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1 Inleiding

1.1 Aanleiding tot het onderzoek

De N201 is de drukste provinciale weg in Nederland. De ligging en het gebruik van de weg
gaan gepaard met talloze problemen. Zo staat de leefbaarheid in de gemeenten De Ronde
Venen, Uithoorn, Aalsmeer en Haarlemmermeer op gespannen voet met de bereikbaarheid
van de Verenigde Bloemenveilingen Aalsmeer (VBA), Schiphol en diverse bedrijventerreinen
in de omgeving.

Deze problemen zijn aanleiding geweest om de leefbaarheids- en bereikbaarheidsproblemen
in breder verband te benaderen. De provincie Noord-Holland heeft, samen met alle
betrokken partijen, het initiatief genomen de problematiek op te lossen.

In 1996 is hiertoe een Masterplan Corridor N201 opgesteld, waarin een samenhangend
pakket van maatregelen wordt gepresenteerd. Het Masterplan adviseert o.a. de N201 om
te leggen vanaf de Aalsmeerderweg in Haarlemmermeer tot en met Uithoorn en
Amstelhoek naar een tracé ten noorden van de kernen Aalsmeer, Uithoorn en Amstelhoek.
Gedeputeerde Staten van Noord-Holland hebben op 26 augustus 1997 ingestemd met dit
advies. Het Masterplan gaat uit van het idee om doorgaand verkeer snel naar het
hoofdwegennet te leiden. De omlegging Aalsmeer wordt een stroomweg, met het doel
verkeer snel naar het hoofdwegennet te leiden. De omlegging Uithoorn wordt een
gebiedsontsluitingsweg. Verkeer van en naar de A2 zal zoveel mogelijk gebruik maken van
de route via de A9.

1.2 Doel en procedure van m.e.r.

Voor de omlegging van de N201 om Aalsmeer zal het streekplan Amsterdam-
Noordzeekanaalgebied moeten worden herzien. In het kader van de herziening van het
streekplan is een m.e.r.-procedure’ gestart. Doel van de m.e.r.-procedure is om inzicht te
verkrijgen in de milieueffecten van de verschillende omleggingsmogelijkheden van de N201
zodat het milieu, naast andere aspecten, een volwaardige plaats krijgt bij de besluitvorming
over het streekplan.

De m.e.r.-procedure is van start gegaan met de bekendmaking en ter visie legging van de
startnotitie in april 1999, Aan de hand van de opmerkingen van insprekers en de adviezen
van de wettelijke adviseurs, waaronder de Commissie voor de m.e.r., zijn in september
1999 de richtlijnen voor het milieueffectrapport (MER) door Provinciale Staten van Noord-
Holland vastgesteld. De richtlijnen zijn leidend voor de inhoud van het MER. Voor de
omlegging van de N201 om Uithoorn is een afzonderlijk milieueffectrapport opgesteld. Het
voorliggend MER heeft betrekking op de omlegging van de N201 om Aalsmeer.

Gedeputeerde Staten van Noord-Holland treden in deze m.e.r.-procedure op als
initiatiefnemer. Provinciale Staten van Noord-Holland treden in deze m.e.r.-procedure op als
Bevoegd Gezag voor het te nemen besluit, de partiéle herziening van het streekplan
Amsterdam-Noordzeekanaalgebied (ANZKG).

' Met m.e.r.- wordt het instrument milieueffectrapportage bedoeld; MER is de afkorting voor het
milieueffectrapport.

RO05-3767876MLV-D02-D 7
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1.3 De kernvraag voor het milieueffectrapport (MER)

Welke milieuargumenten moeten betrokken worden bij het besluit over een mogelijke
toekomstige omleiding van de N201 om Aalsmeer? Deze vraag is ingegeven vanwege het
voornemen van de provincie Noord-Holland om de huidige N201 door Aalsmeer om te
leggen. Dit voornemen zal moeten leiden tot een partiéle herziening van het Streekplan
voor het Amsterdam-Noordzeekanaalgebied (1987). Het gaat op het streekplanniveau
vooral om een keuze op hoofdlijnen voor het tracé en de uitvoering van de omlegging.

Dit MER gaat alleen in op de omlegging van de N201 om Aalsmeer en is gericht op het in
beeld brengen van reéle alternatieven voor deze omlegging en de milieueffecten daarvan.
De milieueffecten van andere maatregelen in het kader van het Masterplan Corridor N201
vallen buiten het gezichtveld van dit MER.

Het hogere kader waarbinnen het MER wordt opgesteld is het Plan van Aanpak uit het
Masterplan voor de totale N201-corridor,

Als basis voor het MER is een verkeersstudie uitgevoerd. Uitgangspunt voor de
verkeersstudie is uitvoering van de middellange termijnmaatregelen uit het Plan van
Aanpak.

1.4 Plangebied en studiegebied

Het plangebied is het gebied waarbinnen de te onderzoeken alternatieven liggen. Het
betreft enerzijds de bestaande N201 door Aalsmeer. Anderzijds bevat het plangebied het
zoekgebied voor de aanleg van de omlegging van de N201. De (mogelijke) omlegging loopt
vanaf de Kruisweg (gemeente Haarlemmermeer) via, langs of parallel aan de Fokkerweg
naar de Oude Meer. Daar kruist het tracé de Ringvaart van de Haarlemmermeerpolder. De
weg loopt door de Oosteinderpoelpolder richting de Legmeerdijk waar aangesloten wordt
op de omlegging van de N201 om Uithoorn. Naar aanleiding van de inspraak over de
startnotitie is de Legmeerdijk en omgeving aan het plangebied toegevoegd.

Het studiegebied is het gebied tot waar de milieugevolgen optreden ten gevolge van de
voorgenomen activiteit (invioedssfeer). De reikwijdte van milieueffecten kan per
milieuaspect verschillen. Tot het studiegebied behoren in ieder geval ook de wegen en
aangrenzende gebieden, die een belangrijke verkeerskundige relatie hebben met de huidige
N201 en de omlegging daarvan, en waarop zich een significante wijziging van de
verkeersintensiteit zal voordoen.

1.5 Leeswijzer

In hoofdstuk 2 is de context waarbinnen de omlegging van de N201 wordt gerealiseerd
toegelicht. De inventarisatie van de ruimtelijke situatie, de verkeerssituatie en de toestand
van het milieu is beschreven in hoofdstuk 3. Deze beschrijving fungeert ook als
referentiesituatie voor de gevolgen van de voorgenomen activiteit.

Hoofdstuk 4 gaat in op de voorgenomen activiteit en beschrijft de te onderzoeken
alternatieven. In hoofdstuk 5 worden de gevolgen van de voorgenomen activiteit
beschreven voor verkeer en vervoer en voor het milieu. In hoofdstuk 6 worden de gevolgen
van de verschillende alternatieven met elkaar vergeleken. In hoofdstuk 7 worden mogelijke

8 RO05-3767876MLV-D02-D
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companserende en mitigerende maatregelen beschreven. In hoofdstuk B8 wordt op basis
hiervan een meest milieuvriendelijk alternatief (MMA} geformuleerd. Hoofdstuk 9 beschrijft
tenslotte welke informatie over de gevolgen ontbreekt of {nog} niet beschikbaar is. Ook
wordt een aanzet voor het evalustieprogramma gegeven.

Het totale MER bestaat uit 2 rapporten, te wetan:

- een hoofdrapport met daarin de hoofdzaken en een aantal bijlagen, waaronder het
in het kader van dit MER uitgevoerde verkaersonderzoek;

- een samenvatting van het MER.

RO05-3767876MLV-DO2-D 9
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2 Kader

Dit hoofdstuk geeft het beleidskader aan voor het plangebied voor de omlegging van de
N201. Paragraaf 2.1 geeft eerst een overzicht van het relevante beleid van het rijk, de
provincie en de gemeenten per omgevingsthema. De probleemstelling en het doel worden
in paragraaf 2.2 toegelicht. Vervolgens gaat paragraaf 2.3 in op de uitgangspunten en
randvoorwaarden voor de omlegging van de N201. Paragraaf 2.4 gaat ten slotte in op de
vervolgprocedures die na afronding van het MER nog worden doorlopen voor tot realisatie
kan worden overgegaan.

2.1 Beleidskader

In deze paragraaf wordt een samenvatting gegeven van het meest relevante, vaststaande
beleid voor het onderzoek in het kader van dit MER op het gebied van verkeer en vervoer,
milieu, ruimtelijke ordening en natuur en landschap. In tabel 2.1 en in bijlage 1 is een
uitgebreid overzicht van het relevante beleidskader opgenomen.

Rijksbeleid

- Het overheidsbeleid, verwoord in het nationale Tweede Structuurschema Verkeer en
Vervoer (SVV-Il), richt zich in sterke mate op het beheersen van de groei van de
automobiliteit. Dit is noodzakelijk om de bereikbaarheid van economische centra te
kunnen garanderen en de leefbaarheid te kunnen verbeteren. Getracht wordt om de
groei van het autogebruik terug te dringen ten gunste van het openbaar vervoer en de
fiets.

- Deze lijn wordt min of meer voortgezet in het concept Nationale Verkeers- en
Vervoersplan (NVVP) dat binnenkort van kracht wordt. Een belangrijke trendbreuk in dit
conceptplan is dat het ministerie van Verkeer en Waterstaat erkent dat het vervoer van
personen, goederen en informatie van cruciaal belang is voor onze samenleving. Het
doel van het concept-NVVP is: “Nederland biedt aan iedereen een doelmatig, veilig en
duurzaam functionerend verkeers- en vervoerssysteem, waarvan de kwaliteit voor de
individuele gebruiker in een goede verhouding staat tot de kwaliteit voor de
samenleving als geheel”.

- In de Planologische kernbeslissing Schiphol en omgeving is gekozen voor de
ontwikkeling van Schiphol tot mainport. Momenteel wordt gewerkt aan de aanleg van
een vijffde baan. Hieraan gekoppeld is de ontwikkeling van werkgelegenheid.

- Vanuit het Nationaal Milieubeleidsplan 3 is vooral het beleid ten aanzien van het thema
verstoring relevant. Binnen dit thema is de algemene doelstelling dat in nieuwe situaties
‘ernstig gehinderden’ worden voorkomen. Voor de afzonderlijke milieucomponenten zijn
de doelen, zoals geformuleerd in het NMP 3 uitgangspunt van beleid. Voor geluid is de
hoofddoelstelling het zoveel mogelijk beperken van het aantal (potentieel)
geluidgehinderden.

Provinciaal beleid

- Op provinciaal niveau wordt gestreefd naar hoogwaardig openbaar vervoer en een
goede hoofdinfrastructuur, om Schiphol beter bereikbaar te maken en te houden.
Daarnaast dient het onderliggend wegennet te worden behouden en waar nodig
hersteld, na de aanleg van de hoofdinfrastructuur en de vijfde baan. In de partiéle

R005-3767876MLV-D02-D 11
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herziening van het Streekplan ANZKG Haarlemmermeer/Schiphol is de omlegging van
de N201 om Aalsmeer aangeduid als gewenste ontwikkeling.

- In het Masterplan Corridor N201 wordt de aanleg van een omlegging van de N201 om
Aalsmeer en Uithoorn als oplossing voor de problemen op de huidige N201 genoemd.

- In de provinciale beleidsnota Natuur en Landschap wordt een aantal gebieden binnen
het studiegebied aangegeven met een bijzondere status vanwege de huidige of
potentiéle natuurwaarden. Deze gebieden, die onderdeel uitmaken van de Provinciale
Ecologische Hoofdstructuur (PEHS), zullen uiteindelijk een ecologische verbinding
vormen tussen het groengebied van Spaarnwoude in het noordwesten en de regio
Amstelland en het Groene Hart ten oosten en zuiden van het studiegebied. De gebieden
met een bijzondere status zijn:
- de Oosteinderpoel/Molenpoel (Natuurbeschermingswet);

- de Schinkelpolder (noordelijk deel: natuurontwikkeling, bosvorming);
- de Bovenlanden (gedeeltelijk aangewezen om stepping stones te ontwikkelen,
PEHS);
- de Poel, Amsterdamse Bos (PEHS).
Op de PEHS is het compensatiebeginsel van toepassing. Compensatie houdt in dat
effecten op bestaande waarden in het plangebied zo mogelijk worden vermeden door
optimalisatie van het ontwerp van de voorgenomen activiteit en dat de resterende

effecten elders in minimaal gelijke mate dienen te worden gecompenseerd.

Tabel 2.1

Overzicht relevant beleidskader.

Beleidsniveau

Ruimtelijke
Ordening

Verkeer en Vervoer

Milieubeheer

Natuurbeheer

Waterbeheer

Rijk

4® nota R.O.

(5* nota R.O.),
PKB Schiphol en
omgeving

SVV-II SWAB,
Concept-NVVP

NMP3

Natuurbeleidsplan,
Structuurschema
Groene Ruimte

4* nota
Waterhuishouding

Provincie
Noord-Holland

Streekplan ANZKG,
Partidle herziening
streekplan ANZKG,

Structuurvisie Noord-

Holland 2015,
Regionaal
structuurplan 1995-
2005

Perspectievennota

Provinciaal
Milieubeleidsplan,
Provinciale
Milieuverordening

Beleidsvisie
ontwikkeling
provinciale
ecologische
hootfdstructuur,
Ontwikkelingsplan
de Groene AS

Waterhuishoudingsplan,

Grondwaterbeheersplan

Gemeenten
(Aalsmeer,
Haarlemmer
meer,
Amstelveen)

Intergemeentelijke
Bestemmingsplan
Landelijk Gebied
1969 - Aalsmeer,
Aalsmeerse
gebiedsvisie,
Structuurplan
Haarlemmermeer
2005,

(ontwerp)
Structuurvisie A4-
zone

Verkeerscirculatieplan
Aalsmeer,
Fietspadenplan
Aalsmeer

Natuurontwikkeling

Gemeentelijk
noleringsplan

Schiphol

Toekomst van de
nationale luchthaven

Toekomst van de
nationale luchthaven

Onderzoeksrapport
m.b.t. het nieuwe
steisel van milieu-
en

veiligheidsnormen

12
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2.2 Probleemstelling en doel

De N201 is een drukke provinciale weg. In Aalsmeer veroorzaakt de N201 als gevolg van de
hoge verkeersdruk al jaren grote overlast in de vorm van geluidshinder, barriérewerking en
verkeersonveiligheid. De brede weg met 2x2 rijstroken en geluidsschermen wordt als een
barriére tussen het noordelijk en zuidelijk deel van Aalsmeer ervaren. In de ochtend- en
avondspits en bij de openingen van de brug over de Ringvaart van de Haarlemmermeer doet
zich congestie voor. Het kruisende verkeer en het verkeer dat de N201 op wil, ondervindt in de
spits veel oponthoud. Hierdoor wordt ook de verkeersveiligheid voor het langzame verkeer
nadelig beinvloed. De zeven gelijkvloerse kruisingen van de N201 in Aalsmeer tussen de
Legmeerdijk en de Ringvaart verdragen zich niet met de doorstroomfunctie van een provinciale
weg, waardoor bovendien onveilige verkeerssituaties ontstaan.

De problematiek van de N201 is aanleiding geweest om de leefbaarheids- en
bereikbaarheidsproblemen in een breder verband te benaderen. Samen met de gemeenten
Haarlemmermeer, Aalsmeer en Uithoorn, de Luchthaven Schiphol en de

Verenigde Bloemenveiling Aalsmeer heeft de provincie Noord-Holland het initiatief genomen om
de problematiek van de N201 op te lossen. In 1996 is door betrokken partijen een Masterplan
Corridor N201 opgesteld, waarin een samenhangend pakket van maatregelen is opgenomen.
Het Masterplan adviseert de N201 om te leggen naar een tracé ten noorden van de kernen
Aalsmeer, Uithoorn en Amstelhoek, waarbij het doorgaande verkeer afgewikkeld wordt via het
hoofdwegennet.

| . NN

Uitvoering Masterplan N201 _. 3

g

Kaart 1 Masterplan N201

R005-3767876MLV-D02-D 13



& Tauw

Milieueffectrapport omlegging N201 om Aalsmeer

Advies uit het Masterplan voor het gedeelte Aalsmeer, is het omleggen van de huidige N201
naar een trace ten noorden van Aalsmeer. Gesteld wordt dit tracé eventueel te voorzien van
doelgroepstroken. Het tracé van de huidige N201 zal na de omlegging een lokale functie
moeten krijgen. Eén van de twee rijstroken van de huidige N201 zal daarbij gereserveerd
worden ten behoeve van een oostelijke vertakking van de Zuidtangent. De Zuidtangent is een
snelle openbaar vervoerverbinding die vanaf 2002 Haarlem met Schiphol-Noord verbindt. Het
kerntraject loopt via Hoofddorp en Schiphol-Centrum. Een zijtak zal lopen richting
Aalsmeer/Uithoorn (ruimtereservering op huidige N201).

Het doel van de voorgenomen activiteit, de omlegging van de N201 om Aalsmeer, is daarom

tweeledig:

- het verbeteren van de bereikbaarheid van Aalsmeer en omstreken (verkeersdoelstelling)
conform de uitgangspunten van Duurzaam Veilig,

- het verbeteren van de leefbaarheid in de kern Aalsmeer (leefbaarheiddoelstelling).

Dit doel houdt al een milieudoelstelling in. Daarnaast is het beperken van de aantasting van de

aanwezige milieuwaarden in het algemeen en de landschappelijke waarden in het bijzonder een

belangrijke doelstelling voor dit MER.

2.3 Samenvatting van de uitgangspunten

Structurele en duurzame maatregelen vormen het kader waarbinnen beslissingen voor de korte

termijn genomen kunnen worden.

Hierbij zijn de volgende uitgangspunten en randvoorwaarden relevant:

- voor de leefbaarheid van de woonkern Aalsmeer is het gewenst dat doorgaand verkeer
zonder bestemming ter plaatse, om de woonkern wordt geleid:

- industrieterreinen dienen filevrij bereikbaar te zijn. Hierbij geldt als uitgangspunt dat
(vracht)verkeer de bestemming bereikt over het hoofdwegennet en dit net pas verlaat nabij
de bestemming. Het hoofdwegennet dient dan zodanig gedimensioneerd te zijn, dat een
filevrije doorgang is verzekerd, zodat sluiproutes niet langer nodig zijn;

- de woonkern en de werkgebieden dienen met een hoogwaardige vorm van openbaar
vervoer bereikbaar te zijn.

2.4 Verdere procedure

Dit MER is opgesteld ten behoeve van de besluitvorming over een herziening van het
streekplan Amsterdam-Noordzeekanaalgebied. De streekplanherziening is basis voor een
besluit van Provinciale Staten over de omlegging van de N201.

Na aanvaarding door het bevoegd gezag wordt het voorliggende MER samen met de (ontwerp-
)streekplanherziening ter visie gelegd. Vervolgens volgt een periode van voorlichting, inspraak,
advisering en overleg. De uiteindelijke oplossing voor omlegging van de N201 om Aalsmeer
wordt vastgelegd in de streekplanherziening. Op basis van deze streekplanherziening zullen
één of meer bestemmingsplannen worden opgesteld en/of aangepast.
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Figuur 2.2 Impressie huidig tracé N201 in oostelijke richting, voor kruispunt Legmeerdijk
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3 Huidige situatie en autonome ontwikkeling

3.1 Algemeen

In dit hoofdstuk wordt de huidige situatie beschreven voor het plangebied en het studiegebied.
Zoals eerder aangegeven wordt met het plangebied het gebied bedoeld ter plaatse van de
huidige N201 en de directe omgeving van de te onderzoeken tracéalternatieven. Bij de bepaling
van het studiegebied is het gebied aangehouden waarbinnen belangrijke milieueffecten worden
verwacht.

Daarbij is tevens rekening gehouden met op het verkeer van invioed zijnde ruimtelijke
ontwikkelingen. De begrenzing van het plangebied is in de startnotitie weergegeven voor wat
betreft de omleggingsalternatieven, exclusief het Legmeerdijkalternatief. Dit alternatief zorgt
ervoor dat het plangebied verder in oostelijke richting is uitgebreid. Op kaart 2 en 3 zijn het
plangebied en het studiegebied met de belangrijkste wegen aangegeven.

3.2 Ruimtelijke situatie
3.21 Wonen

De woonkern Aalsmeer wordt in de huidige situatie doorsneden door de N201, die uit 2x2
rijstroken bestaat. In de huidige situatie ondervinden bewoners langs de huidige N201 veel
hinder van de weg (met name geluidhinder en stankoverlast). In het kader van geluidsoverlast
zijn geluidschermen geplaatst, die op sommige plekken slechts enkele meters verwijderd zijn
van de woningen. Buiten deze kern is er bewoning langs een aantal linten, zoals de
Legmeerdijk, de Oosteinderweg, de Hoge Dijk, de Aalsmeerderweg en de Hornweg.

3.2.2 Agrarische bedrijvigheid

Het gebied ten oosten van Aalsmeer, met name de Oosteinderpoelpolder, is het belangrijkste
glastuinbouwgebied voor de bloementeelt in Nederland. De van oorsprong relatief kleine
bedrijven liggen vooral langs de Hornweg en de Aalsmeerderweg. De grotere, nieuwe bedrijven
bevinden zich voornamelijk tussen de Hornweg en de Legmeerdijk en tussen de Legmeerdijk
en de Spoordijk in Amstelveen. Daarnaast is het zuidelijk deel van de Schinkelpolder recent als
tuinbouwgebied ontwikkeld. In toenemende mate trekken tuinbouwbedrijven uit Aalsmeer weg
naar elders in de Zuidelijke randstad. Een deel van de Bovenlanden, de hoger gelegen relatief
natte percelen langs de Ringvaart, is in gebruik voor de karakteristieke trekheestercultuur
(seringen en dergelijke). Op het zuidelijk deel van de Bovenlanden, langs de Oosteinderweg,
liggen ook oudere kassen en verspreide kleinschalige bedrijven. Veel van deze kassen hebben
hun oorspronkelijke functie verloren.

De agrarische percelen gelegen tussen de Ringvaart en Schiphol (in de gemeente
Haarlemmermeer) ontwikkelen zich in sterke mate tot luchthavengebonden bedrijventerreinen.
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Plangebied MER N201

Legenda
ssessnse plangebied

=g studiegebied

Kaart 2 Plangebied en studiegebied
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3.2.3 Schiphol en de Verenigde Bloemenveiling Aalsmeer

De industriéle bedrijvigheid in het plangebied wordt in sterke mate bepaald door de Luchthaven
Schiphol en door de Verenigde Bloemenveiling Aalsmeer (VBA) . In het zuiden van de terreinen
van Schiphol zijn de vrachtarealen gesitueerd. Hier vindt interne en externe distributie van
goederen plaats. De 1° linie-bebouwing voorziet in opvang van luchtvrachtvolume van
luchthaven Schiphol. De 2° linie-bebouwing voorziet in aan activiteiten van Schiphol gelieerde
bedrijvigheid

De Verenigde Bloemenveiling Aalsmeer is de grootste in zijn soort in Nederland. Momenteel
worden werkzaamheden uitgevoerd voor uitbreiding van de VBA ten oosten van de
Legmeerdijk. Daarnaast wil de veiling in de toekomst uitbreiden in noord-oostelijke richting. Ook
zijn er in het plangebied veel midden- en kleinbedrijven, die gebonden zijn aan de veiling c.q. de
glastuinbouwbedrijven. Zij liggen diffuus over het gebied verspreid.

3.2.4 Recreatie

In de huidige situatie heeft de versnippering van het landschap tot kwaliteitsverlies voor
recreatie geleid.

Enkele percelen langs de Ringvaart zijn in recreatief gebruik (vakantiewoningen, water- en
oeverrecreatie).

De routegebonden recreatiemogelijkheden zijn beperkt: de samenhang en doorgaande routes
ontbreken en de stadsrandzones bepalen op vele punten het rommelige beeld.

De plaatsgebonden (dag)recreatie is gesitueerd in de recreatiegebieden Spaarnwoude, het
Amsterdamse Bos en de Westeinder Plassen.

Het studiocomplex Show Bizz City in Aalsmeer trekt jaarlijks een groot aantal bezoekers
(bezoekersaantallen tot 500.000 per jaar). Dit aantal gaat gepaard met een grote
verkeersaantrekkende werking.

3.25 Autonome ontwikkelingen

Binnen het plangebied is een aantal ontwikkelingen gepland die, onafhankelijk van de
omlegging van de N201, zullen worden gerealiseerd. Hieronder worden de autonome
ontwikkelingen weergegeven (zie ook kaart 4).
- woningbouw Aalsmeer-Oost (Oosteinde);
- waoningbouw De Kwakel NNO;
- uitbreiding veiling (VBA) in (zuid-)oostelijke richting;
- ontwikkeling van intensivering 1° linie bebouwing voor luchtvrachtvolume op Schiphol;
- ontwikkeling van de Groene AS (Amstelland-Spaarnwoude);
- ontwikkeling kantorenpark Legmeer-West,
- ontwikkeling van bedrijvigheid Kruisweg-Zuid;
- ontwikkeling van bedrijvigheid Beukehorst Oost-Oost;
aanleg Vijfde Baan, Schiphol,
waar nodig sanering van bestaande glastuinbouw en kwaliteitsverbetering in de
bebouwingslinten.

Verder speelt een aantal mogelijke ruimtelijke ontwikkelingen waarover nog geen
besluitvorming heeft plaatsgevonden, die echter wel relevant zijn voor deze studie.
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Figuur 2.1: Verkeersstructuur
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Het al dan niet realiseren van een Ondergronds Logistiek Systeem (OLS) tussen de VBA,
Schiphol en de Railterminal Hoofddorp is €én van deze mogelijke ontwikkelingen. Dit
zogenaamde OLS biedt tijdkritische goederen (denk aan kranten, bloemen) een ongehinderd
systeem voor transport via een ondergronds buizenstelsel. Een andere mogelijke ontwikkeling
is de volgende. Als gekozen wordt voor de omlegging van de N201, dan zal in de toekomst
waarschijnlijk bedrijvigheid langs de omlegging van de N201 ontstaan.

Recent is een intergemeentelijke Gebiedsvisie (IGGV) opgesteld door de gemeenten
Haarlemmermeer, Aalsmeer, Uithoorn, Amstelveen en Ronde Venen Dit IGGV dient als
bouwsteen voor het vervaardigen van het nieuwe Streekplan Noord-Holland Zuid 2010. Uit de
visie blijkt dat de omlegging van de N201 tot één van de nieuwe structuren met een potentiéle
spin-off in de ruimtelijke ontwikkeling wordt gezien. In de gemeente Aalsmeer zijn plannen om
bedrijventerreinen aan te leggen aan weerszijden van de omlegging van de N201. De huidige
N201 zal dan worden heringericht. Gerelateerd aan de geplande omlegging van N201 om
Aalsmeer zoomt de gemeente Aalsmeer in de Aalsmeerse Gebiedsvisie (AGV) in op de
inrichtingsmogelijkheden en potenties van het bestaande N201-tracé alsmede de inpassing van
de verlegde N201

Verder is de mogelijke aanleg van een recreatieve fietsroute in het kader van de ontwikkeling
van de Groene AS (Amstelland-Spaarnwoude) een aandachtspunt. Voor de routegebonden
recreatie is in het Ontwikkelingsplan De Groene AS een project geformuleerd “Fietsen langs De
Buitenring”. Vanuit Aalsmeer fietst men in de toekomst in oostelijke richting over de Takkade
tussen de Oosteinderpoel en het nieuwe bosgebied van de Schinkelpolder door, langs de
Ringvaart naar het Amsterdamse Bos. Binnen afzienbare termijn zal de beleidsvoorbereiding
voor deze fietsroute van start gaan. Uitvoering is in een later stadium te verwachten.
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3.3 Verkeers- en vervoersituatie

In deze paragraaf wordt de verkeers- en vervoersituatie in hoofdlijnen beschreven. Voor
meer gedetailleerde informatie over dit aspect wordt verwezen naar het uitgebreide
verkeersonderzoek dat in het kader van dit MER is uitgevoerd. Het verkeersonderzoek is in
bijlage 4 opgenomen.

3.3.1 Verkeersstructuur

De N201 ontsluit diverse woon- en werkgebieden op de lijn Hilversum -
Haarlem/Heemstede. Onder de werkgelegenheidslocaties bevinden zich enkele
grootschalige economische pijlers (Schiphol, Bloemenveiling Aalsmeer, Show Bizz City) die
de afgelopen jaren fors zijn gegroeid en die voor de nabije toekomst uitbreidingsplannen
hebben. Hierdoor is de N201 van (inter)nationale betekenis. Daarnaast heeft de N201 een
belangrijke lokale en regionale functie voor de diverse woonkernen (waar de weg dwars
doorheen gaat) en de kleinere werklocaties.

De N201 is ter hoogte van Aalsmeer ingericht als een weg met 2x2 rijstroken en ter
plaatse bekend als de Burgemeester Kasteleinweg. Binnen Aalsmeer bevinden zich op korte
afstand van elkaar zeven gelijkvloerse kruispunten die de verkeersdoorstroming verstoren
en de capaciteit van de weg beperken. Daarnaast ondervindt het verkeer bij brugopeningen
hinder van de brug over de Ringvaart, ondanks de verbetering van het openingsregime?.

3.3.2 Verkeerskundig functioneren

De huidige verkeersstructuur functioneert niet naar behoren. De N201 wordt gebruikt als
een stroomweg, terwijl de weg door Aalsmeer is ingericht als een gebiedsontsluitingsweg.
De ontwerpprincipes van Duurzaam Veilig staan op een stroomweg maar beperkt
discontinuiteiten toe, terwijl de N201 in Aalsmeer diverse obstakels kent. Hierdoor
stagneert de doorstroming op de N201, met als gevolg dat het overstekend verkeer de
N201 als een barriére ervaart. Neveneffect is dat de verkeersveiligheid onder druk staat en
dat omwonenden verkeersoverlast (lawaai, stank, horizonvervuiling) ervaren.

3.3.3 Doorstroming (vracht)autoverkeer

De ochtendspitsperiode is maatgevend wat betreft de verkeersafwikkeling. Tabel 3.1
maakt inzichtelijk hoe de verkeersdruk zich zal ontwikkelen op de N201 door Aalsmeer,

2 er is geen doorvaart meer mogelijk voor kegelschepen.

R005-3767876MLV-D02-D 23



% Tauw

Milieueffectrapport omlegging N201 om Aalsmeer

Tabel 3.1. Verkeersdruk op de N201 tijdens de ochtendspits uitgedrukt in
motorvoertuigen (mvt), afgerond op 50-tallen [bron: verkeersonderzoek.]
Locatie situatie 1992 autonome situatie (2010) index
intensiteit I/C-verhouding | (1992=100)
drukste
richting
Aalsmeerderweg - 5.250 7.400 60-80% 141
Fokkerweg
Fokkerweg - 4.450 6.400 >100% 144
Aalsmeerderdijk
Aalsmeerderdijk ~ 5.000 7.300 >100% 145
Dorpsstraat
Dorpsstraat — Ophelialaan | 4,300 6.150 >100% 142
Ophelialaan - Zwarteweg | 4.000 5.100 80-100% 127
Zwarteweg - Legmeerdijk | 3.500 4.600 80-100% 132

Uit de tabel blijkt dat gedurende de ochtendspits in het jaar 2010 relatief veel verkeer
gebruik wil maken van de N201. Dit hoge verkeersaanbod zal dan niet op een acceptabele
manier afgewikkeld kunnen worden. De weginrichting en de vele gelijkvloerse kruispunten
op korte afstand van elkaar stellen immers grenzen aan de capaciteit. Het gevolg is, dat op
diverse wegvakken het verkeer vast zal komen te staan. Er is dan sprake van ernstige
congestie, hetgeen blijkt uit I/C-verhoudingen® boven de 80%. Een deel van het
spitsverkeer zal dan niet meer tijdens de spitsperiode afgewikkeld kunnen worden, maar
pas in de uren erna. De hinder treft niet alleen het personenautoverkeer, maar ook het
economisch noodzakelijk vrachtverkeer.

VBA-gerelateerd vrachtautoverkeer

Tijdens de inspraaktermijn van de startnotitie is gebleken dat veel omwonenden in de
veronderstelling zijn dat het VBA-gerelateerde vrachtautoverkeer de oorzaak is van de
problematiek in de spits. Een recent uitgevoerde 24-uurstelling toont echter aan dat de
topdrukte bij de VBA niet samenvalt met de spitsperiode op een gemiddelde werkdag.
In de grafiek van figuur 3.1 valt af te lezen dat de drukste periode voor het VBA-
gerelateerde vrachtverkeer rond het middaguur ligt en niet tijdens de ochtend- en
avondspitsperioden.

3 De I/C-verhouding geeft de verhouding tussen de verkeersintensiteit en de wegcapaciteit aan. De 1/C-verhouding
moet als volgt worden geinterpreteerd. Bij een verhouding variérend tussen 60 en 80% komen af en toe, met
name op knooppunten, opstoppingen voor. Bij een verhouding tussen 80 en 100% doen zich geregeld
opstoppingen voor en bij een verhouding hoger dan 100% is sprake van ernstige congestie, ook buiten de
spitsperiode.
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Procentuele verdeling verkeer over de dag
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Figuur 3.1  Overzicht procentuele verdeling van verkeer over de dag

Opgemerkt wordt dat het verkeer in de periode 1992-1999 reeds is gegroeid met circa
25%. In 1999 zijn op de N201 tussen de Legmeerdijk en de Zwarteweg op een gemiddelde
werkdag circa 29.900 motorvoertuigen (mvt) geteld. Tussen de Aalsmeerderweg en de
aansluiting met de A4 zijn ongeveer 41.300 mvt geregistreerd.

Hoe het verkeer zich op de overige relevante wegen in het studiegebied zal ontwikkelen,
blijkt uit de volgende tabel.

Tabel 3.2.  Verkeersdruk op overige relevante wegen tijdens de ochtendspits uitgedrukt
in mvt, afgerond op 50-tallen [bron: verkeersonderzoek].

locatie situatie 1992 autonome situatie (2010) index intensiteit

intensiteit I/C drukste (1992=100)
rijrichting

Fokkerweg nabij Bosrandweg 1.800 4.450 <60% 245

Fokkerweg nabij huidige 2.100 3.100 <60% 145

N201

Schipholdijk 4.200 10.250 80-100% 245

Legmeerdijk nabij 2.300 3.350 80-100% 145

|Bosrandweg

Legmeerdijk nabij huidige 3.500 4.850 >100% 138

N201

|Bosrandweg (N231) 1.400 3.550 80-100% 256

Ondanks de grote verkeerstoename op de Fokkerweg is de weg ruim genoeg
gedimensioneerd om het verkeersaanbod op een acceptabele manier te kunnen afwikkelen.
Alleen op het meest noordelijk gelegen gedeelte van deze weg (overgaand in de
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Schipholdijk) is de doorstroming onder de maat. Ook op bepaalde gedeelten van de
Legmeerdijk en de Bosrandweg is de verkeersafwikkeling slecht.

3.3.4 Doorstroming openbaar vervoer

Aalsmeer is ontsloten via zeven verschillende buslijnen die (deels) gebruikmaken van de
N201. Zodoende beschikt Aalsmeer over busverbindingen met onder meer Amsterdam,
Haarlem, Hoofddorp, Landsmeer, Schiphol, Uithoorn en Utrecht. Het is niet bekend hoe
groot de vertraging is die het openbaar vervoer ondervindt als gevolg van de
verkeersdrukte op de N201. Aangezien het autoverkeer veel hinder van congestievorming
ondervindt, mag aangenomen worden dat de hinder voor het openbaar vervoer ook groot
is.

3.3.5 Bereikbaarheid werklocaties

De bereikbaarheid van Aalsmeer staat onder druk. De combinatie van een hoge
verkeersdruk en de aanwezigheid van discontinuiteiten in het wegprofiel (kruispunten,
verkeerslichten etc.) zorgen ervoor dat het verkeer wordt geconfronteerd met lange
reistijden. Met name voor het economisch noodzakelijk verkeer is dit een ongewenste
situatie. De problematiek is inzichtelijk gemaakt in tabel 3.3. In de tabel zijn de

reistijden vermeld die het autoverkeer nodig heeft om vanaf het rijkshoofdwegennet de
beschouwde locatie te bereiken. Deze relatie is in de ochtendspits immers relevant. Voor
meer informatie (bijvoorbeeld reistijden omgekeerde relatie) wordt verwezen naar het
verkeerskundig onderzoek.

Tabel 3.3.  Reistijd in ochtendspits op relevante relaties in 1992 en 2010, uitgedrukt in
minuten (bron: verkeersonderzoek).

naar: Centrum (gemeentehuis, Show Verenigde Bloemenveiling
Bizz City) Aalsmeer

van: situatie in autonome situatie | situatie in autonome
1992 1992 situatie

A2, afrit 4 22 28 21 29

Vinkeveen

A4, afrit 3 5 7 7 10

Hoofddorp

A9, afrit 6 12 14 11 14

Aalsmeer

Uit de tabel blijkt dat de reistijden in de toekomst zullen toenemen met 2 tot 8 minuten per
voertuig, afhankelijk van de beschouwde relatie. Het verkeer zal met andere woorden
steeds meer vertraging ondervinden. Opgemerkt wordt dat op dit moment de
vertragingstijd zal liggen tussen de tijden die voor 1992 en 2010 zijn berekend. Het verkeer
is in de periode 1992-1999 immers al gegroeid met circa 25%.
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3.3.6 Autonome ontwikkelingen

De verkeersstructuur voor 2010 bestaat uit de bestaande verkeersstructuur inclusief de
implementatie van de verkeersmaatregelen uit het Masterplan, exclusief de omlegging van
de N201 om Aalsmeer en Uithoorn. Volledigheidshalve wordt expliciet genoemd dat de
Schipholdijk zal worden verbreed naar 2x3 rijstroken (onderdeel middellangetermijn project
uit Masterplan). Uitgangspunt van de provincie is dat deze weg zodanig wordt verbreed dat
hier geen doorstromingsproblemen voorkomen. Verder is het de bedoeling dat de
Legmeerdijk in 2010 onderdeel is van de verbindende fietsroutes. Tot slot zijn er plannen in
voorbereiding om een systeem van hoogwaardig openbaar vervoer (HOV) te realiseren, de
zogenoemde oostelijke zijtak van de Zuidtangent. Het is de bedoeling de HOV-baan in
Aalsmeer (deels) te projecteren op de bestaande N201 (Burgemeester Kasteleinweg).
Aangezien het een voorwaarde is dat het HOV over ‘eigen’ infrastructuur beschikt,
betekent dit dat voor de afwikkeling van het autoverkeer (deels) moet worden voorzien in
een alternatieve route.

3.4 Woon- en leefmilieu

Onder woon- en leefmilieu komt een verscheidenheid van aspecten aan de orde die o.a.
samenhangen met de milieuhinder als gevolg van de huidige N201. De beschrijving richt
zich op geluid en trillingen, lucht en veiligheid.

3.4.1 Geluid en trillingen

Hinder van wegverkeer

Voor de woningen langs de huidige N201 is de geluidbelasting ten gevolge van de huidige
verkeersintensiteiten één van de aanleidingen voor de gewenste omlegging van de weg.
Om de leefbaarheid in de bebouwde kom van Aalsmeer te verbeteren zijn in 1995
geluidsschermen langs de N201 geplaatst. De schermen bevinden zich vaak op slechts
enkele meters van de woningen. De schermen staan overigens niet langs het gehele traject
van de N201 tussen de Ringvaart en de Legmeerdijk. Alleen ter hoogte van
geconcentreerde bebouwing is voorzien in deze geluidswerende maatregel. Derhalve blijft
de geluidshinder in de huidige situatie beperkt tot een aantal vrijstaande woningen, die niet
door geluidsschermen worden afgeschermd.

Omdat een aantal van deze woningen voorkomen of —-kwamen op de zogenoemde
saneringslijsten (A- of B-lijst), zijn of worden de gevels voorzien van geluidswerende
maatregelen. Het is niet bekend welke ‘saneringswoningen’ op dit moment reeds zijn
voorzien van geluidswerende maatregelen. De verandering in het aantal saneringssituaties
is daarom in dit onderzoek niet aan te geven. Echter, bij de bepaling van de geluidwerende
maatregelen is of wordt altijd rekening gehouden met de verkeersgroei tot het jaar 2010.
Derhalve worden op grond van de wet- en regelgeving geen geluidshinderproblemen
(veroorzaakt door wegverkeer) verwacht.

Overige hinder

Het oostelijk en zuidoostelijk deel van Aalsmeer ligt binnen de geluidzone van Schiphol
(35Ke). Echter, de voorgenomen activiteit is niet van invioed op de geluidhinder
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veroorzaakt door vliegverkeer. Vandaar dat hier in het kader van dit MER niet verder op
wordt ingegaan.

Naast hinder van vliegverkeer is sprake van geluidbelasting door de grondactiviteiten op de
bedrijventerreinen van Schiphol. Ook hier geldt dat de voorgenomen activiteit geen relatie
heeft met dit type lawaai. Derhalve blijft deze geluidsbron in dit MER buiten beschouwing.

Hinder van trillingen

In hoeverre omwonenden en/of gebouwen trillingshinder ondervinden is niet bekend. Wel
kan opgemerkt worden, dat de trillingshinder en/of —~schade toeneemt naarmate de
vrachtverkeersstromen relatief groot zijn en de gebouwen dicht op de weg staan. In het
verkeersonderzoek is geconstateerd dat het vrachtverkeer op de N201 voor meer dan 10%
uit vrachtverkeer bestaat.

3.4.2 Lucht

Luchtkwaliteit

De uitstoot van luchtverontreinigende stoffen (emissie en immissie) van het wegverkeer op
de N201 door Aalsmeer is in de huidige en autonome situatie geen probleem. Er vindt geen
overschrijding van de normen plaats. Voor gedetailleerde informatie over dit onderwerp
wordt verwezen naar het verkeersonderzoek.

3.4.3 Veiligheid

Verkeersveiligheid

De functie en de inrichting van de huidige N201 door Aalsmeer zijn niet op elkaar
afgestemd. De weg vervult een stroomfunctie, hetgeen betekent dat het verkeer op de
weg zo veel mogelitk ongehinderd afgewikkeld moet kunnen worden. Gelijkvicerse
kruispunten met onderliggende (gebiedsontsluitings)wegen zijn hierbij volgens het
startprogramma Duurzaam Veilig ongewenst, maar zijn in de huidige situatie wel aanwezig.
In de periode 1996-1999 zijn op de N201 door Aalsmeer 226 ongevallen geregistreerd,
waarvan 38 letselongevallen en 188 ongevallen met uitsluitend materiéle schade. Uit een
nadere inzooming is gebleken dat relatief veel ongevallen plaatsvinden op kruispuntniveau.
De hoge verkeersdruk op de N201 is hiervan een belangrijke oorzaak.

Sociale veiligheid
Voor zover bekend zijn er geen problemen langs de N201 met betrekking tot sociale
veiligheid.

Externe veiligheid

In de huidige situatie mogen over de Burgemeester Kasteleinweg (huidige N201 door
Aalsmeer) gevaarlijke stoffen worden vervoerd. Tot op heden hebben zich bij dit type
vervoer geen calamiteiten voorgedaan. Echter, het is niet bekend of wordt voldaan aan het
zogenoemde individuele risico (IR) en groepsrisico (GR). Gegevens hierover zijn niet
beschikbaar. Wel kan gesteld worden dat de aanwezigheid van diverse gelijkviloerse
kruispunten op de N201 de kans op een ongeval vergroot. De gevolgen van een eventueel
ongeval zullen in dit geval omvangrijker zijn, dan wanneer het ongeval zou plaatsvinden op
een weg waar geen bebouwing in de directe omgeving staat.
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3.4.4 Barriéres

De N201 doorsnijdt het bebouwd gebied van de kern Aalsmeer. Door het ruime wegprofiel
(2x2 rijstroken) in combinatie met de hoge verkeersdruk op de weg, ervaart vooral het
langzaam verkeer de huidige N201 als een barriére. Het oversteken wordt immers sterk
belemmerd.

3.4.5 Autonome ontwikkelingen

Er spelen geen autonome ontwikkelingen die een directe relatie hebben met het woon- en
leefmilieu. Wel is indirect de autonome verkeersgroei van belang. Door een toename van
het verkeer, zal de kwaliteit van het woon- en leefmilieu verslechteren (meer onveilige
situaties en dus meer ongevallen, meer luchtverontreiniging, meer geluidsoverlast etc.).

3.5 Bodem en water
3.5.1 Huidige situatie bodem en grondwater

Bodemophouw

In het studiegebied zijn twee fysisch-geografische regio’s te onderscheiden: het
zeekleigebied (Noorderlegmeerpolder, Haarlemmermeerpolder) en het veengebied
(Oosteinderpoelpolder, Schinkelpolder). De zeeklei werd in de loop der tijd bedekt met
veen. Dit veen werd ontgonnen waarna de ontveningen werden bedijkt en drooggemalen.
De Schinkelpolder is in 1858 bedijkt, de Oosteinderpoelpolder in 1867 en de
Noorderlegmeerpolder in 1879. De Haarlemmermeerpolder is in 1852 drooggelegd nadat
door veenafslag en mogelijk plaatselijke vervening open water was ontstaan. Het maaiveld
bevindt zich op ongeveer 4,5 m -NAP. Het niet verveende gebied ligt veel hoger dan de
droogmakerijen. Het Oude Land daartussen is slechts beperkt verveend. De percelen liggen
daardoor relatief hoog in het landschap (circa 3,5 & 4,0 meter hoger dan de
droogmakerijen).

De bodemopbouw is in tabel 3.5 schematisch weergegeven:

Tabel 3.5 Geschematiseerde bodemopbouw.

Diepte ( m -mv) | Samenstelling Geohydrologische eenheid

0-72a15 klei en veen Deklaag

7a15 -65 fijn en grof zand Eerste en tweede watervoerend pakket
65 - 75 klei Tweede scheidende laag

75 - 200 grof zand Derde watervoerend pakket

200-> fijn zand en leem Matig watervoerend pakket

De holocene bovenste bodemlaag (deklaag) heeft een dikte van 7 & 15 meter en bestaat uit
afwisselend veen en klei met soms een zandig laagje. De zandige en kleiige afzettingen
behoren tot de formatie van Calais en Duinkerke. De deklaag heeft een lage doorlatendheid
en een overwegend verticaal gerichte stroming. Onder de deklaag ligt een watervoerend
pakket met overwegend horizontale stroming. In het studiegebied vormen het eerste en
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tweede watervoerend pakket één geheel. Dit watervoerend pakket heeft een totale dikte
van ongeveer 50 meter. Aan de onderzijde van dit watervoerend pakket bevindt zich in het
gehele studiegebied een slecht waterdoorlatende kleilaag met een dikte van circa 10 meter.
Onder deze kleilaag ligt het derde watervoerend pakket met een dikte van circa 125 meter.
Het hieronder liggende matig watervoerend pakket bestaat uit minder goed doorlatende
afzettingen. De dikte hiervan is onbekend. Ten noorden van de lijn Amstelveen-
Duivendrecht-Diemen komt een slecht waterdoorlatende kleilaag op een diepte van
ongeveer 40 meter -NAP voor. Deze kleilaag vormt een scheiding tussen het eerste en
tweede watervoerend pakket.

Bodemkwaliteit

Binnen het plangebied liggen enkele tientallen bodemverontreiniginglocaties. Bij de provincie
Noord-Holland zijn deze locaties bekend onder stortplaatsen, autowrakkenterreinen en
tankstations. Daarnaast kan er in de veengebieden sprake zijn van diffuse verontreiniging
met zware metalen als gevolg van het opbrengen van bagger en stadsvuil in het verleden
(de zogenaamde toemaakdekken). In het Vastgesteld Bodemsaneringsprogramma 1999-
2002 van de Provincie Noord-Holland zijn in de lijst voor bodemonderzoeken en saneringen
geen locaties in het studiegebied opgenomen.

Bodembeschermingsgebieden

Een gebied van circa 100 hectare in de noordpunt van de Oosteinderpoelpolder en een
gebied van circa B0 hectare rondom De Poel (bij het Amsterdamse Bos) zijn in het
Milieubeleidsplan 1995-1999 van de provincie Noord-Holland aangegeven als
bodembeschermingsgebied. Volgens de Wet op de bodembescherming (1986) behoeven
bodembeschermingsgebieden extra bescherming vanwege hun waardevolle bodem en/of
vanwege de aanwezigheid van waardevolle landschapselementen die primair bepaald zijn
door de bodem. Een gedeelte van het genoemde gebied in de Oosteinderpoelpolder is door
de provincie eveneens aangewezen als beschermd natuurmonument. Het betreft een
gebied van circa 60 hectare.

Waterbodemkwaliteit

De waterbodem van de Ringvaart tussen Aalsmeer en Amstelveen en de hieraan gelegen
kopsloten in de ‘Bovenlanden’ bevatten baggerspecie verontreinigd met polycyclische
aromatische koolwaterstoffen (PAK’s). De verontreinigende stoffen komen in dusdanige
concentraties voor dat het slib volgens de Wet chemische afvalstoffen beschouwd moet
worden als chemisch afval. Het slib in de Oosteinderwegsloot bevat hoge concentraties
zink, nikkel en PAK’s. De waterbodem van de afvoersloot nabij de Amstelveense Poel is
verontreinigd met lood en zink.

Grondwater

In het eerste en tweede watervoerend pakket stroomt het water in westelijke richting. In
het gehele studiegebied is sprake van een kwelsituatie. De stand van het grondwater in het
watervoerend pakket is in het gehele studiegebied hoger dan de gehandhaafde
polderpeilen. Volgens het register grondwateronttrekkingen Noord-Holland (1997) vinden
enkele industriéle onttrekkingen plaats in het studiegebied. Twee hiervan zijn gesitueerd
binnen de bebouwde kom van Aalsmeer (diepte 17 en 23 m -mv, debiet resp. 34.000 en
14.000 m¥/jaar). Een grote onttrekking met een debiet van circa 55.000 m®/jaar bevindt
zich op luchthaven Schiphol (diepte 90 m -mv).
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Grondwaterkwaliteit

Het chloridegehalte van het grondwater in het bovenste gedeelte van het watervoerend
pakket bedraagt 500-1000 mg CI'/I (brak) in de Haarlemmermeer, in het overige
studiegebied is dit minder dan 200 mg CI'/l (zoet). Verontreinigingen van het grondwater
komen diffuus voor en in combinatie met bodemverontreinigingen.

3.5.2 Huidige situatie opperviaktewater

Opperviaktewaterkwantiteit

De Schinkelpolder, de Oosteinderpoelpolder en de Haarlemmermeer, lozen hun overtollige
water, afkomstig van regen en kwel, op de Ringvaart, het gedeelte van het boezemstelsel
van Rijnland dat rondom de Haarlemmermeerpolder is gelegen. Tijdens droogte en het
verversen van het water kan water uit de boezem in de polder worden ingelaten. Het water
van de Ringvaart wordt gespuid op de Noordzee via Katwijk en op de Hollandsche IJssel
via Gouda. De stromingsrichting in de Ringvaart tussen Aalsmeer en Amstelveen is
noordelijk of stagnant. Het peil van de Ringvaart wordt gehandhaafd op 0,6 m —NAP.

Het overige deel van het studiegebied maakt deel uit van de boezem Amstelland-West.
Deze boezem bestaat uit de Amstel en het Amsterdam-Rijnkanaal en de verbinding
hiertussen (onder andere de Oude Waver). Via het Amsterdam-Rijnkanaal wordt gespuid op
de Noordzee. De stroming in het boezemstelsel wisselt door het jaar heen van richting. In
de winter is de stroming in de Amstel noordwaarts gericht, terwijl in de zomer sprake kan
zijn van een stagnante situatie of zelfs een stroming in zuidwaartse richting.

Het peil van de boezem wordt zo goed als mogelijk gehandhaafd op 0,4 mm -NAP. Het
water uit de polders afkomstig van regen en kwel wordt uitgeslagen op de boezem.

Opperviaktewaterkwaliteit

Toetsing van de kwaliteit van het Ringvaartwater tussen Aalsmeer en Amstelveen aan de
normen voor minimumkwaliteit voor opperviaktewater (MTR) geeft aan dat de concentratie
aan nutriénten licht is verhoogd. Deze verhoogde concentraties worden mogelijk
veroorzaakt door effluent uit de RWZI te Aalsmeer. Het chloridegehalte in de Ringvaart
bedraagt ongeveer 180 mg CI/I. Uit metingen van het Hoogheemraadschap Rijnland, het
Zuiveringsschap Amstel- en Gooiland en de provincie Noord-Holland blijkt dat geen van de
wateren binnen het studiegebied voldoet aan de fosfaat- en stikstofnormen behorend bij de
basiskwaliteit opperviaktewater. In de Noorderlegmeerpolder is het water verontreinigd met
bestrijdingsmiddelen.

Het water van de Ringvaart is ecologisch beoordeeld op basis van het raamwerk van
Caspers en Karbe. Daaruit blijkt dat het water uit de Ringvaart kan worden ingedeeld in
klasse IlIB, het water van De Poel kan worden ingedeeld in klasse IV.

3.5.3 Autonome ontwikkelingen

Door aanscherping van het milieu- en waterbeleid zal de milieukwaliteit van bodem en
water de komende jaren verder verbeteren. De normen voor de waterkwaliteit zijn
afhankelijk van de functie die aan wateren is toegekend. De strengste normen gelden voor
wateren met de hoofdfunctie natuur: de streefwaarde. Voor wateren zonder natuurfunctie
zijn de minst strenge normen van kracht: de basiskwaliteitsnormen. Aan wateren met een
nevenfunctie natuur is het middelste normenniveau verbonden. De invulling van de normen
is afhankelijk van het watertype. Met betrekking tot de effecten van autoverkeer op bodem
en water is vooral de beperking van de uitstoot van verzurende stoffen en koolwaterstoffen
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van belang. Ondanks de toepassing van schone technologie zullen de concentraties
verontreinigende stoffen in de wegberm door accumulatie toenemen.

3.6 Landschap, cultuurhistorie en archeologie
3.6.1 Huidige situatie landschap

Ontginningsgeschiedenis

In 1850 was nog sprake van een typisch open veenpolderlandschap met grote
verveningsplassen, ontstaan door de turfwinning (zoals de Haarlemmermeer en de Poel- en
Legmeerplas), dijken/kaden en veenweidepolders. Sinds die tijd kent het gebied een zeer
hoge dynamiek. Om kwalitatief hoogwaardig land terug te winnen ging men over tot het
droogmalen van een groot aantal plassen, zoals de Haarlemmermeer. Andere plassen, zoals
de Westeinderplassen, bleven bestaan. Op deze manier ontstond het nu zo bekende
polderlandschap.

Landschapstype

Het studiegebied wordt nu gekenmerkt door de aanwezigheid van drie landschappelijke
eenheden: de droogmakerij van de Oosteinderpoelpolder en de Noorderlegmeerpolder, het
‘Oude Lard’ tussen de Ringvaart en de Oosteinderweg en de Haarlemmermeerpolder.

De Oosteinderpoelpolder is ontstaan door vervening en in 1867 drooggelegd, vergelijkbaar
hiermee is het ontstaan van de Haarlemmermeerpolder: deze is in 1852 drooggelegd. De
vervening van grote delen van het plangebied vond plaats vanaf de oude bewoningsassen
zoals de Legmeerdijk en de Oosteinderweg. Het Oude Land daartussen is slechts beperkt
verveend. De percelen liggen daardoor relatief hoog in het landschap. Dit gebied wordt de
Bovenlanden genoemd.

De Ringvaart ligt duidelijk hoger in het landschap en heeft naast landschappelijke waarde
ook een hoge potentiéle ecologische waarde. Behalve dit grootschalige element kunnen
ook de Stommeerkade, de Hoge Dijk, de Legmeerdijk en de Mr. J.Takkade ais
oorspronkelijke en daarom waardevolle dijken en kaden worden aangemerkt.

Visueel-ruimtelijke aspecten

Het gehele studiegebied ligt binnen de invioedssfeer van het grootstedelijke gebied van
Amsterdam, Schiphol en Hoofddorp en van de A4, A9 en A2.

Het gebied ten noorden van Aalsmeer heeft nog wel de landschappelijke basisstructuur van
een veenweidegebied, maar wordt thans gekarakteriseerd als kassenlandschap: verkaveld
met smalle, langgerekte kavels met grootschalige kassencomplexen. Het open karakter is
hierdoor helemaal verdwenen. De structuur van het landschap wordt sterk bepaald door
deze percelering en de aanwezige infrastructuur. Van belang zijn hierbij de Legmeerdijk en
zuidoost-noordwest oriéntatie van de kavels en kassen. Een deel van de Bovenlanden, de
hoger gelegen relatief natte percelen langs de Ringvaart, is in gebruik voor de
karakteristieke trekheesterculuur (seringen en dergelijke).

Ten westen van de Ringvaart ligt het plangebied binnen de invioedssfeer van Schiphol. Hier
is sprake van een rechthoekige, rationele verkaveling. In de droogmakerijen hebben de
percelen een grotere omvang dan in het niet verveende gebied tussen de Ringvaart en de
Oosteinderweg.
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De droogmakerijen hebben de ontwikkeling van de tuinbouwbedrijven gestimuleerd.
Verbeterde transportmogelijkheden hebben voor een verdere uitbreiding van de
bloemkwekerijen gezorgd. De structuur van de oude kern van Aalsmeer is hierdoor vrij
radicaal gewijzigd. Het voormalige lintdorp werd een blokvormige kern, waarin het oude
centrum excentrisch gelegen was. Door deze uitbreidingen heeft de structuur en ruimtelijke
opbouw van de kern weinig relatie meer met de structuur van het oorspronkelijke
landschap.

De N201 heeft een recht verloop. De weg ligt op maaiveldhoogte en doorsnijdt de kern
Aalsmeer. Bij de kruising met de Ringvaart loopt de N201 over een beweegbare brug. Dit is
een markant punt omdat hier het ene landschapstype in het andere landschapstype
overgaat.

De N201 heeft een belangrijke rol gespeeld bij de verstedelijking van het gebied. De weg
heeft in zowel Aalsmeer als Uithoorn echter eerder een doorsnijdende dan een
structurerende werking. De oriéntatie van de wegen in de omgeving is verdere vooral
noordoost-zuidwest gericht.

3.6.2 Huidige situatie archeologie en cultuurhistorie

Archeologische waarden

Ten behoeve van onder andere de omlegging van de N201 om Aalsmeer is door bureau

RAAP een bureauonderzoek uitgevoerd naar de archeologische verwachting voor het

studiegebied. De rapportage van dit onderzoek is één van de achtergronddocumenten voor

dit MER. Voor de werkwijze en uitgebreide beschrijving van de resultaten wordt verwezen

naar deze rapportage [RAAP, 1999].

Voor het hele onderzoeksgebied geldt dat de verwachting voor het voorkomen van sporen

vanaf het Neolithicum tot aan de Late Middeleeuwen laag is. De archeologische

verwachting met betrekking tot het voorkomen van archeologische vindplaatsen vanaf de

Late Middeleeuwen is op grond van bureauonderzoek:

- hoog langs weerszijden van de Oosteinderweg en de Legmeerdijk; dit zijn
laatmiddeleeuwse ontginningsassen langs natuurlijke veenstroompjes, waar mogelijk
bewoningssporen kunnen worden aangetroffen;

- middelmatige voor “het oude land” (het gebied tussen de Oosteinderweg en de
Ringvaart, de Bovenlanden); hoewel de bovengrond hier sterk verstoord is bestaat het
vermoeden dat er dieper in het veenpakket nog archeologische resten uit de Late
Middeleeuwen kunnen voorkomen;

- laag voor de Oosteinderpoelpolder; het veen is hier volledig verdwenen.

Historisch-geografische waarden

De waterhuishouding en de bodemopbouw hebben in belangrijke mate de inrichting van het
studiegebied bepaald. De ontginningsgeschiedenis kan nog duidelijk worden afgelezen aan
het patroon van dijken, verkavelingpatronen, wegen en bebouwing. Karakteristiek zijn
hierbij de Ringvaart van de Haarlemmermeerpolder, de relatief minder verstoorde/bebouwde
Bovenlanden, de oude bewoningsassen van de Legmeerdijk en de Oosteinderweg.
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Cultuurhistorisch waardevolle bebouwing

Verspreid in het studiegebied liggen verder boerderijen, gemalen en andere gebouwen die
aangewezen zijn als beschermd monument (zowel rijks-, provinciale als gemeentelijke
monumenten). Binnen de gemeenten Aalsmeer, Hoofddorp en Amstelveen zijn geen
monumentale panden gelegen ter plaatse van of vlak langs één van de mogelijke tracés. De
bebouwing langs de Legmeerdijk ligt voor een groot deel in de gemeente Amstelveen.
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Landschap en cultuurhistorie
Legenda
«+e+s grenzen landschappelijke eenheid
=~ structurerende lijnen

<€<—> Kkenmerkende verkavelingsrichting

zone met archeologische waarden

Kaart 5 Landschap en cultuurhistorie
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3.6.3 Autonome ontwikkelingen

Grenzend aan het moerasgedeelte van de Oosteinderpoel wordt het Schinkelbos aangelegd.
De openheid van dit gebied zal door de aanfeg van bos verioren gaan. Verder zijn er plannen
om de Bovenlanden te herstellen en de oevers langs de Ringvaart natuurvriendelijk in te richten
(Groene AS (Amstelland-Spaarnwoude)).

3.7 Ecologie
3.7.1 Huidige ecologische waarden

In dit MER is gebruik gemaakt van de uitgebreide databank met gegevens van vooral flora,
vegetatie en avifauna van de provincie Noord-Holland: de ‘Provinciale Natuur Informatie’ (PNI).

Op enkele plaatsen in het studiegebied is sprake van bijzondere natuurwaarden. Het betreft (zie

kaart 6).

- het gebied rond de Molenpoel/Oosteinderpoel (tussen de Oosteinderweg en de Ringvaart).
De waarde van de vegetatie is hier zeer hoog. Het betreft natte heidevegetatie. Natte
heidevegetatie is in de provincie Noord-Holland zeer zeldzaam en beperkt tot enkele
veengebieden. Soorten die hier zijn waargenomen zijn Ronde zonnedauw, Veenpluis,
Veenbes en Dopheide. Het gebied is een Beschermd Natuurmonument. Rond de
Molenpoel broeden enkele ‘rode lijst'-soorten (bedreigde vogelsoorten) van rietmoerassen,
met name Snor en Rietzanger (gegevens provincie Noord-Holland, PNI).

- Het Amsterdamse Bos en de Poel (zuidelijk deel Amsterdamse bos). Het Amsterdamse Bos
is een oud parkgebied dat zeer waardevol is voor flora en fauna. De Poel is bijzonder
vanwege het voorkomen van natte heidevegetatie, met soorten als Moerasviooltje,
Kamvaren, Appelbes. Bavendien zijn hier soorten van blauwgraslanden aangetroffen. De
waarde van het Amsterdamse Bos is, door de aanwezigheid van vele oude bomen, voor
vleermuizen groot;
tot voor kort was de Schinkelpolder een vrij waardevol weidevogelgebied. Als gevolg van
het veranderen van de functie van de polder is deze waarde geheel verdwenen. Het deel
van de Polder ten noorden van de Grote Tocht is bestemd als bos en wordt inmiddels
ingeplant, waarbij de grondwaterstand is verhoogd en poeltjes zijn gegraven:;
in de Ringvaart van de Haarlemmermeer komt Meerval voor. In Nederland komt de Meerval
verder alleen voor in de Westeinderplassen.

Van zeer hoge natuurwaarden is verder alleen sprake buiten het studiegebied (onder andere

Westeinderplassen). Omdat hier geen effecten worden verwacht blijven deze gebieden buiten

beschouwing in dit MER.

Verder komen in het studiegebied verspreid de volgende natuurwaarden voor:

- de huidige natuurwaarden van de Ringvaart en de Bovenlanden als geheel zijn gering. De
plantensoorten die hier voorkomen zijn algemeen. Ditzelfde geldt voor de vogels. Plaatselijk
komen in de Bovenlanden echter kleine, geisoleerde bosperceeltjes en gebiedjes met
soorten van laagveenbiotopen voor, die veelal in recreatief gebruik zijn,

in het studiegebied zijn de wegbermen op een aantal plaatsen waardevol. Bijzonder zijn met

name de wegbermen ten zuiden van Amstelveen (Bovenkerkerweg). Hier zijn tal van soorten

waargenomen die kenmerkend zijn voor kalkrijke, zandige milieus.

36 R005-3767876MLV-D02-D



% Tauw

Milieueffectrapport omlegging N201 om Aalsmeer

Voorbeelden van enkele bijzondere plantensoorten zijn Grote Centaurie, Wondklaver,
Kleine ruit, Blaassilene en Hokjespeul. Deze soorten zijn hier waarschijnlijk deels door
de mens geintroduceerd. Langs de Legmeerdijk komen op enkele plaatsen waardevolle
plantensoorten voor, waaronder Blaassilene en Paarse morgenster. Actueel is daarmee
plaatselijk sprake van een tamelijk waardevolle vegetatie; op andere plaatsen is de
actuele waarde kleiner maar is (bij gericht beheer) wel de mogelijkheid aanwezig een
tamelijk waardevolle vegetatie te ontwikkelen. De overige wegbermen in het
studiegebied, waaronder die langs de huidige N201, zijn minder bijzonder.
Plantensoorten die hier werden aangetroffen zijn in landelijk opzicht niet zeldzaam en
niet bedreigd;

- op enkele plaatsen is sprake van waardevolle slootvegetaties (in Amstelveen en in de
Schinkelpolder). De waarde van de sloten in het overige deel van het studiegebied is
gering.

De natuurwaarde van de overige delen van het studiegebied is gering tot te verwaarlozen.

Tabel 3.6 Huidige waarde van flora, vegetatie en fauna in het studiegebied.

Onderdeel van het Waarde voor Waarde voor Waarde voor Waarde voor flora

studiegebied avifauna vissen vlieermuizen en vegetatie

Molenpoel/Oosteinderpoel waardevol onbekend waardevol zeer waardevol

De Poel (Amsterdamse Bos) | waardevol onbekend aardevol zeer waardevol

Amsterdamse Bos waardevol onbekend waardevol waardevol

Schinkelpolder onbekend weinig weinig weinig waardevol
waardevol waardevol

Ringvaart/Bovenlanden weinig waardevol |zeer waardevol | weinig weinig waardevol

waardevol

Sloten n.v.t. weinig weinig weinig waardevol
waardevol waardevol tot waardevol

Wegbermen n.v.t. n.v.t. waardevol weinig waardevol

3.7.2 Autonome ontwikkelingen

Van belang voor de ecologische waarden in het studiegebied is vooral de uitvoering van de
provinciale ecologische hoofdstructuur (PEHS langs de Ringvaart) en de realisatie van de
landelijke ecologische hoofdstructuur (EHS ter plaatse van de Westeinderplassen). Deze
plannen zullen leiden tot een verhoging van de natuurwaarden van deze gebieden.

Vooral de waarde van levensgemeenschappen van open water, verlandingsmilieus en
(laagveen-) moeras zal verder gaan toenemen als gevolg van aankoop en onderlinge
verbinding van gebieden met een hoge natuurwaarde,

Voor het plangebied zijn de volgende autonome ontwikkelingen van belang.

- ontwikkeling van de provinciale ecologische hoofdstructuur langs de oevers van de
Ringvaart en de Bovenlanden;
de aanleg van het Schinkelbos, een nat bos voor mens en natuur, dat grenst aan
het moerasgedeelte van de Oosteinderpoel/Molenpoel; inmiddels is reeds 40
hectare aangelegd;
verdere optimalisatie van de natuurwaarden van de Molenpoel/Oosteinderpoel.
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Deze voornemens maken allen onderdeel uit van de plannen voor de Groene AS

[provincie Noord-Holland, 1995za]. Door realisatie van de verbindingen zou het gebied weer
aantrekkelijker mosten worden voor verschillende doalsoorten. Voor de natte as, waarvan
de ruggengraat wordt gevormd door de Ringvaart, zijn deze doelsoorten: snoak, kleine
watersalamander, ringslang, blauwborst en hermelijn. Doelsoorten voor de droge as zijn
soorten als eekhoorn en boommarter.

Het project 4b van het Ontwikkelingsplan De Groene AS betreft de inpassing van
provinciale wegen: mitigerende en compenserende maatregelen komen in beeld in verband
met doorsnijdende werking van bastaande en nieuwe provinciale wegen (zie provinciaal
ontsnipperingsplan}.
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Kaart 6 Ecologie
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4 Voorgenomen activiteit, alternatieven en varianten

4.1 Voorgenomen activiteit

Doel van dit MER is te onderzoeken of de huidige N201 die door de kern van Aalsmeer
loopt, om Aalsmeer gelegd kan worden. De omlegging moet een oplossing bieden voor
twee belangrijke problemen: de leefbaarheid in Aalsmeer en de bereikbaarheid van de
omliggende economische centra,

4.2 Alternatieven en varianten

In de startnotitie en in de richtlijnen voor dit MER [provincie Noord-Holland, 1999] is
onderscheid gemaakt in een vijftal alternatieven die in het MER aan de orde moeten komen.
- het nulalternatief;

- het nulplusalternatief;

- het Legmeerdijkalternatief;

- het omleggingsalternatief;

- het meest milieuvriendelijk alternatief.

Omdat er met name voor het omleggingsalternatief een groot aantal mogelijkheden
denkbaar is, is allereerst nagegaan of de diverse alternatieven reéel zijn en een oplossing
bieden voor het leefbaarheids- en bereikbaarheidsprobleem. De alternatieven zijn daarom
getoetst op hun verkeerskundig functioneren. Hiervoor wordt verwezen naar het
verkeersonderzoek in bijlage 4.

In deze paragraaf worden de mogelijke alternatieven besproken. Aangegeven wordt welke
alternatieven na deze zogenaamde 'scoping' zijn afgevallen en welke alternatieven wel
verder in het MER worden onderzocht.

4.2.1 Nulalternatief

Het nulalternatief is feitelijk de situatie die beschreven is als autonome ontwikkeling tot
2010: de N201 wordt niet omgelegd en het huidige vastgestelde rijks-, provinciaal en
gemeentelijk beleid wordt uitgevoerd.,

Dit alternatief voldoet daarmee niet aan de doelstelling van het project, namelijk het
oplossen van de bereikbaarheids- en leefbaarheidproblematiek. Het nulalternatief fungeert
hiermee in dit MER als referentiekader voor de beoordeling van de effecten van de andere
alternatieven.

4.2.2 Nulplusalternatief

Uitgangspunt voor het nulplusalternatief is de verkeersstructuur zoals beschreven voor de
autonome situatie. In het nulplusalternatief wordt de weg niet omgelegd, maar worden
andere maatregelen getroffen om de geconstateerde leefbaarheids- en
bereikbaarheidsproblematiek op te lossen,

Geprobeerd wordt om het nulplusalternatief vorm te geven door optimaal gebruik te maken
van milieuvriendelijk vervoer. Een belangrijke maatregel in het nulplusalternatief zou de
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realisatie van het Ondergronds Logistiek Systeem (OLS) kunnen zijn. Dit systeem is met
name bedoeld ter vervanging van de goederenverkeersstromen tussen Schiphol en de
Bloemenveiling Aalsmeer. Een andere belangrijke maatregel is een sterke verbetering van
het openbaar vervoer.

De plannen voor de eventuele aanleg van het OLS en de financiering ervan zijn nog in
ontwikkeling. Het is echter nog zeer onzeker of het OLS zal worden gerealiseerd (mede
gezien de technische en financiéle haalbaarheid). Verder wordt verwacht dat het
substitutie-effect van het OLS voor de N201 zeer beperkt is. In de verkenningennotitie die
als voorbereiding op het MER OLS is verschenen wordt een prognose van het aantal
tonnen gegeven dat via het OLS in 2020 zal worden vervoerd. Dit bedraagt 1,6 miljoen ton
en betreft vervoer tussen de VBA en Schiphol (met name tijdkritische goederen als
bloemen en planten) en vervoer tussen de VBA en een aan te leggen railterminal bij
Hoofddorp. Omgerekend naar het aantal vrachtbewegingen vanaf de veiling van Aalsmeer
wordt ingeschat dat het subsitutie-effect van het OLS neerkomt op ongeveer 35
vrachtauto’s op de route VBA-railterminal Hoofddorp en 5 vrachtauto’s op de route VBA-
Schiphol in de ochtendspits van 7-9 uur [provincie Noord-Holland]. Deze grove schatting
maakt duidelijk dat het OLS nauwelijks zal bijdragen aan de vermindering van de
verkeersdruk op de huidige N201.

Ook een sterk verbeterd openbaar vervoersysteem biedt geen oplossing voor de
geconstateerde problematiek. Slechts enkele verplaatsingen van en naar de economische
centra komen namelijk voor substitutie door het openbaar vervoer in aanmerking. Wordt
rekening gehouden met het feit dat een goed functionerend ov-systeem om een vrije
busbaan vraagt, en dat deze baan in Aalsmeer alleen ten koste van de auto-infrastructuur
kan worden gerealiseerd, dan zal de geconstateerde problematiek langs de huidige N201
alleen maar verder toenemen.

Uit het bovenstaande blijkt dat er geen sprake is van een reéel nulplusalternatief. Het
oplossen van de leefbaarheids- en bereikbaarheidsproblemen lijkt niet mogelijk binnen de
kaders van dit alternatief. Het nulplusalternatief wordt om deze reden in dit MER niet
verder onderzocht.

4.2.3 Legmeerdijkalternatief

Gelet op de reacties die tijdens de inspraak over de startnotitie naar voren zijn gekomen, is
in de richtlijnen geadviseerd om een alternatief te onderzoeken waarbij wordt uitgegaan
van verbetering van het huidige tracé van de N201 in combinatie met de verbetering van
de bereikbaarheid vanaf de A9: het zogenaamde Legmeerdijkalternatief.

In de gedachte van het Legmeerdijkalternatief wordt getracht gebruik te maken van de
bestaande infrastructuur, door opwaardering van de bestaande N201 en de Legmeerdijk.
De verwachting is dat voor het tracé van de Legmeerdijk een 2x2-strooks weg noodzakelijk
is om het verkeer te kunnen afwikkelen. Het is echter niet mogelijk de huidige Legmeerdijk
zonder meer op te waarderen naar een 2x2-weg. Uit de ontwerprichtlijnen van ‘Duurzaam
Veilig’ volgt namelijk dat de ontsluiting van aanliggende woningen in dat geval dient plaats
te vinden middels een parallelweg. Dit betekent dat de weg (het weglichaam) minimaal
verdubbeld moet worden (extra breedte minimaal 30 m.). Dit is alleen mogelijk als de
bestaande bebouwing gedeeltelijk wordt geamoveerd. De verbreding zal plaatsvinden aan
de westzijde van de huidige Legmeerdijk; de bebouwing aan deze zijde van de Legmeerdijk
zal worden geamoveerd. De huidige Legmeerdijk kan dan de functie van parallelweg en
daarmee ontsluiting van de overgebleven woningen vervullien.

42 R005-3767876MLV-D02-D



% Tauw

Milieueffectrapport omlegging N201 om Aalsmeer

Met het gebruikmaken van de huidige infrastructuur staat de bundeling van infrastructuur
voorop. Daarmee past het alternatief goed in het landelijke (verkeers)beleid, dat als
uitgangspunt heeft om versnippering van gebieden door de aanleg van nieuwe wegen zo
veel mogelijk te beperken. Tevens past het alternatief goed in het landelijke beleid
Duurzaam Veilig. De aangrenzende percelen worden immers ontsloten via een parallelweg,
ziinde de bestaande infrastructuur. Verder blijkt uit modelberekeningen dat de
verkeersdoorstroming in het studiegebied niet verslechtert ten opzichte van de autonome
situatie. Op zowel de bestaande N201 als de nieuwe route langs de Legmeerdijk en de
Bosrandweg is op bepaalde wegvakken zelfs sprake van een verbeterde doorstroming.
Vanuit dit oogpunt functioneert het alternatief verkeerskundig dus goed en zal het nader
worden uitgewerkt.

4.2.4 Omleggingsalternatief

Het omleggingsalternatief is het alternatief waarbij de huidige N201 wordt omgelegd ten
noorden van Aalsmeer. De omlegging dient er toe om het doorgaande verkeer in Aalsmeer
snel naar het hoofdwegennet te leiden. Het huidige profiel van de N201 door Aalsmeer
wordt tussen de Fokkerweg en de Legmeerdijk teruggebracht tot een 2x1-weg. De
vrijgekomen rijstrook wordt ingericht als vrije busbaan voor de oostelijke zijtak van de
Zuidtangent. Het gedeelte van de Legmeerdijk dat gebruikt wordt voor de omlegging wordt
verruimd tot een 2x2-weg.

Voor een eventuele omlegging van de N201 gelden de volgende randvoorwaarden:

1. de omgelegde N201 (vanaf Legmeerdijk in oostelijke richting) mag geen vervangende

route worden voor het doorgaande verkeer. Doorgaand verkeer dient gebruik te maken

van de route via het hoofdwegennet (A2, A4 en A9);

de schadelijke doorsnijding van het landschap moet tot het uiterste beperkt worden;

de uitvoering is een autoweg met een maximaal toegestane snelheid van 80 km per

uur;

4. de kruising met de Ringvaart van de Haarlemmermeer vindt plaats door middel van een
aquaduct, de optie van een beweegbare brug over de Ringvaart is niet meer aan de
orde, omdat ter plaatse hoogtebeperkingen voor bouwwerken gelden vanwege de
invliegfunnel van de Aalsmeerderbaan van Schiphol;

5. de omlegging van de N201 om Aalsmeer sluit aan op de omlegging N201 om Uithoorn.

“n

T . . in het MER
Voor het omleggingsalternatief is een groot aantal mogelijkheden denkbaar. In het
verkeersonderzoek, dat in het kader van dit MER is uitgevoerd, zijn deze mogelijkheden
onderzocht (zie bijlage 4). Voorafgaand aan de effectbeschrijving in dit MER heeft 'scoping’
geleid tot reductie van het aantal omleggingsalternatieven dat in dit MER wordt
onderzocht. Deze scoping is uitgevoerd op basis van de resultaten van het
verkeersonderzoek. Het is immers pas zinvol om de effecten van alternatieven in het MER
te gaan onderzoeken, wanneer uit het verkeersonderzoek is gebleken dat deze
alternatieven daadwerkelijk kunnen leiden tot een oplossing van het geconstateerde
probleem.
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Uit het verkeersonderzoek blijkt het volgende:

- een omlegging bestaande uit 1 rijstrook per richting is voor het autoverkeer
onvoldoende. De verkeersdruk is zo groot dat het verkeer op de omlegging regelmatig
last van opstoppingen zal ondervinden en de Burgemeester Kasteleinweg (huidige
N201) onvoldoende wordt ontlast. Alleen het omleggingsalternatief met 2x2 rijstroken
kan tot een oplossing van het probleem in de kern van Aalsmeer leiden. Een omlegging
met 2x1 rijstrook heeft te weinig capaciteit om de huidige N201 in Aalsmeer voldoende
te ontlasten en zal op korte termijn weer leiden tot knelpunten in de kern van
Aalsmeer. Het omleggingsalternatief met 2x1 rijstrook wordt daarom in dit MER niet
verder onderzocht;

- de aanleg van doelgroepstroken voor vrachtverkeer is niet relevant. Dit zal er namelijk
toe leiden dat de capaciteit voor het personenverkeer op de omlegging te beperkt is.
Doelgroepstroken zijn daarom niet verder onderzocht in dit MER;

- voor het 2x2 omleggingsalternatief zijn twee uitvoeringsvarianten realistisch, namelijk
een verdiepte ligging en een ligging op maaiveld.

De aansluiting van het omleggingsalternatief aan de westzijde van de Ringvaart op de
huidige N201 kan op verschillende manieren plaatsvinden. De huidige Fokkerweg is een
optie, maar kan vanwege herconfiguratie van de Aalsmeerderbaan op Schiphol komen te
vervallen. Mogelijkheden om de aansluiting verder in westelijke richting te verschuiven
dienen nader onderzocht te worden. In dit MER is nagegaan of de verschillende opties
leiden tot onderscheidende effecten.

4.2.5 Meest milieuvriendelijk alternatief

Op grond van de Wet milieubeheer is in elk MER een beschrijving van het zogenaamde
meest milieuvriendelijke alternatief (MMA) verplicht. Dit is het alternatief dat voldoet aan
de doelstelling en waarbij ‘nadelige gevolgen voor het milieu worden voorkomen, dan wel
dat de best bestaande mogelijkheden ter bescherming van het milieu worden toegepast’.
Het alternatief moet wel realistisch zijn. Voor het MMA wordt verwezen naar hoofdstuk 8.

4.2.6 Voorkeursalternatief

In het geval daadwerkelijk wordt gekozen voor de realisering van een omlegging zal op
basis van dit MER de omlegging in een herziening van het streekplan ANZKG worden
opgenomen. Hierin wordt dan gemotiveerd welke van de alternatieven zal worden
gerealiseerd. Bij deze keuze zullen de resultaten van het MER waar nodig worden
afgewogen tegen andere belangen dan milieubelangen.
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Alternatieven

Legenda

p— Huidige N201

-—> Omlegging Uithoorn

= Omleggingsalternatief

Legmeerdijkalternatief

= maaiveld

«»««« . verdiepte ligging

« » o » o ¢ aansluitingsmogelijkheden Fokkerweg
O  kruising Ringvaart met aquaduct

o kruising Ringvaart met verbrede brug

Kaart 7 Alternatieven
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Te onderzoeken alternatieven in dit MER

Resumerend worden in de vervolgfase van het MER de volgende alternatieven onderzocht (zie

kaart 7).

Alternatieven

Uitvoering

Legmeerdijkalternatief 2x2 (LMDA)

- huidige hoogteligging

Omieggingsalternatief 2x2 (OA)

- maaiveldligging {mv)
- verdiepte ligging (vh

Meest milieuvriendelijk alternatief (MMA)

- nog nader uit te werken (zie hoofdstuk 8)

46
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5 Gevolgen van het voornemen

5.1 Inleiding

Dit hoofdstuk beschrijft de te verwachten milieugevolgen van de voorgenomen activiteit:
de omlegging van de N201 om Aalsmeer. De nadruk in de beschrijving ligt op de
verschillen die bestaan tussen de alternatieven. Daarbij wordt achtereenvolgens ingegaan
op de gevolgen voor verkeer en vervoer, woon- en leefmilieu, bodem en water, landschap
en cultuurhistorie en ecologie.

Om de verschillen aan te kunnen duiden worden de effecten in tabelvorm gewaardeerd.
Hierbij worden de volgende waarderingen onderscheiden:

- : belangrijk negatief effect;

- : negatief effect;

0 : geen effect (neutraal);
+ : positief effect;
+ + : belangrijk positief effect.

Uitdrukkelijk wordt vermeld dat het hierbij gaat om een waardering in vergelijking met het
nulalternatief (huidige situatie inclusief autonome ontwikkelingen).

In de tabellen worden de alternatieven afgekort weergegeven:

- Omleggingsalternatief (OA)

- Legmeerdijkalternatief (LMDA).

Daar waar effecten van het omleggingsalternatief onderscheidend zijn qua
uitvoeringsvariant (verdiepte ligging of ligging op maaiveld), wordt onderscheid gemaakt in
de waarderingstabel in:

- het omleggingsalternatief met verdiepte ligging (OA-vl); of

- het omleggingsalternatief op maaiveld (OA-mv).

Gevoeligheidsanalyse

In dit MER wordt ervan uitgegaan dat de verkeersontwikkeling tot 2010 verloopt conform

de uitgangspunten van het vastgesteld beleid en het Tweede Structuurschema Verkeer en

Vervoer (SVV-Il). Om inzicht te hebben in welke mate de beschreven effecten zullen

afwijken als het verkeersbeeld zich tot 2010 anders zal ontwikkelen (bandbreedte), is bij de

effectbepaling voor de aspecten verkeer en vervoer en woon- en leefmilieu een aantal
gevoeligheidsanalyses uitgevoerd. Deze gevoeligheidsanalyses zijn uitgewerkt voor het
omleggingsalternatief met 2x2 rijstroken.

Het gaat hierbij om:

a. Minder geslaagd SVV-II beleid: de automobiliteit zal hierbij in de periode 1986-2010 groeien
met meer dan 35%, maar minder dan 70%. Om het effect hiervan inzichtelijk te maken, is
het omleggingsalternatief doorgerekend met een minder stringent beleidspakket.

b. Uitvoering plausibele ontwikkelingen: hierin zijn ontwikkelingen die plausibel zijn, maar
waarover nog geen besluit is genomen verwerkt.

c. Uitvoering van de Intergemeentelijke Gebiedsvisie: hierbij wordt 185 hectare goed ontsloten
bedrijventerrein aangelegd rondom de omgelegde N201.

Voor een nadere beschouwing op deze analyses wordt verwezen naar het

verkeersonderzoek in bijlage 4.

In de paragrafen 5.2. en 5.3 wordt ingegaan op de effecten van de scenario’s, voor zover

deze leiden tot een belangrijke verbetering of verslechtering van de effecten van

omleggingsalternatief.
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5.2 Gevolgen voor verkeer en vervoer
5.2.1 Verkeerskundig functioneren

Bij elk van de beschouwde alternatieven verbetert het verkeerskundig functioneren ten
opzichte van de autonome situatie. Doordat het verkeer sneller doorstroomt zijn de
werklocaties beter bereikbaar. Het omleggingsalternatief zal verkeerskundig beter
functioneren dan het Legmeerdijkalternatief. In vergelijking met het omleggingsalternatief
biedt het Legmeerdijkalternatief immers maar een beperkte verlichting op de bestaande
N201 (Kruisweg) door Aalsmeer. Daardoor fungeert de bestaande N201 in het
Legmeerdijkalternatief nog steeds als een barriére, met name voor het langzaam verkeer.
Ook blijven in laatstgenoemde alternatief de kruispunten van de N201 gelijkvioers, hetgeen
verkeersonveilige situaties als gevolg heeft. Overigens past een dergelijke verkeersstructuur
(stroomweg met gelijkvioerse kruispunten) niet binnen het landelijk beleid Duurzaam Veilig.

Uitkomsten gevoeligheidsanalyse

De weginfrastructuur en -richting is in hoofdlijnen bij elk van de beschouwde scenario’s
gelijk. Derhalve is er geen aanleiding om te veronderstellen dat het omleggingsalternatief bij
één van de beschouwde scenario’s verkeerskundig anders zal functioneren dan hierboven
beschreven.

5.2.2 Doorstroming (vracht)autoverkeer

In tabel 5.1 is de berekende verkeersdruk op de bestaande N201 door Aalsmeer tijdens de
ochtendspitsperiode voor de alternatieven weergegeven.

Tabel 5.1 Verkeersdruk op de N201 tijdens de ochtendspits (7.00-9.00 uur) uitgedrukt in mvt,
afgezet tegen de capaciteit per rijrichting [bron: verkeersonderzoek]
nulalternatief LMDA OA
richting | richting capaciteit | richting | richting capaciteit | richting | richting Capaciteit

Wegvak 1 2 per richting | 1 2 per richting | 1 2 per richting
Fokkerweg — 2.700| 3.700 3.500| 3.500] 4.100 4.200| 1.600| 2.300 2.700
Aalsmeerdijk

(bestaand)

Aalsmeerdijk — 3.500| 3.800 3.500| 3.400| 3.900 4.200| 2.300| 2.400 2.700
Oosteinderweg

(bestaand)

Oosteinderweg — | 3.100| 3.100 3.500| 3.100| 3.200 4.200| 2.000| 1.800 2.700
Ophelialaan

(bestaand)

Ophelialaan - 2.700| 2.400 3.500| 2.700| 2.500 4200 1.600| 1.100 2.700
Zwarteweg

(bestaand)

Zwarteweg — 2.800| 1.800 3.5600| 2.600| 1.900 4.200 1.600 600 2.700
Legmeerdijk

(bestaand)

omgelegde N201 n.v.t. n.v.t. n.wv.t. n.v.t. nv.t. n.v.t. 2.400 3.000 6.000
(nieuw)
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Ondanks een toename van de verkeersdruk op de N201 is de verkeersdoorstroming in het
Legmeerdijkalternatief beter dan in het nulalternatief. Deze verbetering kan worden
gerealiseerd door enkele kruispunten te reconstrueren tezamen met een andere afstelling
van de aanwezige verkeerslichten. Ondanks deze maatregelen blijft tussen de Fokkerweg
en de Ophelialaan (ernstige) congestie optreden.

De verkeersdruk op de Burgemeester Kasteleinweg is in het omleggingsalternatief
aanzienlijk lager dan in de nulsituatie. Hierdoor verloopt de doorstroming op de gehele
N201 door Aalsmeer viotter dan in het nulalternatief en het Legmeerdijkalternatief. Op de
omgelegde N201 is de doorstroming goed.

De verkeersdruk op het overig wegennet neemt toe in het Legmeerdijkalternatief in
vergelijking met het nulalternatief. Doordat in dit alternatief de Legmeerdijk en de
Bosrandweg worden verdubbeld, zal de toename met name op deze twee wegen groot zijn.
De wegverdubbeling heeft een gunstig effect op de verkeersdoorstroming. Op beide wegen
doet zich in de ochtendspits minder congestie voor dan in het nulalternatief (zie ook
volgende tabel).

Tabel 5.2 Verkeersdruk op overige relevante wegen tijdens de ochtendspits (7.00-9.00 uur)
uitgedrukt in mvt, afgezet tegen de capaciteit per rijrichting [bron: verkeersonderzoek]

nulalternatief LMDA OA

Wegvak nichting | richting capaciteit | richting | richting capaciteit | richting [ Richting capaciteit

1 2| per richting 1 2| per nichting 1 2| per richting
Fokkerweg nabij 2.800 1.500 6.000 2.800 1.500 6.000 3.400 2.000 6.000
Bosrandweg
Fokkerweg nabij huidige 2,800 1.500 6.000| 2800| 1.500 6.000| 3.800| 3.100 6.000
N201
Schipholdijk 1.400 8.900 10.000 1.600 9.200 10.000 1.400 8.800 10.000
Legmeerdijk nabij 1.000 2.100 2.800 1.300 2.800 4.200 900 1.800 2.800
Bosrandweg
Legmeerdijk nabij 1.300| 3.500 6.000| 1.500| 4.100 6.000| 2.600| 4.900 6.000
huidige N201
Bosrandweg 1.600 2.000 2.800 2.100 2.500 4.200 1.000 1.400

In het omleggingsalternatief neemt de verkeersdruk op de Legmeerdijk (noordelijk van de
omgelegde N201) en de Bosrandweg af. Hierdoor is de doorstroming op beide wegen beter
dan in het nulalternatief. Op de Fokkerweg neemt de verkeersdruk toe als gevolg van de
nieuwe weg. Echter, door het ruime wegprofiel ter plaatse, zal de doorstroming niet in het
geding komen.

Uitkomsten gevoeligheidsanalyse

Uit de analyse blijkt dat de verkeersdruk op de meeste wegen in de drie scenario’s zal
toenemen in vergelijking met het omleggingsalternatief. Met name de omgelegde N201 zal
meer verkeer moeten afwikkelen, dit leidt echter niet tot een doorstromingsprobleem. Wel
zal bij scenario ¢ de verkeersafwikkeling op de aangrenzende wegen beneden peil raken.
De toename van de verkeersdruk zal in alle drie de scenario’s leiden tot meer congestie op
de bestaande N201.
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5.2.3 Doorstroming openbaar vervoer

Het openbaar vervoer dat gebruik maakt van de Burgemeester Kasteleinweg (huidige N201
door Aalsmeer) zal in zowel het Legmeerdijk- als het omleggingsalternatief beter
doorstromen dan in het nulalternatief. Wordt rekening gehouden met (mogelijke)
toekomstige ontwikkelingen, dan verdient het omleggingsalternatief de voorkeur boven het
Legmeerdijkalternatief. In het omleggingsalternatief wordt de Burgemeester Kasteleinweg
immers zodanig gereconstrueerd dat voor het autoverkeer slechts één rijstrook (in plaats
van twee nu) beschikbaar komt per rijrichting. Hierdoor ontstaat fysiek de ruimte om de
oostelijke zijtak van de Zuidtangent te kunnen realiseren, hetgeen bij het
Legmeerdijkalternatief niet zal lukken.

Uikomsten gevoeligheidsanalyse

Indien de vrije HOV-baan zal worden gerealiseerd, is er geen aanleiding om te
veronderstellen dat de doorstroming van het openbaar vervoer in de onderscheiden
scenario’s zal afwijken van het omleggingsalternatief. Wordt de vrije HOV-baan niet
gerealiseerd, dan zal de doorstroming van het openbaar vervoer in de drie scenario’s
verslechteren.

5.2.4 Bereikbaarheid werklocaties

Voor twee economisch interessante gebieden, het centrumgebied van Aalsmeer en de
Verenigde Bloemenveiling Aalsmeer, is de reistijd van en naar het rijkshoofdwegennet
bepaald. Hierbij zijn de relaties met de A2 (afrit 4), de A4 (afrit 3) en de A9 (afrit 6)
beschouwd.

Bij beide alternatieven wordt de reistijd gereduceerd ten opzichte van het nulalternatief. De
reistijdwinst per beschouwde relatie verschilt sterk en loopt uiteen van 2 % tot 35%. Deze
verbetering is het gevolg van de beschikbaarheid van directere en dus snellere routes naar
het rijkshoofdwegennet. Met name in het omleggingsalternatief is de winst groot.

Uitkomsten gevoeligheidsanalyse

De bereikbaarheid van het centrum van Aalsmeer zal voor alle scenario’s iets afnemen door
de toenemende verkeersdrukte. Op de relatie vanaf het centrumgebied naar de A2 zal de
reistijd onevenredig toenemen bij scenario a. Verder zal in alle scenario’s de reistijd van en
naar de A4 toenemen met maximaal 12% in scenario b. De bereikbaarheid van de VBA zal
in de drie scenario’s verslechteren op de relatie met de A2.
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5.2.5 Samenvatting effecten op verkeer en vervoer

Resumerend worden de effecten voor verkeer en vervoer als volgt gewaardeerd:

ffect LMDA OA-mv OA-vl
erkeerskundig functioneren N201 (bestaand en/of 0 + + + +
omlegging)
Verkeerskundig functioneren overige wegen 0 + +
Doorstroming (vracht)autoverkeer N201 (bestaand + + + + +
len/of omiegging)
Doorstroming (vracht)autoverkeer overige wegen 0 0 0
Doorstroming openbaar vervoer + + + + +
Bereikbaarheid werklocaties S + + + +

Opgemerkt wordt dat de drie verschillende aansluitmogelijkheden van het
omleggingsalternatief op de huidige N201 ten westen van de Ringvaart (waaronder de
Fokkerweg) niet tot verschillen in effecten voor verkeer en vervoer leiden.

5.3 Effecten op woon- en leefmilieu
5.3.1 Verandering geluidsbelasting

Uit de akoestische berekeningen blijkt dat in het Legmeerdijkalternatief de geluidshinder
nagenoeg vergelijkbaar is met het nulalternatief. De toename van de geluidsemissie (en
daarmee dus ook de geluidsbelastingen op de gevels) langs de Legmeerdijk en de
Bosrandweg zal beperkt blijven tot circa 1 dB(A) ten opzichte van het nulalternatief. Een
dergelijk klein verschil is voor het menselijk oor niet waarneembaar. Het aantal
geluidsbelaste woningen langs de Legmeerdijk neemt sowieso af, omdat een groot deel van
de bestaande woningen langs de westzijde van de weg vanwege de verbreding van de weg
dient te worden geamoveerd.

De geluidssituatie in het omleggingsalternatief is niet goed vergelijkbaar met het
nulalternatief. De realisatie van de omlegging heeft als gevolg dat het verkeer gebruik zal
maken van andere routes, waardoor een ander verkeersbeeld ontstaat. Als gevolg hiervan
zal ook de geluidssituatie in het studiegebied wijzigen. Echter, per saldo scoort het
omleggingsalternatief positief.

Bij de inpassing van de omlegging moet wel rekening worden gehouden met de
aanwezigheid van woningen in de directe omgeving. Zonder aanvullende maatregelen
(zoals schermen, isolatie etc.) mogen zich op circa 353 meter vanuit de wegas geen
woningen bevinden. Op deze afstand is namelijk de 50 dB(A)-contour gelegen. Opgemerkt
wordt dat deze aanvullende maatregelen bij de uitvoeringsvariant met een verdiepte ligging
minder ingrijpend zullen zijn. De tunnelbak die in deze variant mogelijk wordt gerealiseerd,
heeft (plaatselijk) een geluidafschermende werking.

Uit de berekeningsresultaten van de verschillen in geluidsbelaste oppervlakten (ten opzichte
van het nulalternatief) valt af te lezen dat in de omleggingsalternatieven de toenames met
name voorkomen langs wegen waar zich relatief weinig geluidsbelaste objecten (woningen)
bevinden. Langs de wegen met aanliggende woonbebouwing wordt in deze alternatieven
de geluidssituatie veelal gunstiger.
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Bij de realisering van het nieuwbouwplan Oosteinde dient tevens rekening te worden
gehouden met de geluidssituatie. De Legmeerdijk vormt hier de maatgevende bron van
geluidshinder (wegverkeerslawaai). De 50 dB(A) vrije veld-contour van de Legmeerdijk, ter
hoogte van Oosteinde, ligt tussen de 168 meter (omleggingsalternatief) en de 235 meter
(Legmeerdijkalternatief). Uiteraard is in het kader van het bestemmingsplan voor Oosteinde
nauwkeuriger akoestisch onderzoek noodzakelijk.

Uitkomsten gevoeligheidsanalyse
Voor dit aspect geld dat de toenemende verkeersdruk op het wegennet zal leiden tot extra
geluidshinder. Het menselijk oor zal deze verschillen echter niet kunnen waarnemen,

5.3.2 Beinvloeding luchtkwaliteit

Uit de berekeningen voor lucht blijkt dat zowel het Legmeerdijkalternatief als het
omleggingsalternatief gunstiger scoren dan het nulalternatief. De totale emissie van stoffen
in het studiegebied neemt in beide alternatieven weliswaar toe. Dit komt met name door de
aanleg van nieuwe infrastructuur in het ‘buitengebied’. Hier staat echter tegenover dat de
emissie in het bebouwd gebied van Aalsmeer afneemt, waardoor een leefbaar woongebied
ontstaat. Dit positieve effect is het grootst bij het omleggingsalternatief.

Uitkomsten gevoeligheidsanalyse

De luchtkwaliteit zal in alle scenario’s beperkt verslechteren door de toenemende
verkeersdruk op het wegennet. De groei van het voertuigkilometrage blijft binnen de
marges.

5.3.3 Verbetering verkeersveiligheid

in het Legmeerdijkaiternatief zal de verkeersveiligheid afnemen ten opzichte van het
nulalternatief. Doordat de verkeersdruk op de Burgemeester Kasteleinweg zal toenemen en
het overstekend en invoegend (langzaam) verkeer langer moeten wachten, zullen meer
verkeersonveilige situaties ontstaan. Tevens zullen de functie en de inrichting van de N201
strijdig met elkaar blijven, omdat niet wordt voorzien in een reconstructie van de weg. Dit
past niet in het landelijke beleid Duurzaam Veilig. Overigens zal de Legmeerdijk zelf wel
worden ingericht conform de principes van Duurzaam Veilig.

In het omleggingsalternatief zal de verkeersveiligheid verbeteren ten opzichte van het
nulalternatief. De verkeersdruk op de Burgemeester Kasteleinweg zal aanzienlijk afnemen,
hetgeen gunstig is voor de verkeersveiligheid. Op de omgelegde N201 worden geen
problemen verwacht, omdat voldaan kan worden aan de richtlijnen vanuit het landelijk
beleid Duurzaam Veilig.

Uitkomsten gevoeligheidsanalyse

Doordat de verkeersdruk op het wegennet zal toenemen, wordt de kans op een ongeval
vergroot ten opzichte van de effecten die hiervoor zijn beschreven. Dit geldt voor elk van
de beschouwde scenario’s. Deze extra verkeersonveiligheid is van beperkte mate, omdat
de infrastructuur niet wijzigt.
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5.3.4 Externe veiligheid

Het risico dat het vervoer van gevaarlijke stoffen met zich meebrengt, zal in de
beschouwde alternatieven beperkt verbeteren ten opzichte van het nulalternatief. Het is
een pluspunt dat in de beschouwde alternatieven andere routes beschikbaar zijn voor het
transport van gevaarlijke stoffen. Hierdoor kan de Burgemeester Kasteleinweg van dit
transport worden ontlast (uitgezonderd bestemmingsverkeer), waardoor het dichtstbevolkte
gedeelte van Aalsmeer niet meer direct bloot staat aan de gevaren die samenhangen met
dit transport. Beide alternatieven zijn daarom licht positief gewaardeerd. Dit betekent
echter niet dat geen enkele woning en/of bedrijfspand meer binnen de risicocontouren zal
vallen. Daarvoor staan de gebouwen te dicht langs de Legmeerdijk en in de omgeving van
het tracé van de omgelegde N201.

Voor beide alternatieven geldt overigens dat nieuwe routes voor het transport van
gevaarlijke stoffen nader onderzoek verdienen.

Aandachtspunt bij het omleggingsalternatief is onder meer dat het niet is toegestaan om
gevaarlijke brandbare gassen te transporteren door tunnels/aquaducten van een bepaalde
lengte. Een deel van het transport van gevaarlijke stoffen zal echter wel via de omlegging
afgewikkeld kunnen worden. Verder is een verdiepte ligging van de weg gunstig bij een
calamiteit met het vervoer van toxische vioeistoffen. Een verdiept aangelegde weg
beinvlioedt immers de windsnelheid, welke een bepalende factor is in de verdamping en
verspreiding van de stoffen. Tot slot is de aanwezigheid van opperviaktewater een
aandachtspunt. Stoffen verspreiden zich in het water immers veel sneller dan erbuiten.

In het Legmeerdijkalternatief is de aanwezigheid van opperviaktewater (Ringvaart en De
Poel) eveneens een cruciale factor. Verder kan de vioeistofplas (die ontstaat bij een
calamiteit) door de verhoogde ligging van de Legmeerdijk uitstromen, waardoor een groter
gebied wordt belast met gevaarlijke stoffen.

Uitkomsten gevoeligheidsanalyse

De weginfrastructuur en -richting is bij elk van de beschouwde scenario’s gelijk. Derhalve
is er geen aanleiding om te veronderstellen dat de effecten die samenhangen met het
transport van gevaarlijke stoffen noemenswaardig zullen wijzigen.

5.3.5 Barriéres

In het Legmeerdijkalternatief blijft de bestaande N201 door Aalsmeer als een barriére
functioneren. De doorstromingsmaatregelen die in dit alternatief worden geimplementeerd,
hebben een averechts effect op dit aspect. Ten opzichte van het nulalternatief zal de
barriérewerking zelfs toenemen. Dit komt omdat in de verkeersregelinstallaties de prioriteit
komt te liggen bij de afwikkeling van de doorgaande stromen (N201), waardoor minder
‘groentijd’ beschikbaar is voor overstekend en invoegend verkeer.

De Legmeerdijk zelf zal in het Legmeerdijkalternatief veel meer als een barridre worden
ervaren. Parallel aan de bestaande weg wordt immers voorzien in een 2x2-strooks weg. De
hinder treft zowel de bewoners woonachtig aan de bestaande Legmeerdijk als de inwoners
van de nieuwbouwlocatie Oosteinde.

In het omleggingsalternatief staat een reconstructie van de bestaande N201 door Aalsmeer
centraal. Dit heeft onder meer als gevolg dat de wegbreedte (en dus ook de

R005-3767876MLV-D02-D 53



\af Tauw

Milieueffectrapport omlegging N201 om Aalsmeer

oversteeklengte) wordt verkleind en de verkeersdruk afneemt. Hierdoor zal de bestaande
N201, ten opzichte van het nulalternatief, minder als een barriére worden ervaren.
Overigens zal van de omgelegde N201 ook een zekere mate van barriérewerking uitgaan,
In vergelijking met het Legmeerdijkalternatief is deze hinder echter te verwaarlozen. Bij het
omleggingsalternatief zijn namelijk voldoende mogelijkheden voorhanden om de
barriérewerking tot een minimum te beperken. Dit geldt zowel voor de verdiepte ligging als
voor de maaiveldligging (bruggen bij een verdiepte ligging, tunnels en onderdoorgangen ten
behoeve van het (langzaam) verkeer bij een wegligging op maaiveld).

Uitkomsten gevoeligheidsanalyse

De verkeersdruk op de bestaande N201 zal in de scenario’s a, b en ¢ nagenoeg gelijk
blijven. Derhalve zal de barriérewerking voor het (langzaam) verkeer vanaf de zijwegen
gelijk blijven. In scenario ¢ zal de barriérewerking die uitgaat van de Legmeerdijk en de
omgelegde N201 verslechteren.

5.3.6 Hinder aanlegwerkzaamheden

Tijdens de aanlegwerkzaamheden van de omlegging zal hinder optreden. Direct
omwonenden zullen deze hinder ondervinden op het gebied van geluid, stof en trillingen.
Deze tijdelijke hinder is bij het Legmeerdijkalternatief negatiever gewaardeerd, omdat zich
hier meer woningen bevinden.

5.3.7 Samenvatting effecten op woon- en leefmilieu

De effecten op woon- en leefmilieu kunnen samengevat als volgt worden gewaardeerd:

Effect LMDA OA-mv OA-vi
Verandering verkeersveiligheid - + +
Beinvioeding geluidshinder 0] + + +
Verandering luchtkwaliteit + + + + +
Beinvloeding externe veiligheid o/ + O/ + o/ +
Beinvioeding barriérewerking - + +
Hinder tijdens aanlegfase B -0 -/0

Opgemerkt wordt dat de verschillende aansluitmogelijkheden van het omleggingsalternatief
op de huidige N201 ten westen van de Ringvaart niet tot verschillen in effecten leiden,
omdat hier geen milieugevoelige objecten (woningen) zijn gesitueerd.

5.4 Effecten op bodem en water

In deze paragraaf zijn de relevante effecten op bodem en water aangegeven. Het gaat
hierbij met name om effecten op de bodem- en water(bodem)kwaliteit, het optreden van
zettingen en om effecten op de waterkwantiteit en de opperviaktewaterstructuur. De
alternatieven doorsnijden geen bodembeschermingsgebieden; hier wordt verder geen
aandacht aan besteed.
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5.4.1 Wijziging bodemkwaliteit

Na de definitieve tracékeuze wordt in het kader van de aanleg van de weg de exacte
kwaliteit van de te ontgraven grond onderzocht. De verwachting is dat niet of slechts licht
verontreinigde grond wordt aangetroffen, die ter plaatse kan worden verwerkt of zonder
problemen kan worden afgevoerd. Bij het bemalen ten behoeve van een verdiepte aanleg
en de aanleg van een aquaduct kunnen de aanwezige verontreinigingen mogelijk worden
aangetrokken.

Ondanks schonere motoren en het gebruik van schonere brandstof zal de concentratie
verontreinigende stoffen in de wegberm bij alle tracéalternatieven stijgen door accumulatie.
Dit is negatief gewaardeerd.

5.4.2 Optreden van zettingen en klink

Daar waar bemalingen dienen plaats te vinden, namelijk bij de aanleg van het aquaduct en
bij de verdiepte aanleg van het omleggingsalternatief, zullen de optredende zettingen en
irreversibele klink onder invioed van bemaling groot zijn.

De bodemopbouw in het gebied wordt gedomineerd door de afzettingen van de formatie
van Calais. In de Schinkelpolder en in de Oosteinderpoelpolder komen op de Calaisklei
veenafzettingen voor. De dikte van deze veenafzettingen is maximaal 80 centimeter.

De omleggingalternatieven zijn hierdoor zeer gevoelig voor zettingen aangezien in de
bovengrond veen en niet-gerijpte klei voorkomt.

Bij het Legmeerdijkalternatief is slechts 300 meter van het tracé zeer gevoelig voor
zettingen en klink, het betreft hier ongerijpte veengrond. Omdat de nieuwe weg op
dijkniveau wordt aangelegd, moet een groot zandlichaam worden aangebracht. Dit kan
leiden tot zettingen in de omgeving. Dit is negatief gewaardeerd.

Overigens is voor alle alternatieven meer gedetailleerd onderzoek in de uitvoeringsfase
nodig, om ook de zettingsgevoeligheid van de diepere bodem inzichtelijk te maken.

5.4.3 Aanvoer ophoogmateriaal

Voor de aanleg van het Legmeerdijkalternatief op een dijklichaam is een grote hoeveelheid
ophoogmateriaal noodzakelijk. Dit is negatief gewaardeerd. Voor de
omleggingsalternatieven is minder ophoogzand nodig. Dit is licht negatief gewaardeerd.

5.4.4 (Grond-)waterkwaliteit

Bij de aanleg van het verdiepte omleggingsalternatief zal een bemaling nodig zijn voor de
verdiepte aanleg door de Oosteinderpoelpolder. Eventuele verontreinigingen in de omgeving
kunnen hierdoor worden aangetrokken. Ook bij de aanleg van een aquaduct zullen mogelijk
verontreinigingen in de omgeving kunnen worden aangetrokken. Bij het
omleggingsalternatief zal tijdens de bemaling ten behoeve van de aanleg van het aquaduct
water met een verhoogd chloridegehalte worden opgepompt. Dit water wordt mogelijk
geloosd op het oppervlaktewater en kan tot verhoogde concentraties chloride leiden in het
natuurgebied bij de Molenpoel, dat een hoge ecologische waarde heeft. Het bevoegd gezag
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zal, in het geval sterke aantasting van de opperviaktewaterkwaliteit wordt verwacht, eisen
dat het bemalingwater in de bodem geinfiltreerd wordt. Bij de aanleg van het verdiepte deel
van het omleggingsalternatief zullen in het bemalingwater mogelijk lage concentraties van
verontreinigende stoffen (afkomstig van diffuse verontreinigingen) worden aangetroffen.
Deze stoffen worden waarschijnlijk geloosd op het opperviaktewater en via poldersloten
afgevoerd richting de Boezemlanden en Molenpoel. Voor het Legmeerdijkalternatief is
waarschijnlijk geen bemaling nodig.

Een aquaduct kan gevolgen hebben voor de samenstelling van het ondiepe grondwater,
doordat het risico ontstaat dat een vergrote brakke kwelstroom vanuit diepere bodemlagen
optreedt. Hierdoor verzilt in de directe omgeving het ondiepe grondwater en hiermee ook
het water in de aanwezige poldersloten. Het water uit de poldersioten wordt op de
Ringvaart geloosd, zodat ook in de Ringvaart en de aangrenzende Molenpoel en
Boezemlanden het chloridegehalte toeneemt. Een verdiepte weg door de
Oosteinderpoelpolder heeft mogelijk een verhoogde kweldruk tot gevolg, afhankelijk van de
uitvoeringswijze. Naar verwachting is het verziltend effect beperkt, aangezien de
concentratie chloride in het bovenste gedeelte van het watervoerend pakket (onder de
deklaag) gering is.

5.4.5 Wijziging oppervilaktewaterinfrastructuur

Er zullen zowel bij het omleggingsalternatief als bij het Legmeerdijkalternatief langs de weg
bermsloten worden gelegd om het neerslagwater dat afstroomt van het verharde opperviak
op te vangen. De bodems van de bermsloten liggen vrijwel overal boven het
grondwaterniveau, zodat het water in de sloten in de bodem infiltreert. De sloten voeren
alleen onder extreem natte weercondities water af. Waar de weg de Ringvaart kruist, zal bij
het omleggingsalternatief een aquaduct worden aangelegd, bij het Legmeerdijkalternatief
zal de bestaande brug bij Amstelveen worden aangepast. In beide situaties zullen slechts
kleine wijzigingen plaatsvinden zoals het dempen van gedeelten van poldersioten en het
aanbrengen van duikers. Er vinden geen significante wijzigingen in de
opperviaktewaterinfrastructuur plaats. Bij het verdiepte omleggingsalternatief zal de
infrastructuur van de waterlopen ingrijpend moeten worden gewijzigd, omdat het verdiepte
gedeelte van de weg een aantal waterlopen met afvoerfunctie zal doorsnijden. Waterlopen
moeten daarbij worden omgeleid.

5.4.6 Wijziging grondwateraanvulling

De verharding van de nieuwe wegen vormt een barriére voor de infiltratie van
neerslagwater, wat een reductie in de grondwateraanvulling zou kunnen betekenen
(verdroging). Regenwater dat op de weg valt, zal bij het omleggingsalternatief en het
Legmeerdijkalternatief worden afgevoerd naar de sloten evenwijdig aan de weg. De
eventuele negatieve invioed op de grondwateraanvulling is daarom verwaarloosbaar. Alleen
voor het verdiepte deel van het omleggingsalternatief zal het neerslagwater dat op de weg
valt worden afgevoerd. Dit water zal niet gebruikt worden voor de aanvulling van het
grondwater. Dit is gewaardeerd als een beperkte negatieve invioed op de
grondwateraanvulling.
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5.4.7 Verandering waterbodemkwaliteit

Bij de omleggingalternatieven wordt mogelijk een gedeelte van de waterbodem van de
Oosteinderwegsloot afgegraven. Na de definitieve tracékeuze wordt de exacte kwaliteit
van de te verwijderen waterbodem onderzocht. De verwachting is dat verontreinigde
waterbodem moet worden afgevoerd. Het zal slechts een kleine hoeveelheid verontreinigd
slib betreffen. Bij geen van de alternatieven wordt een significant effect verwacht op het
risico van verspreiding van verontreinigde waterbodems. Dit is neutraal gewaardeerd.

5.4.8 Samenvatting effecten op bodem en water

De effecten voor bodem en water kunnen als volgt worden gewaardeerd:

Effect LMDA OA-mv OA-vl

Wijziging bodemkwaliteit - - -

Optreden van zettingen en klink - - a

Aanvoer ophoogzand - -/0 -/0
(Grond-)waterkwaliteit 0 - -
Wijziging oppervlaktewaterinfrastructuur 0 0 -
Wijziging grondwateraanvulling 0 0 -
Veranderinrg waterbodemkwaliteit 0 0 0

Opgemerkt wordt dat de drie verschillende aansluitmogelijkheden van het
omleggingsalternatief op de huidige N201 ten westen van de Ringvaart (waaronder de
Fokkerweg) niet tot verschillen in effecten leiden.

5.5 Effecten op landschap en cultuurhistorie

In deze paragraaf komen de effecten van de voorgenomen wegomlegging op het landschap
en op de waardevolle cultuurhistorische elementen en patronen en archeologische waarden
aan de orde.

Uitgangspunt bij het analyseren van de effecten van een wegomlegging is de
landschappelijke structuur van een gebied. De historisch gegroeide ruimtelijke samenhang
bepaalt deze structuur.

5.5.1 Wijziging landschapsstructuur en landschapsbeeld

Het landschap in het plangebied geeft, ondanks de verstedelijking, een indruk van de
ontstaanswijze van het gebied. De structuur van de ontginningsassen, de verkaveling en
watergangen en de hoogteligging van het maaiveld geven aan hoe de ontginning heeft
plaatsgehad. Wanneer deze oude structuren zo min mogelijk worden doorsneden blijft het
ontstaan van het landschap goed zichtbaar.

De aanleg van de omleggingalternatieven van de N201 door overwegend agrarisch (kassen)
gebied betekent een nieuwe ingreep in het bestaande landschap en heeft daarmee invioed
op de ruimtelijke hoofdstructuur en het landschapsbeeld. Uitgangspunt bij de ontwikkeling
van de omleggingalternatieven was een zo beperkt mogelijke ingreep in het
landschapsbeeld door zoveel mogelijk aansluiting te zoeken bij de bestaande verkaveling.
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De omleggingalternatieven sluiten dus weliswaar aan op de bestaande verkaveling, maar
hebben toch een verandering in het landschapsbeeld tot gevolg en doorsnijden een aantal
structurerende lijnelementen, waaronder de Hornweg, de Aalsmeerderweg, de
Oosteinderweg, de Hoge Dijk, de Ringvaart en de Aalsmeerderdijk. Vanwege de
aanwezigheid van kassen is het effect op het landschapsbeeld aan de oostzijde van de
Ringvaart ten opzichte van het nulalternatief echter beperkt negatief. Het omleggingsalter-
natief met een verdiepte ligging tussen de Ringvaart en de Legmeerdijk scoort op dit punt
minder negatief, omdat dit deel van de weg minder prominent in het landschap aanwezig is
en de lijnelementen die de weg kruisen minder worden verstoord. Ten westen van de
Ringvaart is het effect van de omlegging ook beperkt vanwege de aanwezige bebouwing
langs de Fokkerweg, waardoor er geen sprake meer is van een open landschap.

Het nieuwe aquaduct voegt bij beide omleggingalternatieven een robuust versteend
kunstwerk aan het landschap toe. Hierbij is er overigens meer sprake van een aantasting
van de omgeving dan van de Ringvaart zelf. Dit wordt negatief gewaardeerd. De mate
waarin deze effecten optreden is echter afhankelijk van de ontwerp- en
inrichtingsaspecten.

De verbreding van de Legmeerdijk in het Legmeerdijkalternatief heeft een neutraal tot
beperkt negatief effect op het landschap. De weg is weliswaar reeds op dijkhoogte in het
tandschap aanwezig, maar zal flink verbreed worden (minimaal 30 meter}, waarbij een deel
van de bebouwing aan de westzijde van de weg geamoveerd moet worden.

5.5.2 Versnippering

Het rechtlijnige tracé van het omleggingsalternatief sluit aan bij de aanwezige rechtlijnige
verkaveling. Hierdoor is de versnipperende werking gering. De komst van het
omleggingsalternatief gaat wel gepaard met verdwijnen van enkele in agrarisch gebruik
zijnde kavels. Het Legmeerdijkalternatief heeft geen versnippering tot gevolg. Hier gaan ook
nauwelijks landbouwgronden verloren, maar zal aanwezige bebouwing worden gesloopt.

5.5.3 Aantasting cultuurhistorische waarden

De omleggingalternatieven hebben een beperkt negatief effect op de elementen die de
ontginningsgeschiedenis van het landschap laten zien. Het betreft vooral de Ringvaart, de
relatief minder verstoorde Bovenlanden en de oude bewoningsas van de Oosteinderweg.
Er is echter geen sprake van aantasting van beschermde monumenten, omdat deze niet in
de omgeving van het omleggingstracé liggen. Verbreding van de Legmeerdijk in het
Legmeerdijkalternatief zal ook niet ten koste gaan van beschermde monumenten.

5.5.4 Aantasting van archeologische waarden

De aanleg van een weg kan leiden tot aantasting van aanwezige archeologische waarden.
Gezien de lage verwachtingwaarde voor het voorkomen van sporen vanaf het Neolithicum
tot aan de Late Middeleeuwen wordt aantasting van sporen uit dit tijdperk in geen van de
alternatieven verwacht.
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Bij de omleggingalternatieven kruist de N201 de Oosteinderweg. Langs de Oosteinderweg
is de archeologische verwachtingswaarde hoog, en zal de omlegging mogelijk leiden tot
aantasting van de aanwezige waarden. Ook hier gaat het om aantasting van bewonings-
sporen uit de laatmiddeleeuwse tijd. Vanaf de Oosteinderweg naar de Ringvaart (de
Bovenlanden) bestaat het vermoeden dat er dieper in het veenpakket nog archeologische
resten uit de Late Middeleeuwen kunnen voorkomen (hoewel de bovengrond hier sterk
verstoord is). De omleggingsalternatieven gaan uit van een kruising met de Ringvaart door
middel van een aquaduct. Afhankelijk van het punt van het duiken van de weg onder het
aquaduct worden ter plaatse de archeologische waarden (in meer of mindere mate)
aangetast. De situering van de toegang tot het aquaduct (moment van dalen) is hierbij
maatgevend.

Uitvoering van het Legmeerdijkalternatief leidt tot aantasting van archeologische waarden
uit de laatmiddeleeuwse tijd. Het gaat hierbij om laatmiddeleeuwse ontginningsassen langs
natuurlijke veenstroompjes, waar mogelijk bewoningssporen kunnen worden aangetroffen,
Het Legmeerdijkalternatief buigt via het Schinkeldijkje/Bosrandweg af naar het noorden in
de richting van de aansluiting op de A9. Hierbij kruist het Schinkeldijkje de Oosteinderweg.
Ook ter weerszijden van de Oosteinderweg is de archeologische verwachtingswaarde hoog
ten aanzien van bewoningssporen uit de laatmiddeleeuwse tijd. Ter plaatse kan aantasting
van deze waarde ontstaan indien voor het Legmeerdijkalternatief grondwerkzaamheden
uitgevoerd worden.

5.5.5 Samenvatting effecten op landschap en cultuurhistorie

Samengevat is de waardering van effecten voor landschap en cultuurhistorie als volgt weer
te geven:

Effect LMDA OA-mv OA-vl
Wijziging landschapsstructuur en -/0 - -/0
landschapsbeeld

Versnippering 0 -/0 -/0
Aantasting cultuurhistorische waarden -/0 -/0 -/0
Aantasting archeologische waarden - - =

De verschillende aansluitmogelijkheden van het omleggingsalternatief op de huidige N201
ten westen van de Ringvaart leiden niet tot verschillen in effecten.

5.6 Effecten op ecologie
5.6.1 Inleiding

De effecten van de aanleg en de aanwezigheid van de N201 met betrekking tot flora en

fauna zijn te verdelen in:

- biotoopverlies: door de aanleg van de weg en de bijbehorende voorzieningen gaat over
de breedte van het tracé een bepaald opperviak met natuurwaarden verloren;

- kwaliteitsverlies: in een zone langs de nieuwe weg wordt de waarde van flora en fauna
negatief beinvioed. Waardeverlies kan worden veroorzaakt door geluidhinder van
wegverkeer, door doorsnijding van de ecologische verbindingen die haaks op het tracé
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liggen en door wijziging van de grondwatersituatie en opperviaktewatersituatie (met
name de grondwaterstand en de waterkwaliteit). Ingeschat wordt dat de eventuele
tijdelijke bemalingen die tijdens de aanleg plaatsvinden niet tot kwaliteitsverlies leiden,
omdat het grondwater vanwege het peilbeheer weer via het opperviaktewater wordt
aangevuld, zodat geen verdroging plaatsvindt. Voor flora is 'kwaliteitsverlies’ daarom
niet relevant.

5.6.2 Biotoopverlies flora

De omvang van het biotoopverlies wordt bepaald door het oppervlak waar sprake is van
verlies te combineren met de waarde van het oppervlak. Samen met de mogelijkheden de
verloren gaande biotopen te vervangen is dit een belangrijke maat voor de mate waarin
uiteindelijk natuurcompensatie dient plaats te vinden conform het Compensatiebeginsel
[LNV, 1995].

Biotoopverlies treedt bij het omleggingsalternatief op tussen de Legmeerdijk en de
Ringvaart (Oosteinderpoelpolder) over een lengte van ongeveer 2,5 kilometer.

In dit alternatief zal de kruising met de Ringvaart van de Haarlemmermeer worden
vormgegeven als een aquaduct. In zowel de aanleg- als de aanwezigheidsfase zal het
aquaduct leiden tot biotoopverlies aan de zuidzijde van de Ringvaart van de
Haarlemmermeer. De boezemlanden worden onder andere gekenmerkt door een
moerasvegetatie met Waterscheerling en Kalmoes (gegevens PNI, provincie Noord-Holland).
De huidige natuurwaarden aan de zuidzijde van de Ringvaart zijn gering en beperkt tot
enkele geisoleerde perceeltjes met veelal een recreatieve functie. Door de aanleg van de
ecologische verbindingszone langs de Ringvaart zullen de natuurwaarden echter toenemen.
Aan de noordelijke oever van de Ringvaart is nauwelijks sprake van boezemlanden; de
N201 zal hier ten hoogste tijdelijk tot enig biotoopverlies kunnen leiden tijdens de aanleg
van het aquaduct.

De overige plaatsen langs dit tracé (het gedeelte in de Haarlemmermeer en het gedeelte
tussen de Legmeerdijk en de Ringvaart), hebben een geringe huidige en toekomstige
waarde voor flora. Het totale biotoopverlies van het omleggingsalternatief beperkt zich dus
tot de zuidelijk van de Ringvaart gelegen boezemlanden. Dit is negatief gewaardeerd.

Bij het Legmeerdijkalternatief treedt biotoopverlies op langs de Legmeerdijk door aanleg van
2x2 rijstroken over een lengte van ruim 3,5 kilometer, ditzelfde geldt voor de uitbreiding
van de Bosrandweg over een lengte van ongeveer 2 kilometer.

In dit alternatief zal de kruising met de Ringvaart van de Haarlemmermeer worden
vormgegeven door middel van het verbreden van de huidige brug over de Ringvaart.

De flora langs de Legmeerdijk wordt gekenmerkt door soorten van zandige standplaatsen.
Op enkele plaatsen komen waardevolle plantensoorten voor, waaronder Blaassilene en
Paarse morgenster. Daarmee is plaatselijk sprake van een tamelijk waardevolle vegetatie;
op andere plaatsen is de actuele waarde kleiner. Door de verbreding van de Legmeerdijk
gaat deze vegetatie voor een groot deel verloren. De kans dat na aanleg een soortgelijke
vegetatie tot ontwikkeling zal komen is echter groot, zeker wanneer het beheer wordt
gericht op de ontwikkeling van bermvegetatie. De omvang van het biotoopverlies wordt om
deze reden als gering ingeschat.

De waarde van de flora langs de Bosrandweg is weinig waardevol. Wel is de waarde van
de bosstrook langs de weg groot. Omdat de verbreding van de Bosrandweg aan de
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zuidwestzijde van de weg wordt gerealiseerd worden het Amsterdamse Bos inclusief De
Poel niet aangetast en is het biotoopverlies voor flora te verwaarlozen.

De waarde van de flora langs de Ringvaart zal door aanleg van de ecologische
verbindingszone langs de Ringvaart toenemen. Een kruising van dit alternatief met de
Ringvaart in de vorm van een te verbreden brug leidt, aangezien ook in de huidige situatie
al een brug aanwezig is, tot een (beperkt) biotoopverlies.

5.6.3 Biotoopverlies fauna

Van de plaatsen waar biotoopverlies optreedt wordt alleen langs de Ringvaart de waarde
voor fauna vanwege de ontwikkeling van de ecologische verbindingszone als vrij groot tot
groot aangemerkt. De waarde van de fauna op de meeste andere plaatsen waar effecten te
verwachten zijn is in zowel de huidige situatie als in potentieel opzicht gering. De omvang
van het biotoopverlies met betrekking tot fauna is daarmee beperkt tot een brede zone
langs de zuidzijde van de Ringvaart. Dit is negatief gewaardeerd.

Het Legmeerdijkalternatief scoort op dit punt gunstiger dan het omleggingsalternatief
aangezien in het eerste alternatief vrijwel geen sprake is van aantasting van boezemland.

5.6.4 Kwaliteitsverlies door verstoring (geluidhinder)

Geluidhinder door wegverkeer leidt tot waardevermindering van met name
weidevogelgebieden. De afnemende waarde uit zich in lagere aantallen broedparen van
weidevogels in de zone waarbinnen geluidhinder optreedt. De mate waarin soorten
(weide)vogels gevoelig zijn voor geluid verschilt [Reijnen, 1995], [Reijnen et al., 1992].
In het studiegebied zijn de voornaamste avifaunistische waarden aanwezig in een zone
langs de Ringvaart inclusief de Bovenlanden (soorten van rietmoerassen) en in de
Schinkelpolder (bosvogels).

Het Legmeerdijkalternatief voert langs de zuidelijke en de oostelijke zijde van de
Schinkelpolder. Hoewel dit gebied tot dusverre gold als een vrij waardevol
weidevogelgebied (gegevens PNI, provincie Noord-Holland) wordt het gebied nu ontwikkeld
tot loofbos. Hierdoor neemt de waarde als weidevogelgebied tot nul af: het effect van dit
alternatief op weidevogels is daarmee verwaarloosbaar. Het effect op bosvogels is
voornamelijk potentieel van aard: als gevolg van de weg kunnen in het toekomstige
bosgebied mogelijk minder bosvogels tot broeden kunnen komen dan zonder aanleg van
het wegtracé. Verstoring kan ook optreden in het Amsterdamse Bos en ter plaatse van de
Poel.

Het omleggingsalternatief zal vooral enige verstorende invioed hebben in de omgeving van
de Ringvaart om de Haarlemmermeer. Hoewel de kruising zal worden vormgegeven als een
aquaduct, zal toch sprake zijn van beinvioeding van de Bovenlanden langs de zuidzijde van
de Ringvaart, een zone langs de weg van ongeveer 250 meter lang. Hier bedraagt de
effectafstand (de breedte van de zone waar afname van de waarde voor riet- en
moerasvogels is te verwachten) circa 500 meter aan weerszijden van de weg®. Bij de
verdiepte ligging vindt door afscherming minder verstoring door geluid plaats.

4 Deze afstand blijkt uit [Reijnen et al., 1992] en is bepaald door uit te gaan van het effect van geluid van

verkeer op bosvogels, een maximumsnelheid van B0 km/h en een bosfractie van ten hoogste 0,3. De
verkeersintensiteit zal ongeveer 30.000 motorvoertuigen per etmaal bedragen.
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5.6.5 Kwaliteitsverlies door verstoring van landschapsecologische relaties

Landschapsecologische relaties zijn verbindingen die van belang zijn voor planten en/of
dieren zoals oeverzones van waterlopen, bomenrijen en heggen. Verstoring van
landschapsecologische relaties vindt in het studiegebied alleen plaats langs de Ringvaart en
de Bovenlanden, onderdeel van de Provinciale Ecologische Hoofdstructuur (PEHS).

In het omleggingsalternatief zal de kruising worden vormgegeven als een aquaduct. Het
effect hiervan op het functioneren van de Ringvaart als ecologische verbindingszone is
neutraal beoordeeld. Het aquaduct zal de ecologische relatie niet verminderen terwijl het
verkeer op de brug van de huidige N201 over de Ringvaart afneemt, waardoor de
barrierewerking mogelijk iets kleiner wordt. Het effect van de doorsnijding van de
Bovenlanden op het functioneren als ecologische verbindingszone is ook neutraal, op
voorwaarde dat ervoor wordt gezorgd dat in de zone langs het aquaduct ook een brede
(minimaal 20 meter) strook oevervegetatie wordt opgenomen. Deze breedte is een
schatting van de minimaal benodigde breedte voor een redelijk tot goed functionerende
verbindingszone.

In het Legmeerdijkalternatief zal de kruising met de Ringvaart worden vormgegeven als een
verbrede brug; de bestaande brug in de Bosrandweg zal hiertoe worden verbreed tot 2x2
rijstroken. Het effect hiervan op de werking van de Ringvaart als ecologische
verbindingszone is negatief, aangezien de barrierewerking van de bestaande brug verder
wordt vergroot.

De verbreding van de Bosrandweg zal in dit alternatief de (toekomstige) ecologische
relaties tussen het Amsterdamse Bos en het Schinkelbos ook verminderen.

5.6.6 Samenvatting effecten op ecologie

Resumerend ziet de waardering van effecten op ecologie er als volgt uit:

Effect LMDA OA-mv OA-vl
Biotoopverlies flora -/0 - =
Biotoopverlies fauna -/0 - -
Kwaliteitsverlies door geluidhinder -/0 -/0 0
Verstoring landschapecologische relaties - 0 0

Opgemerkt wordt dat de drie verschillende aansluitmogelijkheden van het
omleggingsalternatief op de huidige N201 ten westen van de Ringvaart (waaronder de
Fokkerweg) niet tot verschillen in effecten leiden.
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6 Vergelijking van de alternatieven

In dit hoofdstuk vindt een onderlinge vergelijking van de alternatieven plaats ten opzichte
van de nulsituatie (huidige situatie met autonome ontwikkelingen). Daarbij worden de
effecten per alternatief samengevat aan de hand van de milieuthema’s verkeer en vervoer,
woon- en leefmilieu, bodem en water, landschap en cultuurhistorie en ecologie.

6.1 Integrale eindvergelijking
De gevolgen van de voorgenomen activiteit en de alternatieven daarvoor zijn in het vorige

hoofdstuk uitgebreid beschreven en beoordeeld. In deze eindbeoordeling zijn de effecten
van de alternatieven nogmaals ten opzichte van het nulalternatief in beeld gebracht.

Tabel 6.1 Overzichtstabel beoordeling alternatieven t.o.v. nulalternatief.

Effecten | LMDA | OA-mv | OA-vl
Effecten verkeer en vervoer .

Verkeerskundig functioneren N201 Y ok *++
{bestaand en/of omlegging)

Verkeerskundig functioneren overige 0 * *
wegen

Doorstroming (vracht)autoverkeer N201 + ok ok
(bestaand of omlegging)

Doorstroming (vracht)autoverkeer 0 0 0
overige wegen

Doorstroming openbaar vervoer + v W
Bereikbaarheid werklocaties + T T
Effecten woon- en leefmilieu

Verandering verkeersveiligheid . * +
Beinviceding geluidshinder il
Verandering luchtkwaliteit + ++ ++
Beinvloeding externe veiligheid 0/ + O/ + 0/ +
Beinvloeding barridrewerking - + +
| Hinder tijdens aanlegfase " -/0 -0
Effecten bodem en water . ..~ . 1 oo SR AL

Wijziging bodemkwaliteit - - -
Optreden van zettingen en klink = g =
Aanvoer ophoogzand - -/0 -/0
(Grond-)waterkwaliteit 0 2 .
Wijziging oppervlaktewaterinfrastructuur 0 0

Wijziging grondwateraanvulling 0 0 -
Verandering waterbodemkwaliteit 0 0 0
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Effecten landschap en cultuurhistorie = =« -

Wijziging landschapsstructuur en -/0 - -/0

landschapsbeeld

Versnippering 0 -/0 -/0
Aantasting cultuurhistorische -0 -/0 -/0
waarden

Aantasting archeoﬁgischa waarden = E .

Effoctm"%-cologio WA 2PRNE 5 TS

Biotoopverlies flora -/0 = =

Biotoopverlies fauna -/0 “ N
Kwaliteitsverlies door geluidhinder -/0 -/0 0
Verstoring landschapecologische - 0 0
relaties

Toelichting waardering tabel:
- : belangrijk negatief effect (ten opzichte van referentiesituatie);
- : negatief effect;

0 : geen effect (neutraal);
+ : positief effect;
+ + : belangrijk positief effect.

6.2 Interpretatie resultaten eindvergelijking

Uit de vergelijking van de alternatieven ten opzichte van het referentiealternatief blijkt het
volgende:

Verkeer en vervoer

Alle alternatieven scoren positief ten opzichte van het nulalternatief als het gaat om
effecten voor verkeer en vervoer. Het omleggingsalternatief scoort hierbij echter veel
positiever dan het Legmeerdijkalternatief, vanwege de betere doorstroming van het
verkeer.

Woon- en leefmilieu

Het omleggingsalternatief scoort positief voor het aspect woon- en leefmilieu, gezien de
afname van de hinder (geluidshinder, luchtverontreiniging, risico externe veiligheid) op het
huidige N201-tracé en de marginale hinder die optreedt langs het tracé van het
omleggingsalternatief. Het Legmeerdijkalternatief scoort hiervoor ook neutraal tot positief,
maar scoort negatief ten opzichte van het nulalternatief vanwege de afname van de
verkeersveiligheid en de toenemende barriérewerking op zowel de Burgemeester
Kasteleinweg als de Legmeerdijk.

Het omleggingsalternatief leidt tot een verbetering van de verkeersveiligheid en per saldo
tot een vermindering van de barriérewerking.

Bodem en water

Voor het aspect bodem en water scoort het Legmeerdijkalternatief positiever dan het
omleggingsalternatief vanwege een neutraal effect op de (grond)waterkwaliteit. Het
Legmeerdijkalternatief scoort echter negatiever dan het omleggingsalternatief vanwege de
grote hoeveelheid benodigd ophoogmateriaal ten opzichte van de omleggingsalternatieven.
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De effecten van een verdiepte uitvoering van het omleggingsalternatief zijn negatiever dan
de effecten van een uitvoering op maaiveld (waarbij het met name gaat om het effect van
zettingen en het negatieve effect van een verdiepte ligging op de waterhuishoudkundige
structuur en de afname van de grondwateraanvulling).

Landschap en cultuurhistorie

De effecten van de omleggingsalternatieven op landschap en cultuurhistorie zijn neutraal
tot licht negatief beoordeeld. Het Legmeerdijkalternatief heeft minder negatieve effecten op
het landschapsbeeld en leidt tot minder versnippering dan het omleggingsalternatief, omdat
het hier gaat om de verbreding van een bestaande weg. De aanleg van het
omleggingsalternatief met verdiepte ligging heeft een minder negatief effect op de
landschapsstructuur en het landschapsbeeld dan de ligging op maaiveld. Een verdiepte weg
is immers minder ‘zichtbaar' in het landschap dan een weg op maaiveld. Voor wat betreft
het effect op archeologische waarden scoort het Legmeerdijkalternatief negatiever, omdat
het tracé voor een groot deel over een gebied met een hoge archeologische
verwachtingswaarde loopt. Het omleggingsalternatief kruist een aantal gebieden met een
middelmatige archeologische verwachtingswaarde, waardoor het inviloedsgebied kleiner
van omvang is.

Ecologie

De effecten van de omlegging op het biotoopverlies voor flora en fauna zijn licht negatief
ten opzichte van het nulalternatief. De omleggingsalternatieven scoren hierbij negatiever
dan het Legmeerdijkalternatief, omdat er in een groter gebied biotoopverlies optreedt.
Kwaliteitsverlies door geluidshinder treedt bij het omleggingsalternatief met verdiepte
ligging niet op, en in geringe mate bij het Legmeerdijkalternatief en het
omleggingsalternatief met maaiveldligging.

Het Legmeerdijkalternatief heeft vanwege verbreding van de brug over de Ringvaart een
negatief effect op de landschapsecologische relaties in de ecologische verbindingszone
langs de Ringvaart. Bij het omleggingsalternatief wordt het verkeer over de huidige brug
van de N201 over de Ringvaart iets verminderd, waardoor de barrigrewerking beperkt
afneemt. Het aquaduct verstoort de landschapsecologische relaties niet, uitgaande van een
reservering van minimaal 20 meter langs het aquaduct ten behoeve van de ecologische
verbindingszone langs de Ringvaart. Dit is neutraal gewaardeerd.
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7 Mitigerende en compenserende maatregelen

7.1 Inleiding

Compensatie houdt in dat negatieve milieueffecten als gevolg van de realisering van de
voorgenomen activiteit zo veel mogelijk worden vermeden door optimalisatie van het
ontwerp van de voorgenomen activiteit en dat de resterende effecten elders worden
gecompenseerd.

Met mitigerende maatregelen worden maatregelen bedoeld om de effecten van de
ruimtelijke ontwikkeling die nadelig zijn voor het milieu ter plaatse zoveel mogelijk weg te
nemen of te verzachten.

7.2 Woon- en leefmilieu

Geluidhind
Ter beperking van de geluidsoverlast veroorzaakt door het wegverkeer kunnen de volgende
mitigerende maatregelen worden toegepast:

- de aanleg van geluidsschermen en/of -wallen;

- het toepassen van geluidsabsorberend wegdekmateriaal.

Wanneer het Legmeerdijkalternatief wordt aangelegd op maaiveld, in plaats van op een
dijklichaam, heeft de dijk een geluidswerende werking naar de bebouwing die aan de
oostzijde van de dijk aanwezig is.

De tijdelijke overlast voor omwonenden (met name geluidhinder) tijdens de aanlegfase kan
beperkt worden. Door het gebruik van relatief stille machines kan de hinder worden
verminderd. Door het schroeven van palen in plaats van heien en het indrukken van
metalen damwanden in plaats van heien kan de geluidsoverlast sterk beperkt worden.
Verder kan overlast worden voorkomen door de werkzaamheden zoveel mogelijk overdag
uit te voeren, en niet in de avond- en nachtperiode.

E iligheid
Om de risico’s die kleven aan het vervoer van gevaarlijke stoffen zoveel mogelijk in te
perken, kan de routering worden gewijzigd. Uitgangspunt dient te zijn dat er zo min
mogelijk gevaarlijk transport door bebouwd gebied wordt geleid. Bij het
omleggingsalternatief kan dit worden bereikt door op de bestaande N201 geen vervoer van
gevaarlijke stoffen meer toe te staan. Dit transport kan dan over de omgelegde N201
worden afgewikkeld.

Barrie Ki
Door de verkeerslichten op de kruispunten van de bestaande N201 zodanig af te stellen dat
het overstekend (langzaam) verkeer meer prioriteit krijgt, vermindert de barrierewerking van
de bestaande N201 ten koste van de doorstroming van het autoverkeer op deze weg. In de
nieuwe situatie heeft de bestaande N201 immers geen stroomfunctie meer, waardoor de
doorstroming van minder goede kwaliteit mag zijn.
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7.3 Bodem en water
7.3.1 Bodem

Zotti Klin}
Na realisatie is het tracédeel van het omleggingsalternatief in de Oosteinderpoelpolder zeer
gevoelig voor zettingen aangezien in de bovengrond veen en niet-gerijpte klei voorkomt.
Het gebruik van zeer licht ophoogmateriaal of een constructie van betonplaten op palen is
een optie om zettingen in de Oosteinderpoelpolder na realisatie te beperken.

7.3.2 Grond- en opperviaktewater

: kwalite;
Om het aantrekken van eventuele verontreinigingen bij de aanleg van het aquaduct bij de
Ringvaart te voorkomen kan gekozen worden voor een aanlegmethode waarbij minder
grote hoeveelheden grondwater hoeven te worden onttrokken. Het plaatsen van
damwanden of bentonietschermen (evt. in combinatie met onderwaterbeton), het in zijn
geheel boren van een doorgang onder de Ringvaart maatregelen die het negatieve effect op
het aantrekken van grondwaterverontreinigingen zouden kunnen opheffen. Vanwege de
aanwezige kwel bieden deze maatregelen echter geen oplossing.

Infiltratie van het bemalingwater is mogelijk geen optie, aangezien het bemalingwater lage
concentraties van verontreinigende stoffen kan bevatten (diffuse verontreinigingen in
deklaag zijn mogelijk).

Na realisatie van het aquaduct (OA-mv en OA-vl), zal in de directe omgeving mogelijk
verzilting van het ondiepe grondwater optreden doordat een vergrote brakke kwelstroom
vanuit diepere bodemlagen optreedt. Als gevolg hiervan zal ook het chloridegehalte in de
poldersioten toenemen. Verzilting van de poldersloten kan verminderd worden door de
poldersloten in het verzilte gebied extra door te spoelen, of door de structuur van het
opperviaktewatersysteem aan te passen.

Oppervlaktewaterinfrastructuur

Het omleggingsalternatief waarin een verdiepte ligging van het tracé door de

Oosteinderpoelpolder wordt voorgesteld (OA-vl), heeft ingrijpende gevolgen voor de

opperviaktewaterinfrastructuur. Maatregelen die kunnen worden genomen zijn:

- het omleiden van de doorsneden waterlopen met een afvoerfunctie, evenwijdig aan de
weg;

- het onder de weg door leiden van de waterlopen met een afvoerfunctie.

Grondwateraanvulling

Het omleggingsalternatief waarin een verdiepte ligging van het tracé door de
Oosteinderpoelpolder wordt voorgesteld (OA-vl), heeft een negatief effect op de aanvulling
van het grondwater. Het water dat op het verdiepte deel van de weg valt, zal worden
afgevoerd. Het water kan echter worden geinfiltreerd middels een aan te brengen
infiltratievoorziening waarin verontreinigende stoffen kunnen worden afgevangen. De
negatieve invioed van dit alternatief op de grondwateraanvulling wordt door deze maatregel
opgeheven.
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7.4 Landschap en cultuurhistorie

Landschapsstructuur en landschapsbeeld

In de Nota 'Ontsnippering provinciale ecologische hoofdstructuur door aanpak van
infrastructurele barriéres' [provincie Noord-Holland, 1994] wordt gesteld dat bij de aanleg
van nieuwe infrastructuur standaard uitgegaan moet worden van mitigerende maatregelen
en het zorgdragen voor compensatie, zowel binnen de PEHS als daarbuiten. In de
ontwerpfase van de weg dient hiervoor een landschapsplan opgesteld te worden.
Vooruitlopend hierop kan een aantal mitigerende maatregelen worden genoemd.

De mitigerende maatregelen voor landschap hebben betrekking op een goede
landschappelijke inpassing van de omlegging en van het aquaduct. Structurerende lijnen in
het landschap moeten hierdoor zoveel mogelijk als zodanig zichtbaar blijven. De
karakteristieke loop van de Ringvaart blijft zoveel mogelijk herkenbaar. Aanwezige
karakteristieke bebouwing wordt gespaard en landschappelijk ingepast. Daarnaast wordt
veel aandacht geschonken aan de ontwerp- en inrichtingsaspecten van het aquaduct en
aan de inrichting van de ecologische verbindingszone ter plaatse.

Archeologische waarden

Voorafgaand of ten tijde van de aanleg van de nieuwe weg en het aquaduct vindt een
archeologisch onderzoek plaats. Eventuele archeologische waarden kunnen op deze manier
onderzocht en zoveel mogelijk bewaard worden.

7.5 Ecologie
B lias fl f

Compensatie van natuurwaarden, die verloren gaan als gevolg van de omlegging van de
N201, is niet verplicht volgens het Compensatiebeginsel [LNV, 1995], omdat de
betreffende natuurwaarden geen deel uitmaken van de Ecologische Hoofdstructuur (EHS),
doordat geen grote recreatiegebieden worden beinvioed en doordat al evenmin sprake is
van biotopen van bepaalde ‘aandachtsoorten’.

Toepassing van natuurcompensatie wordt overwogen in de Provinciale Ecologische

Hoofdstructuur (PEHS), die in de provincie beduidend omvangrijker is dan de (landelijke)

EHS [Kuindersma et al., 1999]. Hiervan is in het plangebied sprake [Provincie Noord-

Holland, 1993]:

- bij de Ringvaart langs de Haarlemmermeer en de aangrenzende boezemlanden;

- in (een deel van) de moerassige zone tussen de Ringvaart en de Oosteinderweg en bv,
De Molenpoel.

Ook de Schinkelpolder, tot recent een tamelijk waardevol gebied voor weidevogels, wordt

tot de PEHS gerekend. Dit is echter tevens een locatie waar bosontwikkeling ¢.q.

recreatiegebied wordt ontwikkeld.

De noodzakelijke omvang en de aard van compenserende maatregelen dienen te worden

uitgewerkt in een ‘Natuurcompensatieplan’ en maakt geen deel uit van dit MER.
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T ki

Door de kruising van de Ringvaart van de Haarlemmermeer in het Legmeerdijkalternatief
vorm te geven als een aquaduct vermindert de barriérewerking in de ecologische
verbindingszone langs de Ringvaart. De bestaande barriérewerking van de te verbreden
brug in de ecologische verbindingszone langs de Ringvaart wordt dan opgeheven,

In het omleggingsalternatief is al sprake van een aquaduct. Een extra brede groenzone en
een gedeeltelijke overkluizing van de omlegging ter weerszijden van het aquaduct zal de
barrierewerking van de weg op de ecologische verbindingszone langs de Ringvaart
verminderen.

Een extra positief effect ontstaat wanneer de bestaande brug van de huidige N201 wordt
verwijderd. De verwijdering van de brug is vanuit verkeersoogpunt echter niet realistisch.
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8 Meest milieuvriendelijk alternatief

8.1 Inleiding

Het meest milieuvriendelijk alternatief (MMA) is volgens de Wet milieubeheer 'het
alternatief waarbij nadelige gevolgen voor het milieu worden voorkomen dan wel, voor
zover dat niet mogelijk is, deze met de best bestaande mogelijkheden ter bescherming van
het milieu, zoveel mogelijk worden beperkt'. Vanzelfsprekend zal ook het MMA een
oplossing moeten bieden voor de leefbaarheids- en bereikbaarheidsproblemen in en rondom
Aalsmeer.

Uit hoofdstuk 5 (Gevolgen van het voornemen) blijkt dat met name de
omleggingsalternatieven bijdragen aan de verbetering van de leefbaarheid en bereikbaarheid
in en rondom Aalsmeer. Het Legmeerdijkalternatief lost deze problemen in mindere mate
op, en scoort in het algemeen significant negatiever of minder positief dan de
omleggingsalternatieven. Derhalve vormt het omleggingsalternatief de basis voor het MMA.
Omdat het omleggingsalternatief met verdiepte ligging op bijna alle punten beter of gelijk
aan een ligging op maaiveld scoort, wordt bij de uitwerking van het MMA gekozen voor
een verdiepte ligging. Ten opzichte van een ligging op maaiveld scoort de verdiepte ligging
immers positiever/minder negatief voor wat betreft de geluidshinder ter plaatse van
woningen, externe veiligheid en luchtverontreiniging. Verder heeft een verdiepte ligging een
minder negatief effect op de landschapsstructuur en het landschapsbeeld. De weg is
immers minder prominent in het landschap aanwezig dan bij een ligging op maaiveld. De
verdiepte ligging scoort alleen negatiever dan een ligging op maaiveld op het gebied van
bodem en water (sterker optreden van zettingen en klink, geen aanvulling van het
grondwater en sterke ingreep in de oppervlaktewaterstructuur).

Resumerend zal het MMA bestaan uit het omleggingsalternatief met een verdiepte ligging,
waarbij de nadelige gevolgen voor het milieu zoveel mogelijk worden beperkt door het
treffen van maatregelen. Hier wordt in de volgende paragraaf op ingegaan.

8.2 Mitigerende en compenserende maatregelen MMA en effecten MMA

In deze paragraaf wordt per aspect aangegeven welke maatregelen worden getroffen in het
MMA en wat de milieueffecten van het MMA zijn. De maatregelen hebben vooral
betrekking op ontwerp, uitvoering en inrichting van de omlegging en het aquaduct over de
Ringvaart.

Verkeer en vervoer

De verkeerslichten op de kruispunten van de bestaande N201 worden zodanig afgesteld
dat het overstekend (langzaam) verkeer meer prioriteit krijgt. Hierdoor vermindert de
barriérewerking van de bestaande N201 ten koste van de doorstroming van het
autoverkeer op deze weg. In de nieuwe situatie heeft de bestaande N201 immers geen
stroomfunctie meer, waardoor de doorstroming van minder goede kwaliteit mag zijn.

Effecten MMA

Door deze maatregelen vermindert de barrierewerking van de bestaande N201.
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Woon- en leefmilieu

Alle maatregelen die leiden tot minder verkeersintensiteiten hebben een positief effect op
de emissie van geluid en luchtverontreinigende stoffen. Lokaal kunnen extra
geluidbeperkende voorzieningen worden aangebracht.

Verlaging van de rijsnelheid op de omlegging maakt geen onderdeel uit van het MMA, De
weg heeft immers een functie als stroomweg.

Verder wordt geluidabsorberend wegdekmateriaal toegepast in het MMA.
De routering van het transport van gevaarlijke stoffen wordt helder in kaart gebracht
waarbij het uitgangspunt is dat dit transport niet door bebouwd gebied gaat.

Verder kan de overlast (met name geluidhinder) tijdens de aanlegfase beperkt worden. Door
het gebruik van relatief stille machines kan de hinder worden verminderd. Door het
schroeven van palen in plaats van heien en het indrukken van metalen damwanden in
plaats van heien kan de geluidsoverlast sterk beperkt worden. De werkzaamheden worden
in het MMA overdag uitgevoerd.

Effecten MMA

De geluidshinder wordt langs de nieuwe weg verder beperkt door aanvullende
geluidswerende maatregelen te treffen.

De risico’s bij een eventueel ongeval met een transport voor gevaarlijke stoffen blijven
beperkt tot een minimum.

De hinder in de aanlegfase wordt zoveel mogelijk beperkt.

Bodem en water

Miti I [ I

De weg wordt verder uitgevoerd in betonplaten op heipalen.

De structuur van het opperviaktewatersysteem wordt aangepast, zodat dat de
waterkwaliteit en de waterafvoer gewaarborgd blijven.

Water dat op de weg valt zal worden opgevangen, gezuiverd en via speciale voorzieningen
worden geinfiltreerd in de bodem.

Effecten MMA

De bodem in de Oosteinderpoelpolder is zeer gevoelig voor zettingen. Door uitvoering van
de weg als een constructie van betonplaten op heipalen wordt de druk op de bodem in het
MMA, en dus zetting van de bodem, voorkomen. Door het tegengaan van zettingen wordt
ook eventuele schade aan bebouwing voorkomen.

Het opperviaktewatersysteem wordt zodanig vorm gegeven dat er voldoende
watercirculatie is, zodat de waterkwaliteit niet verslechtert en er geen stagnant water
ontstaat. Verder wordt de waterafvoer gewaarborgd, zodat er geen wateroverlast optreedt.
Door het regenwater van de weg te infiltreren in de bodem is er geen sprake van een
negatief effect op de grondwateraanvulling.

Landschap, cultuurhistorie en archeologie

Miti | I |

De maatregelen voor landschap hebben betrekking op een goede landschappelijke inpassing
van de omlegging. Structurerende lijnen in het landschap worden zoveel mogelijk als
zodanig gehandhaafd of versterkt door bijvoorbeeld beplanting. De karakteristieke loop van
de Ringvaart blijfft zoveel mogelijk herkenbaar. Aanwezige karakteristieke bebouwing wordt

72 R0O05-3767876MLV-D02-D



‘“’ Tauw

Milieueffectrapport omlegging N201 om Aalsmeer

gespaard en landschappelijk ingepast. Daarnaast wordt veel aandacht geschonken aan de
ontwerp- en inrichtingsaspecten van het aquaduct.

Voorafgaand of ten tijde van de aanleg van de weg en het aquaduct vindt een
archeologisch onderzoek plaats.

Effecten MMA

Door een zorgvuldige landschappelijke inpassing en vormgeving van kunstwerken worden
de negatieve effecten op het landschap verder verminderd.

Eventuele archeologische waarden worden in het MMA op deze manier onderzocht en
kunnen, indien gewenst, veilig worden gesteld.

Ecologie

Miti I I I

In het MMA wordt in het kader van de aanleg van de weg een bredere groenzone (minimaal
50 meter) langs het aquaduct aangebracht. De weg onder het aquaduct wordt minimaal ter
plaatse van deze groenzone overkluisd. Verder vindt in het MMA natuurvriendelijk beheer
van de bermen plaats.

Effecten MMA

De bovengenoemde maatregelen hebben een positief effect op de werking van de
ecologische verbindingszone langs de Ringvaart. De bredere ecologische verbindingszone
biedt meer kansen op een goed functioneren daarvan. De ecologische betekenis van de
bermen neemt door gericht beheer toe; in de bermen kan een waardevolle bermvegetatie
ontstaan.
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Tabel 8.1 Overzichtstabel beoordeling MMA en overige alternatieven t.o.v. nulalternatief,

Effecten [ LMDA | OA-mv [ OAvI | MMA
Effecten verkeer en vervoer ¥ 2
Verkeerskundig functioneren N201 [bestaand 0 + + b ++
en/of omlegging)

Verkeerskundig functioneren overige wegen 0 + + +
Doorstroming (vracht)autoverkeer N201 + + + + + + +
(bestaand of omlegging)

Doorstroming (vracht)autoverkeer overige 0 0 0 0
| wegen

Doorstroming openbaar vervoer + + + + + + +
Bereikbaarheid werklocaties + + + + + + +
Effecten woon- en leefmilieu

Verandering verkeersveiligheid = + + +
Beinvioeding geluidshinder 0 + ++ + +
Verandering luchtkwaliteit + + + + + + +
Beinvioeding externe veiligheid 0/ + o/ + 0/ + +
Bemvlcmdmg barriérewerking - + + +/+ +
Hinder tijdens aanlegfase - -/0 -/0 -/0
Effecten bodem en water : '

Wijziging bodemkwaliteit - - - 0/-
Optreden van zettingen en klink - - -- 0
Aanvoer ophoogzand 7 -/0 -/0 -/0
(Grond-)waterkwaliteit 0 . - 0
Wijziging oppervlaktewaterinfrastructuur 0 0 - 0
Wijziging grondwateraanvulling 0 0 5 0
Verandering waterbodemkwaliteit 0 0 0 0
Effecten landschap en cultuur historie + =~ . L s wizg}
Wijziging landschapsstructuur en -/0 - -/0 -/0
landschapsbeeld

Versnippering 0 -/0 -/0 -/0
Aantasting cultuurhistorische waarden -/0 -/0 -/0 -/0
Aantasting archeologische waarden -- - - 0
Effecten ecologie -~~~ iv. - oo - it
Biotoopverlies flora -/0 - - -/0
Biotoopverlies fauna -/0 - - -
Kwaliteitsverlies door geluidhinder -/0 -/0 0 0
Verstoring landschapecologische relaties - 0 0 o/+
Toetichting waardering tabei:
- : belangrijk negatief effect (ten opzichte van referentiesituatie);

= : negatief effect;

0 : geen effect (neutraal);

- : positief effect;

+ + : belangrijk positief effect.
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9 Leemten in kennis en evaluatie

9.1 Leemten in kennis en informatie

In dit hoofdstuk wordt aangegeven op welke onderdelen kennis of gegeven, ontbreken.
Alleen voorzover deze zogenaamde leemten in kennis leiden tot niet volledig of beperkt
onderbouwde beschrijvingen, zijn zij in dit hoofdstuk opgenomen. Op het schaalniveau van
het streekplanbesluit zijn deze leemten overigens niet van wezenlijk belang.

De genoemde leemten in kennis vormen tevens aandachtspunten voor het
evaluatieprogramma, dat in het kader van m.e.r. moet worden uitgevoerd tijdens en na
realisatie van het voornemen. Hierbij worden de optredende milieugevolgen in het MER
vergeleken met de voorspelde gevolgen; als de feitelijke gevolgen belangrijk afwijken van
de voorspelde gevolgen, kan het bevoegd gezag maatregelen nemen.

Verkeer en vervoer

Gegevens over de vertragingstijden waarmee het openbaar vervoer op de bestaande N201
wordt geconfronteerd, zijn niet beschikbaar. Rekening houdend met de
doorstromingskwaliteit van het autoverkeer en de bereikbaarheid van bepaalde
werkgebieden in Aalsmeer, is verondersteld dat vertragingstijden voor het openbaar
vervoer groot zijn.

Woon- en leefmilieu

De geluidsberekeningen zijn gebaseerd op verwachtingscijfers voor de
verkeersintensiteiten. In het algemeen moet gesteld worden dat modelberekeningen van
verkeersstromen met onzekerheden zijn verbonden.

Gegevens over trillingshinder zijn niet voorhanden.

De risico’s die samenhangen met het vervoer van gevaarlijke stoffen zijn niet beschikbaar.
Om de risico’s te kunnen berekenen moet detailinformatie bekend zijn over de aard,
omvang en routering van dit type transport.

De immissie van luchtverontreinigende stoffen kan niet worden berekend. Enerzijds omdat
de software geen rekening kan houden met de aanwezige geluidsschermen langs de
bestaande N201. Anderzijds omdat detailinformatie (situering van bomen, voetpaden etc.)
niet beschikbaar is.

Bodem en water

De inschatting van de effecten voor bodem en water heeft plaatsgevonden op basis van
beschikbare informatie. Voorafgaand aan de aanleg van een aquaduct en de weg (met
name bij het omleggingsalternatief met verdiepte ligging) moet een uitgebreid en
gedetailleerd hydrologisch en bodemtechnisch onderzoek uitgevoerd worden, om met name
de zettingen te bepalen.

Landschap, cultuurhistorie en archeologie
Er zijn voor dit aspect geen leemten in kennis.

Ecologie
Er zijn geen leemten in kennis voor het aspect ecologie. Alleen is thans nog niet geheel

duidelijk wat de toekomstige waarde van de nog te ontwikkelen Groene AS langs de
Ringvaart zal zijn.
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9.2 Evaluatie achteraf

Een evaluatieprogramma heeft tot doei te onderzoeken in hoaverre de beschreven gevolgen
voor het milieu daadwerkelijk aptreden in de vorm en intensiteit waarin zij zijn beschreven.
In het evaluatieprogramma ligt de nadruk op aspectsn waar tijdens de uitvoering en in de
gebruiksfase nog bijsturing mogelijk is.

Verkeer on vervoer
- de verkeersdruk en verkeerssamenstelling op de relevante wegen.

Woon- en leefmilisu

- indien uit toekemstige tellingen blijkt dat de verkeersdruk significant afwijkt van de
geprognosticeerde verkeersaantallen, dan moeten ook de aanverwante aspecten zoals
geluid en lucht worden herbeschouwd;

- de routering van het transport van gevaarlijke stoffen;

- in hoeverre treedt verbetering van de verkeersveiligheid op.

Bodem en water
- de mate waarin zettingen optreden,

Landschap en cultuurhistorie

- in hoeverre heeft aanpassing van de inrichting van het bestaande landschap
plaatsgevonden;

- napaan of voldoende ruimte voor archivering en bescherrming van archeologische
waarden is en wordt geboden.
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Bijlage 1
Begrippenlijst

Alternatief
Een samenhangend pakket van maatregelen dat een mogelijke oplossing vormt voor het in
de probleemstelling geformuleerde probleem.

Aspect
Te onderzoeken thema dat relevant wordt geacht voor het beoordelen van alternatieven.

Autonome ontwikkelingen

Plannen die te maken hebben met de voorgenomen activiteit die in dit MER wordt
beoordeeld op milieueffecten. Het betreft plannen die onafhankelijk van de omlegging van
de N201 zullen worden gerealiseerd.

Bestemmingsverkeer
Verkeer met herkomst of bestemming in een gebied waarin de weg ligt.

Biotoop
Plaats waar een dier of plant geheel in zijn omgeving ingepast is.

Boezem

Het stelsel van met elkaar in verbinding staande waterlopen en meren waarop het water
van lager gelegen polders wordt uitgeslagen en dienend voor eventueel tijdelijke berging en
lozing op buitenwater.

Bovenlanden
Bovenlanden zijn de langs een boezemwater (in dit geval de Ringvaart) gelegen stukken
land, die dus (veel) hoger zijn gelegen dan het aangrenzende poldergebied.

Bronbemaling
Droogmaking van een bouwput door een plaatselijke verlaging van het grondwater

Capaciteit
De maximale hoeveelheid verkeer die een weg of kruispunt binnen een bepaalde
tijdseenheid kan verwerken.

Compenserende maatregelen
Maatregelen die negatieve effecten van een ingreep compenseren/vervangen.

Congestie
Snelheidsverlaging en filevorming met als gevolg daarvan tijdverlies.

Cultuurhistorie
De geschiedenis van de beschaving.
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dB(A)
Decibel {A-gewogen), maat voor geluidsterkte

Doorgaand verkeer
Verkeer zonder herkomst en zonder bestemming in een gebied waarin de weg ligt.

Ecologische hoofdstructuur
Samenhangend stelsal van natuurkerngebieden, ontwikkelingsgebieden en
verbindingszones.

Ecologische Infrastructuur
Samenhangend netwerk van leefgebieden en verbindingszones voor natuur,

Ecosysteem
Stelsel van levende organismen en onderdelen van niet levende natuur inclusief alle
onderlinge betrekkingen in een bepaald geografisch gebied.

Emnissie
Hoevaslheden stoffen of geluid die door bronnen in het milieu worden gebracht.

Erftosganosweg
Woeg ten behoeve van het bieden van toegang tot de erven.

Etmaalintensiteit
Des hoeveelheid verkeer op een weg in 24 uur.

Fauna
Verzameling van diersoorten die in een gebied wordt aangetroffen.

Flora
Varzameling van plantensoorten dia in een gabied wordt aangetroffen.

Gebiedsontsluitingsweg
Wegverbinding ten behoeve van de verdeling en verzameling van verkeer.

Geohydrologie
Wetenschap die de directe relatie tussen hydrologie en geclogische opbouw bestudeert.

Historisch-geografisch
Geschiedkundige aardrijkskunde betreffend.

Hoogwaardige openbaar vervosrvoorziening
Een openbaar vervoervoorziening met korte reistijden, grote betrouwbaarheid, hoge

frequentie, comfort en zoveel mogelijk rechtstreekse verbindingen, zoals de Zuidtangent.

{/C-verhouding

De verhouding tussen de verkeersintensiteit en de wegvakcapaciteit op een bepaald
weggadeeite. De V/C-verhouding moet als volgt worden geinterpreteerd. Bij een |/C-
verhouding lager dan §0% is de doorstroming goed. Bij een |/C-verhouding variérend
tussan 60 en BO% komen af en toe, met name op knooppunten, opstoppingen voor. Bij
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een |1/C-verhouding tussen 80 en 100% doen zich geregeld opstoppingen voor. Bij een 1/C-
verhouding hoger dan 100% is sprake van ernstige congestie, ook buiten de spitsperiode.

Immissie
Inworp van vaste, vloeibare of gasvormige stoffen.

Infiltratie
Neerwaartse grondwaterstroming (inzijging).

Klink
Bodemdaling als gevolg van ontwatering.

Kwel
Opwaartse grondwaterstroming.

Meest milieuvriendelijk alternatief

Alternatief voor de voorgenomen activiteit, opgesteld vanuit de doelstelling zo min mogelijk
schade aan het milieu toe te brengen, respectievelijk zoveel mogelijk verbetering te
realiseren uitgaande van de gegeven doelstelling.

Mitigerende maatregelen
Verzachtende maatregelen, waardoor het effect positiever wordt.

Mobiliteit
Aantal en lengte van verplaatsingen per inwoner en tijdseenheid.

Mvt
motorvoertuigen

Nulalternatief
Het niet doorgaan van de voorgenomen activiteit.

Plangebied
Het gebied waarin de voorgenomen activiteit wordt ondernomen.

Potentiéle natuurwaarden
De natuurwaarden die kunnen ontstaan wanneer de autonome ontwikkelingen worden
gerealiseerd worden ‘potentiéle waarden’ genoemd.

Stepping stone
Ecologische verbindingszone in de vorm van kleine, van elkaar gescheiden maar wel voor
tijdelijk verblijf geschikte biotopen (‘eilandjes’) van (in dit geval) moerasvegetatie.

Stroomweg
Wegverbinding ten behoeve van een onbelemmerde verplaatsing tussen twee punten.

Studiegebied
Het gebied waarin effecten kunnen optreden.
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Successie
De opeenvolging van vegetatietypen bij ongewijzigd beheer.

Vegetatie
Samenhangend geheel van in een gebied voorkomende plantensoorten.

Varkeersintansiteit
Aantal voertuigen dat per etmaal een bepaald punt op een wegverbinding passeert,

Vigerend beleid
Belsid dat door een overheid is vastgesteld en wordt uitgevoerd.

Zetting
Bodemdaling.
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Bijlage 3
Beleidskader

1. Rijksbeleid

Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer

Het SVV Il geeft het rijksbeleid weer ten aanzien van verkeer en vervoer. Het SVV Il stelt
duidelijk grenzen aan de nadelige effecten van verkeer en vervoer: luchtverontreiniging,
aantasting van de natuur en leefbaarheid etc.

De groei van het autoverkeer moet beperkt worden tot 35% in het jaar 2010 ten opzichte
van 1986(in plaats van 70% bij ongewijzigd beleid). Aan de andere kant moet een goede
bereikbaarheid van economische centra binnen deze randvoorwaarden, worden
gegarandeerd. De veiligheid inzake het transport van gevaarlijke stoffen mag niet
verminderen. Ondanks dat het SVV-II reeds uit 1990 dateert, wordt het als een onderdeel
van het toetsingskader beschouwd. Het SVV-Il is momenteel namelijk het enige
vastgestelde Rijksplan waarin concrete normen zijn opgenomen. Overigens borduurt het in
voorbereiding zijnde Nationaal Verkeers- en Vervoerplan (NVVP) op het vigerende beleid
voort.

Vierde Nota over de Ruimtelijke Ordening Extra (VINEX)

In deze nota is in het westelijke deel van de Haarlemmermeer de realisering van
woningbouw voorzien. In het overleg tussen rijk, provincie, ROA en de gemeente
Haarlemmermeer is afgesproken dat bij 3.000 woningen en Hoofddorp-west (6.000
woningen) en Vijfhuizen (1.5000 woningen) gebouwd gaat worden. Voor nog eens 4.500
woningen in het westelijke deel van de Haarlemmermeer worden nog nadere afspraken
gemaakt.

Planologische kermnbeslissing Schiphol en omgeving

In deze planologische kernbeslissing (PKB) zijn de uitgangspunten, hoofdlijnen en
belangrijkste maatregelen ten aanzien van de ontwikkeling van Schiphol en omgeving
opgenomen. In de PKB is gekozen voor de ontwikkeling van Schiphol tot Mainport.
Besloten is tot aanleg van een vijfde baan. Daarnaast is ook de ontwikkeling van de
werkgelegenheid van belang.

In de PKB wordt verder voorzien in een aantal bufferzones en de ontwikkeling van groen.
Met name het gebied aan de noordzijde van de aansluiting is in dit verband van belang.
In de PKB wordt nabij de N201 ten westen van Hoofddorp indicatief een
railoverslagcentrum geprojecteerd. De ontsluiting hiervan kan een rol spelen bij de
streekplanherziening voor het Ondergronds Logistiek Systeem.

Natuurbeleidsplan

De Ecologische Hoofdstructuur (EHS) is een van de belangrijke onderdelen van het
Natuurbeleidsplan [LNV, 1990]. De wezenlijke onderdelen van dit plan zijn verwerkt in het
Structuurschema Groene Ruimte [LNV, 1993]. De EHS vormt de aaneenschakeling van
vrijwel alle belangrijke natuurgebieden in Nederland. De gebieden die al een hoge
natuurwaarde hebben worden ‘kerngebieden’ genoemd. Gebieden waarvan de waarde nog
niet zo hoog is maar waar de waarde op relatief korte termijn en tegen beperkte
inspanningen kan worden vergroot zijn aangegeven als ‘natuurontwikkelingsgebieden’.
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De kerngebieden en de natuurontwikkelingsgebieden worden onderling verbonden door een
netwerk van ‘verbindingszones’.

De dichtstbijzijnde gebieden die deel uitmaken van de ecologische hoofdstructuur zijn:
het zuidelijk deel van de Westeinderplassen bij Burgerveen in westelijke richting en de
Vinkeveense Plassen in zuidoostelijke richting.

Ingrepen in (onder meer) de Ecologische Hoofdstructuur (EHS) zijn in principe
compensatieplichtig [LNV, 1995]. Dat betekent dat alle schade die wordt aangericht aan
de aanwezige of mogelijk te ontwikkelen natuurwaarden elders moeten worden
gecompenseerd. ‘Ingrepen’ kunnen zowel tot het volledig verdwijnen van waarden leiden
(bijvoorbeeld de aanleg van woonwijken of een weg) als ook tot het minder groot worden
van de waarde van een gebied (bijvoorbeeld bij verdroging ten gevolge van een
drinkwaterwinning of bij geluidshinder). Al deze ingrepen zijn in principe
compensatieplichtig, voor zover ze gevolgen hebben voor de EHS. Het landelijk van kracht
zijnde compensatiebeginsel wordt momenteel in de provincie Noord-Holland nader
uitgewerkt (mondelinge mededeling de heer J. Vrijburg, provincie Noord-Holland).

2. Provinciaal beleid

Structuurvisie Noord-Holland 2015

Deze visie is opgebouwd rond twee keuzen: handhaving en verbetering van het leefklimaat
en verkleining van achterstanden. Wat betreft verkeer en vervoer gaat de visie uit van
beperking van de groei van de automobiliteit, maar tevens het garanderen van de
bereikbaarheid van economische centra. Daarom wordt, naast voorstellen voor verbetering
van het openbaar vervoer, op enkele plaatsen uitbreiding van het wegennet voorzien.

Streekplan voor het Amsterdam-Noordzeekanaalgebied (ANZKG)

In dit streekplan wordt uitsluitend de omlegging van de N201 om Uithoorn genoemd.
Hiervoor is een uitwerkingsbevoegdheid opgenomen. Inmiddels is voor de omlegging bij
Uithoorn een MER opgesteld.

Partiéle herziening streekplan ANZKG Haarlemmermeer/Schiphol

Hierin wordt de wens genoemd om de N201 bij Aalsmeer om te leggen naar de noordzijde
van het dorp teneinde het woon- en leefmilieu binnen Aalsmeer te verbeteren.

p.m.

Verder wordt uitgebreid aandacht geschonken aan de verkeersproblematiek rond Schiphol.

Provinciaal Milieubeleidsplan Noord-Holland

Handhaving en verbetering van de kwaliteit van het fysieke leefmilieu in Noord-Holland is
het hoofddoe! van het Milieubeleidsplan. Uitgangspunt daarbij is duurzame ontwikkeling.
Twee elementen daarvan zijn het bevorderen van openbaar vervoer in combinatie met het
terugdringen van vermijdbare automobiliteit en het behouden en/of bevorderen van de
natuurlijke en landschappelijke verscheidenheid en samenhang in Noord-Holland.

Het mobiliteitsbeleid moet gericht worden op een blijvende bereikbaarheid van
economische centra. In dit licht is nieuwe weginfrastructuur aanvaardbaar, maar deze dient
dan wel zoveel mogelijk gebundeld te worden met bestaande infrastructuur. De inpassing
in natuur en landschap verdient daarbij de volle aandacht.
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Beleidsnota Natuur en landschap (deelnota Ecologische structuren natuur- en
landschapsbouw)

In de provinciale beleidsnota Natuur en Landschap wordt een aantal gebieden binnen het
studiegebied aangegeven met een bijzondere status vanwege de huidige of potentiéle
natuurwaarden. Deze gebieden, die onderdeel uitmaken van de Provinciale Ecologische
Hoofdstructuur (PEHS), zullen uiteindelijk een ecologische verbinding vormen tussen het
groengebied van Spaarnwoude in het noordwesten en de regio Amstelland en het Groene
Hart ten oosten en zuiden van het studiegebied.

Op de PEHS is het compensatiebeginsel van toepassing. Dat betekent dat ‘ingrepen’
(zoals een weg) waarvan de noodzaak afdoende is aangetoond zo min mogelijk effect
mogen hebben op de aanwezige of te ontwikkelen natuurwaarden. Desondanks optredende
effecten moeten in de directe omgeving worden gecompenseerd.

De gebieden met een bijzondere status zijn:

- de Oosteinderpoel/Molenpoel (Natuurbeschermingswet);

- de Schinkelpolder (noordelijk deel: natuurontwikkeling, bosvorming);

- de Bovenlanden (gedeeltelijk aangewezen om stepping stones te ontwikkelen, PEHS);
- de Poel, Amsterdamse Bos (PEHS).

De hoofdlijnen van de gewenste ontwikkelingsrichting voor dit gebied zijn beschreven in
het Ontwikkelingsplan De Groene AS.

Ontwikkelingsplan De Groene AS (Amstelland-Spaarnwoude)

Een belangrijk deel van de Haarlemmermeer en een deel van de Schinkelpolder worden in

de Randstadgroenstructuur genoemd als gebieden waar ‘natuurontwikkeling binnen de

ruimtelijke hoofdstructuur’ kan plaatsvinden. Aanleg van kleine boselementen en

wegbeplanting is er in principe mogelijk [Provincie Noord-Holland, 1990]. De aanleg van

het bosgebied in de Schinkelpolder is reeds gestart (1999).

Het Ontwikkelingsplan Groene AS geeft een verdere uitwerking voor deze

natuurontwikkelingsplannen [Provincie Noord-Holland, 1995a] om de ecologische

verbinding tussen de veenweidegebieden van het Groene Hart (Amstelland) en

Spaarnwoude te realiseren. Doel van de verbindingszone Amstelland-Spaarnwoude is:

- het aaneenschakelen van verschillende natuurgebieden onderling met het oog op meer
samenhang;

- de verbindingszone te laten functioneren als aantrekkelijk traject voor routegebonden
recreatie;

- een tegenwicht te bieden aan de toenemende verstedelijking in het gebied.

Daarnaast is samenhang met de aangrenzende groengebieden en de toekomstige relatie

met het Strategisch Groenproject Haarlemmermeer Groen van belang.

Gebiedsperspectief Haarlemmermeer

In het gebiedsperspectief Haarlemmerméér Groen voor de Groenzone Westelijke
Haarlemmermeer (Provincie Noord-Holland, 1995b) wordt een aantal groenzones
voorgesteld. Deze liggen op geruime afstand van het tracé van de N201. Aangezien aanleg
nog aanwezigheid van de (omgelegde) N201 op de Groenzone invioed zullen hebben komt
ze in principe in aanmerking als locatie voor eventueel benodigde compenserende
maatregelen. Natuurcompensatie kan hier op verschillende manieren worden uitgewerkt.
Aangezien de functie van de Groenzone voornamelijk recreatief van aard zal zijn kan
worden gekozen voor een functieverandering, waardoor ook de natuurfunctie meer
aandacht zou krijgen (dit dient dan gepaard te gaan van een aangepaste inrichting van het
gebied). Daarnaast is natuurcompensatie denkbaar in de vorm van een uitbreiding van het
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opperviak groen, waarbij de uitbreiding gericht wordt op het voorkomen van bepaalde

planten- en/of diersoorten.

Masterplan Corridor N201

Het Masterplan adviseert in Hoofdlijnen de volgende maatregelen te nemen:

- de N201 om te leggen vanaf de Aalsmeerderweg in Haarlemmermeer tot en met
Uithoorn en Amstelhoek naar een tracé ten noorden van de kernen Aalsmeer, Uithoorn
en Amstelhoek. De omlegging krijgt een aansluiting op de Fokkerweg. Zo wordt het
westelijk deel van de corridor, waar zich veel bedrijventerreinen bevinden, vanaf de A9
goed ontsloten. De huidige N201 krijgt in de kernen van Aalsmeer, Uithoorn en
Amstelhoek de status van lokale weg;

- de omleiding te voorzien van een doelgroepstrook voor vrachtverkeer van 2 x 1
rijstrook, aan te leggen vanaf de Bloemenveiling Aalsmeer (V.B.A.) tot aan de
Fokkerweg;

- de Fokkerweg op te waarderen tot een regionale verbinding en in zijn geheel van 2 x 2
rijstroken te voorzien, waarvan 2 x 1 rijstrook gebuikt wordt als doelgroepstrook voor
vrachtverkeer. Dit stelt de bereikbaarheid van bedrijvenlocaties vanaf het rijkswegennet
veilig.

Tegelijkertijd stelt het Masterplan voor een aantal bestaande initiatieven ter hand te nemen

die gericht zijn op het vervangen van autoverkeer door openbaar vervoer en door

(goederen)-railvervoer. Deze initiatieven bestaan onder andere uit:

- de aanleg van de zijtank van de Zuid-tangent (hoogwaardig openbaar vervoer in de
vorm van een vrije busbaan) in Aalsmeer, Uithoorn, Amstelhoek en de Ronde Venen;

- het realiseren van een Ondergronds Logistiek Systeem (vervoer van goederen via een
ondergrondse buis). Deze buis moet komen te liggen tussen de Verenigde
Bloemenveiling Aalsmeer, Amsterdam Airport Schiphol en een nieuw te ontwikkelen
Rail Terminal nabij Hoofddorp. Deze railterminal is bestemd voor de overslag van per
trein te vervoeren goederen;

- verbetering van het vervoersmanagement voor het woon-werkverkeer.

Met het aanbieden van een congestievrije ontsluiting via de A9 en de A4 ontstaat een
situatie waarin de bedrijventerreinen die zijn gesitueerd op het westelijk deel van de N201-
corridor niet langer van het oostelijk deel van de N201-corridor afhankelijk zijn om het
hoofdwegennet (in casu de A2) te bereiken. Hiermee wordt het mogelijk om aanvullende
sturende maatregelen te nemen om het verkeersaanbod in de kernen van Aalsmeer,
Uithoorn en De Ronde Venen verder terug te brengen. Belangrijke sturende maatregelen
zijn:

- de doelgroepstroken langs rijkswegen;

- op- en afritdosering vanaf de A2 naar de N201.

Ten behoeve van de uitvoering van het Masterplan Corridor N201 is een Plan van Aanpak
gemaakt. In dit plan van aanpak worden maatregelen voor de korte en middellange termijn
onderscheiden (zie tabel 1). De korte termijn maatregelen zijn relatief eenvoudige
maatregelen die zonder ingrijpende planologische maatregelen kunnen worden uitgevoerd.
De middellange termijn maatregelen vergen een forse financiéle investering. Daarnaast is
vitwerking of herziening van streek- en bestemmingsplannen nodig die een langere
procedure met zich brengen. De middellange termijn maatregelen zijn weergegeven op
kaart 2. Dit plan van aanpak is opgesteld door de initiatiefnemers voor uitvoering van het
Masterplan N201: provincie Noord-Holland, gemeenten Haarlemmermeer, Aalsmeer en
Uithoorn, Luchthaven Schiphol en de Verenigde Bloemenveiling Aalsmeer. Op 29
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september 1998 hebben Gedeputeerde Staten van Noord-Holland dit plan van aanpak
goedgekeurd.
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Tabel 1 Maatregelen Uitvoering Masterplan Corridor N201 (uit: Plan van Aanpak)
Korte termijn maatregelen Middellange termijn maatregelen

K1 | Aanbrengen geluidwerende asfaltlaag in M1 | Reconstructie Aansluiting N201/A4 ]
Uithoorn

K2 | Beter bereikbaar maken van Schinkeldijkje en | M2 | Verbreding N201 tussen Fokkerweg en A4 naar
Bosrandweg 2x3 rijstroken

K3 | Optimaliseren openings-/sluitingstijden M3 | Verbreding van Fokkerweg naar 2x2 rijstroken
Bosrandbrug en Irenebrug

K4 | Reconstructie aansluiting M4 | Reconstructie aansluiting Fokkerweg op de AS
Fokkerweg/Schipholdijk (N231)nabij de A9

K5 | Verbeteren verkeersveiligheid in de kernen M5 | Omlegging van de N201 om Aalsmeer
Aalsmeer, Uithoorn en Haarlemmermeer

K6 | Route wijzigen op ANWB-borden M6 | Omlegging van de N201 om Uithoorn

2° Nota Waterhuishouding

Op provinciaal niveau is de 2°* Nota Waterhuishouding van de Provincie Noord-Holland van
belang, waarbinnen ambities zijn geformuleerd voor duurzaam integraal waterbeheer.

Ook de afstemming van het peilbeheer op het agrarisch gebruik in buitengebied is van
belang, waarbij uitspoeling van meststoffen en bestrijdingsmiddelen naar het
opperviaktewater verder wordt teruggedrongen.

Daarnaast is sprake van een streefbeeld dat voorwaarden schept met optimale
omstandigheden voor landbouw en een koppeling van (relatief) schoon kwelwater langs de
Ringdijk met recreatie en/of wonen.

Bovendien wordt gestreefd naar vergroting van de bergingscapaciteit van regen- en
kwelwater in toekomstige natuur- , recreatie- en stedelijke gebieden.

Interessante zoet/zout-gradiénten (op kleine schaal) worden benut voor de ontwikkeling
van natuurwaarden.

Het Waterhuishoudingsplan kent aan het opperviaktewater van het grootste deel van het
studiegebied de hoofdfunctie landbouw toe. Het Amsterdamse bos heeft de hoofdfunctie
recreatiewater en de nevenfunctie natuur. Voor de waterkwaliteitsbeheerder betekent dit
dat de inspanningen primair gericht dienen te zijn op de hoofdfunctie recreatie, en waar
mogelijk recht moet worden gedaan aan de belangen van de natuur. in de
Oosteinderpoelpolder heeft het oppervlaktewater de nevenfunctie viswater. Rondom de
lintbebouwing in de Oosteinderpoelpolder is aan het opperviaktewater de functie agrarisch
in combinatie met stedelijk toegekend.

3. Regionaal beleid

Regionaal Verkeers- en Vervoersplan van het Regionaal Orgaan Amsterdam (ROA)

Het kaderwetgebied ROA is een bestuurlijk samenwerkingsverband van 16 gemeenten en
heeft in 1993 het Regionaal Verkeer- en Vervoersplan vastgesteld. Voorzien is in een
omlegging van de N201 (S21 genoemd) om Aalsmeer en Uithoorn.

Regionaal Structuurplan

Met het Regionaal structuurplan (RSP) zijn door het ROA de hoofdlijnen geformuleerd van
het regionaal ruimtelijk beleid. De provincie gebruikt het RSP bij de toetsing van
bestemmingsplannen. In het RSP is de omlegging van de N201 om Aalsmeer en om
Uithoorn opgenomen.




ﬁ' Tauw

Milieueffectrapport omlegging N201 om Aalsmeer

Zuidtangent

Een belangrijk element in het studiegebied is de hoogwaardige openbaarvervoersverbinding
Zuidtangent tussen Haarlem en Schiphol-Oost. In 2002 zal dit kerntraject operationeel zijn.
Daarnaast is er vanaf Beukenhorst-Oost Hoofddorp sprake van een aftakking in de richting
van Aalsmeer en Uithoorn. Bij een mogelijke omlegging kan de huidige N201 in Aalsmeer
gebruikt worden voor de zijtak-Zuidtangent infrastructuur.

Integraal Waterbeheersplan Haarlemmermeer

In aansluiting op de 2° nota Waterhuishouding wordt door het Hoogheemraadschap van
Rijnland, het Waterschap Groot Haarlemmermeer, de Provincie en de Gemeente
Haarlemmermeer het Integraal waterbeheersplan Haarlemmermeer opgesteld. Genoemde
aandachtspunten uit de 2° nota zullen hierin worden verwerkt.

4. Gemeentelijk beleid

Structuurplan Haarlemmermeer 2005

In het Structuurplan wordt een overzicht gegeven van de mogelijke ruimtelijke
ontwikkelingen in de Haarlemmermeer op de korte en langere termijn. De omlegging van de
N201 is indicatief opgenomen, voor zover liggend op het grondgebeid van de gemeente
Haarlemmermeer.

In een nadere uitwerking in 1996 voor het noordelijk deel door de gemeente
Haarlemmermeer is de omlegging om Aalsmeer indicatief opgenomen.

Structuurvisie A4-zone

De ontwikkelingsmogelijkheden in de visie hebben vooral betrekking op infrastructuur en
bedrijventerreinen. De structuurvisie is een uitwerking van de Toekomstvisie van de
gemeente Haarlemmermeer.

Bestemmingsplan landelijk gebied gemeente Aalsmeer

De omlegging van de N201 ligt in een gebied dat planologisch geregeld is in het
bestemmingsplan Landelijk Gebied uit 1969. Hierin is nog niet voorzien in een tracé voor
de omlegging. Voor de omlegging zal derhalve een nieuw bestemmingsplan worden
opgesteld.

Natuur ontsnippert, naar een duurzaam ecologisch raamwerk

Stadsnatuur en natuur in het buitengebied worden volgens de visie “Natuur ontsnippert,
naar een duurzaam ecologisch raamwerk” [Gemeente Haarlemmermeer, 1997]
aaneengesmeed door een groen raamwerk van (rastervormige) groene en blauwe linten en
erfbeplantingen langs polderwegen. De genoemde ‘doelsoorten’ van water en moeras zijn
waarschijnlijk vooral gevoelig voor versnippering en verstoring; de doelsoorten van bermen
en dijken zijn daarvoor niet of in (veel) mindere mate gevoelig.
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Bijlage 4

Verkeersonderzoek ten behoeve van het MER N201 omlegging om
Aalsmeer
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1 Inleiding

Aauleiding

De N201 is een drukke provinciale weg die Hitversum en HoarlemfHeenisiede onder-
ling verbindt via onder meer Mydrecht, Uitheori, Aalsmeer en Hoofddorp {van cost
naar west gezien), De innichting van de weg en het gebruik envan staan op gespannen
voet met clkaar. Hicrdoor staat enerzijds de leefboarheid in de gemeenten De Ronde
Venen, Uithoorn, Aaismeer en Haarlemmermeer onder druk. Anderzijds laat de bereik-
baarheid van grote economische centra langs de N201 te wensen over. Hierbij kan
gedacht worden aan de Verenigde Bloemenveiling Aalsmeer (VBA), Schiphol, het
vrachtareaal op Schiphol-Zutdoast en andere bedrijventerreinen.

Om de problematiek te kunnen ‘beheersen’, hebben de betrokken partijen {overheid en
bedrijfsleven) de handen ineengeslagen. Het resultaat van de somenwerking is opge-
nomen in het zegenoemde Masterplan Corridor N201 [Beer & Croon, 1996, provincie
Nocrd-Haolland e.a., 1998], dat een samenhangend pakket aan verkeersmaatregelen
omvat. Dit pakket bestaat uit zowel korte als (middel)lange termijn maatregeten. Een
voorbeeld van laatstgenoemde type maatregelen betreft het advies om de bestaande
N201 in noordelijke richting te verschuiven, zodanig dat "doorgaand verkeer niet
meer door de kernen wordt afgewikkeld. Dit betekent cen omicgging van de N201
vanaf de Aalsmeerderweg in Haarlemmermeer tot en met Uithoorn/Amstelhoek. Met
dit advies hebben Gedeputeerde Staten van Noord-Helland ingestemd op 26 augustus
1997. Een andere speerpunt in het Masterplan is, om het doorgaand verkeer zo snel
mogelijk naar de A4 en de A9 te leiden.

Alvorens de omlegging gerealiseerd mag worden, is in Nederland het doorlopen van
cen milieueffectrapportage (m.e.r.) verplicht met als resultaat een milieueffectrapport
(MER). In het eerdergenoemde Masterplan is ervoor gekozen om het samenhangende
pakket aan maatregelen nader uit te werken in cen aantal deciprojecten. Hierdoor is
het mogelijk om de voorgestelde maatregelen planclogisch afzanderlijk voor te berei-
den. Reeds opgestarte deelprojecten zijn de m.e.r.-studie N201{A4 (inmiddels afge-
rond} en de m.e.r.-studie N201 omiegging Uithoorn. Een ander deelproject betreft de
m.c.r.-studie waarin de omlegging om Aalsmeer centraal staat.

Het MER omlegging N201 Aalsmeer wordt opgesteld in het kader van de streekplan-
herziening Amsterdam Noordzeekanaalgebied. In de tweede helft van 1999 is aange-
vangen met het opstellen van dit MER.

Leeswijzer

In hoofdstuk 2 wordt de bestaande en de autonome situatie beschreven. Hierbij wordt
cen onderscheid gemaakt in de onderwerpen verkeer en vervoer en leefmilieu. Eik
onderwerp wordt beschreven aan de hand van relevante thema's.
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In hoofdstuk 3 wordt een overzicht gegeven van de beschouwde alternatieven en vari-
anten. Tevens wordt in dit hoofdstuk aangegeven waarom bepaalde oplossingsrichtin-
gen in het MER niet verder worden uitgewerkt.

Hoofdstuk 4 gaat in op de verwachte effecten van de in hoofdstuk 3 gedefinieerde
alternatieven en varianten. Hierbij wordt wederom het onderscheid gemaakt in de
onderwerpen verkeer en vervoer en leefmilieu. Per onderwerp wordt afgesloten met
een samenvattende beoordelingstabel, waardoor in één oogopsiag duidehjk wordt hoe
het alternatief scoort in vergelijking met het nulalternatief. Tevens wordt in dit
hoofdstuk ingegaan op het effect van bepaalde onzekere ontwikkelingen. Er is voor
gekozen om dit via een gevoeligheidsanalyse inzichtelijk te maken.

Er is een bijlage toegevoegd, waarin de technische kant van het toegepaste verkeers-
model centraal staat.

Tot slot zijn enkele afbeeldingen toegevoegd, waarin de verhouding tussen de ver-
keersintensiteit en de wegvakcapaciteit (I/C-verhouding) per beschouwde situatie ge-
presenteerd wordt alsmede het aandeel vrachtverkeer.
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2 Bestaande en autonome situatie

In dit hoofdstuk wordt een beschrijving gegeven van de huidige verkeers- en ver-
voerssituatie en de hieruit voortvloeiende effecten op het leefmilieu. Tevens wordt
inzichtelijk gemaakt of in 2010, op grond van reeds vastgesteld beleid, sprake zal zijn
van een verbetering of een verslechtering van de situatie. Opgemerkt wordt dat de
omlegging N201 niet tot het reeds vastgestelde beleid behoort, maar de voorgenomen
activiteit betreft. Derhalve wordt het verkeer in de autonome situntie (ook wel nulal-
ternatief of nulsituatie genoemd) nog steeds afgewikkeld over de bestaande N201.
Voor meer informatie over het toegepaste verkeersmodel wordt verwezen naar bijlage
1.

2.1 Verkeer en vervoer

2:1:1 Verkeersstructuur

Gemotoriseerd verkeer

Als onderdeel van het rijkshoofdwegennet zijn de A2, de A4 ¢ de A9 In deze studie
relevant. De A2 is oostelijk van Aalsmeer gelegen en verbindt Amsterdam met Utrecht
en omgekeerd. Rijksweg A4 is ten westen van Aalsmeer gelegen en fungeert als ver-
binding tussen Amsterdam en Leiden v.v. Ten noorden van Aaismeer ligt de A, een
verbindingsroute tussen de A2 en de A4. Tezamen vormen de drie rijkswegen in feite
een hoefijzer om Aalsmeer, zie figuur 2.1.

Parallel aan de A9 is de N201 gelegen. De N201 ontsluit diverse woongebieden en
werkgelegenheidslocaties op de lijn Hilversum - Haarlem/Heemstede. Onder de werk-
gelegenheidslocaties bevinden zich enkele grootschalige economische pijlers (Schiphol,
VBA', Show Bizz City) die de afgelopen jaren fors zijn gegroeid en die voor de nabije
toekomst uitbreidingsplannen hebben. Hierdoor 1s de N201 van (interJnationale bete-
kenis. Daarnaast heeft de N201 een belangrijke lokale en regionale functie voor de
diverse woonkernen (waar de weg dwars doorheen gaat) en de kleinere werklocaties.

De N201 is ter hoogte van Aalsmeer ingericht als een weg met 2x2 rijstroken en ter
plaatse bekend als de Burgemeester Kasteleinweg. Binnen Aalsmeer bevinden zich op
korte afstand van elkaar diverse gelijkvloerse kruispunten die de verkeersdoorstroming
verstoren. Van oost naar west gezien betreft het de volgende zeven, met verkeerslich-
ten geregelde, kruispunten:

- het kruispunt N201 - Legmeerdijk;

- het kruispunt N201 - Zwarteweg;

- het kruispunt N201 - 17 J.C. Mensinglaan/2" J.C. Mensinglaan;

- het kruispunt N201 - Ophelialaan;

' Verenigde Bloewenveiling Aalsweer.
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- het kruispunt N201 - Stommeerkade;

- het kruispunt N201 - Van Cleeffkade/Oosteinderweg;

- het kruispunt N201 - Dorpsstraat.

Een ander obstakel dat de verkeersdoorstroming belemmert, is de brug over de Ring-
vaart op de gemeentegrens met Haarlemmermeer. Overigens is deze hinder sinds kort
nict meer zo groot als het jarenlang is geweest. Er varen immers geen ‘kegelschepen’
meer door de Ringvaart, waarvoor de brug altijd direct geopend moest worden.

Langzaam verkeer

Op de Burgemeester Kasteleinweg zijn geen fietsers en voetgangers toegestaan. Fiet-
sers kunnen gebruikmaken van het, in twee richtingen te berijden, vnjliggend fietspad
aan de noordoostzijde van de N201. Opgemerkt wordt dat fietsers op het gedeelte
tussen de 2° J.C. Mensinglaan en nabij het voormalige spoorwegviaduct niet de be-
schikking hebben over eigen infrastructuur. Alhier worden fietsers tezamen met het
bestemmingsverkeer afgewikkeld over de Geraniumstraat.

Fietsers en voetgangers kunnen op elk van de zeven hiervoor genoemde gelijkvloerse
kruispunten oversteken. Daarnaast kan via het Baanvak de N201 (ongelijkvioers) wor-
den overgestoken.

Autonome ontwikkelingen

In 2010 zullen de verkeersmaatregelen uit het Masterplan, exclusief de omlegging van
de N201 om Aalsmeer en Uithoorn, zijn geimplementeerd. Volledigheidshalve wordt
expliciet genoemd dat in dit kader ook de Schipholdijk zal worden verbreed. Uit-
gangspunt daarbij is dat de weg zodanig wordt verbreed, dat alhier geen doorstro-
mingsproblemen voorkomen.

De gemeente Aalsmeer heeft voor het jaar 2010 een fietsnetwerk opgesteld [DEP,
1999). Het beoogde fietsnetwerk zal dan bestaan uit verbindende routes (regioniveau),
verdelende routes (gemeenteniveau) en ontsluitende routes (wijkniveau). Tot de ver-
bindende routes zouden onder meer de Aalsmeerderdijk, de Aalsmeerderweg, de
Schipholdijk en de Legmeerdijk moeten behoren.

Verder zijn er geen (beleids)plannen vastgesteld of in voorbereiding waaruit opge-
maakt kan worden dat de huidige weginfrastructuur op korte dan wel (middel)lange
termijn ingrijpend zal wijzigen.

2l Verkeerskundig functioneren

De huidige verkeersstructuur functioneert niet naar behoren. Door de aanwezigheid
van luchthaven Schiphol, VBA, Show Bizz City Aalsmeer en andere relatief grote be-
drijventerreinen maakt veel vrachtautoverkeer en langeafstandsverkeer’ gebruik van

* Hiermee wordt verkeer bedoeld waarvan de inzittenden niet woonachtig, zijn in ¢én van de kemen die de
N201 doorsnijdt.
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de N201°. Hierdoor functioneert de N201 voor dit verkeer als een stroomweg, hetgeen
betekent dat de doorstroming van het verkeer gewaarborgd dient te zijn, Dit 1s echter
niet het geval! Door Aalsmeer is de weg immers met ingencin als een stroomweg,
maar als een gebiedsontsluitingsweg. De ontwerpprincipes van Duurzaam Veilig staan
op cen stroomweg maar beperkt discontinuiteiten toe, terwijl de N201 in Aalsmeer
diverse obstakels (zie paragraaf 2.1) kent. Hierdoor stagneert de doorstroming op de
N201, met als gevolg dat het overstekend verkeer de N201 als een barriere ervaart.
Neveneffect is dat de verkeersveiligheid onder druk staat en dat omwonenden ver-
keersoverlast (lawaai, stank, horizonvervuiling) ervaren.

Aangenomen mag worden dat de situatie in de tockomst niet zal verbeteren. Het ver-
keer zal immers in omvang toenemen, terwijl op korte termijn geen relevante groot-
schalige infrastructuurprojecten worden uitgevoerd. Tevens zullen de korte termijn
maatregelen uit het Masterplan onvoldoende effect hebben om de geschetste proble-
matiek te voorkomen.

2.1.3 Doorstroming (vracht)autoverkeer

Ountwikkeling verkeersintensiteiten

In de startnotitie is de verkeersdruk op de N201 door Aalsmeer inzichtelijk gemaakt
voor het basisjaar van het operationele verkeersmodel, zie tabel 2.1. In dit model fun-
geert 1992 als basisjaar. Gesteld kan worden dat een actualisering van het basisjaar
noodzakelijk is, als door gedragsveranderingen andere toekomstprognoses worden
verwacht. Er is echter geen aanleiding om te veronderstellen dut het verplaatsingsge-
drag de laatste jaren is gewijzigd. Uit CBS-gegevens blijkt namelijk dat het gedrag
redelijk uniform is. Overigens wordt het resultaat van het basisjaar (1992) zo veel
mogelijk aangevuld met recente telgegevens, zodat een goed beeld ontstaat van de
actuele verkeerssituatie.

locatie gemiddelde werkdag
N201: aansluiting A4 - Aalsweerderwey 31.600
N201: Aalsmeerderdifk - Ophelialaan 16,350
N201: Oplelialaan - Zwarteweg 26150
N201: Zwartewey - Legiweerdijk 23,550

Tabel 2.1: Verkeersdruk in 1992 uitgedrukt in muvt/etm’, afgerond op 50-tallen [pro-
vincie Noord-Holland, 1999)

Uit verkeerstellingen blijkt dat de verkeersdruk op de N201 in de periode 1992-1999
is toegenomen. Ter hoogte van Aalsmeer is het verkeer op twee locaties (zie tabel 2.2)
geteld. Uit de tabel blijkt dat vooral in 1999 sprake is geweest van een forse ver-
keerstoename. In zeven jaar tijd is het verkeer met circa 25% gegroeid. Kortom, de

' Voor dit verkeer zim altematieve routes (bijvoorbeeld layyer gebruik waken van het rijkshoofdwegenuet)
niet interessant, omdat de verkeersdoorstroming op die routes ook ~dan wel oy meer- wordt belenunerd.
* wvifetm = wotorvoertuigen per etmaal
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verkeersdruk op de N201 ter hoogte van Aalsmeer is de laatste jaren aanzienlijk toe-
genomen. Opgemerkt wordt dat van het jaar 2000 nog geen defimitieve telcijfers be-
schikbaar zijn.

situatie in 1994 situatic in 1999

locatie geteld toename Lo.v. 1992 weteld tocname t.o.v, 1992
gennddelde werkdag
N201: aansluiting A4 - Aalsweerderweg  38.500 bijna 15% 41 300 bima 25%
N201: Zwarteweg - Legueerdijk 26.150 ruiw 10% 29 900 i 25%
gemiddelde weekenddag
N201: aansluiting A4 - Aalsweerderweg  23.650 bijna 10% 24 150 bima 15%
N201: Zwarteweg - Legmeerdijk 17.000 bijna 10% 19 540 bijna 25%

Tabel 2.2: Huidige verkeersdruk uitgedrukt in mut/etm, afgerond op 50-tallen [bron: provincie

Noord-Holland]

Uit tabel 2.2 blijkt verder dat op een gemiddelde weekenddag (zaterdag of zondag)
circa 35% minder verkeer gebruikmaakt van de weg dan op een doordeweekse dag.
Derhalve zijn de doorstromingsproblemen het grootst op werkdagen.

De situatie tijdens de spitsperiode

Van de totale verkeersdruk per etmaal wordt een relatief groot gedeelte in de ochtend-
en avondspitsperiode afgewikkeld. Om de verkeersdoorstroming tijdens de spits in-
zichtelijk te hebben, is een verkeersmodel voor de ochtendspitspenode opgesteld (zie
ook bijlage 1).

In de tabellen 2.3 en 2.4 is de verkeersdruk tijdens de ochtendspits opgenomen. De
wegvakken in tabel 2.3 hebben alle betrekking op de N201, terwijl in tabel 2.4 overi-
ge relevante wegen zijn gepresenteerd. Het blijkt dat in de periode 1992-2010 het
aantal motorvoertuigen op de N201 zal groeien met circa 30 tot 450, afhankelijk van
de locatie. Op het onderliggend wegennet in en rondom Aalsmeer zal de toename
groter zijn, oplopend tot een ruime verdubbeling!

In de tabellen 1s overigens ook de verhouding tussen de verkeersintensiteit en de weg-
vakcapaciteit (I/C-verhouding®) aangegeven voor de drukste rijrichting. Er is gekozen
voor deze rijrichting, omdat de doorstromingsproblemen op dit weggedeelte het
grootst zijn.

* De 1/C-verhouding moet als volgt worden geinterpreteerd  Bij een [/C-verhonding Lagrer dan 60% is de
doorstroming goed. Bij een 1/C-verhouding variérend tussen 60 en 80% komen al en toe, wet nawe op
knooppunten, opstoppingen voor. Bij een 1/C-verbhouding tuissen B0 en 1004 doen zich geregeld opstoppin-
tien voor. Bij een 1/C-verhouding hoger dan 100% is sprake vin erustigie conprestie, ook huiten de spitsperi-
odle.
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autonome situate (2010) medex intensitent

lientie situatie 1992 intensiten 1/C deakste ropriehinmg [1992=100)
Aulsweerderwey - Fokkerweys 5.250 7.400 R 141
I ukkerweg - Aalsweerderdijk 4.450 6.400 = 1O 144
Aulsmeerderdijk - Dorpssuraat 5.000 7.300 = 100 145
Dorpsstraat - Ophbelialaan 4300 6.150 > 100 142
Opbielialaan - Zwarteweg, 4.000 5.100 B0 100% 127
/warteweg - Legweerdijk 1 500 4.600 10 100% 132

Tabel 2.3: Verkeersdruk op de N201 tijdens de ochtendspits (7.00-9.00 uur) uitgedrukt
in mvt, afgerond op 50-tallen [bron: verkecrsmodel]

Tabel 2.3 geeft aan dat gedurende de ochtendspits in het jaar 2010 relatief veel ver-
keer gebruik wil maken van de N201. Dit hoge verkeersaanbod zal dan niet op een
acceptabele manier afgewikkeld kunnen worden. De weginrichting en de vele gelijk-
vloerse kruispunten op korte afstand van elkaar stellen immers grenzen aan de capa-
citeit. Het gevolg is, dat op diverse wegvakken het verkeer vast zal komen te staan.
Vooral op het gedeelte tussen de Fokkerweg en de Ophelialaan zal het verkeer in beide
richtingen ernstige congestie ondervinden. Alhier is cen [/C-verhouding van meer dan
100% berekend. In de spits wil dus meer verkeer gebruikmaken van de N201 dan de
wegcapaciteit toestaat. Dit betekent dat een gedeelte van het spitsverkeer pas na de
spitsperiode kan worden afgewikkeld.

Maar ook op het overige gedeelte van de N201 door Aalsmeer zal de doorstroming in
2010 onder druk staan. Tussen de Ophelialaan en de Legmeerdijk zal de I/C-verhou-
ding tenminste in één, maar vaker in beide, richting(en) hoger dan 80% zijn. Uit
praktijkervaring blijkt dat een dergelijke waarde betekent dat gedurende de spits ern-
stige congestievorming optreedt.

antonome situatie (2010] index imtensiteit
locatie situatie 1992 intensitent 1/C drukste ririchting (1992=100)
I okkerweg nabij Bosrandweg 1.800 4 450 <hH0M% 245
I okkerweg nabij buidige N201 2.100 3.100 <60 145
Schipholdijk 4.200 10.250 BO-100% 245
Legpueerdijk nabij Bosrandweg 2.300 3.350 BO- 100% 145
Legmeerdijk nabij buidige N201 1.500 4.850 > 100%) 138
Bosrandwep (N2131) 1.400 3,550 WO~ 100 250

Tabel 2.4: Verkeersdruk op overige relevante wegen tijdens de ochrendspits (7.00-9.00 uur)
uitgedrukt in muvt, afgerond op 50-tallen fbron: verkcersmodel|

De verwachte verkeerstoename tussen 1992 en 2010 op het onderliggend wegennet
verschilt sterk (zie tabel 2.4). Ondanks de grote verkeerstoename op de Fokkerweg is
de weg ruim genoeg gedimensioneerd om het verkeersaanbod op een acceptabele ma-
nier te kunnen afwikkelen. Alleen op het meest noordelijk gelegen gedeelte van deze
weg (overgaand in de Schipholdijk) is de doorstroming onder de maat. De I/C-
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verhouding is op de twee laatstgenoemde wegdelen hoger dan 80%. Daarnaast zal de
verkeersdoorstroming op bepaalde gedeelten van de Legmeerdijk en de in het verleng-
de hiervan liggende Bosrandweg onder druk staan (I/C-verhouding hoger dan 80%).

Uit het voorgaande blijkt dat de doorstroming op de N201 door Aalsmeer in het jaar
2010 slecht zal zijn. Zowel tijdens als na de spitsperioden zal het gemotoriseerde ver-
keer geconfronteerd worden met (ernstige) congestievorming. De hinder treft niet al-
leen het personenautoverkeer, maar ook het economisch noodzakelijke vrachtautover-
keer. Uit het verkeersmodel blijkt dat in 1392 van het totale verkeersaanbod in de
ochtendspits, op de N201 door Aalsmeer, ongeveer 10% vrachtautoverkeer was. Op de
Legmeerdijk was dit percentage hoger: circa 13% vrachtautoverkeer.

Opgemerkt wordt dat afbeeldingen zijn opgenomen waarop de I/C-verhouding is ge-
presenteerd. Voor de situatie in 1992 wordt verwezen naar afbeelding 1 en voor het
nulalternatief naar afbeelding 2.

VBA-gerelateerd vrachtautoverkeer

Tijdens de inspraaktermijn van de startnotitie is gebleken dat veel omwonenden in de
veronderstelling zijn dat het VBA-gerelateerde vrachtautoverkeer de oorzaak is van de
problematick in de spits. Een recent uitgevoerde 24-uurstelling toont echter aan dat de
topdrukte bij de VBA niet samenvalt met de spitsperiode op een gemiddelde werkdag.
In de grafiek van figuur 2.2 valt af te lezen dat de drukste periode voor het VBA-
gerelateerde vrachtverkeer net voor het middaguur (12.00 uur) ligt en niet tijdens de
ochtend- en avondspitsperiode!

Procentuele verdeling verkeer over de dag

[ personenauto's
; A

Pt

: l- = rachtverkeer (incl VBA)

percentage van etmaal

0% - — .
1 2 3 4 5 6 7 B8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

uren van de dag

Figuur 2.2: Overzicht procentuele verdeling van verkeer over de dag
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2.1.4 Doorstroming openbaar vervoer

Voorziening: trein

Aalsmeer is niet direct aangesloten op het nationale spoorwegennet. De dichtstbijzijn-
de stations zijn Schiphol en Hoofddorp. Beide stations zijn vanuit Aalsmeer bereikbaar
per bus. Tussen Aalsmeer en NS-station Schiphol heeft de reiziger, als onderdeel van
het Schiphol Sternet, de beschikking over één rechtstreekse buslijn (198). Tussen
Aalsmeer en NS-station Hoofddorp is voorzien in twee rechtstreekse busverbindingen
(77 en 140). Tevens rijden er vanaf NS-station Hoofddorp treintaxi's van en naar
Aalsmeer. Verwacht wordt dat voorgaande situatie in de nabije toekomst niet noe-
menswaardig zal wijzigen.

Voorziening: bus
Aalsmeer is ontsloten via zeven verschillende buslijnen die (deels) gebruikmaken van
de N201. Een overzicht van het voorzieningenaanbod 1s opgenomen in tabel 2.6.

aantal bussen i bede vichungen tezamen, met stop in Aalsimeer
lijn begin- c.q. eindstation mamidag tot en met veglag saterdag zondag
17 Uithoor - Hoofddorp v.v. h) 20 0
140 Haarlew - Utreclit v.v. via Hoofddorp ] 54 i1
171 Kudelstaart - Landsweer v v. 60 313 29
172 Kudelstaart - Landsweer v.v. h4 15 30
173 Aalsmeer - Leiwmiden v.v. 12 28 24
198 Uithoorn - Schiphiol Oost v v Gy i 39
271 Aalsweer - Awsterdam v.v. 8 (Niteliner donderdag + vingday) 6 (Niteliner) 0

Tabel 2.6: Huidig aanbod van streekvervoer in Aalsmeer per etinaal [Connervion, 2000]

Er zijn plannen in voorbereiding om een systeem van hoogwaardig openbaar vervoer
(HOV) tussen Haarlem en Hoofddorp/Schiphol te realiseren, de zogenoemde Zuidtan-
gent. Het plan voorziet tussen Hoofddorp en Schiphol in een oostelijke vertakking
naar onder meer Aalsmeer. Uitgangspunt is dat deze HOV-baan aver ‘eigen’ infra-
structuur beschikt. Aangezien de ruimtelijke claims in Aalsmeer groot zijn, zal de vrije
HOV-baan (deels) op de Burgemeester Kasteleinweg (huidige N201) worden geprojec-
teerd. Dit heeft als gevolg dat voor de afwikkeling van het autoverkeer moet worden
voorzien in een alternatieve route [DEP, 1999].

Vertraging

Er zijn geen gegevens beschikbaar over de exacte verliestijden die het openbaar ver-
voer ondervindt als gevolg van de verkeersdrukte op de N201 door Aalsmeer. Aange-
nomen mag worden dat de hinder in de huidige situatie groot 1s. Door het ontbreken
van een vrije busbaan kan een goede doorstroming van het openbaar vervoer immers
niet gewaarborgd worden. De bus staat als het ware tussen het overige gemotoriseerde
verkeer in de file. Bij realisering van de vrije HOV-baan kan de doorstroming van het
openbaar vervoer sterk worden verbeterd. Het is immers de bedoeling dat de HOV-
baan over ‘eigen’ infrastructuur zal beschikken, waardoor oponthoud door files tot het
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verleden zal behoren. Probleem is echter dat deze vrije busbaan deels is geprojecteerd
op de huidige N201. Concreet betekent dit dat de vrije busbaan pas gerealiseerd kan
worden als is voorzien in een alternatieve route voor het autoverkeer. Tot die tijd zal
het openbaar vervoer met vertraging worden geconfronteerd, hetgeen de reistijdver-
houding tussen het openbaar vervoer en de auto niet ten goede komt.

2:1:8 Bereikbaarheid werklocaties

Uit de paragrafen 2.1.1 en 2.1.3 blijkt dat de relatief hoge verkeersdruk op de N201 in
combinatie met de vele gelijkvloerse kruispunten, de doorstroming van het verkeer
belemmeren. Hierdoor staat de bereikbaarheid van Aalsmeer onder druk. Met name
voor de werklocaties alhier is dit een ongewenste situatie. Om de problematiek inzich-
telijk te hebben, is voor twee economische gebieden de reistijd tot het hoofdwegennet
bepaald, zie tabel 2.7.

situatie 19492 antonome sitnatie (2010)
‘free flow'-tijd  naar Aalsmeer  nasr HWN e Aalsmeer naar HWN
Centrum Aalsmeer (gemeentehuis, Show Bizz Citv) met:

A2, afrit 4 Vinkeveen 19 22 21 24 23

A4, afrit 3 Hoofddorp 5 5 5 7 10

AY, afrit 6 Aalsweer 10 12 12 11 14
VHEA met:

A2, afrit 4 Vinkeveen 17 21 20 29 20

A4, afrit 3 Hoofddom 7 'l r 10 12

AY, afrit 6 Aalsweer 9 11 10 11 11

HWN = hoofdwegennet

Tabel 2.7: Reistijd in oclitendspits op relevante relaties in 1992 en 2010, uitgedrukt in

minuten fbron: verkeersmodel)

In tabel 2.7 zijn voor de volledigheid ook de ‘free flow'-tijden opgenomen. Dit is de
reistijd die een motorvoertuig nodig heeft om zich over de betreffende relatie te ver-
plaatsen, indien wordt gekozen voor de kortste route en geen hinder door opstoppin-
gen (congestie, kruispunten, brugopeningen etc.) wordt ondervonden. De verkeers-
deelnemer bevindt zich als het ware alleen op de weg.

In 1992 wijkt de werkelijke reistijd nauwelijks af van de ‘free flow'-tijd, met uitzon-
dering van het verkeer van en naar de A2. Op deze relatie is de reistijd naar het cen-
trum van Aalsmeer respectievelijk de VBA circa 3 tot 4 min. hoger dan de ‘free flow'-
tijd. Hieruit kan geconcludeerd worden dat het A2-gerelateerd verkeer veel vertraging
ondervindt op de druk bereden N201.

Opgemerkt wordt dat de reistijdden momenteel reeds hoger zullen zyn. In paragraaf
2.1.3 is immers geconstateerd dat de verkeersdruk op de N201 in de periode 1992-
1999 is toegenomen met circa 25%. Derhalve zullen de verliestijden nu zijn gelegen
tussen de situatie in 1992 en de verwachte situatie in 2010.
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In de tockomst zullen de reistijden, afhankelijk van de beschouwde relatie, toenemen
met maximaal 8 min. per voertuig. Ten opzichte van de situatic 1n 1992 is dit een
enorme verslechtering. Vooral de relatie met de A2 scoort slecht.

2.2 Leefmilien

2.2.1 Verkeersveiligheid

Functie en inrichting

De functie en inrichting van de N201 door Aalsmeer zijn niet op elkaar afgestemd. De
weg vervult een stroomfunctie, hetgeen betekent dat het verkeer op de weg zo veel
mogelijk ongehinderd afgewikkeld moet kunnen worden. Geljjkvloerse kruispunten
met onderliggende (gebiedsontsluitings)wegen zijn hierbij volgens het landelijk beleid
Duurzaam Veilig ongewenst. Door Aalsmeer sluiten in de huidige situatie op de N201
cchter diverse wegen aan, alwaar de verkeersuitwisseling met verkeerslichten wordt
geregeld. In de startnotitie is benadrukt dat de N201 in de toekomst zijn stroomfunctie
zal behouden. Aangezien in de autonome situatie geen maatregelen zijn voorzien om
de N201 door Aalsmeer te reconstrueren, zullen functie en inrichting van de weg in de
tockomst strijdig met elkaar blijven. Dit heeft cen negatief effect op de verkeersveilig-
heid. Op grond van de wegfunctie verwacht de weggebruiker immers een andere weg-
inrichting. Door dit misverstand kunnen zich diverse ongevallen voordoen.

Ongevallen

In Aalsmeer zijn in de periode 1995-1997 ruim 1.350 ongevallen geregistreerd, waar-

bij 195 gewonden en 3 doden te betreuren zijn geweest. Dit komt neer op een gemid-

delde van 66 slachtoffers per jaar. Aalsmeer kent een aantal locaties waar relatief veel

letselongevallen plaatsvinden. Op de N201 gaat het om de volgende locaties [DEP,

1999]:

- het kruispunt met de Dorpsstraat (4 letselongevallen in 1995-1997);

= het kruispunt met de Van Cleeffkade (4 letselongevallen in 1995-1997);

- het kruispunt met de Stommeerkade (3 letselongevallen in 1995-1997);

- het baanvak tussen de Stommeerkade en de Zwarteweg (4 letselongevallen in
1995-1997);

= het kruispunt met de Zwarteweg, (4 letselongevallen in 1995-1997);

- het kruispunt met de Legmeerdijk (9 letselongevallen in 1995-1997).

In de periode 1996-1999 zijn op het gedeelte tussen de Ringvaart en de gemeente-
grens met Uithoorn in totaal 226 ongevallen geregistreerd op de N201 door Aalsmeer.
Dit aantal kan worden uitgesplitst in 38 letselongevallen en 188 ongevallen met uit-
sluitend materiéle schade. Bij de letselongevallen zijn geen dodelijke slachtoffers ge-
vallen, alleen was bij 11 ongevallen wel sprake van ziekenhuisopname [provincie
Noord-Holland, 2000).
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Het blijkt dat op de Burgemeester Kasteleinweg (huidige N201] relatief veel ongevallen
plaatsvinden, met name op kruispuntniveau. De hoge verkeersdruk op de weg is hier-
van een belangrijke oorzaak.

2.2.2 Geluid en trillingen

Door de hoge verkeersaantallen op de N201 ondervonden omwonenden in het verle-
den ernstige geluidshinder. Om de hinder tot een aanvaardbaar niveau terug te bren-
gen, zijn enkele jaren geleden geluidsschermen aan weerszijden van de weg geplaatst.
De geluidsschermen staan niet langs het gehele traject van de N201 tussen de Ring-
vaart en de Legmeerdijk. Alleen ter hoogte van geconcentreerde bebouwing is voor-
zien in deze geluidwerende maatregel. Derhalve blijft de geluidshinder in de huidige
situatie beperkt tot een aantal vrijstaande woningen.

Omdat een aantal van deze woningen voorkomen of -kwamen op de zogenoemde
saneringslijsten (A- of B-lijst), zijn of worden de gevels voorzien van geluidswerende
maatregelen. Het is niet bekend welke ‘saneringswoningen’ op dit moment reeds zijn
voorzien van geluidwerende maatregelen. De verandering in het aantal saneringssitu-
aties is daarom in dit MER niet aan te geven. Echter, bij de bepaling van de geluid-
werende maatregelen is of wordt altijd rekening gehouden met de verkeersgroei tot het
Jjaar 2010. Derhalve worden op grond van de wet- en regelgeving geen geluidshinder-
problemen {veroorzaakt door wegverkeer) verwacht {zie ook biiage 2).

In hoeverre omwonenden en/of gebouwen trillingshinder ondervinden, is niet bekend.
Wel kan opgemerkt worden, dat de trillingshinder en/of -schade toeneemt naarmate de
vrachtautoverkeersstromen relatief groot zijn en de gebouwen dicht op de weg staan.
Eerder is reeds geconstateerd dat van het totale verkeersaanbod op de N201 door
Aalsmeer voor meer dan 10% uit vrachtverkeer bestaat.

2.2.3 Luchtverontreiniging

Van bestaande of nicuwe wegen kan de luchtverontreiniging door wegverkeer op twee

manieren worden berekend:

- de concentratie luchtverontreiniging (immissie) door wegverkeer langs die wegen;

- de uitstoot van bepaalde stoffen (emissie) van het verkeer dat gebruik maakt van
die wegen.

Voor het berekenen van de immissie wordt veelal het CAR-model gebruikt (Calculation
Airpolution Roadtraffic). Het CAR-model is goed bruikbaar voor het vergelijken van
alternatieven en varianten en wordt dan ook veelvuldig toegepast in zogenaamde
verkeersmilieukaarten. Het gebruik van het CAR-model kent echter enige beperkingen.
Zo is het nodig dat de omgeving van de te beschouwen wegvalken nauwkeurig gein-
ventariseerd wordt. Daarnaast kunnen met het CAR-model de immissies tot een af-
stand van maximaal 35 meter vanaf de rijlijn worden berekend. Voor berekening van
de immissic op grotere afstanden en op plaatsen waar afscherming zoals geluids-
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schermen zijn toegepast, moeten lijnbronmodellen worden gebruikt. In deze studie is
echter geen lijnbronmodel toegepast. Reden hiervoor is, dat op vergelijkbare wegen in
Nederland® de gestelde grenswaarden voor luchtconcentraties niet worden overschre-
den. Derhalve zijn de immissies in dit MER niet berekend. Overigens zijn de immissies
niet relevant voor de vergelijking van de alternatieven en varianten. Er bestaat name-
lijk een verband tussen de immissie en de emissie. Aangenomen mag worden dat een
toename van de emissie op een bepaald wegvak ook tot een toename leidt van de
immissie langs dat wegvak. Derhalve kunnen de alternatieven en varianten onderling
goed worden vergeleken voor dit aspect als de emissies bekend zijn.

Voor alle wegen in het studiegebied zijn de emissies van zes stoffen berekend. Hierbij
is voor zowel het basisjaar als voor de autonome situatie en de alternatieven uitgegaan
van de emissieparameters van het gemiddelde voertuigpark in het jaar 2000 in Ne-
derland. Als kanttekening hierbij geldt dat niet alle berekende stoffen lokale hinder
geven.

2.2.4 Externe veiligheid

In de huidige situatiec mogen over de N201 door Aalsmeer gevaarlijke stoffen worden
vervoerd. Tot op heden hebben zich bij dit type vervoer geen calamiteiten voorgedaan.
Het is echter niet bekend of wordt voldaan aan het zogenoemde individuele risico (IR)
en groepsrisico (GR). Gegevens hierover zijn niet beschikbaar. Wel kan gesteld worden
dat de aanwezigheid van diverse gelijkvloerse kruispunten op de M201 de kans op een
ongeval vergroten. De gevolgen van een eventueel ongeval zullen in dit geval om-
vangrijker zijn, dan wanneer het ongeval zou plaatsvinden op een weg waar geen
bebouwing in de directe omgeving staat.

2:2.5 Barrierewerking

De N201 doorsnijdt het bebouwde gebied van de kern Aalsmeer. Door het ruime weg-
profiel (2x2 rijstroken) in combinatie met de hoge verkeersdruk op de weg, ervaart
vooral het langzaam verkeer de huidige N201 als een barriere. Het oversteken wordt
immers sterk belemmerd, aangezien op de meeste kruispunten niet is voorzien in een
ongelijkvloerse oversteek. Fietsers en voetgangers ‘liften’ gewoon mee in de verkeers-
lichtenregeling van het kruispunt. Maar ook het gemotoriseerde verkeer vanaf de zij-
wegen dat wil invoegen op de N201, ondervindt hinder van de hoge verkeersdruk op
de N201.

“ Hierbij is grekeken naar wegen die qua functie en inrichtingt vergelitkbaar 2im et de wepen in Aalsweer.
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3 Te beschouwen alternatieven en varianten

In dit hoofdstuk worden de te beschouwen alternatieven en varianten op een beknopte
wijze gedefinicerd. Een uitgebreide beschrijving van de alternatieven en varianten is
terug te vinden in de startnotitie en de hoofdtekst van het MER. Daarnaast worden de
onderscheiden alternatieven en varianten getoetst op hun verkeerskundig functione-
ren. Situaties die niet naar behoren functioneren en/of nauwelijks meerwaarde bieden,
blijven in de effectbeschrijving (hoofdstuk 4) buiten beschouwing. Zodoende blijft de
effectbeschrijving overzichtelijk.

31 Definitie alternatieven en varianten

In de startnotitie en de richtlijnen [provincie Noord-Holland, 1999/1999a] is een on-
derscheid gemaakt in een viertal alternatieven die nader onderzocht moeten worden:
- het nulplusalternatief;

- het Legmeerdijkalternatief;

- het omleggingsalternatief (met diverse uitvoeringsvarianten};

- het meest milieuvriendelijke alternatief.

Nulplusalternatief

In dit alternatief is het uitgangspunt de verkeersstructuur zoals beschreven voor de
autonome situatie (2010). Het is dus niet de bedoeling om, bovenop de reeds vastge-
stelde infrastructuurontwikkelingen, nieuwe wegen aan te leggen. De N201 wordt in
dit alternatief dus niet omgelegd. Wel zal worden getracht om het gebruik van *mili-
cuvriendelijk vervoer’ te bevorderen. Speerpunten hierbij zijn de implementatie van
flankerend beleid (zoals dynamisch verkeersmanagement, vervoermanagement, toe- en
afritdosering etc.) en de realisatie van een Ondergronds Logistiek Systeem (OLS).
Laatstgenoemd systeem is met name bedoeld ter vervanging van de goederenver-
keersstromen tussen Schiphol en de VBA.

Legmeerdijkalternatief (LMDA)

In dit alternatief staat een betere benutting van de bestaande IN201 in combinatie met
cen verbeterde bereikbaarheid vanaf de A9 centraal. Wat betreft dit laatste worden de
Legmeerdijk en de Bosrandweg opgewaardeerd. De verwachting is dat voor het tracé
cen 2x2-strooksweg noodzakelijk is om het verkeer te kunnen afwikkelen. Het is ech-
ter niet mogelijk de huidige Legmeerdijk zonder meer op te waarderen naar een 2x2-
weg. Uit de ontwerprichtlijnen van Duurzaam Veilig volgt namelijk dat de ontsluiting
van aanliggende woningen in dat geval dient plaats te vinden via een parallelweg. Dit
betekent dat de weg (het weglichaam) minimaal verbreed moet worden naar 30 m. Dit
is alleen mogelijk als de bestaande bebouwing gedeeltelijk wordt geamoveerd (westzij-
de van de weg). De huidige Legmeerdijk kan de functie van parallelweg en daarmee
ontsluiting van woningen aan de oostzijde van de weg vervullen. Kortom, langs de
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Legmeerdijk en de Bosrandweg wordt voorzien in een nieuwe parallelgelegen 2x2-
strooksweg, terwijl de bestaande wegen worden heringenicht en een ontsluitende
functie krijgen voor de aangrenzende percelen.

Op de bestaande N201 (met name door Aalsmeer) zal de verkeerslichtenregeling zoda-
nig worden aangepast dat het verkeer op de N201 vlotter kan doorstromen. De T-
splitsing met de Aalsmeerderdijk (in Haarlemmermeer) wordt in westelijke richting
‘opgeschoven’, zodanig dat ter hoogte van de Fokkerweg een volwaardig kruispunt
ontstaat.

Overigens is bij dit alternatief het uitgangspunt dat de omlegging om Uithoorn niet
wordt gerealiseerd.

Omleggingsalternatief (0A)

Dit alternatief gaat uit van een nieuwe verkeersader 2 km ten noorden van, en nage-

noeg parallel aan, de huidige N201. De nieuwe weg sluit aan op de omgelegde N201

om Uithoorn. Door de ‘laagwaardige’ inrichting van laatstgenoemd traject (2x1 rij-

strook), wordt voorkomen dat de omgelegde N201 een aantrekkelijke route is voor

doorgaand verkeer naar en van de A2. Tevens zullen er afspraken met de VBA ge-

maakt worden over de aan- en afvoer van goederen. Dit gentiemen's agreement komt

erop neer dat het VBA-gerelateerd vrachtautoverkeer gebruikmoaakt van de A9 en het

rijkswegennet niet verlaat bij de A2 (afslag N201) en omgekeerd.

Daarnaast wordt het profiel van de huidige N201 door Aalsmeer, tussen de Fokkerweg

en de Legmeerdijk, teruggebracht tot een 2x1-strooksweg. Tot slot wordt het gedeelte

van de Legmeerdijk tussen de omlegging en de Randweg vernimd tot een 2x2-

strooksweg,.

Binnen dit alternatief worden diverse varianten onderscheiden. Vanuit verkeerskundig

oogpunt zijn de volgende inrichtingsvarianten onderscheidend van elkaar:

- variant A: de omlegging wordt ingericht als een 2x1-strooksweg);

- variant B: de omlegging wordt ingericht als een 2x2-strooksweg;

- variant C: de omlegging wordt ingericht als een 2x2-strooksweg, waarbij in elke
richting één rijstrook is bedoeld als doelgroepstrook (vrachtautoverkeer);

- variant D: de omlegging wordt ingericht als een 2x1-strooksweg waarvan uit-
sluitend vrachtautoverkeer gebruik mag maken;

- variant E: de omlegging wordt ingericht als een 2x2-strooksweg, maar sluit meer
in noordelijke richting aan op de Fokkerweg;

- variant F: de omlegging wordt ingericht als een 2x2-strooksweg, maar de omleg-
ging om Uithoorn wordt niet gerealiseerd.

Behalve voorgaande inrichtingsvarianten zijn de volgende uitvoeringsvarianten rele-
vant:

= variant G: de omlegging kruist de Ringvaart door middel van een brug;

- variant H: de omlegging kruist de Ringvaart door middel van een aquaduct;

- variant I: de omlegging wordt geheel op maaiveldniveau aangelegd;

- variant J: de omlegging wordt (deels) verdiept aangelegd.
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Varianten die hier niet genoemd zijn, maar wel in de startnotitie en/of de richtlijnen,
hebben geen verkeerskundige gevolgen. Derhalve blijven ze hier buiten beschouwing.

Meest milieuvriendelijke alternatief (MMA)

Het MMA is gedurende het proces ontwikkeld en heeft het omleggingsalternatief als
basis. Uitgangspunt hierbij is inrichtingsvariant B in combinate met de uitvoerings-
varianten H en J. De onderbouwing van het MMA is opgenomen in de hoofdtekst van
het MER.

3.2 Een eerste toets van de alternatieven en varianten

De alternatieven en varianten uit de vorige paragraaf zijn getoetst op hun verkeers-
kundig functioneren. Hieruit blijkt dat het niet zinvol is om alle onderscheiden alter-
natieven en varianten verder uit te werken. Sommige situaties bieden namelijk geen
oplossing voor de geconstateerde problematick, zijn zeer lastig tot niet realiseerbaar of
hebben nauwelijks tot geen meerwaarde in vergelijking met andere varanten.

Nulplusalternatief

De belangrijkste maatregel in dit alternatief is de realisatie van een OLS. Omdat een
OLS in ons land een betrekkelijk nieuw fenomeen is (zeker van deze omvang), is een
aparte studie uitgevoerd naar de (on)mogelijkheden van een OLS in Aalsmeer. Sinds
het gereedkomen van de bedoelde studie staat een OLS in het algemeen en in het bij-
zonder die in Aalsmeer sterk onder druk. Uit een kleinschalig experiment is gebleken
dat aan een dergelijk systeem nog veel nadelen kleven, die om een unieke oplossing
vragen. Daarnaast is de financiering voor het OLS in Aalsmeer een groot probleem.
Ondanks dat bij diverse (markt)partijen om financicle bijdragen is gevraagd en som-
migen van hen bereid zijn om mee te betalen, is de exploitatie (nog) niet kostendek-
kend. Daarmee staat de realisatie van het OLS op 'losse schroeven'. Tevens blijkt uit
cen eerste verkenning van de provincie Noord-Holland dat het substitutie-effect naar
verwachting beperkt is. In de spitsperiode komt slechts een beperkt aantal vrachtauto-
ritten’ voor vervangend transport via het OLS in aanmerking. Daarmee draagt het OLS
nauwelijks bij aan een vermindering van de verkeersdruk op de bestaande N201.
Kortom, de geconstateerde problematiek zal door realisatie van het OLS niet opgelost
worden. Dit is voor de provincie Noord-Holland aanleiding geweest om het OLS geen
deel te laten uitmaken van het nulplusalternatief. Blijkt in een later stadium dat de
aanleg van het OLS nieuwe perspectieven biedt, dan zullen in een aanvullend onder-
zoek alsnog de effecten inzichtelijk moeten worden gemaakt.

Een andere input voor dit alternatief kan een sterk verbeterd openbaar-vervoersysteem
zijn. Een hogere frequentie alleen is niet voldoende. Er zal minimaal ook een aanzien-

" Uit paragraaf 2.1.3 blijkt immers dat Liet aantal aankowende en vertrekkende vrachtanto's bij de VBA in
de ochitendspits beperkt is.
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lijke kwaliteitssprong gemaakt moeten worden wat betreft het in te zetten materieel
(comfort), de snelheid (reistijdwinst) en de ‘inpassing’ in de verplaatsingsketen (voor-
en natransport). Daarmee zou een goed openbaar-vervoersysteem het leefbaarheids-
probleem qua omvang kunnen doen afnemen. Het bereikbaarheidsprobleem zal echter
niet worden opgelost. De economische centra zijn immers afhankelijk van een goede
autobereikbaarheid. Slechts enkele verplaatsingen van en naar deze centra zullen voor
substitutie door het openbaar vervoer in aanmerking komen. Wordt rekening gehou-
den met het feit dat een goed functionerend openbaar-verveersysteem om een vrije
busbaan vraagt, en dat deze baan in Aalsmeer deels alleen ten koste van de auto-
infrastructuur kan worden gerealiseerd, dan zal de geconstateerde problematiek alleen
maar toenemen.

Het voorgaande betekent dat geen nulplusalternatief gedefinieerd kan worden, die een
bijdrage levert aan het doel van het project: het verbeteren van enerzijds de bereik-
baarheid van en anderzijds de leefbaarheid in Aalsmeer. Derhalve blijft het alternatief
buiten beschouwing.

Legmeerdijkalternatief (LMDA)

Door de nicuwe weg parallel aan de huidige infrastructuur aan te leggen, staat de
bundeling van infrastructuur voorop. Daarmee past het alternatief goed in het lande-
lijke (verkeers)beleid, dat als uitgangspunt heeft om versnippering van gebieden door
de aanleg, van nicuwe wegen zo veel mogelijk te beperken. Tevens past het alternatief
goed in het landelijke beleid Duurzaam Veilig. De aangrenzende percelen worden im-
mers ontsloten via een parallelweg, zijnde de bestaande infrastructuur. Verder blijkt
uit modelberekeningen dat de verkeersdoorstroming in het studiegebied niet verslech-
tert ten opzichte van de autonome situatie. Op zowel de bestaande N201 als de nieuwe
route langs de Legmeerdijk en de Bosrandweg is op bepaalde wegvakken zelfs sprake
van een verbeterde doorstroming. Vanuit dit oogpunt functioneert het alternatief ver-
keerskundig dus goed en zal het nader worden uitgewerkt.

Omleggingsalternatief (0A)

Een belangrijk verschil tussen de inrichtingsvarianten betreft het aantal rijstroken dat
beschikbaar is voor de afwikkeling van het autoverkeer. Modelberekeningen tonen aan
dat een omlegging bestaande uit één rijstrook per richting voor het autoverkeer on-
voldoende is. De verkeersdruk op de omlegging is dan zo groot, dat het verkeer op de
omlegging regelmatig hinder van opstoppingen zal ondervinden. Zodoende zal de weg
al voar het planjaar (2010) overbelast zijn. Met andere woorden, de omlegging 2x1
rijstroken biedt geen ruimte om toekomstige ontwikkelingen (na 2010) op te vangen.
Ook een doelgroepstrook voor het vrachtautoverkeer, al dan niet in combinatie met
cen omlegging 2x1 rijstroken voor autoverkeer, biedt onvoldoende soelaas. In para-
graaf 2.1.3 is geconstateerd dat het pickmoment voor de afwikkeling van het VBA-
gerelateerd vrachtautoverkeer niet samenvalt met de ochtendspits. Daardoor vindt er
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tijdens de spits onvoldoende scheiding van verkeersstromen’ plaats, waardoor de be-
schikbare infrastructuur niet optimaal wordt benut. De rystroken bestemd voor het
autoverkeer zullen sterk overbelast zijn, terwijl op de rijstroken bedoeld voor het
vrachtautoverkeer nauwelijks verkeer aanwezig is. Daarmee heeft de openstelling van
doelgroepstroken voor vrachtautoverkeer tijdens de spits geen meerwaarde.

Tevens heeft de relatief grote verkeersdruk op de omlegging 2x1 rijstroken tot gevolg
dat de huidige N201 onvoldoende wordt ontlast. Met name op het gedeelte tussen de
Aalsmeerderweg en de Ophelialaan blijft de verkeersdoorstroming een knelpunt. Der-
halve is het niet realistisch om de inrichtingsvarianten A, C en D nader uit te werken.

Inrichtingsvariant E blijft om uitvoeringstechnische redenen buiten het vervolg van de
studie. In deze variant kan de nog te realiseren weg de Ringvaart niet kruisen door
middel van een aquaduct. Daarvoor is de ruimte tussen de Fokkerweg en het kanaal te
krap. Derhalve kan de Ringvaart alleen met behulp van een brug worden overgesto-
ken, hetgeen voor de provincie Noord-Holland geen optie is (zie verderop).

Ook inrichtingsvariant F wordt niet verder meegenomen in de studie. Ten opzichte van
variant B heeft variant F geen meerwaarde. Het enige verschil is dat bij laatstgenoem-
de variant niet wordt voorzien in de omlegging om Uithoorn, maar dat is voor de
effectbeschrijving niet relevant. Modelberekeningen tonen namelijk aan dat de ver-
keersdoorstroming op de Burgemeester Kasteleinweg (huidige N201 door Aalsmeer) in
beide varianten van vergelijkbare kwaliteit is. Daarmee leidt het (nog) niet realiseren
van de omlegging om Uithoorn niet tot relatief omvangrijkere verkeersstromen op de
bestaande N201 door Aalsmeer. Wel kunnen vraagtekens worden geplaatst of het
wenselijk is om alleen te voorzien in de omlegging om Aalsmeer. Doordat de omleg-
ging Aalsmeer dan zomaar eindigt, ontbreekt immers een logische verkeersstructuur.
Nog een reden dus om het alternatief niet verder uit te werken.

Van de onderscheiden uitvoeringsvarianten is variant G niet meer relevant. Een (be-
weegbare) brug over de Ringvaart is niet meer aan de orde, omdat ter plaatse hoogte-
beperkingen -vanwege vliegroutes van en naar de Aalsmeerderbaan- gelden. Mogelijk
wordt bij de eventuele aanleg van de Kaagbaan besloten om de Aalsmeerderbaan bui-
ten gebruik te stellen. In dat geval zou een (beweegbare) brug weer tot de mogelijkhe-
den kunnen behoren. Naar verwachting wordt over de herinnchting van Schiphol in
2001 een besluit genomen. Vooralsnog wordt ervan uitgegaan dat dit besluit niet zal
impliceren dat de Aalsmeerderbaan op korte termijn buiten gebruik zal worden ge-
steld. Derhalve blijft een brug buiten beschouwing,

Meest milieuvriendelijke alternatief (MMA)

De vigerende regelgeving staat het niet toe om de effectbeschriving van het MMA
achterwege te laten. Echter, het MMA verschilt verkeerskundig, niet van het omleg-
gingsalternatief. Derhalve wordt in voorliggend verkeerskundig onderzoek niet sepa-

* Bedoeld wordt de scheiding van personenautoverkeer en vrachtautoverkeer
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raat ingegaan op de cffectbeschrijving van het MMA. Overigens wordt in de hoofd-
tekst van het MER wel gedetailleerder ingegaan op het MMA, ook op eventuele rele-
vante verkeersaspecten.

Resumé van nader uit te werken oplossingsrichtingen
In tabel 3.1 1s het voorgaande samengevat.

alternatieven uit startnotitie/richtlijnen resultaat scoping verder 1¢ noemen
nulplusalternatef niet verder uitwerken nv.t
Lepaneerdijkalternatef verkeerskundig interessant | epcerdijkaltemanef (LMDA)
ondegpgusalternatet
imrichtingsvaranten A, C, D, Een F niet verder uitwerken nwvait
imrichtngsvariant B verkeerskundig interessant omlegpingsalternauet (0OA)
witvoeringsvariant G niet verder nitwerken nv.i
uitvoeringsvariant H nader beschonwen' vt (aguaduet is witgangspunt)
nitvoeringsvarianten | en I nader beschonwen''  waaiveld (LIV) versus verdiepte byging (VL)
meest milienvriendelijke alternadef nader beschonwen” weest mithenvriendelijke alternanet (MMA)

" Ondunks dat deze varianten geen invloed hebben op de verkeersdruk, ziju de vananten verkeerskundig) interessant.
De varianten zijn onder weer van invlioed op het leefbaarheidsaspect geluid.

I Het MMA wijkt verkeerskundig niet af van het omleggingsalternatict (verdiepte liggingg). Derhialve wordt in de
ellectbeschrijving niet afzonderlijk ingegaan op het MMA. In de hoofdtekst van et MER overigens wel

Tabel 3.1: Overzicht van uit te werken alternatieven en varianten
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4 Effectbeschrijving alternatieven en varianten

In dit hoofdstuk wordt ingegaan op de effectbeschrijving van het omleggingsalterna-
tief en het Legmeerdijkalternaticf die na scoping {zic vorig hoofdstuk] zijn overgeble-
ven. Eerst wordt ingegaan op het aspect verkeer en vervoer, Hierbij wordt voor het
omleggingsalternatief geen onderscheid gemaakt in een verdiepte ligging van de weg
of ligging op maaiveld. De hoogteligging van de weg heeft namelijk geen invioed op
de onderwerpen die bij het aspect verkeer en vervoer worden behandeld, Daarna wor-
den de effecten op het leefmilieu, die direct voortvioeien uit het aspect verkeer en
vervoer, besproken. Hierbij is het onderscheid in een verdiepte ligging van de omge-
legde N201 of ligging op maaiveld wel relevant. Om een goed beeld van de verschil-
lende alternatieven te hebben, zijn aan het einde van elke paragraaf de effecten sa-

mengevat in ccn beoordelingstabel.

4.1 Effecten verkeer en vervoer

Verkeerskundig functioneren

Bij elk van de twee beschouwde alternatieven zal het verkeerskundig functioneren
verbeteren ten opzichte van de autonome situatic. Doordat het verkeer sneller zal
doorstromen, zijn dec werklocaties beter bereikbaar. Met name VBA wordt directer
ontsioten op het rijkshoofdwegennet,

Het omleggingsalternatief zal verkeerskundig beter functioneren dan het Legmeerdijk-
alternatief. In vergelijking met het omleggingsalternatief biedt het Legmeerdijkalter-
natief maar een beperkte verlichting op de bestaande N2C1 door Aalsmeer. De door-
straming op de N201 wordt weliswaar verbeterd voor het ‘deargaand verkeer'. Het
oversteken van en het invoegen op de N201 worden echter sterk belemmerd. Hierdoor
zal de N201 in dit alternatief nog steeds als een barnére worden ervaren, met name
door het Jangzaam verkeer. Tevens zullen de kruispunten op de N201 in het Legmeer-
dijkalternatief gelijkvloers blijven, hetgeen verkeersonveilige situaties als gevolg heeft.
Een dergelijke verkeersstructuur, een stroomweg met gelijkvlcerse kruispunten, past
niet binnen het Jandelijke beleid Duurzaam Veilig.

Doarstroming {vrachtlautoverkeer
In tabel 4.1 is de berekende verkeersdruk op de bestaande N20) door Aalsmeer tijdens
de ochtendspitsperiode inzichtelijk gemaakt.
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nulalternatief LMDA 0A

rich-  rich capaciteit  rich rich capavitent rich- rich capacitent
wedvak ting 1 ting 2 perrichting  ting 1 ting 2 per ochiting ungg 1 ting 2 per richting
| okkerwey - Aalsimeerdijk (bestaand) 2.700 3.700 3.500 3500 4.100 4,200 1.600 2300 2.700
Aulsweerdijfk - Oosteinderweg (bestaand) 3500 3.800 3.500 3.400 3900 4.200 2.300 2.400 2.700
Ousteinderweys - Ophelialaan (bestaand) 3.100 3100 3.500 3100 3200 1.200 2,000 1900 2.700
Ophehalaan - Zwarneweg (bestaand) 2700 2.400 3.500 2700 2500 4,200 1.600 1.100 2700
Zwantewep - Lepmeerdijk (bestaund) 2.800 1.800 3.500 2.600 1900 4.200 1600 600 2.700
onmgelegde N201 (nieuw) nv.il. nwv.i nv.. mnvi nv.i nvi 2400 3.000 6.000

Tabel 4.1: Verkeersdruk op de N201 tijdens de ochtendspits (7.00-9.00 uur) witgedrukt in mvt, afgezet
tegen de capaciteit per rijrichting [bron: verkeersmodel]

Ondanks een toename van de verkeersdruk op de N201 (zie tabel 4.1), zal de verkeers-
doorstroming in het Legmeerdijkalternatief beter zijn dan in het nulalternatief. Deze
verbetering wordt gerealiseerd door enkele kruispunten op de huidige N201 te recon-
strueren c.q. op te heffen, tezamen met een andere afstelling van de aanwezige ver-
keerslichten. Uitgangspunt is dat het verkeer op de N201 meer groentijd zal krijgen
dan nu het geval is. Voorgaande doorstromingsbevorderende maatregelen blijken
echter onvoldoende om de problematiek geheel op te lossen. Tussen de Fokkerweg en
de Ophelialaan zal het verkeer in beide richtingen congestie blijven ondervinden. Met
name tussen de Fokkerweg en de Oosteinderweg zal sprake zijn van ernstige hinder (in
westelijke richting is een intensiteits/capaciteits-verhouding (1/C) rond de 100% bere-
kend).

De verkeersdruk op de huidige N201 zal in het omleggingsalternatief aanzienlijk lager
zijn dan in de nulsituatie (zie tabel 4.1). Hierdoor zal de doorstroming op de gehele
N201 door Aalsmeer vlotter verlopen dan in het nul- en Legmeerdijkalternatief. Ech-
ter, rondom de Aalsmeerderdijk zal de doorstroming een knelpunt blijven. Dit komt
omdat het bestaande wegprofiel zodanig wordt gereconstrueerd dat voor het autover-
keer slechts één rijstrook (in plaats van twee nu) beschikbaar zal zijn, terwijl het ver-
keersaanbod niet zal worden gehalveerd. Op de omgelegde N201 is de doorstroming
goed.

Hoe de verkeersdruk zich op de overige relevante wegen in de ochtendspits zal ont-
wikkelen, is in tabel 4.2 weergegeven.



Pagina 22
nulalternatief LMDA 0A

rich-  rich- capaciteit  rich- rich- capaciient  rich rich capaciteit
wegvak ting 1 ting 2 perrichting ting 1 ting 2 perviching tug 1 ting 2 per richting
I'okkerweg! uabi) Bostrandweg, 2.800 1.500 6.000 2.800 1.500 G000 3400  2.000 6.000
l'okkerwett nabij huidige N201 2800 1.500 6.000 2.800 1.500 Hoon 31900 31100 6.000
St‘].l.ipllu]tlijk 1.400 8.900 10.000 1.600 9.200 10000 1,400 8.800 10.000
Leganeerdijk nabij Bosrandweg 1.000 2.100 2.800 1.300 2.800 A4 200 900 1.800 2.800
Legameerdijk nabij huidige N201 1.300 13.500 6.000 1.500 4.100 HhOono  2.600 4900 6.000
Bosrandwey! 1.600 2.000 2,800 2.100 2.500 4200  1.000 1 400 2.800

Tabel 4.2: Verkeersdruk op overige relevante wegen tijdens de ochtendspits (7.00-9.00 uur)
uitgedrukt in mvt, afgezet tegen de capaciteit per rijrichting [bron verkeersmodel]

De verkeersdruk op het overige wegennet zal in het Legmeerdijkalternatief toenemen
in vergelijking met het nulalternatief. Doordat in dit alternatict de Legmeerdijk en de
Bosrandweg als het ware worden verdubbeld, zal de toename met name op deze twee
wegen groot zijn {zie tabel 4.2). De wegverdubbeling zal een gunsug effect hebben op
de verkeersdoorstroming. Op beide wegen zal zich in de ochtendspits minder congestie
voordoen dan in het nulalternatief. Echter, tussen de Randweg en de Machineweg zal
congestievorming blijven ontstaan. Daarentegen zal de doorstroming op de Schiphol-
dijk (nabij de aansluiting op de A9) verslechteren, waardoor cen ernstig knelpunt ont-
staat.

In het omleggingsalternatief zal de verkeersdruk op de Legmeerdijk (noordelijk van de
omgelegde N201) en de Bosrandweg afnemen. Hierdoor zal de doorstroming op beide
wegen beter zijn dan in het nulalternatief. Ten zuiden van de omgelegde N201 zal de
verkeersdruk op de Legmeerdijk echter toenemen met ruim 50% (zie tabel 4.2), met als
gevolg congestievorming tijdens de spitsperioden. Ook zal de verkeersdruk op de Fok-
kerweg toenemen als gevolg van de nieuwe weg. De doorstroming zal door het ruime
wegprofiel alhier echter niet in het geding komen.

Opgemerkt wordt dat afbeeldingen zijn toegevoegd waarop de [/C-verhouding is ge-
presenteerd. Voor het Legmeerdijkalternatief wordt verwezen naar afbeelding 3 en
voor het omleggingsalternatief naar afbeelding 4. Tevens zijn afbeeldingen opgeno-
men met op het wegennet weergegeven de aandelen vrachtverkeer. In afbeelding 13
zijn de aandelen vrachtverkeer voor het nulalternatief weergegeven. Afbeelding 14
toont de aandelen vrachtverkeer voor het omleggingsalternatief met 2x2-rijstroken.

Doorstroning openbaar vervoer

Het openbaar vervoer dat gebruikmaakt van de Burgemeester Kasteleinweg (N201
door Aalsmeer) zal zowel in het Legmeerdijk- als het omleggingsalternatief beter
doorstromen dan in het nulalternatief. Het openbaar vervoer lift immers met het auto-
verkeer mee en hiervoor is geconstateerd dat het autoverkeer in beide alternatieven
vlotter zal doorstromen.
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Wordt rekening gehouden met (mogelijke) toekomstige ontwikkelingen, dan biedt het
omleggingsalternatief meer kansen dan het Legmeerdijkalternatief. In het omleggings-
alternatief wordt de Burgemeester Kasteleinweg immers zodanig gereconstrueerd dat
voor het autoverkeer €€n rijstrook (in plaats van twee nu) beschikbaar zijn per rijrich-
ting. Hierdoor ontstaat fysiek de ruimte om de oostelijke zijtak van de zuidtangent te
kunnen realiseren, hetgeen bij het Legmeerdijkalternatief niet zal lukken.

Bereikbaarheid werklocaties
Voor een tweetal locaties in Aalsmeer is de reistijd tot het rijkshoofdwegennet bepaald
(zie tabel 4.3).

nulalternatief LMDA 0A
kern in kern uit kern in ke nat kern in kern uit
Centrum Aalsmeer (gemeentehus, Showr Bizz City) met:

A2, afrit 4 Vinkeveen 100 100 98 "/ 96 86

A4, afrit 3 Hoofddorp 100 100 96 i 96 78

A9, afrit 6 Aalsweer 100 100 Yy " u7 93
VEBA miet:

A2, afrit 4 Vinkeveen 100 100 90 0t '8 ] 77

A4, afrit 3 Hoolddorp 100 100 91 " 43 65

A9, afrit 6 Aalsweer 100 100 BO I} #1 89

ke in: reistijd vanaf het rijkshoofidwegennet naar Aalsmecr
kern uit: reistijd vanuit Aalsmeer naar het rijkshoofdwegennet

Tabel 4.3: Reistijd in ochtendspits op relevante relaties, uitgedrukt in indexcijfers

(nulaltermatief = 100, bron: verkeersmodel)

Bij beide alternatieven zal de reistijd worden gereduceerd. Deze verbetenng is het
gevolg van de beschikbaarheid van directere en dus snellere routes naar het rijks-
hoofdwegennet. Met name in het omleggingsalternatief zal de winst groot zijn. Op alle
beschouwde relaties zal de reistijd in laatstgenoemd alternatief lager dan wel verge-
lijkbaar zijn met het Legmeerdijkalternatief, uitgezonderd de relatie VBA - A9. In het
Legmeerdijkalternatief is een kortere route naar de A9 geprojecteerd, waardoor hier
winst ten opzichte van het omleggingsalternatief wordt bereikt. Opgemerkt wordt, dat
de reistijd op deze relatie in het omleggingsalternatief reeds aanzienlijk zal verbeteren:
de reistijd wordt vergelijkbaar met de reistijd in 1992. Per saldo kan geconcludeerd
worden dat de werklocaties in het omleggingsalternatief beter bereikbaar zijn dan in
het Legmeerdijkalternatief.
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Beoordelingstabel

In tabel 4.4 is het voorgaande samengevat weergegeven.

effecten nulsiatie LMDA 0A
verkeerskundig functioneren N201 (bestaand en/of omlegging) 0 0 4
verkeerskundig functioneren overige wegen 0 0 4
doorstroming (vracht)autoverkeer N201 (bestaand en/of omileyiiing 0 4 44
doorstroming (vracht)autoverkeer overige wegen 0 0 0
doorstroming openbaar vervoer 0 + +4
bereikbaarheid werklocaties 0 + oy

Tabel 4.4: Beoordeling aspect verkeer en vervoer [nulalternaricf i1s neutraal)

4.2 Effecten leefmilieu

Verkeersveiligheid

In het Legmeerdijkalternatief zal de verkeersveiligheid afnemen ten opzichte van het
nulalternatief. De verkeersmaatregelen die in het Legmeerdijkalternatief op de be-
staande N201 worden gerealiseerd, blijven voornamelijk beperkt tot een andere afstel-
ling van de verkeersregelinstallaties. In feite houden deze maatregelen in dat het door-
gaande verkeer op de N201 meer groentijd zal krijgen dan het verkeer op de zijwegen.
Het gevolg is dat de weg slechter oversteekbaar wordt. Uit diverse praktijksituaties
blijkt dat fietsers niet bereid zijn om langdurig voor een rood licht te wachten. Derhal-
ve heeft deze verkeersmaatregel een negatief effect op de verkeersveiligheid. Ook de
geprognosticeerde verkeerstoename op de bestaande N201 zal in algemene zin de kans
op cen ongeval doen vergroten. Tot siot zuiien in dit aiternatiet de functie en de in-
richting van de N201 strijdig met elkaar blijven, omdat niet wordt voorzien in een
reconstructic van de weg. Dit past niet in het landelijke beleid Duurzaam Veilig.

De verkeersveiligheid op de Legmeerdijk zelf zal overigens wel verbeteren. Uitgangs-
punt is namelijk dat de bestaande weg alhier een ontsluitende functie krijgt voor de
aangrenzende percelen. Derhalve monden erfaansluitingen nict direct uit op de nieuwe
2x2-strooksweg, waarmee een duurzaam veilige weginrichting ontstaat. Ook kan zo-
doende de gewenste verbindende fietsroute via de Legmeerdijk (zie paragraaf 2.1.1) op
een veilige manier worden ingepast.

In het omleggingsalternatief zal de verkeersveiligheid verbeteren ten opzichte van het
nulalternatief. Op de bestaande N201 zal de kans op een conflict afnemen, omdat
alhier de verkeersdruk bijna halveert. Hierdoor zal de weg voor het (langzaam) verkeer
beter oversteekbaar worden, hetgeen gunstig is voor de verkeersveiligheid. Ook op de
omgelegde N201 worden geen problemen verwacht wat betreft de verkeersveiligheid.
De bandbreedte van het tracé is voldoende om bij een nadere uitwerking te voldoen
aan de richtlijnen vanuit het landelijke beleid Duurzaam Veilic.
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Geluid

Voor het verkrijgen van inzicht in de gevolgen van de verschillende alternatieven voor
de geluidshinder zijn geluidsberekeningen uitgevoerd. De geluidsberekeningen zijn
zowel uitgevoerd met behulp van standaardrekenmethode 1 (SRM I) als standaardre-
kenmethode II (SRM II) uit het Reken- en Meetvoorschrift Verkeerslawaai (RMV).

Aan de hand van de berekeningen zijn geen absolute geluidsbelastingen op gevels van
woningen bepaald. Hiervoor zijn nauwkeurige ontwerpen van de alternatieven nodig
en die zijn (nog) niet beschikbaar. Overigens gaat het bij de effectbepaling voorname-
lijk om de verschillen in de geluidsniveaus (geluidsbelastingen) ten opzichte van het
nulalternatief. Deze verschillen kunnen inzichtelijk worden geimaakt door midde| van
het bepalen van de geluidsproductie (emissie) per weg voor de verschillende alterna-
tieven. Tevens zijn de procentuele verschillen in geluidsbelast opperviak bepaald aan
de hand van de berekening van geluidscontouren (zie bijlage 2). Met behulp van SRM
II-berekeningen zijn ook de geluidscontouren bepaald en per alternatief weergegeven
op een topografische ondergrond (zie bijlage 2).

De akoestische berekeningen voor het wegverkeer zijn uitgevoerd voor de wegen van
de ruit Burgemeester Kasteleinweg (bestaande N201), Legmeerdijk (N231), Bosrand-
weg (N231) en Fokkerweg. Per weg zijn een of meerdere doorsneden (maatgevende
locaties) geselecteerd. Een overzicht van deze doorsneden met de gehanteerde uit-
gangspunten is in een figuur en in tabellen opgenomen in bijlage 2. Ook zijn de bere-
keningsresultaten in tabelvorn en afbeeldingen weergegeven i bijflage 2.

Uit de akoestische berekeningen blijkt dat in het Legmeerdijkalternatief de geluidshin-
der nagenoeg vergelijkbaar is met het nulalternatief. De toename van de geluidsemis-
sie (en daarmee dus ook de geluidsbelastingen op de gevels) langs de Legmeerdijk en
de Bosrandweg zal beperkt blijven tot circa 1 dB(A) ten opzichte van het nulalterna-
tief. Een dergelijk klein verschil is voor het menselijk oor niet waarneembaar. Overi-
gens zal het aantal geluidsbelaste woningen langs de Legmeerdijk sowieso afnemen,
omdat een groot deel van de bestaande woningen langs de westzijde van de weg dient
te worden geamoveerd.

De geluidssituatie in het omleggingsalternatief i1s niet goed vergelijkbaar met het nul-
alternatief. De realisatie van de omlegging heeft als gevolg dat het verkeer gebruik zal
maken van andere routes, waardoor een totaal ander verkeersbeeld ontstaat. Als ge-
volg hiervan zal ook de geluidssituatie wijzigen. Op de Burgemeester Kasteleinweg, de
Bosrandweg en de Legmeerdijk (tussen de Bosrandweg en de omgelegde N201) zullen
de geluidsniveaus afnemen ten opzichte van het nulalternatief. Op de Burgemeester
Kasteleinweg zal de afname zodanig zijn, dat zelfs sprake is van een afname ten op-
zichte van het basisjaar! Hier staat tegenover dat op de andere wegen die deel uitma-
ken van de ruit, de geluidsemissie en daarmee ook het geluidsbelast oppervlak zullen
toenemen. De toename in de geluidsemissie zal echter niet het absolute niveau berei-
ken van de afname rondom de bestaande N201. Daarmee scoort het omleggingsalter-
natief per saldo positief voor het aspect geluid.
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Bij de inpassing van de omlegging moet wel rekening worden gehouden met de aan-
wezigheid van woningen in de directe omgeving. Zonder aanvullende maatregelen
(zoals schermen, isolatie etc.) mogen zich op circa 334 m vanuit de wegas geen wo-
ningen bevinden. Op deze afstand is namelijk de 50 dB{AJ-contour geiegen. Opge-
merkt wordt dat deze aanvullende maatregelen bij de uitvoeringsvariant met een ver-
diepte ligging minder ingrijpend zullen zijn. De tunnelbak die in deze variant mogelijk
wordt gerealiseerd, heeft (plaatselijk) een geluidafschermende werking.

Uit de berekeningsresultaten van de verschillen in geluidsbelaste opperviakten (ten
opzichte van het nulalternatief) blijkt dat in het omleggingsalternatief de toenamen
met name voorkomen langs wegen waar zich relatief weinig geluidsbelaste objecten
(woningen) bevinden (doorsneden 3, 6 en 7). Langs de wegen met aanliggende woon-
bebouwing wordt in dit alternatief de geluidssituatie veelal gunstiger.

Bij de realisering van het nicuwbouwplan Oosteinde dient tevens rekening te worden
gehouden met de geluidssituatie. De Legmeerdijk vormt hier de maatgevende bron van
geluidshinder (wegverkeerslawaai). De 50 dB(A) vrije veldcontour van de Legmeerdijk,
ter hoogte van Oosteinde, ligt tussen de 168 m (bij het omleggingsalternatief) en de
235 m (bij het Legmeerdijkalternatief). Uiteraard is in het kader van het bestemmings-
plan nauwkeuriger akoestisch onderzoek noodzakelijk.

Luchtverontreiniging

Ook bij dit aspect is de ruit Burgemeester Kasteleinweg (bestaande N201), Legmeerdijk
(N231), Bosrandweg (N231) en Fokkerweg beschouwd. In tegenstelling tot het aspect
geluid zijn nu ook de overige wegen binnen deze ruit meegenomen in de berekenin-
gen, waarbij de kern Aalsmeer apart is beschouwd. De uitstoot van luchtverontreini-
gende stoffen is sterk gerelateerd aan het aantal gereden voertuigkilometers. Hoe dit
zich ontwikkelt, is in tabel 4.5 inzichtelijk gemaakt.

nulalternatief I MDA 0A
bestaande N201 24.200 (100) 25,100 (104) 11.700 (57)
Legmeerdijk - Bosrandweg 10.500 (100) 37,700 (124) 27.600 (90)
Fokkerweg 29.600 (100) 29,500 (100) 19,200 (132)
omgelegde N201 nv.t vt 24.400
kern Aalsmeer 8.200 (100) 7.400 (10) 7.700 (94)
overige wegen binnen ruit 13.300 (100) 11 500 (H6) 10,8400 (81)
1otaal 105.800 (100) 111200 (10%) 123.400(117)

Tabel 4.5: Voertuigkilometrage per werkdagetmaal [bron: verkeersmodel]

Op grond van het voertuigkilometrage uit tabel 4.5 is de emissie van luchtverontreini-
gende stoffen berekend (bijlage 3). Uit de rekenresultaten blyjkt dat in zowel het Leg-
meerdijkalternatief als het omleggingsalternatief de totale uitstoot van deze stoffen
hoger is dan in het nulalternatief. Desondanks is bij beide alternatieven toch sprake
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van een verbetering. Dit komt omdat met name in woongebieden de uitstoot van
luchtverontreinigende stoffen lager is, waardoor het gebied leetbaarder wordt.

Het omleggingsalternatief scoort gunstiger dan het Legmeerdijkalternatief. Reden hier-
van is dat in het omleggingsalternatief de uitstoot van luchtverontreinigende stoffen
wordt ‘verplaatst’ naar wegen waaraan nauwelijks bebouwing grenst. Hierdoor wordt
de luchtkwaliteit in het bebouwde gebied verbeterd. Ter vergelijking: de luchtkwaliteit
in het dichtbevolkte gebied rondom de bestaande N201 blijft in het Legmeerdijkalter-
natief nagenoeg gelijk aan het nulalternatief. In het omleggingsalternatief is daarente-
gen sprake van een verbetering. Het voertuigkilometrage wordt hier immers bijna
gehalveerd, zo blijkt uit tabel 4.5, en daarmee ook de uitstoot van luchtverontreini-
gende stoffen.

Externe veiligheid

Het risico dat het vervoer van gevaarlijke stoffen met zich meebrengt, zal in de be-
schouwde alternatieven nauwelijks verbeteren ten opzichte van het nulalternatief. Het
is een pluspunt dat in de beschouwde alternatieven andere routes beschikbaar zijn
voor het transport van gevaarlijke stoffen. Hierdoor kan de Burgemeester Kasteleinweg
van dit transport worden ontlast (uitgezonderd bestemmingsverkeer), waardoor het
dichtstbevolkte gedeelte van Aalsmeer niet meer direct blootstaat aan de gevaren die
kleven aan dit transport. Dit betekent echter niet dat geen enkele woning en/of be-
drijfspand meer binnen de risicocontouren zal vallen. Daarvoor staan de gebouwen te
dicht langs de Legmeerdijk en in de omgeving van het traceé van de omgelegde N201.

Bij het omleggingsalternatief geldt een drietal kanttekeningen. Aangezien het niet is
toegestaan om gevaarlijke brandbare gassen te transporteren door tunnels, mag dit
type vervoer nict door het aquaduct worden geleid. Er zal gebruik moeten worden
gemaakt van een andere route. Daarnaast is een verdiepte ligging van de weg gunstig
bij een calamiteit met het vervoer van toxische vloeistoffen. Een verdiept aangelegde
weg beinvloedt immers de windsnelheid, die een bepalende factor is in de verdamping,
en verspreiding van de stoffen. Tot slot is de aanwezigheid van oppervlaktewater
(Ringvaart) een aandachtspunt. Stoffen verspreiden zich in het water immers veel
sneller dan erbuiten. Derhalve wordt aanbevolen om het vervoer van gevaarlijke stof-
fen tussen de omgelegde N201 en rijksweg A9 niet toe te staan.

In het Legmeerdijkalternatief is de aanwezigheid van opperviaktewater eveneens een
cruciale factor. Het gaat om de Ringvaart langs de Schipholdijk en De Poel ter hoogte
van het Schinkeldijkje. Verder kan de vloeistofplas (die ontstaat bij een calamiteit) bij
cen verhoogde ligging van de Legmeerdijk uitstromen, waardoor een groter gebied
wordt belast met gevaarlijke stoffen. Om te voorkomen dat het transport van de ver-
hoogde weg raakt, wordt aanbevolen om aan de bermzijde een vangrail te plaatsen.
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Barrierewerking

De alternatieven verschillen wat betreft barrierewerking. In het Legmeerdijkalternatief
blijft de bestaande N201 door Aalsmeer als een barriere functuioneren. De doorstro-
mingsmaatregelen die in dit alternatief worden geimplementeerd, hebben een ave-
rechts effect op dit aspect. Ten opzichte van het nulalternatief zal de barnerewerking
zelfs toenemen. Dit komt omdat in de verkeersregelinstallaties de prioriteit komt te
liggen bij de afwikkeling van de doorgaande stromen (N201), waardoor minder
‘groentijd’ beschikbaar is voor overstekend en invoegend verkeer. Met andere woor-
den, het (langzaam) verkeer vanaf de zijwegen kan de N201 mocilijker oversteken.
Verder zal de Legmeerdijk zelf veel meer als een barriere worden ervaren. Parallel aan
de bestaande weg wordt immers voorzien in een 2x2-strooksweg. De hinder treft zo-
wel de bewoners woonachtig aan de bestaande Legmeerdijk als de inwoners van

nieuwbouwlocatie Oosteinde.

In het omleggingsalternatief staat een reconstructie van de bestaande N201 door
Aalsmeer centraal. Dit heeft onder meer als gevolg dat de weghreedte (en dus ook de
oversteeklengte) wordt verkleind en de verkeersdruk afneemt. Gevolg is dat het (lang-
zaam) verkeer de N201 beter kan oversteken. Ook kan het verkeer vanaf de zijwegen
gemakkelijker invoegen tussen het doorgaande verkeer. Kortom, ten opzichte van het
nulalternatief zal de bestaande N201 minder als ¢en barriere worden ervaren.
Overigens zal van de omgelegde N201 ook een zekere mate van barrierewerking uit-
gaan. In vergelijking met het Legmeerdijkalternatief is deze hinder echter te verwaar-
lozen. Bij het omleggingsalternatief zijn namelijk voldoende mogelijkheden voorhan-
den om de barriérewerking tot een minimum te beperken. Denk bijvoorbeeld aan een
verdiept aangelegde weg, de realisatie van tunnels c.q. onderdoorgangen ten behoeve
van het (langzaam) verkeer, voetgangers- en fietsbruggen etc.

Beoordelingstabel
In tabel 4.6 is het voorgaande samengevat weergegeven.

effect nulalternatief LMDA OA-MV 0A-VL
verkeersveiligheid 0 ' +
tieluid 0 0 1 4
luchtverontreinigfing 0 1 14 +4+
externe veiligheid 0 04 0/ 0f+
harriérewerking 0 ! 4

Tabel 4.6: Beoordeling aspect leefmilieu (nulalternatief is neurraal)

4.3 Gevoeligheidsanalyse

4.3.1 Overzicht van de beschouwde variabelen
Uit paragraaf 4.2 blijkt dat het omleggingsalternatief vanuit verkeerskundig oogpunt
de voorkeur geniet. Hierbij geldt als kanttekening dat de verkeersontwikkeling tot
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2010 verloopt conform de gehanteerde uitgangspunten. Dit betekent dat rekening is
gehouden met de realisatie van alle bestuurlijk vastgestelde (beleids)plannen, tenmin-
ste als realisatie ervan voor 2010 is voorzien.

Om inzicht te hebben in welke mate de beschreven effecten zullen afwijken als het
verkeersbeeld tot 2010 zich anders zal ontwikkefen, is een aantal gevoeligheidsanaly-
ses uitgevoerd. In dit kader zijn drie verschillende scenario’s beschouwd, die hierna
worden toegelicht. De scenario’s zijn uitgewerkt voor het omleggingsalternatief met
2x2 rijstroken.

Scenario a: Minder geslaagd SVV-II-beleid

In het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV-II) heeft het ministerie van
Verkeer en Waterstaat aangegeven dat het verkeer in de periode 1986-2010 met circa
70% zal toenemen. Een dergelijke groei vindt het ministerie onacceptabel, vandaar dat
als beleidsdoelstelling een maximale groei van 35% is opgenomen. Om dit te bereiken
dienen diverse maatregelen uitgevoerd te worden. De effectbeschrijving in de para-
grafen 4.1 en 4.2 is gebaseerd op een beleidspakket dat uitgaat van deze 35%-norm.
Dit beleidspakket is echter vrij ingrijpend. Men kan zich afvragen of alle maatregelen
uit dit pakket ook daadwerkelijk gerealiscerd zullen worden en of de maatregelen het
beoogde effect zullen bereiken. Zo niet, dan zal de 35%-norm niet worden gehaald.
Met andere woorden, de automobiliteit zal dan in de periode 1986-2010 groeien met
meer dan 35%, maar minder dan 70%. Om het effect hiervan inzichtelijk te maken, is
het omleggingsalternatief doorgerekend met een minder stringent beleidspakket.

Scenario b: Uitvoering plausibele ontwikkelingen

In voorliggende studie is als uitgangspunt gehanteerd dat allecn de reeds vastgestelde
ruimtelijke ontwikkelingen in de effectbeschrijving worden meegenomen. Ontwikke-
lingen die zich nog in het stadium van de planvorming bevinden, en dus nog niet met
cen bestuurlijk besluit zijn bekrachtigd, zijn dus niet in de effectbeschrjving verwerkt.
Dit betekent dat geen rekening is gechouden met het verkeersgenererende effect van
deze ontwikkelingen (extra arbeidsplaatsen). Om inzicht te hebben in het functioneren
van het omleggingsalternatief als wel wordt voorzien in nu nog onzekere ontwikkelin-
gen, is deze situatie beschouwd.

Scenario c: Meer bedrijvigheid rondom omlegging

In de intergemeentelijke gebiedsvisie is de mogelijkheid opgenomen om rondom de
omgelegde N201 extra bedrijvigheid toe te laten. Voor de ontsluiting van deze extra
bedrijventerreinen wordt gedacht aan de Middenweg, die zal aansluiten op de omge-
legde N201. Om het effect van extra werkgelegenheid inzichtelijk te maken, is het
omleggingsalternatief doorgerekend met een scenario waarin rondom de omgefegde
N201 circa 185 ha bedrijventerrein wordt gerealiseerd.

4.3.2 De invloed op de beschreven effecten
In deze paragraaf wordt het effect van de onderscheiden scenario’s inzichtelijk ge-
maakt. Aangezien alle scenano’s zijn doorgerekend voor het omleggingsalternatief
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met 2x2 rijstroken, wordt het resultaat niet vergeleken met het nulalternatief. De re-

sultaten worden afgezet tegen het omleggingsalternatief zoals dat is gepresenteerd in
het vorige hoofdstuk. Dus uitgaande van het vastgestelde beleid tot 2010 inclusief de
realisatic van de omlegging N201 om Aalsmeer. Deze situatie is in deze paragraaf het

basisscenario genoemd.

Verkeerskundig functioneren

De weginfrastructuur en -richting is in hoofdlijnen bij elk van de beschouwde scena-

rio's gelijk. Derhalve is er geen aanleiding om te veronderstellen dat het omleggings-

alternatief bij één van de beschouwde scenario’s verkeerskundig anders zal functione-

ren dan is beschreven in paragraaf 4.1.

Doorstroming (vrachtlautoverkeer

In tabel 4.7 is aangegeven hoe de verkeersdruk zich in de ochtendspitsperiode op rele-
vante wegen zal ontwikkelen bij de onderscheiden scenario’s voor het omleggingsal-
ternatief. Het blijkt dat de verkeersdruk op de meeste wegen in de scenario’s a tot en
met ¢ zal toenemen in vergelijking met het basisscenario. Met name de omgelegde
N201 zal meer verkeer moeten afwikkelen, doch dit zal niet tot een doorstromingspro-
bleem leiden (de I/C-verhouding blijft acceptabel). Wel zal bij scenario c de verkeers-
afwikkeling op de aangrenzende omiegging om Uithoorn tussen de Legmeerdijk en de
Zijdelweg ver beneden peil raken, als dit weggedeelte voorziet in €én rijstrook per
richting. Verder zal de toename van de verkeersdruk op de bestaande N201 in de sce-
nario's a, b en c leiden tot meer congestie dan in de basissituatie.

omleggingsalternatel by verschillende scenario’s
wewviak basisscenario  a: SVV-II 'min’ b plavsibel beleid ¢ meer bedrijven
N0 Fokkerwey, Aalsweerdijk (bestaand) 4.850 (100) 3.900 (101) Lah0 (103) 1.980(103)
H201 Oosteinderwey, - Ophelialaan (bestaand) 3.850 (100) 3850 (101) P L0 (100) 1.840 (100)
M201: Zwartewep  Legeerdijk (bestaand) 2.250 (100) 2,300 (101) 2400 (105) 2.400 (105)
onipelegtde N201 (nicuw) 5.400 (100) 5.850 (10Y) L0000 (106) 6.650 (123)
Lokkerwep wen noorden van omlegging 5.050 (100) 5.300 (105) S5 000 (9v) 5100 (101)
L okkerwegs ten zuiden van omlegging 5.350 (100) 5.600 [10%) LAL0 (102) 5400 (109)
epaueerdijk wen noorden van owlegging (N231) 2.400 (100) 2.550 (107) 2100 (100) 2.750 (116)
L epaneerdijk ten zuiden van omlegging (N231) 7.500 (100} 7.800 (104) /150 (1013) 7.750 (103)
Bosrandwey (N2 11 2.400 (100) 2.450 (102) 2,450 (102) 2850 (118)

Tabel 4.7: Verkeersdruk op relevante wegen tijdens de ochtendspits (7.00-9.00 wur) uitgedrukt in mvt,
afgerond op 50-tallen fvron: verkeersmodel]

Doorstroming openbaar vervoer

Indien de vrije HOV-baan zal worden gerealiseerd, is er geen aanleiding om te veron-
derstellen dat de doorstroming van het openbaar vervoer in de onderscheiden scena-
rio’s zal afwijken van de basissituatie. Wordt de vrije HOV-baan niet gerealiseerd, dan
zal de doorstroming van het openbaar vervoer in de scenario’s a, b en ¢ verslechteren.
Er zal immers meer congestie ontstaan op de Burgemeester Kasteleinweg. Met hoeveel
minuten de reistijden zullen toenemen, is niet bekend.
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Bereikbaarheid werklocaties

Voor twee economische gebieden is de reistijd vanaf het rijkshoofdwegennet bepaald:
het centrum van Aalsmeer en de VBA. De bereikbaarheid van het centrumgebied zal
iets afnemen door de toenemende verkeersdrukte. Op de relatie vanaf het centrumge-
bied naar de A2 zal de reistijd onevenredig toenemen bij scenario a. De oorzaak hier-
van is gelegen in een stagnerende verkeersdoorstroming op de N201 tussen Mydrecht
en de A2. Verder zal in alle scenario’s de reistijd van en naar de A4 toenemen met
maximaal 12% in scenario b. Overigens blijft deze toename onder het niveau van het
nulalternatief.

De bereikbaarheid van de VBA zal in de scenario’s a en ¢ verslechteren op de relatie
met de A2. Bij scenario a gaat het om de doorstroming vanuit het centrum naar de
A2, waarbij de boosdoener een stagnerende doorstroming op de N201 tussen Mij-
drecht en de A2 is. Bij scenario ¢ doet de problematiek zich in tegenovergestelde rich-
ting voor en wordt vooral veroorzaakt door de stagnatie in de verkeersdoorstroming
op de omlegging om Uithoorn tussen de Legmeerdijk en de Zijdelweg. Ook hier geldt
weer, dat nog ruimschoots onder het niveau van het nulalternatuef wordt gebleven.

Verkeersveiligheid

Doordat de verkeersdruk op het wegennet zal toenemen, wordt de kans op een ongeval
vergroot. Dit geldt voor elk van de beschouwde scenario’s. Opgemerkt wordt dat deze
extra verkeersonveiligheid van beperkte mate is, omdat de infrastructuur niet wijzigt.
Aanvullend geldt voor scenario ¢ dat de extra aansluiting van de Middenweg op de
omleiding tot meer conflicten kan leiden. Wordt de aansluiting uitgevoerd conform
het landelijke beleid Duurzaam Veilig, dan zal dit niet tot een significante verslechte-
ring van de verkeersveiligheid leiden,

Geluid

Ook voor dit aspect geldt dat de toenemende verkeersdruk op het wegennet zal leiden
tot extra geluidshinder, doch zal het menselijk oor deze verschillen niet kunnen waar-
nemen. Daarvoor is de verkeerstoename te beperkt van omvang (zie ook bijlage 2).

Opgemerkt wordt dat het afschermende effect in de uitvoeringsvariant met een ver-
diepte ligging (zie paragraaf 4.2) bij scenario ¢ beperkt zal zijn. Ter hoogte van de
Middenweg moct de omgelegde N201 immers weer op maaiveldniveau gelegen zijn,
omdat op dit punt volledige verkeersuitwisseling is toegestaan.

Luchtverontreiniging

De luchtkwaliteit zal eveneens beperkt verslechteren door de 1oenemende verkeersdruk
op het wegennet. De groei van het voertuigkilometrage (die de basis is voor de lucht-
berekeningen) blijft binnen de marges. Bij scenario b is de toename van het voertuig-
kilometrage verwaarloosbaar klein. Bij de scenario’s a en ¢ neemt het voertuigkilome-
trage toe met respectievelijk 8 en 14%.
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Externe veiligheid

De weginfrastructuur en -richting is in hoofdlijnen bij elk van de beschouwde scena-
rio’s gelijk. Derhalve is er geen aanleiding om te veronderstellen dat het transport van
gevaarlijke stoffen noemenswaardig zal wijzigen. Derhalve zijn de beschouwde scena-
rio's gelijkwaardig aan het basisscenario.

Barriérewerking

Uit tabel 4.7 blijkt dat de verkeersdruk op de bestaande N201 in de scenario’s a, b en
¢ nagenoeg gelijk zal blijven aan de verkeersdruk in het basisscenario. Derhalve zal de
barrierewerking voor het (langzaam) verkeer vanaf de zijwegen gelijk blijven. In sce-
nario c zal de barrierewerking die uitgaat van de Legmeerdijk en de omgelegde N201
verslechteren.

Overzichtstabel

In tabel 4.8 is het voorgaande samengevat weergegeven. Geconcludeerd kan worden
dat de beschouwde scenario’s nict tot een belangrijke verbetering of verslechtering
leiden van de effecten, zoals beschreven in de paragrafen 4.1 en 4.2.

olnltﬁﬂlgsahtrnauul' bij verselullende scenario’s

aspeet basisscenario  1: SVV-I1 "wun 20 plansibel beleid  3: meer bedrijven

verkeerskundig functioneren 0 0 0
doorstroming (vrachtjautoverkeer 0/~ 0f
doorstroming openbaar vervoer 0f- 0f- 0f-
bereikbaarbeid werklocanes - 0f-
verkeersveiligheid n/- 0/

cooQoQoCcoCco

gelinid en trillingen 0 0 0
Inclitverontreiniging 0 0 0
exteme veiligheid 0 0 0
harnerewerking 0 0 0

Tabel 4.8: Beoordeling aspect verkeer en vervoer (omlegging 2.2 rijstroken basisscenario is
neutraal)
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Bijlage 1: Het toegepaste verkeersmodel

1 Ontwikkeling verkeersmodel

1.1 Basismodel

De provincie Noord-Holland beschikt over een verkeersmodel, waarmee de verkeers-
intensiteiten van de fiets, openbaar vervoer en auto gedurende de ochtendspits worden
beschreven. Er wordt in dit verkeersmodel geen onderscheid gemaakt tussen het per-
sonen- en het vrachtautoverkeer. Dit verkeersmodel vormt de basis voor het {au-
to)verkeersmodel die in de verkeersstudie vaor het MER omlegging N201 Aalsmeer is
opgesteld.

In het model fungeert 1992 als basisjaar. Gesteld kan worden dat een actualisering
van het basisjaar noodzakelijk is, als door gedragsveranderingen andere tockomst-
prognoses worden verwacht. Uit CBS-gegevens blijkt echter dat het verplaatsingsge-
drag de laatste jaren niet is gewijzigd. Dit betekent dat de tockomstprognoses geba-
seerd op de situatie 1992 gelijk zullen zijn aan de toekomstprognoses gebaseerd op
cen geactualiseerd basisjaar. Derhalve is er geen aanleiding om het basisjaar in het
verkeersmodel te actualiseren.

Het prognosejaar van het verkeersmodel is 2010.

1.2 Verkeersmodel voor het MER, basisjaar 1992

Ten behoeve van het MER omlegging N201 Aalsmeer is het verkeersmodel uit para-
graaf 1.1 ap een aantal punten verbeterd. Ten cerste is de gebiedsindeling van het
provinciale verkeersmodel in de gemeente Aalsmeer verfijnd. Daarnaast is de motor-
voertuigenmatrix van het provinciale verkeersmodel gesplitst in een matrix voor per-
sonenautoverkeer en een matrix voor vrachtautoverkeer, Het vrochtautoverkeer is
immers een onmisbare modaliteit gezien de aanwezigheid van de VBA. Bij de splitsing
van de matrix zijn cerst de bestaande vertrekken en aankomsten van het totale verkeer
op basis van sociaal-economische gegevens gesplitst. Vervolgens is de matrix gesplitst
op basis van het afstandsgedrag van vrachtautoverkeer en saonvullende lokale gege-
vens over het personen- en het vrachtautoverkeer.

De verkregen matrices zijn vervolgens toegedeeld aan het basisnetwerk volgens de
‘volume averaging'-technick (VA). Bij deze toedelingstechnick wordt rekening gehou-
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den met de capaciteit® en de belasting van het wegennet. In het toedelingspraces is
aangenomen dat het vrachtautoverkeer in principe de snelste route kiest van herkomst
naar bestemming. De belasting die het vrachtautoverkeer ep het wegennet geeft, kamt
in het toedelingspreces overeen met twee personenauta’s, Het uiteindelijke toede-
lingsresultaat is het Hineaire gemiddelde van het toedelingsresubtaat van alle iteraties
en kan worden vitgedrukt in personenauto-equivalenten (pae’s) of motorvoertuigen
{mvt's).

De matrices en de toedeling zijn voor het basisjaar 1992 gekalibreerd op de beschik-
bare telcijfers voor zowel personenauto’s, vrachtaute’s als motorvoertuigen. De matri-
ces van het persenen- en vrachtautoverkeer zijn m een simuitaan proces gekalibreerd,
wat wil zeggen dat beide matrices tegelijk zijn gekalibreerd op de beschikbare telcij-
fers. Met dit simultane kalibraticproces wordt veorkomen dat een over- of onder-
schatting van het modelresultaat wordt afgewenteld op eén verveerswijze. Er is gecon-
cludeerd dat het verkeersmodel een goed beeld geeft van de werkelijke verkeerssitua~
tie,

1.3 Verkeersmodel voor het MER, prognoscjaar 2010

In het verkeersmodel heeft de beleidsvariant van het provinciale verkeersmade! (het
zogenoemde scenario 2) als basis gediend voor het prognosejanr 2010, Op basis van
de parameters dic verkregen zijn bij het splitsen van de motorveertuigenmatrix voor
het basisjaar, zijn de vertrekken en aankomsten voor het personen- en vrachtautover-
keer berekend en is de matrix voor 2010 evencens gesplitst.

Het wegennet voor de situatie 2010 (nulalternatief) bevat alle vaststaande en voarge-
nomen ontwikketlingen in de hele regio, waarover tot en met 2000 besluitvorming
heeft plaatsgevonden. In deze situatie zijn dus ook alle verkeersmaatregelen opgeno-
men uit het Masterplan N201 zoals dit door de provincie Noord-Holland, de gemeen-
ten Haarlemmermeer, Aalsmeer en Uithoorn, Luchthaven Schiphol en de VBA is op-
gesteld. In dit Masterplan worden prejecten en mogelijke oplossingsrichtingen ge-
neemd om de prablemen op en rond de N201 op tc lossen. In het model zijn onder
andere de volgende projecten opgenomen:

- Gentlemen’s agreement tussen VBA en wegbeheerders over de route van het
vrachtverkeer tussen de VBA en de A2 richting Utrecht. Dut vrachtverkeer zal zo-
veel mogelijk gebruik maken van de route via de Fokkenwveg en de AS.

- Verbreding van de hele Fokkerweg tot 2x2-strooksweg,.

- Verbetening van de aansluiting van de Fokkerweg op de A9.

* Bij de capuciteitsbepaling van de bestuande N201 door Axlstieer is rekening, prebonden wet de aanwezig-
Licid van verkeerslichten. De gebantcerde capacitedt shut aan biy de siggargiaponten in et MER owlegting
MN201 om Uithooty,
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- Verbetering van de aansluiting van de N201 op de A4. In het model is dit ver-
taald door een extra aansluiting van de Weg om de Noord op de nieuwe A5 en
A4,

De matrices zijn vervolgens toegedeeld aan het nulalternatief met de ‘volume avera-
ging'-techniek, zoals bij het basisjaar is beschreven. Door de voorgenomen afspraak in
het Masterplan'® met betrekking tot de routekeuze van het vrachtautoverkeer van en
naar de VBA vanaf de A2, is in het toedelingsproces dit vrachtautoverkeer afzonder-
lijk, maar wel gelijktijdig, toegedeeld. Het vrachtautoverkeer dat zijn herkomst of
bestemming bij de VBA heeft, kan in het verkeersmodel geen gebruik maken van de
aansluiting N201 op de A2.

Uit een nadere analyse van de prognoseresultaten is gebleken dat de voorspelde auto-
mobiliteitsgroei niet overeenkwam met de verwachting. Dit kwam met name tot uiting
op de A2 tussen Amsterdam en Utrecht. Besloten is om de matrices generiek op te
hogen. De mate van ophoging is vastgesteld door de volgende drie stappen te doorlo-
pen:

- Stap 1: Vaststellen van de te verwachten groei tussen 1992 en 2010.

- Stap 2: Vaststellen van de groei in het huidige modelsysteem.

- Stap 3: Vaststellen van de benodigde ophoging en de wijze waarop.

Stap 1: Vaststellen van de te verwachten groei tussen 1992 en 2010

Voor het vaststellen van de te verwachten groei tussen 1992 en 2010 is geput uit twee

verschillende bronnen:

- tellingen in of nabij het studiegebied en extrapolatie daarvan;

- het concept Nationaal Verkeers- en Vervoersplan (NVVP) [ministerie van Verkeer
en Waterstaat, 2000].

In de rapportages verkeerstellingen van de provincie Noord-Holland van 1970 tot en
met 1996 blijkt dat de gemiddelde groei op wegvakken tussen 2 en 4% per jaar be-
draagt. Deze gemiddelde groei is door de jaren heen redelijk constant. Noord-Holland
toont met deze cijfers een vergelijkbare trend met de rest van Nederland. Het beleid in
Nederland is er al jaren op gericht om deze gemiddelde groei te laten dalen. Extrapo-
latie van deze gemiddelde groei zal daarom vrijwel zeker een te hoge automobiliteit
opleveren. Extrapolatie van een gemiddelde groei van 2% per jnar levert over de peri-
ode 1992 tot en met 2010 een groei op in de automobiliteit van ongeveer 40%.

Om twee redenen is hierbij bewust gekeken naar een gemiddelde groei van de ver-
keersintensiteiten en niet naar individuele wegvakken:
- ten eerste moet de ophoging van de matrix een algemeen karakter hebben;

' Dit gentlemen's agreewent komt erop neer dat et VBA-gerelateerd vrachtnnoverkeer pebrikmaakt van
de A9 en het rijkswegennet niet verlaat bij de A2 (afslag N201) en omygrekeerd
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- ten tweede is een afzonderlijk wegvak sterk onderhevig nan lokale ontwikkelin-
gen (sociaal-economisch en infrastructureel) die de mobiliteitsgroer alleen lokaal
sterk kunnen beinvioeden.

In het concept NVVP wordt voor de periode 1995-2010 uitgegaan van een groei (in
personenkilometrage) voor de totale mobiliteit van 19% en voor de automobiliteit van
32%. De verwachte groei van het autogebruik is hoger dan de groei in de totale mobi-
liteit.

De toename van het kilometrage per vervoerswijze ligt dicht bi) de toename van het
aantal verplaatsingen. Binnen de vervoerswijzen is nauwelijks sprake van stijging van
de gemiddelde verplaatsingsafstanden. De afstandstoename van de auto is door de
toename van de tweede auto te verwaarlozen en op langere termijn (tot aan 2020)
zelfs licht negatief. De groei van het autobezit is hoger dan de groei van het autoge-
bruik. Dit impliceert een afname van het gemiddelde jaarkilometrage.

In het concept NVVP is niet specifick gerekend aan de ontwikkeling van het vracht-

autoverkeer. De ontwikkeling van het vrachtautogebruik is wel geraamd in de scena-
rioberekeningen van het CPB. In die berekeningen wordt meer dan een verdubbeling
van het vrachtautogebruik tussen 1995 en 2020 voorzien,

Stap 2: Vaststellen van de groei in het huidige modelsysteem

Met het verkeersmodel is zowel voor 1992 als 2010 (beide gebaseerd op het zoge-
noemde scenario 2) het aantal voertuigkilometers in het gehele modelsysteem bere-
kent. In de situatie 1992 worden in het model 21,8 miljoen autokilometers gereden en
2,0 miljoen vrachtautokilometers. In de situatiec 2010 (nulalternatief, scenario 2) zijn
dit respectievelijk 24,0 miljoen autokilometers en 2,2 miljoen vrachtautokilometers.
Een stijging dus van beide met 100%.

Deze groei in de voertuigkilometrage is beduidend lager dan de hiervoor beschreven
extrapolatie van de gemiddelde groei op wegvakken en de berekeningen in het kader
van het concept NVVP.

Stap 3: Vaststellen van de benodigde ophoging en de wijze waarop

Het voorgaande heeft betrekking op berekeningen voor de mobiliteit in Nederland op
werkdagen. De vraag die gesteld moet worden, is in hoeverre dit geldig is voor de
gehanteerde ochtendspitsperiode. De veronderstelling is dat bij toename van het auto-
gebruik de verdeling van het verkeer over de dag groter wordt (spitsverbreding). Dit
geldt in hogere mate voor het vrachtautoverkeer waarvan thans al zichtbaar is dat het
zoveel mogelijk probeert de spitspenoden (vanwege congestie] te vermijden door een
ander vertrektijdstip te kiezen. De in het concept NVVP voorspelde toename van het
autogebruik betreft voor een belangrijk deel een toename van het sociaal-recreatieve
autogebruik. Aangenomen mag worden dat de toename in de ochtendspits dus minder
groot zal zijn dan over de gehele dag. De voorspelde toename door de extrapolatie van
verkeerstellingen in Noord-Holland zal in dit kader dan ook leiden tot een te hoge
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groeivoorspelling. Voor de ophoging van de gehanteerde matrices is daarom uitgegaan
van de groeipercentages die in het concept NVVP zijn gehanteerd en geldig zijn voor
de periode 1995-2010.

De gehanteerde automatrices zijn dus met 20% (21,8 x 1,32/24,0) opgehoogd en de
vrachtautomatrices met 359% (2,0 x 1,50/2,2). Aangezien uit de berekeningen die ten
grondslag liggen aan het concept NVVP blijkt dat er geen of nauwelijks een verschui-
ving optreedt in de gemiddelde afgelegde afstand, is bij de ophoging de differentiatie
naar afstand niet toegepast. Opgemerkt wordt dat het VBA-gerelateerd vrachtautover-
keer niet met deze factor is opgehoogd. Reden hiervan is dat dit vrachtautoverkeer op
grond van een 24-uurstelling en prognoses van het VBA handmatig in het model is
ingebracht.

2 Opgestelde scenario’s en alternatieven

Voor het MER omlegging N201 Aalsmeer zijn in totaal zes scenario’s opgesteld. Het
basisscenario dat in deze studie is gebruikt, is overeenkomstig de beleidsvariant van
het provinciale verkeersmodel: het zogenoemde scenario 2. In de overige scenario’s
staan wijzigingen in de sociaal-economische gegevens en het beleid centraal. Deze
wijzigingen hebben direct invlioed op de omvang van het autoverkeer dat in de och-
tendspits wordt afgewikkeld. In tabel B1.1 worden de beschouwde scenario’s weerge-
geven. De scenario’s zijn door een werkgroep, die bij de studie betrokken is, opgesteld
en verwerkt in het provinciale verkeersmodel. De automatrices zijn vervolgens con-
form de hiervoor beschreven methode gesplitst en generiek opgehoogd.

benaming scenario vastgesteld
werkgroep hoofdtekst MER  beleid 2010 extra mantregelen
2 basisscenario Ja geen
3 scenario b Ja plausibele ontwikkelingen
an nv.t." ja geringte ontwikkeling van bedrijventerreinen/kantoren
4B nv.t' ja gemiddelde ontwikkeling vin bedrijventerreinen/kantoren
aC scenario © ja veel ontwikkeling, van bedrd jventerreinen/kantoren
5 scenario a ja winder proed peslaagd beleid SVV-11

' De scenario’s 4A en 4B zijn in bet MER buiten beschouwiny grelaten. Lr is voor pekozen o alleen de
effecten van scenario 4C in het MER te presenteren. Doordat dit scenano meer werkgelegenheid bevat dan
de twee andere scenario’s, zullen de ‘negatieve’ effecten in de scenario’'s 4A en 4B per definitie minder
omvangrijk zij.

Tabel B1.1:Overzicht van beschouwde scenario's

In bijlage 4 is een overzicht opgenomen van het aantal inwoners en arbeidsplaatsen
per beschouwd scenario. Het basisscenario ligt ten grondslag nan de overige scenario’s
en is gebaseerd op het Regionaal Structuurplan 1995-2005 (herziene uitgave 1998).
In het basisscenario is tevens rekening gehouden met de realisatie van bedrijventerrein
Kruisweg-Zuid en de ontwikkeling van kantorenlocatie Beukenhorst Oost-oost.
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In scenario a (minder goed geslaagd beleid SVV-II) zijn de sociaal-economische gege-
vens (aantallen inwoners en arbeidsplaatsen) conform het basisscenario. De voorge-
nomen beleidsmaatregelen uit het SVV-II zullen alleen niet allemaal zijn gerealiseerd.
Er is verondersteld dat in 2010 nog geen cordonheffing is ingevoerd en dat de reéle
brandstofprijsverhoging beperkt blijft tot 10% in plaats van 25%. De impact hiervan
is in het verkeersmodel vertaald in extra reistijden.

In scenario b (plausibele ontwikkelingen) gaat het om ontwikkelingen waarvan de
regio verwacht dat ze zullen plaatsvinden. Concreet wordt onder andere voorzien in
cen toename van het aantal arbeidsplaatsen rondom de A4 (zie de figuur in bijlage 4).
Het aantal inwoners 1s gelijk aan het basisscenario.

In scenario ¢ betreft het mogelijke ontwikkelingen langs de omgelegde N201. Scenario
¢ heeft scenario b als uitgangspunt aangevuld met extra arbeidsplaatsen rondom de
A4 en de omgelegde N201 om Aalsmeer (zie de figuur in byjlage 4). Ook nu weer blijft
het aantal inwoners gelijk aan het basisscenario.

Behalve de scenario’s zijn in de verkeersstudie van het MER diverse tracéalternatieven
opgesteld. Elk alternatief bestaat uit één of meer wijzigingen 1n de aangeboden infra-
structuur ten opzichte van het nulalternatief. In tabel B1.2 zijn de beschouwde alter-
natieven opgenomen. Alle in de tabel opgenomen alternatieven zijn doorgerekend met
het basisscenario (ook scenario 2 genoemd).

omlegging bestaande N201 aunsluting
alternatict Uithoorn omlegging Aalsmeer Aalsmeer Tokkerweg overig
oudegring | 2x1 2x1  2x1, beperkie snellieid via oo
owmlegtingt 2 2x1 2x2  2x1, beperkie snellieid vii boog
omlegfing’ 3 2x1 2x1 (auto) + 2x1 (vrachtau-  2x1, beperkte snelbeid via hoog
to)
omlegring 1 2x1 2x1 {vrachtauto) 2x1, beperkic snellieid via hoog
owleggging 5 2x1 2x2  2x1, beperkie snelbeid  noordelijke aansin
!
owlegpiygt niet 2x2  2x1, beperkie suelbieid via hoogt
Legmeerdijk niet niet 2X2, reconstructic nv.t.  Legweerdijk en
kristyten/VRI Bosraudweg 2x2

Tabel B1.2: Overzicht van beschouwde alternatieven (doorgerekend met basisscenario)

Het omleggingsalternatief 2x2 rijstroken (in tabel B1.2 omlegging 2 genoemd) is ook
doorgerekend met de scenario’s a tot en met ¢. Voor scenario ¢ geldt dat in het omleg-
gingsalternatief rekening is gehouden met een aangepaste verkeersstructuur. In deze
situatie is er verkeersuitwisseling mogelijk tussen de Middenweg en de omgelegde
N201 om Aalsmeer.
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Bijlage 2: Uitgangspunten en resultaat geluidsberekeningen

Studiegebied

Bosrandwey

™, omgeleyide N201

1 epmeerdijk

g *

bestaande N201

Dwarsdoorsnedes wegvakken

N201

1 Fokkerweg - Ophelialaan
Ophelialaan - Legmeerdijk
Legmeerdijk

3 N201 - Machineweg

4 Machineweg - Bosrandweg
Bosrandweg

5 Legmeerdijk — Fokkerweg
Fokkerweg

6 Bosrandweg - Capronilaan

7 Capronilaan - N201
Omlegging

8 Legmeerdijk — Fokkerweg

Tabel B2.1: Overzicht dwarsdoorsnedes voor geluidsberekeningen

Gehanteerde uitgangspunten bij geluidsberekeningen

De geluidsberekeningen zijn uitgevoerd met zowel Standaardrekenmethode I (emissies
en contouren) als Standaardrekenmethode II (contouren op topografische ondergrond)
uit het Reken- en Meetvoorschrift Verkeerslawaai. Op de berekeningsresultaten is een
correctie toegepast conform artikel 103 van de Wet geluidhinder. Voor alle wegen
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geldt dat deze correctie -3 dB(A) bedraagt (op alle wegen geldt een wettelijke maxi-
mum snelheid van 70 km/h of meer). Tevens is voor alle wegen de nachtpenode (van
23.00 tot 7.00 uur) als maatgevende periode voor het etmaal verondersteld.

De gehanteerde verkeersgegevens zijn ontleend aan het verkeersmodel. In onderstaan-
de tabel zijn de gehanteerde verkeersintensiteiten per doorsnede (wegvak) weergege-

ven.

doorsnede 1992 nulsituatie OA, basisscenario OA, scenario ¢ LMDA
1 22.000 33.800 21.150 21150 34 700
2 17.500 25.200 12.450 13.100 24.850
3 20.300 26.750 41.250 42 550 31.200
4 13.700 18.500 13.100 15.250 23.200
5 8.600 19.650 13.200 15 600 25 300
6 10.000 24.500 27.850 28.200 24.200
7 11.700 16.900 29 400 32 000 17 000
8 nv.t nvt 29 700 32 600 nwvt

Tabel B2.2: Overzicht gehanteerde verkeersgegevens fbron: verkecrsmodel]

Voor de uitvoering van geluidsberekeningen zijn de percentages vrachtverkeer en de
snelheid per weg benodigd. In tabel B2.3 zijn de gehanteerde gegevens voor de huidi-
ge en tockomstige situatie weergegeven.

Het percentage vrachtverkeer voor de huidige situatie op de N201 (20%) is hoger dan
de in paragraaf 2.1.3 gepresenteerde 10% voor de ochtendspitsperiode, Het aandecl
vrachtverkeer gedurende het gehele etmaal (en tijdens de nachtperiode van 23.00 tot
7.00 uur) ligt aanmerkelijk hoger dan in de ochtendspits.

Bij de berekeningen voor het Legmeerdijkalternatief zijn de gegevens van de huidige
situatie toegepast omdat in dat alternatief geen wijzigingen in de verkeersstructuur
plaatsvinden. Ten aanzien van de verhouding tussen middelzwaar en zwaar vrachtver-
keer is een 50:50-verhouding aangehouden.

huidig (1992) toekomst
weg perc. vrachtverkeer snelheid perc. vrachtverkeer snelheid
bestaande N201 20% 70 km 5% 70 km
Legmeerdijk 10% 80 km 10% 80 km
Bosrandweg 10% 80 km 10% 80 km
Fokkerweg 8% 80 km 10% 80 km
omlegging N201 nv.t 80 km 20% 80 km

Tabel B2.3: Overzicht gehanteerde percentages vrachtverkeer en snelheden

Wat betreft het soort wegdekverharding is op alle wegen uitgegaan van het referen-
tiewegdek DAB. Hiermee wordt normaal asfalt met een fijne oppervlaktestructuur
bedoeld. De provincie heeft als uitgangspunt om bij wegonderhoud en op alle nicuwe
wegen het wegdektype Steenmastickasfalt (SMA) toe te passen. De meeste soorten
SMA kennen geen statistisch significant geluidsreducerend effect ten opzichte van
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DAB (bron: CROW-publicatie nr. 133: ‘Het wegdek gecorrigeerd op akoestische ei-

genschappen'). Derhalve is voor zowel de huidige als tockomstige situatie voor alle
wegen DAB als wegdekverharding aangehouden.
Bij de berekening van de geluidscontouren zijn de zogenaamde vrije-veldcontouren
bepaald voor de geluidsniveaus van 50 (SRM 1 en II), 55 (alleen SRM II) en 65 dB(A)
(alleen SRM I). De wegen zijn als akoestisch hard verondersteld. Het open gebied is als
akoestisch zacht (gedeeltelijk geluidsabsorberend) verondersteld.

Geluidsemissies

In tabel B2.4 zijn de met SRM I berekende geluidsemissies per wegvak weergegeven.

In de tabellen B2.5 en B2.6 zijn de verschillen weergegeven.

geluidsemissies in dB(A)

doorsnede  huidig nulalternatief OA, basisscenario OA, scenarioc  LMDA
1 76,05 77,92 72.81 72.81 78,03
2 75,06 76,64 70.50 70.73 76,58
3 74,50 75,70 77.58 7772 76,37
4 72,80 74,10 72,60 73.26 75,08
5 70,77 74,36 72,63 73.36 75,46
6 71,04 74,93 75,88 75.93 74,87
7 71,72 73,31 76.11 76.48 73,34
8 nvt nvt 77.72 78 12 nvt

Tabel B2.4: Overzicht geluidsemissies in dB(A) per doorsnede

verschil emissie t.o.v. huidige situatie (1992)

nulalternatief  OA, basisscenario OA, scenarioc LMDA
1,87 -3.24 -3.24 198
1,58 -4,56 -4.33 1.52
1,20 3,08 322 1,87
1,30 -0,20 0,46 2,28
3,59 1,86 259 469
3,89 4,84 4,89 3,83
1,59 4,39 476 1.62
n.v.t 77,72 78,12°  nvt
" nieuwe weg

Tabel B2.5: Overzicht verschil in geluidsemissie t.o.v. huidige situatie (1992)



verschil emissie Lo.v. nulalternatief

OA, basisscenario  OA, scenario ¢ LMDA
-511 -5.11 0,11
-6,14 -591 -0,06
1,88 202 0,67
-1,50 -0,84 0,98
-1,73 -1,00 1,10
0,95 1.00 -0,06
2,80 3.17 0,03
77.72° 78.12° 0,00
" nieuwe wey

Tabel B2.6: Overzicht verschil in geluidsemissie t.0.v. nulalternatief

Geluidscontouren
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In tabel B2.7 zijn de met SRM I berekende 50 dB(A)-geluidscontouren per wegvak
weergegeven. In tabel B2.8 zijn de 65 dB(A)-geluidscontouren weergegeven. Alle
resultaten zijn inclusief de correctie conform artikel 103 Wgh ¢n hebben betrekking

op een waarneemhoogte van 7,0 m welke representatief 1s voor het niveau van de

tweede verdieping (derde bouwlaag) van woningen. De 65 dB(A)-grens geldt voor de

beschouwde wegen veelal als maximaal mogelijke ontheffingswaarde.

doorsnede  huidig nulalternatief

OA, basisscenario OA, scenarioc LMDA

1 267 344 173 173 349
2 234 290 126 130 287
3 217 255 329 333 279
E 172 205 168 184 235
5 131 213 169 186 247
6 136 230 261 263 228
7 149 185 270 283 186
8 n.v.t nv.t 334 353 nwt
Tabel B2.7: Overzicht 50 dB(A)-contourafstanden i nieters

doorsnede  huidig nulalternatief OA, basisscenario OA, scenarioc LMDA
1 36 46 23 23 46
2 3 39 16 17 38
3 29 34 44 44 37
4 23 27 22 24 31
5 17 28 22 25 33
6 18 3N 35 s 30
7 20 25 36 38 25
8 nvt nvt 44 47  nwvt

Tabel B2.8: Overzicht 65 dB[A)-contourafstanden in meters

In de afbeeldingen (achter in deze bijlage) zijn de met behulp van SRM II berekende
50 en 55 dB(A) geluidscontouren op een topografisch ondergrond grafisch weergege-

ven.



Geluidsbelast oppervlak
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In de tabellen B2.9 en B2.10 zijn de procentuele verschillen in geluidsbelaste opper-

vlakten per alternatief en per wegvak weergegeven. De verschillen zijn gebaseerd op

de berekeningen van de geluidscontouren met behulp van SRM [ (tabellen B2.7 en

B2.8).

procentueel verschil geluidbelast oppervlak t.o.v. huidig (1992)

doorsnede nulalternatie! OA, basisscenario OA, scenario c LMDA
1 129% 65% 65% 131%
2 124% 54% 56% 123%
3 118% 152% 153% 129%
4 119% 98% 107% 137%
5 163% 129% 142% 189%
6 169% 192% 193% 168%
7 124% 181% 190% 125%
8 nv.t n.v.t nwvt n.vt

Tabel B2.9: Overzicht verschil in geluidsbelast oppervlak (in %o) ten opzichte van

huidige situatie (1992)

procentueel verschil geluidbelast opperviak t.o.v. nulalternatiet

doorsnede OA, basi ario OA, scenario ¢ LMDA
1 50% 50% 101%
2 43% 45% 99%
3 129% 131% 109%
4 82% 90% 115%
5 79% B87% 116%
6 113% 114% 99%
7 146% 153% 101%
8 nv.t nv.t nvt

Tabel B2.10: Overzicht verschil in geluidsbelast opperviak (in vo} ten opzichte van het

nulalternatief
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Bijlage 3: Overzicht berekeningsresultaat lucht

Studiegebied

bestaande N201

Bosrandweyt

I epaneerdigk

Rekenresultaat
absoluut relatief (nualternatief=100)

huidig nulalter- LMDA  OA, basis- huidig nulalter- LMDA OA, basis-
wegvak 1992 natief scenario 1992 natief scenario
bestaande N201 11,8 189 196 10,6 62 100 104 56
Legmeerdijk 15,8 238 294 21,5 66 100 124 90
Fokkerweg 92 18,7 18,6 248 49 100 99 133
omlegging N201 nwv.t nvt nwvt 154 nvt nvt nwt nv.t
kern Aalsmeer 84 144 13,1 13,5 58 100 91 94
overige wegen T2 16,2 14,1 13,2 44 100 87 81
totaal 52.4 92.0 94,8 99.0 57 100 103 108

Tabel B3.1: Koolstofmonoxide CO (kg)
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absoluut relatief (nulalternatief=100)
huidig nulalter- LMDA OA, basis- huidig nulalter- LMDA OA, basis-
wegvak 1992 natief scenario 1992 natief scenario
bestaande N201 16 25 2,6 1.4 64 100 104 56
Legmeerdijk 21 31 39 28 68 100 126 90
Fokkerweg 1.3 26 26 35 50 100 100 135
omlegging N201 nvt nvt nvt 22 nwvt nvt nvt nvt
kern Aalsmeer 09 1.6 1,5 15 56 100 94 94
overige wegen 08 1.9 1,6 1.5 42 100 84 79
totaal 6,7 11,7 12,2 12,9 57 100 104 110
Tabel B3.2: Koolwaterstoffen HC (kg)
absoluut relatief (nulalternatief=100)
wegvak huidig nulalter- LMDA OA, basis- huidig nulalter- LMDA OA, basis-
1992 natief scenario 1992 natief scenario
bestaande N201 85 136 14,1 7 63 100 104 57
Legmeerdijk 1.4 17.1 211 15.4 67 100 123 90
Fokkerweg 76 155 154 205 49 100 99 132
omlegging N201 nv.t nvt nvt 127 nvt nv.t nvt nvt
kern Aalsmeer 37 6,3 57 59 59 100 90 94
overige wegen 4,0 9.0 7.8 7.3 44 100 87 81
totaal 35,2 61,5 64,1 69,5 57 100 104 113
Tabel B3.3: Stikstof{di)oxide Nox (kg)
absoluut relatief (nulalternatie=100)
huidig  nulalter- LMDA OA, basis- huidig nulalter- LMDA OA, basis-
wegvak 1992 natief scenario 1992 natief scenario
bestaande N201 0.5 0.8 08 0.4 63 100 100 50
Legmeerdijk 07 10 12 08 70 100 120 90
Fokkerweg 05 09 09 1.3 56 100 100 144
omlegging N201 nvt nvt nvt 08 nuwvt nv.t nvt nvt
kern Aalsmeer 02 03 0.3 0,3 67 100 100 100
overige wegen 0,2 0.4 04 04 50 100 100 100
totaal 2.1 3.4 3.6 4.1 62 100 106 121
Tabel B3.4: Roetdeeltjes PM (kg)
absoluut relatief (nulalternatief=100)
huidig nulalter-na- LMDA OA, basis- huidig nulalter-na- LMDA OA, basis-
wegvak 1992 tief scenario 1992 tief scenario
bestaande N201 1.950 3100 3.200 1.800 63 100 103 58
Legmeerdijk 2610 3.900 4.800 3500 67 100 123 90
Fokkerweg 1.836 3700 3.700 5.000 50 100 100 135
omlegging N201 nvt nvt nwvt 3100 nwvt nvt nwvt nv.t
kern Aalsmeer 831 1400 1.300 1.300 59 100 93 93
overige wegen 803 1800 1.600 1.500 45 100 89 83
totaal 8 030 13.900 14 600 16 200 58 100 105 117

Tabel B3.5: Koolstofdioxide CO, (kg)
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absoluut relatief (nulalternatief=100)
huidig nulalter- LMDA OA, basis- huidig nulalter- LMDA OA, basis-
wegvak 1992 natief scenario 1992 natief scenario
bestaande N201 03 05 06 03 60 100 120 60
Legmeerdijk 05 07 08 06 71 100 114 86
Fokkerweg 03 07 06 09 43 100 86 129
omlegging N201 nvt nvt nvt 0.5 nvt nvt nwvt nv.t
kern Aalsmeer 01 02 02 0.2 50 100 100 100
overige wegen 0,1 0.3 03 0.3 33 100 100 100
totaal 1,3 2.4 25 28 54 100 104 117
Tabel B3.6: Zwaveldioxide SO, (kg)
absoluut relatief (nulalternatief=100)
huidig nulalter- LMDA OA, basis-  huidig nulalter- LMDA OA, basis-
_wegvak 1992 natief scenario 1992 natief scenario
bestaande N201 844 1.348 1.396 759 63 100 104 56
Legmeerdijk 1.129 1.698 2097 1.533 66 100 123 a0
Fokkerweg 794 1620 1.611 2145 49 100 99 132
omlegging N201 n.v.t nvt nwvt 1.333 nvt nvt nvt nv.t
kern Aalsmeer 360 615 559 577 59 100 91 94
overige wegen 347 777 676 634 45 100 87 82
totaal 3.474 6.058 6.339 6.981 57 100 105 115
Tabel B3.7: Brandstof (liter)
absoluut relatief (nulalternatief=100)
huidig nulaiter- LMDA OA, basis- huidig nulalter- LMDA OA, basis-
wegvak 1992 natief scenario 1992 natief scenario
bestaande N201 15200 24200 25.100 13.700 63 100 104 57
Legmeerdijk 20.300 30.500 37.700 27 600 67 100 124 90
Fokkerweg 14500 29.600 29.500 39.200 49 100 100 132
omlegging N201 nv.t nv.t nv.t. 24 400 nvt nvt nvt nvt
kern Aalsmeer 4.800 8.200 7.400 7.700 59 100 90 94
overige wegen 5.900 13.300  11.500 10.800 44 100 86 81
totaal 60.700 105.800 111.200 123.400 57 100 105 17
Tabel B3.8: Afgelegde afstanden (km)
absoluut relatief (basisscenario=100)
basis- scena- scena- scena- basis- scenario scenario scenario
wegvak scenario rio a riob rio ¢ scenario a b c
bestaande N201 13.700 14.200 14.000 13.900 100 104 102 101
Legmeerdijk 27.600 29.600 28.300 30100 100 107 103 109
Fokkerweg 39.200 41.800 38,800 40.400 100 107 99 103
omlegging N201 24.400 27.400 25.700 29.100 nvt nvt nv.t nv.t
kern Aalsmeer 7.700 8.400 7.800 8.900 100 109 101 116
overige wegen 10.800 12.100 10,900 18.100 100 112 101 168
totaal 123.400 133.500 125.500 140.500 100 108 102 114

Tabel B3.9: Afgelegde afstanden (km) scenario’s omlegging
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