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1 Inleiding 

De A2, tussen de knooppunten Oudenrijn en 

Deil, wordt de komende jaren verbreed van 

2 x 2 rijstroken naar 2 x 3 rijstroken. In ver

geli jking met de huidige situatie zullen de 

files daardoor zeker verminderen. Maar er 

komt steeds meer autoverkeer en in de nabije 

toekomst zullen er - ondanks de verbreding -

toch steeds vaker files ontstaan. Welke 

oplossingen zijn er? En wat zijn de effecten 

van deze oplossingen? Dit zijn de centrale 

vragen in een onderzoek van Rijksvtfaterstaat 

directie Oost-Nederland. Deze Startnotitie 

geeft aan welke specifieke onderwerpen in dit 

onderzoek aan bod zullen komen. Tijdens een 

inspraakronde kunt u op de Startnotitie 

reageren. 

1.1 De aanleiding voor deze Startnotitie 

Verkeer over achterlandverbindingen 

De A2 loopt van Amsterdam via Utrecht, 
's-Hertogenbosch en Eindhoven naar het 
l<nooppunt Kerensheide bi) Urmond, Vanaf 
dat knooppunt takt de A76 af in de richting 
Heerlen en Aken. De A2 / A76 is een zoge
noemde achterlandverbinding. 
Achterfandverbindingen zijn wegen die 
belangrijke economische centra onderling en 
met het Europese achterland verbinden {zie 
kaart 1.1 Achterlandverbinding A2 I A76) 

Een goede doorstroming van het verkeer op 

de achterlandverbindingen is van vitaal 

belang voor het functioneren van de main-

ports Amsterdam / Schiphol, Rotterdam / 

Rijnmond en andere economische centra. Het 

Nederlandse beleid voor verkeer en vervoer is 

er dan ook op gericht om files op achterland

verbindingen zo veel mogelijk Ie beperken. 

Van ai het verkeer dat in éér^ etmaal over een 

wegvak rijdt, mag hooguit 2 % in een file 

terechtkomen. Of anders gezegd: met gebruik 

van een technische term die u in deze notitie 

regelmatig zult tegenkomen: de congestie-

kariB op wegvakken van achterlandverbindin

gen mag niet groter zi|n dan 2 % . Dat is aan

gegeven in het Tweede Structuurschema 

Verkeer en Vervoer, afgekort: het SVV-II. In 

het verlengde van het SVV-II verscheen in 

1996 de nota 'Samen Werken Aan 

Bereikbaarheid' (SWAB). Deze nota heeft 

ortder meer als doel een impuls te geven aan 

een verbetering van de verkeersdoorstroming 

op de achterlandverbindingen. 

Toenemende problemen wanneer maatregelen ach

terwege bli jven 

In Nederland zijn files aan de orde van de 

dag, ook op achterlandverbindingen zoals de 

A2 / A76. Het autogebruik is in de afgelopen 

jaren sterk toegenomen en deze groei zet zich 

in de komende jaren voort. Welke consequen

ties heeft dit voor de doorstroming van het 

verkeer? In het kader van SWAB is verken

nend onderzoek uitgevoerd naar de situatie in 

het jaar 2010 op drie achterlandverbindingen: 

• A l (Amsterdam - Duitsland); 

• A2 / A76 (Amsterdam - Aken); 
• A4 / A16. 

De verkenningen wezen uit dat op grote 

delen van deze verbindingen de congestie

kans in het jaar 2010 (ruim) boven de 2 % 

uitkomt wanneer maatregelen achterwege 

blijven. Dit houdt in dat het verkeer dagelijks 

hinder van tiles zal ondervinden. 

Naar aanleiding van de verkenningen is beslo

ten voor negen deeltrajecten op de genoem

de achterlandverbindingen een procedure te 

starten in het kader van de Tracéwet. Zo'n 

procedure dient als voorbereiding op beslui

ten over mogeli|ke oplossingen. Het stuk van 

de A2 tussen Oudenrijn en Deil is een van de 

deeltrajecten die deze Tracéwetprocedure 

gaat doorlopen. 
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Uitgangspunt Startnotit ie: verbreding naar 2 x 3 r i j 

stroken tussen Everdingen en Deil 

Deze Startnotitie markeert het begin van een 

studie die toekomstvaste oplossingen voor de 

bereikbaarheidsproblemen op de A2 

Oudenrijn - Deil in beeld moet brengen. In de 

tiuidige situatie is dit wegvak reeds overbe

last: de knelpunten op het wegvak Oudenrijn 

- Deil staan zelts bovenaan in de landelijke 

toptien van files. 

Momenteel wordt er gebouwd aan twee 
nieuwe Lekbruggen. zodat er tussen 
Nieuwegeln en Vianen vanaf 2000 2 x 3 rij
stroken beschikbaar zijn. Een eerder gestarte 
Tracéwetprocedure voor het wegvak 
Everdingen - Deil bevindt zich in een ver
gevorderd stadium de ministers van Verkeer 
en Waterstaat (V&W) en Volkshuisvesting, 
Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer 
(VROM) hebben reeds een principe-besluit 
genomen en deze procedure wordt hoogst
waarschijnlijk nog dit jaar afgerond. Op grond 
van de huidige inzichten is het aannemelijk 
dat definitief besloten wordt de A2 hier van 
2 x 2 naar 2x3 rijstroken te verbreden. De 
realisatie van deze verbreding is gepland voor 
de periode 2005 - 2010. Vanaf 2010 beschikt 
het complete traject van de A2 tussen 
Oudenrijn en Deil derhalve over 2 x 3 rijstro
ken. Bij de besluitvorming over deze verbre
ding is bovendien rekening gehouden met 
een eventuele verdere verbreding naar 2 x 4 
rijstroken; de daarvoor benodigde ruimte is 
•gereserveerd'. 

Bij de besluitvorming over de 'Trajectnota' 

voor het wegvak Everdingen - Deil heeft een 

Integrale aanpak van het bereikbaarheidspro-

bleem geleid tot een aanpak in twee fasen en 

hiermee tot het voornemen om een nieuwe 

besluitvormingsprocedure te starten. De 

ministers van V&W en VROM hebben deze 

fasering in hun standpunt vastgelegd. 

2,3,2) wijzen uit dat er tussen Oudenrijn en 

Deil - ondanks de verbreding - opnieuw pro

blemen gaan ontstaan. Vooral tussen knoop

punt Oudenrijn en Culemborg wordt de ver-

keersdoorstroming problematisch: de 

congestiekans is hier in 2010 groter dan 10% 

en tussen de aansluitingen Nieuwegein en 

Nieuwegein-Zuid zelfs groter dan 20% In 

een gemiddeld etmaal maken meer dan 

100,000 motorvoertuigen gebruik van deze 

wegvakken. Blijven aanvullende maatregelen 

achterwege, dan zullen opnieuw grote aantal

len weggebruikers met files te maken krijgen. 

1.2 De procedure in kort bestek 

Regels voor zorgvuldigheid 

De minister van V & W neemt uiteindelijk 
samen met de minister van VROM een besluit 
over eventuele aanpassingen van de A2 
Oudenrijn • Deil (en de acht andere deeltra-
jecten die tegelijkertijd in procedure zijn 
gegaan). Deze ministers hebben in de proce
dure de rol van 'bevoegd gezag'. De 
Tracéwetprocedure heeft als doel te bevorde
ren dat de besluitvorming zo zorgvuldig 
mogelijk verloopt. Daartoe is in de wet onder 
meer geregeld dat er op verschillende 
momenten inspraak mogelijk is voor burgers 
en belangengroeperingen, alsmede overleg 
met betrokken overheidsinstanties. Ook moet 
op verschillende momenten advies gevraagd 
worden aan deskundigen. 

Trajectnata: informatie over problemen, alternatie

ven, effecten 

Een belangrijke spelregel is voorts dat er aan 

de besluitvorming uitgebreid onderzoek voor

afgaat. De resultaten daarvan worden gepre

senteerd in een openbaar document: een 

Trajectnota. Een milieu-effectrapport (MER) is 

een onderdeel van zo'n Trajectnota. De dne 

belangrijkste onderwerpen in een Trajectnota 

In de studie waarvoor deze Startnotitie het 
beginpunt vormt, is het uitgangspunt dat de 
A2 Oudenrijn - Deil vanaf 2010 2 x 3 rijstro
ken heeft (in 2010 liggen er tussen Oudenrijn 
en Nieuwegein 2 x 4 rijstroken). De studie 
draait om de vraag wat er na 2010 moet 
gebeuren. 

Berekeningen voor 2010 (zie ook paragraaf 

een analyse van huidige en toekomstige 

problemen; 

een beschrijving van de mogeiijlre oplossin

gen waaruit bij de besluitvorming gekozen 

kan worden: de alternatieven; 

een overzicht van de effecten van elk van 

deze aiternatieven voor onder meer het ver

keer en het milieu. 
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In het geval van de A2 Oudenri jn - Deil is 

Rijkswaterstaat directie Oost-Nederfand (de 

'initiatiefnemer') verantwoordelijk voor het 

opstellen van de Trajectnota, Na voltooiing 

van de nota is er een inspraakronde en 

bestuurlijk overleg. Voorts krijgen adviserende 

instanties (zoals het Overlegorgaan 

Verkeersinfrastructuur en de onafhankelijke 

Commissie voor de milieu-effectrapportage) 

de gelegenheid adviezen uit te brengen aan 

het bevoegd gezag. 

De Trajectnota, de Inspraakreacties en de 

adviezen komen vervolgens aan de basis van 

de besluitvorming te staan. Deze documenten 

voorzien de ministers van V & W en VROM 

van de informatie die zij nodig hebben om 

een zorgvuldig afgewogen besluit te nemen. 

Dit besluit wordt een 'Tracébesluit' genoemd. 

Een volledige beschrijving van de procedure is 

te vinden in hoofdstuk 9 van deze notitie. 

1.3 De functie van deze Startnotit ie 

Afbakening van te onderzoeken alternatieven en 

effecten 

In de Trajectnota worden verschillende moge

lijke oplossingen met hun effecten gepresen

teerd. Dat vereist onderzoek. Het is vanzelf

sprekend niet wenselijk in het wilde weg van 

alles en nog wat te gaan onderzoeken. De 

vraag is dan ook: wat zijn, in het specifieke 

geval van de A3 tussen Oudenrijn en Deil, de 

meest kansrijke oplossingen en welke effecten 

van deze oplossingen moeten in kaart 

gebracht worden? Met andere woorden: 

waarop moet de studie zich toespitsen? 

Voordat Rijkswaterstaat met het opstellen van 
de Trajectnota begint, wordt eerst de inhoud 
van het onderzoek afgebakend. Dit gebeurt 
door middel van een set 'richtlijnen voor de 
inhoud van de Trajectnota'. Het is de bedoe
ling dat deze richtlijnen zo goed mogelijk 
weerspiegelen welke wensen er leven bij de 
betrokkenen ten aanzien van de informatie 
die beschikbaar moet komen. Om dit te berei
ken gaat aan het vaststellen van de richtlijnen 
inspraak en advisering vooraf. Deze 
Startnotitie vormt hiervoor het vertrekpunt. 

Aanzet en ui tnodiging 

Met deze Startnotitie doet Rijkswaterstaat 

directie Oost-Nederland eer eerste aanzet tof 

de inhoudsafbakeriing van de op te stellen 

Trajectnota. Tegelijkertijd is de Startnotitie een 

uitnodiging aan belangstellenden en betrok

kenen om mee te denl<en en desgewenst een 

inspraakreactie in te dienen. 

De Startnotitie ligt vier weken ter inzage. 

Gedurende deze periode kunnen burgers, 

belangengroeperingen en overheidsinstanties 

via inspraakreacties kenbaar maken op welke 

alternatieven en effecten het onderzoek zich 

volgens hen moet gaan richten. Belangrijk 

daarbij is dat het bi| de inspraak in dit stadium 

nadrukkelijk nog niet draait om de vraag welk 

besluit het bevoegd gezag zou moeten 

nemen. Die kwestie komt pas aan de orde in 

de tweede inspraakronde, wanneer de 

Trajectnota afgerond is en ter inzage wordt 

gelegd. Op dit moment gaat het vooral om 

de vraag welke informatie op tafel moet 

komen om later een zorgvuldig afgewogen 

besluit te kunnen nemen. 

Het bevoegd gezag gebruikt de inspraakreac

ties om de richtlijnen vast te stellen. Volgens 

de huidige planning zal dit in het voorjaar van 

2000 gebeuren. Daarna gaat het werken aan 

de Trajectnota van start. 

Hoe kunt u reageren? 

De Startnotitie ligt vier weken ter inzage, van 2 sep

tember 1999 tot 30 september 1999. Gedurende 

deze periode kan iedereen schriftelijk reageren. Bij 

de inspraak staat de volgende vraag centraal: 

Welke alternatieven en effecten moeten bestu

deerd worden om later een verantwoord besluit 

mogelijk te maken? 

Als u wil t reageren, stuur uw reactie dan vóór 

30 september 1999 naar: 

Inspraakpunt A2 Oudenrijn - Deil 

Kneuterdijk 6 

2514 EN DEN HAAG 

Tijdens de inspraakperiode zijn er informatie

markten. Advertenties in regionale dagbladen en 

huis-aan-huisbladen brengen u tijdig op de hoog

te van datum en locatie van deze bijeenkomsten. 
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De Startnotitie: stand van zaken per mei 1999 

De zomermaanden zijn gebruikt om deze 

Startnotitie vorm te geven en te drukken. De 

tekst van deze Startnotitie geeft de stand van 

zaken in mei 1999 weer. Eventuele ontvi'ikkelin-

gen die zich nadien hebben voorgedaan, konden 

om praktische redenen niet meer in de notitie 

verwerkt worden. Als dit nodig is, dan zullen de 

'richtlijnen voor de inhoud van Trajectnota' 

gebruikt worden voor actualisering. 

dat er goed inzicht ontstaat in de wijze waar

op verkeersstromen op verschillende deeltra-

jecten per achterlandverbinding elkaar beïn

vloeden, Verder ontstaat de mogelijkheid het 

onderwerp 'verkeer en vervoer op achterland

verbindingen' consequent vanuit een en 

dezelfde invalshoek te benaderen. 

Tegelijkertijd zorgt de opdeling in negen pro

cedures ervoor dat elk afzonderlijk deeltraject 

bestudeerd kan worden met voldoende diep

gang, zodat regiospecifieke omstandigheden 

goed uit de verf komen. 

1.4 Relaties met andere projecten en studies 

De negen studies in bet kader van SWAB 
In paragraaf 1 1 is aangegeven dat er voor 

negen deeltrajecten {waaronder de A2 

Oudenrijn - Dell) op drie achterlandverbindin

gen tegelijkertijd procedures gestart zijn. Het 

streven is deze procedures - waar nodig -

inhoudelijk op elkaar af te stemmen. Zo zullen 

bij de analyse van huidige en toekomstige 

problemen in beginsel steeds dezelfde metho

den en technieken gebruikt worden. In de 

negen Startnotities die inmiddels zijn versche

nen, worden voor een belangrijk deel ook 

steeds dezelfde uitgangspunten gehanteerd 

om de te onderzoeken alternatieven en effec

ten af te bakenen. 

Het afstemmen van de negen procedures 

heeft verschillende voordelen. De studies kun

nen daardoor bijvoorbeeld efficiënter veHo-

pen. Ook wordt op deze manier gewaarborgd 

Studies naar de A2 
Vier andere deeltrajecten van de A2 maken 

eveneens deel uit van het cluster van negen 

procedures. Het gaat om de volgende deeltra

jecten (waarbij tussen haakjes steeds de initia

tiefnemer is vermeld): 

• A2 Ho lendrecht -Oudenr i jn 

(Rijkswaterstaat directie Utrecht); 

• A2 's-Hertogenbosch - Eindhoven 

(Rijkswaterstaat directie Noord-Brabant); 

• A2 Leenderheide - Budel (Rijkswaterstaat 

directie Noord-Brabant); 

• A2 Crathem - Urmond (Rijkswaterstaat 

directie Limburg). 

De genoemde directies zullen de studies die 

zij onder hun hoede hebben nauw op elkaar 

afstemmen. De inzet is om de vijf 

Trajectnota's voor de A2 tegelijkertijd te laten 

verschijnen. Deze documenten geven geza

menlijk een goed beeld van het verkeer en 

vervoer op deze achtedandverbinding. 

••tr^.r^ 

:U11' . . j * iiiM>-Mi-

Overige projecten en studies 

In de (wijde) omgeving van de A2 zijn ver
schillende projecten op het gebied van ver
keer en vervoer in ontwikkeling en in uitvoe
ring. Deze projecten beïnvloeden de 
verkeersstromen op de A2. Projecten die 
reeds in uitvoering zijn of waarover inmiddels 
definitieve besluitvorming heeft plaatsgevon
den, vormen uitgangspunten voor de studie 
naar de A2 Oudenrijn - Dell. 'Uitgangspunt' 
betekent in dit verband dat deze projecten bij 
de probleemanalyse, de alternattevenontwik-
keling en de effectenbeschrijvingen als gere
aliseerd worden beschouwd: de toekomstige 
consequenties van deze projecten voor ver
keer en vervoer over de A2 tellen volwaardig 
mee, ook al zijn die consequenties op dit 
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yai i^e Lekj^rug Viaoen 
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moment nog niet waarneembaar. Ook enkele 

belangrijke regionale plannen worden als 

gerealiseerd beschouwd. 

Daarnaast zijn er projecten die momenteel 

nog in studie zijn, maar die te zijner tijd wél 

consequenties kunnen hebben voor het ver

keer en vervoer over de A2. De ontwikkel in

gen rond deze projecten worden op de voet 

gevolgd en, waar relevant, verwerkt in de 

Trajectnota. 

Een overzicht van de belangrijkste projecten 
en studies is te vinden in paragraaf 2 .3 .1 . 

1.5 Leeswijzer 

Wat zijn de problemen? Wat is de doelstelling? 

{hoofdstuk 2 - 6 ) 

Deze Startnotitie opent met een analyse van 

huidige en toekomstige problemen. Het gaat 

daarbij om; 

• Verkeer en vervoer (hoofdstuk 2); 

• Ruimtelijke ordening en economie 

(hoofdstuk 3); 

• Woon- en leefmilieu (hoofdstuk 4); 

• Natuur en landschap (hoofdstuk 5). 

In de betreffende hoofdstukken wordt voor 

elk van de bovenstaande terreinen steeds 

aangegeven wat het beleid is van het Rijk en 

de andere overheden, wat de belangrijkste 

karakteristieken zijn van de huidige situatie 

en welke ontwikkelingen te verwachten zijn in 

de periode tot aan 2010. 

Hoofdstuk 6 bevat de conclusies die aan de 

beschrijvingen in de voorafgaande hoofdstuk

ken verbonden kunnen worden, In hoofdstuk 

6 wordt kort aangegeven welke problemen er 

zullen spelen in 2010, wanneer maatregelen 

met betrekking tot de A2 Oudenrijn - Deil 

achterwege blijven. Uit deze probleemstelling 

wordt afgeleid welke doelstelling gerealiseerd 

moet worden. In deze doelstelling staat cen

traal dat de A2 Oudenrijn - Deil ook na 2010 

een degelijke schakel moet zijn in een goed 

functionerende achterlandverbinding. 

Welke alternatieven worden onderzocht? 

(hoofdstuk 7) 

Voor veel lezers van deze Startnotitie is 

hoofdstuk 7 waarschijnlijk het belangrijkst. Dit 

hoofdstuk laat zien welke oplossingen (de 

alternatieven) Rijkswaterstaat directie Oost-

Nederiand wil gaan onderzoeken. Het voor

stel IS om het onderzoek vooral te richten op 

een 'benuttingsalternatief' (optimaal gebruik 

van het asfalt) en op Verbredingsalternatie

ven' (extra rijstroken). Ook wordt een zoge

noemd 'meest milieuvriendelijk alternatief' 

uitgewerkt. 

Welke effecten worden in kaart gebracht? 

(hoofdstuk 8) 

Maatregelen om de doorstroming van het 

verkeer te verbeteren kunnen verschillende 

soorten effecten met zich meebrengen. Het 

gaat daarbij bijvoorbeeld om effecten voor de 

ruimtelijke ordening, de economie, het milieu, 

de natuur en het landschap. Hoofdstuk 8 

bevat een voorstel voor de te onderzoeken 

effecten. 

Hoe zit de procedure in elkaar? 

Hoe kunt u reageren? (hoofdstuk 9} 

De hoofdlijnen van de procedure zijn beschre

ven in paragraaf 1.2. Een compleet overzicht 

van alle procedurestappen en betrokken par

tijen is te vinden in hoofdstuk 9. 

Wat is ook alweer...? (verklarende woordenli jst) 

In een Startnotitie valt er helaas niet aan te 

ontkomen nu en dan vakjargon te gebruiken. 

Aan het eind van deze notitie is een verkla

rende woordenlijst te vinden. 
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2 Verkeer en vervoer 

Het landelijk verkeers- en vervoersbeleid is 

vastgelegd in tiet Tweede Structuursctiema 

Verkeer en Vervoer (SVV-II). De hoofdli jnen 

van het beleid zijn beperking van de groei 

van het autoverkeer én een goede bereikbaar

heid, met name voor achterlandverbindingen 

zoals de A2. Op vri jwel het hele traject is de 

congestiekans {in 1997) groter dan 2 0 % . Dat 

is ver boven de gestelde norm van 2 % , Er 

wordt hoogstwaarschijnlijk dit jaar besloten 

dat de weg verbreed zal worden van 2 x 2 r i j 

stroken naar 2 x 3 rijstroken. Desondanks zal 

- zonder extra maatregelen - de congestie-

kans In 2010 op grote delen van het gehele 

traject nog steeds tussen de 10 en 2 0 % l ig

gen en slechts op enkele plaatsen onder de 

10% bl i jven. 

2.1 Beleid 

2.1.1 Nationaal beleid 

Het SVV-II 

Het Rijk heeft in het Tweede Structuurschema 
Verkeer en Vervoer (het SVV-II) f>ekozen voor 
beleid waarin het verkeers- en vervoerssys
teem de economische ontwikkeling van 
Nederland als distributieland ondersteunt. Een 
goede bereikbaarheid van economische centra 
zoals Amsterdam / Schtphol en Rotterdam / 
Rijnmond is een belangrijke voorwaarde voor 
die economische ontwikkeling. In het SVV-II 
zijn grenzen gesteld aan de nadelige effecten 
die verkeer en vervoer met zich meebrengen. 
Het gaat daarbij om zaken als luchtverontrei
niging, geluidhinder, verkeersonveiligheid, 
ruimtebeslag, aantasting van natuur en land
schap en barrièrewerking. 

Beperking van de groei 

Een belanghjk streven in het SVV-lt is de 

groei van het autoverkeer te beperken. 

Tegelijkertijd moet een goede bereikbaarheid 

verzekerd worden voor de economisch 

belangrijke centra. De groei van de automobi

liteit in 2010 moet landelijk beperkt worden 

tot 3 5 % ten opzichte van 1986. Om dit doel 

te bereiken staat er in het SVV-II een pakket 

aan maatregelen om de automobiliteit te ver

minderen. Voorbeelden van dergelijke maatre

gelen zijn parkeerbeleid en het stimuleren van 

het collectieve vervoer. Het openbaar vervoer 

wordt daartoe aanzienlijk verbeterd (zie Rail 

21). Ook zijn er diverse plannen voor stads

en streekvervoer. Het SVV-II streeft naar een 

verdubbeling van de prestaties van het open

baar vervoer. 

Congestiekans 

In het SVV-II is een norm vastgesteld voor de 

kans op fi levorming op achterlandver

bindingen, de congestiekans. De congestie

kans wordt uitgedrukt in een percentage. Dit 

percentage geeft aan welk deel van het dage

lijkse verkeer met files geconfronteerd mag 

worden. Voor achterlandverbindingen zoals 

de A2 is die norm gesteld op een maximum 

van 2 % , Dit houdt dus in dat per etmaal niet 

meer dan 2 % van het verkeer in een file 

terecht mag komen. 

Veiligheid 

Ook voor de ontwikkeling van de verkeersvei

ligheid is in het SVV-II een norm gesteld. Het 

aantal verkeersdoden en -gewonden vormt 

daarbij de maatstaf voor de mate van veilig

heid op een bepaald weggedeelte. De norm 

wordt uitgedrukt in het percentage afname 

van het aantal verkeersslachtoffers, In het SVV-

II is aangegeven dat het aantal verkeersdoden 

in de periode 1986 - 2010 moet afnemen met 

5 0 % en het aantal gewonden met 4 0 % . 

Rekeningrijden 

Het Rijk is van plan - in eerste instantie vooral 

in de Randstad - rekeningrijden in te voeren. 

Hiermee wordt beoogd de hoeveelheid ver

keer tijdens de ochtendspits te reduceren en 

daarmee files terug te dringen. 

Aanvull ingen op het SVV-II 

Inmiddels is duidelijk geworden dat de uitvoe

ring van de maatregelen uit hel SVV-II ach

terligt op schema. Omdat de bereikbaarheid 

snel afneemt, is onderzocht hoe er toch tijdig 

oplossingen geboden kunnen worden. 

Daarom is het SVV-II in de loop der tijd aan

gevuld met een aantal nota's op specifieke 

onderdelen. Deze nota's geven aan hoe delen 

van het SVV-II beleid sneller en slimmer uit

gevoerd kunnen worden. De belangrijkste 

nota's zijn; 

• Transport In Balans (TIB) (1996) Het kabi

net streeft naar verdere economische groei, 

om ruimte te scheppen voor een verdere 
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kaart 2.1 Situat ie inclusief geplande verbreding 
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groei van de werkgelegenheid. Toename 

van het goederenvervoer is daar onlosma

kelijk mee verbonden, In deze nota geeft 

het kabinet aan hoe in de toekomst het ver

voer van goederen op een meer evenwichti

ge wijze kan plaatsvinden door meer goede

ren via rail en water te laten verplaatsen; 

Samen Werken Aan Bereikbaarheid (SWAB) 

(1996). Door in een versneld tempo het 

wegennet, spoorwegennet en andere alter

natieven voor de auto te verbeteren en de 

enorme groei van het autoverkeer af te 

remmen, wordt ernaar gestreefd zoveel 

mogelijk evenwicht te bereiken tussen vraag 

en aanbod van het personenverkeer. Het 

kabinet legt de pnoriteit daar waar de pro

blemen het grootst zijn In het SWAB wordt 

een strategisch en samenhangend pakket 

aan maatregelen gepresenteerd als uitwer

king en versnelling van het SVV-I', 

gemeentelijk verkeers- en vervoersplan opge

steld. In al deze plannen wordt het verkeers-

en vervoersbeleid op het eigen schaalniveau 

gepresenteerd. In deze studie wordt met der

gelijke plannen ook rekening gehouden. 

Van belang voor het traject op de A2 

Oudenrijn - Deil zijn de Verkeers- en 

Vervoersplannen van de provincie Utrecht en 

de provincie Gelderland. Het vastgestelde 

RVVP voor de regio Utrecht kent de volgende 

taakstellingen (ten opzichte van het basisjaar 

1987), het aantal autokilometers tot 2005 

neemt toe met 3 0 % , de openbaar vervoerver-

plaatsingen tot 2005 nemen toe met 115%, 

hel gebruik van de fiets en het aantal auto

inzittenden tot 2005 neemt toe met 4 7 % . De 

verhouding auto / openbaar vervoer neemt af 

van 4:1 naar 3:1 in 2005. 

In het Meerjarenprogramma Infrastructuur en 
Transport (MIT) (1999-2003) wordt aangege
ven dat de belangrijkste knelpunten op de 
SWAB-achterlandverbtndingen nog voor het 
jaar 2010 worden opgelost. Met het oplossen 
van alleen de belangrijkste knelpunten wor
den de doelstellingen uit het SVV-II echter 
niet gehaald. Daarom worden er aanvullend 
planstudies uitgevoerd voor de overblijvende 
knelpunten op de achterlandverbindingen. 
Het traject op de A2 Oudenrijn - Deil is één 
van die knelpunten: de eventuele uitvoering 
van plannen zal pas na 2010 plaatsvinden, 
tenzij er voor die tijd middelen beschikbaar 
komen. 

Het Nationaal Verkeers- en Vervoersplan (NVVP) 

Het NVVP is een actualisering van het SVV-II. 

Dat plan is nog in de maak. Verschenen in dit 

kader is de Perspectievennota, In öeze discus

sienota wordt veel aandacht besteed aan 

prijsbeleid en benutting, In de trajectstudie 

worden de inzichten met betrekking tot het 

NVVP meegenomen. 

2.1.2 Regionaal beleid 

Het landelijk beleid uit het SVV-II wordt uit

gewerkt in Provinciale Verkeers- en 

Vervoersplannen (PVVP's) en Regionale 

Verkeers- en Vervoersplannen (RVVP's), 

Sommige gemeenten hebben daarnaast een 

2.2 Huidige situatie 

2.2.1 Beschrijving van de A2 

Het deeltraject dat onderwerp is van de stu

die, is weergegeven op kaart 2.1 Situatie 

inclusief geplande verbreding. Het traject 

begint bij knooppunt Oudenrijn en loopt tot 

knooppunt Deil. Tussen Nieuwegein en Deil is 

de A2 uitgevoerd als een 2 x 2-strooks auto

snelweg, maar bij de huidige situatie is uitge

gaan van de situatie na de geplande verbre

ding van de A2 to t 2 x 3 rijstroken. De 

toelichting daarop is in hoofdstuk 1 gegeven. 

Op kaart 2,1 is deze uitgangssituatie weerge

geven als referentiesituatie. 

In het traject bevinden zich twee knooppun

ten en zeven aansluitingen (van noord naar 

zuid): 

• aansluiting Nieuwegein: 

• aansluiting Nieuwegein-Zuid; 

• aansluiting Vianen; 

• knooppunt Everdingen; 

• aansfuiting Everdingen; 

• aansluiting Culemborg; 
" aansluiting Beesd; 

• aansluiting Geldermalsen; 

• knooppunt Deil, 

De huidige A2 tussen het knooppunt 

Oudenrijn en Nieuwegein-Zuid is ingericht als 
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autosnelweg met 2 x 3 rijstroken, met op het 

wegvak knooppunt Oudenrijn en aansluiting 

Nieuwegein op de oostbaan een toegevoegde 

rijstrook. Hel weggedeelte tussen de aanslui

t ing Nieuwgein-Zuid en het knooppunt Deil 

wordt verbreed tot 2 x 3 rijstroken inclusief 

een nieuwe brug over de Lek. 

2.2.2 De functie van de A2 

Op internationaal niveau heeft de A2 / A76 

Amsterdam - Aken in het SVV-II de functie 

van achterlandverbinding. De achterlandver

bindingen vormen de verbindingen tussen de 

Mainports Amsterdam / Schiphol, Rotterdam 

en het (inter-)nationale achterland, Met de 

A4 / A16 (Amsterdam - Rotterdam - België) 

vormt de A2 de belangrijkste noord-zuid ach

terlandverbinding van het land. De A2 wordt 

dan ook wel als 'de ruggengraat van 

Nede' land' gezien. 

Op nationaal niveau vormt de A2 de enige 

verbinding tussen de stadsgewesten Utrecht 

en Oost-Brabant; de weg vormt daarmee een 

belanghjke noord-zuid ontsluiting voor het 

gebied tussen deze twee stadsgewesten. Het 

geringe aantal rivieroverschrijdende verbindin

gen legt beperkingen op aan de toegankelijk

heid van het gebied. Het tivieroverschrijdend 

verkeer is (bijna) volledig aangewezen op het 

gebruik van de bruggen in het hoofdwegen

net. Dit levert voor de A2 een dubbelfunctie 

op, voor zowel het (inter-)nationale als het 

regionale verkeer. 

Op regionaal niveau is de A2 een belangrijke 

verkeersader binnen het stadsgewest Utrecht. 

2.2.3 Het verkeer op de A2 

Omvang van het verkeer en congestiekans 

De congestienorm van 2 % werd in 1995 al 

overschreden op alle wegvakken van de A2 

Oudenrijn - Defl. In 1997 lag op vrijwel het 

gehele traject de congestiekans boven de 

2 0 % . 

Een overzicht van de intensiteiten in motor

voertuigen per etmaal en de congestiekansen 

is m onderstaande tabel voor de jaren 1995 

en 1997 per wegvak op het deeltraject 

Knooppunt Oudenrijn - knooppunt Deil van 

de A2 weergegeven. 

Aard van het verkeer 

Van het totale aantal verplaatsingen op de A2 

tussen Oudenri|n en Deil bestond in 1995 

ongeveer 8 4 % uit personenverkeer en 16% 

uit goederenverkeer. In 1992 had het verkeer 

op de A2 Oudenrijn - Deil de volgende 

samenstelling: 

• 18% woon-werkverkeer; 

• 16% goederenverkeer; 

• 4 4 % zakelijk verkeer; 

• 2 2 % sociaal / recreatief verkeer. 

De gemiddelde verplaatsingsafstand voor 

zakelijk verkeer is 90 km; voor woonwerkver

keer 59 km en voor overig verkeer 98 km 

(Bron: Trajectstudie 1997). 

2.2.4 Beschrijving van het onderl iggend wegennet 

Op kaart 2.2 is te zien hoe het onderliggende 

wegennet zich verhoudt tot de A2. Het 

onderliggend wegennet kenmerkt zich door 

het ontbreken van noord-zuid routes. De A2 

vervult met de A27 daarom ook voor het 

regionale verkeer een functie in de noord-zuid 

richting. 

Voor de regionale ontsluiting zijn de volgende 
wegen van belang: 

• de N210, van Krimpen aan den IJssel, via 

Schoonhoven en IJsselstein naar de A2-aan-
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Tabel 1 
Verkeeriinten%itfilen en congeitiekansen op de A2 
Oudenri/n • Oeil 'ii J995 en 7997 

Wegvak 1995 1997 

Intensitei ten Congestlekans Intensitei ten Co ngestiekans 

in motorvoertu i gen % in motorvoertu igen % 
per etmaal per etmaal 

kp. Oudennjn - N ie jwege in 110.000 5 - 1 0 118.000 10 • 20 

Nieuwegein - Nieuwegein-Zuid 94.000 > 20 101,000 > 20 

Nieuwegein-Zuid - Vianen 98.000 > 2 0 105.000 > 2 0 

Vianen - kp. Everdingen 88,000 > 20 95.000 > 2 0 

kp. Everdingen - Everdingen 90.000 > 2 0 99.000 > 2 0 

Everdingen - Culemborg 82.000 > 2 0 91.000 > 2 0 

Culemborg - Beesd 74.000 1 0 - 2 0 83 000 > 2 0 

Beejcf - Geldermalsen 71.000 1 0 - 2 0 80 000 > 2 0 

Geldefmalsen • kp Deil 70.000 1 0 - 2 0 80 000 - 20 

(Bronnen: Verkenning Ai, Van Dam tot Dom 1997 en AWS Directie OoitHederlind) 

sluiting Nieuwegein. 

de N484, van Leerdam naar de A2-aanslui-
ting Everdingen; 

de N320, van Kesteren via Culemborg naar 
de A2-aansluiting Culemborg; 

de N327, van Leerdam naar Geldermalsen, 
via de A2-aansluiting Geldermalsen. 

2.2.5 Openbaar vervoer 

Trein 
De belangrijkste spoorverbinding, parallel aan 

de A2, wordt gevormd door de spoorlijn 

Utrecht - 's-Hertogenfaosch. Deze lijn wordt 

in het SVV-II geïien als hoofdtransportas met 

frequente intercity's tussen Amsterdam -

Utrecht en Zuid-Nederland. De intercity's 

worden aangevuld met stoptreinen tussen 

Utrecht en 's-Hertogenboscti met halteplaat

sen in Utrecht-Lunetten, Houten, Culemborg, 

Geldermalsen en Zaltbommel. De treinverbin

dingen zorgden in 1992 reeds voor een 

stroom van tussen de 35.000 en 50.000 reizi

gers per dag Het aandeel van de trein in het 

totaal aantal verplaatsingen in noord-zuid

richting, parallel aan de A2, is relatief hoog: 

35%, 

In de onderstaande tabel staan de aantallen 

reizigers voor enkele trajecten tussen Utrecht 

en Zaltbommel voor een gemiddelde werkdag 

in 1997, 

Tabel 2 
Ajiüjlltii treinreizigers in 1997 per etmaal (vice ver%a). 

Traject Reizigers 

Utrecht / Lunetten - Houten 53.000 

Culemborg - Geldermalsen 43,000 

Geldermalsen - Zaltbommel 37.000 

(Bron opgave NS-Reiiigen, oktober 1998) 

Sus 
Sinds kort rijdt er een geregelde dienst met 

Interliners (bussen) tussen Utrecht en 

Gorinchem. Deze zorgt voor een (bescheiden) 

toename van het aandeel OV in het totaal 

aantal verplaatsingen. De sneltram Utrecht CS 

- IJsselstein is een verbinding met regionale 

betekenis. 
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2.2.6 Verkeersveiligheid 

Doordat het aantal rijstroken wijzigt van 2 x 2 

rijstroken naar 2 x 3 rijstroken is er geen dui

delijk beeld te geven van de huidige ver-

keefs(on)veiligheid, In de situatie met 2 x 2 

rijstroken lag het aantal letselongevallen 

onder het landelijk gemiddelde voor dit type 

weg. De verwachting is dat door verbreding 

n^ar 2 x 3 rijstroken de verkeersveiligheid in 

positieve zin wordt beïnvloed, zowel op de 

A2 als op het onderliggend wegennet (door 

vermindering van het sluipverkeer). 

2.3 Ontwikkel ir igen tot 2010 

2.3.1 Overzicht van ontwikkel ingen 

De meest relevante projecten die voor deze 

studie als uitgangspunt gelden, zijn hieronder 
opgesomd. Er is reeds besluitvorming geweest 
over de volgende projecten; 

ming moet plaatsvinden volgens hel MIT zijn: 

• A12 Utrecht - Veenendaal: er wordt een 

Trajectnota opgesteld. Het gedeelte van de 

A12 tussen Utrecht en Bunnik is in het 

najaar van 1998 to t 2 x 3 rijstroken ver

breed; 

• de invoering van rekeningrijden rond de 

stadsgewesten in de Randstad in 2001, In 

het voorjaar van 1999 vindt een proef 

plaats. De Trajectnota zal ingaan op de 

wijze waarop rekeningrijden wordt geïmple

menteerd; 

• de partiële spoorverdübbeling Utrecht -

Geldermalsen in het kader van Randstad-

spoor Utrecht, 1^ fase, die bedoeld is op de 

lijn Vleuten - Utrecht - Geldermalsen; 

• de aanleg van de Betuweroute, De goede-

renspoodijn wordt ten noorden van het 

knooppunt Deil, parallel aan de A l 5 aange

legd. 

Projecten die nog in studie zijn en waarmee 

tijdens de trajectstudie een zo goed mogelijke 

afstemming dient plaats te vinden, zijn; 

• het aanleggen van transferia, bijvoorbeeld 

bij Utrecht Westraven en Geldermalsen; 

• overige projecten. Naast genoemde projec
ten, die vooral een relatie hebben in de l i n 
van beïnvloeding van de omvang van ver
keersstromen, zijn er ook projecten die zich 
meer richten op een betere benutt ing van 
het wegennet. De belangrijkste hiervan zijn 
rijstrooksignalering en het instellen van 
inhaalverboden voor vrachtverkeer (in de 
spits}; 

• A27 Breda - Utrecht: de verkenning A27 
BRUT (Breda - Utrecht) is afgerond. In 1999 
vindt een start plaats van de realisatie van 
een aantal benuttingsmaatregelen op de 
A27, gedeelte Everdingen - Lunetten, 

• A2 knooppunt Everdingen - knooppunt Deil 

en Zaltbommel - knooppunt Empel; verbre-

dinj; tot 2 X 3 rijstroken; 

• A2 knooppunt Oudenrijn - knooppunt 

Everdingen; verbreding to t 2 x 3 / 4 rijstro

ken; 

• VINEX-locatie Leidse Rijn (Utrecht), Onder

deel van de nieuwe VINEX-locatie is een 

omvangrijk openbaar vervoernetwerk. 

Projecten waarover tot 2010 nog besluitvor-
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Tabel 3 

Vefkeeriinter<siteïten en congesliekansen op de A2 

OuderMii" - OPII in ?Oin 

Wegvak Inlensileiten 2010 Congestiekansen 2010 

in motorvoertuigen pei etmaal % 
kp. Oudenri)n - Nieuwegein 153.000 1 0 - 2 0 

Nieuwegein - Nieuwegein-Zuid 122.000 >20 

Nieuwegein-Zuid - Vianen 119.000 1 0 - 2 0 

Vlanen - kp, Everdingen 108.000 1 0 - 2 0 

kp, Everdingen - Everdingen 117.000 1 0 - 2 0 

Everdingen - Culemborg 110.000 1 0 - 2 0 

Culemborg- Beesd 100.000 5 - 1 0 

Beesd - Celdermalsen 100.000 5 - 1 0 

Celdermalsen - kp. Deil 95.000 2 - 5 

(Bron Verkeersmodel A2 Rivierenland en Midden-NederUnd) 

2.3.2 Het verkeer op de A2 

De verwachte intensiteiten en congestiekan
sen in 2010 zijn in bovenstaande tabel aange
geven. Uitgangspunt daarbij is dat het ver
keer zich blijft ontwikkelen zoals nu het geval 
is, maar effecten op grond van maatregelen 
uit het reeds vastgestelde beleid zijn wel mee-
berekend. Dezelfde gegevens zi)n ook afge
beeld op kaart 2.3 Intensiteiten en congestie
kansen 2010. 

Uit de tabel blijkt dat - ondanks de verbre

ding naar 2 x 3 rijstroken - op vrijwel alle 

wegvakken de congestiekans ver boven de in 

het SVV-II gestelde norm van 2% komt te lig

gen. Op het weggedeelte tussen Nieuwegein 

en Nieuwegein-Zuid is de congestiekans het 

grootst: als 20% van het dagelijks verkeer in 

de file staat betekent dit gemiddeld ongeveer 

2 uur file per rijrichting per dag. 

2.3.3 Openbaar vervoer 

Het aandeel van het openbaar vervoer in het 

totale aantal verplaatsingen in noord-zuidrich-

t ing neemt licht toe, tot zo'n 4 0 % . Door de 

forse groei van het autoverkeer betekent dit 

in absolute aantallen een flinke toename van 

het aantal (trein-}verplaatsingen. De NS heeft 

een capaciteitsuitbreiding van circa 5 0 % 

gepland op het traject Utrecht -
's-Hertogenbosch om deze reizigers stroom te 
kunnen bedienen. 

2.3.4 Verkeersveiligtieid 

Als de kans op een ongeval gelijk blijft, dan 
zal - door de toename van het verkeer - toch 
het aantal ongevallen toenemen. Hetzelfde 
geldt voor het aantal slachtoffers. Omdat het 
verkeer door de files op de A2 meer gebruik 
zal maken van het ondediggende wegennet, 
zal ook daar het aantal ongevallen toenemen. 

2.4 Ontwikkel ingen na 2010 

Het verkeers- en vervoersbeleid m het SVV-II 

reikt niet verder dan 2010. De ontwikkelingen 

van het verkeer gaan na 2010 wel door, het is 

echter nog niet duidelijk hoe. Momenteel 

wordt door het ministerie van V & W gewerkt 

aan een nieuw verkeers- en vervoersbeleid 

dat echter pas over een jaar of drie gereed is. 

In de Startnotitie is een doorkijk gemaakt 

voor de periode na 2010 "ook al is daar dan 

nog geen beleid voor" , door de groei uit de 

periode voor 2010 door te trekken tot 2020. 

De alternatieven zijn hieraan getoetst (hoofd

stuk 7), 
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kaart 2.3 Intensi te i ten en congestiekansen 2010 
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3 Ruimtelijke ordening en 
economie 

De overheden proberen in hun ruimteli jk 

beleid een evenwicht te vinden tussen 

behoud van aantrekkelijke gebieden en eco

nomische ontwikkel ing. Daarbij moeten ze er 

rekening mee houden dat er door de provin> 

cies belangrijke (internationale) achterland

verbindingen lopen. Er zijn nog mogeli jkhe

den voor economische groei en er zijn 

plannen voor de uitbreiding van economische 

activiteiten. Hoewel het aantal inwoners en 

arbeidsplaatsen nog steeds stijgt, zijn de 

mogelijkheden voor uitbreiding beperkt. De 

ruimtelijke ontwikkelingen in het gebied van 

de A2 zullen een toename van het autover

keer tot gevolg hebben. 

3.1 Beleid 

3.1.1 Nationaal beleid 

Het rijksbeleid is vastgelegd in het SVV-II en 
in de Vierde Nota Ruimtelijke Ordening Extra, 
afgekort VINEX (1991). Op dit moment is een 
Vijfde Nota Ruimtelijke Ordening in voorbe
reiding. Het rijksbeleid is er onder meer op 
gericht de positie van Nederland als distnbu-
tieland te handhaven, Daarvoor is het wense
lijk de mainports Rotterdam / Rijnmond en 
Amsterdam / Schiphol te versterken en goede 
verbindingen met het achterland te garande
ren. Dit geeft Nederlandse bedrijven ook een 
houvast voor de ontwikkeling van toekomst
plannen. 

De beleidsdoelstellingen van het Rijk zijn: 

• de stedelijke knooppunten en de mainports 
Amsterdam / Schiphol en Rotterdam / 
Rijnmond dienen door achterlandverbindin
gen en hoofdtransportassen onderling ver
bonden te zijn. Daarnaast moeten de main
ports en de knooppunten verbonden zijn 
met de beiangrijkste buitenlandse centra; 

• de open ruimten tussen stedelijke gebieden 
dienen gevrijwaard te blijven van onge
wenste woningbouw en ongewenste 
bedrijfsvestigingen; 

• voor de vestiging van bedrijven wordt loca-
tiebeleid gevoerd. Locatiebeleid is erop 
gericht bedrijven en instellingen de meest 
doelmatige keuze te laten maken in de plek 

waar ze zich vestigen; 

• de toenemende woningbehoefte wordt 

opgevangen in de bestaande stadsgewesten 

(compacte verstedelijking) en in de vastge

stelde VINÈX-uitbreidingslocaties; 

• er komt een gebundelde ontwikkeling van 

de openbaar vervoer-assen tussen de steden 

met een optimale menging van wonen en 

werken (SVV-II). 

Daarnaast voert het Rijk een terughoudend 

befeid waar het gaat om de aanleg van nieu

we bedrijventerreinen langs de A2, behalve 

bij de stadsgewesten. 

3.1.2 Regionaal beleid 

Op regionaal niveau heeft er een uitwerking 

van de beleidsnota's van het Rijk plaats

gevonden in de vorm van streek- en struc

tuurplannen. De belangrijkste punten daaruit 

die verband houden met de A2, worden hier

onder beschreven. 

• Streekplan Utrecht; 

• Streekplan Zuid-Holland Oost; 

• Streekplan Gelderland; 

• Regionaal structuurplan Utrecht; 

• RVVP (Regionaal Verkeers en Vervoersplan). 

Utrecht 
Binnen de beschreven ruimtelijke structuur in 
het streekplan van de provincie Utrecht heeft 
het stadsgewest Utrecht een prommente rol 
in het verstedelijkingspatroon van deze regio. 
De helft van de bevolking van de provincie 
Utrecht woont namelijk in het stadsgewest. 
Overwegingen op het vlak van het functione
ren van stedelijke gebieden, behoud / ontwik
keling van 'groene' structuren, schaalvergro
t ing, mobiliteit en activiteitenpatronen leiden 
tot de keuze voor concentratie van verstede
lijking in de stadsgewesten Utrecht en 
Amersfoort en restrictief beleid daarbuiten. 
De sterke groei van de mobiliteit en de daar
uit voortvloeiende bereikbaarheids- en leet-
baarheidsknelpunten noodzaken tot een f lan
kerend ruimtelijk beleid. 

Zuid-Holland 

In het streekplan Zuid-Holiand Oost 

(Provinciale Staten Zuid-Holland, 1995) wordt 

gestreefd naar het behoud en versterking van 
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de bestaande natuurlijke waarden in de vorm 

van kerngebieden en verbindingszones. 

Relevant ten aanzien van de aanpassing van 

de A2 is met name de uitbreiding van Vianen 

richting het dorp Hagestein, Als gevolg van 

restrictief beleid van het Rijk mag in bepaalde 

gedeelten van de open ruimten in beginsel 

geen uitbreiding van ruimtebeslag door ver

stedelijking plaatsvinden. Dit geldt o,a, voor 

het gebied ten zuiden van Vianen. 

Gelderland 

Het Gelderse studiegebied van de A2 ligt in 

het 'westelijk rivierengebied', een deelgebied 

in het streekplan Gelderland (PS Gelderland, 

1996), De A2 iigt overwegend in gebieden 

met de functie 'landelijk gebied B' en 'lande

lijk gebied D'. In landelijk gebied 6 is de 

natuur de belangrijkste functie. De landbouw 

vervult in dit gebied een blijvende rol en kan 

zich in economisch opzicht duurzaam ontwik

kelen voor zover de natuurwaarden niet wor

den geschaad, In landelijk gebied D is de 

landbouw richtinggevend voor de ontwikke

ling van andere functies. Het beleid voor het 

landelijk gebied is gericht op een beheerste 

en selectieve benutting van de economische 

ontwikkelingsmogelijkheden en op het 

behoud en, waar mogelijk, versterking van de 

karakteristieke landschappelijke kwaliteiten. 

3.2 Huidige situatie 

Wonen en werken 

De belangri)kste bestemmingen en gebieden 

langs de A2 Oudenrijn - Dell zijn: 

• het stadsgewest Utrecht; 

• direct aan de A2 gelegen woonkernen ten 
zuiden van Utrecht en in de Betuwe; o.a. 
Nieuwegein, IJsselstein, Vianen, Zijderveld, 
Beesd, Enspijk; 

• woonkernen binnen het cnvloedsgebied van 
de A2: o,a. Hagestein, Everdingen, 
Culemborg, Schoonrewoerd, Leerdam, 
Geldermalsen. Deil, Rumpt, 

• gebieden met diverse functies zoals bedrijfs
terreinen, landbouw, recreatie, landschap
en waterbeheer en natuur- en bosgebieden. 

Beschrijving van het ruimtegebruik 

De A2 voert allereerst, vanuit Utrecht in zui

delijke richting, langs een agrarisch gebied 

met primair grondgebonden landbouw en 

plaatselijk enige natuurwaarden. Daarbij ligt 

hier een agrarisch gebied welke verweven is 

met intensieve dag- en verblijfsrecreatie. 

Hierop volgend ligt het stedeli/k gebied van 

de woonkernen Nieuwegein en IJsselstein. 

Zuidelijk van IJsselstein bevindt zich een agra

risch poldergebied met zowel grondgebonden 

landbouw als concentraties van niet-grondge-

bonden veehouderij en percelen fruitteelt. Dit 

gebied wordt doorsneden door de 

Hollandsche-, Kromme- en Enge IJssel en 

heeft naast landbouw tevens een mult i func

tioneel bosgebied met fecreatiemogelijkhe-

den. De Lekbrug over de rivier en uiterwaar

den verbindt de woonkernen van Nieuwegein 

en Vianen. Na het knooppunt Everdingen ligt 

het grote poldergebied in de Vijfheerenlanden, 

bestaande uit gras-, akkerland en percelen 

fruitteelt. Tevens liggen er enkele waardevolle 

natuur- en beheersgebieden aan weerszijden 

van de rijksweg. Rond de rivier de Linge, 

waarlangs vele fruitteeltpercelen zijn gelegen 

op de oeverwallen, ligt een grootschaliger 

verkaveld poldergebied. Na de kruising met 

de spoorlijn Dordrecht-Geldermalsen ligt de 

woonkern Beesd en Enspijk met aansluitend 

een bedrijventerrein. 

Het ruimtelijke ordeningsbeleid in het studie
gebied is erop gericht stedelijke functies te 
concentreren in stedelijke knooppunten om 
aantasting van waardevolle landelijke gebie
den tegen te gaan (VINEX), 

Wonen 

De toenemende behoefte aan woningen 
wordt opgevangen door woningbouw in de 
stadsgewesten, in het studiegebied Utrecht 
en in de zogenaamde regionale opvangker-
nen. In 1994 had het stadsgewest Utrecht 
519.000 inwoners. In de provincie Utrecht is 
de groei van het inwonertal in de afgelopen 
tien jaar relatief sterker toegenomen dan m 
Nederland als geheel. De groei wordt mede 
veroorzaakt door het aantrekkelijke woonkl i 
maat, de centrale ligging, het parkgroen en 
de banengroei binnen de regio. 

Nieuwegein is ontstaan door het groeikernen-

beleid uit de jaren '60, Het is de grootste kern 

in het zuiden van het stadsgewest Utrecht 

met ruim 60,000 inwoners. Hoewel aanvan

kelijk opgezet als lokaal voorzieningencen-
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t rum heeft Nieuwegein momenteel een 

belangrijke regionale verzorgingsfunctie met 

een hoogwaardig winkel- en verzorgingsap

paraat. Mede onder invloed van de afnemen

de bereikbaarheid van het centrum van de 

stad Utrecht, heeft het winkelcentrum van 

Nieuwegein een grote aantrekkingskracht op 

de omgeving. 

IJsselstein heeft een ondersteunende functie 

in de stadsgewestelijke woningbouw door de 

goede ontsluiting dankzij de A2 en de tramlijn 

richting Nieuwegein en Utrecht-CS. Het plan 

Zenderpark met een capaciteit van 4000 

wonir>gen zal voor de korte termijnbehoelte 

voor het stadsgewest van betekenis zijn. 

Verdere uitbreiding na voltooiing van deze 

zuidwestelijke afronding van IJsselstein past 

niet in het provinciaal ruimtelijk beleid, 

Vianen ligt mgeklemd tussen de A2 en de 

A27. Vianen is in de voorzieningen en de 

werkgelegenheid voor een groot deel aange

wezen op Utrecht en Nieuwegein, De verhou

ding in het zelfvoorzienend zijn van Vianen 

met betrekking tot werkgelegenheid is 50-50. 

De gemeente Vianen heeft zowel op de A2 

als op de A27 een aansluiting. De bereik

baarheid is voor wat betreft het aantal aan

sluitingen op het hoofdwegennet gewaar

borgd, echter door de aanwezigheid van 

congestie gedurende een groot aantal uren 

per dag staat de bereikbaarlneid onder druk, 

In het gebied tussen Vianen en Gorinchem 

ligt een polderlandschap waarin de gemeen

ten Zederik en Ciessenlanden liggen, hier 

overheerst agrarisch grondgebruik. Vianen is 

een 'Groene Hart'-gemeente, grootschalige 

ontwikkelingen zijn in principe niet aan de 

orde. Het maximaal toegestane wonmgbouw-

programma in di l gebied is voor de periode 

1995-2005 vastgesteld op 745 woningen. 

Werken 

De toename van het inwonertal in het 

invloedsgebied van de A2 betekent dat er ook 

behoefte is aan groei van de werkgelegenheid 

en aanleg van bedrijfsterrein. Deze behoefte 

binnen het invloedsgebied van de A2 is gele

gen in de uitbreiding van het economisch 

kerngebied van Nederland. Een gebrek aan 

bedrijventerreinen en de toenemende conges

tie in de Randstad zijn hiervan mede de oor

zaak. De groei is momenteel vooral Ie zien in 

handel, horeca, transport en communicatie. 

De uitbreiding van kantoren en bedrijven is 

voorbehouden aan regionale kernen met 

mogelijkheden om deze ook te realiseren. 

De vestiging van bedrijven wordt met behulp 

van het locatiebeleid gereguleerd. Het doel 

van dit beleid is ongewenste automobiliteit te 

voorkomen door selectieve vestiging van 

bedrijven op basis van het vervoersprofiel. 

Een toename van de werkgelegenheid in het 

studiegebied zelf en in de achterlandgebieden 

van Duitsland en België, zal leiden tot een 

toename van het aantal verplaatsingen over 

d e A 2 . 

Voor het woon-werkverkeer is van belang dat 

bij de keuze van de woonplaats meerdere 

argumenten een rol spelen en er niet altijd 

voor gekozen wordt dicht bij het werk te 

wonen. Dit heeft gevolgen voor het aantal 

verplaatsingen in het gebied. Ongeveer 6 0 % 

van de mensen die in Utrecht werken, woont 

niet m de stad. 

Ook in de overige aan de A2 gelegen 

gemeenten werkt veelal meer dan de helft 

van de mensen niet in de eigen woonplaats, 

Een groot deel van deze forenzen maakt bij 

het reizen van en naar het werk gebruik van 

d e A 2 , 

Een belangrijke werkgelegenheidslocatie langs 

de A27 m Utrecht-Oost is de kantorenlocatie 

Rijnsweerd / Uithof, Hoewel Nieuwegein een 

groot aandeel arbeidsplaatsen kent is er een 

behoorlijke in- en uitgaande pendel. Een deel 

van Nieuwegein is ontsloten door het open

baar vervoer in de vorm van bussen en de 

sneltram, een ander deel is ontsloten door de 

A2 en A27. Verschillende bed rij ver» terreinen-

complexen binnen Nieuwegein zijn te vinden 

in de buurt van de A27, de terreinen 

Plettenburg, Klooster en de Wiers. 

Mede afhankelijk van de tracékeuze van de 

omleiding van de provinciale weg N210 wordt 

aan de oostzijde van IJsselstein. naast de rest-

capacltelt in Lagedijk-Oost, uitgegaan van 

maximaal nog 15 hectare bruto nieuw bedrij

venterrein met bereikbaarheidsprofiel C, 

Daarnaast is in het plan Zenderpark ruimte 

voor circa 10 hectare bedrijventerrein gereser

veerd. De realisatie van het bedrijfsterrein bij 

IJsselstein wordt verder uitgezocht door de 
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provincie Utrecht. De gemeente Vianen is 

onderdeel van het stadsgewest Utrecht. Voor 

de gemeente Vianen is met een bouwtaak 

van ongeveer 70 ha bedrijventerreinen over

eengekomen. 

Landbouw 

Binnen het studiegebied van de provincie 

Utrecht komen diverse landbouwgebieden 

voor. In het stroomruglandschap van de 

Hollandse IJssel komen goede landbouwgron

den voor die gebruikt worden naast veeteelt 

en akkerbouw voor onder meer fruitteelt en 

tuinbouw. De landbouw heeft hier over het 

algemeen goede toekomstmogelijkheden, 

aangezien de externe productieomstandighe

den diverse productierichtingen mogelijk 

maken. De fruitteeltsector komt steeds meer 

onder druk te staan als gevolg van de voort

gaande verstedelijking vanuit Nieuwegein. 

In de Lopikerwaard, waar de landbouw over

wegend uit veeteelt bestaat, is de bedrijfs-

grootte een van de beperkende factoren. De 

uiterwaarden zijn overwegend agrarisch m het 

gebruik. Veeteelt is ook hier één van de 

belangrijkste productierichtingen. 

De Gelderse landbouw bestaat voornamelijk 

uit melkvee- en intensieve veehouderij. Het 

agrarisch gebied rond knooppunt Deil is een 

intensief gebruikt gebied. Door de extensive

ring van het grondgebruik zal de vraag naar 

grond vanuit de landbouw hoog blijven. Dit 

kan in het bijzonder rond de A2 problemen 

geven bij de realisering van de ecologische 

infrastructuur. De fruitteelt in de Betuwe, met 

een veiling in Geldermalsen, is vooral zicht

baar op het onderliggende wegennet. 

Recreatl« 
Voorzien wordt in de ontwikkel ing van hoog

waardige toeristisch recreatieve voorzieningen 

op concentratiepunten binnen de stadsgewes

ten en binnensteden. Fietsgebruik wordt door 

de provincie Utrecht gestimuleerd ter beper

king van de automobiliteit. 

Direct langs en m de nabije omgeving van de 

A2 komen meerdere bestemmingen voor die 

een recreatieve (neven)functie hebben. De A2 

grenst op enkele plaatsen aan o.a. volkstui

nen, sportcomplexen en groenvoorzieningen. 

Het buitengebied is door de aanwezigheid 

van de recreatieve voorzieningen in dit 

opzicht een belangrijk gebied. 

Het beleid van Utrecht is in de komende jaren 

gericht op verbetering van de kwaliteit en 

bereikbaarheid van recreatieve voorzieningen. 

De stad Utrecht heeft een belangrijke recre

atieve functie voor de regio en daar buiten. 

De Diefdijk heeft in de regio betekenis als een 

belangrijke recreatieve route. In het rivieren

gebied hebben de Linge en de Maas een 

belangrijke recreatieve functie. De meest 

voorkomende vormen van recreatie zijn hier 

wandelen, fietsen, watersport, toervaart en 

sportvisserij. Ter hoogte van Culemborg ligt 

op circa 500 meter van de A2 de recreatiepias 

en natuurgebied 'De Zandput'. De plas 

'Middelwaard' ten westen van de A2 langs de 

rivier de Lek heeft een recreatieve bestem

ming, Verblijfsrecreatie in de regio 

'Rivierenland' van de provincie Gelderland is 

geconcentreerd ter hoogte van Beesd en 

Enspijk op de accommodaties 'Het 

Betuwestrand' en 'De Rotonde'. 

Economie 

Nationale economie 

De Randstad met de maïnports Rotterdam / 
Rijnmond en Amsterdam / Schiphol vormt het 
kerngebied van de NedeHandse economie. Dit 
gebied is via achterlandverbindingen verbon
den met andere belangrijke economische cen
tra in Nederland en in het buitenland. De A2 
is de achtedandverbinding naar Duitsland en 
verder oost- en zuidwaarts. De mainports en 
de achterlandverbindingen zijn economisch 
van belang; niet alleen omdat Nederlandse 
bedrijven er gebruik van maken, maar ook 
omdat de doorvoer van goederen inkomsten 
genereert voor de Nederlandse economie. 

Regionale economie 

Het aantal arbeidsplaatsen ten opzichte van 

de werkzame beroepsbevolking in Utrecht is 

erg hoog. Dit wil zeggen dat er relatief veel 

werk in Utrecht te vinden is ten opzichte van 

het aantal werkers. Een logisch gevolg hier

van is de hoge inkomende pendel die dit zal 

generen. Daarnaast is het aandeel van snel-

weggevoelige bedrijven hoog. Wat betreft 

absolute en relatieve ontwikkeling zal de 

dichtheid en het aandeel van snelweggevoeli-

ge bedrijven in totaal dominant blijven. 
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Daarnaast heeft de economische groei van de 

afgelopen jaren geleid to l een toename van 

het vervoer van mensen en goederen op de 

A2. 

3.3 Ontwikkel ingen 

Wonen en werken 

Op kaart 3.3 Situatie 2010, zijn de belangrijk

ste nieuwe woon- en werkgebieden aangege

ven. 

Wonen 

Het inwonertal in het totale studiegebied is in 

de afgelopen jaren toegenomen en zal naar 

verwachting tot hel jaartal 2005 blijven stij

gen. De verwachting is dat de groei van het 

inwonertal na 2005 zal stagneren. Uit het 

oogpunt van ruimtelijke ordening is het van 

belang dat realisatie en bundeling van 

woningbouw plaatsvindt in de regionale ker

nen. 

De bevolkingsgroei in de regio Utrecht ligt 

hoger dan gemiddeld in Nederland. Het mwo-

nertal van de regio Utrecht zal in 2005 ver

moedelijk toegenomen zijn tot 570.000, De 

prognose in 2010 geeft een verschil met de 

prognoses uit de CAU-studie van ongeveer 

100.000 inwoners extra in de provincie 

Utrecht, De groei zal in de komende jaren 

opgevangen worden door woningbouw in 

VINËX-locaties in Zuidoost (Houten) met 

6,700 woningen en in Leidsche Rijn met 

30 000 woningen tot 2010, Op de langere 

termijn zijn de uitbreidingsmogelijkheden 

beperkt en zal een deel van de groei m 

Flevoland gerealiseerd moeten worden. 

Door de relatieve jonge bevolkingsopbouw 

van Nieuwegein is de verwachting dat de 

gemeente in de toekomst flmk zal doorgroei

en. Geschat wordt dat in 2010 de bevolking 

met 4000 inwoners toegenomen zal zijn. Ten 

westen van Nieuwegein ligt een reservelocatie 

voor de verstedelijking. Deze reservelocatie 

'Rijnenburg' is allereerst aangewezen met het 

oog op een groei van de bevolking van 

Nieuwegein, 

Voor het Zuid-Hollandse gedeelte van het 

studiegebied is het uitgangspunt voor het 

woningbouwprogramma tot 2005 en 2015 

dat de bevolking niet in omvang achteruit zal 

gaan. Het maximaal toegestane woningbouw

programma in dit gebied is voor de periode 

tot 2005 vastgesteld op 3702 woningen. De 

gemeente Vianen maakt deel uit van het 

stadsgewest Utrecht en kiest hierbij voor een 

zogenaamd voorzieningenscenario (20,000-

25.000 inwoners) met een invull ing voor 

2750 woningen. 

Binnen Gelderland, in de regio Rivierenland, 

zal uitbreiding van de woonvoorraad plaats

vinden in Culemborg. Tiel en Geldermalsen 

met een toekenning binnen hel uitvoerings

programma woningbouw 1995 - 2014 van 

respectievelijk 1239 en 1271 woningen. 

Werlten 

Tot 2010 zullen nieuwe bedrijfsterreinen en 

kantorenlocaties ontwikkeld worden in 

Leidsche Rijn, Nieuwegein, Utrecht-Centrum 

(zie kaart 3.3 Situatie 2010 met woon- en 

werklocaties waaronder Leidsche Rijn), Ook 

hier zal op lange termijn door gebrek aan 

ruimte de groeimogelijkheden beperkt zijn en 

afgeleid moeten worden naar andere provin

cies. 

Voor Vianen zijn er plannen voor de ontwik

keling van een bedrijventerrein in Vianen-

Oost rond de A27 in de periode tot 2005 met 

een omvang van 50 hectare, plus 20 hectare 

in de periode tot 2015, 

Landbouw 

Er blijft sprake van een voortgaande schaal

vergroting die plaats vindt in zowel de grond

gebonden als de met grondgebonden produc

tierichtingen. Dit als gevolg van de noodzaak 

to t en mogelijkheden voor kostenverlaging en 

-verhoging van de arbeidsproductiviteit in de 

landbouw. De verwachting is dat het aantal 

bedrijven afneemt en dat de resterende 

bedrijven in een sterkere concurrentiepositie 

terechtkomen. Binnen het studiegebied speelt 

rond Utrecht, IJsselstein en Nieuwegein de 

voortschrijdende verstedelijking een rol. Als 

gevolg van deze claim zal agrarische land

bouwgrond uit productie worden genomen. 

Voor de melkveehouderij geldt dal er in de 

toekomst sprake zal zijn van verdergaande 

schaalvergroting en extensivering als gevolg 

van milieueisen en als gevolg van liberalise-
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ring van het EU-pri|sbeleid. Het aantal melk

koeien per hectare cultuurgrond zal dalen 

vanwege milieueisen, hetgeen de vraag naar 

grond zal continueren of vergroten. De nood

zaak tot kostenverlaging zal ook het belang 

vergroten van een goede verkaveling en ont

sluiting van bedrijven. 

Binnen de intensieve veehouderij dient men 

zich te richten op integrale ketenbeheerssys-

temen en meer aandacht voor dierwefzijn en 

diergezondheid. Hiermee wordt o.a. het risico 

voor ziektes beperkt, Verder speelt in deze 

sector de milieuproblematiek. Centraal hierin 

staat het terugdringen van de ammonial<uit-

stoot en mestoverschotten 

Het beleid voor de open grond tuinbouw 

streeft naar een ruimer bouwplan en meer 

toepassing van geïntegreerde teeltsystemen. 

Dit houdt meer aandacht in voor maatwerk 

inzake bemesting, ruimere vruchtwisseling en 

biologische bestrijding. Gestreefd zal worden 

naar meer nadruk op kwaliteit van het pro

duct, productieproces en productievernieu

wing. Zo IS er een groeiende markt voor eco

logische producten. Verder wordt gestreefd 

naar specialisatie en bedri|fsvergroting. 

Hiervoor worden hoge eisen aan de inrichting 

van percelen gesteld. 

Recreatie 

Door flexibele werktijden, spreiding van werk

tijden en parttime werken is er in de toekomst 

meer sprake van spreiding van de recreatie en 

wordt deze individualistischer. Ouderen vra

gen meer voorzieningen dicht bij huis, met 

name wandel- en fietsmogelijkheden. Als 

gevolg daarvan dienen er voldoende en func

tionele routenetwerken aanwezig te zijn in 

een groene ruimte met voldoende kruisingen 

met en / of passagemogelijkheden over / 

onder de A2. Jongeren zullen meer behoefte 

hebben aan vormen van sportieve recreatie 

zoals mountainbiken, watersport en dergelij

ke. 

Ats huidig knelpunt voor recreatie in het lan

delijk gebied wordt genoemd de barrièrewer

king van de A2 en de spooHijn die het creëren 

van routenetwerken verhinderen. Met de ver

breding van de A2 en de spoorverdubbeling 

zal dit probleem alleen maar groter worden. 

Economie 

Nationale economie 

In de Randstad wordt een flinke economische 

groei voorzien: Schiphol groeit sterk en het 

Rotterdamse havengebied heeft plannen voor 

grootschalige uitbreiding. Dit zal een toename 

van verkeer veroorzaken tussen de Randstad 

en overige economische centra in binnen- en 

buitenland. De groei van de Randstad heeft 

ook gevolgen voor de werkgelegenheid in 

andere gebieden in Nederland. Vanwege con

gestie en ruimtegebrek zoeken bedrijven 

andere plaatsen in het land op. Vooral langs 

de hoofdtransportassen neemt de werkgele

genheid daardoor toe. 

Regionale economie 
Utrecht zal ook in de toekomst een sterk 
beslag blijven leggen op de verbindingen in 
en naar de stad. Te meer daar ook de dicht
heid van inwoners in absolute zin tot 2010 
erg hoog zal zijn en in relatieve zin de ont
wikkeling van het aantal inwoners per vier
kante kilometer bij de sterkst groeiende in 
Nederland zal behoren. 

De bereikbaarheid is de meest kwetsbare fac

tor, de A2 is een belangrijke verbinding met 

het achterland. Indien blijkt dat na 2010 knel

punten op deze verbinding ontstaan kan dat 

een bedreiging vormen voor de ontwikkeling 

van de werkgelegenheid in deze regio. Het 

uitschuifproces kan versterkt worden, zowel 

op regionaal als op landelijk niveau. 

In de afgelopen jaren heeft de regio Utrecht 

een bovengemiddelde groei van de werkgele

genheid gekend (streekplan Utrecht). De cen

trale ligging is een van de sterke punten naast 

de aanwezigheid van hoogwaardige voorzie

ningen. Distributie, (groot)handel, zakelijke 

dienstverlening en maatschappelijke dienst

verlening zijn sterk vertegenwoordigd, in min

dere mate de industrie. De geplande uitbrei

dingen van bedrijfsterreinen en kantoren

locaties in en rond de stad Utrecht (ÜCP en 

Leidsche Rijn) geven aan dat ook in de toe

komst economische groei voorzien is. De 

groei van de werkgelegenheid overtreft het 

aanbod van arbeidskrachten, hoewel m de 

toekomst het verschil zal afnemen blijft 

Utrecht een belangrijke werkgelegenheids-

functie houden voor de omgeving. Nu is er al 

sprake van een aanzienlijke pendel gericht op 
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Utrecht, waarvoor men gebruik maakt van de 
A2, Gezien de ontwikkelingen zal de pende! 
nog meer gaan toenemen Als gevolg van 
deie sterke bevoll<ings- en arbeidsplaatsen-
groei is er een toenemende druk op de leef
omgeving. 
Met betrekking tot de verdere toekomst 
(2005-2015) wordt door de provincie Utrecht 
geconcludeerd dat zich, uitgaande van de 
voortzetting van de huidige trends, belangrij
ke tekorten voordoen voor zowel bedrijven
terreinen als voor kantoorlocaties. 
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4 Woon- en leefmilieu 

Het woon- en leefmilieu omvat alle aspecten 

die bepalend zijn voor de kwaliteit van de 

leefomgeving, met name van de mensen die 

in de buurt wan de weg wonen. Het gaat dan 

om zaken ais luchtkwaliteit, geluid, externe 

veiligheid en sociale aspecten. Door de ver

wachte toename van het verkeer zal met 

name geluidshinder en luchtvervuil ing een 

probleem gaan vormen. 

4.1 Beleid 

4.1.1 Nationaal beleid 

Woon- en leefmilieu is een veelomvattend 
beleidsterrein, waarvoor in verschillende 
beleidsplannen doelstellingen zijn geformu
leerd. De doelen hebben onder andere 
betrekking op een veilige en prettige leefom
geving. Hierbij horen bijvoorbeeld de reductie 
van het aantal geluidsgehinderden, het hand
haven en bevorderen van de (externe) veilig
heid, het verbeteren van de sociale veiligheid 
en het verminderen van de barrièrewerking. 
Ook het verminderen van uitstoot van 
schadelijke stoffen vormt een belangrijke 
doelstellmg. Daaronder valt bijvoorbeeld het 
terugdringen van het broeikaseffect en het 
terugdringen van de lokale luchtvervuiling. 

Een aantal doelen is vastgelegd in wetten en 
verordeningen waaraan de oplossing voor de 
problemen op de A2 moet voldoen. De meest 
harde eisen zijn vastgelegd in de Wet 
Geluidhinder en de Wet Milieubeheer Crens-
en richtwaarden voor de luchtverontreiniging 
zijn vastgelegd in de Wet Milieubeheer. 

4.1.2 Regionaal beleid 

Vaak spelen bij het beleid op het gebied van 

woon- en leefmilieu ook de regionale en loka

le omstandigheden en de specifieke situatie 

een rol. Per situatie verschilt het belang dat 

wordt gehecht aan bepaalde aspecten. In de 

provinciale milieubeleidsplannen is dit verder 

uitgewerkt, 

4.2 Huidige situatie 

Luchtkwaliteit 

Voor een aantal vervuilende stoffen, zoals 

C O j . NO, en koolwaterstoffen heeft de over

heid reductiedoelen vastgesteld. Daarnaast 

zijn er maximale concentraties vastgesteld 

voor componenten die op lokaal niveau van 

negatieve invloed zijn op de volksgezondheid: 

SO2, zwevende deeltjes, CO, Pb, benzeen en 

NO2. 

In de praktijk blijkt dat NO2 de maximale 

breedte bepaalt van de strook langs de weg 

waarin grenswaarden worden overschreden. 

Langs de A2 heeft die strook een breedte van 

200 meter vanaf de wegas. De afstanden 

waarbmnen grenswaarden voor andere stof

fen worden overschreden, zijn aanzienlijk kor

ter. 

Geluld 

Ten aanzien van geluid zijn of worden langs 

het tracé maatregelen getroffen om de sane

ringssituaties op te lossen. Daarnaast wordt 

rekening gehouden met bijvoorbeeld de aan

leg van nieuwe woonwi|ken, waarvoor ook 

geluidsafschermende voorzieningen nodig 

zijn. 

Tussen de knooppunten Oudenrijn en 

Everdingen zijn en worden verschillende 

afschermende voorzieningen geplaatst. De 

oostzijde van de A2 (ter hoogte van bijvoor

beeld Nieuwegein) tussen deze knooppunten 

is grotendeels voorzien van schermen. Langs 
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de westzijde zijn ook een aantal geluidsaf-
schermende voorzieningen geplaatst. Het 
merendeel van deze voorzieningen bestaan 
uit wal / scherm combinaties. 

Tussen de knooppunten Everdingen en Deil 
worden geluidswerende voorzieningen 
geplaatst bij de kernen Zijderveld, Beesd en 
Enspijk. Verder worden er in het kader van de 
reconstructie van de A2 (van 2 x 2 naar 2 x 3 
rijstroken) nog voorzieningen geplaatst bij 
verspreid liggende bebouwing bi| de 
Bolgerijse Kade. Diefdijk en Kerkweg in de 
gemeente Vianen en het landgoed 
Mariënwaard in de gemeente Geldermalsen, 

Externe veiligheid 
Aangezien de A2 onderdeel uitmaakt van het 
hoofdwegennet, worden over de A2 gevaarlij
ke stoffen vervoerd zoals benzine en gas. Bij 
externe veiligheid (veiligheid van de omge
ving van de transportas) kan het individueel 
en groepsrisïco worden onderscheiden. Bij het 
individueel risico gaat het om de overlijdens-
kans ten gevolge van het vervoer van gevaar
lijke stoffen. Bij het risico voor groepen gaat 
het om de kans dat een groep van een 
bepaalde grootte in één keer dodelijk slacht
offer wordt van een ongeval. 

De risico's voor de omgeving en de weg
gebruikers zijn op dit moment nog niet vol
doende bekend. In de studie naar eventuele 
aanpassingen aan de A2 zal het aspect exter
ne veiligheid nader worden onderzocht, In de 
studie zal worden gewerkt met risicocontou-

ren m relatie met bebouwing rondom de A2. 

Sociale aspecten 
De onderwerpen die bij sociale aspecten aan 
bod komen, gaan over de door mensen erva
ren kwaliteit van de leefomgeving. Relevante 
onderwerpen zijn bereikbaarheid voor lang
zaam verkeer, sociale veiligheid, visuele hinder 
en barrièrewerking. In het kader van deze 
Startnotitie is geen onderzoek verricht naar de 
beleving van de woonomgeving in relatie tot 
de A2. 

4.3 Ontwikkelingen 

Luchtkwaliteit 
Door een verdere voortgang m de toepassing 
van schonere motoren en brandstoffen wordt 
bij een toename van het verkeer toch een 
afname verwacht in de uitstoot van vnjwel 
alle vervuilende stoffen. Dit geldt niet voor 
hel broeikasgas kooldioxide. De uitstoot van 
dit gas Z3.\ nog aanzienlijk toenemen, terwijl 
beleidsmatig een afname wordt nagestreefd. 

Geluid 
Als de benodigde geluidsafscfiermende voor
zieningen zijn gerealiseerd, voldoet de situatie 
op dat moment volgens de Wet geluidhinder. 
Indien de weg wordt gereconstrueerd, bij
voorbeeld het toepassen van verbreding, 
wordt er berekend in hoeverre de geluidsbe
lasting toeneemt ten opzichte van de huidige 
situatie. Indien de geluidsbelasting op de 
gevel teveel toeneemt, zal worden bekeken 
wat er gedaan kan worden om de geluidsbe
lasting te verminderen. Er moet bijvoorbeeld 
gedacht worden aan het verhogen van de 
geluidsafschermende voorzieningen of het 
aanbrengen van gevelmaatregelen. 

Bekeken zal worden in hoeverre er knelpun
ten zullen ontstaan bij de verspreid liggende 
bebouwing, die nu niet worden afgeschermd 
door een voorziening. 

Externe veiligheid 
Naar de toekomstige ontwikkeling van de 
externe veiligheid is nog geen onderzoek ver
richt. Dit onderzoek zal in de trajectstudie 
worden uitgevoerd. Er worden vooralsnog 
geen grote veranderingen m de externe vei
ligheid verwacht. 
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5 Natuur en landschap 

In de omgeving van de A2 bevinden zich 

gebieden met hoge natuurwaarden. De A2 

vormt voor plant en dier een barrière doordat 

zij ecologische verbindingen tussen natuurge

bieden aanzienlijk belemmert. Als er meer 

verkeer over de weg rijdt, neemt die belem

mering toe. 

5.1 Beleid 

5.1.1 Nationaal beleid 

Het rijksbeleid voor natuur en landschap is 
onder meer vastgelegd in het Structuur
schema Groene Ruimte en het Natuurbeleids
plan (NBP), Beoogd vi'ordt waardevolle gebie
den en plant- en diersoorten te behouden en 
te ontwikkelen en aantasting (verdroging, 
verzuring, verontreiniging en versnippering) 
tegen te gaan. Uitgangspunt in het natuur
en landschapsbeleid is de Ecologische 
Hoofdstructuur (EHS). De EHS bestaat uit een 
samenhangend netwerk van bestaande en 
nog te ontwikkelen natuurgebieden, verbon
den door verbindingszones. De begrenzing 
van de EHS is een provinciale taak. Een voor
waarde voor het behoud van de EHS is dat de 
bestaande bodemkundige en waterhuishoud
kundige situatie gehandhaafd wordt. 

Aantasting van de EHS is alleen mogelijk in 

geval van een zwaarwegend maatschappelijk 

belang. Bij aantasting van de EHS is het com

pensatiebeginsel van toepassing. Dat betekent 

dat verloren gegane natuur-, landschaps- en 

recreatieve waarden elders moeten worden 

gecompenseerd, zodat er per saldo geen kwa

liteitsverlies optreedt. 

In het SVV-II en het N8P is als doel geformu

leerd de versnippering van natuur en land

schap terug te dringen. Het MIT 1999 - 2003 

geeft aan dat het tussendoel voor 2000 voor 

het terugdringen van het aantal doorsnijdin

gen van de ecologische hoofdstructuur zal 

worden gehaald. Het meldt tevens dat ten 

aanzien van de doelen voor 2010 nog weinig 

is te zeggen, omdat de resterende knelpunten 

steeds moeilijker op te lossen zullen zijn. 

Het beleid voor natuur en landschap is voor 

een belangrijk deel gebaseerd op nationale en 

internationale afspraken, die dieren en / of 

planten beschermen. Verder zijn in diverse 

wetten, plannen en verordeningen doelen 

vastgelegd voor het behoud van onder meer 

landschappelijk en cultuurhistorische elemen

ten die de ontstaansgeschiedenis van 

Nederland kenmerken. 

5,1.2 Regionaal beleid 

Provincies en gemeenten hebben een belang

rijke taak bij de uitwerking en uitvoering V3.n 

het natuur- en landschapsbeleid op regionaal 

en lokaal niveau. Hiervoor worden diverse 

planvormen en instrumenten toegepast. In 

het provinciale natuurbeschermingsbeleid 

neemt de realisatie van de ecologische hoofd

structuur (zie kaart 5.2 Natuur en landschap) 

een centrale plaats in. De belangrijkste onder

delen van de EHS in de nabijheid van de rijks

weg A2 zijn; 

• het gebied langs de Kromme IJssel; 
• de uiterwaarden langs de Lek; 

• de polders Autena en Bolgerijen; 
• de polders over de Graaf en het Beesdsche 

Lage Veld; 

• de uiterwaarden langs de Linge; 

• het landgoed Mariënwaard. 

5.2 Huidige situatie 

Natuur en landschap 

De grote rivieren zijn in belangrijke mate 

bepalend geweest voor de ontwikkeling van 

het landschap van het gebied. Het wordt 

gerekend tot het jonge rivierkleilandschap. 

In dit rivierkleilandschap kan een aantal land

schappelijke eenheden worden onderschei

den, de stroomruggen en oeverwallen, de 

kommen en de uiterwaarden. Deze eenheden 

worden hierna kort beschreven, (Zie kaart 5,2 

Natuur en landschap.) 

Stroomruggen en oeverwallen 

De stroomruggen en oeverwallen zijn de wat 

hoger gelegen, zandige kleigronden langs de 

Hollandse IJssel, de Lek en de Linge. Ze zijn in 

oude rivierbeddingen of dicht langs de rivier 

ontstaan. Door de geschikte omstandigheden 

zijn hier van oudsher de menselijke activitei

ten geconcentreerd in de vorm van bewo-
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kaa r t 5.2 N a t u u r en l a n d s c h a p 
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ning, nijverheid, intensief agrarisch grondge

bruik en wegen. 

Als gevolg van het intensieve grondgebruik is 

de ecologische betekenis van de stroomrug-

gen en oeverwallen doorgaans beperkt. 

Plaatselijk kunnen nog waardevolle vegetaties 

voorkomen in sloten en op dijken en bermen. 

Uitzonderingen hierop zi|n het bosnjke gebied 

langs de Kromme IJssel ten zuidwesten van 

Nieuwegem. met onder meer het natuurge

bied de Hogelanden. het Viaanse Bos nabij de 

A2 bi) Vianen en het deels beboste landgoed 

Mariënwaard ten oosten van Beesd. Deze 

gebieden zijn vegetatiekundig en voor de 

fauna van belang. 

Kommen 

Buiten de gebieden van de stroomrug- en 
oeverwalgronden en de uiterwaarden bestaat 
het studiegebied uit kommen Dit zi|n de rela
tief laaggelegen gebieden op enige afstand 
van de rivieren, waar zware klei is afgezet. In 
het verleden waren dit natte, onbebouwde en 
slecht ontsloten gebieden met een extensief 
agrarisch gebruik en een hoge waarde voor 
de natuur Door ontwikkelingen als verlaging 
van grondwaterstanden, aanleg van wegen, 
vestiging van agrarische bedrijven en uitbrei
ding van stedelijk gebied hebben delen van 
de komgebieden hun oorspronkelijke karakter 
verloren. In veel gevallen zijn ze echter nog 
als zodanig herkenbaar. 

In Utrecht ligt nog een goed herkenbaar 

komgebied ten westen van de A2, tussen 

Oudenrijn en IJsselstein. Dit gebied wordt als 

grasland gebruikt en heeft betekenis voor 

weidevogels. 

Het komgebied tussen de Linge en de Lek is 

uit oogpunt van natuur en landschap een bi j

zonder gebied. Op de laagste delen, in de 

polders Autena en Bolgerijen, Over den Graaf 

en Beesdsche Lage Veld komen grienden en 

populierenbossen voor, afgewisseld met gras

landen en enkele eendenkooien. Ze maken 

deel uit van een oost-west lopende strook 

met overeenkomstige terreintypen. Deze 

strook is vegetatiekundig en faunistisch van 

belang. 

Uiterwaarden 
De uiterwaarden liggen aan weerszijden van 

de rivieren. Ze maken deel uit van het gebied 

van de stroomruggen en oeverwallen. De 

uiterwaarden hebben door hun bijzondere 

functie een bijzondere verschijningsvorm. Ze 

worden begrensd door bandijken en dienen in 

de eerste plaats voor de berging en afvoer 

van water, ijs en sediment. Er is weinig 

bebouwing en opgaande begroeiing. Ze wor

den voornamelijk als grasland gebruikt. In 

vergelijking met binnendijks gelegen land

bouwgebieden is het agrarische gebruik 

extensief en de biotische betekenis groot. 

Voor deze studie zijn vooral de uiterwaarden 

van de Lek van belang, vanwege hun beteke

nis voor vogels en de stroomdalflora. Ook 

langs de Linge liggen op een kleinere schaal 

uiterwaarden, hoewel deze door de geregu-
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(eerde waterstand nauwelijks meer als zoda

nig fungeren. Bij extreme neerslag hebben ze 

nog wel een bergingsfunctie. Het karakter 

van de Hollandse IJssel, met in het verlengde 

daarvan de Kromme IJssel, is hiermee verge

lijkbaar. Beide riviertjes worden met de aanlig

gende gronden uit het oogpunt van natuur en 

landschap hoog gewaardeerd. 

Rijksweg A2 
De A2 is door zijn omvang, het wegmeubilair, 

geluidsschermen en het verkeer een opvallend 

element in het landschap. 

In de nabijheid van de weg wordt de fauna 

verstoord door geluid en visuele invloeden. 

Bovendien is de weg een barrière voor veel 

diersoorten. Dit bezwaar doet zich vooral 

voor op plaatsen waar dieren bij voorkeur 

migreren en passagemogelijkheden beperkt 

zijn of ontbreken, zoals de kruisingen van de 

Galecopperwetering, de Hollandse IJssei en de 

Kromme IJssel met de A2. 

In het gedeelte tussen de knooppunten 

Everdingen en Deil worden de passagemoge

lijkheden van de weg voor de fauna in belang

rijke mate verbeterd, tegelijkertijd met de uit

voering van de reeds voorgestelde verbreding. 

Landschap en cultuurhistorie 

In en rond het corridorgebied zijn vrij veel 

aantrekkelijke landschappen met natuurgebie

den en historisch cultuurgoed, zoals kastelen, 

molens en boerderijen. Daardoor is er veel dag-, 

verblijts- en cultuurrecreatie in het gebied. 

Êen voorbeeld van een landschapselement 

met cultuurhistorische waarde is de Diefdijk: 

een hoge middeleeuwse binnendijk, die 

Holland beschermt bij overstroming van het 

Gelderse rivierengebied. Deze cultuurhisto

risch waardevolle dijk heeft ook deel uitge

maakt van de Nieuwe Hollandse Waterlinie. 

De dijk ligt haaks op de A2 en heett een aan

tal grote wielen die zijn ontstaan door dijk

doorbraken in een ver verleden. Zij vormt een 

duidelijke landschappelijke scheiding door het 

verschil in grootte van de verkaveling aan 

beide kanten van de dijk. Uit het oogpunt van 

natuurbehoud zijn terreinen en doorbraakkol-

ken langs de Diefdijk van belang, De dijk 

staat op de nominatie om te worden opgeno

men op de Wereld Erfgoed-lijst van UNESCO. 

Er zijn twee archeologische monumenten 

langs de A2: bi) Zi|derveld en Oud-Empel. 

Daarbij ligt er een archeologische vindplaats 

ter hoogte van het recreatieoord De Rotonde. 

5.3 Ontwikkel ingen 

Natuur en landschap 

De te verwachten ontwikkelingen van natuur 

en landschap in het gebied zullen m belangrij

ke mate worden bepaald door het overheids

beleid ten aanzien van dit aspect, met name 

het beleid gericht op de realisatie van de EH5 

en andere ontwikkelingen zoals de groei van 

het verkeer, verstedelijking en ontwikkelingen 

in de landbouw en recreatie. Op kaart 5.2 

staan gebieden aangegeven waar een ontwik-

kefing tot natuurgebied is voorzien. Het gaat 

vooral om uiterwaarden langs de Lek. 

De verstorende invloed van de A2 op de 
natuur zal door de toename van het verkeer 
enigszins verergeren. Dit geldt ook voor de 
barrièrewerking van de weg, als hier geen 
maatregelen tegen getroffen worden. 

Landschap en cultuurhistorie 

Er zijn plannen om de oorspronkelijke militaire 

functie van de Diefdijk weer meer zichtbaar te 

maken. Daarvoor zou het schootsveld van de 

nog aanwezige kazematten weer zo veel 

mogelijk vrij gemaakt moeten worden. 
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6 Probleem- en 
doelstelling 

De directe aanleiding voor deze studie is dat 

er ook na verbreding van de A2 tussen 

Oudenri jn en Dell In 2010 nog steeds sprake 

la l zijn van fi leproblemen. De alternatieven in 

de Trajectnota moeten er in elk geval toe lei

den dat er ook na 2010 een soepele verkeers-

doorstroming is op dit gedeelte van de A2. 

Dat is het belangrijkste doel. Maat er w/ordt 

ook nadrukkelijk gekeken naar verkeersveilig

heid en leefbaarheid. 

6.1 Probleemstelling 

6.1.1 Kernprobleem: bereikbaarheid 

In hoofdstuk 1 is aangegeven dat er tegeli|-

kertijd negen Startnotities zijn gepubliceerd 

voor verschillende deeltrajecten op drie ach

terlandverbindingen. De directe aanleiding 

hiervoor is de constatering dat de doorstro

ming van hel verkeer over deze achterland-

verbindmgen op verschillende plaatsen nu al 

problematisch is en in de toekomst nog verder 

onder druk komt te staart, zelfs op deeltrajec

ten waarvoor op dit moment reeds verbredin

gen voorzien zijn. Verslechtering van de 

bereikbaarheid van de mainports Amsterdam 

/ Schiphol, Rotterdam / Rijnmond en de 

andere economische cenira in Nederland is 

hel kernprobleem waarvoor in de negen 

gestarte procedures een oplossing gevonden 

zal moeten worden. Ook voor de A2 

Oudenrijn - Deil is bereikbaarheid de l<ern van 

de laak. 

In de afgelopen jaren is de A2 steeds drul<l<er 

geworden In de toekomst zal het verl<eer 

verder groeien, ondanks allerlei maatregelen 

om deze groei af te remmen (het maatrege

lenpakket uit het SVV-II). De geplande ver

breding naar 2 x 3 rijstroken is uiteraard gun

stig voor de verkeersdoorstroming, maar op 

termijn niet toereikend. Blijven maatregelen 

achterwege, dan is er ook na 2010 sprake van 

een serieus fileprobleem tussen Oudenrijn en 

Deil. 

Voor de Nederlandse economie is een goede 

verkeersdoorstroming op achterlandverbindin

gen zoals de A2 van vitaal belang. In het 

SW- I I is ais norm gesteld dat de congestie

kans op wegvakken van de achterlandverbin

dingen niet groter mag zijn dan 2 % . Deze 

norm wordt in de nabije toekomst (voor 

2010) ook bij 2 X 3 rijstroken over nagenoeg 

de gehele lengte van het traject Oudenrijn -

Deil (ruimschoots) overschreden. Daarom zijn 

er maatregelen nodig om de congestiekans op 

dit deel van de A2 op een aanvaardbaar 

niveau te houden. 

6.1.2 Overige problemen 

Verkeersveiligheid 

Door files op de A2 neemt de verkeersveilig

heid af. Niet alleen op de A2, maar vooral 

ook op het onderliggend wegennet. Als er 

files staan op de A2 wordt het ook drukker 

op het onderliggend wegennet, omdat auto

mobilisten andere routes gaan zoeken. Dit 

zorgt voor een toename van verkeersonveilige 

situaties en is ook hinderlijk voor de omge

ving. 

Leefbaarheid 

Geluidhinder en barrièrewerking voor mens 

en dier zijn de belangrijkste problemen in het 

vlak van de leefbaarheid. Daarnaast draagt de 

uitstoot van schadelijke stoffen bij aan het 

broeikaseffect, verzuring en lokale luchtver

ontreiniging. 

6.3 Doelstell ing 

Tijdens de studie worden verschillende alter

natieven uitgewerkt. Maatgevend voor de 

selectie en de uitwerking van de alternatieven 

is het te bereiken doel. 

De doelstelling voor de A2 Oudenrijn - Deil 

luidt als volgt: 

" alternatieven moeten een oplossing bieden 

voor de huidige en toekomstige bereikbaar-

heidsproblemen op de A2 tussen Oudenrijn 

en Deil. Concreet betekent dit dat alterna

tieven eraan moeten bijdragen dat de con

gestiekans op de A2 op dit weggedeelte 

aan de norm van 2 % uit SVV-II voldoet of 

deze norm zo dicht mogelijk nadert. Dit 

geldt in elk geval voor het doorgaande ver

keer; 

• de alternatieven moeten eventuele nieuwe 
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verkeersveilighejds- en ieefbaarheidsprob!e-
men zo veel mogelijk voorkomen en indien 
mogelijk moeten bestaande problemen ver
minderen, 

In een aantal gevallen gaat verbetering van 
de bereikbaarheid goed samen met de verbe
tering van bijvoorbeeld verkeersveiligheid en 
leefbaarheidsdoelen, Bi| een reconstructie kan 
bijvoorbeeld de barrièrewerking worden ver
minderd door de aanleg van veilige onder
doorgangen of de aanleg van ecologische ver
bindingen. 

Deze Startnotitie heeft betrekking op een 
tracé dat kortgeleden onderwerp was van 
Tracéwetprocedures om te komen tot de 
aanleg van 2 x 3 rijstroken. Omdat bij deze 
aanleg grotendeels rekening wordt gehouden 
met een mogelijke verbreding, is voor een 
groot aantal inpassingsproblemen reeds een 
oplossing gevonden. Mede daardoor heeft 
deze studie tot doel op grond van de huidige 
kennis en vaardigheden opnieuw naar een 
optimum voor zowel bereikbaarheid als leef
baarheid te zoeken. Het garanderen van een 
goede doorstroming voor het doorgaande 
verkeer blijft evenwel het belangrijkste uit
gangspunt. 
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7 Alternatieven 

In de periode tot 2010 wordt de A2 tussen 

Oudenri jn en Deil verbreed tot 2 x 3 rijstro

ken. Welke mogelijkheden zrjn er om ook 

daarna een goede doorstroming van het ver

keer te garanderen? Dat kan op twee manie

ren: het asfalt dat in 2010 aanwezig is beter 

benutten of de weg verder verbreden. Tijdens 

de studie wordt ook een meest milieuvriende

lijk alternatief uitgewerkt. 

7.1 Wetkwijze bij de selectie en samenstelling 

van alternatieven 

Uitgangspunten 

In hoofdstuk 1 is aangegeven dat deze 

Startnotitie tegefi)kerti)d met acht andere 

Startnotities ter inzage is gelegd - een initia

tief in het kader van de nota 'Samen Werken 

Aan Bereikbaarheid' (SWAB), Bij het opstellen 

van deze Startnotities zijn algemene uitgangs

punten gebruikt als leidraad voof de selectie 

van alternatieven. Van deze algemene uit

gangspunten zi)n de volgende van belang in 

het geval van de A2 Oudenrijn - Deil. 

1. Als verbreding noodzakeli|k is, wordt alleen 

gekeken naar aansluitende verbreding van 

de huidige weg. Hiermee wordt voorkomen 

dat er extra ruimte tussen wegen wordt 

ingesloten en verloren gaat. Nieuwe wegen 

en omleggingen zijn niet aan de orde. 

2. Als verbreding noodzakelijk is. wordt uitge

gaan van verbreding op de huidige hoogte 

van de weg. Verdiepte liggingen zijn met 

aan de orde 

3. Van alle alternatieven wordt de toekomst-

vastheid aangegeven. Indien verbredingsal-

lernatieven (zie paragraaf 7.2) zelfs met 

één extra rijstrook in de periode 2010 -

2020 niet probleemoplossend zijn. worden 

ook verdere verbredingen of andersoortige 

maatregelen onderzocht. 

4. Voor de weggedeelten met meer dan drie 

rijstroken per richting wordt onderzocht of 

het schelden van verkeer een betere door

stroming oplevert voor alle verkeer, dan 

wel voor specifieke doelgroepen. 

Mogelijkheden zifn bijvoorbeeld het schei

den van korte- en lange afstandsverkeer, of 

het scheiden van vrachtverkeer / bussen en 

oveng verkeer. 

5. Wisselstroken (dit zijn stroken die voor de 

drukste richting worden ingezet) zijn alleen 
aan de orde bij sterk ongelijke verkeers
drukte (per richting) in de spits. 

Voor de A2 Oudenrijn - Deil is vanzelfspre

kend van belang dat eventuele maatregelen 

voor de periode na het jaar 2010 voortbou

wen op de volgende maatregelen die in 2010 

al gerealiseerd zullen zijn: 

• Everdingen - Dell: de verbreding naar 2 x 3 

rijstroken met een ruimtereservertng voor 

een vierde rijstrook heeft plaatsgevonden; 

• Nieuwegein - Everdingen: de verbreding 

naar 2 x 3 rijstroken met een ruimtereserve

ring voor 2 x 4 rijstroken heeft plaatsgevon

den, inclusief de bouw van twee nieuwe 

Lekbruggen (capaciteit; 2 x 3 + weefvak-

ken), 

• Oudenrijn - Nieuwegein: er is in zuidelijke 

richting van Oudenrijn naar de afslag 

Nieuwegein een lange uitvoegsirook (veel 

verkeer in deze richting verlaat de A2 reeds 

bij Nieuwegein), Het splitsingspunt van 

deze uitvoegstrook bevindt ï ich kort na het 

knooppunt Oudenri jn. 

Voor de alternatieven (zie paragraaf 7.2) die 

voorzien in uitbreiding van de infrastructuur, 

is het uitgangspunt dat deze uitbreiding zo 

veel mogelijk gerealiseerd wordt binnen het 

ruimtelijke profiel van de A2 na realisatie van 

de drie bovengenoemde projecten. De 

beschikbare ruimte tussen de geluidswerende 

voorzieningen is daarbij kaderstellend. 

Voor de A2 Oudenrijn - Deil zijn tenslotte 

nog de twee volgende aandachtspunten van 

belang: 

• de beperkte capaciteit op de A27 tussen 

Gorinchem en Utrecht (Lunetten) kan 

gevolgen hebben voor de verkeersafwikke

ling op de A2 in het knooppunt Everdingen. 

In de Trajectnota A2 Oudenrijn - Deil zal 

een verkeerskundige gevoeligheidsanalyse 

worden uitgevoerd bij wel / geen uitbrei

ding van de capaciteit als gevolg van benut-

tingsmaatregelen van de A27. Tevens die

nen maatregelen bestudeerd te worden om 

congestie te voorkomen wanneer er onvol

doende verkeer afstroomt naar de A27; 

" in het huidige knooppunt Everdingen is 

geen uitwisseling mogelijk van de A27-Zuid 
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naar de A2-Zuid en vice versa van de A2-

Noord naar de A27-Noord. Vanuit verkeers

management is het wenselijk dat de ontbre

kende lussen aan het knooppunt kunnen 

worden toegevoegd. Het centraal-kunst

werk in het knooppunt biedt voor de A2 

slechts ruimte voor 2 x 3 rijstroken. Dit 

betekent dat een 4 x 2 profiel in het knoop

punt leidt tot een omvangrijke reconstructie 

van het knooppunt. 

Extra verbetering openbaar vervoer; 

geen probleemoplossend alternatief 

Het voorstel is om een alternatief dat voorna

melijk inzet op verbetering van het openbaar 

vervoer (OV) buiten beschouwing te laten. 

In een eerder uitgevoerde vervoerwaarde-

studie (in het kader van de Trajectnota A2 

Everdingen - Deil / Zaltbommel - Empel) zijn 

de openbaar vervoer-alternatieven voor het 

autovervoer onderzocht. Uit deze studie blijkt 

dat op de parallel aan de A2 gelegen baan

vakken van de NS per dag lussen de 35.000 

en 50.000 reizigers worden vervoerd. 

Daarnaast is er sprake van busvervoer met 

een geringere vervoersomvang. Evenais op 

de weg neemt de hoeveelheid reizigers in het 

openbaar vervoer toe. Doel van de vervoer

waardestudie was te onderzoeken welke bij

drage het openbaar vervoer kan leveren aan 

het bestrijden van de congestieproblematiek 

op de A2. Uit de studie blijkt dat bij een aan

zienlijke verbetering van het openbaar ver

voer de hoeveelheid autokilometers met 

slechts 2 % afneemt. Een verklaring daarvoor 

kan zijn dat er tussen Utrecht en 's-Hertogen-

bosch sprake is van een relatief open gebied 

waar het openbaar vervoer zich minder krach

tig kan ontwikkelen. 

Rekeningrijden: praktijkervaringen worden 

afgewacht 

Het Rijk is van plan - in eerste instantie voor

al in de Randstad - rekeningrijden in te voe

ren. Hiermee wordt beoogd de hoeveelheid 

verkeer tijdens de ochtendspits sterk te redu

ceren en daarmee files terug te dringen. Hoe 

effectief rekeningrijden is, is bij gebrek aan 

praktijkervaringen op dit moment nog niet 

goed aan te geven. 

De praktijkervaringen met rekeningrijden wor

den nauwlettend in de gaten gehouden. 

Mocht tijdens de studie meer inzicht ontstaan 

in de daadwerkelijke reductie, dan zullen de 

resultaten betrokken worden bij de ontwikke

ling van de uit te werken alternatieven en 

varianten en de beschrijving daarvan in de 

Trajectnota. 

7.2 Te onderzoeken alternatieven 

Voorgesteld wordt om in de studie de volgen

de alternatieven uit te werken (zie ook kaart 

7.2 Dwarsprofielen). 

• Referentiesituatie: 

• Benuttingsalternatief; 

• Verbredingsalternatief 1 (2 x 4 rijstroken); 

• Verbredingsalternatief 2-substandaard 

( 4 x 2 rijstroken binnen de reeds gereser

veerde ruimte): 

• Verbredingsalternatief 2-standaard ( 4 x 2 

rijstroken met 'normaal' ruimtebeslag); 

• Meest milieuvriendelijk alternatief (MMA) . 

7.2.1 Referentiesituatie 

In een Tra)eclnota moet altijd de zogenaamde 

referentiesituatie beschreven worden. Deze 

referentiesituatie staat gelijk aan 'niets extra's 

doen'; maatregelen waarover al besluiten 

genomen zijn (zoals de verbreding naar 2 x 3 

rijstroken) worden uitgevoerd, maar er wor

den geen specifieke nieuwe maatregelen 

ingezet om de verkeersdoorstroming tussen 

Oudenrijn en Deil verder te verbeteren. Er 

komen bijvoorbeeld geen extra rijstroken. Het 

doel dat in hoofdstuk 6 gepresenteerd is, 

wordt in de referentiesituatie niet bereikt en 

ook niet benaderd. 

De beschrijving van de referentiesituatie heeft 

vooral een methodologische functie: de refe

rentiesituatie vormt de basis voor de onderlin

ge vergelijking van de andere alternatieven. 

De effecten van deze alternatieven kunnen 

steeds systematisch tegen de referentiesituatie 

worden afgezet. Zodoende wordt duidelijk 

welke voor- en nadelen elk alternatief heeft 

ten opzichte van de situatie waarin ingrijpen

de maatregelen achterwege blijven. Ook de 

onderlinge verschillen tussen de alternatieven 

komen op deze manier zo duidelijk mogelijk 

in beeld. 
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kaart 7.2 Dwarsprof ielen 
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7.2.2 Benutlingsalternatief 

Het is mogelijk de capaciteit van de weg te 

vergroten zonder grootschalige ingrepen aan 

de weg. Dit voorkomt dat er extra ruimte 

nodig is voQr de weginfrastructuur en het kan 

ook kostenbesparend werken. Verbetering 

van de doorstroming van het verkeer op de 

reeds bestaande weginfrastructuur is de 

belangrijkste bouwsteen van het benüttmgs-

alternatief. 

In het benuttingsalternatief vindt na de reeds 

besloten verbreding tot 2 !< 3 rijstroken geen 

aanvullende verbreding plaats. De maatrege

len zijn gencht op een optimaal gebruik van 

de 2 X 3 hjstroken die m de periode tot 2010 

beschikbaar zullen komen (doorstromings- en 

benutlingsmaatregelen). Maatregelen die in 

dit verband onder meer onderzocht zullen 

worden zijn: 

• yiuchtstrook^ebruik: in eerste instantie in 

de spits, maar ook wordt bezien in hoeverre 

een ruimer gebruik mogelijk is en wat de 

consequenties van vluchtstrookgebruik zijn 

voor bijvoorbeeld verkeersveiligheid; 

• Toeritdosering: deze techniek zorgt ervoor 

dat niet te veel verkeer tegelijkertijd de 

hoofdrijbaan op kan. Toeritdosering kan 

toegepast worden wanneer er regelmatig 

fi levorming op de hoofdrijbaan ontstaat. 

Het voorkomt dat de doorstroming op de 

hoofdrijbanen verstoord wordt door invoe

gend verkeer; 

• Dynamische rijstrookindeling: afhankelijk 

van het aantal benodigde rijstroken wordt 

de rijbaan qua indeling aangepast. 

Er zijn ook nog andere mogelijkheden aanwe

zig, die tijdens de opstelling van de 

Trajectnota worden onderzocht op hun voor-

en nadelen, bijvoorbeeld een inhaalverbod 

voor het vrachtverkeer in de spits. Het benut-

tingsalternatief wordt in de loop van de studie 

concreet ingevuld. 

7.2.3 Verbredingsalternatief 1 (2 x 4 rijstroken) 

Bij verbredingsalternatief 1 wordt de A2 

Oudenrijn - Deil verbreed naar 2 x 4 rijstro

ken. Het bestaande wegprofiel wordt derhal

ve uitgebreid met een extra rijstrook. Het 

bestaande weefvak tussen Oudenrijn en 

Nieuwegein blijft ook na verbreding uit 2 x 4 

rijstroken bestaan. 

7.2.4 Verbredingsaltefnatief 2-substandaard 

( 4 x 2 rijstroken binnen de reeds 

gereserveerde ruimte) 

In dit alternatief komen er tussen Oudenrijn 

en Deil vier gescheiden rijbanen met elk twee 

rijstroken: 4 x 2. De lengte van hoofd- en 

parallelbanen en uitwisselingspunten wordt 

bepaald aan de hand van een optimale ver-

keersverdeling tussen doorgaand en regionaal 

verkeer. Het dwarsprofiel met 4 x 2 rijstroken 

moet in dit alternatief passen binnen de 

beschikbare ruimtereservering. Op dit 

moment is nog niel te overzien in hoeverre er 

over het gehele traject een voor de verkeers

veiligheid verantwoorde oplossing te maken 

is. Tijdens de studie zal hienn meer inzicht 

ontstaan. 

7,2.5 Verbredingsalternatief 2-standaard { 4 x 2 

rijstroken met 'normaal ' ruimtebeslag) 

In dit verbredingsalternatief komen er even
eens vier gescheiden rijbanen met elk twee 
rijstroken. In dit geval is het alternatief echter 
gebaseerd op de huidige 'Richtlijn Ontwerp 
Autosnelwegen' Deze richtlijn stelt onder 
meer als eis dat er vluchtstroken en een vol
doende brede middenberm aanwezig zijn. 
Bijgevolg IS voor dit alternatief meer ruimte 
nodig dan voor het alternatief uit paragraat 
7,2.4. 

7.2.6 Meest mil ieuvriendeli jk alternatief 

Het is een wettelijke verplichting om in een 

Trajectnota een zogenoemd meest milieu

vriendelijk alternatief (MMA) te presenteren. 

In zo'n M M A moeten nadelige gevolgen voor 

het woon- en leefmilieu, de natuur en het 

landschap voorkomen worden of tot een 

minimum beperkt blijven. Tegelijkertijd moet 

een M M A ook een realistisch alternatief zijn. 

Het heeft bijvoorbeeld weinig zin een M M A 

uit te werken dat in vergelijking met de ande

re alternatieven zeer kostbaar is. Een belang

rijke eis is ook dat het M M A het doel uit 
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hoofdstuk 6 moei bereiken of op z'n minst 
benaderen. Het MMA is, kortom, een redelijk 
alternatief dat de verkeersproblemen oplost 
met de minste belasting voor het woon- en 
leefmilieu, de natuur en het landschap. 

Op dit moment is nog niet bekend hoe het 
MMA er concreet uit zal zien. Hel wordt 
samengesteld op basis van inzichten die wor
den verkregen tijdens de effectenbepalingen. 
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8 Effecten 

In de Trajectnota worden de effecten van de 

alternatieven beschreven. Uiteraard gaat 

daarbij veel aandacht uit naar de effecten 

voor de doorstroming van het verkeer. Maar 

ook wordt in kaart gebracht welke gevolgen 

de verkeersstromen over de A2 hebben voor 

de leefomgeving en op welke manier de 

natuur en het landschap beïnvloed warden. 

Sommige effecten worden in cijfers uitge

drukt, andere krijgen een 'kwalitat ieve' 

beschrijving. De informatie over de effecten 

heeft als belangrijkste doel een goede onder

linge vergeli jking tussen de alternatieven 

mogeli jk te maken. 

8.1 Werkwi j ie bij de effectbeschrijving 

Tijdshorizon 

Voor elk alternatief wordt onderzocht welke 

effecten het heeft tijdens de aanlegfase en 

welke effecten er zouden zijn wanneer het 

betreffende alternatief gerealiseerd is (de 

eindsituatie). Wat een realistische termijn is 

voor de realisatie van de alternatieven, is op 

dit moment moeilijk aan te geven. In aanslui

t ing op het MIT 1999 - 2003 is het uitgangs

punt in de studie dat het alternatief dat uit

eindelijk de voorkeur krijgt, gerealiseerd 

wordt in de periode tussen 2010 en 2020. 

Voor effecten waarbij de verkeersintensiteit 

maatgevend is (bijvoorbeeld geluidhinder en 

luchtverontreiniging) is het nodig een con

creet richtjaar te gebruiken in de voorspellin

gen, In die gevallen is het jaar 2020 uitgangs

punt. 

Studiegebied 

De Trajectnota moet inzicht geven in de 

effecten die de alternatieven hebben voor: 

• verkeer en vervoer; 

• ruimtelijke ordening en economie; 

• woon- en leefmilieu; 

• natuur en landschap, 

De effecten van de alternatieven verschillen tn 

reikwijdte. Sommige effecten manifesteren 

zich vooral binnen de directe omgeving aan 

weerszijden van de weg (bijvoorbeeld geluid

hinder). Andere effecten hebben een veel 

grotere uitstraling. Tijdens de studie wordt per 

type effect bepaald hoe groot het studiege

bied moet zijn. 

Aanpak: effectbeschrijving in dienst van besluit

vorming 

Voor de besluitvorming is het belangrijk dat 

de beschrijving van de effecten het mogelijk 

maakt de alternatieven te beoordelen en 

onderling te vergelijken. Dat heeft drie gevol

gen voor de aanpak: 

• in de effectbeschrijving moet steeds zo vee! 

mogelijk worden aangegeven hoe de 

betreffende effecten zich verhouden tot de 

normen en criteria die zijn af te leiden uit 

relevante wetten en beleidsnota's {zie ook 

de hoofdstukken 2 tot en met 5), Zolang 

nog geen beleidsdoelen voor 2020 voorhan

den zijn, zullen hiervoor de doelen voor 

2010 worden gehanteerd; 

• met het oog op de vergelijkbaarheid van de 

alternatieven is het nodig bij elk alternatief 

steeds dezelfde typen effecten te bestude

ren, aan de hand van dezelfde effectvoor-

spellingsmethoden: 

• voor de besluitvorming is hel van belang te 

weten op welke punten de alternatieven 

wezenlijk van elkaar verschillen in de effec

ten die ze teweegbrengen. De effectbeschrij

ving richt zich dan ook vooral op de onder

linge verschillen tussen de alternatieven. 

Kwantitatieve en kwalitatieve effectbeschrijvingen 

Er zijn verschillende manieren om effecten te 

beschrijven: 'kwant i tat ief en 'kwalitatief'. Een 

kwantitatieve beschrijving drukt een effect uit 

in cijfers, bijvoorbeeld: '6.500 ernstig geluids-

gehinderden', 'een congestiekans van 13%' , 
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'23 hectare areaalverlies voor de landbouw', 

'kosten: f 390 miljoen'. Een kwalitatieve 

beschrijving is in de regel globaler en heeft 

een meer 'beschouwend' karakter. Een kwali

tatieve beschrijving geeft bijvoorbeeld aan of 

er in vergelijking met de huidige situatie spra

ke is van een verbetering of een verslechte

ring, zonder dat er exacte cijfers gebruikt 

worden. 

In de volgende paragraaf wordt voorgesteld 

bij verschillende soorten effectbeschrijvingen 

te volstaan met kwalitatieve beschrijvingen. 

Daar zijn verschillende redenen voor, In som

mige gevallen is bi|voorbeeld bij de aanleg 

van een weg al rekening gehouden met een 

mogelijke verbreding. Dal heeft dan als con

sequentie dat de ruimtelijke effecten van een 

verbreding beperkt zijn; een gedetailleerde 

becijfering van die effecten heeft dan weinig 

zin. Verder zi|n er effecten die zich nu een

maal moeilijk laten uitdrukken in harde getal

len, zoals effecten op het landschap Ook dan 

is een kwalitatieve beschnjving nodig. 

Voorts speelt het gebruikelijke detatlniveaii in 
een Trajectnota een rol. Een Trajectnota 
beschrijft altijd alternatieven op hoofdli jnen. 
Het zou wetnig efficiënt zijn alle alternatieven 
stuk voor stuk heel gedetailleerd in te vullen 
voordat er een keuze is gemaakt. De noodza
kelijke detaillering - en dan uitsluitend voor 
het alternatief dat de voorkeur kri|gt - vindt 
pas plaats tijdens de procedurestap ni de 
Trajectnola, de stap van het zogenoemde 
Ontwerp-Tracébesluit (zie ook hoofdstuk 9). 
In dat stadium moet er gewoonlijk het nodige 
aanvullende cijfermateriaal beschikbaar 
komen, terwijl deze cijfers nog met nodig zijn 
voor de keuze op hoofdlijnen. 

8.2 Te beschrijven effecten 

Verkeer en vervoer 

Verkeersafwikkeling 

De effecten van de verkeersafwikkeling van 

het hoofdwegennet worden met behulp van 

de congestiekans-methodiek bepaald voor alle 

alternatieven Hierdoor kan het onderscheid 

tussen de alternatieven zichtbaar worden 

gemaakt. Door middel van de intensiteit / 

capaciteit verhoudingen in de spitsperiode 

wordt aangegeven in hoeverre de verkeersaf

wikkeling kwalitatief beter of slechter wordt 

ten opzichte van de referentiesituatie. Per 

alternatief wordt ook de restcapaciteit in kaart 

gebracht. 

Verkeersveiligheid 

Het effect van de verschillende alternatieven 

op de verkeersveiligheid voor de weggebrui

ker zal worden onderzocht. Naast de hoofd

weg zal daarbij, indien relevant, ook het 

onderliggende wegennet worden meegeno

men. Dit onderzoek zal gebeuren op basis van 

kengetallen en streefrisicowaarden. Voor dit 

laatste wordt een inschatting gemaakt van 

het aantal slachtoffers, waarna op basis van 

het voertuigkilometrage een risicocijfer wordt 

berekend. Uiteraard word l een relatie gelegd 

met de landelijke doelstellingen. 

In paragraaf 7.2 is aangegeven waarom open

baar vervoeralternatieven niet worden mee

genomen in de Trajectnota. Criteha zoals reis

tijdverhouding openbaar vervoer / auto en 

het aantal reizigers m het openbaar vervoer 

zullen daarom niet onderscheidend zijn en 

niet worden meegenomen. 

Omdat de verbreding van de A2 tot 2 x 3 rij

stroken feitelijk nog niet heeft plaatsgevon

den zijn de effecten van sluipverkeer met 

betrekking tot de Startnotitie moeilijk kwant i

tatief te beschrijven. Wel wordt in hel vervolg 

van het onderzoek een kwalitatieve beschrij

ving opgenomen van het sluipverkeer. veroor

zaakt door congestie op de A2 Oudenri jn-

Deil. 

Ruimtelijke ordening en economie 

Wonen en werken 

De effecten op het ruimtegebruik worden glo

baal kwalitatief beschreven daar waar dit een 

onderscheidend effect is bi| een alternatief. 

De effecten op bestaande / geprojecteerde 

woningen / bedrijfsterreinen zullen globaal 

kwantitatief worden beschreven in de 

Trajectnota, De stedebouwkundige kwaliteit 

wordt globaal kwalitatief beschreven op die 

plaatsen waar op basis van een inventarisatie 

is gebleken dat het een onderscheidend effect 

is. De bovenlokale ruimleli)ke effecten wor

den globaal kwalitatief beschreven op die 

plaatsen, waar op basis van een inventarisatie 

is gebleken dat het om een onderscheidend 

effect gaat. 
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Economie 
Economische effecten kunnen worden onder

verdeeld naar nationale (directe) en regionale 

(indirecte) effecten. De nationale economi

sche effecten worden per alternatief in beeld 

gebracht aan de hand van de congestiekans. 

Gezien de doelstelling van de studie - conges

tievrije achterlandverbindingen voor de main-

ports - wordt de kwaliteit van de verkeersaf

wikkeling beschouwd als een indicator voor 

het economisch nut. Op grond van de con-

gestieltans kan het reistijdverlies (met als basis 

het aantal voertuigverliesuren) worden 

bepaald. 

De regionaal-economische effecten zijn vooral 

kwalitatief van aard en betreffen de invloed 

van de weg op de economische structuur van 

de voornaamste werkgebieden in de omge

ving van de weg. Verschillen in economische 

effecten zijn alleen dan te verwachten wan

neer er in een deel van de alternatieven spra

ke is van hoofd- en parallelbanen, of bij ver

schillen in de locatie en het aantal aan

sluitingen. Dit is in deze studie het geval. 

Daarom zal in de Trajectnota worden inge

gaan op de regionaal-economische effecten. 

Woon- en leefmil ieu 

Geluid 
Voor het aspect geluid wordt in de 
Trajectnota het akoestisch ruimtebeslag 
gepresenteerd met behulp van contouren Bij 
het berekenen van de contouren wordt reke
ning gehouden met noodzakelijke geluidsaf-
schermende maatregelen om in het geval van 
reeds aanwezige schermen de eerder vastge
stelde grenswaarden te halen. In nog niet eer
der afgeschermde situaties wordt uitgegaan 
van de noodzakelijke geluidsafschermende 
maatregelen om zoveel mogelijk de voor
keursgrenswaarde te halen. Daarbij is het 
bestaande maatregelen-niveau richtsnoer. In 
de Traiectnota wordt het akoestisch ruimtebe
slag besproken aan de hand van een contou
ren-kaart met schaalniveau 1;25.CK>0. De 
geluidsbeperkende maatregelen worden glo
baal beschreven in de Tra)ectnota. Het deelas
pect geluidsgehinderden wordt kwalitatief 
besproken in relatie tot het akoestisch ruimte
beslag. Dit geldt ook voor de geluidsgevoeli-
ge bestemmingen (zoals scholen, ziekenhui
zen en dergelijke). In de Trajectnota wordt 
specifiek aandacht geschonken aan de 

geluidseffecten op aanwezige stiltegebieden. 

Gezien de beperkte relevantie voor verbredin

gen wordt geen aandacht besteed aan cumu

latie van geluid. Het aspect trillingen wordt 

niet besproken in de Trajectnota maar wordt 

meegenomen als voorwaarde bij het ontwer

pen. 

Lucht 
De effecten voor het aspect lucht worden 

onderzocht aan de hand van berekeningen 

met de TNO-methode. Met het oog op risi

co's voor de volksgezondheid wordt het effect 

van het wegverkeer op de luchtkwaliteit langs 

de weg berekend. Van de volgende stoffen 

worden concentratieberekeningen uitgevoerd: 

NO2, benzeen, benzo(a)pyreen, roet (zwarte 

rook) en fijn stof. 

Naast de effecten op de lokale luchtkwaliteit 

heeft de uitstoot van luchtverontreinigende 

stoffen door het wegverkeer grootschalige 

effecten, die tot uitdrukking komen in kli

maatverandering, verzuring en vermesting. 

Voor de beoordeling hiervan worden totale 

emissies bepaald voor het gehele wegtraject 

van de stoffen C O j , NO< en koolwaterstof

fen. 

Socisie veiligheid 

De beschrijving voor barrièrewerking en 
sociale veiligheid in de Trajectnota richt zich 
op bestaande en te verwachten knelpunten in 
het licht van eventueel te nemen maatrege
len. In de fase van het Ontwerp-Tracébesluit 
wordt uitgebreider aandacht aan deze deelas
pecten, evenals aan visuele hinder, geschon
ken in het kader van de inpassing van het 
wegontwerp. 

Externe veiligheid 
De beschrijving van het aspect externe veilig
heid richt zich op het individueel nsico en hel 
groepsrisico. De gevolgen van eventuele ont-
menging door alternatieven met doelgroep-
stroken worden beschreven in de Trajectnota, 

Duurzaam bouwen 

De effecten van het aspect duurzaam bouwen 

worden niet besproken in de Trajectnota. wel 

wordt dit aspect meegenomen bij het ontwer

pen en krijgt het bij de uitwerking in latere 

fasen aandacht. 

< 4 D > S T A R I N O I I T K A 2 • T R A K C T OuoeNKi iN - D E I L 



EFffc r i N 

Natuur, landschap, bodem en water 

Na (uur 

De Trajectnota biedt inzicht in de relevante 

effecten voor de natuur (flora, fauna en eco

logie). Effecten als gevolg van toenemend 

ruimtebeslag worden globaal kwantitatief (in 

hoeveelheid hectares) beschreven. Bij diverse 

instanties wordt nagegaan of zij gegevens 

beschikbaar hebben over eventuele bijzondere 

gebieden of bijzondere soorten die vernietigd 

of bedreigd worden. Versnippering en versto

ring wordt alleen beschreven voor die gebie

den waar extra effecten voor belangrijke eco

logische verbindingen en / of waardevolle 

soorten zi|n te verwachten. Indien ten behoe

ve van de alternatieven verlichting langs het 

traject of delen daarvan noodzakelijk is, zullen 

de effecten daarvan op de fauna in beeld 

worden gebracht. De mogelijkheden ter voor

koming of beperking van effecten, maar ook 

ter vermindenng van reeds bestaande knel

punten, zullen worden onderzocht in bet licht 

van Ie nemen mitigerende en, indien nodig, 

compenserende maatregelen. 

aangegeven op welke wijze negatieve effec

ten op het gebied van bodem en water wor

den voorkomen. 

Landschap 
Aan de hand van een inventarisatie van land
schap, cultuurhistorie, archeologie en geo-
mortologte wordt verkend waar btjzondere of 
waardevolle objecten en gebieden liggen. In 
de effectbeschrijving ligt het accent op deze 
objecten en gebieden. De landschappelijke 
inpassing is een belangrijk aandachtspunt t i j 
dens vervolgstappen in het besluitvormings
proces. Bij het gedetailleerde ontwerp wofdt 
gebruik gemaakt van landschappelijke kennis 
en een landschappelijke visie. 

Bodem en water 

Relevante effecten voor bodem en water wor
den beschreven in de Trajectnota. De grond
waterspiegel wordt in kaart gebracht teneinde 
te kunnen aangeven of. en zo ja waar, een 
eventueel te graven cunet de grondwaterspie
gel doorsnijdt, In die gevallen worden de 
effecten van die doorsnijding(en) op de 
grondwaterstand en de grondv/aterhuishou-
ding onderzocht en in de Trajectnota beschre
ven. Daarnaast worden de bodem- en grond
waterbeschermingsgebieden, alsmede 
waterwingebieden, in kaart gebracht om 
mogelijke knelpunten te inventariseren. In de 
fase van het Ontwerp-Tracébesluit zal in het 
kadet van mitigerende maatregelen worden 
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Natuur, landschap, bodem en water 

Natuur 

De Trajectnota biedt inzicht in de relevante 

effecten voor de natuur (tlora, fauna en eco

logie). Effecten als gevolg van toenemend 

ruimtebeslag worden globaal kwantitatief (in 

hoeveelheid hectares) beschreven. Bij diverse 

instanties wordt nagegaan of zij gegevens 

beschikbaar hebben over eventuele bijzondere 

gebieden of bijzondere soorten die vernietigd 

of bedreigd worden Versnippering en versto

ring wordt alleen beschreven voor die gebie

den waar extra effecten voor belangrijke eco

logische verbindingen en / of waardevolle 

soorten zijn te verwachten. Indien ten behoe

ve van de alternatieven verlichting langs het 

traject of delen daarvan noodzal<el(|l< is. zullen 

de effecten daarvan op de fauna in beeld 

worden gebracht. De mogelijkheden ter voor

koming of beperking van effecten, maar ook 

ter vermindering van reeds bestaande knel

punten, zullen worden onderzocht in het licht 

van te nemen mitigerende en, indien nodig, 

compenserende maatregelen. 

aangegeven op welke wijze negatieve effec

ten op het gebied van bodem en water wor

den voorkomen. 

Landschap 

Aan de hand van een inventarisatie van land

schap, cultuurhistorie, archeologie en geo-

morfologie wordt verkend waar bijzondere of 

waardevolle objecten en gebieden liggen. In 

de effeetbeschrijving ligt het accent op deze 

objecten en gebieden. De landschappelijke 

inpassing is een belangrijk aandachtspunt t i j 

dens vervolgstappen in het besluitvormings

proces. Bij het gedetailleerde ontwerp wordt 

gebruik gemaakt van landschappelijke kennis 

en een landschappelijke visie. 

Bodem en water 

Relevante effecten voor bodem en water wor

den beschreven in de Trajeclnota, De grond

waterspiegel wordt in kaart gebracht teneinde 

te kunnen aangeven of, en zo ja waar, een 

eventueel te graven cunet de grondwaterspie

gel doorsnijdt. In die gevallen worden de 

effecten van die doorsnijding{en) op de 

grondwaterstand en de grondwaterhuishou

ding onderzocht en in de Trajectnota beschre

ven. Daarnaast worden de bodem- en grond

waterbeschermingsgebieden, alsmede 

waterwingebieden, in kaart gebracht om 

mogelijke knelpunten te inventariseren, In de 

fase van het Ontwerp-Tracébesluit zal in het 

kader van mitigerende maatregelen worden 
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9 Procedure en planning 

De Tracéwetprocedure bestaat uit een aantal 

stappen. De publicatie van deze Startnotitie is 

de eerste stap. De Startnotitie geeft aan 

welhe alternatieven en effecten Rijkswater

staat directie Oost-Nederland wi l gaan onder

zoeken in de studie naar het deel van de A2 

tussen Oudenri jn en Deil. Tot 30 september 

1999 kunt u schriftelijk op dit voorstel reage

ren. 

9.1 De Tracéwet en afstemming met andere rege

lingen 

Deze Startnotitie markeert het begin van een 

besluitvormingsprocedure waarvoor de regels 

zijn vastgelegd in de Tracéwet. De Tracéwet-

procedure heeft als doel te bevorderen dat de 

besluitvormmg zo zorgvuldig mogelijk ver

loopt. Daartoe is in de wet onder meer gere

geld dat er op verschillende momenten 

inspraak mogelijk is voor burgers en belan

gengroeperingen, alsmede oveHeg met 

betrokken overheidsinstanties. Ook moet op 

verschillende momenten advies gevraagd 

worden aan deskundigen. 

In de Tracéwet zijn twee andere regelingen 

afgestemd: 

• de regeling voor de milieu-effectrapportage 
uit de Wet Milieubeheer; 

• de planologische regeling uit de Wet op de 

Ruimtelijke Ordening. 

Verder gaat de Tracéwet in op vergunningen 

en ontheffingen die voo rde uitvoering van 

het besluit nodig zijn. 

De minister van V & W is samen met de minis

ter van VROM verantwoordelijk voor het uit

eindelijke besluit. Beide ministers vertolken in 

de procedure de rol van 'bevoegd gezag'. 

Provincies, regionaal openbare lichamen, 

gemeenten en waterschappen worden bij de 

besluitvorming betrokken, omdat het project 

raakvlakken heeft met hun belangen. Mocht 

de besluitvorming in een impasse geraken, 

dan biedt de Tracéwet de betrokken ministers 

de mogelijkheid knopen door te hakken. 

9.2 Stappen in de procedure 

Hieronder volgt een overzicht van de proce-

durestappen. Het schema in deze paragraaf 

laat deze stappen zien. 

Stap 1: Startnotitie 

De Startnotitie is opgesteld door de initiatief

nemer. Rijkswaterstaat directie Oost-

Nederland, De Startnotitie wordt door het 

bevoegd gezag gedurende vier weken ter 

inzage gelegd. 

Stap 2: Inspraak, advies, r ichtl i jnen voor de 

Traject nota 

Zolang de Startnotitie ter inzage ligt. kan 

iedereen schriftelijke inspraak reacties indienen 

(zie paragraaf 9,3 voor termijn en adres). De 

inspraakronde in dit stadium van de procedu

re is vooral bedoeld om inzicht te krijgen in 

de ideeën van belangstellenden en betrokke

nen omtrent de alternatieven en effecten die 

onderzocht moeten gaan worden De vraag 

welk besluit de ministers zouden moeten 

nemen, komt pas later aan de orde. 

De inspraakreacties worden gebundeld en ter 
inzage gelegd. De reacties worden voorts 
overhandigd aan de Commissie voor de 
milieu-effectrapportage. Deze Commissie van 
onafhankelijke milieudeskundigen brengt aan 
het bevoegd gezag een advies uit over de 
'nchtli jnen voor de inhoud van de 
Trajectnota'. Het bevoegd gezag stelt, mede 
op basis van de in spraak reacties en het advies 
van de Commissie, vervolgens de richtlijnen 
vast. Daarna kan het opstellen van de 
Trajectnota van start gaan. 

Stap 3: Trajectnota 
Rijkswaterstaat directie Oost-Nederland is a(s 

initiatiefnemer verantwoordelijk voor het 

opstellen van de Trajectnota. De richtlijnen uit 

stap 2 zijn daarbij het uitgangspunt. De drie 

belangrijkste onderwerpen m deze Trajectnota 

zijn: 

• een analyse van huidige en toekomstige 

problemen; 

• een beschrijving van de mogelijke oplossin
gen waaruit bij de besluitvorming gekozen 
kan worden: de alternatieven; 

• een overzicht van de effecten van elk van 

deze alternatieven voor onder meer het ver-
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keer en het milieu. 

Tijdens tiet opstellen van de Trajectnota wordt 

regelmatig overlegd met versctiillende betrok

ken partijen: gemeenten, provincies, vi^atef-

schappen, enzovoort. Is de Trajectnota 

gereed, dan biedt de initiatiefnemer het docu

ment aan het bevoegd gezag aan. Als de nota 

in de ogen van het bevoegd gezag voldoende 

kwaiiteit heeft, dan wordt hij ter inzage 

gelegd. 

Stap 4: Inspraak, advies en toetsing 

De Trajectnota ligt minimaal acht weken ter 

visie. Gedurende deze periode zijn er informa

tiebijeenkomsten waar de inhoud van de nota 

wordt toegelicht. Voorts is er de mogelijkheid 

om inspraakreacties in te dienen. Dat kan 

zowel schriftelijk als mondeling (tijdens speci

aal daartoe georganiseerde hoorzittingen). De 

centrale vragen tijdens deze inspraakronde 

zijn: 

• is de milieu-informatie in de Trajectnota 

correct en volledig genoeg om er een 

besluit op te kunnen baseren; 

• welk van de beschreven alternatieven ver
dient de voorkeur ' 

In dit stadium wordt tevens overlegd met de 

besturen van de betrokken gemeenten, regio

naal openbare lichamen, provincies en water

schappen. Aan de betrokken bestuursorganen 

wordt specifiek gevraagd aan te geven: 

• welke alternatieven passen in het ruimtelijk 

beleid; 

• naar welk alternatief de voorkeur uitgaat. 

Direct na de inspraakronde wordt wederom 

de Commissie voor de milieu-effectrapportage 

ingeschakeld. Zij toetst de milieu-informatie in 

de Trajectnota op juistheid en volledigheid. 

De Commissie spreekt geen voorkeur uit voor 

een bepaald alternatief, maar kijkt uitsluitend 

naar de kwaliteit van de milieu-informatie, De 

Commissie presenteert haar oordeel in een 

zogenoemd toetsingsadvies. 

Verder brengt het Overlegorgaan 

Verkeersinfrastructuur (OVI) een Rapport van 

bevindingen uit aan de minister van V&W. 

Het OVI is een overlegplatform waarin tal van 

maatschappelijke organisaties en belangen

groeperingen vertegenwoordigd zijn en waar

in beleidsvoornemens van de minister van 

V & W beoordeeld worden. 

Stap 5: Besluitvorming (Ontwerp-Tracébesluit en 

Tracébesluit) 

Op basis van de informatie uit de Trajectnota. 

de inspraakreacties en de adviezen stelt de 

minister van V&W, in overeenstemming met 

de minister van VROM, een voorkeursalterna

tief vast. Dit wordt uitgewerkt in een Ont

werp-Tracébesluit. Aan de betrokken provin

cies, gemeenten en waterschappen wordt 

gevraagd te reageren en, voor zover van toe

passing, aan te geven of zij bereid zijn het 

gekozen alternatief in hun streek- en bestem

mingsplannen op te nemen Belangstellenden 

en betrokkenen kunnen in dit stadium 

opnieuw zowel schriftelijk als mondeling 

inspreken. 

Daarna neemt de minister van V&W, in over

eenstemming met de minister van VROM, het 

definitieve Tracébesluit, Wanneer er nog geen 

overeenstemming is bereikt met de andere 

betrokken bestuursorganen geeft de minister 

van VROM tegelijkertijd een 'aanwijzing' tot 

planologische medewerking aan inpassing van 

tiet tracé. Tegen het Tracébesluit en de even

tuele aanwijzing is beroep mogelijk bij de 

Afdeling Bestuursrechtspraak van de Raad van 

State, 

Stap 6: Planologische inpassing en vergunningen 

Als de ministers besluiten tot reconstructie 

van de weg, dan moeten de betrokken pro

vincies en gemeenten het gekozen alternatief 

planologisch inpassen. Verder moeten de 

benodigde vergunningen verleend worden. 

Tijdens deze procedurestap is geen bezwaar 

meer mogelijk tegen beslissingen die deel uit

maken van het Tracébesluit. De afweging 

daarover heeft immers dan al plaatsgevonden 

(stap 5). 

Stap 7: Realisatie en evaluatie 

Indien een Tracébesluit tot reconstructie van 

de weg is genomen en de relevante procedu

res zijn doorlopen, kan de realisatie plaatsvin

den. Het bevoegd gezag moet dan de feitelijk 

optredende milieugevolgen van de activiteit 

vergelijken met de in de Trajectnota voorspel

de effecten. Hiertoe wordt tezamen met het 

Tracébesluit een evaluatieprogramma opge-
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9.2 Stappen in de procedure 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

Opstellen Startnotit ie/ter inzage leggen 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

i i 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

Insprekers 

Informatie en 

inspraak 

Cie-m.e.r. 

Advies voor 

richtlijnen 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

1 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

Bevoegd gezag: Opstellen richtlijnen 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

i 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

Opstellen Traject no ta /M ER 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

Minister legt Trajectnota/MER ter visie 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

ï 1 i 

- ^ 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

Informatie en 

inspraak 

Advies Cie-m.e.r, 

over het MER 

Voorkeur van 

besturen over 

de nota - ^ 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

i i _ i 

- ^ 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

Standpunt ministers van V & W en VROM 

- ^ 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

1 

- ^ 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

Ontwerp-Tracébesluit ter inzage 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

i 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

Oordeel van besturen over Ontwerp-Tracébesluit 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

i 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

Minister neemt Tracébesluit 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

i 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 

Gekozen alternatief vi'ordt planologisch ingepast 

verlenen benodigde vergunningen 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 
i 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie Uitvoering gekozen alternatief 

opstellen evaluatieprogramma 

stap 

1 Startnotitie 

2 Inspraak en vaststellen 

richtl i jnen MER 

3 Trajectnota/MER 

4 Inspraak, toetsing 

en advisering 

5 Besluitvorming 

6 Planologische inpassing 
en vergunningen 

7 Realisatie en evaluatie 
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steld. Tevens worden de 'leemten in kennis' in 

de beschouwing betrokken. In dit programma 

is bepaald hoe en op welke termijn er onder

zoek verricht gaat worden. Als de gevolgen 

ernstiger zijn dan verwacht, kan het bevoegd 

gezag nadere maatregelen nemen. Het evalu

atieverslag wordt ter visie gelegd. 

9.3 Hoe kunt u reageren? 

In deze Startnotitie is aangegeven welke 

alternatieven en effecten Rijkswaterstaat 

directie Oost-Nederland wil gaan onderzoe

ken in de studie naar de A2 Oudenrijn - Detl. 

Tijdens de inspraakronde over deze 

Startnotitie kunt u op dit onderzoeksvoorstel 

reageren. De inspraaktermijn loopt af op 

30 september 1999. Vóór deze datum moet 

u uw inspraakreactie opsturen naar; 

Inspraakpunt A2 Oudenrijn - Deil 

Kneutcrdijk 6 

2514 EN DEN HAAG 

Zoals reeds vermeld in hoofdstuk 1: bij de 
inspraak m dit stadium van de procedure 
draait het nog niet om de vraag welk besluit 
het bevoegd gezag zou moeten nemen. Die 
kwestie komt pas aan de orde m de tweede 
inspraakronde, na de publicatie van de 
Trajectnota. Inspraakreacties naar aanleiding 
van deze Startnotitie zijn vooral bruikbaar 
wanneer ze het karakter hebben van concrete 
voorstellen voor te onderzoeken alternatieven 
en effecten. Uw reactie is van harte welkom! 
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Verklarende woordenlijst 

Aansluiting 

Achterlandverbindingen 

Alternatief 

Archeologie 

Barrièrewerking 

Benuttingsalternatief 

Bereikbaarheid 

Bevoegd gezag 

Bufferzone 

Capaciteit van een weg 

CO 

CO2 

Commissie m.e.r. 

Compenserende maatregel 

Congestie 

Congestiekans 

Corridor 

Cultuurhistorie 

dB(A) 

Doelgroepenstrook 

Doelgroepvoorziening 

Ecologische verbindingszone 

Plaats waar een autosnelweg aansluit op het onderliggend wegennet of 

op een andere autosnelweg. 

Term uit het SVV-II. Bepaalde autosnelwegen zijn aangewezen als ach

terlandverbinding. Deze wegen vormen verbindingen tussen de main-

ports (Rotterdam / Rijnmond en Amsterdam / Schiphol) en het 

Nederlandse "achterland": Duitsland en België. 

Een samenhangend pakket van maatregelen dat samen een mogelijke 

oplossing vormt. 

Wetenschap van (oude) historie die zich baseert op bodemvondsten en 

opgravingen. 

Doorsnijding van landschappen en natuur door infrastructuur (wegen, 

spoorlijnen). 

Alternatief waarbij de capaciteit van de weg wordt vergroot door het 

reeds aanwezige asfalt intensiever te gebruiken, bijvoorbeeld door 

gebruik van de vluchtstrook voor het verkeer. 

De manier waaróp en de tijd waarin een locatie te bereiken is. 

Eén of meer overheidsinstanties die bevoegd zijn om over de activiteit 

van de initiatiefnemer het besluit te nemen waarvoor de Trajectnota 

wordt opgesteld. In dit geval de minister van V & W en de minister van 

VROM. 

Een langs een te beschermen gebied liggende zone die schadelijke 

invloeden tegenhoudt of verwerkt (bijvoorbeeld een bos of een reeks 

weilanden tussen een snelweg en een natuurgebied). 

Het maximale aantal motorvoertuigen dat in een bepaalde tijd een punt 

van een weg kan passeren. 

Koolmonoxide, voor de mens giftige stof. 

Kooldioxide, stof die bijdraagt aan het groter worden van het broeikas

effect, 

M e r = milieu-effectrapportage De Commissie m.e.r. is een landelijke 

commissie van onafhankelijke milieudeskundigen. Zij adviseren het 

bevoegd gezag over de hchtlijnen voor de Trajectnota en over de kwali

teit en volledigheid van de milieu-informatie in het rapport. 

Maatregelen waarbij in ruil voor het aanbrengen van schade aan natuur, 

recreatie, landbouw of bosbouw op de ene plaats, (mogelijkheden voor) 

vervangende waarden elders worden gecreëerd. 

Snelheidsverlaging en fi levorming. 

Percentage van de per etmaal passerende hoeveelheid verkeer dat hinder 

ondervindt van files. Voor het hoofdwegennet wordt als norm 5% aan

gehouden, voor achterlandverbindingen 2 % . 

Een strook ot gebied tussen twee kernen waarover vervoer vta verschil

lende routes en met verschillende vervoerwijzen kan plaatsvinden. 

Wetenschap die zich bezighoudt met het ontstaan van het cultuurland

schap en met de overblijfselen die naar de bewoningsgeschiedenis ver

wijzen. 

Maat voor het geluidsdrukniveau waarbij een (frequentie-afhankelijke) 

correctie wordt toegepast voor de gevoeligheid van het menselijk oor. 

Rijstrook ot oprit bestemd voor een bepaalde categorie verkeersdeelne-

mers (bijvoorbeeld lijndienstbussen of vrachtwagens). 

Voorziening bestemd voor speciale categorieën verkeer. 

(Ecologisch) gebied of structuur die verbreiding, verplaatsing en uitwis

seling van soorten tussen verschillende kerngebieden mogelijk maakt. 
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EHS 

Emissie 

Externe veiligheid 

GEA-object 

Geluidsbelasting 

Geluidsgehinderden 

Geomorfologie 

Gevoeligheidsanalyse 

Grenswaarde 

Groeps risico 

Hydrologie 

Individueel risico 

Infrastructuur 

Inpassingsgebied 

Invloedsgebied 

Kwel 
Leefbaarheid 

M.e.r. 

M,er-procedure 

Maaiveld 

Mainport 

Meest Milieuvriendelijk 

Alternatief 

MER 

Milieu-effectrapport 

M i I i e u - ef f ec t rap p o rtage 

Ecologische Hoofd Structuur; samenhangend stelsel van kerngebieden, 

natuurontwikkelingsgebieden en verbindingszones dat prioriteit kri)gt in 

het natuur- en landschapsbeleid van de rijksoverheid. 

Uitstoot of lozing var stoffen, geluid of licht. 

Het risico op en rond de weg, door het vervoer van (gevaarlijke) stoffen 

over die weg, 

In nationaal of regionaal opzicht zeer viiaardevol geologisch, geomorfo-

logisch en / of bodemkundig object 

de waarde van het equivalente geluidsniveau in dB(A) op een bepaalde 

plaats {afkomstig van bepaalde geluidsbronnen). 

Mensen die last hebben van het geluid. Het aantal wordt berekend uit 

een gegeven verhouding tussen ernstig gehinderden, gehinderden en 

matig gehinderden per geluidsbelastingklasse van 5 dB(A). 

Wetenschap die ïich bezighoudt met de ontstaanswijze, vorm en 

opbouw van het aardoppervlak. 

Analyse van de mate waarin de uitkomsten van een analyse beïnvloed 

worden door verandenng in hetzij de gebruikte feitelijke gegevens, hetzij 

de vooronderstellingen waarvan bi| hel gebruik van die gegevens is uit

gegaan. 

Kwaliteitsniveau van water, bodem of lucht, dat ten minste moet worden 

bereikt of gehandhaafd. 

Kans per jaar dat een groep personen in één keer overlijdt door een 

ongeval met gevaarlijke stoffen. Zie ook 'individueel risico'. 

Wetenschap die zich bezighoudt met de eigenschappen van het water 

op aarde. 

Kans per jaar dat één persoon ovedijdt door een ongeval met gevaarlijke 

stoffen. 

Het geheel aan wegen, vaarwegen, spoorlijnen, leidingen enzovoorts 

waarlangs iets of iemand wordt verplaatst 

Het gebied waarbinnen de mogelijke alternatieven en varianten toege

past kunnen worden. 

Het gebied waarbinnen de effecten kunnen optreden ats gevolg van de 

wegverbinding tussen twee plaatsen of punten. 

Omhooggerichte grondwaterstroming. 

Term uit het SVV-II, waarmee de kwaliteit van de woon- en leefomge

ving van mensen en andere organismen wordt aangeduid. 

Milieu-effectrapportage, Een in de wet voorgeschreven procedure, als 

hulpmiddel bij de besluitvorming over ingrepen die grote gevolgen voor 

het milieu kunnen hebben. 

Procedure van milieu-effectrapportage: bestaat uit het maken van het 

milieu-effectrapport, het beoordelen en het gebruiken van het milieu

effectrapport in de besluitvorming. 

Het natuurlijk terreinoppervlak. 

Belangrijke toegangspoort tot Europa; in Nederland zijn dit Rotterdam / 

Rijnmond en Amsterdam / Schiphol. 

Alternatief opgesteld met het doel zo mm mogelijk schade aan hel milieu 

toe te brengen, dan wel zo veel mogelijk verbetering te realiseren 

Zie: milieu-effectrapport. 

Een opertbaar document als gevolg van de m,e,r,-procedure, waarin de 

milieugevolgen van een voorgenomen activiteit en een aantal alternatie

ven daarvoor systematisch en objectief worden beschreven. Afgekort 

MER, Bij grote infrastructuurprojecten wordt deze rapportage geïnte

greerd opgenomen in de Trajectnota/MER 

Een in de wet voorgeschreven procedure, als hulpmiddel bij de besluit-

<4S> S l A H T N D T 1 I I E A 2 TRAJECT O U O E N B U N - D ï i i 



VEa>L>>[>ia i WOOIDENLhiT 

Ministerie van V & W 

Ministerie van VROM 

Mitigerende maatregel 

M M A 

Mobil iteit 

Mvt 

Natuurontwikkelingsgebied 

NMP 

N O , 

NVVP 

Onderliggend Viiegennet 

OV 

O V-assen 

OVI 

Rail 21 

Referentiesituatie 

Richtlijnen 

Ruimtebeslag 

RVVP 

SOj 

Sociale veiligheid 

Stadsregio 

Startnotitie 

Stedelijk knooppunt 

Stiltegebied 

Subjectieve verkeersveiligheid 
SVV-II 

SWAB 

TIB 

vorming over ingrepen die grote gevolgen voor het milieu kunnen heb

ben. Afgekort tot m.e.r 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat. 

Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer. 

Maatregel die de nadelige gevolgen van de voorgenomen activiteit voor 

het milieu voorkomt of beperkt. 

Meest Milieuvriendelijk Alternatief. 

Het verpiaatsingspatroon van mensen en goederen. 

Motorvoertuigen, 

Gebied, vastgelegd in EHS of GHS, dat kansen biedt voor het ontwikke

len van natuurwaarden van (inter)nationale betekenis of voor het aan

zienlijk verhogen van de bestaande natuurwaarden. 

Nationaal Milieubeleidsplan. 

Stikstofoxiden, betrokken bij onder meer verzuring. 

Nationaal Verkeers- en Vervoersplan; een actualisering van het SVV-II Dit 

plan is nog niet af, maar er zijn wel al gegevens beschikbaar voor studies. 

Alle wegen in het studiegebied, behalve de auto(snel)wegen (=hoofdwe-

gen, lokale wegen en overige wegen) 

Openbaar Vervoer. 

Openbaar Vervoer-assen. Dergelijke assen bestaan bijvoorbeeld uit een 

hoogwaardige bus- of spoorverbinding. 

Overlegorgaan Verkeersinfrastructuur. 

Landelijk plan voor de verbetering van het openbaar personenvervoer 

per trein. 

De situatie zoals die zou zijn als er niets extra's aan de weg gedaan zou 

worden en alleen het huidige beleid zou worden uitgevoerd, 

Voor het project geldende, inhoudelijke eisen waaraan de 

Traject no ta /M ER moet voldoen, deze hebben onder andere betrekking 

op de te beschrijven alternatieven en (milieu)effecten; ze worden opge

steld door het bevoegd gezag. 

De tysieke ruimte die nodig is voor de aanleg en inpassing van een alter

natief of variant. 

Regionaal Verkeers- en Vervoersplan. Plan waarmee lokale overheden 

invulling geven aan het landelijk beleid. 

Zwaveldioxide, betrokken bi] onder meer verzuring. 

De mate waarin mensen die fietsen of wandelen zich vrij van confronta

tie met geweld ergens kunnen bewegen. 

Gebied van functioneel en / of ruimtelijk samenhangende kernen rond 

één of meer centrale steden, dat als beleidsmatig uitgangspunt is geko

zen bij de formulering van het verstedelijkingsbeleid. (bijvoorbeeld: 

Stadsregio Emdhoven) 

Een notitie waarin het wat, hoe, waarom en waar van de plannen is 

beschreven; vormt de formele start van de m.e.r.-procedure. 

Term uit de Vierde Nota Ruimtelijke Ordening Extra. Stad met een bij

zondere betekenis op nationaal, provinciaal en / of regionaal niveau. 

Een door de provincie aangegeven gebied waarin de geluidsbelasting 

door toedoen van menselijke activiteiten zo laag dient te zijn, dat de 

natuurlijke geluiden niet of nauwelijks worden verstoord, 

De beleving '^an verkeersveiligheid. 

Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer. Een in 1990 verschenen 

rijksnota over het beleid op gebied van Verkeer en Vervoer in Nederland. 

Samen Werken Aan Bereikbaarheid (nota) 

Transport In Balans, landelijke verkeersnota over de ontwikkeling van 

goederenvervoer en de rol daarin van spoorwegen en scheepvaart. 
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Tracé 

Tracébesluit 

Tracéwetprocedure 

Traject nota 

Trajectstudie 

Verbredingsallernalief 

Verkeersintensiteit 

Verkenning 

Versnippering 

Verstoring 

Verzuring 

VINEX 

Wegcapaciteit 

Verloop van de weg, spoorweg of waterweg m het terrein. 

Besluit over de maatregelen voor een tracé op grond van de Trajectnota, 

adviezen en inspraakrondes. 

Besluitvormingsprocedure voor onder andere rijkswegenprojecten; de 

m.e.r-procedure is hierin opgenomen. 

Document waarin de studieresultaten van de infrastructuurprojecten zijn 

vastgelegd. 

Studie waarin van alternatieve oplossingen de milieu- en andere effecten 

als verkeer en vervoer en economie worden onderzocht; wordt uitge

voerd als onderdeel van de Tracéwetprocedure. 

Mogelijkheid waarbij de huidige weg verbreed wordt. 

Hoeveelheid verkeer uitgedrukt in motorvoertuigen per tijdseenheid 

(dag, uur), dat een bepaald punt passeert. 

Document dat voorafgaand aan een Trajectnota wordt geschreven, 

waarin de huidige en toekomstige problemen worden geïnventariseerd. 

Doorsnijding van natuurgebieden, verbindingszones en leefgebieden van 

flora en fauna. 

Negatieve effecten van geluid, licht en trillingen op zowel het woon- en 

leefmilieu als het natuurlijke milieu. 

Proces waarbi) zuurvormende stoffen, afkomstig van industrie, verkeer 

en landbouw invloed uitoefenen op ecosystemen. 

Vierde Nota over de Ruimtelijke Ordening Extra. 

Zie capaciteit. 
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