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Bijlage 1: Procedure 

Hieronder volgt een overzicht van de procedurestappen. 

Stap 1: Startnotitie 

De Startnotitie is namens de Minister van Verkeer en Waterstaat opgesteld 
door de initiatiefnemer, Rijkswaterstaat Noord-Holland. De wettelijke adviseurs 
(rninisteries VROM, OCW en LNV) brengen een advies uit. De Startnotitie is 
door het bevoegd gezag gedurende vier weken ter inzage gelegd. 

Stap 2: lnspraak, advies, richtlijnen voor het MER 

Zolang de Startnotitie ter lnzage Jag, heeft iedereen schriftelijke 
inspraakreacties kunnen indienen (zie paragraaf 1.4 voor terrnijn en adres). De 
inspraakronde in dit stadium van de procedure is vooral bedoeld om inzicht te 
krijgen in de ideeen van belangstellenden en betrokkenen over de effecten die 
onderzocht worden. 

De inspraakreacties zijn gebundeld en ter inzage gelegd. De reacties zijn voorts 
overhandigd aan de Corn missie voor de milieueffectrapportage. Deze 
commlssie van onafhankelijke milieudeskundigen heeft aan het bevoegd gezag 
een advies uitgebracht over de 'richtlijnen voor de inhoud van het MER'. Het 
bevoegd gezag heeft, mede op basis van de inspraakreacties en het advies van 
de commissie, vervolgens de richtlijnen vastgesteld. Daarna kon het opstellen 
van het MER van start gaan. 

Stap 3: Opstellen MER 

Tijdens het opstellen van het MER is overlegd met verschillende partijen: 
gemeenten, provincles, waterschappen, etc. De ministeries van LNV, VROM 
en OCW brengen als wettelijk adviseurs advies uit. Zadra het MER gereed 
was, heeft de initlatiefnemer het document aan het bevoegd gezag 
aangeboden. Omdat de nota In de ogen van het bevoegd gezag voldoende 
kwallteil heeft, wordl zlj ter inzage gelegd. Tegelijkertijd met het opstellen van 
het MER zijn het Ontwerp-Wegaanpassingsbesluit (OWAB) en de benodigde 
uitvoeringsbesluiten voorbereid. 

Stap 4 : lnspraak, advies en toetsing 

Het MER ligt 6 weken ter inzage. Dit gebeurt tezamen met het Ontwerp­
Wegaanpassingsbesluit en de benodigde uitvoeringsbeslulten. Gedurende deze 
periode 1Jjn er informatiebl)eenkomsten waar de inhoud van het rapport wordt 
toegelichL Voorts is er de mogeliikheid om inspraakreacties in te dlenen. Dal 
kan zowel schriftelijk als mondeling (tijdens een speciaal daartoe 
georganlseerde hoorzitting). De centrale vraag tijdens deze inspraakronde is of 
de informatie in het MER. het Ontwerp-Wegaanpassingsbesluit en de 
benodlgde uitvoerlngsbesluiten correct en volledig genoeg is om er een beslult 
op te kunnen baseren. 

Direct na de inspraakronde wordt wederorn de Cornmlss1e voor de 
milieueffectrapportage ingeschakeld. Zij toetst de milieu-informatie in het MER 
op juistheid en volledigheid. De commissie kijkt uitsluitend naar de kwaliteit 
van de milieu-informatie. De comrnissie presenteert haar oordeel in een 
zogenoemd toetsingsadvies. 



Stap 5; Besluitvorming (Wegaanpassingsbesluit) 

Op basis van de rnformatie uit het MER, de inspraakreacties en de adviezen, 
stelt de Minister van Verkeer en Waterstaat zijn besluit ten aanzien van het 
Voorkeursalternatief vast. Dit gebeurt uiterlijk 1 O weken na de laatste dag van 
ter inzage legging van het Ontwerp·Wegaanpassingsbesluit (OWAB). 
Als de Minister van Verkeer en Waterstaat een besluit heeft genomen, dan is 
dit besluit zelf de planologische vrijstelling voor het gekozen alternatief. Wei 
dienen de betrokken gerneenten binnen een jaar na het 
Wegaanpassingsbesluit het gekozen alternatief planologisch in hun 
bestemmingsplan in te passen . 

Stap 6: besluiten ter uitvoering van het Wegaanpassingsbesluit 

De benodigde uitvoeringsbesluiten komen tot stand door middel van een 
gecoordineerde voorbereidingsprocedure vanwege de Minister \Ian Verkeer en 
Waterstaat. De uitvoeringsbesluiten dienen uiterlijk 6 weken na bekendmaking 
van het Wegaanpassingsbesluit te worden genomen door de diverse 
overheden (zeals gemeenten, provincie, waterschap) en onmiddellijk te 
warden toegezonden aan de Minister. Tegen verlening van die beslulten Is ook 
inspraak en beroep mogelijk. lnspraak gebeurt als de ontwerpen van de 
betrokken uitvoeringsbesluiten tegelijkertijd met het Ontwerp­
Wegaanpassingsbeslult ter inzage liggen. Beroep is gedurende 6 weken 
mogelijk als alle uitvoeringsbesluiten door de Minister tegelljkertijd bekend 
worden gemaakt. 

Stap 7 : Beroep 

Tegen het Wegaanpassingsbesluit en de uitvoeringsbesluiten van de Minister 
van Verkeer en Waterstaat staat voor belanghebbenden beroep open blj de 
AfdeHng bestuursrechtspraak van de Raad van State. 

Stap 8: Realisatie en evaluatie 

Na het onherroepelijk warden van het Wegaanpassingsbesluil en het 
doorlopen van de (aanvullende) vergunningsprocedures kan met uitvoering 
van het werk worden gestart. Nadat het werk is gerealiseerd moet het 
bevoegd gezag de feitelijk optredende milieugevolgen van het genomen 
besluit vergelijken met de in de m.e.r. voorspelde effecten. Hiertoe wordt 
tezamen met het Wegaanpassingsbesluit een evaJuatieprogramma opgesteld. 
Tevens Worden, zoals verplicht in elke m.e.r .. de 'leemten in kennis' in de 
beschouwing betrokken. In het evaluatieprogramma is bepaald hoe en op 
welke termijn onderzoek verricht gaat warden. Als de gevolgen ernstiger z.ijn 
dan verwacht, kan het bevoegd gezag nadere maatregelen nemen. Het 
evaluatieverslag wordt ter inzage gelegd. 

Het beoogde tijdpad is als vol gt. 
• Medio 2007: vaststell ing WAB 
• Elnd 2007: onherroepelijk WAB 
• Begin 2008: uitvoering werkzaamheden 
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Bijlage 2: Verkeersmodel Nieuw Regionaal Model 

Het Nieuw Regionaal Model 
Voor flet opstellen van verkeersprognoses, en het verkrl1gen van inzicht In het 
verkeer- en vervoersysteem beschikt Rijkswaterst.aat over strategische 
modellen. Voor lange termijn verkenningen betreft dit het Landelijk 
Modelsysteem Verkeer en Vervoer (LMS) op landelijke schaal, en het Nieuw 
Regionaal Model CNRM) op regionale schaal. 

Het Nieuw Regionaal Model (NRM) is voor de regionale diensten van 
Rijkswaterstaat. en vele andere overheden het basisinstrument voor lange 
termijn verkennlngen van het verkeer- en vervoersysteern. 
Voor Rijkswaterstaat is het NRM het enige instrument waarmee ten behoeve 
van regionale verkenningen en planstudies prognoses worden opgesteld. 
Landelijk gezien betekent dat tientallen studies per jaar. Uitkomsten van het 
NRM over de belasting van het wegennet en eventueel andere modaliteiten, 
vormen bij verkenningen en planstudies de basisinformatie voor vervolg 
analyses over geluid , emissies en veiligheid. 

De essentie van het NRM is dat deze een goede beschrijving geeft van de 
mobiliteit in een regio in een recent basisjaar, en prognoses maakt van de 
ontwikkelingen in de mobiliteit, gegeven een (of diverse} sociaal economisch 
scenario en beleidsmaatregelen. De gehanteerde prognose methodiek is hierbij 
identiek aan de methodiek van het Landelijk Modelsysteem Verkeer en 
Vervoer. 

De beschrijving van de mobiliteit in het NRM wordt verkregen door het 
opstellen van Herkomst Bestemming matrices <HB matrices) die aangeven 
hoeveel verplaatslngen er plaatsvinden tussen de zones waarin een NRM 
wordl opgedeeld. Door de HB matrices toe te delen aan de diverse netwerken 
(auto- en vrachtverkeer, openbaar vervoer, langzaam verkeer) wordt lnzicht 
verkregen in de belasting van de diverse netwerken, zowel nu (basfsjaar) als 
voor de prognoses. Voo1 het basisjaar geldt dat de toegedeelde HB matrices, 
de zogenoemde basismatrices1 een goede representatie geven van de 
waargenomen belastingen op de diverse netwerken, vooral wat betreft auto· 
en vrachtverkeer. 

Het NRM hanteert de definitie dat de mobiliteit beschreven wordt voor de 
gemiddelde werkdag. De reden voor het kiezen voor de gemiddelde werkdag 
is dat die een goede representatie geeft van de congestieproblematiek. 
Het NRM maakt onderscheid naar de volgende dimensies: 

• Drie dagdelen (ochtendspits van 07:00-09:00, avondspits van 16:00-
18:00, en de rest van de dag). Gezamenlijk beschrijven deze drie 
dagdelen de moblliteit van het etmaaL 

• Zes vervoerwijzen (auto bestuurder, auto passagier, trein, 
Bus/Tram/Metro (BTM), langzaam verkeer en vracht) 

• Zes motieven (woon-werk, woning gebonden zakelijk, niet-woning 
gebonden zakelijk, winkelen, onderwijs en overig) 



Voor studies met het NRM gelden la_ndelljk af.gestemde afspraken en 
randvoorwaarden, Deze staan vastgelegd in het handboek NRM, divers~ 
handleidingen en technische documentatie. Voor het te hanteren scenario 
geldt dat alle regio's in Nederland hetzelfde toekomst scenario hanteren. 
Hierbij zijn op landelijke schaal afspraken gemaakt over randvoorwaarden die 
gelden voor aantallen inwoners, opbouw en samenstelling van de bevolking, 
werkgel'egenheid , werkende beroepsbevolking. Tevens wordl bij 
opdrachtverlening voor studies opgegeven welke uit_gangspunten geJden voor 
het aan te nemen beleid in de studie. 
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Bijlage 3: Projectspecifieke afwegingsnotitie 
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Spoedwetprojecten 

Uitgegeven door: 
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12 februarl 2006 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat 
Directoraat-Generaal Rijkswaterstaat 
Adviesdienst Verkeer en Vervoer 
Postbus 1031 
3000 BA Rotterdam 



1 INLEIDING 

Op 15 september 2004 heeft de Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van 
State (hierna de Afdeling) uitspraak gedaan over het Wegaanpassingsbesluit 
(WAB) van het project A2/A58 knooppunt Vught· knooppunt Ekkersweijer. De 
ultspraak van de Afdellng heeft onder meer betrekking op het aspect 
verkeersveiligheid. 

De Afdeling heett getoe~t aan de Europese overeenkomst inzake internationale 
hoofdverkeerswegen (Geneve, Trb. 1979, 78, zoals laatsteliJk gewijzigd in Trb. 
2004, 7 hierna: de Overeenkomst). Naar het oordeel van de Afdeling kent de 
Overeenkomst niet voor alle situaties harde normen, maar bevat het wel een 
dwingend afweglngskader waarin de belangen van de velligheid van het 
verkeer, mllieubeschermlng. doorstroming van het verkeer, en het belang van 
weggebruikers moet worden afgewogen. Staten moeten alle mogelijke moeile 
doen om aan de ultgangspunten van de Overeenkornst voldoen. Afwijking van 
de uitgangspunten Is mogelljk, rnaar vereist een grondige motivering waaruit 
blijkt dat een belangenafweging heeft plaatsgehad en de alternatieven zijn 
afgewogen. 

In voorllggende notitie wordt over het project A 1 Watergraaf.srneer • Diemen, 
opgenornen als nummer 28 In bijlage B van de Spoedwet wegverbreding, een 
afweging verkeersveiligheid gemaakt om te voldoen aan deze uit:spraak. Deze 
projectspecifieke afwegingsnotrtie heeft als basis het AVV-advies 'Veiligheid 
spitsstroken. plusstroken en bufferstroken; advies voor de spoedwetprojecten' 
van september 2003. 

2. DE EUROPESE OVEREENKOMST INZAKE INTERNATIO NALE 
HOOFDWEGEN 

2.1 . lnleiding 
De Europese overeenkomst inzake internationale hoofdverkeerswegen van 15 
november 1975 is gesloten tussen Europese staten en voorbereid door de 
Economische Commissie voor Europa van de Verenigde Na ties. De 
Overeenkomst heeft betrekking op de zogenoemde E-wegen en het Koninkrijk 
der Nederlanden is partij bij de Overeenkomst. De Overeenkomst kent 
authentieke teksten in het Engels, Frans en Russisch. 

De bepalingen over de inrichting van een hoofdverkeersweg zijn opgenomen in 
bijlage II van de Overeenkomst. De algemene bepalingen van Bijlage II maken 
duidelijk welke belangen met de normen worden gediend: veiligheid van het 
verkeer, milieubescherming, doorstroming van het verkeer en het belang van 
de weggebruikers, een en ander op basis van een economische beoordeling. 

Van belang bij de interpretatie van de Overeenkomst zijn voorts de woorden 
'should' en 'shall ' . Uit het gebruik van het woord 'should' valt af te leiden dat 
er geen sprake is van een harde verdragsverplichting. Afwijking is dus mogelijk, 
rnits goed gemotiveerd. Het woord 'shall' wordt gebruikt om een verplichting 
op te leggen. 

De Franse vertaling van het woord 'shou ld' in de genoernde bepaling is (zoals 
gebruikelijk) 'devraient' , terwijl 'shall ' wordt vertaald met 'doit etre'. Een goede 
eenvorrnige en genuanceerde Nederlandse vertaling van deze termen is er 
eigenlijk niet. In onderstaande tekst is telkens aangegeven welke Engelse term 
in de Overeenkomst is gebruikt. 



2.2. Project A1 Watergraafsmeer - Diemen in relatle tot de relevante 
bepalingen uit de Overeenkomst 

Rijstrookbreedte 

Bepaling 111.3.1 uit de Overeenkomst 
Rijbanen .zouden op de red1te stukken min!maal 3 ,50 meter breed moeten 
(should) zijn en bij scherpe bochten moet (shall) in extra ruimte worden 
voorzien voor de grootste toegelaten voertutgen. 

Nulsituat;e A1 Watergraafsmeer - Diemen 
In de richting van Amersfoort is de linker rijstrook 3,35 meter, de middelste 
rijstrook is 3,40 meter, de rechter rijstrook 3,30 meter. 
In de richting van Amsterdam is de linker rijstrook 3,25 meter, de middelste 
rijstrook is 3,50 meter, de rechter rijstrook 3,35 meter. 

Bufferstrook A1 Watergraafsmeer - Diemen 
In de rlchting van Amersfoort is de breedte van de regullere rijstroken, dat wil 
zeggen de rijstroken die ook buiten de spits worden bereden, voor de linker 
rijstrook 3,15 meter, de middelste rijstrook 3,40 meter en de rechter rijstrook 
3,35 meter. 

De breedte van de plusstrook die als buffer gaat dienen is 3, 15 meter. Er is 
geen scherpe bocht in het traject. 

In de richting van Amsterdam is de breedte van de reguliere rijstroken voor de 
linker rijstrook 3,15 meter, de middelste rijstrook 3,40 meter en de rechter 
rijstrook 3.40 meter. 

De breedte van de spitsstrook die als buffer gaat dienen is 3,35 meter. 

Breedte van de berm en vluchtstrook 

Bepaling 111.3.2 uit de Overeenkomst 
De aanbevolen breedte voor bermen langs snelwegen is 3 ,25 meter met 
inbegrip van een aanbevolen (should normally include) vluchtstrook van 
minimaal 2,50 meter (of 3 rneter als dat noodzakelljk Is vanwege 
vrachtverkeer). Smallere vluchtstroken zijn onder meer (can be) mogelijk in 
st.erk verstedelljkte gebieden en in bergachtig terrein en langs Jn- en 
uitvoegstroken. lndien een vluchtstrook ontbreekt, dienen (shall) er pechhavens 
te zijn met regelmatige tussenruimte ('intervals'). 

De nulsituatie A1 Watergraafsmeer - Dlemen 
Naast de hoofdrljbaan is, in de richting van Amersfoort, een berm aanwezig 
van 3 ,50 meter inclusief een vluchtstrook van 3, 10 meter. 
In de richting van Amsterdam is een berm aanwezlg van 3,60 meter inclusief 
een vluchtstrook van 3,50 meter 



Bufferstrook A1 Watergraafsmeer - Diemen 
Er word en 3 pec.hhavens aangelegd op onderllnge afstanden van ca. 1000 
meter. 

Op vrijwel het gehele traject van 4,3 km is naast de bufferstrook die als 
spitsstrook is ingericht een berm van 1,05 meter aanwezig. lndien de 
spitsstrook niet in gebruik is bedraagt de breedte van de berm (inclusief de 
vluchtstrook) 4,40 meter. 

Op het traject in de andere richting waar de bufferstrook als plusstrook is 
ingericht is een berm van 0,75 meter beschikbaar naast de vluchtstrook van 
3,10 meter, 

Op 2 locaties wordt vanwege de aanwezigheid van bestaande obstakels in de 
berm ter hoogte van het viaduct over de vaart (hectometer 6,5) en het viaduct 
over de Weteringweg de aanwezige berm plaatselijk versmald tot 2,00 meter. 

Obstakelvrije zones 

Bepaling l/f.3.2 ult de Overeenkomst 
Zo mogelijkzou (should, if possible) er een obstakelvrije zone van 3 meter 
naast de weg moeten zijn. Obstakels die te dicht bfj de weg staan dienen (shall) 
op passende wijze te worden afgeschermd. 

De nu/situatie A 1 Watergraafsmeer - Diemen 

Over het gehele traject is in de rlchting van Amersfoort een obstakelvrije ruimte 
naast de rechter djstrook van de doorgaande rijbaan van minimaal 8,50 meter 
aanwezig. 
In de richting van Amsterdam is op het gehele traject een obstakelvrije ruimte 
aanwezig van 6,60 meter. 
Plaatselijke objecten die zich binnen deze zone bevinden zljn afgeschermd. 

Bufferstrook A1 Watergraafsmeer - Diemen 
Langs het gehele traject in de richtlng van Amersfoort is een obstakelvrije 
ruimte naast de weg aanwezig van minlmaal 7 , 15 meter. ultgezonderd de 
locaUes waar de berm plaatseUjk is versmald. Als gevolg van de verbreding van 
de verharding naar de buitenzijde van de weg is op die 3 locaties (te weten de 
viaducten ovef de Vaart1 Weteringweg en Ouddiemerlaan) onvoldoende vr1je 
berm naast de vluchtstrook aanwezig. 

De obstakelvrije ruimte langs het trajec.t in de richting van Amsterdam bedraagt 
minimaal 7.40 meter. Als gevolg van de verbreding van de verharding naar de 
buitenzijde van de weg is op die 4 locaties (te weten de viaducten over de 
Vaart, Weteringweg, Ouddiemerlaan en NS-spoorlijn) orwoldoende vrije berm 
naast de vluchtstrook aanwezig. 

De solitaire objecten die de oorzaak zijn van het ontbreken van de vrije berm 
word en af geschermd door een geleiderailconstructie of barrier. 



3. VERKEERSVEIUGHEID 

3.1. Vei ligheid spitsstroken 

Gedurende de openstell ing van de spit sstrook zal tijdelijk geen vluchtstrook 
beschikbaar zijn. Het permanent ontbreken van een vluchtstrook heeft een 
negatief effect op de verkeerweiligheid zo is eerder uit Durts onderzoek 
gebleken 1 • Deze onveiligheid manifesteert zlch met name in een toename van 
enkelzijdige en flankongevallen die ontstaan omdat de kans op veilig uitwijken 
bij kritische voertuigmanoeuvres kleiner wordt door het ontbreken van de 
vluchtstrook. Bij deze ongevallen zijn met name vrachtauto's betrokken. 
Anderzijds zal als gevolg van de openstelllng van de spitsstrook 9e 
wegcapacitelt tljdelljk worden vergroot waardoor de doorstroming zal 
verbeteren en filevorming zal worden geelimineerd. Dit heeft een positief effect 
op de verkeersveiligheid omdat het aat:ital kop-staart ongevallen afneemt. 

Ongevallenanalyses op 4_ bestaande spitsstroken en 2 bestaande plusstroken in 
Nederland laten een overwegend posit ief beeld zien . Het totaal aantal 
ongevallen op deze spits- en plusstroken tezamen is na openstelling verminderd 
met 159 ongevallen (van 1193 naar 1034 ongevallen over een periode van 3 
jaren voor en na openstelling) . Dit betekent een reductie van gemiddeld 13 % . 
Voor wat bet reft het aantal slachtoffers bedraagt de reductie ongeveer 19% 
(van 192 naar 155 slachtoffers). 

Het ongevalrisico op alle onderzochte spits- en plusstroken is in de periode na 
openstelfing lager dan in de periode voordat de spits- of plusstrook was 
aangelegd, dit ondanks de toename van het verkeer. Gemiddeld is sprake van 
een daling van het ongevalrisico van 28 % (varierend van 9 tot 64 %). 

1 Heidemann. et al. Standstreifen und Verkehrssic:herheil auf BAB Teil II: Statistische Analyse. 
Strassenverkeherstcchnik, 6/1999, 



Alie ongevallen Traject 

Aanloop 

Totaal 

af- toename 

Slachtoffers Traject 

Aanloop 

Totaal 

af- toename 

Ongevalsrislc-0 Traject 

(alle ongevallen) Aanloop 

Totaal 

af- toename 

Ongevalsrlsico Traject 

(tetselongevallen) Aanloop 

Totaal 

af- toename -

Spitsstroken Plusstroken 

A15 A27 A2£ A50/A73 A4 A27 

Voor I na Voor Na voor l na voor l na voor na v.eor l na 

39 I 69 20 I 19 86 51 110 I 108 64 I 86 80 I 36 

145 173 117 I 77 109 60 120 1 95 192 I 208 111 I 52 

184 242 137 I 96 195 I 111 230 203 256 i 294 191 I 88 

31,5% -29,9% -43,1% -11,7% 14,8% -53.9% 

2 l 5 1 0 11 11 17 16 12 8 5 1 

19 

I 
6 17 6 17 9 31 31 49 54 11 8 

21 11 18 I 6 28 20 48 47 61 62 16 9 I 

-47,6% -66,7% -28,6% -2,1 % 1,6% -43,8% 

0,83 r 
I 

o 51 I 0,36 1 0,14 0,96 0,31 j 0,25 0,52 0,25 0,40 0,34 0,38 ' 
1.16 1 0,91 

l 0,79 0,36 0,58 0,53 0,68 0,57 0,59 1 0,32 0,18 1 0,06 

1,07 0,92 0,52 0,31 0,64 0,30 0,54 0,45 0,54 0,50 0,23 0,08 

-13,7% -41,2% -53,9% -17,0% -8,8% 

I 
0,209! 0,099 0,043 0,070 0,0151 0,000 0,036 0,029 0,042 0,031 

0,104 0,026 0,0651 0,013 0,109 0,036 0,324 0,221 0,110 0,093 

0,087 0,038 0,0531 0,010 0,069 0,032 0,083 0,067 0,083 0,069 

-56,3% -82,0% -53 ,7% -19.4% -16,5% 
.. 

Tabel 7: Kenci;fers verkeersve1/1ghe1d van bestaande spits- en plusstroken m 
Nederland 

Afweging bufferstrook 

-64,0% 

0,018 

0,011 

0,013 

-43 ,2% 

Een buffer be'invloedt de blokkadekans van stroomopwaarts gelegen 
knooppunten en aansluitingen en is daarmee een netwerkmaatregel. Voor het 
effect op de verkeersveiligheid zal dan ook verder gekeken moeten worden dan 
alleen het wegvak zelf. Voor project 28 worden in de totale afweging voor de 
verkeersveiligheid zowel het wegvak van de A 1 meegenomeh al5 de A9 en 
A 10. De inschatting van de veiligheidseffecten is voornamelijk kwalitatief 
omdat buffers een nieuw fenomeen zijn. Praktijkrnetingen hebben nog niet 
kunnen plaatsvinden. 

Analyse van de verkeersprocessen leidt tot de volgende scores voor de 
doorstroming op verschillende onderdelen van het netwerk en op het netwerk 
als geheel: 

Scenario's Score wegvak 
rich ting vormi::eving dose ring A1 A9 A1'0 
West spitsstrook zonder - 0 0 
West spitsstrook met - 0 + 
Oost plusstrook zonder 0 + + 
Oost plusstrook met 0 + -

Tabel 2: Effecten op de verkeersveiligheid 

0,004 

0,008 

0,007 



Een toelichting van de scores is opgenomen In de bijlage '' lnrichting A 1 ZSM 
project 28, verkeersveiligheid en doorstroming". Dit rapport is bij het 
Milieueffectrapport gevoegd. 

Conclusie verkeersveiligheid 
Noordbaan (verkeer in westelijke richting): Vanuit het oogpunt van 
verkeersveiligheid kan geconcludeerd worden dat hier de variant met doseren 
beter scoort dan de variant zonder doseren. Met name het positieve effect op 
de A10 geeft de doorslag. Deze positieve gevolgen zuHen eventuele negatieve 
effecten op de A1 kunnen compenseren. De variant zonderdoseren biedt deze 
compensatie nlet. In aanvulling hierop kan worden opgemerkt dat in het plan 
een maatregelenpakket (pechhavens, camerabewaklng en dergelijke) is 
opgenomen dat er voor zorgt, dat de verkeersveiligheid bij gebruik van de 
spitsstrook niet achteruitgaat ten opzichte van de situatie zonder gebruik van 
de spitsstrook. 

Zuidbaan (verkeer in oos~elijke richting): De plusstrook zonder dosering scoort 
hier gunstiger dan met dosering. Dit komt vooral doordat toepassing van 
dosering kan leiden tot filevorming op en voor de oprit, op het aansluitende 
deel van de A10. 

3.2. Maatregelen verkeersveiligheid 

Tn drt project worden maatregelen en voorzieningen getroffen die de 
verkeersveiligheid op peil moeten houden. Het betreft de volgende· 
maatre gelen: 
1. Snelheidsverlaging 
2. Detectie en bewaking 
3. Extra maatregelen incidentmanagement 
4. lnhaalverbod voor vrachtwagens 
5. Vluchthavens 

Hieronder wordt een toelichting op deze maatregelen gegeven. 

Ad 1. Snelheidsverlaging 

De Overeenkomst 
De Overeenkomst maakt voor de aanbevolen minimum breedte van rijstroken 
geen onderscheid in ontwerpsnelheid. De genoemde waarde van 3,50 meter 
moet voldoende veiligheid bieden bij een ontwerpsnelheid van 140 km/u, 
zijnde de bovengrens van aanbevolen ontwerpsnelheden voor autosnelwegen 
die onderdeel uitrnaken van het Europese hoofdwegennet (Annex JI, bepaling 
111.1 ). 

ZSM-maatvoeringrtabe/ 
In het eerder genoemde AVV-advies (bijlage 3 bij het MER) is een van de 
uitgangspunten dat de rnaximumsneJheid ti)dens openstelling van een 
bufferstrook lager moet zijn dan in de daluren (bij voorkeur 100 km/uur tijdens 
opensteJ/ing en 120 km/uur daarbuiten). Hiervan uitgaande is een methode 
ontwikkeld om voor de Spoedwetprojecten een eenduidig en evenwichtig 
dwarsprotiel samen te stellen met een lagere maximumsnelheid. Hierbij is 
rekening gehouden met het tijdelijk karakter en de beperkte duur van 
openstelling van de extra rijstroken. Een spitsstrook wordt bovendien slechts 
aan een zijde begrensd door een andere rijstrook waarop zich verkeer bevindt. 



Daarom hoeft slechts rekening te worden gehouden met de vetergang van 
voertuigen aan de linker zijde van de spitsstrook. Dit is uitgewerkt in ZSM­
maatvoeringstabellen (p. 13 van de bijlage) . Voor een verdere beschrijving en 
onderbouwing van deze tabel wordt hier verwezen naar het advies. 

Bufferstrook A1 Watergraafsmeer - Diemen 
Tijdens de openstelling van de bufferstrook van 3,35 meter breed voor de 
spitsstrook uitvoering en 3, 15 meter breed voor de plusstrook uitvoering, wordt 
de maximumsnelheid op het onderhavlg wegvak vastgesteld 100 km/uur (in 
het ontwerp zijn de dwarsprofielen voor een 120/100 km/uur wegvak 
gehanteerd waarbij buiten de spits om milieuredenen ook de snelheid wordt 
verlaagd naar 100 km/uur). Met deze snelheid wordt de kans op enkelzijdige 
en flankongevallen verkleind. Tevens wordt door de homogenere 
verkeersstroom het aantal incidenten ten gevolge van grote snelheidsverschillen 
gereduceerd. 

Ad 2. Detectie en bewaking 
Op het traject van de spitsstrook zal conform de eisen van het ZSM­
veiligheidsdocument camerabewaking worden aangebracht. Dit zorgt ervoor 
dat de wegverkeersleider na melding van een incident optimaaf zicht heeft op 
de locatie waar het incident zich heeft voorgedaan en bovendien goed zicht 
heeft op het wegvak alvorens de spitsstrook wordt geopend. Open bare 
verlic~ting op het traject zorgt er voor dater ook bij duisternis goed zicht is op 
de weg en de daarin gelegen pechhavens. 

Ad 3. Extra maatregelen Incident Management 
Naast de genoemde preventieve maatregelen worden ook maatregelen 
genomen die een snelle hulpverlening bij lncidenten of ongevallen mogelijk 
maakt. Hiervoor is in gezamenlijk overleg tussen wegbeheerder en 
hulpdiensten een "CalamiteH:enplan op maat" opgesteld waarbij rekening 
wordt gehouden met de beperkingen in het ontwerp. In het plan worden de 
alternatleven beschreven voor een adequate en snelle hulpverlenJng in geval de 
vluchtstrook in gebruik is als rijstrook. Dit plan is een bijlage bij het 
Wegaanpasslngsbesluit. 

Ad 4. lnhaalverbod voor vrachtwagens 
Bij het ontbreken van de vluchtstrook wordt de kans om veilig uit te wijken 
aanzienlijk kleiner. Hierdoor neemt de kans op ongevallen toe. Het 
inhaalverbod voorkomt extra manoeuvres van vrachtwagens. 

Ad 5. Vluchthavens 
Wanneer de vluchtstrook als spitsstrook of bufferstrook wordt gebruikt, bieden 
vluchthavens bestuurders van een stilvallend voertuig de mogelijkheid hun 
voertuig buiten de verkeersstroom te parkeren. Hierdoor wordt een blokkade 
van de rijbaan voorkomen. Dit is gunstig voor zowel de afwikkeling van het 
verkeer als de verkeersveiligheid. Het voorkomt directe aanrijdingen met het 
blokkerende voertuig. In geval van een spitsstrook voorkomt de vluchthaven 
filevorming en daarmee gepaard gaande kop-staart botsingen aan de staart van 
de file. 



3.3. Conclusie 

Gelet op de uitkomsten van de ongevalanalyse op de bestaande spits- en 
plusstroken en de aanvullende maatregelen die bij het onderhavige project 
genomen worden, zoals snelheidsverlaging, de aanleg van pechhavens en 
detectie en bewaking van de spitsstrook, is er geen aanleiding om te 
veronderstellen dat de verkeersveiligheid ten gevolge van de spitstrook zal 
afnemen. 

4. MILIEU 

De milieueffecten van het project zijn beschreven In het Milieueffectrapport, 
dat als bijlage bij het Wegaanpassingsbesluit is gevoegd. Daarin woraen de 
effecten van het Voorkeursalternatief en het Meest Milieuvriendelijk Alternatief 
afgezet tegen de Referentiesituatie. Tevens kan op basis van het MER de 
conclusie getrokken warden dat de milieukwaliteit gelijk zal blijven en op 
sommige aspecten licht zal verbeteren. 

5. DOORSTROMING EN HET BELANG VAN DE WEGGEBRUIKER 

5.1. De Spoedwet wegverbreding 

Zoals ook het CPB constateert in het rapport 'Economische toets op de Nota 
Mobiliteit' (no 65; september 2004) is extra capaclteitsuitbreiding van 
rijkswegen maatschappelijk gezien zeer rendabel. Op de trajecten waar 
ge·1'nvesteerd wordt neemt de snelheid aanzienlijk toe. Daar kan meer verkeer 
geaccommodeerd warden, terwijl de extra milieuschade beperkt blijft. 

Met het aannemen van de Spoedwet wegverbredfng door de Staten-Generaal 
z.ijn nut en noodzaak van de in de bijlagc gcnocmdc projccten vastgesteld. Als 
gevolg van de openstelling van de spitsstrook wordt de wegcapaciteit tijdelijk 
vergroot waardoor de doorstroming zal verbeteren en filevorming zal 
verminderen. Met het verbeteren van de doorstroming is het belang van de 
weggebruiker gediend. 

5.2. De Buffersttook A1 Watergraafsmeer - Diemen 

In de huidige situatie (2000) is op het traject A 1 Watergraafsrneer - Diemen de 
verhouding t ussen intensltelt en capaci teit (l/C-verhouding) in de richting van 
Amersfoort in de avondspits ongeveer 0,56. Daarbij treedt regelmatig 
filevorming en vertraging op. In de richting van Amsterdam is de l/C­
verhouding in de ochtendspits ongeveer 0,78. Ook hier treedt regelmatig 
fllevorming en vert.raging op. 

In de toekornstige situatie (2010) is de l/C-verhouding in de avondspits zonder 
butferstrook in de richting van Amersfoort ongeveer 0,88. Oat wil zeggen dat 
er sprake blijft van een sterk overbelast wegvak. In de richting van Amsterdam 
Hgt de 1/C-verhouding tussen 0,72 en 0,87. 
Met de bufferstrook ligt de l/C-verhouding in 2010 in de richting van 
Amersfoort rond 0,67. Dit geeft een sterk verbeterde verkeersafwikkeling op de 
aansluitende rijksweg. In de richting van Amsterdam ligt de l/C-verhouding 
tussen de 0,59 en 0,75. 



De aanleg van de bufferstroken heeft een positief effect op de doorstroming op 
netwerkniveal:l. 
Zonder aan/eg van de sp1tsstrook zullen de maatschappelijke kosten als gevolg 
van congestie tijdens de ochtend- en avondspits op het traject van de A 1 
Watergraafsmeer - Diemen in 2010 ruim E 2,9 miljoen per jaar bedragen (bron: 
voertuigverliesufen: MER). Op netwerk niveau zullen vanwege de 
uitstralingsetfecten de jaartl)kse kosten in 2010 fors hoger zijn De totale 
filekosten over de perlode vanaf openstelling van de spitsstrook tot 2010 zullen 
vanwege de cumulatieve effecten uiteraard (aanmerkelijk) hoger zijn. 

Na aanleg van de spitsstrook zullen de fi lekosten in 2010 op het traject van de 
spitsstrook zelf ca. 30 % lager liggen dan in hetzelfde jaar wanneer de 
spitsstrook niet wordt aangelegd. Zij bedragen dan ca.€ 2,0 miljoen. 

6. AFWEGING 

Het traject A1 Watergraalsmeer - Diemen voldoet voor het grootste deel aan 
de bepalingen uit de Overeenkomst. 

Er zijn een aantaJ afwijkingen. 
Ten eerste zal in de richting van Amsterdam tijdens de spitsperiode de 
vluchtstrook gebruikt warden als extra rijstrook. Deze tljdelijke rijstrook is 3,35 
meter en voldoet daa1mee niet aan de bepaling uit de Overeenkomst, namelijk 
dat een rijstrook minimaal 3,50 meter breed zou moeten (should) zijn . 
Ten tweede is in de richting van Amersfoort t ijdens de spitsperiode de 
plusstrook in gebruik als extra rijstrook. Deze tijdelijke rijstrook is 3, 15 meter en 
voldoet daarmee niet aan de bepaling uit de Overeenkomst, namelijk dat een 
rijstrook mlnlmaal 3,50 meter breed zou moeten (should) zijn. 
Ten derde zijn de overige rijstroken versmald conform de aanbeveling van de 
Adviesdienst Verkeer en Vervoer naar 3,40 meter respectievelijk 3,35 meter en 
voldoet daarmee niet aan de bepaling uit de Overeenkomst, namelijk dat een 
rijstrook minimaal 3 ,50 meter breed zou moeten (should) zijn. 

Tijdens de openstelling van de bufferstroken wordt een snelheidsverlaging 
ingevoerd en warden er maatregelen genomen voor detectie en bewaking. 
Tevens worden pechhavens aangelegd. Hierdoor en gelet op de ultkomsten 
van de ongevalanalyse van de bestaande spits- en plusstroken is er geen 
aanleiding Is om te veronderstellen dal de verkeersveiligheid zal verslechteren. 

Tevens kan op basis van het MER de conclusie getrokken worden dat de 
milieukwaliteit gelljk zal blijven en op sommige aspecten licht .zal verbeteren. 

De huidige en toekomstige congestie op het wegvak is uit economisch oogpunt 
ongunstig. De spitsstrook heeft verminderlng van de filevorming tot gevolg en 
leidt tot een verlaging van de fiJekosten met 30%, tegen relatlef lage 
investeringskosten. Dit is in het belang van de weggebruiker. 

Dit alles afwegende warden deze afwljkingen van de overeenkornst 
gerechtvaardigd geacht. 
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Buffer; 
cen va..n de auto(snel)weg dee/ uitmakende ri/baan. bestaande ult 
meerdere ri/stroken. De infrastructuur wordt zodanig aangepast dat grate 
hoeveelheden voertuigen kunnen worden opgesteld. Hiermee wordt 
voorkomen dat een optredende file een andere verkeersstroom hindert. De 
file ontstaat op een plaats waar hfj minder schade veroorzaakt (meer 
benutten, minder files, nota verl<eersbeheersing hoofdwegennet 1994). 



SAMENVATTING 

Deze notitie heeft als doel om aannemelijk te maken dat het inrichten van de buffer op de A1 tussen 
knooppunt Watergraafsmeer en knooppunt Diemen zoals beschreven in de spoedwet (projectnummer 
28), al dan niet met toepassen van hoofdrijbaandoseerinstallaties (HDI), haalbaar is uit oogpunt van 
verkeersveiligheid, verkeersdoorstroming en geometrische vormgeving. Beleidsuitgangspunt is dat de 
verkeersveiligheid nlet slechter wordt. De motivatie voor verkeersveiligheld moet houdbaar zijn bij een 
toets door de Raad van State. 

Het project valt onder de spoedwet wegverbreding en is opgenomen als B-project. De maatregelen 
hebben daarmee een semi-permanente status. De buffer wordt in de spoedwet omschreven als het 
plaatselijk verbreden van de rijbaan of het tijdelijk openstellen van de vluchtstrook. Die omschrijving 
laat de inrichtingsvorm (als plus- of als spitsstrook) vrij te kiezen vanuit andere overwegingen, zoals op 
grond van verkeersafwikkeling of verkeersveiligheid. 

De regto Noord-Holland kent een netwerkfilosofle, waarbij de A 10, ring van Amsterdam zo lang 
mogelfjk congestfevrlj moet blijven. De 2" prloriteit heeft de A9, Gaasperdammerweg (route Schiphol -
Muiden) en tenslotte hebben A2 en A 1 een derde prioriteit. Op basis van deze strategie kan worden 
gekozen voorhet beperken van de instroom op A10 en A9-A1 relatie en het bevorderen van de 
ultstroom vanaf de A 10 en de A9-A 1. Onderdeel van de regelstrategie is het plaatsen van 
doseerinstallaties op de toeritten van de aansluitingen op de ring A10, en het inrichten van buffers op 
de radialen naar de ring A 10 en A9-A 1. 

De buffers sluiten nauw aan op de voorgenomen uitbreiding van de wisselbaan tussen de knooppunten 
Diemen en Muiderberg. Een van de rijstroken van de wisselbaan wordt doorgetrokken door knooppunt 
Die men en eindigt ter hoogte van de aansluiting Diem en. Er is een nauwe samenhang tussen de 
uitbreiding van de wisselbaan en de lnrichting van de buffers. Voor het goed functioneren van de 
wisselbaan is het van belang dat de toevoer en afvoer van verkeer van en naar de wisselbaan optimaal 
is. In de ochtendspits (noordbaan A1) voert de wisselbaan extra verkeer aan richting Watergraafsmeer. 
De bufferruimte in project 28 is nodig om te voorkomen dat de file terugslaat in knooppunt Diemen en 
daarmee de doorgaande verkeersstromen naar de A9/Gaasperdamrnerweg blokkeert. 
Om de wisselbaan in de avondspits (zuidbaan A 1) zolang mogelijk beschikbaar te houden wordt de 
buffer als plusstrook ingericht. De buffer zal door het beeindlgen van de plusstrook na de ingang van 
de wissel·strook teruggebracht worden van 4 naar 3 rljstroken. Hierdoor zal de buffer functloneren en 
tezamen met de capaclteitstoename t.g.v. de wisselstrook helpen voorkomen dat de filestaart 
terugslaat naar knooppunt Watergraafsmeer en daarmee de verkeersstromen op de A10 blokkeert. 

In het spoedwetproject buffer A 1 wordt In knooppunt Watergraafsmeer op de noordbaan een buffer 
als spitsstrook voorbereid met doseerinstallatie in de verbindingsboog van de A 1 naar de A 10-zuid. De 
buffer zal in de ochtendspits gebruikt worden. 
Op de zuidbaan wordt een buffer als plusstrook voorbereid. Deze komt tussen knooppunt 
Watergraafsmeer en de nieuwe ingang van de doorgetrokken wisselbaan bij aansluiting Diemen. 

lnrichten van een spits- of een plusstrook introduceert extra verkeersonveiligheid , Er wordt meer 
verkeer afgewikkeld, smalle rijstroken worden aangebracht en blj een spitsstrook is een vluchtstrook 
niet beschikbaar. Die achteruitgang in verkeersveiligheld wordt gecompenseerd door maatregelen 
binnen het project, zoals aanbrengen van elektronica, vluchthavens, snelheidsverlagingen etc. In een 
buffer wordt echter verkeer bewust stilgezet op het wegvak, in tegenstelling tot de huidige situ a tie, 
waar dat toevallig gebeurt. Zo hiet sprake is van een achteruitgang van verkeersveiligheid wordt deze 
gecompenseerd met een verbetering van de verkeersveiligheid in de aanliggende w.egvakken, en met 
name op de A10, ring van Amsterdam. Compensatie op netwerkniveau dus. 

Het standaardpakket aan compenserende maatregelen bij een spitsstrook wordt aangevuld met extra 
maatregelen om de verkeersveiligheid in de bufferwegvakken op gelijkwaardlg niveau te houden. zoals 
snelheidsregulering voorafgaand aan de staart van de file in de buffers. 

5 



Mornenteel is er In de avondsplts ernstige congestie op de A1 tussen knooppunt Watergraafsmeer en 
knooppun l Dlemen, De fi le slaat dagelijks terug op de A 10-oost en blokkeert daarmee het doorgaande 
verkeer op de A10. De extra afvoercapaclteil sh~lt het moment van filevorrnlng en blokkade van de 
ingang van de wisselstrook en de buffer aanmerkelijk u1l. Als er congestie ontstaat zal de toegang tot 
de wisselstrook gebtokkeerd raken en helpt de buffer voorkomen dat de file terugslaat op de A 10. 
Het uitstel, of wellicht afstel van het congestlemoment op de A10 gee~ een flinke verbetering In 
verkeersvelligheid op de A10, die een eventuele achteruitgang 1n verkeersveiligheid In de buffer ruim 
compenseert. De gekozen inrichtingen van de buffers (spitsstrook op de noordbaan en plusstrook op 
de zuidbaan) zijn daarom vanuit het oogpunt van verkeersveilfgheid de beste opties. 

6 
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1 INLEIDING 

1.1 De aanleiding 
Aanlelding van deze notitieis de discussie over de verkeersveil igheid van het spoedwetproject butter op 
de A 1, Watergraafsmeer - Diemen, in beide richtingen (project 28). Beleidsuitgangspunt en tevens 
randvoorwaarde is dat ten gevolge van de benuttingsmaatregelen de verkeersveiligheid niet 
vermindert. De verkeersveiligheid hangt nauw samen met het vlgerende verkeersbeleld, de 
mogelijkheden die de spoedwet biedt, de geometrische iMichtingsvorm en het al dan niet toepassen 
van doseerinstallaties. De maatregelen hebben gevolgen voor de doorstroming op de wegvakken van 
de buffers en de aansluitende wegvakken , op blokkades van verkeersstromen door files die in 
knooppt.mten terugslaan en ze hebben effecten op het netwerk. 
Deze notitie heeft tot doel om de effecten van inrichten van de buffer helder te maken en om te 
komen tot inzicht omtrent de haalbaarheid van project 28 ten aanzien van verkeersveiligheid . Deze 
notitie is de basis voor de op te stellen projectspecifieke afwegingsnotitie verkeersvelligheid, als 
onderdeei van de OWAB. 

De bufferstrook van knooppunt Watergraafsmeer tot knooppunt Diemen is opgenomen als B-project in 
de Spoedwet Wegverbreding (Staatsblad 256, dd 2 juni 2003) met een semi-permanente status. De 
bufferstrook is in de Spoedwet gedefinieerd als een "plaatselijke verbreding van de rijbaan of het 
tijdelijk openstellen van de vluchtstrook' ' (Memorie van Toelichting, Kamerstuk 2002-2003, 28679, nr 
3 pag. 6). De buffer vergroot de wegcapaciteit om files te verkorten, zodanig dat die file geen andere 
verstoppingen veroorzaakt, vooral in en bij knooppunten. Daarmee bepaalt de verkeerskundige functie 
van de buffer welke inrichtingsvorm, spitsstrook of plusstrook, gekozen wordt. 
Het karakter van de buffer maakt de kans op kop-staart botsingen grater, De Spoedwet eist dat de 
verkeersveiligheid n1et mag verm1nderen en dat In een project of in de directe netwerkomgeving daarna 
een vermindering gecompenseerd of gemitigeerd wordt. De maatregelen maken het mogeltjk dat de 
ongevallenkans op de aanpalende wegvakken kleiner wordt dankzij de verbeterde doorstroming. 

Deze notitie is opgesteld op basis van een expertjudgement van AVV en DNH, waar een inschatting is 
gemaakt van de effecten, die de inrichtingsvormen hebben. Hierin zijn 6 scenario's onderscheiden, die 
afgezet zijn tegen de autonome situatie. Onderscheid is gemaakt in een spitsstrook op de noordbaan 
(ochtendspits), al dan niet met Hoofdrijbaandoseerinstallatie (HDI) en een spitsstrook of plusstrook op 
de zuidbaan (avondspits) al dan niet met HDL 

1.2 Leeswijzer 
De snelle lezer kan gebruik maken van de samenvatting voorin de notitle. In de bijlagen zijn tekstkaders 
opgenomen die een dieper inzicht verschaffen In aspecten die besproken warden ln de hoofdtekst. De 
hoofdtekst levert voldoende argumentatie om te begrijpen waarvoor gekozen is en hoe deze keuze tot 
stand is gekomen. 

1.3 Plangebied 
Het plangebied betreft het gedeelte van de snelweg A 1, tussen de knooppunten Watergraafsmeer en 
Diemen. De gebiedsgrenzen in detail: 
• westelljk: punt waarop de noordelijke rijbaan van de A 1 samenvoegt met de blnnenring van de 

A10, km 3,7 
• oostelljk: punt waar de zuidelijke ri)baan van de A1 het viaduct over de Gaasperdammerweg (A9) 

kruist, km 8,0 

1.4 Studiegebied 
De spoedwetprojecten op de A1 hebben effecten op de A10-oost en de A9/Gaasperdammerweg en 
kunnen de verkeersafwikkeling op de knooppunten Watergraafsmeer en Diemen be'invloeden. Project 
28, het bouwen van bufferstroken in beide richtingen, hangt nauw samen met project 14, het 
verdubbelen van de wisselstrook tussen Diem en en Muiderberg en met project 13, de spitsstrook van 
Muiden naar Almere stad West. Hierop wordt in de volgende paragraaf ingegaan. 
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fig 1: ZSM projecten in Noord-Holland 

1.5 Verkeerskundige samenhang tussen ZSM projecten 

1.5.1 Netwerkfilosofie 
De wegbeheerders in de regio Noord-Holland hebben netwerkdelen van het hoofdwegennet 
geprioriteerd, waarbij de delen met de hoogste prioriteit zo lang mogelijk congestievrij dienen le 
blijven. De prioriteit is als volgt: 
1. A10, ring van Amsterdam 
2. A9, Gaasperdammerweg 
3. A1 en A2 
De netwerkfilosofie is vertaald in een regelstrategie, die er op gericht is om de ring A10 en in mindere 
mate de A9 (route Schiphol - Mu id en) zoveel mogelijk te laten doorstromen. Als er sprake is van 
filevorming, dan dient deze te warden geconcentreerd op de wegvakken met de laagste prioriteit. dat 
wil zeggen op de A1 tussen de knooppunten Diemen en Watergraafsmeer. In het bijzonder geldt dat 
voor de verbindingswegen met en toevoerwegen van de A10 ring van Amsterdam. Onderdeel van de 
regelstrategie is om de komende jaren doseerinstallat ies te plaatsen op alle toeritten van de 
aansluitingen op de ring A 10. Een doseerinstallatie op de verbind ingsboog A 1-A 10 in het knooppunt 
Watergraafsmeer past dan ook in dit beleid. Het ls ongewenst dat files knooppunten en kruisende 
verkeersstromen blokkeren. Het beleid is er op gericht om blokkades op wegen met een hoge 
doorstromingsprioriteit te voorkomen. 
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1.5.2 Samenhang tussen de ZSM projecten 
Vanuit de historie van de planstudle is er een duidelijke samenhang tussen de ZSM-projecten in het 
zuid-oost gebied van Amsterdam. Het betreft hier de projecten 11, 13, 14 en 28. 
Het belangrTjkste project om de fileproblematiek op de A1 I A9 tegen te gaan is project 14, de 
uitbreiding van de wisselstrook. Tussen de knooppunten Diemen en Muiderberg wordt de huidige 
wisselbaan van een rijstrook verdubbeld naar twee rljstroken. In de ochtendspits levert dit minder 
fileproblemen op bij knooppunt Muiderberg en in de avondsp1ts minder problemen bi) knooppunt 
Diemen. Ten gevolge van de realisatie van project 14 wordt de ''kraan" opengezet in knooppunt 
Muiderberg in de ochtendspits en in knooppunt Diemen in de avondspits. Ten gevolge van het 
openzetten van de "kraan" groeit ih de ochtendspits de verkeersdrukte In de knooppunten Diemen en 
Watergraafsmeer op de A1 noordbaan en in de avondspits bij knooppunt Muiderberg op de A1 
zuidbaan. 

Op de A1 tussen de knooppunten Watergraafsmeer en Muiderberg zijn twee ZSM-projecten (zie fig. 1 
op biz. 9) in voorbereiding; project 28 tussen knooppunt Watergraafsmeer en knooppunt Dlemen 
(buffer) en project 14 tussen knooppunt Diemen en knooppunt Muiderberg (uitbreiding van de 
wisselstrook). Project 13 ligt op de A6 op de rijbaan die Flevoland ingaat, op de oostbaan tussen 
knooppunt Muiderberg en aansluiting 5101 Almere Stad West. In het gebied ten zuidoosten van 
Amsterdam ligt project 11 op de A9 Gaasperdammerweg tussen knooppunt Diemen en knooppunt 
Holendrecht Noord. Deze projecten zijn ge"initieerd en ontstaan uit de planstudie CRAAG die als doel 
had de verbindrng tussen Almere en Amsterdam te verbeteren. In de planstudie is besloten een tijdelijke 
oplossing na te streven in de vorm van het maken van spitsstroken en een extra wisselstrook. De 
planstudie is opgegaan in het ZSM-programma en ondertussen door een nieuwe planstudie, Schiphol­
Amsterdam-Almere, overgenomen. 

Het openstellen van de wisselstrook, de inrichting van de buffer alsmede de verbeterde afwikkeling van 
het verkeer in het invoegpunt aan de kop van de file, geven op de zuidbaan een uitstel in het moment 
van filevorming, (zie ook bijlage 1). 
Op de noordbaan voorkomt de buffer dat in de ochtendspits de fi le bij Watergraafsmeer terug slaat 
naar knooppunt Diemen en daar de verkeersstroom van de A 1 naar de A9 blokkeert (zie ook bijlage 2) . 

De projecten hebben een dusdanige onderlinge samenhang dat het grote verkeerskundige 
consequenties heeft als een van de projecten niet wordt gerealiseerd of een van de functies van de 
projecten komt te vervallen. In de ochtendspits heeft de buffer de functie om het extra verkeer vanult 
knooppunt Muiderberg op te vangen en zo nodig te bufferen en de avondspits om verkeer naar de 
extra wisselstrook te leiden en verkeer te bufferen om terugslag naar de A10 Oost te voorkomen. 

De dosering komt ten goede aan de verkeersafwikkeling in de prioritaire verkeersstromen op de A 1 O 
en de A9-A 1 relatle. 
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2 HUIDIGE SITUATIE 

2 .1 Geometrie 
Noordbaao_8J 
In knooppunt Mulderberg komen uit 't Gooi 2 rijstroken en uit Flevoland 2 rijstroken samen op de A 1. 
Daarnaast geeft zowel vanuit Flevoland als vanuit 't Gooi een rijstrook toegang tot de wisselstrook, die 
alternerend beschikbaar is voor verkeer uit Flevoland of uit 't Gooi. De wisselstrook wordt beeindigd 
direct voor het knooppunt Diemen (A9/Gaasperdammerweg). Van de 4 rijs troken op de A 1 valt er een 
af naar de verzorgingsplaats Hackelear. Bij de uitgang van de wisselstrook zijn 4 rijstroken beschikbaar. 
De afrit naar de A9/Gaasperdammerweg in knooppunt Diemen heeft een uitvoegstrook en een taper. 

Na het knooppunt Diem en resteren 3 rijstroken op de A 1 tussen knooppunten Diemen en 
Watergraafsmeer. Direct voor knooppunt Watergraafsmeer splltst de A 1 in 2x2 rijstroken richting A 10-
noord en A1 Q, oost. Dit ontstaat door de extra rijstrook afkomstig van toerit Diemen-Noord. De 
verbindingsweg A 1-A 10 oost is uitgevoerd met twee rijstroken en een vluchtstrook. De A10-oost uit de 
richting Zeeburgertunnel is in knooppunt Watergraafsmeer uitgevoerd met drie rijstroken en een 
vluchtstrook. De aansluiting van de A1 op de A10-oost is uitgevoerd met een weefvak naar de 
aansluiting met de 5113 en een taper. 

Zuidbaan A1 
In knooppunt Watergraafsmeer komen 2 rijstroken vanaf de A10-oost samen met 2 ri)stroken vanaf de 
A10-noord. De rechter rijstrook gaat over in een uitvoeger naar de aansluitlng Diernen-noord. De A1 
gaat verder met 3 rijstroken tot in knooppunt Dlemen. Daar voegen de 2 rijstroken met een taper vanaf 
de A9 samen met de 3 rljstroken vanaf de A 1. De A 1 gaat verder met 4 rijstroken tot de uitvoeger naar 
de wisselstrook, waarna de linker rijstrook afvalt. De wisselstrook heeft 1 rijstrook en alleen verkeer 
richting 't Gooi kan er gebruik van maken. Na de verzorgingsplaats Honswijck splitst de A1 in 2 
rijstroken richting 't Gooi en 2 rijstroken richting Flevoland. Steeds zijn vluchtstroken aanwezig. 

2 .2 Doorstroming 
Ochtendspiti noordbaan c'A71A6 - A1/A9 -A10)· 
De samenkomst van de A6 en A1 bij knooppunt Muiderberg fungeert vanwege de beperkte capaciteit 
als kraan , waardoor de congestie na de aansluiting Muiden meevaJt. Later in de spits ontstaat enige 
congestie bij knooppunt Diemen in de lus van de A 1 naar de A9/Gaasperdammetweg, Tevens ontstaat 
enige congestie in knooppunt Watergraafsmeer op de verbindingsboog van de A 1 naar de A 10 oost 1n 
de rich ting van knooppunt Amstel. Dit als gevolg van onvoldoende capaciteit op de A 10-oost. De fi le in 
de betreffende verbindingsboog slaat vervolgens terug tot in het weefvak tussen het knooppunt 
Watergraafsmeer en de toerlt Diemen-Noord en blokkeert daarmee oak de richting naar de A 10-noord 
(zie fig. 3). 

AS 
(Gaa1pe1damme1wegJ 

fig 3: filevomiihg op een gemlddelde werkdag in 2004 8:00 uur 

&lQa.dsf2].Ls-lJJld.b_aal1111J.O - A1 -A1/A9 -A1): 

Verklaring van de kleuren : 
Rood: ernstige congestie 
Geel: congestie 
Groen: geen congestie 
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Er is in de avondspits ernstige congestie op de A9 Gaasperdammerweg en op de A1 tussen knooppunt 
Watergraafsmeer en knooppunt Diemen. De file op de A1 slaat terugtot in het knooppunt 
Watergraafsmeer en vervolgens op de A10 oost richting knooppunt Amstel (fig. 4). 

(Gaaspa1dammei;o,e9) 

Am:lol 

fig. 4: filevorming op een gemlddelde werkdag in 2004 17:00 uur 

2.3 Huidige situatle verkeersvelligheld 

Verklaring van de kleuren: 
Rood: ernstige congestie 
Geel: congestie 
Groen: geen congestie 

De drie wegvakken die in dit rapport beschouwd worden, laten in de huidige situatie een verschillend 
beeld zien. De A1 en A10 scoren voor het slachtofferrisico met respectievelijk 0,19 en 0,23 slachtoffers 
per miljoen voertuigkilometers aanmerkelijk slechter dan het landelijk gemiddelde. De A9 heeft met een 
risic:o van 0,08 een score die gelijk 1s 9an het landelijk gemiddelde. 
Op de noordbaan van de A1 Is het kop-staartongeval het dominante ongevalstype. Op de zuidbaan 
komt het flankongeval relatlef veel voor. Op de noordbaan komt dit type alleen ter hoogte van de 
lnvoeger Diemen-Noord voor. 
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3 TOEKOMSTIGE INRICHTING EN DOORSTROMING 

3.1 lnrichtingsvormen van buffer 
Zoals in de definitie van de buffer is te lezen wordt de inrichting van de autosnelweg zodanig 
aangepast dat er meer voertuigen kunnen worden opgesteld op het wegvak waar de buffer wordt 
gerealiseerd, als gevolg waarvan de file wordt ingekort en andere verkeersstromen op aangrenzende 
wegvakken van het hoofdwegennet minder of geen filevorming ondervinden. 

Een buffer kan in twee uitvoeringsvormen warden aangelegd. te weten als spitsstrook of als plusstrook. 
Verschil is het functionele gebruik van de extra capaciteit. Voor een buffer wordt deze 
capaciteitsuitbreiding gebruikt als extra opstelruimte, zodat de file weliswaar breder wordt, maar ook 
korter. Hierdoor kan een weggedeelte of weg stroomopwaarts langer congestievrij gehouden worden . 
Op deze manier is een buffer een netwerkmaatregel. 

Vanuft de optiek van verkeersveiligheid heeft de inrichtingsvorm van de buffer als plusstrook de 
voorkeur. De vluchtstrook blijft immers gedurende de gehele dag gehandhaafd. Hlerdoor zu!len minder 
compenserende maatregelen nodig zijn om de verkeersveiligheid op een wegvak te garanderen. 
Bovendien is de bere1kbaarhe1d voor hulpdiensten bij ongevallen beter gegarandeerd. Door 
lokatiespecifieke beperkingen en/of kenmerken van het dwarsprofiel is het echter zeet goed mogelijk 
dat de spitsstrook de voorkeur geniet binnen een project. 

3.2 Netwerkfilosofie: 
De netwerkfilosofie geeft richting aan de keuzes ten aanzien de maattegelen en de uitvoering daarvan. 
De netwerkfilosofie is beschreven in par. 1.5.1 . 

3.3 Geometrische inrichting en regeling van het verkeer 
De wisselbaan op de A 1 wordt verdubbeld (van 1 naar 2 rijstroken). De huidige in/uitgang bij Muiden 
blijft gehandhaafd; er komt een nieuwe in/uitgang ten westen van het knooppunt Diemen bij de 
aansluiting Diemen (project 14), 
Op de zuidbaan geeft de openstelling van de wisselstrook uitstel van het moment van filevorrning (zie 
bijlage 1 ), zolang de nreuwe in gang bereikbaar blijft. Daarna helpt de buffer voorkomen dat de file 
terugslaat tot op de A10 oost. 
Op de noordbaan helpt de buffer voorkomen dat de file knooppunt Dlemen blokkeert (zie bijlage 2). 
Het voornemen is om op het traject Diemen - Watergraafsmeer buffers in te richten met plus- en 
spitsstroken (project 28), tussen km 7 en km 3,7. 
Op de z.u.kllLaan van de A1 is een keuze mogelijk tussen een spitsstrook en een plusstrook. Op de 
noordbaan is de mogelijkheid van een plusstrook niet aanwezig door de bestaande vormgeving van het 
knooppunt Watergraafsmeer. Hier zullen dus alleen spitsstrookvarianten in overweging warden 
genomen. 

De toestroom vanaf de A 1 naar de A 10-oost in knooppunt Watergraafsmeer kan worden gestuurd met 
een doseerinstallatie of door een afkruising van een rljstrook. Afkruisen is eenvoudig uitvoerbaar, maar 
vereist (vooralsnog) handmatig ingrijpen van de wegverkeerslelder. Het tljdstrp waarop deze ingreep 
moet warden geactiveerd (trigger) dient bij voorkeur geautomatiseerd te warden en ge'integreerd in 
een beslissingsondersteunend systeem voor de wegverkeersleider. Zo'n systeem is niet voorhanden. 
Het regelbereik van afkruisen is beperkt: de capaciteit wordt geknepen met een rijstrook tegelijk (2000 
vtg/h), waardoor mogelijk onderbenutting van de beschikbare capaciteit optreedt (zie ook bijlage 3) . 
Voor een doseerinstallatie op de buffer A1 bij knooppunt Watergraafsmeer is een HDI met twee 
voertulgen per groenfase de meest passende oplossing; het regelbereik is voldoende (een toelichting 
vind u in bljlage 4). 

Het plaatsen van een HDI heeft drle belangrl)ke effecten op de verkeersstromen op het netwerk. De 
HDI be'lnvloedt (met name in de avondspits) de routekeuze in het netwerk en verschuift een dee! van 
de verkeersstroom van de A1 naar de A9/Gaasperdammerweg. Het gevolg is dat de verkeersstroom op 
de A9/Gaasperdammerweg toeneemt (zie ook bijlage 5). 
Het tweede effect is dat ten gevolge van een HDI de kans op blokkade van knooppunt 
Watergraafsmeer grater wordt (zie ook bijlage 5). 
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Een ander effect is dat filevorming in de buffer op de A1 de toegang tot de wisselstrook directer en 
meer rigide zal blokkeren. Dit effect is toegelicht in bijlage 6. 
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4 SCENARIO'S 

Voor de uitvoeringsvorm van buffers bestaan keuzemogelijkheden zowel voor wat betreft de 
geometrische inrichting van de buffer alsook het aanvullend instrumentarium dynamisch 
verkeersmanagement. De combinaties hiervan hebben geleld tot scenario's. Het is van belang om 
keuzes te maken tussen uitvoeren van een buffer als spitsstrook of als plusstrook. Zoals in hoofdstuk 3 
is aangegeven is op de noordbaan alleen een inrichting mogetijk met spitsstrook omdal een plusstrook 
geometrisch niet inpasbaar is. De keuze is derhalve een spitsstrookbuffer zonder HDI (scenario A 1) of 
met HDI (scenario A2). 
Op de zuidbaan is zowel een spitsstrook- als plusstrookbuffer mogelijk. 8eiden zonder of met HDI 
(respectievelijk de scenario's 81, 82 en C1, C2). 

Scenario 
rlchting vormgeving dosering 

R beide huidig niet 
A1 noordbaan spits zonder 
A2 noordbaan spits met 
B1 zuidbaan spits zonder 
B2 zuidbaan spits rnet 
C1 zuidbaan plus zonder 
C2 zuidbaan plus met 

Tabel 3: mogelijke scenario's 

Uitgangspunt voor de vergelijking van de scenario's 1s de autonome sltuat1e, weergegeven m scenario 
R. In senario R zit het netwerk 2010, met de verkeersbelasting 2010, echter zonder doserlngen. De 
kwalitatieve effecten van de scenario's ziJn steeds aangegeven ten opzichte van het uitgangsscenarro R. 
In tabel 3 zijn alle scenario's weergegeven. 

8ij de beoorde ling van de scenario's zijn de (verwachte) effecten op de doorstroming en op de 
verkeersveiligheid van belang. Deze effecten zijn bekeken voor het wegvak van de maatregel en voor 
de direct aangelegen netwerkdelen. Voor de A1 buffer zijn dat de A10-oost, de A9 
Gaasperdammerweg en de A1 tot de ingang van de wisselstrook bjj km 10 (A1 -oost) , 

Daarnaast zijn de randvoorwaarden dat de maatregel uitvoerbaar moet zijn volgens de spoedwet, 
inpasbaar moet zijn in de netwerkfilosofie eh de verl<eersvelligheid niet mag verslechteren 
(beleidsuitspraak, gekoppeld aan de ZSM projecten). 

Deze beoordeling is opgesteld op basis van een expertjudgement van AVV en DNH, waar een 
inschatting is gemaakt van de effecten, die de inrichtingsvormen hebben. Steeds heeft het expertteam 
de effecten op doorstroming, blokkades en verkeersveiligheid op het bufferwegvak op de A1 en op de 
aanliggende wegvakken A 1 O en A9 beoordeeld ten opzfchte van de huidige situatie. Daarbij zijn de 
volgeride scores aangehouden. Een verdere verfijning van de scores is weinig zinvol gez1en de 
onzekerheden van de voorspelde netwerkeffecten 
• - zijnde negatief scorend op het aspect 
• 0 zijnde neutraal scorend op het aspect 
• + zijnde positief scorend op het aspect 

17 



18 



5 EXPERTJUDGEMENT VOOR DE DOORSTROMING 

5.1 Afweging 
Bij de beoordelJng is onderscheid gemaakt in de effecten op de A 10, de A9 en op de A 1, ter plaatse 
van de in te richten buffer. Er is gekeken naar de effecten in de weefvakken stroomafwaarts van de 
buffers, de effecten op de kop en in de staart van de file, eftecten in het wegvak van de buffer en 
verder naar de blokkade-effecten op aanliggende knooppunten. Deze effecten ziJn geaggregeerd in 
een kwalitatieve score op de buffer A 1 en de direct aanliggende wegvakken op de A9 en de A 10-oost. 
Uitgangspunt voor de effecten op de doorstroming is scenario R(eferentie). De totaalscores geven een 
indicatie van de ingeschatte relatieve verbetering of verslechtering van de verkeersafwikkeling ten 
opzichte van scenario R. Bij de de beoordeling van de scenario's is er vanuit gegaan dat ZSM project nr. 
14 (de verdubbeling van de wisselstrook) is gerealiseerd. 

De analyse van de verkeersprocessen - die deels zijn gebaseerd op de uitkomsten van de 
modelstudle met Paramics (zie bijlage 5)- leidt tot de volgende scores voor de doorstroming op de 
verschillende onderdelen van het netwerk en het netwerk als geheel: 

Scenario kenmerken score wegvak 
richting spits vormgeving dosering A1 Diemen A9 A1 Muiden A10 

A1 noordbaan ochtend spitsstrook zonder + 0 0 0 
A2 noordbaan ochtend spitsstrook met 0 0 0 + 

B1 zuidbaan avond spitsstrook zonder 0 + - 0 
B2 zuidbaan avond spitsstrook rnet 0 + + -
C1 zuidbaan avond plusstrook zonder + + - 0 
C2 zuidbaan avond plusstrook met - + + ~ 

tabel 4: effecten op de doorstroming 

Een toelichting op bovenstaande tabel is opgenomen in bijlage 7 van deze notitie. 

5.2 Conclusle doorstroming 
Noordbaan: 
Beide scenario's op de noordbaan scoren positief. Op de noordbaan valt de keuze echter op de 
spitsstrook met HDI (zie bijlagen 3 en 4). Afkruisen van een rijstrook Is niet haalbaar omdat dat leidt tot 
onderbenutting van de beschikbare capaciteit. De HDI biedt de mogelijkheld om verkeer gedoseerd en 
beheersd toe te laten op de A 10-oost, hetgeen een soepeler verkeersafwikkeling op de A10-oost ten 
goede komt. Het verkeersaanbod valt binnen het regelbereik van de HDI, met 2 voertuigen per 
groenfase per rijstrook. Bovendien past een doseerinstallatie in het beleid van DVM op de ring A 10 
(prioriteit A 10 binnen de regelstrategie). 

Een aanvullende maatregel kan zijn om in 
knooppunt Watergraafsmeer de rechter rijstrook op 
de A 1 O richting knooppunt Arnstel af te kruisen, vlak 
voor het weefvak A 10/ A 1. H ierdoor ontstaat in het 
weefvak ruimte om de stroom vanaf de A 1 soepel te 
laten invoegen. De maatregel kan van kracht bHjven 
zolang er geen congestie op de A 10 opt reedt. 

Zuidbaan: 
In oostelijke richting scoren twee scenario's positief, 

Een recente simulatie met het simulatiemodel 
FOSIM bevestigt de expertjudgement. Op de 
zuidelljke rijbaan blifkt de e.xtra ingang van de 
wisselstrook, gecombineerd met een plusstrook 
een aanzienlijke bijdrage te leveren aan het 
terugdringen van de files, Op de noordelijke 
rijbaan ontstaat ten gevolge van de HDI meer 
file, die opgevangen kan worden in de buffer. 
De buffer draagt er toe bij dat de lengte van de 
file beperkt blijft, zodat geen terugslag in 
knooppunt Diemen optreedt. 

te weten de plusstrook zonder HDI en de spitsstrook zonder HDI. De keuze valt op een pJusst rook, 
wnder HDI. Het belangrijkste argument om at te zien van toepass1ng van een HDI is de meer directe 
opbouw van files, gekoppeld aan snellere blokkade van de toegang tot de wisselstrook en daarmee een 
grotere kans op terugslag van de f ile op de A 10 (zle ook bljlage 6) . 
Het belangrijkste argument om voor een plusstrook te kiezen is de wisselwerking met de wisselstrook. 
De wisselstrook krijgt darr een toeleidende strook, waardoor een beter gebruik van de wisselstrook 
verkregen wordt en de doorstromfng op de A1 beter wordt. Voorwaarde is dat de wisselstrook met 
adequate (wissel)bewegwijzering wordt ondersteund. 
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6 EXPERTJUDGEMENT VOOR VERKEERSVEILIGHEID 

6.1 Afweging 
Een buffer be'invloedt de blokkadekans van stroomopwaarts gelegen knooppunten en aansluitingen en 
is daarmee een netwerkmaatregel. Voor het effect op de verkeersveiligheid zal dan ook verder gekeken 
moeteri worden dan alleen het wegvak zelf. Voor project 28 worden in de totale afweging voor de 
verkeersveiligheid zowel, het wegvak van de A 1 meegenomen als de A9 en A 1 O. De inschatting van de 
velligheidseffecten is voornamelijk kwalitatlef omdat buffers een nleuw fenomeen zijn en 
referentiematerlaal ontbreekt. Praktljkmetingen hebben nog niet kunnen plaatsvinden. 
Voor het scoren Is ultgegaan van het toepassen van het standaardpakket aan maatregelen om een 
eenduidige vergelijking mogelijk te maken. lndien een variant negatief scoort op een wegvak maar uit 
het oogpunt van optimaal netwerkmanagement toch als voorkeursvariant wordt beschouwd, zal het 
standaardpakket uitgebreid moeten worden. Dit zal dan in de conclusie worden beschreven. 

Analyse van de verkeersprocessen leidt tot de volgende scores voor de verkeersveiligheid op de 
versch illende onderdelen van het netwerk en op het netwerk als geheel: 

Scenario kenmerken score wegvak 
richting spits vormgeving dosering A1 Diemen A9 A1 Muiden A1 0 

A1 noordbaan ochtend spitsstrook zonder - 0 0 
A2 noordbaan ochtend spitsstrook met - 0 0 
81 zuidbaan avond spitsstrook zonder - 0 0 
8 2 zuidbaan avond spitsstrook met - + + 
C1 zuidbaan avond plusstrook zonder 0 0 0 
C2 zuidbaan avond plusstrook met 0 + + 

tabel 5: effecten op de verkeersveiligheid 
Een toelichting van de scores is opgenomen fn bi)lage 7 van deze notitie. 

6.2 Conclusie verkeersveiligheid 
Noordbaan: Vanuit het oogpunt van verkeersveiligheid kan geconcludeerd warden dat in westelijke 
richting de variant met doseren beter scoort dan de variant zonder doseren. Met name de positieve 
effecten op de A10 geven de doorslag. Op het wegvak scoort de lnrichting van de spftsstrook en 
plusstrook als buffer neutraal. Eventuele achteruitgang in verkeersveiligheid wordt gecompenseerd 
binnen het wegvak . Op netwerkniveau blijft de verkeersveiligheid bij de variant met doseren 
gewaarborgd . 

0 
+ 
+ 
-
+ 
-

Op de A1 zal het standaardpakket aan maatregelen uitgebreid moeten worden zodat de 
verkeersveiligheid niet verslechtert. Hierbij kan gedacht worden aan verdichting van de detectie voor de 
slgnalering, snelheidsverlaging en maatregelen op de invoeger van Dfemen-Noord, zoals afsluiten van 
de toeritten in de spits of het plaatsen van TDl's. 

Zuidbaan: In oostelijke richting heeft de plusstrookinrichting zonder doseren de voorkeur. De rijbaan zal 
I anger vrij zijn van congestie. waardoor de veiligheid op het wegvak verbetert en terugslag van de file 
in knooppunt W atergraafsmeer minder snel opt reedt. Dit levert op de A10 aanzienlijke winst op voor 
de verkeersveiligheid . Op geen van de beschouwde wegen is een echt negatief gevolg voor de 
verkeersveiligheid te verwachten. Met doseren .is er een duidelijk negatief effect op de nu al onveilige 
A10 te verwachten. De spitsstrookvarianten scoren voor het wegvak A1 Diemen negatief voor de 
verkeersveiligheid hoofdzakelijk als gevolg van het ontbreken van de v luchtstrook. 
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7 ALGEMENE CONCLUSIE 

Ult zowel de afweging ten aanzlen van doorstroming en velligheid komen de spitsstrook met doseren 
op de noordbaan en de plusstrook zonder doseren op de zuidbaan als meest gewenste 
inrichtingsvormen naar voren. Met deze maatregelen wordt het best voldaan aan de doelstelling om 
het verkeer op de primaire netwerkdelen, zijnde de A 10 en de A9, zo fang mogelljk rijdend te houden. 
De verkeersveiligheid op het totale netwerk A10. A1 en A9 blijft bij deze scenario's minimaal gelijk. 
Met het pakket maatregelen kan het niveau van verkeersveiligheid in het bufferwegvak op tenminste 
het huidige n1veau worden gehouden. 
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Bijlage 1 

Buffer Zujdbaan A1 (AvondspLtsJ. 

De samenkomst van de zuidbaan van de A1 en de oostbaan van de A9 in het knooppunt Diemen zal zonder 

doscring vanuit de buffer A 1 gedurende de spits door het groeiende verkeersaanbod lei den tot f ilevorming op 

beide wegvakken . De capadteit van het wegvak van de A1 t.h .v Muiden zal ondanks de realiscring van de extra 

ingang van de wisselstrook ten Westen van knooppunt Diemen onvoldoende zijn om het verkeersaanbod zonder 

filevorming te kunnen verwerken. 

Nadat de wisselstrook is opengesteld zal er tijdelijk sprake zijn van een vermindering van het verkeersaanbod op 

de A 1 stroomopwaarts van het knooppunt Diemcn en zal het verkeer op de A 1 stroomafwaarts van knooppunt 

Diemen nog even blijven stromen. Na verloop van t ijd zal echter de intensiteit weer toenemen waardoor alsnog 

een file op de A9 zal ontstaan , Gezien de prioriteit van de A9 boven die van de A 1 ten westen van knooppunt 

Diemen (zie de regelstrategle), zal de uitstroom vanuit de buffer naar de A1 bij Muiden worden beperkt door 

lo kale verlaging van de capaciteit op de A 1-buffcr. 

De verminderde capaciteit zal een file ln de buffer van de A1 tot gevolg hebben. Deze f ile mag nict zo sterk in 

lengte toenemen dat deze het vcrkeer op de A10 gaat frustreren . In dat geval zal alles in het Werk moeten 

worden gesteld om de A10 vrij van congestie te houden. Dit kan betekenen dat bij een zware terugslag van de 

file in de buffer op de A 1 tot in het knooppunt Watergraafsmeer ulteindelijk ook de toestroom vanuit de 

(benutte) A9-Gaasperdammcrweg bcperkt zal moeten worden. 

Het proces zoals dat hierboven is bcschreven en de daarmee samenhangende maatregelen kan in 4 fasen 

worden opgedeeld : 

1. Begin splts. Buffer en wisselstrook nog nlet in gcbrulk gesteld. Nog gcen afwikkefingsprobleem in 

knooppunt Diemen. 

2. Verkeer neemt toe waardoor afwikkelingsproblemen zich aandienen in knooppunt Diemen. Wisselstrook en 

buffer worden opengesteld . Hierdoor neemt tijdelijk het verkeersaanbod op de A 1 buffer af en kan 

fiJevormlng op de A 1 en (vooral belangr1jk) op A9 word en u1tgcsteld. 

3. Het verkeersaanbod op de A1 (en A9) neemt vcrder toe en de extra capacitcit van de opengcstelde 

wisselstrook biedt geen soelaas meer voor het tegengaan van fifevorming in knooppunt Diemen. De 

dosering aan de kop van de flle (HDI of afkruising van cen strook) wordt 1n werking gesteld, waarmee 

verkeer op de A9 prioriteit krljgt en congestie ten oosten van knooppunt Diem en wordt voorkomen . Er 

ontstaat een file in de buffer op de A1 en deze groeit aan in de richting van de A10. 

4. Het verkeersaanbod groeit nog verder en de file in de buffer op de A 1 groeit tot aan het moment waarop 

de staart van de file de A10 dreigt te gaan blokkcren . Dit is gezien de rcgelstrategie niet toelaatba.ar. Nu zal 

de mate van dosering op de A1 moeten Worden verminderd ten koste van de doorstroming op de A9 

Gaasperdarnmerweg. Hiermee wordt de prioriteit van doorstroming op de A9 verlegd naar de Ring A10. 

Versneld leeg laten stromen van de buffer Is niet mogelijk omdat de HDI tegen het maximum van het 

rcgelbcreik prcsteert. Als de HDI uitgezet wordt heeft dit een negatieve uitwerking op de doorstroming van 

het verkeer op de A9. Als een afkruising van de rechter rijstrook van toepassing is kan die worden 

verwijderd . 

In fig. 2 is grafisch weergegeven wat het effect is van fase 2 (openstelling van de wisselstrook) op het begin van 

de fi levorming op de A'1 in het knooppunt Diemen. De openstelling van de wissefstrook zorgt voor uitstel van 

het begin van de file. 
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Fig 2. Uitstef van de filevorming door openstelfing van de uitgebreide wlssefstrook 

De bovengenoemde fasen zijn gerefateerd aan de ZSM-projecten 14 en 28 maar kunnen niet los worden gezien 

van aanvullende DVM·maatregelen die nodig zijn om de doelstelllngen van de netwerkvisie te bereiken. 
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Bijlage 2 

.Jru.ffe..tNoordbaan A1 COchtendspltsl. 

De samenkomst van de verbindingsweg van de A 1 en de Ring A 10 in het knooppunt Watergraafsmeer za[ 

zonder dosering van ult de buffer A 1 gcdurende de spits door het hogc verkeersaanbod leiden tot filevorming 

op de Ring A10. Dit is gezien de uitgangspunten van de (egelstrategie binnen het netwerk (prioriteit Ring A10) 

niet acceptabel. 

Om het verkeer op de Ring A10 zo fang mogelijk rijdende te houden, verdient het aanbeveling om naast de 

(ZSM)-maatregelen op de A1 buffer, ook te kijken naar de mogelijkheid om het verkeer op de A10 

gecontroleerd toe te laten tot het wegvak van de A10 beoedenstrooms van het knooppunt Watergraafsmeer. 

Tevens is het de huidige praktijk om de rechtcr rijstrook op de A1 O tussen de Zeeburger tunnel en knooppunt 

Watergraafsmeer af te kruisen. Uiteraard zonder dat dit tot filevorming op de A 1 o zelf leidt. Hlermee wordt 

mogelijk de file in de verblndingsweg A 1-A 1 O uitgesteld in de tljd. 

Wanneer dosering op de A 10 n1et I anger effectief is en er file dreigt te ontstaan op de A 10 zelf , dan zal de 

dosering op de A1 O worden gestopt en wordt vervolgcns de toestroom van verkeer vanaf de A1 d.m.v. een 

dosering gereguleerd toegelaten op de Ring A10. Deze dosering zal uitsluitend en tegelijkertijd met de 

openstelling van de bufferstrook worden geactiveerd . Ult oogpunt van verkeersveiligheid is bet ongewenst om 

de buffer pas open te stellen nadat de doseringsinstallatie in Werking is gesteld. 

De invloed van de 2e uitgang van de wisselstrook op het verkeersaanbod richting Ring A10 is groot. Hier 

manifesteert zich weer de samenhang tussen de ZSM-projecten 14 en 28. Zodra de wisselstrook is opengesteld 

zal de 'kraan' bij Muiden warden opengedraaid en kan het verkeer zonder vee! hinder toestromen ln het 

wegval< van de buffer A 1. Dit zal de verkeersdrllk op het knooppunt Watergraafsmeer en daarmee op de Ring 

A10 ook vergroten. Dit staat enigszins op gespannen voet met de doelstelli ng 'instroorn op de Ring A10 

beperken' en heeft als consequentie dat een zwaardere inzet van het doseringsinstrument aan het einde van de 

verbindingsweg tussen de A1 en de Ring A10 nodig is. 

Analoog aan de zuidbaan van de A1 (bijlage 6) kan ook hier het proces zoals hierboven beschrevcn met 

daarmee samenhangende maatregelen in fasen warden opgedeeld : 

1. Begin spits. Buffer en wisselstrook nog niet in gebruik gesteld. Nog geen afwikkelingsprobleem In 

knooppunt Watergraafsmecr. 

2. Verkeer neemt toe waardoor afwil<kelingsproblemen zich aandienen in knooppunt Watergraafsmeer. 

lnstroom op wegvak Ring A10 benedenstrooms van knooppunt Watergraafsmeer wordt beperkt. 

3. Het verkeersaanbod op de A 10 bovenstrooms van knooppu nt Watergraafsmeer neemt verder toe en de 

doseermaatregel en de afkruistng drelgen te leiden tot filevorming op dit wegvak. De doseermaatregel en 

de afkruising worden opgeheven en de beperking van de instroom op de Ring A10 wordt verlegd naar de 

verbindingsweg vanaf de A 1. Dit is conform de regelstrategie. 

4. De wisselstrook en de bufferstrook langs de A1 worden opengesteld . Hiermee neemt het verkeersaanbod 

op de A1 tussen Dlemen en Watergraafsmeer toe. Tegelijkcrtljd zal de doorstromlng voor het verkeer naar 

de A9 Gaasperdammerweg verbeteren. 

5. Het verkeersaanbod groeit nog verder en de file in de buffer op de A 1 groeit in het ergste geval aan tot het 

moment waarop de staart van deze file de toegang naar de A9 dreigt te gaan blokkeren. Dit is gezien de 

regefstrategle weliswaar nlet gewenst, maar zal toch moeten worden geaccepteerd , omdat de prioriteit voor 

de Ring A 1 o hoger llgt. 

29 



30 



Bijlage 3 

Maatregel Rijstroken Afkruisen 
Deze maatregel kan worden ge'implementeerd met de bestaande MTM-signaalgevers en kan een 
positief effect hebben bij oververzadigde samenvoegingen. Weggebruikers accepteren de ma.atregel 
zolang zij het conflicterende verkeer kunnen zien, zoals blijkt uit de huidige praktijk. 

De maatregel heeft echter ook een aantal beperkingen. 
• De ingreep is moeilijk op maat te regelen; de keus is beperkt tot het reduceren van de capaciteit 

met grofweg 2000 vtg/h (1 strook) of 4000 vtg/h (2 stroken). 
• Het plaatsen/weghalen van de maatregel neemt enige tijd in beslag en vergt handmatig ingrijpen 

van de wegverkeersleider. Voordat de wegverkeersleider het kruis kan verwijderen dient deze eerst 
met de camera het afgekruiste wegvak te schouwen. 

• Voor de maatregel is het noodzakelijk dat deze wordt ingeleid met een pijl. Er is dus voldoende 
lengte nodig om het verkeer te waarschuwen voor de afkruising en het invoegen op de 
naastgelegen rijstrook. 

Toepasbaarheid afkruisen bij Watergraafsmeer 
In de knoop Watergraafsmeer bij de samenvoeging van de A1 met de A10 Oost binnenring kan een 
afkruislng op de verbindingsweg dienen om de eerste rijstrook af te kruisen, zodat het verkeer ntet 
meer via de taper op de A 10 invoegt. Hiermee wordt de capadtelt op de toerit gereduceerd tot een 
rljstrook.Een ander probleem met toepasslng op deze locatie is dat de ultstroomcapaciteit bij afkruisen 
maar een waarde heeft (2000 vtg/h), terwij l er bij de samenvoeging meestal ruimte is voor ongeveer 
3000 vtg/h vanaf de A 1. Afkruisen leidt dus tot het onder'benutten van de beschikbare capaciteit en 
daarmee tot het te snel vullen van de bu'ffercapaciteit op de A 1 . 
De samenvoeging van de A1 met de A10 Oost valt op deze wijze dus lastig met een afkruising te 
regelen en js derhalve niet effectief. 

De huidige praktijk is om de rechter rijstrook op de A 10-oost vanaf de Zeeburgertunnel rich ting 
knooppunt Amstel at te krufsen, zolang de verkeersintenslteit dat toelaat. Blj drelgende congestle kan 
gekozen worden voor verwijderen van de afkruising en inschakelen van de HDI en de buffer. De 
regeltaktiek kan later uitgewerkt Worden. 

Toepasbaarheid afkruisen bij Diemen 
In de situatie bij Diemen kan de derde rijstrook worden afgekruist om de taper van de A9 vrije 
doorgang te geven. Knelpunt hierbij is dat de spitsstrook eerst moet afvallen, voordat de derde rijstrook 
mtddels een pijl en kruis kan afvallen. Verder moet het vrachtverkeer op de spitsstrook 2 rijstroken 
opschuiven, hetgeen nlet wenselijk is. De benodigde uitstroomcapaciteit bij het doseren van de A 1 
bedraagt ongeveer 4700 vtg/h. Afkruisen biedt slechts ruirnte voor het doorlaten van of 6000 vtg/h 
(geen afkruising) of 4000 vtg/h (rechterstrook afgekruist). Afkruisen leidt dus ook hier tot het 
onderbenlJtten van de beschikbare capaciteit en daarmee tot het sneller vullen van de buffercapaciteit 
op de A1 . 
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Bijlage 4 

Doseerinstallatie op de hoofdrijbaan (HDI) 
Een Hoofdrijbaan Doseer lnstallatie (HDI) werkt volgens hetzelfde principe als een 
toeritdoseerinstallatie (TDD: het verkeer wordt druppelsgewijs doorgelaten, waardoor verstoringen door 
een hoge dichtheid beperkt blijven. Door de doseertijd af te laten hangen van de restcapaclteit kan een 
HDI snel inspelen op de verkeerssituatie. Een HDI heeft verder als voordeel dat het regelbere1k 
dynamisch is, in tegenstelling tot afkruisen. Tevens zal het ritsen van bij het einde van een 
(buffer)spitsstrook beter verlopen met een HDI. 

Een regu'iiere TDI laat iedere groenfase een auto door, de capaciteit per rijstrook bedraagt daarmee 750 
vtg/h. Voor een HDI is deze uitstroomcapaciteit in de regel onvoldoende (max. 2100 vtg/h bij 3 
stroken, 2700 vtg/h bij 4 stroken). De uitstroomcapadteit kan verhoogd worden door iedere groenfase 
twee auto's door te laten (max. 2900 vtg/h bij 3 stroken, 3800 vtg/h bij 4 stroken). Dit doseerconcept 
van "2 door green" wordt bijvoorbeeld in Utrecht reeds met succes toegepast bij de invoeging van de 
parallelbaan van de A28 op de hoofdrijbaan nabij knooppunt Rijnsweerd . 

Een algemeen nadeel van de HDI is dat verkeerslichten op de hoofdrijbaan niet aansluiten op het 
verwachtingspatroon van de weggebruiker. Dit nadeel kan worden weggenomen door pas in te 
schakelen bij dreigende congestie, bijvoorbeeld gekoppeld aan de inschakelen van de AID-functie in de 
verkeerssignalering, in combinatie met f lashers en oplichtende waarschuwingsborden. Het doseren start 
dan voordat de capaciteitsval door congestie optreedt. 

Toepasbaarheid HDI bij Watergraafsmeer 
In de knoop Watergraafsmeer bij de samenvoeging van de A1 met de A10 Oost binnenring kan een 
HDI in de verbindingsboog v66r het einde van de spitsstrook toegepast worden; de HDI doseert dan 
drie rijstroken (incl. spitsstrook) en faciliteert direct het samenvoegen naar twee ri)stroken . De maximaal 
benodigde uitstroomcapaciteit van een HDI met twee door groen is voldoende voor deze locatie, 

Een doseerinstallatie op de A1 past daarnaast prima in het concept van de regelstrategie voor het 
hoofdwegennet rond Amsterdam met haar uitwerking van geco6rdineerde doseerinstallaties op de 
Ring Amsterdam. Dit project zal naar verwachting binnen 1,5 jaar worden gerealiseerd in het kader van 
fileproof. 

Toepasbaarheid HDI bij Diemen 
In knooppunt Dfemen bij de samenvoegrng van de A 1 met de A9 Gaasperdammerweg richting 't Coor 
zou een HDI v66r het einde van de spit5strook geplaatst kunnen worden. De HDI doseert dan vier 
rijstroken, waardoor bij doseren een maximale uitstroomcapaciteit op de A1 mogelijk is van 3800 
vtg/h. 

De benodlgde uitstroomcapaciteit bij het doseren van de A1 bedraagt ongeveer 4700 vtg/h . Een HDI 
levert dus onvoldoende uitstroomcapaciteit en is om die reden niet toepasbaar. 
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Bijlage 5 

Verkeerseffecten door HDI 
Om een inschatting te kunnen geven van de doorstromingseffecten van een 
hoofdrijbaandoseerinstallatie (HDI) is met model Paramics een simulatie gedaan van de buffers, 
uitgevoerd als spits- en plusstrook zonder HDI (in de tabel aangegeven met ' referentie' en met HDI (in 
de tabel aangegeven met 'H RI') uitgevoerd. Gekeken Is naar de effect en op de buffer A 1, de 
A9/Gaasperdammerweg en de A1/Muiden-Diemen. Deze bijlage is opgesteld aan de hand van de 
uitkomsten van de studie, voorzover die op moment van opstellen van dit rapport beschikbaar waren . 

Paramics is een dynamisch model dat rekening houdt met capaciteiten op doorsneden, zoals ter plaatse 
van een doseerinstallatie. Het model zal dan ook minder verkeer doorlaten als het doseren stringenter 
wordt. Soms ontstaan omrijdeffecten als verkeer een alternatieve route kan kiezen. Als die niet 
beschikbaar Is zul len wachtrijen groeien, waarover vanuit deze studie geen betrouwbare uitspraken 
kunnen worden gedaan. 

lntenslteiten op geseledeerde doorsneden in de ochtendsplts 
In onderstaande tabel 1 zijn de intensiteiten voor een aantal geselecteerde doorsneden weergegeven 
voor de verschillende varianten . Voor beide varianten zi]n geen grote routekeuze veranderingen 
waarneembaar. De hoofdrijbaan dosering zorgt voor beduldend lagere lntensiteiten op de A 1 rich ting 
Watergraafsmeer en op de verbindlngsboog naar de A 10 richting knooppunt Amstel. Er treden echter 
geen omrijdeffecten op. 

Tabet 1: /ntensiteiten op gese/ecteerde doorsneden (In mvtl2uur, 

Wegvak Referentie Variant HRI 

A 1 Muiden - knp Diemen 9500 9400 

A1 Muiden - knp Diemen (wisselstrook) 6800 6600 

A9 Bljlmer -> Bullewljk 11300 11400 

A 1 Diemen - Diemen Noord 9500 8500 

A 1 Dlemen Noord -> Diem en 9100 8400 

A9 zuld ->A 1 ri Mu id en 4300 4400 
A 1 oost -> A 1 O Noord ri Amstel 5500 4200 

lntensiteiten op geseledeerde doorsneden in de avondspits 
Voor een geselecteerd aantal doorsneden is in tabel 2 weergeven hoe de intensiteiten veranderen ten 
opzichte van de referentie. 

Tabet 2: lntensiteiten op gesetecteerde doorsneden rin ~vt/2uur 

Wegvak Referentie Varrant HRI 

A1 knp Diernen - Muiden 12000 10300 
A 1 knp Diem en - Mu Iden (wisselstrook) 4600 3800 

A9 Bullewi)k -> Bi)lmer 8800 .9900 

A1 Diemen Noord -> Diemen 

.A9 zuid ·>A 1 r1 Muiden 

11000 

5100 

8300 
6500 

De hoofdrijbaan dosering zorgt voor een aantal effecten voor het verkeer op het netwerk van 
Amsterdam Zuidoost. Allereerst is te zien dat de hoofdrijbaandosering zorgt voor een afname de 
intensiteit op de A1 richting Muiden. Op de A9 Gaasperdammerweg richting knooppunt Diem en 
worden hogere lntensiteiten gemeten. Dit kan verklaard worden uit het feit dat de route over de A1 
minder aantrekkelljk is geworden ten gunste van onder andere de A9. Deze conclusie wordt bevestigd 
door een verhoogde intensiteit op de A2 tussen knooppunt Amstel en Holendrecht (niet in de tabel 
opgenomen). 
Ook op de wisselstrook neemt de verwerkte intensiteit af, hetgeen duidt op onvolledige benutting van 
de strook. De prestatie van het netwerk neemt af. 
Of deze omrijdeffecten in werkclijk ook daadwerkelijk optreden is stcrk afhankelijk van het 
keuz-egedrag van de weggebruiker, waarvoor In de modelstudie een aanname is gedaan. 
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Op de verbindingsboog tussen de A9 en de A 1 richting Muiden passeren 1400 voertuigen extra. 
Uiteindelijk is de totale intensiteit tussen knooppunt Diemen en Muiden echter lager dan in de 
referentie var1ant. Het niet volledig benutten van de capaciteit op de A 1 leidt tot een voordeel voor de 
stroom vanaf de A9 maar doordat het totaal van beide stromen uiteindelijk lager ligt dan in de 
referentie, lijkt de totale verkeersprestatie op dat punt lager te worden . Met andere woorden : de 
vrijgekomen capaciteit op de samenvoeging tussen A 1 en A9 wordt niet volledig benut. 

Filevorming in de ochtendspits 
Fig. 5.1 geeft een indicatie van de filevorming in 2010 in de ochtendspits op het netwerk, zonder HDI. 
Fig. 5.2 geeft een indicatie van de filevorming met HDI. Uit beide figuren blijkt dat de filevorming in de 
buffer ten gevolge van de HDI en igszins toeneemt, maar de blokkade van knooppunt Diemen niet 
automatisch daaru it voortvloeit. De buffer vangt de toevoer van verkeer voor de HDI tijdelijk op. 

08:00 08:00 

Figuur 5.1 Figuur 5.2 

Filevorming in de avondspits 
Fig 5.3 gecft cen indicatie van de fi levorming in 2010 in de avondspits op het netwerk, zonder HDI. 
Fig. 5.4 geeft een indicatie van de filevorming met HDI. Uit de laatste figuur blijkt ten gevolge van de 
HDI terugslag van de files vanuit knooppunt Diemen naar knooppunt Watergraafsmeer, hetgeen 
vanuit de netwerkfilosofie niet gewenst is. 

Figuur 5.3 
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Figuur 5.4 
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Bijlage 6 

Toegankelijkheid van de wisselstrook 
Het gebruik van de wisselstrook is bij toepassing van een HDI minder dan in de Referentievariant (zie 
fig. 5). In de variant met HDI ligt deze intensiteit ruim lager dan in de Referentievariant. Deze lagere 
intensiteit aan het begin van de spits wordt veroorzaakt door schokgolven die zorgen voor tijdelijke 
files. Later in de spits (rond 16:30) daalt de lntensiteit op de wisselstrook tors, vanaf dit moment wordt 
de in gang van de wisselstrook door de file geblokkeerd door de wachtrij die veroorzaakt wordt door de 
HDI. Uiteraard is de toegankelijkheid ook afhankelijk van de vormgeving en bewegwijzering van de 
ingang van de wisselstrook. Als de plusstrook al vrij vroeg stroomopwaarts van de ingang naar de 
wisselbaan een unieke bestemming krijgt voor verkeer richting 't Gooi, dan duurt het langer eer de 
ingang wordt geblokkeerd dan dat deze strook een 'gernengde' bestemming heeft. 

lntenslteit lngang wisselstrook 

2500 -
--RefernnUe 

• • • HOI -
2000 

~ 
-

1500 
vtg -
/uu 
r . - . 

1000 --- . . 
- . 

• 
\ 

' ' . . 
500 . . 

• . . . . . . . . .. . . ---.. .. . ....... . _ ... ___ . 
... -.. -

0 
. 

16:00:00 16:15:00 16:30:00 16:45:00 17:00:00 17:15:00 17:30:00 17:45:00 

tljd 

Viguur 5: Jniem·iteiNerlrinp bij de ingwrg van de wisselstrook 
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Bijlage 7: De expertanalyse 

Doorstroming 
De analyse van de verkeersprocessen leidt tot de volgende scores voor de doorstroming op de 
verschillende onderdelen van het netwerk en het netwerk als geheel : 

Toelichting· 
Scenario R op de noordbaan (van knooppunt Die.men naar knooppunt Watergraafsmeer) 
Het wegvak van de buffer wordt in knooppunt Muiderberg gevoed door de A1 en de A6. In de 
ochtendspits is daar ernstige congestie, hetgeen fungeert als kraan voor de stroomafwaarts gelegen 
wegvakken. Hierdoor kan de A1 tussen de knooppunten Muiderberg en Watergraafsmeer de 
verkeersstroom redelijk goed verwerken. later in de ochtendspits ontstaat wat congestie bij knooppunt 
Diemen in het weefvak tussen de uitgang van de wisselstrook en de afrit naar de A9, 
Gaasperdammerweg. Verder ontstaat wat congestie in knooppunt WatP.rgraafsmeer op de 
verbindingsboog van de A1 naar de A10 oost in de rlchting van RAI. De oorzaak van de file llgt in het 
weefVak A1/A10-oost (Watergraafsmeer · 5113), door het invoegen van de verkeersstroom vanaf de 
A1 op de drukke A10-oost. 

Scenario R op de zuidbaan 
Er is in de avondspits ernstige congestie op de A9 Gaasperdammerweg en op de A1 tussen de 
knooppunten Watergraafsmeer en Diemen. De oorzaak ligt in het grote verkeersaanbod vanaf de 
toeritten van de A1 en de Gaasperdammerweg en vanaf de A10-oost. Het wegnetwerk kent een 
structureel capaciteitstekort. De file op de A 1 slaat al snel terug op de A 10 oost richting afritten 
M iddenweg en RAI. 

Scenario A 1: Buffer op de noordbaan, spitsstrook, wader HD/ (zie fig. 6) 
De aanleg van de spitsstrook, gecombineerd met een uitbreiding van de wisselstrook leidt tot een 
toe name van het verkeersaanbod op de verbindfngsweg A 1 • A 10-oost in knooppunt Watergraafsmeer. 
In het weefvak van de A 10-oost tussen Watergraafsmeer en de 5113 zal daardoor de afwikkellng niet 
veranderen, want de capadtelt van dit weefvak verandert niet en de instroom vanaf de A 1 wordt ook 
niet beperkt. De file ontstaat vanuit het genoemde weefvak. 

variant 2: OWAB 2004 oplosslng, zonder HRI (natuurllJk verfoop) 

km3,7 
NS spoorvladuct 

h'·•· =========-= ~--

Fig. 6 5amenkomst A1 en A10-oost in knooppunt Watergraafsmeer 

De kop (oorzaak) van de file ligt in het weefvak, waar de capaciteit gelijk blijft. Op het wegvak van de 
buffer ontstaat een ruimer aanbod van capaciteit. De extra buffercapaciteit neemt de extra aanvoer van 
verkeer vanaf de wisselstrook op, waardoor aan de staart van de file niet veel verandert. Het 
totaaleffect op de verkeersafwikkeling is derhalve positief. De kans op blokkade van de A9 in 
knooppunt Diemen wordt niet groter, even min is er extra blokkade van de A 1 O·oost te verwachten . De 
totaalscore is neutraal. 
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Scenario A2 Buffer op noordbaan, spitsstrook, met HD/ (zie fig. 7) 
De aanleg van de spitsstrook, gecombineerd met een uitbreiding van de wisselstrook leidt tot een 
toename van het verkeersaanbod op de verbindingsweg A 1- A10-oost in knooppunt Watergraafsmeer. 
Ultgangspunt is dat de HDI de capaciteit van de verbindingsweg niet reduceert, zolang de 
verkeersdrukte op de A 10 dat toelaat. Als de HDI inschakelt geeft dit ruimte aan de prioritaire 
verkeersstroom op de A10. In het weefvak A 1/A10-oost zal daardoor de afwikkellng verbeteren. 

km-37 
NS spoorvi.ducl 

Fig. 7 Samenkomst A1 en A10-oost in knooppunt Watergraafsmeer; met HDI 

De kop van de fi le verschuift van het weefvak naar de stopstreep van de HDI, waardoor de 
verkeersafwlkkeling in het weefvak A 1IA10 verbetert. Op het wegvak van de buffer verbetert de 
doorstroming lets door het ruimere aanbod van capacitelt. De extra buffercapaciteit van gt de aangroef 
van de f ile op en voorkomt terugslag in het stroomopwaarts gelegen knooppunt Diemen. Het 
totaaleffect op de verkeersafwikkeling is positief, met name vanwege het doseren van de 
verkeersstroom vanaf de A1 naar de A10-oost, waardoor f ilevormlng op de ring wordt uitgesteld. 
De kans op blokkade van de A9 in knooppunt Diemen wordt niet grater, evenmin is er extra blokkade 
van de A10-oost te verwachten. De scores zijn neutraal. 

Scenario B1 Buffer op de zuidbaan, spitsstrook, zonder HO/ (zie fig. 8) 
De aanleg van de spitsstrook, gecombineerd met een uitbreiding van de wisselstrook leidt tot een 
toename van het verkeersaanbod vanaf knooppunt Watergraafsmeer. Het extra verkeersaanbod kan 
verwerkt worden via de wisselstrook, zolang die inrit bereikbaar is. 

knooppunt Diem-en 

Fig. 8 Buffer in oostelijke richttng, spitsstrook, zonder HDI 

De weefbew egingen van verkeer bij het einde van de spitsstrook naar de rechter rijstrook hebben geen 
effect op de grootte van de verkeersstroom op de A 1, die verderop moet weven met verkeer vanaf de 
A9 en be·invloedt de afwikl<eling op het weefvak A 1 I A9 niet. Ook is geen effect te verwachten op de 
kop van de file. De doorstroming op het wegvak van de buffer zal verbeteren door de extra capaciteit 
van de spitsstrook en de wlsselstrook zorgt voor een verbeterde afvoer van het verkeer. De kans van 
blokkade van de A10 oost in knooppunt Watergraafsmeer neemt af door de verbeterde doorstroming 
(zie ook bijlagen 4, 5 en 6) . Het scenario scoort derhalve neutraal. 
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Scenario 82 Buffer op de zuidbaan, spitsstrook, met HD/ (zie fig. 9) 
De aanleg van de spitsstrook, gecombineerd met een uitbreiding van de wisselstrook leidt tot een 
toename van het verkeersaanbod vanaf knooppunt Watergraafsmeer. Het extra verkeersaanbod kan 
verwerkt worden via de wisselstrook, zolang die inrit bereikbaarheid is. De doseerinstallatie beperkt en 
spreidt het verkeer naar het weefvak A 1 I A9. De doseerinstallatie kan echter op maximale capacite1t het 
verkeersaanbod niet verwerken. De HDI leidt tot omrijden via de A9, waardoor daar meer f ile kan 
ontstaan. 
Een ander effect van de doseerinstallatie is dat de f ileopbouw op de A1 directer is en eerder de toegang 
tot de wisselstrook blokkeert. waardoor de extra capaciteit van de wisselstrook deels onbenut blijft. De 
kans op een terugslag op de A 10-oost is dan ook groter dan zonder regelinstallatie. Het scenario scoort 
negatief (zie ook bijlagen 4, 5 en 6) . 

lmooppunt Oitmen 

Fig. 9 Buffer in oostelijke richting, spitsstrook, met HDI 

Scenario C1 Buffer op de zuidbaan, p/usstrook, zonder HD/ (zie fig. 10) 
De aanleg van de plusstrook, gecombineerd met een uitbreid1ng van de wisselstrook leidt tot een 
toename van het verkeersaanbod vanaf knooppunt Watergraafsmeer. Het extra verkeersaanbod kan 
verwerkt worden via de wisselstrook, zolang die eerste toegang bereikbaar is. 

knooppunt Oltman 

Fig. 10 Buffer in oostelijke richting, spitsstrook, zonder HDI 

De weefbewegingen van (rest)verkeer vanaf de plusstrook op de linker rijstrook hebben geen effect op 
de grootte van de verkeersstroom op de A 1, die verderop moet weven met verkeer vanaf de A9 en 
be"i"nvloedt de afwikkeling op het weefvak niet. Ook is geen effect te verwachten op de kop van de file . 
De doorstroming op het wegvak van de buffer zal verbeteren door de extra capaciteit van de 
plusstrook en de wisselstrook zorgt voor een verbeterde afvoer van het verkeer. Ondersteund met 
(wissel)bewegwijzering krijgt de wisselstrook met de plusstrook als het ware een eigen toevoer. De 
ingang van de wisselstrook zal daarmee !anger bereikbaar blijven en het moment van blokkade wordt 
uitgesteld. De kans van blokkade van de A 10 oost in knooppunt Watergraafsmeer neemt af door de 
verbeterde doorstroming (zie ook bijlagen 4, 5 en 6). Het scenario scoort derhalve positief. 

Scenario C2 Buffer op de zuidbaan, plusstrook, met HD/ (zie fig 10 en fig.9) 
De aanleg van de plusstrook, gecombineerd met een uitbretding van de wisselstrook leidt tot een 
toename van het verkeersaanbod vanaf knooppunt Watergraafsmeer. Het extra verkeersaanbod kan 
verwerkt worden via de wisselstrook, zolang die toerit bereikbaarheid is. De inrichting is als die in fig. 
10 maar met HDI zoals in fig. 9. 

41 



De HDI beperkt en spreidt het verkeer naar het weefvak A1/A9, maar kan op maxfmale capaciteit het 
verkeersaanbod niet verwerken. De HDI leidt tot omrijden via de A9, waardoor daar meer file kan 
ontstaan. Een ander effect van de doseerinstallatie is dat de fileopbouw op de A 1 directer is en eerder 
de toegang tot de wisselstrook blokkeert, waardoor de extra capaciteit van de wisselstrook deels 
onbenut blijft. De blokkade-effect kan worden tegengegaan door eenduidige bewegwijzering op de 
plusstrook. De kans op een terugslag op de A 10-oost is echter wel groter dan zonder doseerinstallatie 
(zie ook bijlagen 4, 5 en 6). Het scenario scoort negatief. 

~erkeersveiligheid 
De analyse van de verkeersprocessen leidt tot de volgende scores voor verkeersveiligheid op de 
verschillende onderdelen van het netwerk en het netwerk als geheel: 

Noordbaan 
Zonder dosering scoort de A 1 negatief doordat bij de inrichting van de buffer als spitsstrook de 
vluchtstrook wordt gebruikt als extra rij-/opstelstrook. De negatieve aspecten hiervan kunnen bij een 
spltsstrook worden gecompenseerd. Echter bij een buffer wordt het verkeer bewust geblokkeerd en is 
compensatie als gevolg van de verbeterde doorstroming met de bestaande maatregelen niet mogeli)k 
binnen het eigen wegvak. Verd ichting van de detectie voor de signalering en maatregelen op de 
invoeger van Diemen-Noord zljn mogelijkheden om verkeersve11igheid te waarborgen . In de score ls 
deze verzwaring van het maatregelenpakket niet meegenomen. Voor de score is uitgegaan van het 
toepassen van het standaardpakket aan maatregelen om een eenduld1ge vergelljking mogelijk te 
maken. 

Op de A9 zal ten opzichte van de huldige situatie niet veel verande(en . Door de extra ruimte in de 
buffer zal knooppunt Diemen minder snel geblokkeerd raken. Door de "kraan" van de A6 gebeurt dit 
in de huidige situatie ook niet regelmatig. 
De A 10 zal onveranderd blijven ten opzichte van de huidige situatie. Zonder dosering zal er nog steeds 
een grate instroom zijn vanaf de A1. De onveilige situatie bij de taper en het niet tegengaan van 
filevorming op de A 10 zal geen ander beeld geven dan het huidige. Op de and ere delen van het 
netwerk is dus geen compensatie te vinden voor de negatieve score van de A 1. 

Met dosering scoort de A1 slechter dan de referentiesituatie en ook hier is de grootste reden het 
gebruik van de vluchtstrook in de spits, zonder de mogelfjkheid om binnen het wegvak cornpensatie te 
vinden. De A9 scoort neutraal. De A 10 scoort aanzienlljk beter omdat het weefproces soepeler gaat. Er 
ontstaan op de A 1'0 minder verstoring en daardoor minder snel fi le. Daarnaast zal de invoegende 
stroom de taper minder zwaar belasten, waardoor meer uitwijkmogeli)kheid is in potentieel gevaarlijke 
situaties. Deze oplossing met dosering (scenario A2) scoort vanwege de doorslaggevende positieve 
effecten op de A10 dan ook positief. 

Zuidbaan, buffer met spitsstrookinrichting 
In oostelijk richting scoort de buffer op de A1 (uitgevoerd als spitsstrook) negatief. De oorzaak ligt hier 
voornamelijk in het gebruik van de vluchtstrook. Doordat verkeer wordt stilgezet zijn compenserende 
maatregelen voor verJ<eersveiligheid, zoals bi] spitsstroken. binnen het eigen wegvak niet goed 
mogelijk. De A9 heeft met een buffer zonder dosering een verkeersveiligheidsniveau dat overeenkomt 
met de huidige situatie. De rechterrijstrook van de A1 blijft volledig gebruikt warden, zodat het 
invoegen via de taper in het knooppunt Diemen onveranderd blijft. Met dosering word en de hiaten in 
de verkeersstroom van de A1 groter. Er kan vanaf de A9 - ook via de taper - vrijwel ongehinderd 
ingevoegd worden. 
De A 10 zonde( dosering heeft een positieve score. Er wordt meer capaciteit gecreeerd op de A 1, zodat 
de uitstroom vanaf de A 10 wordt bevorder en het !anger duurt voordat de f ile terugslaat op de A 10. 
Aangezien op de A 10 filevorming de belangrijkste ongevaloorzaak is, heeft het uitstellen een duidefijk 
positief effect. Met doserjng in de buffer wordt de ultstroom vanwege de capaciteitsbeperking t.p.v. 
het doseerpunt beperkt. De verliestijden van de doserlngsinstallatie zijn dermate hoog in deze variant 
dater juist een zeer snelle terugslag van de file op de A10 is waarte nemen. Dit heeft negatieve 
gevolgen voor de verkeersveiligheid met name op de A10. 
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Zuidbaan: buffer met plusstrookinrichting 
In een plusstrookconfiguratie wordt er wel meer opstelcapaclteit gecreeerd maar er blijft een 
vluchtstrook gehandhaafd. Voor de A1 zal de situatie hierdoor niet veel veranderen . De 
verkeersvelllgheid geeft voor dit wegvak een neutrale score .. 
Op de A9 is geen effect te verwaGhten. 
Doseren heeft in het ho0fdstuk Doorstroming laten zien dat de file zeer snel opbouwt richting A'IO. 
Hierdoor ontstaat sneller filevorming op de A 10 wat een negatief gevolg heeft voor de 
verkeersvelligheid. Deze snelle opbouw wordt voorkomen door geen dosering toe te passen. De 
terugslag vindt veel later plaats en oak de filevorming op de A 1 O kom t later. Dit heeft een p0sitieve 
score voor de buffer met plusstrookinrichting zonder doserlng tot gevolg. 
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Bijlage 4: Externe veil igheid 
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Nota AVV inzake externe veiligheidsaspecten m b.t. Spoedwetprojecten 

Geachte heer Beljaars, 

Bijgaand doe ik u toekomen een nota van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV) 
inzake externe veillgheldsaspecten met betrekking tot Spocdwetprojecten. 

lnlejdjog 
In het kader van de Spoedwet wegverbredlng heett een RWS-brede wcrkgroep zich 
gebogen over de eventuele effecten van de Spoedwetprojecten voor hel aspect externe 
veiligheid (EV). Onderzocht zijn alle Spoedwetprojecten, in totaaJ 32 

Door een extern bureau, Adviesgroep AVIV BV (AVIV), is een kwalitatief en kwantitaUef 
onderzoek uitgevoerd [1], metals doel vast le slellen wclke projecten problemen 
kunnen opleveren ten aanzien van EV indien de beoogde Spoedwetprojecten worden 
uitgevoerd. 

Uit dit onderzoek blijkt dat het gros van de projecten gcen overschrijding van de norm 
of orienterende waarde met betrekking tot EV opleveren Voor een vijftal projeclen is 
sprake van een overschrijding van de norm voor het plaatsgebonden risico (PR) en/of de 
oricnterende waarde van het groepsris1co (GR) Voor deze vljf projecten dlende een 
nadcre beschouwing plaats te vinden. 
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V MA/03/2A. 56/Cl 

Tabel 'l 1 toont de Spoedwetprojecten die naar aanleiding van het AVIV-rapport nog 
nader onderzocht dienden te worden, hetzij doordat het PR langs het traject groter is 

·6 
dan 1.0 10 /jr (aangeduid met een x in de kolom PR6) of door een overschrijding op 
een kilometervak van het traject van de orienterende waarde van het GR (aangeduid 
met een x in de kolom GR). 

Nr Weg Van Naar Km Km PR6 GR 

van naar ...__ 
6 A12 Woerden Gouda 45.0 27.0 x 
16 A10 Nicuwe Meer Ams tel 16.0 20.9 x 

ZUID 

18 A28 Utrecht Leusden-Zuid 1.7 17.8 x x 
19 A28 Leusden-Zuid Hoevelaken 17.8 46.5 x 

26 A20 Terbregseplei n 38.9 I 34.5 x x 

Tabel 1. Overzicht van de Spoedwetprojecten die nog nader beoordeeld dienen te 
worden. 

Errata: Per abuis zijn in het AVIV-rapport waaruit deze tabel afkomstig is, de projecten 16 
en 26 aangeduid als 15 en 25. Dit is onjuist en dient gelezen te worden als hierboven 
staand. 

~ 
Het door AVIV uitgevoerde onderzoek richtte zich op de ongevalskans en daarmee de 
kans op vrijkomen van een lading. De door AVIV gehanteerde, in Nederland gangbare, 
kwantitatievc risicoanalyse (ORA) en het daarop gebaseerde gebruikte rekenpakket 
IPO/RBM gaat uit van uitstromingsfrequenties als afgeleide van de letselongevals­
frequentie, 
De letselongevalsfrequentie is gebaseerd op statistieken van alle (landelijke) ongeva.llen 
waarbij wegvoertufgen betrokken zijn geweest en waarbij dus sprake is geweest van 
lichamelijk letsel. Dit betreft zowel personenauto's als beslel- en vrachtauto's. De 
IPORBM-rekenmethodiek neemt aan dat de uitstromingsfrequentie via een 
omrekenconslante 1 :1 gekoppeld is aan de letselongevalsfrequentie. 

In ha.ir advics van 17 se:plcrnber 2003 8) hccft AVV aangegevcn dat op de 
Spoedwettrajecten de verkeersveiligheid op peil blijfl indien daartoe een gceigend 
maatregelenpakket wordt toegepast. Hiervan uitgaande neemt de 
letselongevalsfrequentie (lees: de ongevalskans) niet toe en dat betekent dat binnen de 
scope van de ORA zich geen verandering van het risico zal voordocn. PR en GR zullen 
daarbij niet verslechteren. 

1 Bron: Rapport Beoordeling externe veiligheid Spoedwel-projecten R03562, AVIV 2003 
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8anrijtij.d bulpverleners 
De rekenrnelhode IPO/RBM gaat er bij de berekening van de uitstrorningsfrequenties als 
afgeleide van de letselongevalsfrequentie vanuit dat sprake is van gcmiddelde 
aanrijtijden door de hulpverleners. 
Het gebruik van vluchtstroken als spitsstroken en bufferstroken impliceert echter dat 
deze op dat moment niet beschikbaar zijn voor de hulpdiensten als vrije aanrijroute om 
naar de plaals van een ongeva l te komen. Dit kan langere aanrijtijden van de brandweer 
en de andere hulpdiensten tot gevolg hebben. 

In haar advles inzake Incident Management bij Spits- en bufferstroken [4] heeft de AVV 
geadviseerd over de in het kader van het Incident Management (IM) te nemen 
maatregelen. Het AVV-advres bevat als zodanig richtlijnen voor het voor elk project 
afzonderlijk na overleg met de betrokken hulpdiensten op te stellen calamiteitenplan­
op-maat. 
Het calamiteitenplan-op-maat bevat onder meer afspraken over aanrijroutes en over de 
verdeling van verantwoordelijkheden en bevoegdheden in het geval van een incident. 
Het calamiteitenplan-op-maat dient zodanige IM-maatregelen te bevatten dat door het 
gebruik van de spitsstrook de aanrijtijden niet verslechteren. 

Nadere be .. s.~Jio_uwing vijf projecten 
AVV heeft de vijf Spoedwetprojecten waarbij sprake is van een oversc.hrijding van de 
norm voor het PR en/of de orienterende waarde voo1 het GR, nader beschouwd. 

Ten aanzien van project 6 (A12 Woerden-Gouda) geldt dat zich geen bebouwing 
binnen de PR6 contour bevind t. De norm voor het PR wordl daarmee foitelijk niet 
overschreden. 
Ten aanzien van project 26 (A20 forbregseplein) is er sprake van tegen loop. De feitelijke 
transportstroom gevaarl ijke stoffen vindt niet plaats op de weghelft waar de beoogde 
Spoedwetmaatregelen van kracht word en maar in de tegenovergeslelde richting, zodat 
hier geen oorzakelijke relatie aanwezig is. 

Ten aanzien van project 18 (A28 Utrecht - Leusden-Zuid) ) geldt dat ult nader 
onderzoek door AVIV f2J gebaseerd op nieuwe tellingen is geblekcn dat de norm voor 
het PR niet wordt overschreden. 
Uil de nadere gedetaifleerde kwantitatieve analyse door AVIV (2) is inmiddels gebleken 
dat de overschrijding van het groepsrisico iets groter is dan door AVIV was berekend, 
namclijk 4,07 in plaats van 2 ,24 voor het wegvak tussen km 8,0 en 9,0 en voor het 
wegvak tussen km 4,0 en 8,0 iets verbetert van maximaal 9,6 naar 6,6. Deze 
overschrijdingen voor het gehele beschouwde traject zijn toe te rekenen aan de 
autonome situatie. Het gebruik van een spitsstrook als zodanig vocgt daar niets aan toe. 

Ten aanzien van project 19 (A28 Leusden-Zuid - Hoevelaken) geldt dat uit het 
onderzoek door AVIV [2] volgt dat de orienterende waarde voor het groepsri sico 
beperkl overschreden wordt, waar uit een eerdere telling in 2001 volgde dat het GR 
onder de orienterende waarde bled (nu 1, 17 i.p. v. 0,95 tussen km 20,2 en 21 ,2). 

3 
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Ten aanzien van de overschrijding van het groepsrisico geldt dat deze is toe te schrijven 
aan de autonome situatie. Het gebru ik van de spitsstrook als zodanig voegt daar niets 
aan toe . 

Ten aanzien van project 16 (A 1 O Zurd) geldt dat sprake is van een overschrijding van het 
groepsrisico met meer dan 50 % . Een nadere gedetailleerde kwantitatieve analyse heeft 
daar geen zin . De overschrijding is toe te schrijven aan de autonome situatie. Het 
gebruik van de spitsstrook als zodanig voegt daar niets aan toe . 

.C_o_o_c1Y_sle 
In deze nota wordt er van uitgegaan dat alle door AVV geadviseerde maatregelen, 
zowel op het punt van de verkeersveiligheid [3) als op het punt van het Incident 
Management [4], worden gerealiseerd. Dit is essentieel om de aanrijtijden van de 
hulpdiensten, met name de brandweer, nlet te doen verslechteren. 
In dat geval mag in redelijkheid worden aangenomen dat het gebruik van de 
vluchtstrook geen negatieve effecten zal hebben voor de externe veiligheid. Uit het 
oogpunt van EV zijn dan geen nadere maatregelen noodzakelijk. 

Rotterdam, 10 december 2003 
Ir. W .R. Beukenkamp 
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AVV Transport Research Centre (AVV /TRC) has finished three studies regarding the use 
of hard shoulders as extra motorway traffic lanes during rush hour. The first one deals 
with traffic safety. The conclusion of that study is, that traffic safety will remain at an 
acceptable level, provided basic design requirements are met and fully implemented. 

This paper deals with external risk, specifically resulting from the transportation of 
hazardous materials. Each one of the 32 projects has been investigated, both 
quantitatively and qualitatively. 

Outcome of these studies is, that there are two basic problems. The first one is, that 
there are two projects where the level of societal risk is too high. However this is an 
existing situation, which will not deteriorate as a result from the new projects. 

Second problem regarding external risk is the matter of containment of an accident, 
once it has occurred The reaction time of the emergency services (fire brigade, 
ambulance) Lan be adversely influenced when lhe haru ~houlue1 i~ unavailable ru1 Lhern 
to approach an accident site. This problem is dealt with in the third report regarding 
Incident Management in such conditions. 

The outcome of that study is, that it's possible to some extend to counter the negative 
effects as mentioned above. AVV/TRC advises to implement a tailor made emergency 
and contingency plan for each project. These plans must contain specific extra steps to 
deal with the problem of approaching an accident slte when the normal lanes and hard 
shoulder are blocked by traffic. 

With all these steps taken, AVV /TRC believes that with in every reason everything has 
been done to counter negative effects resulting from these projects regarding both 
internal and external safety. 

5 
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1. lnleiding 

Teneinde de files te bestrijden is het voornemen om op een dertigtal wegvakken waar 
sprake is van ernstige congestie in de spits de wegen uit te rusten met spitsstroken, 
plusstroken of bufferstroken. Sommige van deze wegvakken zijn volgens de risicoatlas 
2003 een aandachtspunt of bijna-aandachtspunt voor de externe veiligheid. Er is sprake 
van een aandachtspunt in de huidige s1tuatie als het plaatsgebonden risico grater is dan 
de grenswaarde of het groepsrisico de orienterende waarde overschrijdt, van een bijna­
aandachtspunt als de risico's in de buurt komen van deze normen. De gevolgen van de 
Spoedwet-maatregelen voor de externe veiligheid dlenen voor deze situaties te warden 
geevalueerd. Deze evaluatie wordt in een drletal fasen ultgevoerd: 
Fase 1 : Een conslstentrecheck van de lijst van Spoedwet-trajecten met betrekking tot 

het plaatsgebonden risico (PR) en groepsrisico (GR). 
Fase 2 : Een kwalitatieve analyse van de invloeden van de ongevalsfrequentie en de 

uitstromingsfrequentie op de externe veiligheidsrisico's . 
Fase 3 : Een kwantitatieve analyse van de trajecten waar sprake is van een extern 

veiligheldsprobleem of waarblj een dergelijk probleem dreigt te ontstaan. 

In dit rapport worden de eerste twee fasen uitgewerkt. Het resultaat is een overzicht van 
trajecten waarbij er geen extern veiligheidsprobleem zal optreden bij uitvoering vah de 
beoogde Spoedwet-maatregelen. Er is op een traject geen extern veiligheidsprobleem als 
het plaatsgebonden risico kleiner is dan 1.0 1 o-6 /jr en het groepsrisico onder de 
orienterende waarde ligt van 10-2 I N2 per kilometer per jaar, met N het aantal dodelljke 
slachtoffers. Voor deze trajecten is er geen uitgebreidere risicoanalyse nodig. 

In hoofdstuk 2 wordt een overzicht gegeven van de normstelllng externe velligheid voor 
transportroutes. De begrippen plaatsgebonden rlsico en groepsrisico warden toegelicht. 
In hoofdstuk 3 wordt de risicoberekening met de in Nederland gangbare rekenmethodiek 
IPORBM toegelicht. Hierbij wordt ingegaan op de wljze waarop de uitstromingsfrequentie 
voor tankauto's ts afgeleld en welke koppeling er is verondersteld met de algemene 
ongevalscijfers. In hoofdstuk 4 warden de kenmerken van de Spoedwet·projecten 
samengevat. Hoofdstuk 5 bevat de gegevens die gebruikt zijn bij de kwalitatieve 
beoordeling. Er wordt ingegaan op de mogelijke toename In de uitstromlngsfrequentle 
door de aanleg van spits- of plusstroken. In hoofdstuk 6 wordt de gevoeligheld van de 
grenswaarde voor het plaatsgebonden risico en de hoogte van het groepsrlsico getoond 
voor een variatie in de uitstromingsfrequentie. Tenslotte bevat hoofdstuk 7 de conclusie. 
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2. Normstelling externe veiligheid 

2.1. Plaatsgebonden risico en groepsrisico 

Het transport van gevaarlijke stoffen brengt risico's met zich rnee door de mogelijkheid 
dat bij een ongeval gevaarljjke lading kan vrijkomen. Het risico voor omwonenden wordt 
gevat onder het begrip externe veil igheld. Voor het transport van gevaarlljke stoffen over 
de weg, het spoor en het blnnenwater is een ris1conormerlng vastgesteld [5]. Teyens is 
een handreiking externe veiligheid vervoer gevaarlijke stoffen gepubliceerd (6]. 

Een combioatie van versch111ende aspecten is bepalend voor het risiconiveau voor 
specifieke trajecten van transportroutes: 
• de ornvang van de vervoersstroom, die bepalend is voor de kans op ongevallen met 

e.ffecten op de omgeving; 
• de soort van gevaarlijke stoffen, die bepalend is voor de effecten op de omgeving; 
• de verkeersveiligheid, die bepalend ls voor de kans op ongevallen; 
• het aantal mensen langs de route, dat bepalend is voor het mog.elijk aantal dodelijke 

slachtoffers. 

De risicobenader.ing externe veiligheid kent twee begrippen om het risiconiveau voor 
activiteiten met gevaarlijke stoffen In relatie tot de omgeving aan te geven. Deze 
begrippen zijn het plaatsgebonden rislco (PR) en het groepsrisico {GR). Het PR 1s de 
kans per jaar dat een persoon, die zich continu en onbeschermd op een bepaalde plaats 
in de omgeving van een transportroute bevindt. overlijdt door een ongeval met het 
transport van gevaarlijke stoffen op die route. Plaatsen met een gelijk r1sico kunnen door 
zogenaamde rlsicocontouren op een kaart warden weergegeven. Het PR leent zich 
daarmee goed voor het vaststellen van een veiligheidszone tussen een route en 
kwetsbare bestemmingen, zoals woonwijken. Het GR geeft aan wat de kans is op een 
ongeval met tien of meer dodelijke slachtoffers in de omgeving van de beschouwde 
actlviteit. Het aantal personen dat in de omgevlng van de route verblijft, bepaalt daardoor 
mede de hoogte van het GR. Het GR wordt weergegeven In een zogenaamde fN-curve, 
op de verticale as staat de cumulatieve kans per jaar f op een ongeval met N of meer 
slachtoffers en op de horizontale as het aantal slachtoffers. Het GR wordt bijvoorbeeld 
gebruikt om vast te stellen of de woningdichtheid in een bepaald gebied nog kan warden 
vergroot. 

Belde begrippen vullen elkaar aan: ze maken het mogelijk om vanuit verschillende 
invalshoeken situaties op risico te beoordelen. Met het PR wordt de aan te houden 
afstand geevalueerd tussen de activitelt en kwetsbare funct1es, zoals woonbebouwlng, In 
de omgevlng. Met het GR wordt geevalueerd of gegeven deze afstand tussen de activiteit 
en kwetsbare functies er als gevolg van een ongeval een groat aantal slachtoffers kan 
vallen, doordat er een grate groep personen blootgesteld wordt. 
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2.2. Risiconormen 

In het kader van de risicobenadering moet de vraag worden beantwoord of er sprake is 
van een relatief hoog rlsico, uitgedrukt als een overschrijdtng van de grenswaarde van 
het PR of van de orlenterende waarde van het GR. Afhankelijk van de omvang van de 
vervoersstromen en de specifieke gevaren voor de omgeving, kan een zekere sche1ding 
tussen transportroutes en werk- en woongebieden gewenst zijn. Bij deze vraagstelling 
worden de rislconormen gehanteerd, die door de rijksoverheid zijn vastgesteld [5]. Bij het 
vaststellen van de normen is een afweglng noodzakelijk van de belangen die hierbij aan 
de orde zijn. Voor nieuwe situaties is de grenswaarde voor hef PR voor het vervoer van 
gevaarlijke stoffen gesteld op een niveau van 1 o-e /jr. Voor bestaande situatles is dit een 
streefwaarde. De orienterende waarde voor het groepsrisico is per km-route of -trace 
bepaald op 10·2 I N2, dat wil zeggen een frequentie van 10-4 /jr voor 10 slachtoffers, 10-e 
/jr voor 100 slachtoffers, etc. en geldt vanaf het punt met 10 slcichtoffers. In figuur 1 is ter 
illustratie van het bovenstaande een voorbeeld van een fN-curve en de orienterende 
waarde gegeven. 
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Figuur 1. Voorbeeld groepsrisico transportroute 
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De orienterende waarde houdt in dat het bevoegd gezag daarvan gemotlveerd kan 
afwijken. Berekende risico's worden getoetst aan deze normen. Deze toetsing maakt 
duldelijk of sprake is van situaties waarbij risicoreducerende maatregelen aan de orde 
moeten komen, bijvoorbeeld het vergroten van de afstand tussen de route en de 
woonbebouwing of het beperken van de woningdichtheid in een bepaald bebouwings­
gebied. 

Voor nieuwe situaties (een nieuwe route, een significante verandering in de transport­
stroom, nie.uwe kwetsbare bestemmingen) geldt de PR-norm als grenswaarde. Voor 
bijzondere sltuatles wordt de mogelljkheid open gehouden om op basis van een integrale 
belangenafweging van deze grenswaarde af te wijken. De beslissing van het bevoegd 
gezag om af te wljken dient ter goedkeurlng te Worden voorgelegd aan de betrokken 
ministeries. Voor bestaande situaties met een PR hoger dan 10-6 ~r wordt er naar 
gestreefd om aan de grens van kwetsbare bestemmingen het PR te verlagen tot het 
gestelde normniveau. Voor dergelijke situaties geldt het stand-still beginsel voor nieuwe 
ontwikkellngen. Daar waar sprake is van een gegroeide sltuatie is het niet altijd mogelljk 
om aan de norm voor nieuwe sltuatles te voldoen. Mogelijkheden om hogere risico's te 
reduceren kunnen zich bijvoorbeeld voordoen bij infrastructurele aanpassingen, die om 
andere redenen worden voorzien. Er wordt niet een op zichzelf staand saneringsbeteid 
gevoerd. Voor bestaande situaties is eerst van dringende sanering sprake indien 
kwetsbare bestemmingen binnen een gebied llggen met een PR hoger dan 1 o-5 /jr. 

Op dit moment bestaat er in het rijksbeleid geen uitputtende lijst van kwetsbare 
bestemmlngen, bestemmingen die qua gevoeligheid gelijk· te stellen zijn met 
woohbebouwing. Een aantal bestaande AMvB's verschaft een redelijk beeld wat als 
kwetsbare bestemming gezien moet worden. Daartoe behoren naast woningen in ieder 
geval oak ziekenhuizen, scholen, bejaardencentra, gevangenissen, grate hotels en 
restaurants (meer dan 50 personen), grate kantoren (meer dan 50 we.rkplekken), grote 
campings en andere recreatieterreinen voor verblijfsrecreatle (meer dan 50 personen), 
alsmede bijzondere voorzieningen als telefooncentrales, gebouwen met vluchtleidlng­
apparatuur e.d. Bedrijven behorende tot de industrie en nijverheid warden niet tot de 
kwetsbare bestemmingen gerekend. 

Bij het beoordelen van het GR wordt het (lokale) bevoegd gezag de mogelijkheld 
geboden om gemotiveerd van de ortenterende waarde voor hat GR af te wijken. Er moet 
sprake zijn van een open.bare en goed inzichtelijke belangenafweging, waarin moet zijn 
aangegeven waarom in het specifieke geval daarvan is afgewekeo. De beslissing om van 
de orienterende waarde af te wijken is vatbaar voor beroep. Het GR wordt voor het 
gehele relevante gebied berekend. Door middel van bronmaatregelen wordt zonodig en 
zo mogelljk dat rlsico gereduceerd. Daar waar het gaat om het stellen van 
randvoorwaarden in de ruimtelijke ordening wordt, om het werkbaar te houden, het 
afwegingsgebied echter gemaximaliseerd tot 200 meter van de route cq. het trace. Het 
GR geeft voor dit gebled aan Welke bebouwlngsdichtheid nog acceptabel is, gelet op de 
voorgestelde orienterende waarde. In het aangegeven gebied is bebouwing dus wet 
toegestaan maar is de dichtheid van bebouwing soms gelimiteerd. 
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3. IPORBM 

3.1. Overzlcht 

Voor evaluatie van de exteme veiligheld van het transport van gevaarlijke stoffen is de 
rekenmethodiek IPORBM ontwikkeld [7]. Hiermee kan het plaatsgebonden risico en 
groepsrisico veroorzaakt door het transport berekend worden. De rekenmethodiek is 

opgenomen in het VeVoWeg rapport Handreiking risicobepaJingsmethodlek externe 

veillgheld vervoer gevaarlijke stoffen over de weg [8]. 
In IPORBM bestaat de systeembeschrijving ult de typerlng van het traject, de lengte van 

het traject, en de aantallen transporten per jaar per stofcategorie. De fractie van het 
transport die overdag plaatsvindt kan worden opgegeven. 

De bevolklngsdichtheden worden aangegeven in rechthoeken langs de route met een 
uniforme dlchtheld per rechthoek. Zowel de grootte van de rechthoeken, de afstand ten 
opzichte van de weg, alsmede de dichtheid zijn invoerparameters. Er kan voor de dag en 

nacht een aanwezigheidsfractie worden opgegeven. De zes weertypes waarvoor de 

berekening kan worden uitgevocrd liggen vast, er is geen onderscheid naar windrichting. 
De kans op een bepaald weertype kan voor de dag- en de nachtsituatle worden 

opgegeven. Voor brandbare stoffen kan een directe en een vertraagde ontstekingskans 
worden opgegeven voor grote en kleine uitstromingen van gassen en vloeistoffen, Voor 

de vertraagde ontstekingskans zijn twee bereken1ngswijzen mogelljk, de gebruiker kan 
kiezen tussen een kans die wel of niet afhankeltjk is van de passagetijd. De 

ongevalsscenario's en de effectberekeningen zijn niet door de gebruiker te be'invloeden. 

Na het invoeren van de baslsgegevens en het starten van de berekeningen worden de 
resultaten gepresentee:rd In de vorm van rislco-contouren langs de route en fN-curves per 
kilometer. De fN-curves kunnen tevens voor elkc stofcategorle afzonderlljk worden 

weergegeven. 

3.2. Gebeurtenisbomen 

Figuur 2 toont de gebeurtenisboom voor een ongeval met een druktankwagen geladen 
met brandbaar tot vloeistof verdicht gas. Voor de berekening van het plaatsgebonden 
rtsico wordt verondersteld dat het gas altijd ontsteekt. Voor de berekening van het 

groepsrisico wordt vertraagde ontsteking gemodelleerd afhankelljk van de omgeving. Oe 
kans op vertraagde ontsteking is een functle van het aantal personen binnen de 

brandbare wolk. Voor een toxisch tot vloeistof verdlcht gas wordt dezelfde 
gebeurtenisboom gebruikt tot en met de tak type uitstroming. Het effect is een toxische 

gaswolk. 

Figuur 3 toont de gebeurtenisboom voor een ongeval met een atmosferische tankwagen 
geladen met brandbare vloeistof. De kans op directe ontsteking geldt voor de 

stofcategorle LF2. Voor de stofcategorte LF1 wordt een 30 maal kleinere waarde 
gebruikt. Er wordt geen rekening gehouden met vertraagde ontsteking. Het 

dampgenererend vermogen van de vloeistoffen is ger ing, zodat er geen brandbare 

gaswolk van enige omvang zal ontstaan. Voor een toxische vloeistof wordt dezelfde 
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gebeurtenisboom gebruikt tot en met de tak type uitstromlng. Het effect Is een toxische 
gaswolk. Voor een vloeistof die zowel brandbaar als toxisch is warden de effecten 

gecombineerd. 

Letsel 
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ontstekin 

Vertraagde Effect 
> 100 k uitstromln ontstekin 

0.8 BL EVE 
0.35 
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0.2 I 
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Figuur 2. IPORBM gebeurtenisboom ultstroming brandbaar gas druktankwagen 
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Figuur 3. IPORBM gebeurtenisboom uitstroming brandbare v1oeistof atmosferische 
tankwagen 
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3.3. Ongevalsfrequentie en kans op uitstroming 

IPOR8M bevat standaard waarden voor de uitstromingsfrequentie van druk- en 
atmosferische tankwagens voor drie wegtypen. Deze basisgegevens zijn afge!eid in een 
studie uitgevoerd in 1994 [4] en samengevat in een handleiding (9]. De 
uitstromingsfrequentie wordt getoond in tabel 1. Door IPORBM wordt de 
uitstromingsfrequentie voor atmosferische tankwagens gevraagd. De 
uitstromingsfrequentie voor druktankwag.ens wordt in IPORBM afgeteid uit de onderlinge 
verhouding. 

Wegtype Uitstromingsfrequentie 
1------[/vtg~-----1 

Druk --+---"~tmosJ~ 
Autosnelweg L 4.3210-s 8.38 10-s 
BUtten bebOUwd_e_k_o_m_+-[--1-.2-2_1_0...,-a_ 2.7710-:S- -

Binnen bebo~e kom I 3.54 10-s 1.24 10-B 

Tabel 1. Uitstromingsfrequentie IPORBM voor verschillende wegtypen 

In IPORBM wordt de uitstromingsfrequentle gebruikt, omdat de totale (inclusief de 
ongevallen zonder uitstroming) ongevalsfrequentie van druktankwagens en 
atmosferische tankwagens niet af te leiden is uit de bestaande ongevallenreglstratre. 
Aangezien de ongevalsfrequentie van tankauto's nlet bekend is, is ook de kans op 
uitstroming groter dan 100 kg onder de voorwaarde van een ongeval met een tankauto, 
niet bekend. In de getoonde gebeurtenisbomen is de uitstromingsfrequentie gedeflnieerd 
als het product van een (motorvoertuig)!etselongevalsfrequentie en een kans op 
uitstroming groter dan 100 kg. Deze kans op uitstroming is afgeleid uit het quotrent van 
de uitstromingsfrequentfe en de gemiddelde (motorvoertuig)letsefongevalsfrequentie. De 
uitstromingsfrequentie is bepaald uit de casu·istiek, de kans op uitstroming hangt af van 
welke ongevalsfrequentie word! gebrulkt. Door deze opzet van de gebeurtenisbomen is 
het mogelijk een locatiespecifleke analyse uit te voeren, op de wljze zoals hierna wordt 
toegelicht. 

Bij het uitvoeren van een locatlespecifieke analyse wordt de motorvoertuigletsel­
ongevalsfrequentie afgeleld ult de bestaande ongevallenreglstratie voor de te analyseren 
wegvakken. De motorvoertuigletselongevalsfrequentie is hier gedefinieerd als de kans 
per afgelegde kilometer waarmee een motorvoertuig betrokken raakt blj een 
letselongeval, waarbij ongevallen met langzaam verkeer nlet worden meegeteld. De 
gevonden waarden voor de wegvakken worden vergeleken met de landelijk gemiddelde 
waarden in tabef 2. De uitstromingsfrequentle voor de wegvakken wordt vervolgens 
bepaald door de landefijk gemiddelde uitstromingsfrequentie te vermenig.vuldigen met de 
verhouding tussen de locale en landelljk gemiddelde motorvoertuig­
letselongevalsfrequentie. Bij een locatiespecifieke analyse wordt dus verondersteld dat 
de uitstromingsfrequentie een lineaire functie is van de letselongevalsfrequentie, 
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Wegtype Ongevals Kans op uitstroming > 100 kg 
frequentie 

/vt ~ Druk Atmosferisch 
Autosnelweg 8.3010-B 0.052 0.1 01 
Buiten bebouwde kom 3:60 10·7 0.034 0.077 
Binnen bebouwde kom §.;2Q 1Q::7 0.006 0.021 -

Tabel 2. Motorvoertuigletselongevalsfrequentie (zonder ongevallen met langzaam 
verkeer) en kans op uitstroming voor verschillende wegtypen 

3.4. Voorbeeldstoffen 

9 

In IPORBM zijn standaardscenario's opgenomen voor de verschillende stofcategorieen. 
Voor elke stofcategorie zijn de effectberekeningen uitgevoerd voor een voorbeeldstof. De 

voorbeeldstoffen warden getoond in tabel 3 . 

__!ioof~categorle 
..-

VN-nummer 
,---

_ C~gorie Stofnaam -
(Niet ingevuld) Brandbare gassen GFO -

GF1 1040 Ethyleenoxide .... -· GF2 1011 Butaan ,_ ___ 
GF3 1978 Propaan _,... - -Toxische gassen gr1 1016 Kool monoxide 

>-- -·- 1064 GT2 Meth~ercaptaan ,... - -- --
GT3 1079 Zwaveldioxide ,_ - -GT4 ,. <m - -- I nterpol~ GT3 en GT5 

1017 Ch lour 
GT6 lnterpolatie GT5 en GT? 
GT7 1076 Fosgeen 

Brandbare vloeistoffen LF1 ,___ 1206 Hepta~n 
LF2 1207 Pentaan --Toxische vloeistoffen LT1 1093 Acrvlnitril 
LT2 1277 PropyJ.amine 
LT3 1092 Acrole'ine - - ~yllsocyanaat LT4 2480 --LT5 (Vervoersverbod) - --LT6 (Vervoersverbod) 

Explosieven EX1 {~t.J..n_gev~ 
EX2 . ~iet in_gevuld}_ 
EX3 _.._(Niet in_g~I~ - -- -

Tabel 3. Voorbeeldstoffen IPORBM 

3.5. Meteorologische omstandigheden 

De beschouwde weerklassen zijn over Nederland gemiddelde waarden. Er is gebrulk 

gemaakt van een uniform windrooster. Het wegvervoer vindt voor 80% gedurende de dag 

en voor 20% gedurende de nacht plaats. 
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Weerklasse KaJlS Kans 
(Pasquill-klasse: windsnelheid) dag nae ht -B-3.0 0.220 0.000 -- -

D-1.5 0.122 0.11.L_ 
D-5.0 0.299 0.262 
D-9.0 0.359 0.261 
E-5.0 0.000 0.112 
F-1 .5 o.ooo 0.216 -

Tabel 4. IPORBM meteorologische omstandigheden 

3.6. BLEVE 

Het risiconiveau van het transport van GF3 (voornamelijk LPG) wordt bepaald door de 
vuurbal die ontstaat bij directe ontsteking na het catastrofaal falen van de tankauto. Het 
effect- en schademodel in IPORBM gaat uit van het vrijkomen van 22 ton propaan. De 
straal van de vuurbal is ongeveer 70 m. Het schadegebied Is cirkelvormig rond het 
ultstroompunt. De afstand tot 100% overlljden bij onbeschermde blootstelling is ongeveer 
110 m, de afstand tot 1% overlijden bij onbeschermde blootstelling is ongeveer 250 m. 
Deze kans op overlijden als functie van de afstand wordt getoond in figuur 4 en geldt voor 
de berekening van het plaatsgebonden risico. Voor het groepsrisico wordt verondersteld 
dat mensen binnen een gebouw in zekere mate beschermd zijn tegen de vuurbal. Voor 
deze bescherming wordt aangenomen dat buiten de afstand tot 100% letaliteit van 110 m 
de mensen die binnen een gebouw verblijven niet zullen overlijden. Deze afstand van 
110 m is voor de berekenlng van het groepsrisico dus zeer relevant. Bovenstaande 
illustreert dat de bebouwing relatief dicht op de weg goed moet worden gedefinieerd. In 
IPORBM is dat vrij nauwkeurig mogelijk omdat er expliciet ten opzichte van de weg een 
gebied wordt vastgelegd. 
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Flguur 4. Kans op overlijden als functie van de afstand bij onbeschermde blootstelllng 
aan een BLEVE van 22 ton propaan 
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4. Overzicht van de Spoedwet-projecten 

Tabel 5 toont een overzlcht van de Spoedwet-projecten. De gegevens zijn zoals 
verkregen van de opdrachtgever. 

Nr Weg Van Naar Km Km Spoedwet 
van naar maatregel 

1 A9 Aansluiting Velsen Raasdorp 41 .0 49.1 Spitsstrook 
i-- i---

2 A9 ,_Raasdorp Badhoevedore 34.9 38.3 Spitsstrook ---- - - -- --
3 A7 Zaanstad Purme~d 4.7 14.8 _.SEitsstrook 
4 A12 Zoetermeer .f.ev~hu~ 15.8 £.3~ Spitsstrook 

~ A12 Zevenhuizen Gouda 23.0 27.0 Plusstrook 
45.0 - Plusstrook 6 A12 Woerden Gouda 27.0 

7 A1 2 Utrecht Bunnik 63.5 68.4 Extra rjjstrook 
Driebergen --- ' 8 A12 Bunnik 68.4 73.5 Extra rijstrook en 

- - P.lusstr~ _, 
9 A12 Orie bergen M~arsberqeh 73.5 82.0 Plusstrook --· 

PiUsStrook (en -10 A12 Veenendaal Ede 90.0 110.6 
aanleg 

,._ ,....__ - - -- 12.1 
weefstroken) 

11 ~ Holendrecht Die men 4.5 Spitsstrook 
12 A1 't Gooi 21.2 29.6 _§pitsstrook 

fa I A1/M Muiderberg Al mere 12.0 15.4 Spitsstrook 
14 A1 Diemen Muiderberg 6.4 17.8 Uitbreiding 

wisselstrook 
I-- - -- -- -

Nieuwe Me er 4.0 --
15 A4 ..... Badhoevedore_ 0.0 Spitsstrook ,__ 
16 A10 Nieuwe Meer Arnst el 16.0 20.9 Spitsstrook 

ZUID 
17 A2/A27 Everdingen Lunetten 572 69.6 Spitsstrook 

->-· ______,. 
18 A28 Utrecht Leusden-Zuid 1.7 17.8 Plusstrook 
19 A28 Leusden-Zuid Hoevelaken 17.8 46.5 Plusstrook (twee 

gedeelten} 
20 A1 Hoevelaken Barneveld 46.0 54.0 Se!,!s~k -
21 A27 Utrecht Noord Eemnes 82.7 97.9 Plusstrook -22 r:;n_ Gorinchem J::!oordeloos 37.3 ~ Plusstrook - - -23 A4 Leidschendam Prins 44.0 46.3 Bufferstrook 

Clausplein -24 A12 Prins Clausplein _ J!.o'1"£.urg 6.4 5.00 Bufferstrook 
25 A13 Zestienhoven Delft-Zuid 17.1 10.6_ Spitsstrook 
26 A20 T ertiregsepl ein 38.9 34.5 Bufferstrook 
27 A8/A10 Coenplein 2.5 1.0 AS Spitsstrook/A8 

Bufferstrook/A 10 
Spitsstrook 

28 A1 Wateraraafsmeer Die men 8.0 4.5 Bufferstrook 
29 A50/A1 Arnhem Centrum Beekbergen 183.3 203.0 Soitsstrook 
1Q__ A50/A1 ~kbergen Deventer Oost 88.1 108.6 Plusstrook -
~ A50/A1 Heteren - Vaj_burg __ 155.9 158.7 Soitsstrook ---
32 A2 _ ...Y_UQL Ekkerswejjer 117.5 13.0 Spitsstrook -

Tabet 5. Overzicht van de Spoedwet-projecten 
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5. Gegevens voor de risicobeoordeling van de SpoedwetMprojecten 

Voor de risicobeoordellng van de Spoedwet-trajecten zijn gegevens nodig betreffende de 
transportintensiteit, de uitstromingsfrequentie en de bebouwing langs de weg. In de 
risicoatlas wegtransport zijn de recente gegevens betreffende de transportintensiteit en 
de bebouwing langs de weg opgenomen. Ook is in de atlas het plaatsgebonden risico en 
het groepsrlsico opgenomen, zoals berekend met de standaard ultstromingsfrequentte 
voor het beschouwde wegtype (autosnelweg, weg buiten de bebouwde kom of weg 
binnen de bebouwde kom). De gegevens uit de tisicoatlas warden als uitgangspunt 
gebrulkt bij de beoordeiing. De transportintensiteit en de bebouwing larigs de wag zullen 
niet warden bei'nvloed door de aanleg van spits- of plusstroken. De mogelijk invloed van 
de Spoedwet-maatregelen op de uitstromingsfrequentie wordt met een worst case 
benadering beoordeeld. In de hiernavolgende paragrafen warden de gegevens en 
veronderstellingen toegelicht. 

5.1 . Risicoatlas wegtransport 

De risicoatlas wegtransport gevaarlljke stoffen is recent geactualiseerd (1]. In deze atlas 
zijn voor bijna alle rijkswegen geactualiseerde gegevens opgenomen betreffende de 
transportintensiteit en de bebouwingsgebieden langs de weg. De gegevens l(Qmen uit 
inventarisaties die in opdracht van de provincies met name in 2001 en 2002 zljn 
uitgevoerd. De koppellng tussen de wegvakken opgenomen in de risicoatlas en de 
trajecten van de Spoedwet-projecten won;lt getoond in tabel 6. De kolom SleutellD geeft 
aan welk wegvak uit de risicoatlas overeenkomt met het betreffende Spoedwet-traject. 

Behalve voor twee gedeelten van de A9 (nummer 2 en 11) en de aansluiting van de AS 
naar de A10 (nummer 27) zljn voor alle in dit project te beschouwen weggedeelten 
geactualiseerde gegevens beschlkbaar. Voor deze trajecten is een andere bron gebruikt 
voor de te gebruiken transportintensiteit en bebouwing langs de weg: 
• De Spoedwet-projecten 2 en 11 betreffen gedeeltes van de A9. Voor deze. trajecten 

heeft AVIV in het kader van een project naar routering van het transport over de A 10 
West en A 10 Zuid gegevens afgeleid [2]. De transportintensiteit is gebaseerd op 
waarnemingen uitgevoerd In 1996 en 1997 [10 Um 12]. De bebouwing langs de weg is 
in de hlerboven reeds genoemde routeringssludie afgeleid (a.a. ult gegevens verstrekt 
door de gemeente Amsterdam). 

• Het Spoedwet-project nummer 27 betreft de verbindingsweg van de AS naar de A 10 
richting de Coentunnel. Voor deze verbindingsweg is de transportintensiteit van 
gevaarlijke stoffen niet bekend. De verkeersstroom is richting de Coentunnel. Door 
deze tunnel mag geen transport van brandbaar gas zoals GF3 plaatsvlnden. Het 
extern veiligheidsrlsico zal dus op deze verbindingsweg verwaarloosbaar zijn. Er is 
daarom geen aanname opgesteld voor de transportintensfteit. 

Sommige Spoedwet-projecten strekken zich uit over meer dan een wegvak uit de 
rlslcoatlas. Oeze wegvakken zijn aangeduid met een A toegevoegd aan het Spoedwet­
projectnummer. 
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Sommige Spoedwet-projecten hebben betrekking op hetzelfde wegvak uit de risicoatlas. 
Het Slel.ltellD van het wegvC\k is dan tussen haakjes geplaatst. 

Voor de Spoedwet-projecten nummer 15 en 16 geldt dat in de rislcoatlas de bereken!ng 
is uitgevoerd voor de beide rijbanen afzonderlijk. De reden hiervoor is de relatief grate 
middenberm van circa 100 m. De aanduiding A en 0 in het SleutellD staat voor de 
rijbaan met atlopende respectievelijk oplopende hectometrering kijkend in de rijrichting. 

Nr Sleute11D Weg Km Km Omschrijving rislcoatlas 
risicoatlas van naar 

1 P00312/A9 5 A9 41 49.1 1$F: .. B2.!!.~J~olderpl ein - Kp. Velzen -------2 Bron1 ~ 34.9 38.3 l.JSP._. Badho~P. - Haarlem Zuid 
3 P00312/A7 1 A7 4.7 14.8 Kp. Zaandam - Purmerend 
4 P02437/49 A12 15.8 23 A12 Kp. Prins Clausplein - Kp. Gouwe ...- - -5 ,_(£92437 /49) A12 23 27 AJ..2 fSP. Prin_s,Slausplein - ISP· Gouwe - --,__ 

~ P02437/91 A12 45 27 A 12 K~ Go~ - Bodegraven -
6A P02437/42 A 12 Bodegraven - Provincie~s -
7 P01364/WGV133 A12 63.5 68.4 A 12 '5P· Lunetten - Driebergen 
8 (P01364/W_~133} A12 68.4 73.5 ~ 12 Ke. Lu net ten - Drie~ie.n ... -
9 P01364/WGV134 A12 73.5 81 A 12 Driebergen - Veenendaal --10 P0031~A12-1 A12 90 110.6 Veenendaal - Wageningen 
11 Bron2 A9 4.5 12.1 _!$£. Die_men - Kp. Holendr~cht (No_ord) 
12 P00312/A1_3 A1 2{2 29.6 A1 Kp.Muiderberg - Provinciegrens (Kp. 

Eemnes) -
12A Atlas/OD 1_048 A 1 Provinciegrens (Kp. Muiderberg) -

Kp. Eemnes -13 ,_['<!031 ~) - A1/A6 12 15.4 ~.:..,Qie~p. Muiderberg 
14 P00312/A1 2 A1 6.4 17] Kp. Diemen - Kp. Muiderberg 
15 P00312/A4_1A A4 0 4 Kp. De Nieuwe Meer - Kp. 

Badhoevedor2 
P00312/A4_ 10 Kp. De Nieuwe Meer - Kp. 

Badhoevedorp 
w- P 00312/A10_6A A10 16 '20.9 Kp. Amstel - Kp. De Nieuwe Meer 

ZUID 
P00312/A10 60 KP. Amstel - Ko. De Nieuwe Meer -17 P02437/88 A2/A27 57.2 69.6 A27 Kp. Everdingen - Provinciegrens 

T7A 
(Ko. Lunetten) 

Po1364/WGV103 A2.Zl<P· Everdinge..!!..:_ ~· Lunetten 

-1L _P01364/WGV118 A28 1.7 17.8 A28 Ke. Rijnsweerd - Amersfoort zuid 
19 P01364/WGV119 A28 17.8 21.7 A28 Amersfoort zuid - Ke. Hoevelaken - P01364/A1 4 20 A1 46 54 A 1 KP... Hoevel a ken - A30 
21 P01364/WGV102 A2.7 82.7 97.9 A27 Kp. Rijnsweerd - KQ. Eemnes 
22 P02437/46 A27 37.3 43 A27 Kp, Gorinchem - KP.. Everdingen 
23 P02437/80 A4 44 46.3 A4 Zoeterwoude Rijndijk - Kp. Prins 

Clausplein 
24 P02437/81 A12 6.4 5 A 12 D.H.-Bezuidenhout - Kp. Prins 

Clausplein ---25 P02437/61 A13 17.1 10.6 A13 Oelft-Zuid - Kp. Klein2olde~lein 
26 P02437/67 A20 38.9 34.5 A20 Kp, Terbregseplein - Kl?· Gouwe -26A 'Pc52437/65 - A20 Kp. Kleinpolderplein - Kp. 

T erbregseetein 
27 Geen A8/A10 2.5 1 
27A P00312/AILJ_ _ Ki;>. Coenelein - Ke. Zaandam 
28 P00312/A1 1 A1 8 4.5 Ko. Waternraafsmeer - Ko. Diemen 
28A P0141'2i51 A 1 : van De venter tot Lochem 
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-
Weg Km Km c mscMjving risico•tl•s Nr SleutellD 

risicoatlas van naar 
P00315/A50·2 --29 A50/A1 183.3 203 Kp.Waterbersi - Ke;_Beekbergen 

30 P00315/A1-2 A50/A1 88.1 108.6 U15E.:Beel<be_r~ - Deventer 
31 P00315/A50-3 ~50/A1 j 15.§.!!_ 15§.7 !5P·V~lburg - Kp.Grijsoord 
32 P01372/22 ___ A2 117.5 13 A2 Kp. Vught - Kp. Ekkersweijer 

Tabel 6. Overzicht van de Spoedwet-projecten en wegvakken uit de risicoatlas 2003 

Tabel 7 toont de risicogegevens ult de rislcoatlas aangevuld met de drie andere bronnen. 
Aangegeven zijn het jaarlijks aantal beladen transporten brandbaar gas stofcategorie 

GF3 (kolom GF3), de afstand in m tot de PR-contour van 1.0 10·6 fjr vanaf het midden 
van de weg (kolom PR6), de maximale rang van de fN-curve van het groepsrisico op het 
wegvak (als de rang groter is dan -1.0, kolom GR) en de begin- en eindkllometer van het 

kilometervak van dit groepsrisico (kolommen KmB en KmE vorgens de metrering van de 
risicoatlas). Overigens kLmnen er op een wegvak meerdere kilometervakken zijn met een 
rang grater dan -1.0, alleen de maximum waarde is in de tabel opgenomen. De rang is 

gedefinieerd als de maximale logaritrnische afwijking van het berekende groepsrisico ten 

opzichte van de orienterende waarde. Voor een toelichting wordt verwezen naar de lijst 
met begrippen aan het eind van dit rapport. Een rang van -1.0 betekent dat het 
groepsrisico een ordegrootte kleiner is dan de orienterende waarde, een rang groter dan 
0.0 dat het groepsrisico grater is dan de orienterende waarde. In tabel 3 staat in de kolom 

GR geen rang vermeld als de rang op alle kilometervakken klelner is dan -1.0. 

Nr SleutellO 1--w~-- G_F~ PR6 GR KmB KmE 
1 P00312/A9_fj__ A9 7.§2 0 

!---- .,__ - 0 2 Bron1 A9 1250 -0.56 35.0 36.0 ---- -- ..-- -3 P00312/A7 1 A7 1631 0 - -
4 P02437/49 A12 244 0 
5 (P02437/49) - A12 244 0 - ;.-
6 P02437/91 A12 6387 20 .... ,._ ---- -6A P02437/42 5850 14 
7 P-01364NiG'V133 f A~- 1386 0 -0.74 67 68 

S-1Po1364/WGV133 _A12 1386 0 
9 P01364/WGV"11.L _fil 2 1386 0 -0.82 78.4 79.4 - -
10 P0031 §'A12.-1 A12 975 0 -Q.[7 101.455 102.455 
11 1 Bron2 A9 487 0 -0.95 7.0 8.0 
12 P00312/A1 3 A1 1136 0 i-:o.ss 23.3fs 24.375 -
12A Atlas/001 048 1136 0 

(P00]1 2/ALf) 
,...._ 

13 A1/A6 1281 0 
14 -P00312/A1 2 A1 1281 0 

15 
~ 

P00312./A4 1A A4 1259 0 
P00312/A4 10 1259 0 

16 P00312/A10 6A A10 ZUID 11 18 0 1.09 17.2.£5 _ 18.925 ·-P00312/A10 60 1118 0 1.59 17.925 18.925 
17 - P02437/88 A2/A27 232.4 0 -P01364/WGV103 17A ?E1 0 
18 P01364/WGV118 A28 6728 19 0.98 4 5 

19 - _._ 
PO 1364/WGV119 A28 3497 0 -0.02 19.379 20,379 

20 P01364/A1 4 A1 2594 0 -0.67 44;..§_ 45.6 ·- P0 1°364fwGv102 21 A27 1582 0 ·0.86 89.2 90.2. 
22 P02437/46 A27 2681 0 
23 P02437/80 A4 1616 0 
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Nr SleutellD Weg GF3 PR6 GR KmB KmE - --- -24 P02437/81 A12 750 0 -0.99 5.3 6.3 
25 P02437/61 A13 1451 0 
26 P02437/67 ~o 6143 18 0.64 36.68 37.68 
261\ P02437/65 2438 0 
27 Geen A8/A10 
27A P00312/A8 1 1744 0 ----- -
28 P00312/A1 1 A1 1281 0 - P01412/51 506 0 -28A 
29 P00315/A50-2 A50/A1 242 0 
30 P00315/A1-2 A50/A1 778 0 
31 P00315/A50-3 A50/A1 2442 0 
32 P01372/22 A2 1219 0 ·- --

Tabel 7. Risicogegevens wegvakken uit de risicoatlas 2003 

5.2. Uitstromingsfrequentie plus- en spitstrook 

Voor de beoordeling van de externe veiligheidsrisico's is het van belang vast te stellen of 
er rcdenen zijn om aan te nemen dat door de aanleg van een plusstrook of spitstrook het 
aantal zware ongevallen waarbij tankauto's betrokken zijn zal af- of toenemen. Voor het 
verkrijgen van dlt inzicht is het voor deze kwalitatieve beoordeling voldoende om aan te 
geven of er sprake zou kunnen zljn van een relevante gemiddelde verandering van de 
standaard verkeersonveiligheid (ongevallen en letselongevallen) voor situaties zonder en 
met een plus- of spitsstrook. In paragraaf 3.3 is reeds toegellcht dat standaard wordt 
verondersteld dat de uitstromingsfrequentie in een rechtstreeks verband staat met de 
letselongevalsfrequentie. Het blljkt echter niet goed mogelijk orn nauwkeurig in beeld te 
brengen in welke mate de (letsel)ongevalsfrequentie verandert door de beoogde 
Spoedwet-maatregelen. In dit rapport wordt de beoordeling ultgevoerd door te 
veronderstellen dat de uitstromingsfrequentie maximaal 15% groter is dan de standaard 
uttstromingsfrequentie voor een autosnelweg. Dit is een worst case aanname zoals 
toegelicht in het memo opgenomen in bijlage 1. 

Er wordt bij de beoordeling uitgegaan van de standaard uitstromingsfrequentle van 
autosnelwegen, voor de Spoedwet-maatregelen verhoogd met 15%. Er is afgezien van 
een beoordeling van een locatiespecifleke ultstromlngsfrequentie voor de huidige situatie, 
er wordt niet verwacht dat voor de hler beschouwde trajecten deze. frequentie gemlddeld 
over het traject veel zal afwijken van de landelijk gemiddelde waarde van autosnelwegen. 
Mede gelet op de grote onzekerheldsmarge in de veronderstelling van de 15% hogere 
ultstromingsfrequentie is in deze worst case benadering wordt het niet nodig geacht om 
daarnaast de (letsel)ongevalsfrequentie in de huidige sltuatie locatiespec1flek te 
beoordelen. 

5.3. Groei van het transport toekomstige situatie 

Voor het extern veiligheidsrislco Is hoofdzakelijk het transport van GF3 van belang. Het 
transport in deze stofcategorie betreft voornamelijk de motorbrandstof LPG voor: 
bevoorrading van tankstatlons. In deze studie wordt verondersteld dat de intensiteit 
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opgenomen in de risicoatlas 2003 maatgevend is ook voor bljvoorbeeld een situatie in 

2010. 

In eerdere risicostudies Is een conservatlef groeipercentage van GF3 afgele.ld gebaseerd 
op een geschatte toename van het aantal autokllometers afgelegd met LPG als brandstof 

[4] , Met deze gegevens wordt dan voor een tijdshorizon van tien jaar een toename van 
maximaal 10% afgeleld. Deze prognose is echter sterk afhankelijk van onbekende 

toekomstige fiscale incentives en waarschljnlijk ook van de uitkomst van de thans bij het 
rninisterie VROM in ultvoering zijnde ketenstudie. Deze prognose heeft een grote 
onzekerheid. In de risicoatlas 2003 is gerapporteerd dat de verkeersprestatie van GF3 

ten opzichte van de vorige atlas uit 1997 met ongeveer 14% is afgenornen. Gelet op 
deze gegevens is geen rekening gehouden met een mogelijke groei van het aantal 

transporten van GF3. 

5.4. Bebouwingsdichtheid toekomstige sltuatie 

Voor de hier gerapporteerde kwalitatieve beoordeling is geen rekening gehouden met de 
realisatie van nieuwe bebouwing langs de weg anders dan reeds opgenomen in de 
risicoatlas. Voor nieuwe bouwplannen geldt dat deze bij de voorberelding getoetst 

warden aan de normstelllng externe vell igheid. Hierdoor is niet te verwachten dat er 
momenteel plannen uitgevoerd warden die leiden tot een overschrijding van de normen 

voor het plaatsgebonden risico of het groepsrisico. Tevens geldt dat de Spoedwet­

trajecten met een relatief grote intensitelt van GF3 toch nog nader kwantitatief zullen 
warden onderzocht (zie. het volgende hoofdstuk), zodat dan ook eventuele 
nieuwbouwplannen langs deze trajecten meegenomen kunnen warden. 
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6. Gevoeligheid voor uitstromlngsfrequentie 

6.1. Plaatsgebonden risico 

Figuur 5 toont de afstand tot de plaatsgebonden risicocontour van 1.0 1 o·6 /jr voor een 
autosnelweg met de standaard uitstromingsfrequentie als functle van het jaarlijks aantal 
transporten GF3 (voornamelljk LPG). Dit is een vereenvoudigde weergave, omdat de 
werkelijke curve hatuurlijk ook nog enigszins afhangt van het aantal transporten met 
brandbare vloeistof stofcategorie LF2. Voor deze figuur is verondersteld dat de 
transportintensiteit LF2 twee keer zo groat is als de transportintensiteit GF3. 

5000 

Autosnelweg grenswaarde PR voor GF3-transport 

0 20 

lntens1telt 
15% hoger 

40 60 

I Standaa'd frequent;e 11 
- .- , ~% hog~re frequenti~ j • .l 

80 100 1~ 1~ 1M 1M 

Afstand tot grenswaarde [m) 

Figuur 5. Afstand tot de PR-contour van 1.0 1 o-6 /jr als functie van het aantal 
transporten GF3 voor een autosnelweg 

Beneden ongeveer 5000 transporten GF3 per jaar zal er geen PR-contour van 1.0 1 o-6 /jr 
langs de weg optreden (behoudens in enkele ultzonderingssituaties met een groat aantal 
t ransporten van brandbare vloeistof). In het gebied met ongeveer 5000 transporten per 
jaar is de afstand tot de PR grenswaarde gevoeliger voor een verandering in de 
intensiteit dan in bijvoorbeeld het gebied met ongeveer 20000 transporten per jaar. De 
invloed van de grootte van de uitstromingsfrequentie op de ligging van de PR 
grenswaarde kan op dezelfde wijze warden uitgebeeld als de invloed van de intensiteit. 
lmmers in de risicoberekening wordt de frequentie op een ongeval met uitstroming per 
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jaar bepaald ult het product van de uitstromingsfrequentie (aantal per voertuigkflometer) 

en de transportprestatie (aantal voertuigkilometers per jaar). Een 15% toename in de 
transportintensiteit leidt dus tot dezelfde verandering in de figging van het PR als een 

15% toename In de uitstromingsfrequentie. 

De aandachtspunten voor het plaatsgebonden ns1co betreffen vier wegvakken (drie 
Spoedwet-projecten nummers 6, 18 en 26) met een transportintensiteit van GF3 van 
ongeveer 6500 /jr. Project 26 betreft alleen de aanleg van een bufferstrook en hoeft 

wellicht niet verder te worden beschouwd, omdat het extern veiligheidsrlsico hier niet zal 

veranderen. De PR-contour van 1.0 10..s /Jr van de wel beschouwde wegvakken ligt 

ongeveer 20 m aan weerszijde van de as van de weg. Uit f1guur 5 valt af te lelden dat met 

de veronderstelde maximale toename van 15% ih de uitstromlngsfrequentie deze afstand 
ongeveer 40 m wordt. Met de gegevens van de bebouwing uit de risicoatlas is nagegaan 

dat zich binnen deze grotere contour geen aaneengesloten woonbebouwing bevindt. 

Voor een beoordeling of zich andere kwetsbare objecten blnnen de contour bevinden 

ontbreekt de benodigde informatle. 

De andere wegvakken hebben een transportintensiteit GF3 die ligt onder de 3500 Jjr. Een 
toename van 15% in de uitstromingsfrequentie leidt dan niet tot een PR-contour van 1.0 

10-s /jr. Er ontstaan dan ook geen aandachtssituaties die kwantitaUef beoordeeld zouden 

moeten warden. 

6.2. Groepsrisico 

De invloed van de uitstromrngsfrequentie op het groepsrisico is dat met een hogere 

frequentie dan de standaard waarde de fN-curve naar boven verschulft. Ter illustratie 
toont figuur 6 het berekende groepsrisico voor het kilometervak 44.6 tot 45.6 van de A1 

voor de huidige situatie en een 15% hogere uitstromingsfrequentie (metrering volgens de 

r·isicoatlas)- De orienterende waarde is tevens in de figuur opgenomen. In de huidige 
situatie is de rang -0.67 en met een 15% hogere uitstromingsfrequentie neemt deze toe 

met 0.06 tot -0.61 . 
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Figuur 6. Groepsrisico voorbeeld 15% hogere uitstromingsfrequentie voor de A 1 
kilometervak 44.6 · 45.6 

I 
1000 

20 

Een 15% hogere uitstromingsfrequenlie leidt tot een toename van de rang van 0.06. De 
bijna-aandachtspunten voor het groepsrisico, gedefinieerd als kilometervakken met een 
rang groter dan -1.0 maar kleiner dan 0.0. betreffen veelal kilometervakken met een forse 
onderschrijdlng van de orienterende waarde. Voor deze kllometervakken zal een 
maximale toename van 15% in de uitstromingsfrequentle niet leiden tot een 
overschrljding. De ultzondering betreft een kilometervak op de A28. Hier zal een loename 
van 15% in de uitstrornfngsfrequentie lelden tot een overschrijding van het groepsrlsico. 
Voor dit kllometervak verschuift de rang van -0.02 naar 0.04. 

De aandachtspunten voor het groepsrisico, gedefinieerd als kilometervakken met een 
rang grater dan 0.0, betreffen kilometervakken met een reeds forse overschrijding van de 
orienterende waarde. Met de veronderstelde toename van maximaal 15% in de 
ultstromingsfrequentle wordt de rang van het groepsrlslco 0.06 grater. 
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7. Conclusie 

Er is kwalitatief beoordeeld of een rnogelijke toename van de externe veiligheidsrisico's 
op de trajecten van de Spoedwet-projecten leidt tot extra situaties waarbij een nadere 
toetsing aan de normstelling noodzakelijk is ten opzichte van de huidige situatie 

gerapporteerd in de risicoatlas weg 2003. Er is hierbij uitgegaan van een worst case 
benadering door te veronderstellen dat voor de beoogde Spoedwet-maatregelen leiden 
tot een toename van de ultstromingsfrequentie van 15%. Voor de transportintensiteit en 

de bebouwing langs de weg zljn in deze beoordeling de gegevens uit de risicoatlas 2003 
gebruikt. 

Tabel 8 toont de Spoedwet-projecten die nog nader onderzocht dienen te worden, hetzij 

doordat het PR fangs het traject groter is dan 1.0 1 o·6 /jr (aangeduid met een x in de 
kolom PR6) of door een overschrijding op een kilometervak van het traject van de 
orienterende waarde van het GR (aangeduid met een x in de kolom GR). Voor het PR 
leidt de maximale toename van de uitstromingsfrequentie niet tot extra aandachtspunten. 

Voor het groepsrisico is een kilometervak op de A28 nu een extra aandachtspunt ten 
opzichte van de risicoatlas 2003. 

- -- Naa_r_ Km Nr Weg Van Km PR6 GR 
van naar 

6 A12 Woerden Gouda 45.0 27.0 x 
16 A10 Nieuwe Meer 

ZUID 
Amstel 16.01 20.9 x 

18 A28 Utrecht Leusden-Zuid 1.7 17.8 x x ----
~19 A28 leusden-Zuid 1 Hoevelaken 17.8 46.5 x 

26 A20 Terbreg_seplein -r 38.9 ---s4.'5 x x 

Tabel 8. Overzicht van de Spoedwet-projecten die nog nader kwantitatlef beoordeeld 
d ienen te word en 
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Begrippen 

BLEVE: Boiling Liquid Expanding Vapour Explosion. Een BLEVE Is de fysische explosie 
van een ender druk aanwezige vloeistof of tot vloeistof verdicht gas door het bezwijken 

van een omhulling, waardoor (een gedeelte van) de expanderende vloeistof vrljwel 
instantaan overgaat in dampvorm. Bij brandbare vloeistoffen gaat dit meestal gepaard 

met een vuurbal. Het bezwijken van de omhulling kan veroorzaakt zijn door een 
mechanlsche beschadlglng of door verhltting van het vat, waarbij in het laatste geval een 
stijging van de dampdruk en vaak een verzwakking van het materiaal van de omhulling 
optreedt. 

Externe veiligheid: Externe veiligheid betreft de risico's voor de omgeving veroorzaakt 
door het transport van gevaarlljke stoffen over de weg. 

Fakkelltoortsbrand: Een brand die optreedt bij directe ontsteklng van continu 
uitstromend (tot vloeistof verdicht) gas. 

GEVl-nummer: Nummer voor gevaarsindicatie van de vervoerde stof. Dit nummer wordt 

op het oranje bord vermeld dat transporten van gevaarlijke stoffen verplicht zijn te 
voeren. 

Grenswaarde: Een grenswaarde geeft het milteukwaliteitsniveau aan dat ten minste 
moet worden bereikt of gehandhaafd. De grenswaarde moet door het bevoegde orgaan 

bij de uitoefening van zijn bevoegdheden in acht worden genomen. 

Groepsrisico: Het groepsrlsico (GR) Is de kans per jaar dat tenminste een groep 
mensen van een bepaalde grootte het slachtoffer is van een ongeval. Het GR wordt 
meestal weergegeven in een grafiek waarin op de horizontale as het aantal doden N 

staat en op de verticale as de cumulatieve kans f per jaar op een ongeval waarblj N of 
meer doden vallen . Voor externe veiligheid is het GR de kans per jaar per kllometer 

transportroute dat een groep van tien of meer personen in de omgeving van de 
transportroute in een keer het dodelijk slachtoffer wordt van een ongeval op die 
transportroute. Voor interne veiligheid is het GR gedefinieerd voor een groep van een of 

meer personen. 

Hoofdwegennet: Wegen die onderdeel ultmaken van de natlonale hoofdinfrastructuur 
zoals gedefln1eerd In het Structuurschema Verkeer en Vervoer SW-II. 

IPO: Inter Provinciaal Overleg. 

IPORBM: IPO Rislco Berekenings Methodiek. De rlsicoberekeningsmethodiek ontwikkeld 
binnen het IPO A74 project voor het evalueren van de externe veiligheidsrisico's. 

lndividueel risico: Het indivldueel rislco (IR) heet nu plaatsgebonden rlsico (PR)_ 
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lnterne veilighe.id: lnterne veiligheid betreft de veiligheid op een weg als gevolg van het 
zwaar verkeer en het vervoer van gevaarlijke stoffen op die weg. De veiligheld is 
gerelateerd aan mogelijke slachtoffers onder weggebruikers en wordt weergegeven met 
een verwachtingswaarde en een groepsrisico. In dit onderzoe1< is de analyse van de 
interne veiligheidsrisico's beperkt tot het vervoer van gevaarlijke stoffen. 

Kentallen (kencijfers): De verkeersvelligheid van wegen wordt uitgedrukt door middel 
van kentallen (of kencijfers), zoals het aantal letselongevallen per voertuigkilometer, het 
gemiddeld aantal dodelijke slachtoffers per letselongeval, etc. 

Kwetsbare functie: Functies die gevoelig zijn voor externe risico's en waarvoor 
gezoneerd moet warden. Afhankelijk van de aard van de functie rnoet in meer of mindere 
mate afstand warden aangehouden tot de rislco-opleverende activiteit. 

Letselongevallen: Verkeersongevallen waarbij Mn of rneer betrokkenen letsel oplopen. 

Letselongevalsfrequentie: Het aantal letselongevallen op een wegvak gedeeld door het 
aantal afgelegde voertuigkilorneters op dat wegvak. 

MER: Openbaar document in milieu-effect-rapportage, waarin de milieugevolgen van een 
voorgenomen activiteit en een aantal alternatieven daarvoor systematisch en objectief 
warden beschreven. 

Onderliggend wegennet: Wegen die geen onderdeel uitmaken van het hoofdwegennet. 

Orienterende waarde: Gebruikt in de normstelling externe veiligheid voor het 
groepsrisico. De orienterende waarde voor het groepsrisico is per km-route of -trace 
bepaald op 10-2 / N2, dat wil zeggen een frequentie van 10-4 /jr voor 10 slachtoffers, 10-s 
/Jr voor 100 slachtoffers, etc. De orienterende waarde geeft het milleukwaliteitsniveau aan 
dat zoveel rnogelijk moet worden bereikt of gehandhaafd. Het bevoegde orgaan moet bij 
de uitoefening van zijn bevoegdheden met de orienterende waarde rekening houden. 
Van de waarde mag slechts gemotlveerd worden afgeweken. 

Pasqui l·/stabiliteitsklasse: Aandulding van het verdunnend vermogen van de atrnosfeer 
bij ultvoering van dlspersie berekeningen. Zes stabiliteitklassen Worden onderscheiden, 
te weten A (instabiele atmosfeer) tot en met F (zeer stabiele atmosfeer). 

Plaatsgebonden risico: Het plaatsgebonden risico (PR) is de plaatsgebonden kahs op 
overlijden per Jaar, ten gevolge van een ongeval met een bepaalde activiteit (bijvoorbeeld 
het transport van gevaarlijke stoffen over de weg), die een (fictief) persoon loopt die zich 
continu en onbeschermd op een plaats bevindt. Het PR wordt weergegeven in risico­
contouren. Dlt zljn lijnen die punten met gelljke risico's met elkaar verblnden. Voorheen 
individueel risico (IR). 
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Rang: De mate van overschrijding van het groepsrisico wordt uitgedrukt als de logaritme 
van de maximale factor tussen de berekende fN-curve en de orienterende waarde fN2 = 
10-2 voor meer dan 10 slachtoffers. 

Onderstaande figuur toont een fN-curve en de normlijn. Dit Is een dubbel logaritmische 
figuur. Het aantal slachtoffers Is met verticale gridlijnen aangegeven van 1 via 2, 3 ... 10, 
20, 30, 100, 200 naar 1000. De cumulatieve frequentie is met horizontale gridlijnen 
aangegeven van 1.0 10·9 , 2.0 10·9, 3.0 10·9, ... , 10-a tot 10·3 /jr. De maximale 
overschrijding is bij 120 slachtoffers en een frequentie van 3.00 1 o-s /j r. De orienterende 
waarde bij 120 slachtoffers is 10·2 I (120 x 120) = 6.94 10-7 /jr. De factor voor 
overschrljding Is dan 3.00 1 o-6 I 6.94 10-7 = 4.3. De gehanteerde rang is een 
logaritmische maat. De rang hier is 10109 (4.3) = 0.64. 
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Risico: De ongewenste gevolgen van een activiteit, verbonden met de kans dat deze 
zich kunnen voordoen. 

Scenario: Veronderstelde loop van gebeurtenissen. 

Stofcategorie-indeling: Specifieke indeling van stoffen in eeh beperkt aantal 
categorieen voor de risicoberekening. Uitgangspunt voor indeling zijn de voor externe 
risico's relevante stofeigenschappen, zoals vluchtigheid, brandbaarheid en toxiciteit. 

Trajectnota: Nota ter voorbereidlng voor beslultvormlng (Tracebeslult over omvangrtjke 
infrastructurele projecten ). 

Uitstromingsfrequentie: De kans per voertuigkilometer (of per Jaar) dat door een 
ongeval een ultstroming van meer dan 100 kg optreedt. 

Verwachtingswaarde: De verwachtingswaarde is het gemiddeld aantal doden per jaar, 
het gemlddeld aantal gewonden per jaar of de gemiddelde materiele schade in guldens 
per jaarvoor een locatie (bijvoorbeeld een kllometervak, een wegvak of een route). 

VN-nummer; lnternationaal stofidentificatienummer. Hiermee wordt een specifieke stof of 
stofgroep aangeduid. Dit nummer wordt op het oranje bord vermeld dat transporten van 
gevaarlijke stoffen verpltcht zijn te voeren. 

Weertype of weerklasse: Representatieve combinatte van stabillteltklasse en 
windsnelheid. 

Wolkbrand: Snelle verbrandlng van een brandbare gaswolk na vertraagde ontsteklng, 
zohder drukopbouw. 
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Bijlage 1. Memo AW betreffende de worst case benadering 
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Bijlage 5: Natuur 

Uitgevoerd onderzoek 
Door Rijkswaterstaat regionale Dienst Noord-Holland Is een onderzoek 
uitgevoerd naar de aspecten natuur en landschap en de effeden als gevolg 
van de aanleg van de bufferstroken (zie bijlage H, rapport Bureau 
Waardenburg bv. lnventarisatie beschermde soorten langs rijkswegen in 
Noord-Holland, september 2003). 
Dit onderzoek bestond uit een quick scan in het veld op basis waarvan een 
ecologische verwachtingswaarde voor de bermen en omgeving kon worden 
gegeven, en een bureauonderzoek naar gegevens betreffende de 
aanwezigheid van beschermde flora en fauna in het gebled. Deze gegevens 
zijn aangevuld met gegevens uit diverse (veelal mondelinge) bronnen. 
Daarnaast is gebruik gemaakt van recente onderzoeken die zijn uitgevoerd in 
het kader van de planstudie Schiphol-Almere (vlinders en vleerrnuizen) . 
(Beoordeling zoogdieren en dagvlinders planstudie Schiphol-Almere, 
Waardenburg 2005) 

Effecten op soorten 
Volgens de Flora· en faunawet meet warden beoordeeld of de gunstige staat 
van instandhouding van de aanwezige beschermde soorten planten en dieren 
gewaarborgd blijft na de komst van de spitsstrook. Per soortgroep wordt 
bekeken of er verstoring of verniet1ging van de biotoop plaatsvindt. 
De werkzaamheden die verricht moeten warden om een spitsstrook te kunnen 
inrichten hebben geen blijvend verstorend effect op de aanwezige flora en 
fauna. Aangezien in het onderzoek alleen meer algemene soorten zijn 
aangetroffen waarvoor een vrljstelllng geldt (tabe! 1 soorten) hoeven er 
daarom geen ontheffingen te warden aangevraagd. 
In dit studiegebied zijn van vleermuizen geen vaste verblijfplaatsen of vaste 
migraticroutes gevonden die nabij de ingreep zijn gelegen; een effect op dczc 
dieren als gevolg van de (relatief beperkte) ingreep wordt dan oak niet 
verwacht. 

Plaatselijke vernietiging van (berm)biotoop ot verkleinlng van de oppervlakte 
berm leidt niet tot een blijvende aantasting van aanwezige populaties van 
beschermde soorten. Er zijn geen, krachtens de Habitatrichtlijn, beschermde 
soorten aangetroffen of bekend voor dit weggedeelte. Er warden in dit gebied 
geen verstoringsgevoellge broedvogelsoorten aangetroffen. Er zTjn geen 
krachtens de Habltatrichtlijn ·beschermde soorten aangetroffen of bekend voor 
dit weg.gedeelte. Er is geen beschermde flora aanwezig op de locaties waar 
uitbreiding van de verharding i ~ voor:tie11, bel1uuderis de rielurchis. Meer 
algemene soorten als veldmuis, bosmuis, rnol en haas, alsmede groene en 
bruine kikker. gewone pad, en kleine watersalamander kunnen wel in het 
projectgebied verwacht word en . Beschermde dagvlinders zijn blijkens recent 
onderzoek, niet aanwezig in de wegbermen ter plaatse. (Waardenburg 2005) 

Ontheffingen en Algemene Zorgplicht 
Er hoeft geen ontheffing te worden aangevraagd bij het Ministerie van 
Landbouw, Natuur en Voedselkwaliteit. Dlt met uitzondering van de rietorchis, 
in geval er voorzien wordt in het verplaatsen van rietorchissen en indien hun 
standplaats vernietigd wordt. Oak geldt een algemeen zorgplichtbeginsel. De 
zorgplicht houdt in dat iedereen 'voldoende zorg' in acht moet nemen voor 
alle in het wild voorkomende dieren (en dus niet alleen de beschermde) en hun 



leefomgeving. De zorgplicht geldt ook voor planten. Om te kunnen voldoen 
aan de zorgplicht kan een ecologisch werkprotocol worden opgenomen in het 
uiteindelijk contract met een aannemer. 

Referentiesituatie 201 O 
De huidige situatie zal in de komende jaren klfnnen veranderen door het 
vigerende natuur- en landschapsbeleid en door andere ruimtelijke 
ontwikkelingen. 

Meest Milieuvriendelijk Alternatief 
Bij uitvoering van het Meest Milieuvriendelijke Alternatief wordt een 
ontsnipperingsknelpunt opgelost en daarorn scoort dit altematief positief ten 
opzichte van de Referentiesituatie en het Voorkeursaltematief. Naast het 
oplossen van een PEHS knelpunt kent het alternatief nog een aantal extra 
natuurmaatregelen die een positief effect hebben op de natuurlijke omgeving. 

Aangezien het hier om een mini male verandering gaat en het ruimtebeslag 
nauwelijks verandert, wordt het effect als neutraal beschouwd. 

Verstoring door licht 
Hier treden geen verandedngen op en is de situatie voor huidige situatie, 
Referentiesituatie en Voorkeursalternatief gelijk. 

Flora 
Vernietiging door ruimtebeslag en de aanlegwerkzaamheden 
Uit de natuurinventarisatie blijkt dat de bermen geen beschermde 
plantensoorten huisvesten. De activiteiten voor de aanleg beperken zich tot 
maximaal 4 meter van ult de kant van het bestaande asfalt op de plaatsen waar 
pechhavens worden aangelegd. Er wordt op een beperkte lengte asfalt 
aangebracht. Voor de aanleg van de kabels en leidingen wordt er in de 
bestaande berm gegraven. Het merendeel van deze activiteiten is van tijdelijke 
aard. De vegetatie zal zich na afloop redelijk snel op natuurlijke wijze 
herstellen. Alleen op plaatsen waar het asfalt zal worden aangebracht zal de 
vegetatie voorgoed vernietigd worden. Omdat het uitsluitend zeer algemene 
soorten betreft, worden de soorten niet op populatieniveau bedreigd. 
Ruimtebeslag in de bermen is aan de orde bij het Voorkeursalternatief en 
MMA, de effecten hiervan zijn echter neutraal. 
Plaatselijk treedt in de noordberm de beschermde rietorchis op, eventueel 
verplaatsen is aan een ontheffing gebonden. 
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Voorwoord 

In het kader van de Spoedwet wegverbreding zullen door Rijkswaterstaat een aantal 
rijkswegtrajecten in Noord-Holland worden aangepast. Het gaat hierbij om 
aanpassingen ten behoeve van het oplossen van dringende knelpunten in de 
doorstroming en capaciteit. Voor een groot deel worden deze aanpassingen 

bewerkstelligd op bestaand asfalt. Op sommige trajecten blijkt het echter noodzakelijk 
om het asfalt uit te breiden in de vorm van een zekere verbreding en/of aanteg 
pechhavens, of andere aanpassingen uit te voeren zoals het 
aanbrengen/verplaatsen/verhogen van geluidsschermen of het aanbrengen van 

damwanden. In deze gevallen is de aard van de werkzaamheden dusdanig dat de 
lokaal aanwezige flora en fauna hierdoor be·invloed kan worden. 

Daarom is het noodzakelijk om veldinventarisatie uit te voeren naar het voorkomen 
van beschermde planten- en diersoorlen. Hiermee kan worden nagegaan of zich ter 

hoogte van het traject beschermde soorten bevinden. Deze gegevens zijn 
noodzakelijk om een aanvraag te doen voor een ontheffing in het kader van de Flora­
en faunawet, artikel 75 om "eventueel aanwezige beschermde soorten (flora en 
fauna) te mogen verstoren, vernietigen en/of te verplaatsen". De te inventariseren 
soorten betreffen soorten genoemd in de Vogelrichtlijn. Habitatrichtlijn (bijlage 2 en 4), 
Flora- en faunawet en rode lijst. 

Rijkswaterstaat Dienst Weg- en Waterbouwkunde heeft Bureau Waardenburg 
verzocht een inventarisatie uit te voeren naar de langs de trajecfen aanwezige flora 

en fauna. Bureau Waardenburg heeft allereerst een plan van aanpak opgesteld voor 
flora- en tauna-inventarisatie fangs de Spoedwettrajecten van Noord-Holland, waarin 

de nader te inventariseren trajecten en soortengroepen zijn geselecteerd (zie bijlage 
3). Onderhavig rapport omvat de uitvoer van dit plan van aanpak alsmede advies over 

mitigerende en compenserende maatregelen. In het onderzoek is gebruik gemaakt 
van door Bureau Waardenburg uitgevoerde veldinventarisaties, eventueel aangevuld 
met bestaande gegevens. 

Het project is uitgevoerd door een projectteam bestaande uit de volgende personen 
(allen bureau Waardenburg bv) 
A.J.M. Meijer Projectleiding en redactie 
L.D. Buren Rapportage, vogels, coordinatie 
B. Achterkamp Vegetatie, vissen en amfibieen 
P.H.N. Boddeke Vegetatie, zoogdieren, vissen en amfibieen, vlinders 

Vanuit Rijkswaterstaat is het project begeleid door dhr. J.G. de Vries {Dienst Weg- en 
Waterbouwkunde) en dhr. E. van Langen {directie Noord-Holland). 
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1 lnleiding 

1.1 Spoedwet wegverbreding 

Onlangs is de Eerste Kamer akkoord gegaan met de Spoedwet Wegverbreding. Deze 

wet houdt in dat trajecten van een aantal Rijkswegen in het hele land (totaal circa 150 

kilometer) aangepast worden om tijdens de spltsuren de doorstroming en capaciteit 

van deze trajecten te verbeteren. Deze rapportage behelst de traces in de provincie 

Noord-Holland (zie bijlage 2). 
De aanpassingen bestaan uit zogenaamde benuttingsmaatregelen. Deze verkeers­

kundige maatregelen z:ijn bedoeld om de capaciteit van de rijksweg tijdens de 

spitsuren te vergroten. In veel gevallen l<unnen de aanpassingen op bestaand asfalt 

worden gerealiseerd. Sams hebben de maatregelen effect op het ruimtebeslag. In 

deze gevallen is er sprake van habitatvernietiging. Daarbij valt te denken aan broed­

of ander voortplantlngshabitat, maar ook aan het verlies van foerageermogelijkheden . 

Wanneer dit het geval is dient door middel van een inventarisatie te warden 
nagegaan in hoeverre bescherrnde planten en diersoorten voorkomen ter hoogte van 

het vastgestelde traject. Deze gegevens zijn nodig om een aanvraag te doen voor 
"ontheffing van de Flora- en faunawet om eventueel aanwezige beschermde soorten 

(flora en fauna) te mogen verstoren, vemietigen en/of te verplaatsen". De te 

inventariseren soorten betreffen soorten genoemd in de Vogelrichtlijn, Habitatrichtlljn 
(bijlage 2 en 4 ), Flora- en faunawet en rode lijst. 

1.1 Doel van de studie 

Om voor de uit te voeren werkzaamheden ontheffing ex art. 75 van de Flora- en 

faunawet aan te vragen heeft de Rijkswaterstaat Directie Noord-Holland inzicht nodig 

in; 

• de aanwezigheid van beschermde en bedreigde soorten binnen het gebied waar 

werkzaamheden plaats zullen gaan vinden. 

- de consequenties voor de aanwezige beschermde en bedreigde soorten van de 

werkzaamheden. 

- de te treffen mitigerende en compenserende maatregelen bij werkzaamheden die 

plaatsvinden in het kader van de vaarwegaanpassing in het plangebied. 

Voorliggend rapport beoogt deze inzichten te geven 

1.2 Leeswijzer 

Hoofdstuk 2 beschrijft de ecologische gevolgen van een wegverbreding. In hoofdstuk 

3 wordt de methode van het onderzoek beschreven. Hoofdstuk 4 geeft inzicht in het 

wettelljk kader. Hoofdstuk 5 t/m 11 behandelen de resultaten per Rijksweg en de te 
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nemen mitigerende dan wel compenserende maatregelen. Wanneer relevant is in het 
hoofdstuk een tabel opgenornen met de zoogdiersoorten (behalve vleermuizen) die 
waargenomen zijn den wel verwacht worden langs het traject en algemene informatie 
over het voor deze soorten geschikle tot zeer geschikle biotoop. Wanneer ontheffing 

aangevraagd dlent te worden is In het hoofdstuk een label opgenomen met de naam 
van de betreffende soort(en), het type verbodsbepaling en te nemen mitigerende 

maatregelen om het negatieve effect van de lngreep zoveel mogelijk te beperken. 
Hel overzicht van literaluurverwijzingen staat in hoofdstuk 11. 
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2 Algemene effecten van wegverbreding 

Effecten van infrastructuur op fauna zijn in vier categorieen te verdelen: habitat 
vernietiging, versnippering, sterfte en verstoring. 

Habitatvernietiging 

Op een locatie waar extra asfalt wordt aangelegd, en in de zone daar direct omheen 
die wordt vergraven, gaat habitat verloren. Daarbij valt te denken aan broed- of ander 

voortplantlngshabitat, maar ook aan het verlies van foerageermogelijkheden. 

Versnippering 

Door de barrierewerking van wegen kunnen populaties ge'(soleerd raken waardoor de 
genetische varieteit afneemt en soorten plaatselijk kunnen uitsterven. Gevoeligheid 
voor de barrierewerklng van wegen verschilt van soort tot soort. Voor sommige 
soorten is een verhard fletspad al een onoverkomelijke barriere. Andere soorten 
ervaren zelfs een snelweg niet afs absolute barriere. De ingreep in het kader van de 
Spoedwet beperken zich grotendeels tot wegverbreding. Versnippering zaf in dit geval 
geen grater effect op het omliggende ecosysteem hebben dan voor de verbreding al 
het geval was. Verdere intensivering van de verkeersstroom zal kunnen leiden tot 
sterkere barrierewerking en een toename van het aantal verkeersslachtoffers. 

Sterfte 

De aanleg van de wegverbreding zal de directe sterfte van enkele soorten met zich 
meebrengen. Hierbij kan gedacht worden aan het dempen van sloten of poelen, het 
vernietigen van hofen en nesten of het simpelweg verharden van vegetatie enz. 
De barrierewerking van de weg zorgt ook voor sterfte wanneer dieren tijdens migratie, 

dispersie of dagelijkse (foerageer)bewegingen die weg kruisen en daarbij warden 
overreden (sterfte door versnippering). Afvoerputten langs wegen kunnen va[len 

vormen (bijv. voor amfibieen en kleine zoogdieren) waar de dieren niet meer 
uitkomen. 
De ingrepen in het kader van de Spoedwet beperken zich grotendeels tot 
wegverbreding om de verkeersstroom beter te verwerken. De toename van het aantal 

dodelijke slachtoffers zal beperkt zijn. 

Verstoring 

Verstoring heeft een visuele en auditieve component. Langsrijdende (vracht)auto's 
kunnen visueef een schrikreactie opwekken, maar ook hoge geluidsniveaus kunnen 
een negatief effect hebben. Van bepaalde soorten is bekend bij welk geluidsniveau 
individuen wegtrekken. De gevoeligheid van geluid verschilt van soort tot soort. In een 
open landschap reikt verstoring verder dan in een gesloten landschap. De 
wegverbreding zal naar verwachting op enkele trajecten een beperkte verhoging van 

de verkeersintensiteit tot gevofg hebben. Het verstorend effect van de weg zal 
zodoende na de wegverbreding (beperkt) toenemen. De toename van deze 
verstoringseffecten zijn niet onderzocht omdat de juiste getuidsgegevens niet 

beschikbaar waren. Dit onderwerp zal in onderhavig rapport dan ook niet behandeld 

9 



worden. 
Ook tijdens de aanleg van infrastructuur speelt audltieve of visuele verstoring een rol. 
Een aparte bron van verstoring wordt gevormd door verlichting. In het algemeen 
wordt aangenomen dat wegverlichting een negatieve invloed heeft op diersoorten. 
Bijvoorbeeld de aantrekkingskracht van licht op insecten w~ar vleermuizen op 
afkomen, die vervolgens verkeersslachtoffer kunnen warden. Andere soorten hebben 
juist een afkeer van verlichting. De invloed van wegverlichting is derhalve niet 
eenduidig vast le stellen. 
Een weg veroorzaakt tevens verstoringen in het abiotlsch milieu als gevolg van 
uitlaatgassen, strooizout en verandering van de grondwaterstand. Een toename van 
de verkeersintensiteit zal tevens een toename van de verstoring van het ablotisch 
milieu veroorzaken 
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3 Methode 

3.1 Afbakening studiegebied 

De traces waar werkzaamheden zijn gepland llggen verspreid over. de provincie 
Noord-Holland. In iabel 3.1 is aangegeven om welke trajecten gaat en tussen welke 
kilometrering. Hierbij is oak aangegeven om wat voor type werkzaamheden het gaat. 

Tabel 3. 1 Rijkswegen en trajecten in Noord-Holland waar werkzaamheden plaats 

vinden 

Traject van hm tothm t:t~e ingreee 

A 1 Watergraafsmeer-Muiderberg 6,6 14,6 bufferstrook, wisselstrook 

A1 't Gooi 21,0 27,0 spitsstrook, vluchthavens 

A1 /A6 Muiderberg-Almere 40,9 47,0 spitsstrook, vluchthavens 

A8/A10 Knooppunt Coenplein 31 32 spits- en buffetstrook, uitbreiding 

asfalt 

/\9 Holendrecht,,,.Diemen 5,8 8,9 spitsstrook 

A9 Raasdorp-Badhoevendorp 41 ,0 49.4 spitsstrook, vluchthavens, 

verplaatsen geluidsscherm 

A10 Nieuwe Meer-Amstel 15 21 spitsstrook, bestaand asfalt, 

vluchthavens 

3.2 De onderzochte flora- en faunagroepen 

3.2.1 Aanpak 

De volgende soortengroepen zijn onderzocht: vaatplanten, zoogdieren (inclusief 
vleermuizen), amfibieen en vissen. Binnen de soortengroepen beperkt het onderzoek 
zich tot soorten die beschermd zijn in het kader van de Flora- en faunawet en/ of 

genoemd in de Vogelrichtlijn, Habitatrichtlijn (bijlage 2 en 4) en rode- en blauwe Hjst. 

Geluidsverstoring voge/s 

Toename van verstoring van vogels door verkeersgeluid is vooralsnog niet 

onderzocht. Dit omdat de geluidscontourgegevens over eventuelc geluidstocnomc als 
gevolg van de ingrepen niet ontvangen zijn. 

Naar aanleiding van het plan van aanpak (Buren & Meijer. 2003, zie bijlage 3) zijn op 
de geselecteerde kwetsbare locaties uitgebrefde inventarisaties en 
habitatinschattingen gedaan. De veldbezoeken hebben plaatsgevonden in mei, juni 
en juli 2003. 

Met betrekking tot de soortgroep vaatplanten is ook gebruik gemaakt van gegevens 
verzameld in het kader van het Meetnel Wegbermen (Tromp & Reitsma, 2001, 
Sieben & Reitsma, 2002). 
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De locaties in het plan van aanpak zijn geselecteerd voor gerichte inventarisatie aan 
de hand van een tweetal criteria: locaties met een relatief grate ruimtelijke ingreep en 
locaties waar zich naar verwachting (op basis van quick scan en 
Natuurloketgegevens) wettelijk beschermde natuurwaarden bevinden. De aldus 
geselecteerde en gericht geTnventariseerde locaties zijn terug te vinden in de 
betreffende hoofdstukken van de Spoedwettrajecten. 

3.2.2 lnventarisatie per soortengroep 

Zoogdieren (vleermuizen) 

Voor inventarisatle van vleermuizen is het noodzakelijk om meerdere avondronden uit 
te voeren op verschillende momenten in het seizoen. Naar aanleiding van de voor het 
plan van aanpak uitgevoerde quick scans is geconstateerd dat er geen 
verblijfplaatsen van vleermuizen vernietigd zullen warden (gebouwen, kelders, dikke, 
oude bomen met holten). Gezien deze constatering en de beperkte beschikbaarheid 
van tijd is besloten om voor deze soortgroep een uitgebreide habitatinschatting te 
maken gecombineerd met bestaande verspreidingsgegevens, naar de geschiktheid 
van de locaties als foerageergebied en trekroute. Over vleermuizen in het plangebied 
is relatief veel bekend (Broekhuizen, 1992 en Mostert, 1998). In het onderzoek wordt 
derhalve gebruik gernaakt van bestaande gegevens gecornbineerd met een 
habitatinschatti ng. 

Zoogdieren (overigen) 

Op de geselecteerde locaties is gezocht naar sporen (door mfddel van het omkeren 
van tegels, planken etc, aanwezigheid pootafdrukken, uitwerpselen, holen, nesten et 
cetera en het verrichten van zicht· en geluidswaarnemfngen). Tevens is een 
algemene beoordeling gemaakt ten aanzien van de geschjktheid van het gebied en 
aanliggende terreinen als leefgebied voor de diverse beschermde soorten (mede op 
basis van reeds bestaande informatie). 

Vissen & amfibieen 

Onder de kwetsbare locaties zijn ook tocaties waar sloten verplaatst of gedempf 
warden of mogelijk landhabitat van amfibieen aangetast of vemietigd wordt. Op die 
plaatsen is daarom gericht velpwerk verricht in twee inventarisatierondes. 
Bij de geselecteerde locaties zijn de wateren uitgebreid met een schepnet 
bemonsterd en bekeken is of wateren geYsoleerd zijn of in verbinding staan met 
andere wateren. 

Reptielen 

In de omgeving van de trajecten die onder de spoedwet vaHen warden geen reptielen 
verwacht. Deze soortgroep is daarom niet meegenomen in de inventarisatie. 

Voge ls 

Een volledige broedvogelinventarisatie bestaat uit een vljftal inventarisatierondes in 
de periode maart tot juli. Een volledige inventarisatie was binnen de 
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onderzoeksperiode zodoende niet mogelijk. Aangezien gegevens over toename van 

de geluidsverstoring nog niel beschikbaar zijn en de habitatvernietiging zeer beperkt 

is er niet een directe noodzaak voor een volledige inventarisatie. Daarom kan in dit 

geval volstaan warden met algemene adviezen met betrekking tot het ultvoeren van 

werkzaamheden die (broed)habitatvemietiging tot gevolg hebben. 

Voor dit rapport zijn atleen de directe effecten op vogels (habitatvernietlging) 

beoordeeld. 

Vaatplanten 

In het plan van aanpak (Buren & Meijer, 2003) zijn enkele kwetsbare locatles 

geselecleerd waar mogelijk bescherrnde plantensoorten voor kunnen komen. Deze 

locaties zijn eind juni systematisch geTnventariseerd. Doordat sommlge soorten 

eerder of later bloeien dan andere kunnen tijdens de inventarisatie soorten gemist 

Zijn. 

Daarnaast zijn gegevens van het Bermflorame.etnet geraadpleegd (Tromp & Reitsma, 

2001, Sieben & Reitsma, 2002). Deze gegevens dekken een deel van de onder de 

spoedwet vallende trajecten. 
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4 Wettelijk kader 

4.1 Europese regelgeving 

De Vogelrichtfijn en de Habitatrichtlijn maken deel uit var'l de Europese regelgeving en 
zijn van kracht in alle Europese lidstaten. Seide kennen een gebiedsbeschermings­
en een soortenbeschermingsaspect. Het gebiedsbeschermingaspect van de 
Vogelrichtlijn is sinds 1998 deels in de Natuurbeschermingswet opgenomen. Dit dient 
voor de Habitatrichtlijn nog 1e gebeuren. He1 aspect soortenbescherming van de 
Vogelrichtlijn en Habitatrichtlijn is in de Flora- en faunawet opgenomen. 
De Vogelrichtlijn (1979) heeft als doelstelling alle in het wild levende vogelsoorten en 
hun leefgebied binnen het grondgebied van de Europese Unie te beschermen. In dit 
kader zijn in Nederland gebieden aangewezen als Speciale BeschermingsZones 
(Vogelrichtlijngebieden). 
Het doe! van de Habitatrichtlijn (1992) is het behoud van de totate biologische 
diversiteit van natuurlijke en halfnatuurlijke habitats en wilde flora en fauna (behalve 
vogels) op het grondgebied van de Europese Unie. In dit kader zijn in Nederland aan 
de Europese Commissie gebleden aangemeld als kandidaat Speciale 
BeschermingsZones (Habitatrichtlijngebieden). Deze aangemelde gebieden genieten 
intussen de beschermde status alsof zij aangewezen gebieden .tijn. 
In het plangebied bevinden zich geen natuurgebieden waardoor ontheffing in het 
kader gebledsbeschermfng niet aan de orde is. 

4.2 Flora- en faunawet 

De nationale wet- en regelgeving met betrekking tot de bescherming van dier- en 
plantensoorten, is sinds 1 april 2002 in de Flora- en faunawet geregeld. De wet 
vervangt de Vogetwet 1936, de Wet Bedreigde Uitheemse Dier- en Plantensoorten, 
de Jachtwet, de Nuttige Dierenwet 1914 en hoofdstuk V van de 
Natuurbeschermingswet. Verder zijn in de wet de soortbeschermingsbepalingen uit 
de Europese Habitat- en Vogelrichtlijn geTmplementeerd. 

Beschermde soorten 
In de Flora- en faunawet zTjn de volgende planten- en diersoorten beschermd: 

• alle zoogdieren die van nature in Nederland in het wild voorkomen, met uitzondering 
van de bruine rat, de zwarte rat en de huismuis; 

• alle soorten vogels die van nature op het grondgebied van de lidstaten van de EU in 
het wild voorkomen; 

• alle amfibieen en reptielen die van nature in Nederland in het wild voorkomen; 
• vissen, en schaal- en schelpdieren voor zover ze niet onder de Visserijwet vallen; 
• dieren en planten die zijn aangewezen in het Besluit aanwljzing dier- en 

plantensoorten Flora- en faunawet. Dit betreft met name een aantal soorten planten, 
vlinders, mieren, kevers, weekdieren en kreeftachtigen; 

• dieren en planten die zijn aangewezen in de Regeting aanwijzing dier- en 
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plantensoorten Flora- en faunawet. Dit betreft met name een aantal soorten planten, 
vlinders, libellen, kevers en tweekleppigen; 

Ruimtelijke ingrepen 

Om te voorkomen dat zeer algemeen voorkomende soorten die zwaar beschermd 
zijn, bij ruimtelijke ingrepen aanleiding zijn voor uitgebreide vergunningsprocedures, 
is voor de Flora- en faunawet een reparatiewetgeving voorgesteld. 
Bij het beoordelen van aanvragen voor een ontheffing ex. art 75 van de Flora- en 
faunawet wordt daarbij onderscheid gemaakt in vier categorieen van soorten. 

• Soorten vermeld op bijlage IV van de Habitatrichtlijn en bij Algernene Maatregel van 
Bestuur aangewezen bedreigde soorten (art. 75.5). Ontheffing kan warden verJeend 
indien er geen andere bevredigende oplossing bestaat, of wanneer sprake is van een 
dwlngende reden van openbaar belang en ook geen afbreuk wordt gedaan aan de 
gunstige instandhouding van de soort. 

• Beschermde soorten die niet onder punt 1 zijn genoemd, met uitzondering van 
beschermde inheemse vogelsoorten. Ontheffing kan worden verleend indien er geen 
afbreuk wordt gedaan aan de gunstige instandhouding van de soort. 

• Beschermde inheemse vogels . Dwingende redenen van groot openbaar belang 
kunnen geen grond zijn voor het verlenen van een ontheffing. De Vogelrichtlijn staat 
dat niet toe. 

• Voor de meer algernene soorten zal voor verjaging, verontrusten. verstoren e.d. niet 
aan de hand van de bovenstaande criteria warden getoetst. 
De reparatiewetgeving is nog niet van kracht. en zal mogelijk nog aan wijzigingen 
onderhevig zijn (zie bijla.ge 1 ). 
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De verbodsbepalingen volgens de Flora- en faunawet 

Handelingen met betrekking tot beschermde pJanten: 

Artikel 8 

0 Het plukken, verzamelen, afsnijden, vernielen. beschadigen, ontwortelen of op een andere manier van 

de groeiplaats verwijderen van planten. 

Artikel 13 

0 Het vervoeren en onder zich hebben (in verband met verplaatsen) van planten. 

Handelingen met betrekklng tot beschermde dieren: 

Artikel 9 

D Het doden, verwonden, vangen of bernachtigen van dleren. 

Cl Het met het oog van bovenstaande doeJen opsporen van dleren. 

Artikel 10 

0 Het opzettelljk verontrusten van dieren. 

Artikel 11 

0 Het beschadigen, vernielen, uithaien, wegnemen, verstoren van neslen, holen of andere voortplantings­

of vasle rust- of verblijfsplaatsen van dieren; 

Artikel 13 

0 Het vervoeren en onder zich hebben (in verband met verplaalsen) van dieren. 

4.3 Rode lijst 

Rode lijsten zijn lijstcn met soorten die, op basis van wetenschappelljk onderzoek, 
vanwege hun aantalverloop of kwetsbaarheid speciale aandacht behoeven ten einde 
hun voorkomen in ons land vellig te stellen. Het Is mogelijk dat een algemeen in 

Nederland voorkomende soort vanwege zijn internationale status (itz-status) toch op 
een Rode lijst verschijnt. 
Rode lijst soorten hebben van zichzelf geen wettelijke bescherming. Wei worden de 
Rode lijsten gebruikt als basis voor nieuwe bepalingen. Rode lijsten bestaan van 
planten. mossen, korstmossen, vlinders, libellen, sprinkhanen, amfibieen, reptielen, 
vissen en zoogdieren. Er bestaan nationale Rode lijsten en Rode lijsten specifiek voor 

een provincie. 
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5 Resultaten A1 Watergraafsmeer -
Muiderberg 

5.1 lngreep 

Langs het traject van de A1, Watergraafsmeer - Muiderberg, tussen km 6,6 en km 
14,6 is de aanleg van een bufferstrook en een wisselstrook gepland. Deze zal 
voornamelijk gerealiseerd worden op bestaand asfalt. Ter hoogte van km 9 - 9,8 zal 

het talud aangepast worden. 

S.2 Te inventariseren gebied 

Dit traject is voor het grootste dee! gelegen In agrarisch gebied. De directe omgev!ng 
van het traject heeft, op enkele plaatsen na een zeer lage natuurwaarde. Hier en daar 
bevinden zich tangs het traject enkele bossages. Alleen het gedeelte tussen km 9,0 

en 9,8, waar over een breder stuk het talud zal worden aangepast, heeft een hoge 
natuurwaarde vanwege de afwisseling van rietvegetatie, bomen, struweel en 

moerasachtig gebied. 

5.3 Aanwezige/te verwachten soorten 

Vaatplanten 
Een deel van dit traject bestaat uit een ruig terrein op verstoorde grand (zand, klei en 
veen door elkaar heen). Hierdoor is de begroeing ook erg divers, Er zijn gebieden met 
natte en droge ruigte (veel braam en brandnetel}, tnaar ook stukken met rietmoeras 

(riet, rankende helmbloem, koninginnekruid, kale jonker) en wilgenbos (schietwilg, 
kruipwilg, esdoorn. In de berm van de weg die parallel aan de A1 loopt werden 7 

rietorchlssen (Dactylis majalis ssp. praetensis) aangetroffen. De rest. van dit traject 
bestaat uit weilanden. Van genoemde soorten is de rietorchis beschermd ingevolge 

de Flora- en faunawet. 

Voge/s 

Het weilandgedeelte is in principe geschikt voor weidevogels, maar die zullen niet 
snel vlak langs de snelweg en vlak bij bebouwlng gaan zitten. Het ruige deel lijkt zeer 
geschikt als broedplaats voor vogels van ruigtes en jongere bosopslag. Gezien het 
tijdstip van onderzoek (grotendeels na het reguliere broedseizoen) konden geen 
daadwerkelijke broedgevallen worden vastgesteld. Alie soorten vogels die van nature 
op het grondgebied van de lidstaten van de EU in het wild voorkomen zijn beschermd 

ingevolge de Flora- en faunawet. 

Zoogdieren 

Het terrein is geschikt voor egel , mol, konijn, haas, hermelijn, wezel, bunzing, 
bosmuis, gewone bosspitsmuis, huisspitsmuis, dwergmuis en veldmuis. Ook is er een 
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kleine kans op dwergspitsmuis en aardmuis. Van de vos zljn uitwerpselen 
aangetroffen, waarschijnlijk behoort het terrein tot het fourageergebied van een vos 
ult de omgeving. 
Voor vleermuizen heeft dit gebied geen bijzondere betekenis. Er bevinden zich geen 
geschikte verblijfplaatsen als oude bomen en gebouwen. 

Amfibieen 

Het ruige terrein is geschikt voor kleine watersalamander, bruine kikker en gewone 
p8d. In de polder is e.en kleine k8ns op groene kikker. Geen van de soorten is 

aangetroffen. 
Alie amfibieen die van nature in Nederland in het wild voorkomen zijn bescherrnd 
krachtens de Flora- en faunawet. 

Vfssen 
Er zijn geen permanent waterhoudende sloten aangetroffen, waarmee deze diergroep 
voor dit trajectgedeelte niet relevant is. 

5.4 Ontheffing en maatregelen 

Voor de in het gebied aangetroffen soorten dient ontheffing aangevraagd te worden 
ingevolge artikel 75, vierde lid, onderdeel C, Flora- en faunawet (Ontheffing voor 

ruimtelijke ingreep) voor de onderstaande soorten en de daarbij geldende 
verbodsbepalingen (zie tabel 5.1 ). 

Vaatp/anten 

lndien de vindplaats van rietorchis binnen het te herlnrichten terrein of aanvoerroute 
van materieel valt en vernieliging niet te voorkomen valt dient ontheffing voor deze 
beschermde plantensoort aangevraagd te warden. Zie oak onder mitigerende 

rnaatregelen. 

Zoogdieren 
Ontheffing dient aangevraagd te warden met betrekking tot eerder genoemde 

aangetroffen dan wel te verwachten zoogdiersoorten. Het verwijderen van 
bosschages en ruigten zal een te verwaarlozen effect hebben op de in de omgeving 
van het traject te verwachten soorten. Wegvangen van muizen heeft geen zin omdat 
deze dieren zeer stressgevoefig zijn. De grotere soorten zijn goed in staat tijdig een 
goed heenkomen te zoeken. 

Amfibieen 

Ontheffing dient aangevraagd te worden voor het ruige terrein dat geschikt 
landhabitat voor kleine watersalamander bruine kikker en gewone pad kan bieden. 

Vissen 

Deze diergroep f s voor dit trajectgedeelle niet relevant aangezi en er geen permanent 

waterhoudende sloten aanwezig zijn. 
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Vogels 

Voor vogels kan geen ontheffing worden verkregen. Alie maatregelen die 
broedhabitat aantasten, zoals het verwijderen van bomen en struiken en het 
aantasten van sloten en slootkanten dienen buiten het broedseizoen (half maart tot 
half augustus) uitgevoerd te warden. 

Mitigerende maatregelen 

De aanpassing van het talud dient uitgevoerd te worden wanneer de meeste 
amfibieen zich in het water bevinden, tussen eind maart en half juni. Juveniele 

padden en kikkers blijven echter op het land. Om deze te verjagen dienen van 
tevoren de vegetatie en bossages verwijderd te worden uanuari/februari , ook voordat 
het broedseizoen van de vogels begint). De juveniele dieren zullen dan wegtrekken 
op zoek naar een geschiktere verblijfplaats. 

De aangetroffen exemplaren van de rietorchis Dacty/is majalfs ssp. praetensis dienen 
zo mogelijk te worden veiliggesteld. lndien dit niet mogelijk is, is het aan te bevelen de 
betreffende exemplaren ult te graven en elders op een geschikte locatie te planten, 
daarbij dienen de planten met een ruime hoeveelheid grond uitgegraven te worden. 
De grondslag en vochtigheid op de nieuwe locaties dient uiteraard vergelijkbaar te 
zijn. 
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Tabet 5.1: Overzicht van soorlen waarvoor een ontheffing dient te warden 
aangevraagd 

S0ort Verb0dsbeoalina Mitlaereride maatreael 

Rietorchis (Dactylis vernietigen planten op uitgraven en elders opnieuw 

majalis ssp praetensis) groeiplaatsen; verwijderen en planten 
opnieuw planten 

Bosmuis verontrusten, vernietigen/ Geen specifieke maatregelen 

(A1Jodemus svlveticus) beschad iqen verbliifsplaatsen 

Gewone bosspitsmuis idem idem 

(Sorex araneus) 

Huisspitsmuis idem idem 

(Crocidura russu/a} 

Dwergmuis idem idem 
(Micromvs minutus} 

Veldmuis idem idem 

(Mlcrotis arvalis) 

Aardmuis Idem Idem 

(Microtus aarestis) 

Dwergspitsmuis idem idem 
(Sorex minutus) 

Egel idem idem 

(Erinaceus eurooeus) 

Mol idem idem 

(Taloa eurooea} 

Konijn idem idem 

(Oryctolagus 
cunicullls) 

Haas idem idem 

(Lepus europeus) 

Hermelijn idem idem 

(Mustela erminea) 

Wezel idem idem 
(Mustela nivalis) 

Bunzing idem idem 

(Mustela putorius) 

Bruine kikker idem ingreep uitvoeren zoals 

(Rana tem1Joraria) hierboven beschreven 

Gewone pad idem idem 

(Bufo bufo) 
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6 Resultaten A1 't Gooi 

6.1 lngreep 

Langs het traject van de A 1, 't Gooi, tussen hm 21,0 en hm 27,0 is de aanleg van een 
spitsstrook gepland. Deze strook zal gerealiseerd worden op bestaand asfalt met 
uitzondering van het plaatsen van een vluchthaven om de ca. 500 meter. Tussen hm 

24,9 en 25,1 aan de oostzijde wordt afrit 8 aangepast. Hier vindt beperkt 
habitatvernietiging plaats. 

6.2 Te inventariseren gebied 

Het traject loopt voornamelijk door bebouwd gebled. Ondanks de bebouwing is langs 
het traject redelijk wat begroeiing aanwezig (struiken/bossages. gras). Langs een deel 
daarvan bevinden zich ook geluidsschermen. Op een plaats waar een vluchthaven is 
gepland bevindt zich een faunabuis (hm 25,5). 

6.3 Aanwezige/te verwachten soorten 

Vaatplanten. 

De enige aangetroffen beschermde plantensoort langs dit traject is de zwahenbloem. 
die op een locatie in de sloot is aangetroffen. Deze sloot zal echter niet warden 
aangetast. 
Tussen hm 21.0 en 22.3 bestaat de vegetatie ter plekke uit o.a.: vogelwikke, 
jacobskruiskruid, smalle weegbree, ruw beemdgras, kropaar. witbol, reukgras. 
heermoes en haagwinde. In de bosschages is a.a. sleedoorn te vinden. Bij hm 22.0 
staat in een sloot de beschermde zwanenbloem. 
In het beboste deel tussen hm 24,5 en 24,7 staan o.a. noorse esdoorn, zomereik, 
klimop, hop mahonia (cultivar). Amerikaanse vogelkers, klein springzaad, look zonder 
look, witte dovenetel, framboos, hondsdraf, kleefkruid en lijsterbes. 
De berm tussen hm 24,9 en 25, 1 is niet zo breed en sluit aan op een bosrijke 
bewoonde omgeving. De vegetatie wordt gedomineerd door (gesnoeide) zomereik en 
japanse khoop. 
Het traject tussen hm 24.95 en 25.35 bestaat voor een deel uit een begroeid bermpje 
van geringe grate met struiken, grassen en kruiden. Verderop staat een enkele rij 

dunne bomen tussen de weg en de parallelweg. De berm van die weg is wel bebost. 
Ter hoogte van hm 25.5 bevindt zich een faunatunnel. De aanloop naar de tunnel is 

aan de linkerzijde begroeid met opgaande bomen en struiken die aansluiten op het 
bos. 

Van genoemde soorten is de zwanenbloem (Butomus umbellatus) beschermd 
ingevolge de Flora- en faunawet. 

Voge ls 
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De bosschages tussen hm 21,0 - 22,3 en hm 24,5 - 24,7 zijn geschikt voor diverse 
algemeen voorkomende zangvogels. 
Tussen hm 24.9 en 25.1 vallen in de zeer smalle bosschages geen broedgevallen 
van vogels te verwachten vanwege de grote verstoring ter plekke en de aard van de 
begroeing. In het omliggende bos kunnen wel diverse bosvogels broeden. 

De faunabuis bij hm 25,0 wordt vooral door zoogdieren gebruikt en is voor vogels niet 
zozeer relevant. 

Alie soorten vogels die van nature op het grondgebied van de lidstaten van de EU in 
het wild voorkomen zijn beschermd ingevolge de Flora- en faunawet. 

Zoogdieren 
Voor vleermuizen zijn op dlt traject geen geschikte permanente verblijfplaatsen zoals 
holle bomen of oude gebouwen waargenomen. Beboste delen kunnen wel dienen als 
foerageergebied/trekroute voor algemene vleermuissoorten (gewone en ruige 
dwergvleermuis, laatvlieger, rosse vleermuis). 
De berm en bosschages tussen hm 21,0 en 22,3 zijn geschikt voor algemene 
muizensoorten als de veldmuis, bosmuis huisspitsmuis en gewone bosspitsmuis. Ook 
komen er mogelijk egels en kleine marterachtigen als wezel en hermelijn voor. 

Ti.Jssen hm 24.5 en 24.7 is de bosachtige omgeving geschikt voor de bosmuis, de 
gewone bosspitsmuis, de egel, de rosse woelmuis, de veldmuls en mogelijk ook voor 

kleine marterachtigen. Deze laatsten zullen er naar verwachting echter niet direct een 
vaste rust- of verblijfplaats hebben maar het gebiedje hooguit als foerageerplaats of 
als doorgaande route. 
Tussen hm 24.9 en 25.1 zijn alleen algemene muizensoorten als de bosmuis, gewone 
bosspitsmuis en huisspitsmuis te verwachten. Ook voor de egels is er geschikte 
habitat aanwezig. 

24.95-25.35 In de zeer smalle berm (< 1 meter) lussen hrn 24,95 en 25,35 is weinig 
leefruimte voor zoogdieren. Alleen bosmuis, bosspitsmuis en rosse woelmuis zijn te 
verwachten. Egel en kleine marterachtigen zullen zich niet snel in een dergelijk smalle 
en direct langs de weg gelegen berm bevinden. 
De faunabuis (hm 25,0) zal door diverse kleine en middelgrote zoogdieren wals 
veldmuis, bosmuis, gewone bosspitsmuis, huisspitsmUis, egel en kleine 
marterachtigen (wezel, hermelijn) gebruikt warden. Deze soorten kunnen zich dus 
ook in de directe omgeving van de buis bevinden. 
Alie zoogdieren die van nature in Nederland in het wild voorkomen, met uitzonderi.ng 
van de bruine rat. de zwarte rat en de huismuis, zijn beschermd krachtens de Flora­
en faunawet 

Amfibieen 
Tussen hm 21.0 en 22.3 zijn geen amfibieen waargenornen. Gewone pad en brulne 

kikker zouden er wel op grond van de aanwezige habitat voor kunnen komen. 
Langs de rest van het traject zijn geen amfibieen waargenomen of te verwachten. 
De faunabuis en directe omgeving kunnen gebruikt door amfibieen als gewone pad 
en groene en bruine kikker. Het zal echter gaan om lage dichtheden 
Alie amfibieen die van nature in Nederland in het wild voorkomen zijn beschermd 
krachtens de Flora- en faunawet. 
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Vis sen 

Op dit trajecl zijn geen vissen aangetroffen. 

6.4 Ontheffing en maatregelen 

Voor het uitvoeren van de voorgenomen rnaatregelen dient ontheffing aangevraagd te 
worden ingevolge artikel 75, vierde lid, onderdeel C, Flora- en faunawet (Ontheffing 
voor ruimtelijke ingreep) voor de onderstaande soorten en de daarbij geldende 
verbodsbepalingen (zie label 6.1 ). 

Vaatplanten 

Zwanenbloem is beschermd krachtens de Flora- en faunawet. Alleen wanneer de 
sloot waarin deze soort zich bevindt wordt aangetast dient ontheffing aangevraagd te 
worden om de aangetroffen vindplaats te rnogen vernietigen. Zie ook verderop onder 
mitigerende maatregelen. 

Voge/s 

Voor vogels kan geen ontheffing verkregen worden. Aile maatregelen die 
broedhabitat aantasten zoals het ve1wijderen van bornen en struiken en het aantasten 
van sloten en slootkanten dienen buiten het broedseizoen (half maart tot half 
augustus) uitgevoerd te worden. 

Zoogdieren 

Ontheffing dient aangevraagd te worden met betrekking tot eerder genoemde 
aangetroffen dr:m wet te verwachten zoogdiersoorten. Het verwijderen van 
bosschages en kruidachtige vegetaties zal een te verwaarlozen effect hebben op de 
in de omgeving van het traject te verwachten soorten. Wegvangen muizen heeft geen 
nut omdat deze dieren zeer stressgevoelig zijn. De grotere soorten zijn goed in staat 
tijdig een goed heenkomen te zoeken. 

Amfibieen 

Ontheffing dient aangevraagd te worden voor het terrein dat geschikt landhabitat voor 
bruine kikker en gewone pad kan bieden. 

Vissen 

Deze diergroep is voor dit trajectgedeelte niet relevant orndat er geen sloten 
aangetast zullen worden. 

Mitigerende maatregelen 

De aanpassing van terrein dat mogelijk als landhabitat voor amfibieen fungeert dient 
uitgevoerd te worden wanneer de meeste amfibieen zich in het water bevinden, 
tussen eind maart en half juni. Juveniele padden en kikkers blijven echter op het land. 
Om deze te verjagen dienen van tevoren de vegetatie en bossages verwijderd te 
worden Oanuari/februari, ook voordat het broedseizoen van de vogels begint)_ De 
juveniele dieren zullen dan weglrekken op zoek naar een geschiktere verblijfplaats. 

25 



De aangetroffen exemplaren van de zwanenbloem (Butomus umbellatus) dienen zo 

mogelijk veiliggesteld te worden. lndien dit niet mogelijk is wordt geadviseerd voor de 

ingreep planten (met wortel en al) te verzamelen. Na voltooiing van de 

werl<zaamheden warden de planten in het nteuwe/overgebleven water gelegd, waar 

ze in knolvorm kunnen overleven tot het volgende seizoen. Er kan oak voor gekozen 

warden de planten elders op een geschikte locaties uit te leggen. 

Tabel 6.1: Overzicht van soorten waarvoor een ontheffing dient te warden 

SeOl't Verbodsbeoalln!il maatreael 

Zwanenbloem* vemietigen van planten op de uitgraven en elders opnieuw 

(Butomus umbellatus) groeiplaatsen; planten/uitleggen 

verplaatsen/verwijderen en 

opnieuw planten 

Veldmuis verontrusten dieren; Geen specifieke maatregelen 

(Microtis arvalis) vernietigen/beschadigen 

verbliifsplaatsen 

Bosmuis idem idem 

(A.podemus sv/vaticus) 

Huisspitsmuis idem idem 
(Crocidura russula) 

Gewone bosspitsmuis Idem idem 

(Sorex araneus) 

Egel idem idem 

(Erinaceus europeus) 

Wezel idem idem 
(Mustela nivalls) 

Hermelijn idem idem 

(Mustela erminea) 

Rosse woelmuis idem idem 

( Clethrionomys 
g/areo/us) 

Gewone pad verontrusten dieren; ingreep uitvoeren zoals 

(Bure bufo) vernietigen/beschadigen hierboven beschreven 

verblijfsplaatsen 

Bruine kikker idem idem 

(Rana temporaria) 

aangevraagd 
*: Ind/en sloot wordt aangetast. 
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7 Resultaten A1/A6 Muiderberg -Almere 

7.1 lngreep 

Langs het traject van de A1/A6, Muiderberg - Almere, tussen hm 40,9 en hm 47 is de 
aanleg van een spitsstrook gepland. Deze strook zal gerealiseerd worden op 
bestaand asfalt, met uitzondering van de aanleg van vluchthavens. 

7.2 Te inventariseren gebied 

Langs het hele traject bevindt zich een brede grasberm. Op enkele plaatsen staan 
struiken/bossages. Voorgenomen ingrepen zullen niet buiten deze grasberm 

plaatsvinden. 

7 .3 Aanwezige/te verwachten soorten 

De soorten die langs dit traject verwacht worden zijn alleen enkele algemene soorten. 

Het betreft veldmuis, bosmuis, mol, haas, bruine en groene kikker en gewone pad. 
Omdat nauwelijks ruimtebeslag plaatsvindt vanwege beperkte oppervfakte 

vluchthavens zal het vooraf gaan om verstoring en niet om vernietiging van 
verblijfplaatsen. De berm biedt geen geschikte standplaats voor beschermde 
plantensoorten. 

7 .4 Ontheffing en maatregelen 

Voor het uitvoeren van de voorgenomen maatregelen dient ontheffing aangevraagd te 
worden ingevofge artikel 75, vierde lid, onderdeel C, Flora- en faunawet (Ontheffing 
voor ruimtelijke ingreep) voor de onderstaande soorten en de daarbij geldende 
verbodsbepalingen. 

Vogels 

Voor vogels kah geen ontheffing verkregen warden. Alie maatregelen die 
bmedhabitat aantasten zoals het verwijderen van bomen en struiken en het aantasten 

van sloten en slootkanten dienen buiten het broedseizoen (half maart tot half 
augustus) uitgevoerd te worden. 
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Tabel 7.1: Overzicht van soorten waarvoor een ontheffing dient te worden 
aangevraagd 

VertiodsbepalinQ maatreQeJ 

Veldmuis verontrusten van dieren geen specifieke maatregelen 

(Mlcrotus arvalis) 

Mol verontrusten van dieren geen specifieke maatregelen 
(Ta/pa europea) 

Bosr:nuis verontrusten van dieren geen specifieke maatregeleh 

(Apodemus sylvaticus) 

Haas verontrusten van dieren geen specifieke maatregelen 
(Lepus europeus) 

Bruine kikker verontrusten van dieren geen specifieke maatregelen 

(Rana temporaria) 

Groene kikker verontrusten van dieren geen specifieke maatregelen 

(Rana esculenta) 

Gewone pad verontrusten van dieren geen specifieke maatregelen 

(Bufo f)ufo) 
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8 Resultaten A8/A10 Knooppunt Coenplein 

8.1 lngreep 

Langs het traject van de A8/A10, l<nooppunt Coenplein tussen hm 31 en hm 32 is de 

aanleg van een spitsstrook en een bufferstrook gepland. Voor deze ingreep zal 

uitbreiding van asfalt plaatsvinden ten noordwesten van het trajecl 

8.2 Te inventariseren gebied 

Het deel langs het traject dat zal warden aangetast bestaat uit een klein gebied met 

bomen en een geringe ondergroei. 

8.3 Aanwezige/te verwachten soorten 

Vaatplanten 

De bosjes rand dit knooppunt bestaan uit aangeplante wilgen en populieren. lets 

verder van de weg bevf ndt zich een ruigte waardoor een crossbaan loo pt. Het 

braakliggende terrein rand het viaduct in aanbouw wordt begroeid door een 

pioniersvegetatie. Hier werd ender andere sfkkelklaver aangetroffen. Deze (overigens 

niet beschermde) plant is waarschijnlijk als zaadje tussen het bouwzand 
meegenomen, Delen van het terrein kunnen geschikt zijn voor de rietorchis, dan wel 

de brede wespenorchis, maar die zijn niet aangetroffen. Het gaat hierbij echter om 

gedeelten die buiten het te asfalteren gebied vallen. 

Er zijn geen beschermde plantensoorten aangetroffen. 

Vogels 

De bomen rond het knooppunt vormen potentieel broedgebied voor vogels. Er zijn 

geen broedgevallen waargenomen. 

Alie soorten vogels die van nature op het grondgebied van de lidstaten van de EU in 

het wild voorkomen zijn beschermd ingevolge de Flora- en faunawet. 

Zoogdieren 

De bomen rond het knooppunt vormen potentieel foerageergebied/trekroute voor 

algemene vleermuissoorten (gewone en ruige dwergvleermuis, laatvlieger, rosse 

vleermuis). Er zijn geen verblijfplaatsen aangetroffen. 

Muizensoorten als de veldmuis, bosmuis, gewone bosspitsmuis, huisspitsmuis en 

dwergspitsmuis kunnen aanwezig zljn, alsmede de egel, mol, konijn en haas. 

Oak is er een overstekende hermefijn waargenomen. Deze gebruikt het gebiedje ten 

noorden van het traject hooguit als foerageergebied; er bevindt zich geen geschikte 

rust- of verblijfplaats. 
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Alie zoogdieren die van nature in Nederland in het wild voorkomen, met uitzondering 
van de bruine rat, de zwarte rat en de huismuis, zijn beschermd krachtens de Flora­
en faunawet. 

Amfibieen 

Er zijn geen amflbleen aangetroffen. Het terrein kan geschikt zijn voor de gewone 
pad. 
Alie amfibieen die van nature in Nederland in het wild voorkomen zijn beschermd 
krachtens de Flora- en faunawet. 

Vissen 

Deze soortengroep is in dit gebied niet relevant omdat er geen wateren aanwezig zijn. 

8.4 Ontheffing en maatregelen 

Voor de in het gebied aangetroffen soorten dient ontheffing aangevraagd te warden 
ingevolge artikel 75, vierde lid, onderdeel C, Flora- en faunawet (Ontheffing voor 
ruimtelijke ingreep) voor de onderstaande soorten en de daarbij geldende 
verbodsbepalingen (zie tabel 8.1 ). 

Vaatplanten 

Nlet van toepassing; er zijn geen beschermde planten aangetroffen. 

Voge/s 

Voor vogels kan geen ontheffing worden verkregen. Alie maatregelen die 
broedhabitat aantasten, zoals het verwijderen van bomen en struiken en het 
aantasten van sloten en slootkanten dienen buiten het broedseizoen (half maart tot 
half augustus) uitgevoerd te warden. 

Zoogdieren 

Onthefflng dient aangevraagd te worden met betrekking tot eerder genoemde 
aangetroffen dan wel te verwachten (spits)muizensoorten, egel, mol, hermelijn, konijn 
en haas. Het van verwijderen van beplantingen en kruidachtige vegetaties zal een te 
verwaarlozen effect hebben op de in de omgeving van het traject te verwachten 
soorten. Wegvangen van muizen heeft geen zin omdat deze dieren zeer 
stressgevoelig zijn, De grotere soorten zijn goed in staat tijdig een goed heenkomen 
te zoeken. 

Amfibieen 

Ontheffing dient aangevraagd te warden voor het terrein dat geschlkt land habitat voor 
gewone pad kan bieden. 

v;ssen 

Deze diergroep is voor dit trajectgedeelte niet relevant. 
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Mitigerende maatregelen 
Om het landhabitat ongeschikt te maken voor arnfibieen en broedgevallen van vogels 

le voorkomen dienen kruidachtige vegetaties kort gehouden te worden en 
beplantingen in januari/februari verwijderd te worden. De eventueel aanwezige 
amfibieen zullen dan wegtrekken op zoek naar een geschiktere verblijfplaats. 

Tabet 8.1: Overzicht van soorten waarvoor een ontheffing dient te warden 
aangevraagd 

Sao rt VerbQds'beoattno Mitioerende rnaatreoel 
Veldmuls verontrusten dieren; geen specifieke maatregelen 
(Microtis arvalis) vernietigen/beschadigen 

verbliifsolaatsen 

Bosmuis idem idem 
(Apodemus sy/vaticus) 

Gewone bosspitsmuis idem idem 
(Sorex araneus) 

Huisspitsmuis idem idem 
(Crocidura russu/a) 

Dwergspitsmuis idem idem 
(Sorex minutus) 

Egel idem idem 
(Erinaceus eurooeus) 

Mot idem idem 
(Ta/pa europea) 

Konijn idem idem 
( Orycto/agus . 
cuniculus) 

Haas idem idem 
(Lepus europeus) 

Hermelijn verontrusten idem 
(Mustela erminea) 

Gewone pad verontrusten dieren; ingreep uitvoeren zoals 
(Bufo bufo) vernietigen/beschadigen hierboven beschreven 

verbliifsolaatsen 
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9 Resultaten A9 Holendrecht - Diemen 

9.1 lngreep 

Langs het traject van de A9, Holendrecht - Diemen, tussen hm 5,8 en hm 8,9 is de 

aanleg van een spitsstrook gepland. Deze zal gerealiseerd worden op bestaand 
asfalt, met uitzondering van de aanleg van drie vluchthavens en de plaa1sing van een 

geluidsscherm ter hoogte van de afrlt bij hm 7,6 - 7,7. 

9.2 Te inventariseren gebied 

Langs het traject bevindt zich voornamelijk bebouwing. De gedeelten langs het traject 
die zullen warden aangetast bestaan uit verharding, dan wel soortenarme 
grasbermen. 

9.3 Aanwezige/te verwachten soorten 

De enige soorten die te verwachten zijn op de plaatsen langs het traject die worden 
aangetast zijn de veldmuis en de mol. Het is niet waarschijnlijk dat zich op de 

beperkte oppervlakten die geasfalteerd zullen worden verblijfplaatsen van deze 
soorten bevinden. Er is dus alleen sprake van verstoring. 

9.4 Ontheffing en maatregelen 

Voor aangetroffen soorten dient ontheffing aangevraagd te worden ingevolge artikel 
75, vierde lid, onderdeel C, Flora- en faunawet (Ontheffing voor ruimtelijke ingreep) 
(zie tabel 9.1 ). 

Tabel 9.1: Overzicht van soorten waarvoor een ontheffing dient te worden 
aangevraagd 

Soort Verbodsbepalinc:} maalre~el 

Veldmuis verontrusten van dieren geen specifieke maatregelen 
(Microtus arvalis) 

Mol verontruslen van dieren geen specifieke maatregelen 
(Ta/pa europea) 
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10 Resultaten A9 Raasdorp - Badhoevedorp 

10.1 lngreep 

Langs het traject van de A9, Raasdorp - Badhoevendorp, tussen hm 41 ,0 en hm 49,4 
is de aanleg van een spitsstrook gepland. Deze ingreep zal voor een groot deel 

plaatsvinden op bestaand asfalt. Wet zal een aantal vtuchthavens aangelegd warden, 
sommigen met aanpassing van het talud, en er zal een geluidsscherm worden 
verplaatst. 

10.2 Te inventariseren gebied 

Het traject bevindt voornamelijk in agrarisch gebied. Langs de weg ligt voornamelijk 
soortenarme grasberm. Hier en daar bevinden zich enkele bossages. Op enkele 
plaatsen, waar ook het talud aan wordt gepast dan wet een geluidsscherrn wordt 
geplaatst bevinden zich wat soortenrijker graslandjes met bossages (hm 44,7 - 44,9, 
hm 43,7 - 43,9 en hm 41 ,4 - 44,6). 

10.3 Aanwezige/te verwachten soorten 

Vaatplanten 
Rond het viaduct ter hoogte van hm 41,4-41,6 staan bosschages van grauwe abeel, 
meidoorn, zomereik en vlier. Er is bijna geen ondergroei. De wel aanwezige 
ondergroei bestaat uit look zonder look, wilde liguster en vlier. Er ligt veel zwerfvuil. 
Beschermde planten worden hler niet verwacht. 
In de bermsloot ter hoogte van hm 43,7-43,9 groeit de beschermde zwanenbloem. De 
vegetatie bestaat uit grassen en kruiden voorvoedselrijke bermen en weilanden. 

De flora tussen hm 44,7-44,9 bestaat uit soorten voor bermen en voedselrijke 
weilanden. Er werd een rode lijstsoort waargenomen, namelijk kamgras (niet 

beschermd). 
Van de genoemde soorten is de zwanenbloem beschermd ingevolge de Flora- en 

faunawet. 

Voge ls 
De bomen en struiken langs het traject tussen hm 41,4 - 41 ,6 zijn geschikl als 
broedplaats voor diverse vogels. Er zijn tevens plukresten van een roofvogelprooi 
gevonden, 
De berm ter hoogte van hm 43,7 - 43,9 is niet geschikt voor vogels. 
In het nabijgelegen bosje tussen hm 44,7 - 44,9 kornen algemene vogels als tjiftjaf, 
winterkoning, houtduif .. ekster, tuinfluiter, roodborstje en zwartkop voor. Deze kunnen 

hier ook broeden 
Alie soorten vogels die van nature op het grondgebied van de lidstaten van de EU in 
het wild voorkomen zijn beschermd ingevolge de Flora- en faunawet. 
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Zoogdieren 

Tussen hm 41.4 en 41, 6 we rd en botrestanten van een vos en van een ree 
aangetroffen. Met traject is echter voor de ree te klein en ongeschikt om een vaste 
rust- of verblijfplaats te bieden aan deze soort. Waarschijnlijk komt deze soort voor in 
de omgeving van het traject en gaat het hier om de overblijfselen van een verdwaald 
exemplaar. Het bosje is geschikt voor de egel, bosmuis, gewone bosspitsmuis en 
kleine marterachtigen. 
Tussen hm 43.7-43.9 werden veel holen aangetroffen van muizen. waarschijnlijk 
veldmuizen. Maar oak de bosrnuis en gewone bosspitsmuis kunnen er voorkomen. 
Oat geld zeker voor de mot (molshoop). Oak werd een vermoedelijk vossenhol 
aangetroffen ter hoogte van hm 43,8. 
44,7-44,9 
Behalve voor algemene muizensoorten als de veldmuis, bosmuis en gewone 
bosspitsmuis biedt de rietzoom die op een deel van het traject langs de sloot tussen 
hm 44,7 en 44,9 staat mogelijkheden voor dwergmuis. Ook andere algemene soorten 
als woelrat, mol en haas kunnen er leven. 
Alie zoogdieren die van nature in Nederland in het wild voorkomen, met uitzondering 
van de bruine rat, de zwarte rat en de huismuis, zijn bescherrnd krachtens de Flora­
en faunawet. 

Amfibieen 

De langs het traject aanwezige sloot tussen hm 43,7 en 43,9 is geschikt voor groene 
kikker, kleine watersalamander en gewone pad. Deze sloot zal echter voor zover 
bekend niet warden aangetast maar het betekent wel dat de naastgelegen berm als 
landhabitat kan dienen. 
Hoewel in ue sloot tussen hm 44,7 en 44,9 werden geen amfit.Jieen aangetrorren is 
het wel mogelijk dat ze er in lage dichtheden voorkomen (groene- en bruine kikker, 
kleine watersalamander en gewone pad}. De naastgelegen berm kan als landhabitat 
dienen voor deze soorten. 
Alie amfibieen die van nature in Nederland in het wild voorkomen zijn beschermd 
krachtens de Flora- en faunawet. 

Vis sen 
Deze soortengroep is in dit gebied niet relevant omdat er geen wateren aangetast 
warden. 

Overige waarnem;ngen 

Tussen hm 44,7 en 44,9 werden opvallend veel bruine zandoogjes (een algemene, 
niet beschermde vlindersoort) waargenomen. 

10.4 Ontheffing en maatregelen 

Voor aangetroffen en verwachte soorten dient ontheffing aangevraagd te warden 
ingevolge artikel 75, vierde lid, onderdeel C, Flora- en faunawet (Ontheffing voor 
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ruimtelijke ingreep) voor de onderstaande soorten en de daarbij geldende 
verbodsbepalingen (zie ta be I 10 .1 ). 

Vaatplanten 

Zwanenbloem is beschermd krachtens de Flora- en faunawet. Voor zover bekend zal 
echter de aanwezige sloot, en daarmee de zwanenbloem niet worden aangetast. 

Voge/s 
Voor vogels kan geen ontheffing worden verkregen. Alie maatregelen die 
broedhabitat aantasten, zoals het verwijderen van bomen en struiken en het 
aantasten van sloten en slootkanten dienen buiten het broedserzoen (half maart tot 

half augustus) uitgevoerd te warden. 

Zoogdieren 
Onlheffing dient aangevraagd te worden met betrekking tot eerder genoemde 
aangetroffen dan wel te verwachten zoogdiersoorten. Het verwijderen van 
bosschages en ruigten zal een te verwaarlozen effect hebben op de in de omgeving 

van het traject te verwachten soorten. Wegvangen van muizen heeft geen zin omdat 
deze dieren zeer stressgevoelig zijn. De grotere soorten zijn goed in staat tijdig een 

goed heenkomen te zoeken. 

Amfibfeen 

Ontheffing dient aangevraagd te warden met betrekking tot bruins kikker, groene 
kikker, kleine watersalamander en gewone pad. Zie ook verderop onder mitigerende 

maatregelen. 

Vissen 
Aangezien er geen wateren aangetast warden hoeft er geen ontheffing te worden 

aangevraagd voor deze diergroep. 

Mifigerende maatregelen 
De aanpassing van terrein dat mogelijk als landhabitat voor amtibieen fungeert dient 

uitgevoerd te warden wanneer de meeste amfibieen zich in het water bevinden, 
tussen eind maart en half juni. Juvenfele padden en kikkers blijven echter op het land. 

Om deze te verjagen dienen van tevoren de vegetatie en bossages verwijderd te 
worden Uanuari/februari, oak voordat het broedseizoen van de vogels begint). De 
juveniele dieren zullen dan wegtrekken op zoek naar een geschiktere verblijfplaats. 
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Tabe/ 10.1: Overzicht van soorten waarvoor een ontheffing dient te worden 
aangev1 d -aag1 

-
Soort Verbodsbepatinl!l maatregel 

Veldmuis verontrusten, vernietigen/ Geen specifieke maatregelen 
(Microtis arvalis) beschadigen verbliifplaatsen 

Bosmuis idem idem 

(Apodemus svlvaticus) 

Gewone bosspitsmuis idem idem 

(Sor.ex araneus) 

Dwergmuis idem idem 

(Micromvs minutus) 

Woe I rat idem idem 
(Arvico/a terrestris) 

Hermelijn idem idem 
lMusteta ermjnea) 

Wezel idem idem 
(Mustela nivalis) 

Bunzing idem idem 
(Mustela putorius) 

Egel idem idem 

(Erinaceus europeus) 

Mot idem idem 

(Ta/pa europea) 

Haas idem idem 

(Lepus europeus) 

Vos idem idem 
( Vuloes vuloes) 

Gewone pad verontrusten , beschadigen/ uitvoering zoals hierboven 

(Bufo bufo) vernietigen verblijfplaats, beschreven 

vangen en uitzetten van 

dieren 

Bruine kikker verontrusten, beschadigen idem 

(Rana temporaria) /vernietigen verblijfplaats, 

vangen en uitzetten van 

dieren 

Groene kikker verontrusten. beschadigen/ idem 

(Rana escu/enta) vernietigen verblijfplaats, 

vangen en uitzetten van 

dieren 

Kleine verontrusten , beschadigen/ idem 

watersalamander vemietigen verblijfplaats, 

(Triturus vulgaris) vangen en uitzetten van 

dieren 
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11 Resultaten A 10 Nieuwe Meer - Amster 

11.1 lngreep 

Langs het traject van de A10, Nieuwe Meer - Amstel, tussen hm 15 en hm 21 is de 
aanleg van een spitsstrook gepland. De ingreep zal plaatsvinden op bestaand asfalt 
met uitzondering van het aanleggen van enkele vluchthavens. 

11.2 Te inventariseren gebied 

Het traject ls onderdeel van de ringweg rondom Amsterdam. Een deel van deze weg 
is verhoogd aangelegd en omgeven door bebouwing en verharding. Langs enkele 
gedeelten bevinden zich ge'isoleerde struikjes of een zeer smalle richel met gras. 
Deze begroeiing ligt ge·rsoleerd van in de nabijheid van de A 10 gelegen begroeiing. 

11.3 Aanwezige/te verwachten soorten 

Aangezien de uitbreidingen van vluchthavens plaatsvinden op aanw&zige verharding 
dan wel ge·isoleerde randjes met begroeiing worden hier geen verblijfplaatsen van 

beschermde soorten verwacht. Het is dan ook niet noodzakelijk om voor de ingrepen 
langs dit traject onthefflng aan te vragen. 
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De aankondiging dat de Flora en Faunawet per 1 april 2002 in werl<ing treedt, heeft geleid tot 
een groot aantal opdrachten aan !eden van het Netwerk Groene Bureaus. Deze opdrachten 
hebben onder meer betrekking op het inventariseren van die soorten die vallen onder de Flora­
en Faunawet en het beoordelen van effecten van voorgenomen ingrepen op die soorten. 
Het Netwerk Groene Bureaus, de branche-organisatie van groene adviesbureaus, heeft 
vastgesteld dat een deel van deze opdrachten aanleiding is tot werkzaamheden die vanuit 
ecologisch- en natuurbeschermings-oogpunt niet nodig zijn. Vanuit jurfdisch oogpunt echter kan 
het nut van deze werkzaamheden anders beoordeeld worden. Het Netwerk wil u als 
opdrachtgever hierover graag informeren om rnisverstanden over de werkzaamheden van zijn 
leden te voorkomen, 
De formulering van de op 1 april 2002 inwerking tredende Flora- en faunawet leidt, in 
combinatie met het Besluit vrijstelling beschermde dier- en plantensoorten (28 november 2000) 
en de Bekendmaking lijsten beschermde inheemse diersoorten (7 november 2001) tot de 
verplichting ook voor zeer algemene dier- en plantensoorten effecten van voorgenomen 
ingrepen te beoordelen. Dit heeft tot gevolg dat voor de beoordeling van de toelaatbaarheid van 
ingrepen voor zeer veel soorten inventarisaties, eftectbeschrijvingen en het ontwerpen van 
inrichtingsmaatregelen en dergelijke moet plaafsvinden, met daaraan gekoppeld zeer hoge 
kosten. 
Uit overleg tussen het Netwerk en tiet ministerie van Landbouw, Natuurbeheer en Visserij ls 
gebleken dat de huidige wetgeving nlet de intenties van de wetgever weergeeft. De wetgever 
beoogt niet voor zeer algemene, niet-bedreigde soorten tot een intensieve toetsing ten behoeve 
van ontheffing van bepalingen van de Flora- en faunawet te komen. De intentie Is voor een 
groot aantal soorten tot een algemene ontheffing te komen. 
Momenteel wordt op het rnlnisterie gewerkt aan reparatiewetgeving, Op 19 december 2001 is 
de herziening van de Natuurbeschermingswet aan de Tweede Kamer aangeboden waarin een 
reparatie van de Flora- en faunawet is opgenomen. Tevens is een algernene maatregel van 
bestuur in voorbereiding die zal aangeven voor welke soorten de algemene ontheffing zal gaan 
gelden. Op het moment dat deze reparatie en de AMvB van kracht worden, vervalt de noodzaak 
om ook voor de zeer algemene soorten een beoordeling uit te voeren. Het ministerie van 
Landbouw, Natuurbeheer en Visserij is voornemens aanvragen voor ontheffing in het kader van 
de Flora- en faunawet in de geest van de reparatie te gaan beoordelen . Het ministerie gaat 
ervan uit dat per 1 april - bij de inwerkingtreding van de flora- en faunawet - duidelijk zal zijn 
voor welke soorten een algemene ontheffing zal gelden. 
In strikt juridische zin geldt echter de huidige regelgeving. De {Vanuit ecologisch - en 
natuurbescherrnings-oogpunt) gewenste situatie zal juridisch pas van kracht zijn nadat het 
herziening van de Natuurbeschermingswet de Tweede Kamer en de Raad van State heeft 
gepasseerd. Het Netwerk verwacht dat een en ander op zijn vroegst eind van dit jaar zijn besla£1 
krijgt Tot dat moment is de wijze waarop de rechter de Flora- en faunawet zal interpreteren 
(naar de letter of naar de geest) bepalend voor besluitvorming over het verlenen van 
ontheffingen. Pas na 1 april zal jurisprudentie kunnen ontstaan over de interpretalie van de 
Flora- en faunawet. 
Het Netwerk Groene Bureaus constateert dat de advisering van zijn !eden over de 
toelaatbaarheid van ingrepen of voorstellen voor vormgeving van ingrepen om le voldoen aan 
de eisen van de Flora- en Faunawet, sterk bepaald wordt door de - nu nog onbekende -
opstelling van de rechter. Oordeelt de rechter naar de letter van de wet. dan zal voor alle 
algemene soorten een beoordeling nodig zijn. Oordeelt de rechter naar de geest van de wet, 
dan kan volstaan warden met de beoordeling voor die soorten die vanuit 
natuurbescherrninsgoptiek van belang zijn . 
Dit heeft tot gevolg dat 

een advies waarin wordt uitgegaan van een 'interpretatie naar de geest' het risico loopt op basts 
van een 'interpretatie naar de letter', niet adequaat te zijn 6f dat 
een advies waarin wordt uitgegaan van een 'interpretatie naar de letter' zeer veel werk met zich 
meebrengt dat, bij een 'interpretatie naar de geest', overbodig blijkt le zijn. 

Het Netwerk Groene Bureaus heeft zijn leden geadviseerd de opdrachtgever te 
attenderen op deze voorliggende keuzc en do opdrachtgever zelf te lntcn bepalcn welke 
benadering het adviesbureau dient te kiezen (een 'interpretatie naar de geest' dan wel 
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een 'interpretatie naar de letter') en zich bewust te zljn van de consequenties van die 
keuze. 

Netwerk Groene Bureaus, 25 februari 2002 



Bijlage 2 Overzicht Spoedwettrajecten provincie 
Noord-Holland 
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Bijlage 3 Plan van aanpak inventarisatie 
Spoedwet trajecten Noord-Holland 



1 lnleiding 

In het kader van de Spoedwet Wegverbreding warden langs verschillende rijkswegen 
in het beheersgebied van de directie Noord-Holland van Rijkswaterstaat verbredings­

en benuttingsmaatregelen voorbereid . In veel gevallen betreft de aanleg van 
zogenoemde spits- of plusstroken. De realisatie daarvan vergt een veelal relalief 
gering ruimtebeslag (geringe verbreding, aanleg pechhavens), welke echter gepaard 
kan gaan met vernietiging van leefgebied van planten en dieren ter plaatse. Ook kan 
de intensivering van het verkeer leiden tot verschuiving van geluidscontouren, 
hetgeen effecten kan hebben op vogels . lngevolge natuurwetgeving (Flora- en 
faunawet, Habitatrichtlijn, Vogelrichtlijn) Is het noodzakelijk na te gaan welke 
beschermde planten en diersoorten in de te be"invloeden gebieden voorkomen. 
Door de Dienst Weg- en Waterbouwkunde, in overleg met dlrectie Noord-Holland, is 
aan Bureau Waardenburg de opdracht verstrekt na te gaan waar welke bescherrnde 
cq bedreigde planten- en diersoorten voorkomen, en in hoeverre er effecten van de 
voorgenomen ingrepen te verwachten zijn. Dit met het oog op de aan te vragen 
ontheffingen van de Flora- en faunawet. 
Gezien het spoedhebbende karakter was de tijdsdruk limiterend voor de intensiteit 
van het onderzoek. Er is daarom zo pragmatisch mogel1jk gewerkt: samen te vatten 
als het op grand van bestaande gegevens, kaartmateriaal, informatie over de 
voorgenomen ingrepen en een globale terreinverkenning reduceren van het 

onderzoeksgebied tot concrete locatie/lrajecten waar zo nodig aanvullend veldwerk 
verricht wordL 
Het onderzoek is opgedeeld in twee fasen: 
- fase 1: opstellen van een Plan van aaripak 
- fase 2: uitvoeren van inventarisatie en rapportage . 

Voorliggende notitie geeft het resultaat van fase 1. 
Vanuit Bureau Waardenburg is fase 1 uitgevoerd door A.J.M, Meijer 
(projectleiding/redactie), l.D. Buren (hoofdurtvoerder) en M. Fijlstra, aan de 
terreinbezoeken is doorgenomen door de soortsspecialisten G.J. Brandjes, B. 
Achterkamp, O.M. Soes en E.J.F. de Boer. 

Vanuit Rijkswaterstaat is het project begefeid door J.G. de Vries (Dienst Weg- en 
Waterbouwkunde) en E. van Langen (directie Noord-Holland). 

2 Methodiek 

Selectie te onderzoeken locaties/trajecten 

Om een overzicht te krijgen van de relevante wegtrajecten is een gesprek met een 
milje.umedewerker van de directie (de heer Van Langen) gevoerd. De door hem 
geleverde informatie is in tabelvorm samengevat en ter controle aangeboden, 
Daarmee is het onderzoeksgebied vastgesteld. 



Op basis van reeds door Rijkswaterstaat verzame!de gegevens (o.m. Natuurloket), 
kaartmateriaal over de voorgenomen ingrepen (en alternatieven) en een globaal 
terreinbezoek is. een selectie van nader te onderzoeken locaties/trajecten gemaakL 
Dit nader onderzoek zal in fase 2 plaatsvinden. 
Deze selectie is voor de soortengroepen flora, zoogdieren, amfibieen, reptielen, 
vissen en dagvlinders toegespitst op die locaties/trajecten waar ruimtebeslag, oftewel 
vernietiging van (potentieel) leefgebied zal plaatsvinden: asfaltering van 
bermpercelen, dichtschuiven van watergangen, nieuwe trace's door achterland, en 
dergelijke. 
Voor vogels geldt de se!ectie voor die trajecten waar de nieuwe geluldscontour duldt 
op potentiele extra verstoring. Daarnaast geldt dat tijdens het veldonderzoek voor de 
andere soortengroepen gelet is op eventuele slaapplaatsen en 
roofvogelverblijfplaatsen die vernietigd/verstoord kunnen warden. 

Verwerking bestaande informatie 
Reeds verzamelde informatie van het Natuurloket is bestudeerd, voor nog 
ontbrekende gebieden is alsnog het Natuurloket geraadpleegd. Deze informatie is in 
de selectie van te onderzoeken locaties meegenomen. Er is echter niet voorzien in de 
aankoop van basisgegevens bij de PGO's (Floron, SOVON, etc.) aangezien dit hoge 
kosten met zich meebrengt en de gegevens veelal niet uit het inpassingsgebied zelf 
afkomstig zullen zijn. De informatie van het Natuurloket is wel indicatief voor welke 
soorten er wellicht in de nabijheid van de betreffende weg zouden kunnen 
voorkomen. 
Voor flora zijn er nog andere potentiele informatiebronnen: Provincie Noord-Holland 
en en het Meetnet Bermflora van de Dienst Weg- en Waterbouwkunde. Oeze bronnen 
zijn benaderd. Aangezien Bureau Waardenburg de monitoring van genoemd meetnet 
verzorgt, is er intern nagegaan worden of er PQ's uit dit meetnet langs de betretfende 
wegvakken liggen. Oaarnaast zijn er enkele inventarisatierapporten van derden 
bekend. Deze informatie is eveneens in dit onderzoek verwerkt. 

3 Specificatie van het onderzoeksgebied 

Het studiegebied betreft de bermen en waar relevant de direct aanliggende 
gronden/wateren langs de rijkswegen in het beheersgebied van directie Noord­
HoJland die onder de Spoedwet val!en. De betreffende wegtrajecten zijn door 
genoemde directie op kaartmateriaal aangeduid en waar nodig mondeling toegelicht. 
Het plangebied van de Spoedwet wegverbreding beslaat in totaal 88 
kilometerhokken. 
Onder deze Spoedwet vallen gedeelten van de A1, A4, A6, A7, AB, A9 en A10. 
De exacte hectometrering van de trajecten waar werkzaamheden plaats zullen vinden 
zijn beschreven in tabel 1. 
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Tabel 1: Locaties binnen het plangebied waar werkzaamheden uitgevoerd zul/en 
word en 

Van tot van hm tothm type ingreep 

Watergraafsrneer Muiderberg 6,6 14,6 wisselstrook, geen uitbrejding naar 

buitenziide 

'tGooi 21 ,0 27,0 soitsstrook, oech-havens 

Muiderberg Almere Stad w. 40,9 47,0 soitsstrook, oech-havens 

knp. Badhoevedorp Nieuwe meer 1 4 spitsstrook 

Zaanstad Purrnerend 4 14 spitsstrook 

Coenplein 31 32 spits-/bufferstrook 

Holendrecht Diemen 5,8 8,9 spitsstrook 

aansluitln.ci Velsen Raasdorp 34 39 spitsstrook, aanpassinaen knoooount 

knp. Raasdorp Badhoevendorp 41 0 49,4 spitsstrook 

_1Qp~ieuwe Meer Amstel 15 21 spltsstrook 

Op een aantal trajecten is met al met werkzaamheden begonnen of zijn deze al 
afgerond. Deze trajecten worden door bureau Waardenburg niet beoordeeld en zijn 
beschreven in tabel 2. 

a e : ra1ec en 1e me Tc b I 2 t . l d" . t b di Id eoon ee d woli en. 
van km tot km status 

4 

s 
34 

5 (noa) qeen kaart beschikbaar. wordt niet beoordeeld 

14 werkzaamheden al uitaevoerd, wordt niet beoordeeld 

39 werkzaamheden al beaonnen, wordt niet beoordeeld 

Van de in tabel 1 genoemde trajecten zijn de kilometerhokgegevens van Natuurloket 
bekeken. Hiermee is een inschatting gemaakt in hoeverre het waarschijnlijk is dat 

eventueel aangetroffen soorten zich binnen het kilometerhok langs de rijksweg zullen 
bevinden. Op basis van deze en andere bestaande gegevens (soort gegevens en het 
verkeerstechnisch plan) en een globaal terreinbezoek is een inschatting gemaakt van 
potentieel gevoelige locaties. Deze geselecteerde locaties zullen intensief moeten 
warden geTnventariseerd (tabel 3). Op overige locaties langs het plangebied wordt 
steekµroefsgewijs ge'inventariseerd door middel van een habltatinschatting. 



Tabel 3: Gese!ecteerde locaties 

Rijkswe hm van .• zijde Omschrijving 

~ tot.. 

A1 8,9 - 9i? zuid bossages, sloot, mogelijk vogels, zoogdieren, 

9,1-9.5 noord amfibieen/vissen 

A1 13,8 - 14,0 zutd berm met bossages. verbindingssloot en dulker 

A1 21,5- 25,6 noord+zuid diverse plaatsen waar pech-havens komen, veel bossages, 

nabii faunatunnel 

A1 24.5-25,4 noord +zuid bossaaes, oeschikt voor kleine zooodieren en broedvooels 

A6 41,2-41,3 zuid+oost sloot, bossages, mogelijk kleine zoogdieren, broedvogels, 
44,8-44,9 amtibleen/vissen 

A8/A10 3,12-3,9 noord dichte bossaoes, zoogdieren 

A9 9,8-10,0 noord+zuid diverse plaatsen waar pech-havens komen, bossages 

441-48,9 verschuiven van geluidsschermen zoogdieren, vogels 

4 Bespreking per soortgroep 

Het onderzoek beperkt zich tot in het kader van de Flora- en faunawet beschermde 
soorten. De aandacht zal liggen op Flora- en faunawetsoorten die tevens genoemd 
warden op de nationale/ provinciale Rode lijsten en soorten die vermeld staan op de 
Europese Habitatrichtlijn, Vogelrichtlijn en Blauwe lijst. Met betrekking tot de overige, 
bij Flora- en faunawet beschermde soorten zullen enkele algemene opmerkingen 
warden gemaakt over het voorkomen en eventueel te nemen mitigerende 
maatregelen. 
Voor verschillende soortengroepen geldt dat meerdere inventarisatieronden 
noodzakelijk zijn om een goed beeld te kunnen krijgen van de aanwezige soorten. 
Daarbij zijn herhalingsronden in de periode april·augustus van belang, gezien 
seizoensaspecten (bijv. broedseizoen vogels, vliegperiode vlindersoorten). Gezien de 
gewenste tijdsdruk per project is het naar verwachting niet voor alle wegtrajecten 
mogelijk voor meerdere soortengroepen meerdere inventarisatieronden te houden. 
Dit alles betekent onvermijdelijk dat het onderzoek een quick scan karakter zal 
hebben. Oil is in feite een keuze van Rijkswaterstaat, zijnde de opdrachtgever. 
Bureau Waardenburg aanvaardt hiervoor geen aansprakelijkheid mocht naderhand 
blijken dat het onderzoek niet vollediq heeft kunnen ziin. 

4.1 lnsecten 

Dagvlinders 
Dagvlinders vliegen niel gedurende het hele jaar. Somrnige vlindersoorten vliegen in 
een generatie die niet meer dan vier tot zes weken aanwezig is. Voor een volledige 
vlinder inventarisatie dient daarom op meerdere momenten in het seizoen 
veldinventarisatie te worden uitgevoerd. 
Voor dagvlinders geldt dat de onder de Spoedwet vallende locaties waarschijnlijk niet 
geschikt zijn als habitat omdat niet verwacht wordt de geschikte waardplanten aan te 



treffen of omdat ze niet· liggen binnen het verspreidingsgebied van de onder de Flora­
en faunawet vallende soorten (Tax, 1989). Daarbij zijn de ingrepen niet van dien aard 
dat deze significante vernietiging van areaal tot gevolg zouden hebben. 
Conclusie: Vlinders worden niet bij het inventarisatie onderzoek betrokken. 

Libellen 
Libellen zijn gebonden aan een waterrijke habitat. De larven van libellen zijn 
waterbewoners en stellen vaak specifieke eisen aan de kwaliteit van het water en de 
begroeiing (Kalkman et al., 2002). Libellen vliegen niet het gehele jaar. De meeste 
libellen soorten vliegen in een generatie, die vaak niet meer dan zes tot acht weken 
als libel aanwezig is. Voor een volledige libellen inventarisatie dient daarom op 
meerdere momenten in het seizoen veldbezoek te warden afgelegd. 
Een globale inschatting van de wateren lang de trajecten duidt op een ongeschikt 
habitat voor beschermde libellensoorten. Naar verwachting komen geen beschermde 
libellensoorten voor in het plangebied (Nederlandse Libellen, 2002). 
Conclusie: Libellen worden niet bij het inventarisatie onderzoek betrokken. 

Sprinkhanen 
Nederland kent geen wettelijk beschermde sprinkhanen. Wei staan verscheidene 
sprinkhanen als bedreigd op de nationale Rode lljst. Naar verwachting komt geen van 
deze soorten voor in het plangepied. Bijna alle sprinkhaansoorten zijn in de nazomer 
aan te treffen. 
Conclusle: Sprinkhanen worden niet bij het inventarisatieonderzoek betrokken_ 

4.2 Vissen en amfibieen 

In het plangebied warden op meerdere locaties sloten aangetasl. Daamaast wordt op 
enkele plekken mogelijk JandhabitaUwinterhabitat van amfibieen aangetast. 
Voor amfibieen geldt als richtlijn dat een volledig onderzoek dient te bestaan uit vier 
rondes: drie overdag en sen 's avonds, verspreid over de periode april-juni. Gelet op 
de tijdsdruk zijn slechts twee bezoeken mogelijk. 
Bij de geselecteerde locaties warden de wateren uitgebreid met schepnetten 
bemonsterd. Daarbij wordt tegelijkertijd de visstand ge·inventariseerd. Zo nodig kan 
oak met elektrische visapparatuur worden bemonsterd. 
Conclusie: Vissen en amfibieen zullen twee maal worden ge'inventariseerd. 

4.3 Reptielen 

De enige reptielensoort die in de omgeving van het plangebied voorkomt is de 
ringslang. Populaties van deze soort zijn bekend ten noorden van de A 1 tussen Over­
Diemen en Muiderberg, met name langs het IJmeer en ten zuiden van de A 1 in de 
verruigde barmen langs het spoor tussen Diemen en Weesp, ten Costen van het 
Amsterdam-Rijnkanaal (Zuiderwijk, 1989). Gezien de kwaliteit en omvang van het 
gebiedje ten zuiden van de A1 (km 9-10) dat wordt aangetast is echter niet te 
verwachten dat zich hier een populatie bevindt. De aanwezige sloot is zeer 



dichtbegroeid, bevat nog maar weinig water en is nauwelijks nog geschlkte habitat 
voor vissen en amfibieen, het voedsel van de ringslang. Eventueel is het mogelijk dat 
zich hier een enkel exemplaar bevindt maar de kans om deze waar te nemen is zeer 
klein omdat ringslangen schuwe en verstoringsgevoelige dieren zijn. Gezien deze 
verwachting en de tijdsdruk worden reptielen niet geTnventariseerd, 
Conclusie: Reptlelen worden niet ge"inventariseerd. 

4.4 Zoogdieren 

Vleermuizen 
In het kader van de Spoedwet wegverbreding zullen geen verblljfplaatsen van 
vleermuizen, zoals gebouwen, bunkers, forten en holle bomen (Broekhuizen et al,, 
1992) worden vemietigd. Voor de vleertnuissoorten die mogelijk hun 
verspreidingsgebied hebben in de omgeving van de Spoedwet-trajecten kan het 
kappen van bomenrijen mogelijk van invloed zijn. Eventuele aanpassing van 
verlichting zal een te verwaarlozen invloed hebben voor zover het al bestaande 
verlichting betreft. In zijn algemeenheid wordt aangenomen dat wegverlichting een 
negatieve invloed heeft op diersoorten. Men denke aan bijvoorbeeld de 
aantrekkingskracht van licht op insecten waar vleermuizen op afkomen, die 
vervolgens verkeersslachtoffer kunnen worden; andere soorten hebben juist een 
afkeer van verlichting. De invloed van wegverlichting is derhalve niet eenduidig vast 
te stellen. 
Een volledige inventarisatie van deze soortgroep vereist tenminste vier inventarisatie 
rondes. Gelet op de tijdsdruk zijn slechts twee inventarisatie rondes mogelijk. 
Conclusie: Vleermuizen warden tweemaal ge·1nventariseerd. 

Overige zoogdieren 
In het gehele plangebied zijn sporen gevonden van algemene zoogdiersoorten als 
veldmuizen, konijnen en mollen. Daarnaast zal op enkele plaatsen habitat vernietigd 
worden dat mogelljk geschikt ls voor andere kleine zoogdiersoorten zoals woelratten, 
marterachtingen, bosmuizen, dwergmuizen en egels. Een volledige inventarisatie van 
zoogdieren in het plangebied vereist een tweeledige insteek: met behulp van 
stempels en looppapier worden daarbij sporen onderzocht, en met behulp van vallen 
wordt getracht levende dieren waar te nemen. Gelet op de t ijdsdruk is een dergelijk 
uitgebreid onderzoek niet mogelijk. 
Aan de hand van globaal onderzoek naar verblijfplaatsen en omgevingsparameters 
wordt een inschatting gemaakt de aanwezige soorten en van de ornvang van 
mogelijke populaties. 
Conclusie: Overige zoogdieren zullen tweemaal ge\"nventariseerd worden. 

4.5 Vogels 

Met een tweetal jaarlijkse monitoringsprojecten (LSB, BMP) worden de landelijke 
aantallen en de veranderingen van broedvogels in Nederland gevolgd (SOVON). In 
de periode van 1998-2000 heeft een landdekkend onderzoek plaatsgevonden ten 



behoeve van een Atlas van de Nederlandse broodvogels. Alleen de BMP-monitoring 
levert kwantitatieve gegevens. Kwantitatieve gegevens maken het mogelijk effecten 
op populatie niveau te beoordelen. Voorwaarde hiervoor is een gerichte locatie 
aanduiding en niet op kilometerhok niveau. Voor de BMP gegevens is een specifieke 
locatie aanduiding wellicht mogelijk (de zogenoemde stippenkaarten). Het 
verzamelen van deze gegevens vereist meerdere veldbezoekeh op verschillende 
momenten in het broedseizoen tussen half maart en 1 september. 
Mogelijke effecten op aanwezige vogels random Spoedwet-trajeclen zijn voornamelijk 
vernietiging van het habitat en (geluids)verstoring door een hogere 
verkeersintensiteit. 

(Gel u ids )verstoring 
Rijkswaterstaat Directie Noord-Holland levert de geluidscontourgegevens voor het 
plangebied (alleen voor de zogenaamde B-projecten). Het verschil tussen beide 
contouren geeft aan welk verstorend effect de verbreding eventueel heeft boven de al 
aanwezige verstoring. Gegevens zijn nog niet ontvangen maar verwacht wordt dat 
toename van de geluidsverstoring gerlng is. Na ontvangst van de gegevens zal 
bekeken warden wat de werkelijke toename is van de verstoring. Hierbij wordt tevens 
rekenlng gehouden met de reeds aanwezige verstoring (cumulatief effect). 
Verstoringsonderzoek is alleen mogelijk aan de hand van de eerder genoemde 
stippenkaarten. 

Habitat vernietiging 
Op verscheidene locaties langs het plangebied bevinden zich habitats (bomen, 
bossages) welke van belang kunnen zijn voor broedvogels. Met een veldbezoek 
warden retevante habitats in kaart gebracht. 

Conclusie: Er wordt een relevante habitat inschatting gemaakt. Gelet op de 
onderzoeksperiode is het niet mogelijk om gedurende het broedseizoen 2003 aan 
kwantitatieve onderzoeksgegevens te komen voor het bepalen van potentiele extra 
verstoringseffecten. 

4.6 Vegetatie 

Er zijn in eerste instantie geen plaatsen gevonden waar mogelijk beschermde 
plantensoorten verwacht kunnen warden. In het Meetnet Bermtlora zijn een aantal 
PQ's die vallen binnen de trajecten van de Spoedwet. Deze gegevens wijzen niet op 
de aanwezigheid van beschermde soorten. Locaties langs het plangebied zullen 
steekproefsgewijs bekeken warden. 
Veel kruidachtigen btoeien pas halverwege het voorjaar. Deze planten zijn in april/mei 
vaak wel in vegetatieve vorm aanwezig. Soortdeterminatie aan de hand van de 
vegetatieve verschijningsvorm is mogelijk maar lastig. Tijdens de inventarisatie 
kunnen hierdoor soorten warden gemist. Een inventarisatie later in het seizoen is 
daarom te prefereren, maar kan worden bemoeilijkt door maaiwerkzaamheden in de 
periode mei-juli, 



Conclusie: de vegetatie zal steekproefsgewljs warden ge'inventariseerd. 

5 Samenvatting 

Fase 2 bestaat uit het verrichten van veldwerk en het rapporteren over fase 1 en 2 
tezamen. 
Het in fase 2 te verrichten veldwerk zal versctiillende saortgraepen arnvatten. dit is in 
tabel 4 samengevat. De le onderzaeken trajecten zijn in tabel 3 aangegeven. 

Tcb/40 Id k I a e eve wer cp1 annm 1 

Soorten groepen juni iuli 
Vissen en amflbieen x )( 

VeQetalie x 
ZooQdieren (vleermulzen) x x 
Zoogdieren (overigen) )( x 

De gegevens zullen verwerkt warden rn een rapportage waarvan de definilieve versie 
op 1 augustus 2003 aangeboden zal warden aan RijkswaterstaaL 



r 



Bijlage 6: Water(toets) 

1. Toetsingskader 
De vierde Nata waterhuishouding (NW4) stelt als uitgangspunt dat de na te 
streven doelen voor het waterbeheer alleen door een integrale benadering 
kunnen warden bereikt. Ten aanzien van het wegverkeer als diffuse bton van 
verontreiniging is het volgende geformuleerd: 
"Emissies uit het wegverkeer, die veelal indirect via atmosferische depositie in 
het oppervlaktewater terechtkomen, dienen vooral gereduceerd te worden via 
generieke maatregelen gerlcht op vermindering van de uitstoot. Door de 
aanleg van ZOAB-wegdek, zoals gepland voor de rijkswegen, wordt de directe 
emissie naar bodem en aangrenzend oppervlaktewater beperkt. In kwetsbare 
gebieden zou behandeling en infiltratle van het afstromend water van het 
wegdek overwogen kunnen worden". 

De lozingssituatie van het afstromend wegwater is bepalend voor het juridisch 
kader. In de praktijk zljn een drietaJ lozingssituaties mogelijk, te weten: 
• Lazing van afstromend wegwater op oppervlaktewater. In dit geval is de 

Wet verontrelniging oppervlaktewateren (Wvo) het aangewezen kader. In 
bepaalde gevallen kunnen aan een 'lozingssituatie middels 
vergunningvoorschriften voorwaarden warden gesteld. 

• Lazing op een gemeentelijke riolering (indirecte lazing). In dit geval is de 
Wet milieubeheer (Wm) het aangewezen kader. Voor een dergelijke 
lazing is een ontheffing nodig, waarin voorwaarden aan de lozingssituatie 
kunnen warden gesteld middels het Besluit lozingsvoorschriften niet­
lnrichtingen. 

• Lazing op de bodem (infiltratie). In dit geval ls de Wet bodembescherming 
(Wbb) het aangewezen kader. Jn bepaalde gevallen kunnen aan een 
lozingssituatie via een ontheffing op het Lozingenbesluit 
bodembescherming, voorwaarden worden gesteld. 

In geval van uitbreidingvan de bestaande verharding of aanleg van nieuwe 
verhardingen binnen grondwaterbeschermingsgebieden is een ontheffing op 
basis van de Provinciale Milieuverordening (PMV) op grand van de Wet 
milieubeheer (Wm) vereist. In de ontheffing kunnen aan een lozingssituatie op 
de bodem voorwaarden warden gesteld. 

Voor het verrichten van graafwerkzaamheden in of nabij watergangen is de 
Keur het juridisch kader. 

De Commissle lntegraal Waterbeheer (CJW), het bestuurl ijk ovedeg voor de 
afstemming van befeid en uitvoering van integraal waterbeheer waarbij alle 
overheden die betrokken ziin bij het integraal waterbeheer zijn 
vertegenwoordigd, heeft in april 2002 het rapport "Afstromend wegv~ater'' 
gepubliceerd. Dit CIW-rapport bevat aanbevelingen met betrekking tot wet­
en regelgeving, bronbestrijdlng en maatregelen gespecificeerd per type weg en 
soort verharding, in relatie tot de kwetsbaarheid van het gebied. 

Rfjkswaterstaat hanteert sinds 1995 een interne gedragslijn voor de aanpak 
van afstromend wegwater. Deze richtJijn beveelt aan om bij nieuwe en 
(vernieuwing van) bestaande wegen zoveel mogelijk gebruik te maken van 
ZOAB aangezien dit een positief effect blijkt te hebben op de 
omgevingsbelasting door wegwater. 



Waterloets 
De Watertoets is het hele proces van vroegtijdig intorrneren, adviseren, 
afwegen en uiteindelijk beoordelen van waterhuishoudkundige aspecten in 
ruirntelijke plannen en besluiten. De Watertoets vereist een vroegtijdige 
actieve participatie van de waterbeheerder(s) in het ruirntelijke 
planvorrningsproces. De initiatiefnemer, in dit geval Rijkswaterstaat, is verplicht 
een waterparagraaf toe te voegen aan zijn plan of besluit, in dit geval het 
OWAB. met daarin een gemotiveerd besluit ten aanzien van de 
wateraspecten. 

Ter invulling van de Watertoets Is overleg gevoerd met het 
Hoogheernraadschap AGV-DWR. De voorgenomen benuttingsmaatregelen en 
de effecten daarvan op het (oppervlakte)water zijn besproken en hebben 
geresulteerd in een advies van het Waterschap. Hieronder wordt onder meer 
ingegaan op het advies Waterschap. Het advie.s ls opgenomen in dez.e bijlage. 

2. Werkwijze 
• Waterkwanlitei l: beoordeeld wordt in hoeverre de aanleg en het gebruik 

van de spitsstrook leidt tot een toe- of afname van de hoeveelheid 
afstromend wegwater. 

• Waterkwaliteit: beoordeeld wordt in hoeverre de aanleg en het gebruik 
van de spitsstrook leidt tot een toe- of afname van de kwaliteit van het 
afstrornend wegwater en het effect bij lozing op nabijgelegen bodem en 
oppervlaktewater. 

• kwetsbare gebieden: blj de beoordeling van de kwaliteit van het 
afstromend wegwater wordt rekening gehouden met aanwezigheid van 
grondwaterbeschermlngsgebieden. 

3. Effecten 

Huidige situatie 

Waterkwantiteit 
Het betreffende wegvak is uitgevoerd in DAB (=dicht asfaltbeton). Over een 
deel van het traject wordt het hemelwater afgevoerd middels vrije afstroming 
naar de berm en infiltratie in de berm. Een deel van het traject is echter 
ongeschikt voor een vrije afstroming en infiltratie in de berm. Deze delen zljn 
om civieltechnische redenen voorzien van een hemelwaterafvoer . 

Waterkwa/iteit 
Het afstromend wegwater wordt zoveel mogelijk lokaal ge·infiltreerd in de 
wegberm. In het stedelijke gebied wordt het water op een aanta~ plaatsen via 
gootconstructies en kolken opgevangen en afgevoerd. De bermbreedtes z.ljn in 
het siedelijk gebied gering, in het buitengebied z.ijn de bermen breder. De 
bermbreedte is langs de niet gerioleerde wegvakken voldoende om het 
afstrornende wegwater rnlddels de lokale infiltratie te behandelen. De deklaag 
bestaat in de huidige situatie ult een DAB verharding hetgeen voor de kwa11teit 
van het afstromende wegwater niet gunstig is. 

Kwet5bare gebieden 
De spitsstrook llgt niet In of nabij een grondwaterbeschermingsgebied. 



Referentiesituatie 

Waterkwantiteit 
Doordat de DAB verharding wordt vervangen door een ZOAB deklaag (zeer 
open asfaltbeton) zal op jaarbasis minder water tot afstroming komen. Dit 
komt doordat een ZOAB deklaag een groot bergend vermogen heeft ten 
opzichte van een DAB deklaag. Een deel van de neerslag zal door de directe 
verdamping uit de deklaag niet tot afstroming komen. De plekafvoeren blijven 
gelijk en er is daarom geen reden is om de hemelwaterafvoer aan te passen 
aan deze nieuwe situatie. 

Waterkwaliteit 
Ten aanzien van afstromend wegwater en verwaaiing wordt een sterke 
verbetering verwacht omdat de huidige DAB verharding wordt vervangen 
door ZOAB. Door de open structuur heeft ZOAB een aantal voordelen ten 
opzichte van dichtasfaltbeton (DAB): 
• Minder opspattend wegwater en dus minder verwaaiing van 

verontreinigingen; 
• Door zijn open structuur zorgt ZOAB, mits goed onderhouden, voor een 

filterende werking waarbij verontreinigingen in het wegdek cumuleren ter 
plaatse van de vluchtstrook. Periodjeke reiniging van de vluchtstrook is 
een onderdeel van het reguliere onderhoud van ZOAB wegen. 

Voorkeursalternatief 

Waterkwantiteit 
De uitbreiding van de hoeveelheld verhard oppervlakte bedraagt ca. 3200 m2 

ten opzichte van een totaaJ verhard oppervlak van meer dan 160.000 m2
• Dit 

is een toe name van minder dan 2 % . De effecten op de opnarnecapaciteit van 
het gebied zijn daarom marginaal. 

Waterkwaliteit 
Afstromend en verwaaiend wegwater bevat onder rneer PAK2

, minerale olie, 
zware metalen en strooizout. De belasting van de omgeving is afhankelijk van 
de wijze van waterafvoer, het type wegdek, omgevlngsfactoren als ligglng 
watergangen en beplanting en de verkeersintensiteit. Uit praktijkonderzoek3 

mag echter warden geconcludeerd dat het berijden van de vluchtstrook in de 
spits .geen nadelige effecten heeft op de kwaliteit van het afstrornend 
wegwater. 

Maatregelen 

Waterkwantiteit 
De toenarne van het verharde oppervlak wordt gecornpenseerd door een 
verruiming van het oppervlaktewater met 10% van de toename van het 
verharde oppervlak. 

Waterkwafiteft 

ZOAB in cornbinatie met bermiofiltratie 

2 PAK=Polycyclische Aromatlsche Koolwaterstoffen 
3 Onderzoek naarzware metalen en l'AK massastromen biJ een autosnelweg '(A28-Zelst') 

waarbij de vluc;htstrook in de spits wordt bereden. RWS-DWW, november 1999, rapportnr 

W-DWW-99.063 



In het wateradvies wordt door het waterschap het gebruik van ZOAB in 
combinatie met lokale berminfiltratie als belangrijkste rnaatregel naar voren 
gebracht. Voor het behoud van de filterende eigenschappen vorrnt de 
periodieke reiniging van het ZOAB een belangrijke voorwaarde. De reiniging is 
onderdeel van het reguliere onderhoud van ZOAB wegen. Uitbreidingen van 
de weg worden bij voorkeur niet op de riolering aangesloten. De 
standaardoplossing voor 'niet kwetsbare gebieden' bestaat uit de toepassing 
van ZOAB in combinatie infiltratie in de wegberm (figuur 1 ). 

Vomarding 

Watergang 

Figuur 1: Loka/e berminfi/tratie 

Pu ntjozingen 
Het waterschap heeft in haar advies aandacht gevraagd voor puntlozingen van 
gerioleerde weggedeelten op het oppeFYlaktewater. RWS NH heeft in een 
quick scan rnogelijke locaties onderzocht. Het hemelwatersysteem van het 
gerioleerde gedeelte van dit wegtraject b.estaat uit een groot aantal niet met 
elkaar verbonden strengen waar een beperkt aantal wegkolken op is 
aangesloten. Deze strengen zijn niet of nauwelijks met elkaar te verbinden en 
er zijn weinig tot geen mogelijkheden om randvoorzieningen te creeren. Op 
dit traject worden geen randvoorzieningen gecreeerd en vind de verbeterlng 
plaats door de vervanging van DAB door ZOAB. 

W~meubilair 

In het wateradvies wordt geadviseerd om de toepassing van verzinkt 
wegmeubilair te vermijden in verband met de uitloging van zink naar bodem 
en oppervlaktewater. In het project wordt geen wegmeubilair vervangen of 
bijgeplaatst. 

Calamitelteo en milieu 
Uit verkeersveiligheidsonderzoek is gebleken dat als gevolg van het gebruik 
van de spitsstrook, de kans op calamiteiten niet zal toenemen. De kans op 
verontreinigen van het milieu als gevolg van calamiteiten neemt daarom niet 
toe bij uitvoering van het Voorkeursalternatief. 
In het bestek van de wegbeheerder is een voorziening opgenomen voor de 
handelwijze bij milieucalarniteilen. In Jil bestek staat vermeld hoe bijvoorbeeld 
verontreiniging van (onder andere) bodem- en oppervlaktewater kah worden 
voorkomen of 70Veel mogelijk kan worden beperkt middels het treffen van 
gepaste maatregelen. 
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Onderwerp 

Watersysteem 

Verdubbeling W~sselbaan en Spitstrook tussen Muiderberg en Almcre Stad west 

' buffer tussen knooppunten Waterrgaafsmeer en Diemen 

Geachte heer Van Langen, 

Datum 

6 december 2006 

Contactpersoon 

Jeroen Ponten 

Ooorkiesnummer 

020 608 36 36 

Naar aanleiding van ons gesprek op 9 november jl en de door u toegestuurde Fax afdeling 

watertoetstekenlngen heeft Waternet momenteel enkele opmerkingen en 020 608 39 oo 
suggesties over de bovenstaand projecten. E-mail 

Deze brief dient niet te word en beschouwd als een definitief wateradvies, jeroen.ponten@waternet.nl 

maar afs onderdeel van overleg en afstemming. 

In grate lijnen kan warden ingesternd met het thans voorliggende concept 

voorstel. De voorgestelde compensatiemaatregelen (10% van het te 

verharden oppervlak wordt gecompenseerd met open water) vindt daar waar 

mogelijk plaats op locaties binnen hetzelfde peilgebied. Daar waar dlt niet 

het geval is, dient in overleg de meest geschikte locatle te warden 

vastgesteld. 

Aangetekend wordt dat de Provincie Noord Holland momenteel de trekker is 
van het project "Natte As". Een zijtak hiervan Is de Waterlandtak. Deze tal<, 

zo blijkt uit de eerste schetsen, is nabij het Afwateringskanaal gepland. 

Mogelijk kunnen compensatie maatregelen onderdeel zijn/worden van deze 

Waterland tak. 

Hieronder volgen in eerste instantie een aantal algemene opmerkingen met 

daarop aansluitend per hectometeraandulding enkele opmerkingen en 

suggesties. 

ALGEMEEN 

Wegverbreding 

Met betrekking tot de wegverbreding warden de v.olgende opmerkingen 

gemaakt. 

Er wordt van uitgegaan dat de aanleg van de verharding en aanvullende 

maatregelen conform het CIW advies warden uitgevoerd. 

Waternet Ts /let nleuwe bedrijfwaarin Waterleidingbedrijf Amsterdam (WLB) en 
de Dienst Waterbeheer en Riolerin~ (DWR) sa(Tlen zljn gegaan. Watemet is flet 
eerste watercyclusbedr/jf ln Nederland. 

Spal<lerweg 16 
Amsterdam 
Postbus 94370 
1090 GJ Amsterdam 
T 0900 93 94 (lokaal tarief) 
F 020 608 39 00 
KvK 41216593 

wwvv.waternet.nl 
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ALGEMEEN 

Wegverbreding 

Met betrekking tot de wegverbreding warden de volgende opmerklngen 

gemaakt. 

Er wordt van uitgegaan dat de aanleg van de verharding en aanvullende 

maatregelen conform het CIW advies worden uitgevoerd. 
ZOAB, Vluchtstrook en Onderhoud 

Het huidige wegdek bestaat grotendeels uit ZOAB. Bij werkzaamheden wordt 

bij vervanging ·en nieuw aan te leggen wegdek a Ileen nog ZOAB toegepast. 

lndien op een oepaalde locatle de vluchtstrook als rijstrook wordt gebruikt, is 

het effect van de vluchtstrook als opvang van het verwaaide water 

verdwenen. Uit literatuur blijkt [1] en [2] dat verwaaiing een grotere 

verontreiniglng van het oppervlaktewater water veroorzaakt dan de run-off 

van de weg. Oppervlaktewater wordt in deze situatie extra verontreinigd. 

Door verbreding van de berm en aanfeg van bossages kan dit effect warden 

gereduceerd. Geadviseerd wordt hiervoor aanvullende maatregelen te 

nemen. 
Algemeen wordt er van uitgegaan dat ZOAB op vluchtstroken mlnimaal 2 

maal per jaar moeten gereinigd om de bufferende werking te behouden. In 

de sltuatie waar de vluchtstrook rijstrook wordt is de belasting van het ZOAB 

op de vluchtstrook grater. Geadviseerd wordt het rein igen van de ZOAB ,ook 

op de vluchtstrook, minimaal 3 maal per jaar uit te voeren. 

Algemeen: Van belang is de afstand van de snelweg tot het 

oppervlaktewater. Conform het CIW rapport [1] wordt geadviseerd 

bermsloten op meer dan 10 m afstand van de weg te situeren. 

He lofytenfilters 

Waternet gaat er van uit dat daar waar mogelijk wegwater naar 
helofytenfilters wordt afgevoerd. 

De effectiviteit hiervan is echter mede afhankelijk van de wijze van 

inz.amelen van het wegwater. Er dient hierbij voldoende aandacht te worden 

besteed aan dimensionering van het afvoersysteem, pieksituaties en kans op 

uitspoeling, en het afvangen van slib en vuil. 

Daarnaast is ook berminfiitratie een optossing. Vervulling hoopt zich op in de 

bodem. Afhankelijk van snelheid van 'opladen' van hiervoor bedoelde strook 

grond/zand dient vervanging te geschieden. Het CIW rapport [1] geeft 

nadere richtlijnen. 

Ope nwater compensatie 

De openwater compensatie maatregelen dienen op de waterlijn bij voorkeur 

minlmaal 4 m breed te zijn. 
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Wijze van wegverbreding 
Van belang voor de vervolg procedure is de Wijze van aanbrengen van 

ophoog materiaal. Indien dit wordt opgespoten, is dit bij lazing op het 

oppervlaktewater in het kader van de WVO vergunnlng-plichtig. 

Dit vergunning traject kan 6 maanden duren. 

Wegmeubilair 
Zink bindt zich over het algemeen minder goed aan de bodem en spoelt 

daarom makkelijk af naar het oppervlaktewater. 

De grootste bijdrage van de zinkverontreiniging wordt algemeen 

toegeschreven-aan de vangrail en andere zinkhoudend wegmeubilalr 

langs/boven de snelwegen. Gecoate zinkconstructres zullen wellicht een 
sterke reductie veroorzaken van deze verontreiniging. Verder wordt er vanuit 

gegaan dat de uitvoering van het project conform de aanbevelingen ult het 

CIW rapport warden uitgevoerd. 

Keurontheffi ngen 
Bij de realisatie van de projecten dient rekening te warden gehouden met de 

mogelijkheid dat enkele waterkeringen warden doorsneden. 

Niet alleen het eventueel doorsnijden van waterkeringen moet warden 

geregeld maar ook alle werken binnen de kernzone en de 

beschermlngszones, van waterkeringen! Ook de compensatiemaatregelen 

(incl. de vrijwaringzones) dienen in de ontheffing te warden geregeJd. 

Wellicht ten overvloede: l.Y1t houdt in dat een keurontheffing noodzakelijk is. 

Zander problemen neemt deze procedure minimaal 9 weken in beslag. 

PER HECTOMETERAANDUIOING 

Hm ca 8600 - 8900 
De huidige fundering van de brug over het Amsterdam-Rijnkanaal staat 

in/aan de rand van de Primaire waterkerlng aan de westzijde en de Directe 

boezemwaterkering aan de oostzijde van het kanaa l. Indien de brug verbreed 
wordt kan dit gevolgen hebben voor deze keringen. Rekening dient te warden 

gehouden met een keurontheffing. 

Er wordt vanuit gegaan dat niet volgens het "design- construct" wordt 

gegund maar volgens bestek. 

Hm 91:00 - 10200 

De middenberm wordt verhard. Is er momenteel gerioleerde afvoer van 

wegwater aanwezig? Indien aanwezig, hoe functioneert deze afvoer en hoe 

wordt hier mee omgegaan? 

Met name het beheer en onderhoud van de regenwaterafvoer verdient 

aandacht. Regelmatig kolkenzuigen is vereist om uitspoeling van slib en zand 
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te voorkornen. Vooral fijn rnateriaal (< 2 micrometer) is veelal erg vervu11d. 

(olie, metalen, pak's, bestrijdingsmiddelen) 

Hm ca 12200 - 12400 

De huldige fundering van de brug over de Vecht staat in/aan de rand van de 

Di recte boezemwaterkering. Indien er aanpassingen aan de funderingen van 

deze brug noodzakelijk zijn dient rekening te warden gehouden met een 

keurontheffi ng. 

Er wordt vanuit gegaan dat nlet volgens het "design- construct" wordt 

gegund maar volgens bestek. 

Verder is er de vraag indien de brug verbreed wordt hoe orngegaan wordt 
met het wegwater. Waternet gaat er vanuit dat dit via riolering naar een 

helofytenveld of andet" systeem wordt afgevoerd. 

Hm 13400 - 13800 

De verzorgingsplaats Honswijck wordt voorzover nu bekend in de toekomst 

naar het zuiden verplaatst. In hoeverre is met deze toekomstige 

ontwikkel ingen rekening gehouden? 

Hm ca 15200 Knooppunt Muiderberg 

Volgens de l<aart wordt alleen water verplaatst; in de legenda wordt het 

aangeduid als Water-compensatie. Gaarne verduidelijking. 

Hm Ca 41800 - 41900 (Afslag richting Almere) 

De extra verharding vindt plaats ter hoogte van een Secundaire directe 

waterkering. Rekening dient te warden gehouden met een keurontheffi ng. 

Hm 44200 - 45500 en verder (richting Almere) 

Op de Hollandse brug en verder op het gebied van Zulderzeeland vlndt op 

diverse locaties uitbreiding van de verharding plaats . 

Wordt het regen- en wegwater op de Hollandse brug via een rioleringstelsel 

afgevoerd? 

Ook bij de extra verharding in Zuiderzeeland kan verwacht warden dat 

diverse waterkeringen warden doorkruist. Keurontheffing zal nodig zJjn. 

Hm ca 5.7 - 6.0 kaart NHTZ 2006 0334 en 6.9 - 7.1 op kaart NHTZ 

2006 0335. 

Omdat de breedte en diepte van het compensatiemaatregelen nog niet 

bekend zijn nog de wellicht overbodige volgende oprnerking: De openwater 
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compensatiemaatregelen dienen op de waterlijn blj voorkeur minimaal 4 m 
breed te zljn. 

Typfout 

Typfout op kaarten richtlng Almere. De vermeldingen van de aansluitende 
kaarten vanaf kaart NHTZ-2006~0311 zijn nlet correct. 

Met vriendelijke groet, 

J.Ph. Ponten 

medewerker Pia vormlng 

Lit. 
(1) Commissle Integraal Waterbeheer, Werkgroep 4, Water en Mllleu. 
Afstromend wegwater. april 2002. 
[2) Breukelen, B.M. van. Het zelfreinlgend vermogen van de bodem als 
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Samenvatting 
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In di! rapport ~jn de akoestische gegevens opgenomen !er voorbereiding van het 
wegaanpassingsbesluit A 1 knooppunt Watergraafsmeer - knooppunt Diemen voor de realisatie 
van benutlingsmaatregelen op zowel de noord· als zuidbaan. Tevens wordt de toerit van de 
wisselstrook richtlng Muidenberg verplaatst naar een locatie ten westen van het knooppunt 
Dlemen. Daarmee wordt ook de wisselstroo.k verlengd. 

In onderstaande tabel z1jn is het begin en einde van de wegaanpassingen 
lbenutJ!nasmaatreaelenl weeraeaeven. 
Rilbaan lnqreep km-begin km·eind toelichting 
noordelijke herindellng km 8.00 (A1) km 3.70 (A1) 
rilbaan riibaan 

spltsstrook km 7,10 (A1) km 3.70 (A1) benutten van 
vluchtstrook 
bij aansluiting 
A1 opA10 
(Rina Zuid) 

zuidelijke herindellng km 8.00 {A1) km 5.02 (A1) 
riibaan riibaan 

olusstrook km 5.50 (A1) km 7.30 (A1l extra riistrook 
wisselstrook km 7.10 (A1l km 8.00 (A1) 

Het onderzoeksgebied ligt langs het wegvak tussen kilometer 8.20 van de A 1 en km 3.90 van 
de A 1. De atbakening van het onderzoeksgebied is gebaseerd op de begrenzing van de fysieke 
wegaanpassing + 200 meter. 

De extra rijsfroken zijn niet continue opengesteld. De openstelling van de spitsstrook (noordelijke 
baan, ric11t1ng Amsterdam) is van 05.00 uur tot 10.00 uur. De openstelllng van de bufferstrook 
(zuidelljke baan, rlchting Amersfoort) is van 13.00uur tot 19.00 uur. 
Dit project valt onder de Spoedwet wegverbredlng. He! betreft een project van semi-permanente 
aard zoals vermeld in de bijlage, onder B, bij deze wet. Het project heeft als doel om op korte 
termijn filevorming le beperken. Op langere termijn zullen hier structurele wijzigingen aan de 
weg worden gerealiseerd. Voor dit semi-permanente project is de Wet geluidhinder niet van 
toepassing. In plaats htervan rnoet ten behoeve van het wegaanpasslngsbesluit in beeld 
gebrach1 warden of er voor het jaar 2000 wonlngen met een geluidsbelastlng van meer dan 70 
dB(A) aanwezig waren. In dat geval meet warden bezien of een geluidsreducerend wegdek en/of 
een snelheidsverlaging gedurende de openingstijden van de bufferstrook moet warden 
toegepast. Vervolgens meet binnen 2 jaar na het onherroepelijk worden van het 
wegaanpassingsbesluit een plan opgesteld warden waarln wordt opgenomen welke 
(aanvullende) geluidsmaatregelen gericht op de toekornstige sltuatie zullen warden getroffen. 

Uit het onderzoek volgen de ligging van de 70 dBfA) geluidscontour tangs het wegvak en de 
geluidsgevoelige bestemmingen die een geluidbelasting ondervinden van meer dan 70 dB(A) 
voor hetjaar 2000. 

Op basis van het u'1tgevoerde onderzoek is geconcludeerd dat binnen het onderzoeksgebied 
voor hel jaar 2000 geen woningen of and ere geluidgevoelige bestemmingen aanwezig zijn 
waarblj een overschrijding van 70 dB(A) optreed!. 
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1 lnleiding 
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In het kader van de Spoedwet wegverbreding word! door de Minister van Verkeer en Waterstaat 
een wegaanpassingsbesluit voorbereid om filevorming op de A 1 tvssen knooppunt 
Watergraafsmeer (inclusief de aansluiting van de noordelijke baan op de A 10) en koooppunt 
Diemen te beperken. De aanpassingen (benultingsmaatregelen) zullen bestaan uitde reallsatie 
van een extra rijstrook op beide rljbanen, die a!leen In periodes met grote verkeersdruk wordt 
gebruikt. Tevens wordt de toeril van de wisselslrook richting Muidenberg verplaatst naar een 
locat1e ten westen van het knooppunt Diemen. Daarmee wordt ook de wisselstrook verlengd, 
In het wegaanpassingsbesluit staat een beschrijving van de gevolgen van de wegaanpasslng. 
Als voorbereiding op dlt besluit is een onderzoek uitgevoerd waarin de akoestische gegevens 
zijn bepaald. Di! rapport vormt het verslag van dat onderzoek. 

Het betreft hier een project met een semi-structureel karakter dat vaJt onder de Spoedwet 
wegverbredlng, onderdeel 8 van de bljlage blj de wet. In dlt rapport ls aangegeven op welke 
gelUidsgevoelige bestemmingen langs het aangegeven weggedeelte de geluidsbelastlng over 
het jaar 2000 hoger is dan 70 dB(A) en welke maatregelen In de vorm van snelheidsbeperking 
en/of geluidsreducarend wegdek eventueel noodzakelljk zijn om de geluidsbelasting terug te 
brengen . 

Het onderzoek is uitgevoerd in de omgeving van de rljkswegen A1 en A10 knooppunt 
Watergraafsmeer ter hoqgte van Dlemen. In de directe omgeving van de weg liggen hier de 
woonwijk Diemen (met )aag en hoogbouw) en agrarisch gebied met enkele verspreid 
gesitueerde wonlngen. 

In dit rapport zijn de akoestische gegevens opgenomen ter voorbereiding van het 
wegaanpassingsbesluit A 1 knooppunt Watergraafsmeer - knooppunt Diemen voor de realisatie 
van benurtingsmaatregelen op zowel de noord- als zuidbaan. 

In onderstaande label zijn is het begin en einde van de wegaanpasslngen 
(benutt1ogsmaatregelen) weeraeaeven. 
Rilbaan lnQreeo km·beQln km·elnd toelichtinQ 
noordelijke herlndeling km 8.00 (A1) km3.70 (A1) 
riibaan riibaan 

spitsstrook km 7.10 (A1} km 3.70 (A1) benutlen van 
vluchtstrook 
blj aansluiting 
A1 op A10 
(RinQ Zuidl 

zuidelijke herindeling km 8.00 (A1) km 5.02 (A1) 
riibaan riJbaan 

olusstrook km 5.50 IA1l km 7.30 IA1l extra riistrook 
wlsselstrook km 7.10 IA1l km 8.00 (A1) 
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Het onderzoeksgebied ligt langs het wegvak tussen kilometer 8.20 van de A 1 en kilometer 3.90 
van de A10. De afbakening van het onderzoeksgebled is gebaseerd op de begrenzing van de 
fysleke wegaanpassing + 200 meter. 

Spitsstrook 
Een spltsstrook ls een Vluchtstrook die lijdens de spitsuren dienst doet als tijdelijke extra 
riJstrook. De hu1dige langs de noordbaan gele_gen vlllchtstrook wordt dus In de toekomst tijdens 
de spltsuren gebruikl door hel reguliere verkeer De spitsstrook vetgroot de capac1teit van de 
njweg tljdens de spitsuren. Bullen de spits vervult deze strook de normale fvnclie van 
vluchtstrook. Het uitgangspunt voor de berekening van de geluidbelasting is dat de spitsstrook in 
het 10° jaar na openstelling wordt gebruikt tussen 05.00 en 10.00 uur. 

Plusstrook 
Een plusstrook is eP.n Axtra riji;trook die aan de linkem1de neast de huidigc zu1delijke rijbaan 
wordt aangelegd. De plusstrook vergroot de capaciteit van de weg lljdens de spitsuren. De 
plusstrook word! uitsluitend In de spfts gebruikt door hel verkeer. Bu1ten de spits Is de plusstrook 
nret in gebrulk. 
Het uitgangspunt voor de berekening van de geluidbelastlng Is dat de plusstrook in het 10° jaar 
na openstelling word! gebruikt tussen 13.00 en 19.00 uur. 

1.1 Werkwijze 

Het akoestisch onderzoek voor dlt project Is uftgevoerd door Wftteveen+Bos In opdracht van 
Rijkswaterstaat Noord Holland. Om de werkwijzen van de verschlllende bureaus le 
harmoniseren is een algemene instructie opgesteld voor het uitVoeren van het onderzoek, met 
name voor die aspecten waarin het Reken- en Meetvoorschrift Wegverkeerslawaai 2002 en de 
"Handleiding akoestisch onderzoek wegverkeer" van Rijkswaterstaat niet voorzien. Vanwege de 
vereiste spoed zijn voor de projecten die vallen onder de Spoedwetwegverbredlng diverse 
adviesbureau·s gelljktljdig ingeschakeld. Vanwege de bijzondere siluatle dat de Wet 
geluidhinder niet van toepassing is, was he\ noodzakelijk om de onderzoeksmethoden van de 
verschitlende adviesbureau's te harmonlseren. Daarom heeft DWW algemene richtlijnen 
opgesteld voor het ultvoeren van het onderzoek. Bovendien zijn criteria voor de afweging van 
maatregelen opgesteld, alsrnede enkele modelleringsvoorschriften. aanvullend aan het Reken· 
en Meetvoorschrift Wegverkeerslawaai 2002. Tenslotte heeft DWW een raamwerk voor dit 
rapport la ten opstellen en aangeleverd aan de bureau ·s ter completering. 
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Daarnaast heeft DWW een algemeen, nlet aan een specifieke locatte gebonden onderzoek 
1Jitgevoerd naar de "Akoestlsche effecten van ri]lljnvertegglng en snelheidsverlaging blj 
benuttlngsmaatregeletl", (DWW; 2003). In hetondemavige onderzoek wordt aan de resultaten 
hiervan gerefereerd. 

Bij de ultwerklng van dit akoestische onderzoek is !evens gebn..tik gemaakt van de 
"lnstructle akoestlsche bureaus geluldonderzoek geluldplan ZSM1 B" - ultgave 
Rijkswaterstaat Corporate Dienst - F11eplan ZSM versie 8 maart 2006. 

1.2 lndellng van dit rapport 

Hoofdstuk 2 beschrijft het wettelijk kader voor di! project. In hoofdstuk 3 word en de 
uitgangspunten voor hat onderzoek aangegeven. Hoofdstuk 4 beschrijft de geluldsbelasting in 
de huidtge situatie. In hoofdstuk 5 wordt een afweglng gemaakt die leidt tot een advles voor 
eventueel le lreffen maatregelen. Het rapport erndlgt met conclusles lh hoofdstuk 6. 

Bfjlage 1 geeft een overzicht van de gebrulk!e verkeersgegevens. Bljlage 2 gaat ln op de 
modellering yan de weg en de directe omgevlng van de weg, waaronder de llgging van 
wonlngen en andere geluldsgevoelige bestemmlngen. In bijlage 3 staan de gedelailleerde 
resultaten van het onderzoek. 

AkoesUsci'l onderzoek Spoedwet we911erbredlng (O)WAB. Wegaa11pa$sit\g A I loiooppunt Wetergraafsmeer - knooppunl Dlemen • Akoestlsclla gegevens 8 
definfhel02 d ti. 6 maart 2007 



2 Wettelijk kader 

Het in dlt rapport beschreven project val! ender de Spoedwet wegverbreding. Oil is een wet met 
een tijdelijk karakter. Het doel van de wet is om de procedures voor de aanpassing van wegen te 
versnellen. Daarmee kunnen wegaanpassingen die voor de bestrijding van files nodig zijn 
sneller gerealiseerd worden. Onder meer op basis van dit onderzoek neemt de Minister van 
Verkeer en Waterstaat een wegaanpassingsbesluit. De wet gefdt voor 34 projecten. 

In de Spoedwet word! onderscheid gemaakt tussen drie types projecten, die met naam en 
toenaarn zijn genoernd in de drie bijlagen van de wet, bijlage A, B en C: 

bijlage A: Projecten van structurele aard. Hlerop zijn de normen van de Wet geluldhinder 
onverkort van toepassing. 

bijlage B: Projecten van semi-pormanente aard. Op langere termijn zutlen hier struclurele 
wijzigingen aan de weg worden gerealiseerd. Voor deze projecten is de Wet 
geluidhinder niet van toepassing. Er moet echter binnen 2 jaar na het onherroepelijk 
worden van het wegaanpassingsbeslui t een plan opgesteld worden waarln wordt 
opgenomen welke geluldsmaatregelen gericht op de toekomstige situatle zullen 
worden getroffen. In dat plan wordt aangegeven wanneer deze maatregelen worden 
ultgevoerd. 

bijlage C: Projecten van tijdelijke aard die snel warden gevolgd door een structurele oplossing. 
Ook op deze projecten is de Wet geluidhinder niet van toepassing. 

Het project waar dit onderzoek voor ls uitgevoerd is een project van seml-permanente aard dal 
is opgenomen in bijlage B van de Spoedwet wegverbreding. Hoewel voor deze projecten de 
normering uit de Wet geluidhinder niet van toepassing is, word! bij de uitvoering van het 
onderzoek volledig aangesloten hij cle rlefinities en rekenmethoden uit de Wet geluidhinder en 
bljbehorende regelgeving. De geluidsbelastingen worden berekend op grond van het Reken- en 
Meetvoorschrift Wegverkeerslawaai 2002. 

Voor dit project is op grond van artikel 6 van de Spoedwet de 70 dB(A) geluidscontour langs de 
weg berekend, gebaseerd op de verkeersgegevens over hel jaar 2000. De voor de 
berekenlngen benodigde andere gegevens, zoals wegdekgegevens, worden gebaseerd op de 
situatie ten lijde van het ooderzoek (2006). Voor de loeislng of aan de Spoedwet wegverbreding 
wordt voldaan 1s uitgegaan van de etmaalwaarde van de geluidsbelasting, berekend op de 9evel 
van geluidsgevoelige gebouwen of op de grens van geluidsgevoellge terreinen. OVereenkomstig 
srtlkel 1 van de Wet geluidhinder word! onder de etmaatwaarde verstaan de hoogste van de 
volgende twee waarden: 

• het equivalenta geluidsniveau gedurende de dagperlode (van 7 .oo uur tot 19.00 uu1), 
• het equivalente gelu1dsnlveau gedurende de nachtperlode (van 23.00 uur tot?.00 uur) 

vermeerderd met 10 dB(A). 

Ats bi] geluidsgevoelige bestemmingen sprake is van een overschrijding van de geluidsbelasting 
van 70 dB(A) word!, ingevolge artlkel 4, eerste lid. onder e, van de Spoedwet, gedurende de 
openstel ling van de extra rijstrook een verlaglng van de maximum snelhe1d voorgeschreven, 
waarbij de mate en duur van deze vertaging mede afhankelljk zijn van de ernst van de 
geluidsbelasting. Tevens wordt dan, ingevolge artikel 6, vierde lid, van de spoedwet, in het 
wegaanpassingsbesluit een geluidsreducerende wegdeklaag voorgeschreven, tenzij dit 
redel ijkerwijs niet kan worden gevergd. 
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In het kader van dlt onderzoek Is uitgegaan van de geluldsgevoellge beslemm1ngen zoals deze 
zl)n bepaald In de Wet 9elu1dhmder te weten· 

• wo111ngen: 
• scholen: 
• ziel<enhulzen; 
• andere gebouwen voor gezondheidszorg: 
• woonwagenterreinen: 
• terreinen bij zorglnstell l11gen. 
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3 Uitgangspunten 

... ........ ................... ............. , .... .... ..... .......... .. ......... , ... ... ...... . 

In dit hoofdstUk is aangegeven welke uitgangspunten de basis vormen voor het onderzoek. 
Gedetailleerde gegevens omtrent de modellering van de weg en de omgeving zijn opgenomen In 
Bijlage 2. 

3.1 Gebruikte rekenmethode 

De berekenlngen voor de bepallng van de 70 dB(A) geluidscontour en de 
geluldsbelastingen op geluidsgevoelige bestemmingen zijn uitgevoerd volgens Standaard­
rekenmethode 2 van het Reken- en Meetvoorschrift Wegverkeerslawaai 2002. Aanvullend 
is gebruik gemaakt van de "Handlelding akoestisch onderzoek wegverkeer" van 
Rijkswaterstaat en de voor dit onderzoek relevante informatie ult de "lnstructie akoestische 
bureaus geluidonderzoek geluidplan ZSM1 B" - uitgave Rijkswaterstaat Corporate Dienst -
Fileplan ZSM. 

3.2 De onderzochte situatie 

Er 1s onderzoek uitgevoerd naar de in net Jaar 2000 heersende geiu1dsbelast1ng op fangs de weg 
llggeride geluidsgevoelige bestemmingen. Daaruit bliJ~I dat er in dal Jaar geen wonlngen en 
andere gelUidgevoelige bestemmingen zijn met een geluidsbelasting van meer dan 70 dB(A). In 
he! kader van het ZSM1 B-project zijn daarom geen andere situaties onderzocht. 

3.3 Afbakeningvan het onderzoeksgebied 

Het onderzoeksgebled ligt langs het wegvak tussen kilometer 8.20 van de A 1 en km 3.90 van 
de A 1 De afbakenlng van hel onderzoeksgebied ts gebaseerd op de bcgrcnzlng van de fysieke 
wegaanpassing + 200 meter. 

Binnen het onderzoeksgebied zijn alle geluidsgevoellge bestemmingen ge'inventariseerd die 
voor het jaar 2000 een geluidsbelasting hebben van meer dan 70 dB(A). Deze inventarisalie 
heeft plaatsgevonden op basis van kaartmateriaal alsmede een veldverkenning ter plaatse. 

3.4 Verkeersgegevens - aantallen voertuigen 

De verkeersintensitelten warden ultgedrukt in het aantal motorvoertuigen per uur. Hierbij wordt 
onderscheid gemaakt tussen de dagperiode en de nachtperlode. De verkeersgegevens die voor 
dlt onderzoek zijn gebruikt, zijn ontleend aan het bestand van het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat -Oirectie Noord-Holland , "resul!GELUID A 1 Watergraafsmeer _Diernen.xls". 

De intensileiten op de hoofdrijbaan van rijksweg A 1 bedragen in het jaar 2000 11 1633 
motorvoertuigen per etmaal (weekdaggemiddelde), voor de hoofdnjbaan van rljksweg A10-0osl 
127891 motorvoertulgen per etmaal (weekkdaggemiddefde). 

De verkeersgegevens, inclusief de voertuigverdeling, zoals in detail in het rekenmodel 
ingevoerd, zijn opgenomen in Bijlage 1. De in deze tabel opgegenomen verkeersgegevens ijn 
Daarblj zijn tevens de gebruikte bronbestanden vermeld. De ligglng van de ri)lifnen ls 
weergegeven in bljlagenfiguur 1. 1. 
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Op basis van de door Rijkswaterstaat verstrekte verkeersgegevens blijkt dat de nachtperiode de 
bepalende perlode is voor bepaling van de etmaalwaarde van de geluidbelasting. 

Voor de hoofdrijbaan zijn in 1otaal 2 rijlijnen ingevoerd waaraan de verkeersinlensiteiten zijn 
toegekend. Het vrachtverkeer is aan de meest rechter rijlijn toegedeeld en de lichte 
motorvoertuigen ~rjn gelljk verdeeld over alle rijlijnen. De op- en afritten zljn elk met een rljlijn In 
de rekenmodellen opgenomen. 

3.5 Snelheden van de voertuigen 

Voor de gegevens ornltent de rnaximale snelheden is ultgegaan van de lnfofmatie van Ministerle 
van Verkeer en Waterstaat · Directie Noord-Holland, d.d. november 2006. De maximale snelheid 
op de hoofdrijbanen van de.A1 en de A10bedraagt100 krn/uur. Op de verbindingsweg van de 
A1 naar de A10 - Oost bedraagt de maximale snelheid 70 km/uur. De snelheden perwegvak en 
per rijlijn zijn in detair opgenomen in Bljlage 1. 

3.6 Verharding wegdek 

De verhardingen van de hoofdrijbaan zi]n in Tabel 3.1 opgenornen. Deze gegevens zljn 
afkomstig van Ministerie van Verkeer en Waterstaa! • Dtrectie Noord-Holland (20 november 
2006). Een overzicht van de wegdekverhardingen in het peiljaar 2000 wordt weergegeven In 
bijlagenfiguur 2.2. 

Tabel 3-1 Verhardlna weadek hoofdrl1 baan in huidlae sltuatie 
locatle tvoe verbardina 
Riiksweg A 1 van km 5.0 lot km 9.1 ZOAB 
RliksWeg A9 tot aansluiting A 1 DAB 
Rliksweo A 1 Oo-/amt Diemen DAB 
Riiksweo A 1 Oo./afrit Oiemen·Noord DAB 
Verbindlngswegen A1 ... A1~oord DAB 
Verbindingswegen A 1 <-+ A 10 Oosl ZOAB 
Rlikswea A 10 Oost en Noord ZOAB 
Rlikswea A 1 O Oo-/afrit Waleraraafsmeer DAB 

De parameters die de geluldsafstrallog van deze wegdeklypen bepalen zijn ontleent aan de 
CROW-publicatie 200 "Het wegdek gecorrigeerd" van april 2004. 

3.7 Afschermende voorzieningen 

Langs de rijkswegen A 1 en A 10 (rondom knooppunt Watergraafsmeer) staan in de hutdtge 
srtuatie de geluidsschermen zoals verrneld in tabel 3.2. De gegevens zijn verkregen via het 
Ministerie van Verkeer en Waterstaat - Directie Noord-Holland d.d. oktober 2006. 
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b Ta el 3·2 I d Situerma bestaande ae ul sschermen 
Rljksweg/ llgging Hoogte t.o.v. kant Type Reflectie 
Locatie van km verharding weg (wegzijde) 
tot km 
Schermen A1 

A1vanl<m4,17110.07 A10l totkm4,84 R.echts 3,5 Scherm Reflecterend 

Al van km 4,84 tot km 5,36 Rech ts 4 Scherm ReOecterend 

A1vankm5,67 tot km 6.10 Rech ts 4 Scherm Reflecterend 

A 1 van km 3,95 tot km 5. 70 Llnl\s 3.5 Schenn Reffecterena 

A 1 van krn 5,70 tot km 6.48 Links 3,5 Scherrn Reflecterend 

Schormon A10 

A10 van km 917 lot km 10.07 Rech ts 3 Schenn Reffecterentl 

A10 van km t2,20 tot km 12,80 Rech ts 4 Scherm Renecterend 

A 10 van km 12.67 lot km 12.78 Rech ls 5 Schenn Reneclerend 

A10 van km 12.72 tol km 13.86 Rech ls 4 Scherm Reflecterend 

A10 van km 12,87 tot krn 13,29 Rech ts 3 Scherm Reftecterend 

A10 van km 13,29 tolkm 13.85 Rech ts 4 Scherm Reflecterend 

A10 van km 1193 tot km 12.30 Links 4 Scherm Reftecterend 

A10vankm 12,30tolkm 12,78 Links 5 Scherm Renecterend 

A10vankm 12,74 totkm 13,08 links 5 Scherm Refleclerend 

Een overzlcht van de geluldsschermen wordt weergegeven in bijlagenfiguur 2.3. 

3.8 Correctle ex. artikel 103 Wet geluidhinder 

lngevolge art. 103 van de Wet geluidhinder kan op de berekende ge.luidsbelasting een aftrek 
worden toegepast alvorens toetsing aan de grenswaarden plaatsvindt. Deze aftrek hangt samen 
met de verwachting dat de geluidsproductie van motorvoertuigen in de toekoms! zal 
verminderen en bedraagt ingevolge art. 6 van het Reken- en meetvoorschnft wegverkeerslawaai 
(2002) voor autosnelwegen 2 dB(A). 

Blj het onderhavlge akoestlsch onderzoek is deze aftrek niet toegepast. De Wet gelu1dhinder is 
op dit projectniet van toepassing en lngevolge de Spoedwet wegverbreding dient voor dil project 
een akoestische berekening met de verkeersgegevens over het Jaar 2000 te worden uitgevoerd. 
Met toepassing van de aftrek zouden de in dit rapport berekende geluidsbelastingen 2 dB(A) 
lager zijn uitgevallen. 

Bij het in een latere fase nog op le stellen plan met daarin de gelurdsmaatregelen zullen de 
berekeningen overeenkomst19 de Wetgeluldhinder plaatsvlnden en word! de aftrek dus wel 
toegepast. 
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4 Geluidsbelastingen peiljaar 2000 

i••••••••••••••111 1tttt1ft ,.ttt•••••••••••,.•••••I • ••• t•••••••••14••••••• • •••••t••••••t I ••• 

~eken· Straatnaam 
punt 

8422 flat Harmonjelaan 

5004 flal Tobias AsserJaan 

18535 Overdiemerweo 

5003 fiat Tobias Assertaan 

8683 Muiderslraalwea 

9026 Buvtenwea 

6709 Buitenlust 

5002 flat Tobias Asserlaan 

6726 Bui ten lust 

9083 Veraulden Waaen 

De resultaten van de geluldsberekeningen zJjn opgenomen in bij lage '3. 
De berekende waarden In de directe omgeving van het knooppunt Watergraafsmeer en het 
knooppunt Dlemen betreffen de gecumuleerde geluidbelastingen als gevolg van respectlevelijk 
de rijkswegen A1/A 10 en A1/A9. Bij de nadere Uitwerking van het ZSM1B-project zal een 
toetsing voor de afzonderlijke wegen worden gehanteerd waarbij voor de opsplitsing van de 
wegen, de methodiek zoals vermeld in de lnstructie akoestische bureaus geluldonderzoek 
gelufdplan ZSM1B" word! gehanteerd (de kwadrantenmethode). 

Op basis van de door Rijkswaterstaat verstrekte verkeersgegevens blijkt dat de nachlperiode de 
bepafende periode is voor bepaling van de etmaalwaarde van de geluidbelastlng. 

In he! Jaar 2000 ligt de 70 dB(A)-etmaalwaardecontour langs het doorgaande gedeelte van de 
weg A 1 op een afstand van ongeveer 40 meler van de as van de weg en wordt weergegeven in 
bijlagenfiguur 3.4. De contour is berekend v.oor een waarneemhoogte van 4.5 meter ten opzlchte 
van het lokale maalveld. 

Daarnaast is de geluidbelasting voor de dichtstbiJgelegen woningen (peiljaar 2000) afzonderlijk 
berekend. De resultalen van deze berekeningen zijn opgenomen in Bijlage 3. In label 4-1 zijn de 
10 rekenpunten opgenomen met de hoogst berekende geluidbelastlng (top lien). 

Tabel 4-1 

Hulsnummers 

95, 97, 99 en 101 

245 

28 

270 

66 

Gevelbelastingen geluidsgevoelige bestemmingen het jaar 2000 
exclusief aftrek artlkel 103 Wgh. 

Gemeente type Waarneemhoogte met 
bestemmlng hoogste geluidbelastlng 

(m] 

Diem en wonmci 16.5 

Diem en wonma 25.5 

Diemen womna 1,5 

Djemen woning 25.5 

Diem en womna 4.5 

2. 4, 8, 10, 12. 14, f6, 18 en 20 Diem en wonlna 7.5 

115 Diemen wonino 7,5 

319 Diem en woning 25,5 

132 Diem en wonina 7,5 

2 Diemen wonina 7,5 

Geluldbelasting 
[dB(A)] 

68,0 

65,2 

64.5 

64.4 
64,2 

640 

63.8 

63,8 

63,3 

63.3 
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Ult de geluldsberekeningen blijkt dat er blj geen geluldsgevoelige bestemmingen ee~ 
geluldbelasting van 70 dB(A) of meer optreedt. 

Uit taoel 4-1 en oljlage 3 kan verder worden geconcludeerd dat de hoogst berekende 
geluldbelasting 68 dB(A) bedraagt Voor een beperkt aantal rekenpunten bedraegt de 
geluldbelastmg tussen de 64 en 65 dB(A). Voor het merendeel van de rekenpunten rs de 
geluldbelasling lager dan 64 dB(A). 
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r 5 Afweging en advies maatregelen 

Ult hoofdstuk 4 blijkt dat in het peiljaar 2000 er binnen het onderzoeksgebied geen 
geluidsgevoelige bestemmlngen llggen waarvan de geluldsbelastlng hogerwas dan 70 dB(A). 
Om deze reden wmden In het wegaanpassingsbeslult gean geluidsreducerende wegdeklaag 
(2L- ZOAB) en ook geen verdergaande snelheldsverlaglng voorgeschreven en heeft dit 
akoestlsch onderzoek zlch in deze fase daar verder ook niet opgericht. 
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6 Conclusie 

In dit rapport zijn de akoestische gegevens opgenomen !er voorbereiding van het 
wegaanpassingsbesloit A 1 knooppunt Watergraafsmeer - knooppunt Diemen voor het gebruik 
van extra rijstroken op zowel de noord· als zuidbaan. Tevens wordt de toerlt van de wisselstrook 
richting Muldenberg verplaatst naar een locatre ten westen van het knooppunt Dlemen. Daarmee 
wordi ook de wisselstrook verlengd. 

In onderstaande label zijn is he! begm en einde van de wegaanpasslngen 
(benuttlngsmaatregelen) weeroeoeven. 
Riibaan lnt1reeo km-beQin km-eind toelichtina 
noordelljke herindellng km 8.00 (A1) km 3.70 (A1) 
riibaan riibaan 

spitsst;ook km7.10{A1) km 3,70 (A1) benutten van 
vluchtstrook 
bij aanslulting 
A1 opA10 
(Rina Zuidl 

zuidelijke herindeling km 8.00 (A1} km 5.02 (A1) 
riibaan riibaan 

plusstrook km 5.50 (A1) km 7.30 (A1) extra riistrook 
wisselstrook km 7.10 (A1) km 8.00 (A1) 

Uit di! onderzoek blijkt dal in het peiijaar 2000 er binnen het onderzoeksgebied langs het 
beschouwde wegvak geen woningen en andere geluidgevoelige objecten liggen met een 
geluldsbelasting van meer dan 70 dB(A). 

Om deze reden worden In het wegaanpassingsbesluit geen geluidsreducerende wegdeklaag 
(2l·ZOAB) en ook geen verdergaande snelheidsverlagin9 voorgesahreven. 
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Bijlage 1 - Verkeersgegevens en herkomst 
daarvan 
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Bijlagetabel 1.1 Verkeersgegevens dag en nachtperiode peiljaar 2000 
B ftGELUID A1 W t f ff I ron: resu a ergraa smeer _ 1emen.x s 
nr.* omschrijving Totale lntensiteiten (aantal/uur) lntensiteiten (aantal/uur) Snelheid 

etmaal dagperiode nachtperiode (km/uur) 
intensiteit Licht Middel Zwaar Licht Middel Zwaar Licht Middel Zwaar 

1 Verblndingsboog A10 Oost- Diem en Noord richting Diem en 39:.22 2259 126 53 425 26 9 100 BO BO 

2 Diemen Noord - Knp Watergraafsmeer (hoofdrijbaan noordzijde) 64S-67 3707 215 BB 910 59 29 100 BO BO 

3 Diemen - Dtemen Noord (hoofdrijbaan noordzijde) 59276 3382 196 80 830 53 27 100 80 80 

4 Diemen Noord - Diemen (hoofdrijbaan zuidzijde) 52257 2993 167 70 562 35 12 100 80 80 

5 aansl Diemen (hoofdrljbaan noordzijde) 58584 3343 194 79 820 53 26 100 80 80 

6 aansl Dlemen (hoofdrijbaan zuidzijde) 49035 2B03 156 65 527 33 11 100 80 80 

9 Knp Diemen (hootdrijbaan zuidzljde) 47439 2711 151 63 510 32 11 100 BO 80 

10 aansl Muiden - Knp Diemen (hooldrijbaan noordzijde) 77562 4425 257 105 1086 70 35 100 80 80 

11 Knp Diemen (hoofdrijbaan noordzijde) 57950 3306 192 78 812 52 26 100 80 80 

12 Verbindingsboog A 1 - A9 richting Gaasperplas 19509 1115 62 26 210 13 5 100 BO 80 

13 Knp Diemen - aansl Mulden (hoofdrijbaan zu1dzijde) 74790 4275 239 100 B04 50 18 100 80 80 

16 Verbindingsboog A1 Olemen Noord - A10 Oost richting Amstel 35245 2011 117 48 494 32 16 70 70 70 

19 Kno Watergraafsmeer - aansl Diemen Noord (hoofdrijbaan zuidzijde) 64599 3692 206 86 694 43 15 100 80 80 

22 Verbindingsboog A9 • A1 richting Muiderberg 27611 1578 88 37 297 18 6 100 BO 80 

23 Verbindingsboog A9 - A1 richting Watergraafsmeer 5109 292 17 7 72 s 2 100 BO BO 

25 Verbindingsboog A1 zuidzijde - A9 richting Gaasperplas 8773 501 2B 12 94 6 2 100 80 80 

26 aansl Diemen s113 (hoofdrijbaan oostzijde) 59685 3405 19B 81 836 54 27 100 80 80 

27 aansl Diemen s113 (hoofdrijbaan westzijde) 55474 3171 177 74 596 37 13 100 80 BO 

26 aansl Diemen s113afrltA10 (hoofdrijbaan westz\jde) 6906 395 22 9 74 5 2 B0/65/50 80/65/50 B0/65/50 

29 aansl Diemen s113 toeritA10 (hooldrijbaan oostzijde) 5847 334 19 8 82 5 3 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

30 aansl Diemen - knp Watergraafsmeer(hooldrijbaan oostzijde) 65543 3740 217 B9 918 59 29 100 BO BO 
31 Knp Watergraafsmeer - aansl Diemen (hoofdrijbaan westzijde} 62348 3564 199 B3 670 41 15 100 80 80 

32 A10 Knp Watergraafsmeer (hoofdrijbaan oostzijde) 25679 1465 85 35 360 23 12 100 BO 80 

33 A10 Knp Watergraafsmeer (hoofdrijbaan westzijde) 2771 0 1584 8B 37 298 18 6 100 80 80 
34 Verbindingsboog A10 Oost noordz.ijde - At rlchting Diemen 25510 1455 84 34 357 23 11 70 70 70 

36 Knp Watergraafsmeer - aansl Zeeburg (hoofdrijbaan oostzllde) 55310 3156 183 75 775 50 25 100 BO BO 

37 aansl Zeeburg • Knp Watergraafsmeer (hoofdrilbaan westzijde) 52725 3014 168 70 566 35 12 100 BO BO 

38 Verbindingsboog A1 Noord - A10 Oost richting Zeeburg 29812 1701 99 40 417 27 13 100 BO 80 
40 aansl Dlemen Noord afrlt (hooldrijbaan zu1dzijde) 12250 700 39 16 132 B 3 80/65/50 B0/65/50 B0/65/50 
41 aansl Diemen Noord toerit (hoofdrijbaan noordzijde) 5711 326 19 B 80 5 3 80/65/50 80/65/50 B0/65/50 

42 aansl otemen afrit (hoofdrijbaan noordzijde) 4474 255 15 6 63 4 2 80/65/50 80/65/50 80/65/50 



nr.* omschrijving Totale lntensiteiten (aantal/uur) lntensiteiten (aantal/uur) Snelheid 
etmaal daqperiode nachtperiode (km/uur) 

intensiteit Licht Middel Zwaar Licht Middel Zwaar Licht Middel Zwaar 
43 aansl Diemen toerit (hoofdriibaan noordzijde) 674 38 2 1 9 1 0 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

44 aansl Diemen toerit (hoofdrijbaan zuidzijde) 7118 407 23 9 76 5 2 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

45 aansl Diemen amt (hoofdrijbaan zuidzijde) 3343 191 11 4 36 2 1 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

49 Knp Diemen • uitrit wisselbaan (hoofdrljbaan noordzijde) 63052 3598 209 85 883 57 28 100 80 80 

50 uitr'it wisselbaan • knp Diemen(hoofdrijbaan zuidzijde) 56142 3209 179 75 603 37 13 100 80 80 

54 aansl Diemen toerit (hoofdrljbaan weslzijde) 13350 763 43 18 143 9 3 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

55 aansl Diemen · aansl Duivendrecht 68766 3930 219 92 739 46 16 100 80 80 

60 aansl Oiemen afrit (hoofdrijbaan oostzijde) 11705 668 39 16 164 11 5 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

61 aansl Ouivendrecht • aansl Oiemen 71394 4074 236 97 1000 64 32 100 80 80 

" Zie voor het rijlijnnummer bijlagefiguur 1.1 



Bijlage 1.1 Figuur met ligging rijlijnen 
De ligging van de rljlljnen en de hoogte van de gebouwen worden Wee!'gegeven In figuur 1-1 
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Wegnummer en gebouwhoogte 
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Bijlage 2 - Rekenmodel 

Gebruikt software pakket 
Bij de berekeningen is gebrulk gemaakt van het votgende software pakket: 

• SRM2-2002 Geonoise (vS.30) 

Dit pakket voldoet aan Standaard-rekenmethode 2 van het Reken- en Meetvoorschrift 
Wegverkeerslawaai 2002. Het rekenmodel is op kaarten achier in deze bijlage weergegeven. 

Ligging van de weg 
Ats basis voor het modelleren van de weg is he! votgende bronbestand gebrulkt: 

• DTB (Digitale Topografische Bestanden) voor het wegmodel blad d25gn 
• Oil bestand is binnen Genius omgezet naar een akoestisch rekenmodel, dat voor wat 

betref! de weg bestaat uit: 
• de assen van de rijbanen (de rijlijnen) 
• de grens tussen onverharde berm en wegverharding 
• de schouder van het talud 
• de teen van het talud 

Modellering van de snelhefd 
Rekening houdend met de maximum snelhe1d, zJjn de snelheden in het rekenmodel als volgt 
ingevoerd: 

• Bij een maximum toegestane snelheid van 120 km per u!Jr is een snelheid van 115 km 
per uur ingevoerd voor llchte motorvoertuigen en van 90 km per uur voor 
vrachtwagens. 

• Bij een maximum toegestane snelheid van 100 km per uur is een snelheid van 100 km 
per ingevoerd voor lichte motorvoertuigen ingevoerd en van 80 km per uur voor 
vrachtwagens. 

• Bij een maximum toegestane snelheid van 80 km per uur is voor alle 
voertuigcategorieen een snelheid van 80 km per uur mgevoerd. 

• Blj op- en afrftten is de snelheid op- respectievelijk aflopend lngevoerd van 50 naar 
80 km/u. Blj een krappe bocht is rekening gehouden met de werkelljke snelheid die 
daar gereden kan worden. 

Gebruikt kaartmateriaal omgeving 
Voor het modelleren van de omgeving van de weg is gebruik gemaakt van het volgende 
kaartmaterlaal: 

• Top10-vector kaart 25gn2, gebruikt voor de ligging van de bodemgebieden en de 
ligging van de geluidsgevoelige bestemrningen. 

• Actueel Hoogtebestand Nederland AHN blad 25gn2 voor het modelleren van de 
maaiveldhoogten van het omgevingsmodel. 

Bodemgebieden 
In het rekenmodel is rekenfng gehouden met de akoestische eigenschappen van de bodem. 
Grasland en soortgelijke oppervlakken zijn als zacht bodemgebied lngevoerd. Akoestisch 
relevc1nte harde bodemoppervlakken, zoals wegen en wateroppervlakken zijn als harde 
bodemgebieden ingevoerd. 

Gebouwen 
Van de in het rekenmodel opgenomen gebouwen zijn de volgende gegevens vanaf kaarten en 
door waarnemlngen ter plaatse in december 2006 ge'inventariseerd: 
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• Ligging In aanvulllng op dlgitale intormatle 
• Gebrolk 
• Adres (straatnaam, huisnummer, gemeente) 
• De hoogte van de bebouwing 
• Aantal geluldsgevoellge (woon)lagen 
• Maaiveldhoogte ter plaatse, voor zover dit eeri relevante afwljking vertoont met de 

gegevens uit he! gebrulkte Actueel Hoogtebestand van Nederland. 

Al ie gebouwen In de directe omgevlng van het knooppont Watergraafsmeer zijn In hat 
rekenmodel ingevoerd. Tevens zljn alle gebouwen ingevoerd voor zover deze door reilectie of 
afscherming een !nvloed hebben op de geluidsbelastlng op de geluidsgevoellge bestemmingen. 

StHtegeb!eden 
Er ff ggen binnen het studlegebied geen stiltegebieden. 

Rekenpunten 
Op de gevef van de geluidsgevoelige gebouwen zijn op representatleve loca~es rekenpunten 
neergelegd, op de standaard hoogtes 1,5 m, 4,5 m, 7,5 m etc. Als er twijfel was over de gevel 
die de hoogste gel!Jidsbelasting krijgt, is in enk.ele gevallen op meerdere gevels van een gebouw 
een waarneempunt neergelegd. De llgging van de rekenpunten is weergegeven In bljlage 3..2. 

Geluldscontour 
Voor het berekenen van de 70 dB(A) geluldscontour is een raster van waarneempunten 
neergelegd op een hoogte van 4,5 meter boven lokaal maaiveld. De geh.Jidscontour Is bepaald 
door te lnterpoleren tussen de geluldsbelastlngen op deze waarneempunten. De reflecdes eri 
afschermende werking van de In het gabled eventueel aanwezige gebouwen zijn hlerbi) 
meegenomen. 
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Bijlage 2.1 • Overzichtsfiguren snelheden 
en schermen 
In bijlagefiguur 2.1 wo(dl hel overz1cht van het project weergegeven, inclusief gemeentegrenzen. 

De wegdekverhardingen van het pelljaar2000 wordt weergegeven bijlagenfiguur 22 

In bijlagefiguur 2.3 warden de rijsnetheden van de rijlljnen en de hoogte van de schermen 
weergegeven. 
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Bijlage 3 - Geluidscontour en 
geluidsbelastingen 

......... • ••• • '1 • •• · r ····-· ·····-··········· ....................... ...... ... . ...... . ...... . 

In bijlagetabel 3.1 zijn de berekende geluidsbelastingen op de geluidsgevoelige bestemmingen 
opgenomen. De ligging van de rekenpunten lnclusief gelu!dbelasting {etmaalwaarde in dB{A)) 
wordt weergegeven in bijlagenfiguren 3, 1 t/m 3.3. In bijlagenfiguur 3.4 wordt de 70 d6(A) contour 
(etmaalwaarde in dB{A)) weergegeven. 

Akoestlsch onderzoek Spoedwet wegverbiedlng (O)WAB' Wegaanpassing A 1 kooopounl Watergtaafsmeer - knOoppunr ~men· Akoesliseh& gegevons 28 
delinlliel02 d.d. 6 maatt 2007 



9··1 11 ageta b 1111 1 G I "db I r e . e UI e astmg pe 11aar 2000 
Ad res lnformatie 'Geluidbelasting 

... c: -Q) Q) 0 c: Q) .:.: 
E :s c: Q) ... 

enc l!!.c 
E .5 Q) c: en en 

Cl Q) C'O 0 C:--;:cn 
::I ... Cl Cl .5 Cl j 0 ~oC'O;: c: Q) ... c: .5 .c ... E Q) c: c: ::I E .,!!! g...: M 
c: E ·e c: 0 ·- 0 GICN ~o ::I E E 0 ~ E .Q Q) 

E ~ - E Q) .Q ... Q) ..... 
Q. ::I "C ca • 
c: c: ::I Q) ca Q) iij c: ·- ca ct t:: c: c ... 
Q) ... -- ... C'O ::::i .... ca 
.:.: c: Ill Q) c: Ill c: G) :; iXI >< ca - Q) Q) ca QI ca C'O Q) straatnaam 0 ~ ... > ... .Q en C'O .Q C'O (.!' Q. "C Q) 

5001 Tobias Asserlaan 347 349 25 9 10,5 61 ,20 

13,5 61,77 

16,5 62,34 

19,5 62,74 

22,5 63,01 

25,5 63,26 

5002 Tobias Asserlaan 298 245 25 9 10,5 61,95 

13,5 62,61 

16,5 63,18 

19,5 63,35 
22,5 63,59 

25,5 63,80 

5003 Tobias Assertaan 249 296 25 9 10,5 62,60 

13,5 63,41 

16,5 64,00 

19,5 64,00 
-

22.,5 64,15 

25.5 64,35 

5004 Tobias Asserlaan 200 247 25 9 10,5 63,87 

13,5 64,59 

16,5 64,62 

19,5 64,72 

22,5 64,99 

25,5 65,20 

5005 Overdiemerweg 3 1 3 1,5 60,80 

4,5 61.78 
7,5 62,12 

5006 basisschool Vogelweg s 1 1 1,5 53,36 

5007 Vergulden Wagen 2 4 2 3 1,5 56,66 

4,5 60,14 

7,5 62,25 

5008 Vlerhuysen 3 5 2 3 1,5 54,28 

4,5 55,89 

7,5 56,90 

6201 Ouddiemerlaan 529 1 2 1,5 57,64 

4,5 60,22 

6202. Ouddiemerlaan 531 i 2 1,5 54,54 

4,5 57,92 

6203 Ouddlemerlaan 533 1 2. 1,5 53,02 

4,5 58.48 

6204 Ouddiemerlaan 535 1 2. 1,5 53,25 

4,5 57,57 

6394 Ouddiem erlaan 156 164 5 2. 1,5 55,47 

4,5 58,25 

6400 Ouddiemerlaan 168 170 2 2 1,5 54,85 

4,5 57,50 

6408 Kerkhof 0 0 2 1,5 62,12 

4,5 65,90 



Ad res lnformatie Gelu idbelasting 

... c -Q) Q) 0 c: Q) .llC 
E :s c: Q) - Cl c: ~ .r:. 
E .5 Q) c: Cl Cl 

Cl Q) cu 0 .5 ·- i: Cl 
~ ... Cl Cl .5 Cl "i 0 u;g ~;: c:: Q) ... c: .5 .r:. - E Q) c .5 :I E ~o-M c E ·- c: o E 0 Ql N ~ 0 
~ E E E o 

~ E 
,g Q) 

~ Iv G> "": Q. ~ E :t Q) 

c c: ~ Q) J!! ~ iU c: ·- cu <-r c: c: ... 
~ - 'E cu :I ·- cu c (/) Q) c: fil Qi~m>< 
~ straatnaam IU 0 Q) Q) cu cu 

> - ,g Cl ig ,g cu :t (.!) Q.'t) G> 

6709 Buitenlust 112 1i5 4 3 1.5 60,30 
4,5 61,97 
7,5 63,84 

6710 Buitenlust 116 119 4 3 1,5 59,58 

4,5 61,44 

7,5 63,08 

6716 Buitenlust 120 122 3 3 1,5 59,13 

4,5 61,24 

7,5 63,01 

6717 Buitenlust 123 126 4 3 1.5 58,58 
4,5 60,56 
7,5 62,47 

6725 Buitenlust 127 131 5 3 1,5 55,89 
4,5 58,56 

7,5 61,35 

6726 Buitenlust 132 1 3 1,5 58,60 

4,5 60,98 

7,5 63,34 

6984 Tobias Asserlaan 396 444 25 9 10,5 61,29 

13,5 61 ,76 

16.5 62,20 

19,5 62,67 
22,5 62,96 

25,5 63,17 

7358 Albert Loethoelistraat 1 1 1 1,5 59,20 
7399 Martin Luther Kinglaan 24 134 56 6 1,5 57,61 

4,5 58,23 

7,5 58,44 

10,5 58,50 

13.5 58,60 
16,5 58,77 

7400 Martin Luther Klnglaan 24 134 56 9 10.5 58,82 

13,5 58,92 
16,5 59,08 

19,5 59,32 

22.5 59,58 

25,5 59,85 

7456 Martin Luther Kinglaan 136 382 50 6 1,5 57,99 

4,5 58,82 

7,5 59,01 

10,5 59,16 

13,5 59,33 

16,5 59,50 
7457 Martin Luther Kinglaan 136 382 74 9 10,5 59,68 

13,5 59.63 

16.5 59,74 

19,5 59,96 
22,5 60,05 

25.5 60,32 
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Ad res lnformatie Geluidbelasting 

.... c: -Q) Q) 0 c: Q) .)/. e :c c: Q) - t7> c: ~ .c E .5 Q) c: t7> t7> 
en 4> ca 0 .r::. ·- ~ Ol 

::J .... Ol Ol .5 Ol j 0 :=io cu3: 
c: Cll ... r::. .5 .c (/) 0 . - E Q) c: c: ::J E ~o-g c: e ·- r::. 0 ·- 0 Q) N ~ 
::I E E o := E D Cll 
Q. ::J E E := - E Q) @ ~ Q) "": 

c: c: ::I 
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ca Cll ni c: ·- cu <( t: c: c: ... 
Q) 'E Ui - ca ::I ·- cu 

.:it c: Q) c: a; :; or >< Q) straatnaam cu 0 Q) Q) ca a> ca ; ... > - .Q t7> n1 D nl " Q. "O Q) 

8682 Muiderstraatweg 63 1 2 1,5 58,11 

4,5 59,53 

8683 Muiderstraatweg 66 1 2 1.5 61 ,86 

4,5 64,22 

8729 Vierhuysen 3 5 2 3 1,5 54,45 

4,5 56,39 

7,5 58,09 

8730 Vierhuysen 5 7 2 3 1,5 54,28 

4,5 55,85 

7,5 56,86 

8732 Vierhuysen 9 11 2 3 1,5 52,77 

4,5 54,40 
(,5 55.54 

8734 Vierhuysen 13 15 2 3 1.5 52,40 

4,5 54,06 

7.5 55,13 

8736 Vierhuysen 17 19 2 3 1,5 47,05 

4,5 48,96 

7,5 49,97 

8738 Vlerhuysen 21 23 2 3 1,5 47,38 

4,5 49,33 

7,5 50,08 

8740 Vierhuysen 25 27 2 3 1,5 47,73 

4,5 49,76 

7,5 50,47 

8742 Vlerhuysen 29 31 2 3 1,5 48,46 

4,5 50,34 

7,5 50,92 

8744 Vierhuysen 33 35 2 3 1,5 47,38 
4,5 49,55 

7,5 50,17 

8746 Vierhuysen 37 39 2 3 1,5 46,48 
4,5 48,55 
7,5 48,97 

8788 Hofstedenweg 2 14 7 3 1,5 55,88 
4,5 58,86 

7,5 60,85 

8795 Hofstedenweg 16 28 7 3 1,5 56,13 

4,5 58,59 

7,5 60,10 

8811 Hofstedenweg 30 60 16 3 1,5 56,04 

4,5 57,93 

7,5 59,20 

9026 Buytenweg 2 20 10 3 1,5 57,41 

4,5 60,23 

7,5 63,96 

9036 Buytenweg 22 40 10 3 1,5 56,61 

4,5 59,77 

7,5 62,31 



Ad res lnformatie Geluidbelastina 

... c: -Q) Q) 0 c: Q) .:.:: 
E :e; c Q) - O') c: ~ .c: Q) c: O') O') e c: Cl Q) ra 0 ,c: ·- ;:: Ol 
:I ... Cl O') .E O') "i 0 :i::o ra;: 
c: Q) ... c .E c: .E .c: (II 0 . - E Q) :I e .!!!o - M c: E ·e c: o E 0 Q) N ~ 0 
:I E E 0 ~ e .Q Q) :g tu Q) '": Q. :I E 3: Q) 

c: c: :I Q) ra a> «i c ·- ra <"' t:: c: c ... 
~ 1i) -- - ra :J ..... co 

c: Q) c: (II c: a;~ar >< ra - Q) Q) ra a> ra ra 
Cll straatnaam 0 3: ... > - .Q Cl ra .o C'O (!) Q. 'O Cll 

9083 Vergulden Wagen 2 4 2 3 1,5 56,82 

4,5 59,76 

7,5 63,34 

9196 llatZeezigt 2 110 2 11 31,5 54,90 

9287 flat Zeezigt 112 240 2 11 31 ,5 54,65 

9317 flat Zeezigt 242 370 2 11 31 ,5 55,36 

9378 flat Zeezigt 376 418 2 9 16,5 54,37 

9806 flat Meerkoet 1 109 2 11 31,5 55.25 

9944 Tureluurweg 1 11 6 3 1,5 54,99 

4,5 57,21 

7,5 58,86 

9950 Tureluurweg 13 25 7 3 1,5 53,24 

4.5 56,28 

7,5 57,92 

9957 Tureluurweg 27 37 6 3 1,5 53,24 

4 ,5 54,28 

7,5 56,56 

9964 T ureluurweg 39 49 6 3 1,5 50,92 

4 ,5 53,51 

7,5 56,33 

9969 Tureluurweg 51 61 6 3 1,5 50,70 

4,5 53,72 

7,5 56,18 

10080 Ooster Rlngdljk (niet geluidgevoelig) nvt 1,5 64,02 

Ooster Ringdijk 4,5 66,59 

Ooster Ringdijk 7,5 68,63 

10081 Krulslaan (universiteit) 314 s nvt 1 1,5 58,47 

10083 Kruistaan (universiteit) 316 s nvt 4 1,5 59,19 

4,5 60,18 

7,5 60,36 

10,5 60,49 

10085 Kruislaan (universiteit) 318 s nvt 1 1,5 59,64 

10087 Krulslaan (universiteit) 320 s nvt 5 1,5 54,98 

4,5 60,14 

7 ,5 60,39 

10,5 60,52 
13,5 60,57 

10089 Kruislaan (universrteit) 322 s nvt 1 1,5 58,79 

10091 Kruislaan (universiteit) 324 s nvt 1 1,5 58,78 

10093 Kruislaan (universiteit) 326 s nvt 1 1,5 58,20 

10119 Kruislaan (universitelt) 406 s nvt 5 1,5 57,46 

4,5 59,69 

7,5 59,96 

10,5 60,05 

13,5 60,04 

10129 Ooster Ringdljk 48 1 2 1,5 60,85 

Ooster Ringdijk 4,5 63,05 

14661 flat Meerkoet 111 237 64 9 25,5 54,96 

14725 Oat Meerkoet 241 367 64 9 25,5 54,98 

14783 flat Meerkoet 371 477 54 12 34,5 56,19 
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-

Gelu idbelastina 

"" c: -Cl> Cl> 0 c: Cl> :Jt! 
E :c c Cl> - Cle ~.c 
E c: Cl> c: Cl 0) 

Cl Cl> cu 0 ·= ·-;::: Cl :::> .. Cl Cl ·= Cl i 0 -ocu;: c Cl> .. 
c: ·= .r:; UI 0 • - E Cl> c: c: :::> E ~ 0 - (') c E ·- c: 0 ·- 0 Cl> N ~ 0 :::s E E 
E o ;r E .c Cl> .c "" Cl> ,.. Cl. :::> E ;r - E Cl> "C cu . c c: :::> Cl) <1' Cl) :s c: 
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Cl) - ~~ <1' :::> ·- cu .:iii: c: UI a: c: G>~m>< <1' - Cl) :g <1' Cl) straatnaam 0 := ... > - .c Cl <1' .Q CJ Cl. "C Cl) 

14890 flat Fregat 111 237 64 9 25,5 55,05 

14960 flat Fregat 241 367 64 9 25,5 54,99 

15018 flat Fregat 381 487 54 11 31,5 55,31 
15179 flat Tjalk 108, Fregat 3 107 54 12 34.5 56,01 

15248 Klipperweg 2 1 3 1,5 57,79 
4,5 60,13 

7,5 61 ,27 

15290 basischool Vogelweg 0 s 1 1 1,5 54,15 

15309 appartementen Tureluurweg 2 368 64 3 1,5 53,10 

4,5 55,57 

7,5 57,65 

15320 Botterweg 2 12 6 3 1,5 55,58 

4,5 57,88 

7,5 59,27 
15424 Botterweg 2 16 8 3 1,5 57,41 

4,5 59,39 
7,5 60,23 

15432 Botterweg 18 32 8 3 1,5 57,39 

4,5 59,30 

7,5 60,33 

15558 Klipperweg 1 15 8 3 1,5 57,74 
4,5 59,75 

7,5 60,65 

15566 Klipperweg 17 31 8 3 1,5 57,38 

4,5 59,67 

7,5 60,73 

15583 Distelvllnderweg 1 1 3 1,5 58,68 
4,5 60,63 
7,5 61,98 

15616 Distelvlinderweg 2 32 16 3 1,5 58,79 

4,5 60,28 

7,5 61,46 
15624 Distelvlinderweg 34 48 B 3 1.5 58,99 

4,5 60,59 

7,5 61 ,BB 

15771 Heivllnderweg 1 15 8 3 1,5 57,95 
4,5 59,36 
7,5 60,77 

15787 Heivlinderweg 2 1 3 1,5 57,17 

4,5 58,94 

7,5 60,64 
15805 Parelmoervlinder 1 1 3 1.5 56,99 

4,5 58,69 

7,5 60,20 

15906 rlat Hermelljnvlinder 1 107 54 11 31 ,5 55,31 

15945 flat Hermelljnvllnder 111 173 32 9 25,5 54,68 
15978 flat Hermelijnvlinder 177 239 32 9 25,5 54.43 
16013 flat Hermelijnvlinder 241 311 36 6 16,5 54,17 

18535 Overdlemerweg 2 8 1 1 1 ,5 64,53 

* S= school / universiteit 
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Geluidbelasting 2000 (Etmaalwaarde in dB(A)) 

• Ontvangerpunt 
Gcbouwlloogte 

overlg, tot 3.0 m hoog 
ovartg, 3.0 • 6,0 m hoog 
overlg, 6.0 - 9.0 m hoog 

- overig, 9.0 men hogor 
GebOllwhoogte 

geluidgevoellg, een woonlaag 
galuldgovooUg, twee woonlagen 

,..,. geluldgevoellg, drle woonlagen 
- geluldgevOGllg, > drie woonlagon 

' . 

867t: 5610• • oAt: Sar&O 
&NO: Slr.$f ,.. « n: 511!0 

• 8-68.l: UIM 

A 
N 

ZSM Spoedwet 
Watergraafsmeer {A1/A10) 
bijlage 3.3 

,,,_. 1:MOt 0 ""- "' 

l\@<MH·P" 



r 



Wtnoveon•Bos 

von Twlckeloslraal 2 

POS1busU3 

7400 AE Dtvuntot 

1111otoon 0570 69 70 11 

teleJu 0570 69 73 44 

Di rectoraat-Generaal 
Rijkswaterstaat Noord-Holland 

Akoestisch onderzoek 
MER: Wegaanpassing A1 
knooppunt Watergraafsmeer­
knooppunt Diemen 



:mm Bos 
Witteveen 
water 

lnfrHlructuur 

mllleu 

bouw 

WltteveentBos 

van l\vfckelostraat 2 

postbus 233 

7400 AE Doveoter 

talefoon 0570 69 79 11 

lelefax 0570 69 73 o 

/ 
Directoraat-Generaal 
Rijkswaterstaat Noord-Holland 

Akoestisch onderzoek 
MER: Wegaanpassing A 1 
knooppunt Watergraafsmeer­
knooppunt Diemen 

ro:feranfio 

RW1623-1/doea/014 

proJectlold•r 

Ing GA Krone 

•utorlsatle 

goedgekeurd 

®
·· ·-· .. 

.: •. 

\:, .: ..... 

@ Wlt1eveen+Bos 

pro}eclcode status 

RW1623-1 dellnlUef 02 

projectdlrecteur datum 

fr AM. Sc11akel 6 JTIUalt2007 

naam paraaf 

lnu GA Krone 

Hat kwalltalbmanagamentsysteem van Wftteveen+Bos Is gecenl­
flceurd volgons ISO 9001 : 2000 

Niels ult di! bestokldrukwerk mog Worden vorveelvoudlgd en/of openbaar gemaakt door 
mlddel van druk. fotokopla, mlcrolllm of op Welke andere wijze dan ook xonder 
voorafgaonde toeatammlng van Wittevaen+Boa Readgavende lngeniaurs b.v., noch mag hat 
xonder een dorgelijke toestemmlng worden gebruUrt voor enig ender werk dan waarvoor hat 
is vorvaardlgd. 



INHOUDSOPGAVE biz. 

1. INLEIDING 1 

2. UITGANGSPUNTEN 3 

3. BEREKENlNGSRESULTATEN EN BESPREKING 5 

4. CONCLUSIE 1 

laatste btadzljde 7 

bijlagen 
I Verkeersgegevens en de herkomst daarvan 

aantal bladzijden 
8 

II Etmaalwaarde geluidcontouren voor de huidige situatie, autonome situatie en 

Ill 
benuttingsalternatief 
Geluldbelastingen voor de huidige situatie, autonome situatie en benuttingsalter­
natief 

Wlttevean+Boa 
RW1623·1 AkoeaUsch ondan:oek MER: Wagaaripualhg A1 knooppLint Watergraafsm--· ftnooppunt Dlamen deflnltfllf 02 d.d. 8 maart 2007 

3 

7 



1. INLEIDING 

In het kader van de voorgenomen aanpassing van de A 1 wordt door de Minister van Verkeer en Water­
staat een MER procedure voorbereid . De aanpassing van de A1 heeft tot doel om filevorming op de A1 
1ussen knooppunt Watergraafsmeer en knooppunt Diemen te beperken. Het voorliggende geluldonder­
zoek is uitgevoerd als bijlage bij de Milieu Effect Rapportage. 

Ats voorbereiding op de aanpassing van de A 1 wordt tevens gelijktijdig een wegaanpassingsbesluit 
voorbereid. 

In dit rapport zijn de akoestische gegevens opgenomen ter voorbereiding van MER Wegaanpasslng A 1 
knooppunt Watergraafsmeer - knooppunt Diemen voor de realisatie van benuttingsmaatregelen op zo­
wel de noord- als zuidbaan. Tevens wordt de toerlt van de wisselstrook richting Muidenberg verplaatst 
naar een locatie ten westen van het knooppunt Diemen. Daarmee wordt ook de wisselstrook verlengd. 

In onderstaande tabel zijn is het begin en einde van de wegaanpasslngen ten behoeve van het benut­
tingsalternatief weergegeven. 

Tbl1 1 B a e I d egm en e~ e van d e wegaanpassmgen 
rllbaan lnareeo km·beain km-elnd toellchlina 

noordeliike rijbaan herindeling rljbaan km B.00 (A1} km 3.700 (A1) 

spilsstrook km 7.10 (A1) km 3.700(A1) benullen van vluchtstrook bij aanslui,-

ling A1 op A10 (Ring Zuid} 

zuideliike riibaan herindelina rilbaan km 8 .00 (A1) km 5.02 IA1l 

olusslrook km 5.50 IA11 km 7.30 IA1\ extra riistrook 

wisselstrook km 7.10 (A1) km 8.00 (A1} 

Het onderzoeksgebied ligt langs het wegvak tussen kilometer 8.20 van de A 1 en km 3.90 van de A 1. 
De afbakening van het onderzoeksgebied is gebaseerd op de begrenzing van de fysieke wegaanpas­
sing + 200 meter. De extra rijstroken zijn niet continue opengesteld. De openstelling van de spi1sstrook 
(noordelijke baan, richting Amsterdam) Is van 05.00 uur tot 10.00 uur. De openstelling van de buffer­
strook (zuidelijke baan, richting Amersfoort) is van 13.00 uur tot 19.00 uur. 

Afbeelding 1.1 . lndicatie ligging project 

Zanndam No<;ml 

Spilsslrook aan reohterkant van I 
verbindingsweg A 1 naar A 10 Knooppu11\ 

Wntergraaf~meer 
i 

Spllsstrook aan rechterkant 
rl1strook A 1 westelljke rlchting 

I 
~ 

Knoopfuat 
/\mstc 

Wlttevuon+eos 

Plusstrook aan tlnkerkant 
n1slrook A 1 oostelljl<e richllng 

Ktlouppunt 
Di omen 

RW18iJ-1 Akoastl&ch ontle~ook MER: Wegaanpas.slng A1 knooppunt Watergraalsmear· knooppunt Olemen deflnlrlaf 02 d.d. 6 maart 2007 
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In opdracht van Rijkswaterstaat Noord Holland is door Wltteveen+Bos ten behoeve van het wegaan­
passingsbesluit een akoestisch onderzoek uitgevoerd. De resultaten van dat onderzoek zljn gerappor­
teerd in de rapportage 'Akoestisch onderzoek Spoedwet wegverbreding. (O)WAB: Wegaanpassing A 1 
knooppuntWatergraafsmeer- knooppunt Diemen', definitief02 d.d. 6 maart 2007. 

Ten behoeve van het MER zijn enkele aanvullende werkzaamheden verricht. Deze zijn gericht specifiek 
op zaken die voor de Milieu Effect Rapportage aanvullend nodig zijn. DaarbU gaat het met name om de 
effecten (akoestische ruimtebeslag en verandering in aantallen geluidbelaste woningen) van de auto­
nome ontwikkeling en de ingreep in beeld te brengen. 

De resultaten van dit aanvullende onderzoek zijn opgenomen in dit rapport. Dit rapport is niet als zelf­
standig document te lezen maar verwijst waar mogelijk naar uitgangspunten zoals beschreven in het 
rapport 'Akoestisch onderzoek Spoedwet wegverbreding (O)WAB: Wegaanpassing A1 knooppunt Wa­
tergraafsmeer- knooppunt Diemen', definitief02 d.d. 6 maart 2007. 

Wlt!evean+801l 
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2. UJTGANGSPUNTEN 

Voor de MER-studie zijn de akoestische effecten van de volgen,de alternatieven onderzocht: 
huid ige situatie: deze situatie betreft het peiljaar 2000; 
autonome situatie: deze situatie betreft het jaar 201 O zonder wegaanpassing (geen spitsstrook en 
plusstrook maar wel inclusief wisselstrook); 
benuttingsalternatief: deze situatie betreft het jaar 2010 waarbij gebruik wordt gemaakt van een 
spitsstrook in westelijke richting t ijdens de ochtendspits (in de nachtperiode tussen 05.00 uur en 
10.00 uur) en een plusstrook in oostelijke richting (in de dagperiode tussen 13.00 uur en 19.00 uur). 

De uitgangspunten voor de onderzochte alternatieven zijn verkort weergegeven in tabel 2.1 . 

Tabel 2.1. Alternatieven MER 

wegontwerp 

intensiteiten 

wegdekverhardlng 

snelheden (km/uur) 

huidlge situatie 

huidige siluat:ie 

2000 
ZOAB 
100 

autonome situatle 

huidige situalie 

2010 
ZOAB 
100 

BenuttlngaJtematief 

spitsstrooklplusstrook 

2010 
ZOAB 
100 

Opgemerkt dient te warden dat voor alle alternatieven de nachtperiode maatgevend is voor de geluid­
belasting (als etmaalwaarde). 

gebruikte rekenmethode 
De uitgangspunten staan beschreven in hoofdstuk 3.1. van het rapport 'Akoestisch onderzoek Spoed­
wet wegverbreding (O)WAB: Wegaanpassing A 1 knooppunt Watergraafsmeer - knooppunt Diemen'. 
definitief02 d.d. 6 maart 2007. 

Voor het berekenen van de geluidscontouren is een raster van waarneempunten neergelegd op een 
hoogte van 4,5 meter boven lokaal maaiveld. De geluidscontour is bepaald door te interpoleren tussen 
de geluidsbelastingen op deze waarneempunten. De reflecties en afschermende Werking van de in het 
gebied aanwezige gebouwen zijn hierbij meegenomen. 

Op basis van de berekende 70 dB(A) etmaalwaarde contouren is met een GIS-applicatie het akoestisch 
ruimtebeslag grater dan 70 dB(A) etmaalwaarde voor het studiegebied bepaald. 

afbakenlng onderzoeksgebied 
De uitgangspunten staan beschreven in hoofdstuk 3.3. van het rapport 'Akoestisch onderzoek Spoed­
wet wegverbreding (O)WAB: Wegaanpassing A1 knooppunt Watergraafsmee,r - knooppunt Diemen·, 
definltief02d.d. 6 maart 2007. 

intensiteiten en snelheden 
De verkeersgegevens, inclusief voertuigverdel ing, voor de huidige situatie (peiljaar 2000), autonome 
ontwikkeling (peiljaar 2010) en het benuttingsalternatief (peiljaar 2010) zoals deze in de modellen zijn 
ingevoerd zijn opgenomen in bijlage 1. 

Daarnaast is een kwalitatieve doorkijk gegeven naar het peiljaar 2015. Als uitgangspunt wordt gehan­
teerd dat in de periode 2010 tot 2015 de volgende groei van de maatgevende verkeersintensiteiten kan 
optreden: 

Watergraafsmeer - Diemen Noord 
Diemen Noord - Diemen 
Diemen - Kp Diemen 

Wftteveon+Bqs 

2,4 % ten opzichte van 2010; 
2.4 % ten opzichte van 201 O; 
3,5 % ten opzichte van 2010. 

RWl623·1 Akoa~llsch ondeno~k MER; Weguanpasslng A1 knooppunt Watergraufsmaer- ltnooppunt Olomen deflnltlef 02 d,d. 6 m1tart ioo1 
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wegdekverharding 
De uitgahgspunten voor het jaar 2000 staan beschreven in paragraaf 3.6. van het rapport 'Akoestlsch 
onderzoek Spoedwet wegverbreding (O)WAB: Wegaanpassing A1 knooppunt Watergraafsmeer -
knooppunt Diemen', definitief02 d.d. 6 maart 2007. De wegdekverharding voor de autonome ontwikke­
ling benuttingsalternatief is identiek aan het jaar 2000. 

afschermende voorzieningen 
De uitgangspunten voor het jaar 2000 staan beschreven in paragraaf 3. 7. van het rapport 'Akoestisch 
onderzoek Spoedwet wegverbreding (O)WAB: Wegaanpassing A1 knooppunt Watergraafsmeer -
knooppunt Diemen', definitief02 d.d. 6 maart 2007. De afschermende voorzieningen voor de autonome 
ontwikkeling en het benuttingsalternatief zijn in het MER identiek aan het jaar 2000 verondersteld. Om­
dat na het van kracht warden van het wegaanpassingsbesluit er binnen de kaders van de Spoedwet 
wegverbreding er nog een onderzoek wordt uitgevoerd naar de noodzaak en doelmatigheid van aan­
vullende bronmaatregelen en (aanvullende) afscherming, moet de berekende situatle voor het benut­
tingsalternatief (peiljaar 2010) warden gezien als een soort 'worst case situatie'. 

correctie ex. artikel 103 Wet geluidhinder 
lngevolge art. 103 van de Wet geluidhinder kan op de berekende geluidsbelasting een aftrek warden 
toegepast alvorens toetsing aan de grenswaarden plaatsvindt. Deze aftrek hangt samen met de ver­
wachting dat de geluidsproductie van motorvoertuigen in de toekomst zal verminderen en bedraagt in­
gevolge art. 6 van het Reken- en meetvoorschrift wegverkeerslawaai (2002) voor autosnelwegen 
2 dB(A). 

Bij het onderhavige akoestisch onderzoek is deze aftrek niet toegepast. De Wet geluidhinder is op dit 
project niet van toepassing en ingevolge de Spoedwet wegverbreding dient voor dit project een akoes­
tische berekening met de verkeersgegevens over het jaar 2000 te warden uitgevoerd. Om de resultaten 
uit deze MER in overeenstemming en vergelijkbaar te houden met de resultaten uit het (O)WAB is de 
aftrek ook niet toegepast op de overige in de MER berekende jaren. Met toepassing van de aftrek zou­
den de in dit rapport berekende geluidsbelastingen 2 dB(A) lager zijn uitgevallen en zouden de waar­
den bij het geluidbelast oppervlak afnemen, 

Bij het op te stellen plan met daarin de geluidsmaatregelen zullen de berekentngen overeenkomstig de 
Wet geluidhinder plaatsvindeh en wordt de aftrek wel toegepast. 

Wltloveen+Bos 
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3. BEREKENINGSRESULTATEN EN BESPREKING 

De berekende etmaalwaarde geluidcantauren vaar de huidige situatie, autanome situatie en benut­
tingsalternatief zijn in bijlage II opgenomen. Op basis van deze contouren is het akoestisch ruimtebe­
slag bepaald, gebruik makende van een nabewerking blnnen GIS. 

Voor de inventarisatie van het aantal woningen in de hUidige situatie met een geluidbelasting grater dan 
70 dB(A) (70+ woningen) is gebruik gemaakt van de resultaten ult 'Akoestisch onderzaek Spoedwet 
wegverbreding (O)WAB: Wegaanpassing A1 knooppunt Watergraafsmeer- knooppunt Diemen', defi­
nitief02 d.d. 6 maart 2007. 

Voor de autoname situatie, autoname ontwikkeling en het benuttingsalternatlef is het rekenmadel van 
het 'Akoestfsch onderzoek Spoedwet wegverbreding (O)WAB: Wegaanpass1ng A1 knaappunt Water­
graafsmeer- knooppunt Diemen', definitief02 d.d. 6 maart 2007, aangepast aan voomoemde sltuaties. 
In tabel 3.1. zijn de resultaten samengevat. 

Tabel 3.1. Aantal 10• woningen en akoestisch ruimtebeslag in hectare per MER-alternatief 

aantat wonlngen binnen geluidklasse > 70,5 
akoestisch ruimtebeslag (hectare) > 70,5 

huidlge situatie 

0 
67 

autonome sltuatie 

0 

74 

Benuttingatternatief 

0 
74 

Daarnaast is de maximale toename van de geluidbelasting tussen de autanome ontwikkeling en het 
henuttingsalternatief onderzocht In bijlage Ill 7ijn de resultaten van de gehJidberekeningen opgenomen. 

In tabel 3.2. zijn de 5 rekenpunten (woningen in de gemeente Diemen) opgenamen waarbij de groatste 
toename is berekend. 

Tabel 3.2. Maximale toename geluidbelasting tussen autonome situatie en benuttingsalternatief 
nr. straatnaam van tot waarneemhoogte geluidbelasting [dB(A)) toename 

nr nr met grootste toe· [dB(A)] 

name geluldbelas· eutonoom na wljzi· 
ting (m) glng 

14960 flat Fregal 241 367 25,5 56.07 56,29 0,22 

15945 fl at Hermelijnvlin- 11 1 173 25,5 55,76 55.94 0,18 

der 

15906 flat Hermelijnvlin- 107 31,5 56,40 56,56 0,16 

der 

14890 Hat Fregat 111 237 25,5 56,13 56,27 0,14 

15978 flat Hermglijnvlin- 177 239 25,5 55,51 55 65 0.14 

der 

bespreking resultaten 
Uit tabel 3.1. kan warden geconcludeerd dat voor alle beschouwde alternatieven er geen woningen zijn 
met een geluidbelasting grater dan 70 dB(A). 

Het akoestisch ruimtebeslag grater dan 70 dB(A) neemt in de autanome situatie met circa 10 % toe ten 
opzichte van de huidige situatie. Het akoestisch ruimtebeslag groter dan 70 dB(A) van de situatie na 
wijziging bedraagt eveneens 10 % meer dan de huidige situatie. Er is geen significant verschil tussen 
het akoestisch ru imtebeslag grater dan 70 dB(A) tussen de autonome situatie en de situatie met benut­
tingsmaatregelen. 

WltteveentSos 
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Uit tabel 3.2. blijkt dat de toename tusseo de autonorne ontwikkeling en het benuttingsalternatlef maxi­
maal 0,2 dB(A) bedraagl 

doorkijk naar 2015 
Op basis van de verwachte intensiteltstoename (maximaal 3,5 % ten opzichte van 2-010) kan de gelui­
demissie van de wegvakken toenemen met rnaximaal 0,2 dB(A). De berekenlng van de toename is ge· 
baseerd op de huldige emissiegetallen voor het wegverkeer en bij gelijkblijvende overige uitgangspun­
ten. Deze toename kan warden gekwalificeerd als een marglnale toenarne. Het oppervlak binnen de 70 
dB(A) geluidcontour neetnt toe van 74 tot ongeveer 75 ha. 

Wltteveen•.Bos 
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4. CONCLUSIE 

Uit hoofdstuk 3 blijkt dat er zich geen geluidsgevoelige bestemmingen tangs deze weg bevinden waar­
van de geluidsbelasting voor hetjaar 2000 hoger was dan 70 dB(A). Ook in de situaties 2010 zonder en 
met benuttlngsmaatregelen en 2015 met benuttingsmaatregelen is dat het geval. Tevens blljkt dat bij 
openstelling van de aangepaste weg het geluldsniveau met maximaal 0,2 dB(A) toeneemt ten opzlchte 
van de sltuatle zonder aanpassing. 

WltloVMMBot 
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BIJLAGE I Verkeersgegevens en de herkomst daarvan 
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Bijlagetabel 1.1 Verkeersgegevens dag en nachtperiode peiljaar 2000 
Bron: resultGELUID A1 Watergraafsmeer D1emen.xls 
nr.* omschrijving Totale lntensiteiten (aantal/uur) lntensiteiten (aantal/uur) Snelheid 

etmaal daoperiode nachtperiode (km/uur) 
intensiteit Licht Middel Zwaar Licht Middel Zwaar Licht Middel Zwaar 

1 Verbindingsboog A10 Oost- Diemen Noord richting Dlemen 39522 2259 126 53 425 26 9 100 80 80 

2 Diemen Noord • Knp Watergraafsmeer (hoofdrljbaan noordzijde) 64967 3707 215 88 910 59 29 100 80 80 

3 Diemen - Diemen Noord (hoofdrijbaan noordzijde) 59276 3382 196 80 830 53 27 100 80 80 

4 Diemen Noord - Diemen (hoofdrl]baan zuidzijde) 52357 2993 167 70 562 35 12 100 80 80 

5 aansl Diemen (hoofdrijbaan noordzijde) 58584 3343 194 79 820 53 26 100 80 80 

6 aansl Diemen (hoofdrijbaan zuidzijde) 49035 2803 156 65 527 33 11 100 80 80 

9 Knp Diemen (hoofdrijbaan zuidzijde) 47439 2711 151 63 510 32 11 100 80 80 

10 aansl Muiden - Knp Diemen (hoofdrijbaan noordzijde) 77562 4425 257 105 1086 70 35 100 80 80 

, 1 Knp Dlemen (hoofdrijbaan noordzijde) 57950 330n 19? 76 81? 5:? 26 100 80 80 

12 Verbindingsboog A 1 - A9 richting Gaasperplas 19509 1115 62 26 210 13 5 100 80 80 

13 Knp Dlemen - aansl Muiden (hoofdrHbaan zuidzi!de) 74790 4275 239 100 804 50 i8 100 80 80 

16 Verbindingsboog A 1 Diem en Noord - A 10 Oost richting Amstel 35245 2011 117 48 494 32 16 70 70 70 

19 Knp Watergraafsmeer - aansl Diemen Noord (hoofdri]baan zuldzllde) 64599 3692 206 86 694 43 15 100 80 80 
22 Verbindingsboog A9 - A1 richting Muiderberg 27611 1578 88 37 297 18 6 100 80 BO 
23 Verbindingsboog A9 - Ai richting Watergraafsmeer 5109 292 17 7 72 5 2 100 80 80 

25 Verbindingsboog A 1 zuidzljde - A9 richting Gaasperplas 8773 501 28 12 94 6 2 100 80 80 

26 aansl Diemen s113 (hoofdrijbaan oostzqde) 59685 3405 198 81 836 54 27 100 80 80 

27 aansi Diemen si 13 (hoofdrijbaan westzijde) 55474 3171 177 74 596 37 13 100 80 80 

28 aansl Diemen s113 afrit A10 (hoofdrijbaan westzijde) 6906 395 22 9 74 5 2 80/65/50 80/65/50 80/65150 

29 aansl Diem en si 13 toerit A 10 (hoofdrijbaan oostzijde) 5847 334 19 8 82 5 3 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

.30 aansl Oiemen - knp Watergraafsmeer (hoofdrijbaan oostz1Jde) 65543 3740 217 89 918 59 29 100 80 80 

31 Knp Watergraafsmeer - aansl Diemen (hoofdrijbaan wes12ijde) 62348 3564 199 83 670 41 15 100 80 80 

32 A 1 O Knp Watergraafsmeer (hoofdrijbaan oostzijde} 25679 1465 85 35 360 23 12 100 80 80 

33 A 10 Knp Watergraafsmeer (hoofdrijbaan westziide) 27710 1584 88 37 298 18 6 100 80 80 

34 Verbindingsboog A10 Oostnoordzijde - A1 richting Diemen 25510 1455 84 34 357 23 11 70 70 70 

36 Knp Watergraafsmeer - aansl Zeeburg (hoofdrijbaan oostziJde) 55310 3156 183 75 775 50 25 100 80 80 

37 aansl Zeeburg - Knp Watergraarsmeer (hoofdrijbaan westziide) 52725 3014 168 70 566 35 12 100 80 80 

38 Verbindingsboog A1 Noord - A10 Oost richtin,g Zeeburg 29812 1701 99 40 417 27 13 100 80 80 

40 aansl Diemen Noord afrit (hoofdrijbaan zuldzijde) 12250 700 39 16 132 8 3 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

41 aansl P iemen Noord toerit (hootdrijbaan noordz.ijde) 5711 326 19 8 80 5 3 80/65/50 80/65/50 80/65150 

42 aansl Diemen afrit (hoofdrijbaan noordzijde) 4474 255 15 6 63 4 2 80/65150 80/65/50 80/65/50 



nr.* omschrijving Totale lntensiteiten (aantal/uur) lntensiteiten (aantal/uur) Snelheid 
etmaal daaoeriode nachtperiode (km/uur) 

intensiteit Licht Middel Zwaar Licht Middel Zwaar Licht Middel Zwaar 
43 aansl Diemen toerit (hoofdrijbaan noord:zijde) 674 38 4 1 9 1 0 80/65/50 80/65/50 80/65/50 
44 aansl Diemen toerit (hoofdrijbaan zuidzljde} 71 18 407 23 9 76 5 2 80/65/50 80/65/50 80/65/50 
45 aansl Diemen afrit (hoofdrijbaan zuidzijde) 3343 191 11 4 36 2 1 80/65150 80/65/50 80/65150 
49 Knp Diemen - uitrit wisselbaan (hoofdrijbaan noordziJde) 63052 3598 209 85 883 57 28 100 80 80 
50 uitrit wisselbaan - knp Diemen(hoofdrijbaan zuidzijde) 56142 3209 179 75 603 37 13 100 80 80 
54 aansl Diem en toerit (hoofdriJbaan westzijde) 13350 763 43 18 143 9 3 80/65/50 80/65150 80/65/50 
55 aansl Diemen -aansl Duivendrecht 68766 3930 219 92 739 46 16 100 80 80 
60 aansl Diemen afrit (hoofdrijbaan oostzijde) 11705 668 39 16 164 11 5 80/65/50 80/65/50 80/65/50 
61 aansl Duivendrecht - aansl Diemen 71394 4074 236 97 1000 64 32 100 80 80 

• Zie voor het rijlijnnummer bijlagefiguur 1.1 



Bijlagetabel 1.2 Verkeersgegevens dag en nachtperiode autonome ontwikkeling peiljaar 2010 
B I G LUID W o· I ron: resu t E A1 atergraafsmeer 1emen.x s 
nr.~ omschrijving Totale lntensiteiten ( aantal/uur) lntensiteiten (aantal/uur) Snetheid 

etmaal dagperiode nachtperiode (km/uur) 
intensiteit Licht Middel Zwaar Licht Middel Zwaar Licht Middel Zwaar 

1 Verbindingsboog A10 Oest - Diemen Noord richting Diemen 47177 2684 148 60 512 33 21 100 80 80 

2 Diemen Noord - Knp Watergraafsmeer (hoofdrijbaan noordzijde) 75439 4376 248 147 953 76 59 100 80 BO 
3 Diemen - Diemen Noord (hooldrijbaan noordzijde) 70894 4020 248 147 938 76 58 100 80 80 

4 Diemen Noord - Diemen (hoofdrljbaan zuidzijde) 67810 3750 294 119 708 74 46 100 80 80 

5 aansl Diemen (hoofdrijbaan noordzijde) 65997 3688 242 1'43 894 74 57 100 80 80 

6 aansl Diemen (hoofdrijbaan zuidzijde) 62841 3435 287 116 663 72 45 100 80 80 

9 Knp Diemen (hoofdrijbaan zuidzijde) 56984 3085 273 11 0 604 68 43 100 80 80 

10 aansl Muiden - Knp Diemen (hoofdn1baan noordzijde) 81739 4608 291 173 1091 90 69 100 80 80 

11 Knp Diemen (hoofdrijbaan noordzijde) 58419 3185 232 138 818 72 55 100 80 80 

12 Verbfndfngsboog A1 - A9 rfchtlng Gaasperplas 23203 1410 69 28 207 17 11 100 80 80 

13 Knp Diemen - aansl Muiden (hoofdrijbaan zuidzijde) 85892 4818 350 141 885 85 54 100 80 80 

16 Verbindingsboog Al Diemen Noord-A10 Oost rk:hting Amstel 35559 2054 98 58 486 28 21 70 70 70 

19 Knp Watergraafsmeer - aansl Diemen Noord (hoofdrijbaan zuidzijde) 77967 4448 298 120 782 74 47 100 80 80 

22 Verbindingsboog A9 - A1 richting Muiderberg 29099 1744 77 31 283 17 i 1 100 80 80 

23 Verblndingsboog A9 - A 1 rlchting Watergraafsmeer 14670 912 19 11 187 5 4 100 80 80 

25 Verblndingsboog Al z.uidzijde - A9 richtrng Gaasperplas 13408 814 23 9 136 6 4 100 80 80 

26 aansl Diemen s113 (hoofdrfibaan oostzijde) 71518 3942 270 160 1009 71 55 100 80 80 

27 aansl Oiemen s113 (hoofdrijbaan westzljde) 61810 ~349 264 107 691 60 38 100 80 80 

28 aansl Diemen s 113afritA1 0 (hoofdrijbaan westzijde) 7005 415 30 12 59 7 4 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

29 aansl Diemen s113 toerit A 10 (hoofdrijbaan oostzijde} 8537 500 29 17 103 8 7 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

30 aansl Diemen - knp Watergraafsmeer (hoofdrijbaan oostzijde) 80000 4438 299 177 1112 80 62 100 80 80 

31 Knp Watergraafsmeer - aansl Diemen (hoofdrijbaan westziJde) 68741 3761 293 119 750 66 42 100 80 BO 
32 A10 Knp Watergraafsmeer (hoofdrijbaan oostzijde) 32533 1723 171 102 438 45 35 100 80 80 

33 A10 Knp Watergraatsmeer (hoofdrijbaan westz1Jde) 33807 1751 182 74 385 41 26 100 80 80 

34 Verbindingsboog A 10 Oost noordzijde - A 1 richting Diem en 31348 1802 132 78 359 45 35 70 70 70 

36 Knp Watergraafsmeer - aansl Zeeburg (hoofdrijbaan oostzljde) 72358 4042 321 190 904 93 72 100 80 80 

37 aansl Zeeburg - Knp Watergraafsmeer (hoofdrijbaan westzijdel 64594 3513 332 134 654 83 52 100 80 80 

38 Verbindingsboog A1 Noord - A10 Oost richting Zeeburg 39992 2327 151 90 468 49 37 100 80 80 

40 aansl Diem en Noord afrit (hoofdrijbaan zuidzijde) 10249 704 4 2 75 1 0 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

41 aansl Diemen Noord toerit (hoofdrijbaan noordzijde) 4565 358 1 0 15 0 0 80/65150 80/65/50 80/65/50 



nr.* omschrijving Totale lntensiteiten (aantal/uur) tntensiteiten (aantal/uur) Snelheid 
etmaat daaneriode nachtperiode (km!uur) 

intensiteit Licht Middel Zwaar Licht Middel Zwaar Licht Middel Zwaar 
42 aansl Diemen afrit ('1oofdr1jbaan noordzijde) 9313 609 9 5 103 3 2 80/&5/50 80/65/50 80/65/50 

43 aansl Diemen toerit (hoofdrijbaan noordzijde) 4916 333 6 4 44 2 1 80/65/50 80/55/50 80/65/50 

44 aansl Diemen toerit (hoofdrijbaan zuidzijde) 10709 727 .9 4 78 2 1 80/65/50 80165/50 80/65/50 

45 aansl Diemen afrit (hoofdrijbaan zuidzijde) 4978 315 7 3 45 2 1 80/65/50 80/65/50 80165150 

47 wisselbaan richting knp Watergraafsmeer (noordzijde) 3351 279 0 0 0 0 0 100 80 80 

48 wisselbaan richting knp Diemen (zuidzijde) 3181 265 0 0 0 0 0 100 80 80 

49 Knp Diemen - uitrit wisselbaan {hootdrijbaan noordzijde) 71882 4014 250 149 995 77 59 iOO 80 80 

50 uitrit wisselbaan • knp Dlemen(hoofdrljbaan zuidzljde) 70296 3893 296 119 739 74 47 100 80 80 

54 aansl Diemen toerit (hoofdrijbaan westzijde) 13034 832 B 3 126 2 1 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

55 aansl Diemen - aansl Duivendrecht 74789 4177 272 iiO 817 61 39 iOO 80 80 

so aansl Oiemen afrit (hoofdrijbaan oostzljde) 12753 810 5 3 168 1 1 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

61 aansl Duivendrecht - aansl Diemen 84236 4749 275 163 1178 73 56 100 80 80 .... 
.. Z1e voor het nJllJnnummer bijlagefiguur 1 .1 



Bijlagetabel 1.3 Verkeersgegevens dag en nachtperiode benuttingsalternatief peiljaar 2010 
B ltGELUID A1 W :f 0- I ron: resu ateraraa smeer 1emen.x s 
nr ... omschrijving Tota le lntensiteiten (aantal/uur) lntensiteiten (aantal/uur) Snelheid 

etmaal daaoeriode nachtperiode (km/uur) 
intensiteit Licht Middel Zwaar Licht Middel Zwaar Licht Middel Zwaar 

1 Verblndingsboog A 1 O Oost - Diem en Noord rlchting Diemen 47356 2704 i48 60 510 33 21 100 80 ao 
2 Diernen Noord - Knp Watergraafsmeer (hoofdrijbaan noordzijde} 76924 4490 248 147 960 76 59 -100 80 80 

3 Diemen - Diernen Noord {hoofdrijbaan noordzijds) 72217 4120 248 147 945 76 58 100 80 80 

4 Diernen Noord - Diernen (hoofdrijbaan zuidzijde) 68606 3820 294 119 706 74 46 100 80 80 

5 aansl Diernen (hoofdrijbaan noord:Zijde) 67344 3791 242 143 900 74 57 100 80 80 

6 aanst Diemen (hoofdrijbaan zu1dzijde) 63410 3482 287 116 663 72 45 100 80 80 

9 Knp Diemen (hoofdrijbaan zuidzijde) 57602 3141 273 110 602 68 43 100 80 80 

10 aansl Muiden - Knp Diemen {hoofdrijbaan noordzijde) 82259 4651 291 173 1092 90 69 100 80 80 

11 Knp Diemen (hoofdrijbaan noordzijde) 59376 3262 232 138 821 72 55 100 80 80 

12 Verblndingsboog A1 - A9 richting Gaasperplas 22762 1375 69 28 206 17 11 100 80 80 

13 Knp Diemen - aansl Muiden (hoofdrijbaan zuidzijde} 85961 4825 350 141 884 85 54 100 80 80 

16 Verblndingsboog A1 Diemen Noord- A10 Oost rlchting Amstel 37750 2231 98 58 490 28 21 70 70 70 

19 Knp Watergraafsmeer - aansl Diemen Noord (hoofdrlJbaan zuidzijde} 78865 4527 298 120 780 74 47 100 80 80 

22 Verbindingsboog A9 - A 1 richting Mulderberg 28551 1696 77 31 284 17 11 100 80 80 

23 Verbindingsboog A9 - A 1 richting Watergraafsmeer 14979J 932 19 11 191 5 4 100 80 80 

25 Verbindingsboog Ai zuidzijde - A9 richtlng Gaasperptas 13554 823 23 9 138 6 4 100 80 80 

26 aansl Diernen s1 13 (hoofdriJbaan oostzijde) 71442 3948 270 160 1000 71 55 100 80 80 

27 aansl Diemen s113 (hoofdrijbaan westzijde) 62211 3378 264 107 693 60 38 100 80 80 

28 aanst Diemen s113 afrit A 10 (hoofdrijbaan westz.ijde) 7653 470 30 12 59 7 4 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

29 aansl Diemen s113 toerit A 10 (hoofdrtibaan oos1zijde) 8290 478 29 17 104 8 7 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

30 aansl Diemen - knp Watergraafsmeer (hoofdrijbaan oostzijde) 79673 4423 299 177 1104 BO 62 100 80 80 

31 Knp Watergraafsmeer - aansl Diernen (hoofdrijbaan westzijde) 69808 3846 293 119 752 66 42 100 80 80 

32 A10 Knp Watergraafsmeer (hoofdrijbaan oostzijde) 32029 1688 171 102 434 45 35 100 80 80 

33 AfO Knp Watergraafsmeer (hoofdrijbaan westzijde) 32723 1661 182 74 384 41 26 100 80 80 

34 Verbindingsboog A10 Oost noordzijde - A 1 richting Oiemen 32059 1860 132 78 359 45 35 70 70 70 

36 Knp Watergraafsmeer - aansl Zeeburg (hoofdrijbaan oostziide) 71207 3947 321 190 903 93 72 100 80 80 

37 aansl Zeeburg - Knp Watergraafsrneer (hoofdrijbaan westzijde} 64201 3481 332 134 654 83 52 100 80 80 

38 Verbindingsboog A1 Noord - A10 Oost richting Zeeburg 39354 2268 151 90 472 49 37 100 80 80 

40 aansl Diemen Noord afrit (hoofdrijbaan zuidzijde) 10313 710 4 2 75 1 0 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

41 aansl Diemen Noord toerit (hoofdrijbaan noordzijde) 4753 373 1 0 15 0 0 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

42 aansl Diernen afrit (hoofdrijbaan noordzijde) 9115 592 9 5 103 3 2 80/65/50 80165150 80/65/50 



nr.* omschrijving Totale lntensiteiten {aantal/uur) lntensiteiten {aantal/uur) Snelheid 
etmaal daaoeriode nachtperiode (km/uur) 

intensiteit Licht Middel Zwaar Licht Middel Zwaar Licht Middel Zwaar 
43 aansl Diemen toerit (hoofdrijbaan noordzijde) 4885 330 6 4 44 2 1 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

44 aansl Diemen toerit (hoofdrijbaan zuidtijde} 10751 731 9 4 n 2 1 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

45 aansl Diemen afrit (hoofdrijbaan zuidzijde) 5215 339 7 3 43 2 1 80/65/50 80/65150 80/65/50 
47 wissetbaan richtfng knp Watergraafsmeer (noordzijde) 3188 266 0 0 0 0 0 100 80 80 
48 wisselbaan richting knp Diemen (zuidzijde) 3044 254 0 0 0 0 0 100 80 80 
49 Knp Diemen - u1trit wlsselbaan (hoofdrljbaan noordzijde) 73211 4114 250 149 1002 77 59 100 80 80 

50 uitrit wisselbaan - knp Diemen(hoofdrijbaan zuidzijde) 71074 3958 296 119 739 74 47 100 80 80 

54 aansl Diemen toerit (hoofdrljbaan wes!zljde) 13028 832 8 3 126 2 1 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

55 aansl Diemen - aansl Duivendrecht 75186 4207 272 110 818 61 39 100 80 80 
60 aansl Diemen afrit (hoofdrijbaan oostzijde) 12609 798 5 3 168 1 1 80/65/50 80/65/50 80/65/50 

61 aansl Duivendrecht - aansl Diemen 84001 4743 275 163 1168 73 56 100 80 80 
• Zie voor het (ljlijnnummer bijlagefiguur 1.1 



Bijlagenafbeelding 1.1 . Ligging van de rijlijnen en de hoogte van de gebouwen 

Wlttevoon+B~ 

RW1623·1 Akoutlseh ondonoek MER; Weguopasslng A1 llnooppunt Watergreafsme•r· knooppunt Of em on defloltlaf O? d.d. 6 maart 2007 
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BIJLAGE II Etmaalwaarde geluidcontouren voor de huidige situatie, autonome sl­
tuatie en benuttingsalternatief 

In bijlagenafbeelding 11.1 . tot en met 11.3. wordt de 70 dB(A) contour (etmaalwaarde in dB(A)) weerge­
geven voor respectievelijk de huidige situatie, de autonome sltuatie en het benuttingsalternatief. 

INl!leveentBos 
RWl823·1 Akoull1ch ondenoek MER! W"llaanpaaslng A1 lmooppunt Watergraafamaer·knooppunt Dlam1111 defli111Jaf02 d.d. 6 maart 2007 
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BIJLAGE Ill Geluidbelastingen huidige situatie, autonome situatle en benuttings­
alternatief 

In deze bijlage zijn de berekende geluidbelastingen op de geluidgevoellge bestemmingen opgenomen. 
Alie rekenpunten liggen binnen de gemeente Diemen. De locatie van de rekenpunten zijh weergegeven 
in bijlage 111.1. van het rapport 'Akoestisch onderzoek Spoedwet wegverbreding (O)WAB: Wegaanpas­
sing A 1 knooppunt Watergraafsmeer - knooppunt Diemen', definitief02 d.d. 6 maart' 2007. 

Wrttoveen+Bos 
RW1623•1 Akontr•ch onderzoak MER: Wegaanpaulng A1 knooppunt W•targraafsmeer• knooppunt Clemen deflnlth•t 02 d.d. 6 maart 2007 



Bijlagetabel Ill 1 Geluidbelastingen 
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Geluidbelasting in dB(A) 
etmaalwaarde(exclusief aftrek ex. 

Ad res lnformatie Art. 103 Wgh) 
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G> ::J Cl) ... > - .c Cl nl .c nl ~- nl - > nl .c 
6408 Kerkhof 0 0 2 1,5 62,12 63,10 63,04 -0,06 

4,5 65,90 67.00 66.96 -0,04 

6709 Buitenlust 11 2 115 4 3 1,5 60,30 61,15 61,23 0,08 

4,5 61,97 62,88 62,95 0,07 
7,5 63,84 64,74 64,79 0,05 

6710 Buitenlust 116 119 4 3 1,5 59,58 60,40 60,44 0,04 

4,5 61,44 62,34 62,37 0,03 

7,5 63,08 64,00 64,05 0,05 

6716 Buitenlust 120 122 3 3 1,5 59,13 59,94 60,02 0,08 
4,5 61,24 62,13 62,18 0,05 
7,5 63,01 63,94 63,98 0,04 

6717 Buitenlust 123 126 4 3 1,5 58,58 59,41 59,45 0,04 
4,5 60,56 61,44 61,47 0,03 
7,5 62,47 63,39 63,41 0,02 

6725 Buitenlust 127 131 5 3 1,5 55,89 57,03 56,99 -0,04 
4,5 58.56 59,72 59,67 -0,05 

7,5 61,35 62,44 62,40 -0,04 

6726 Bultenlust 132 1 3 1,5 58,60 59,53 59,53 0.00 
4,5 60,98 62,00 61 ,99 -0,01 

7.5 63.34 64,33 64,31 -0,02 

6984 Tobias Asserlaan 396 444 25 9 10,5 61,29 62,45 62,46 0,01 

13,5 61 ,76 62,90 62,91 0,01 

16,5 62.20 63,34 63,35 0,01 

19,5 62,67 63,79 63.80 0,01 

22.5 62.96 64,08 64,08 0,00 

25,5 63,17 64,27 64,28 0,01 

7358 Albert Loethoelistraat 1 1 1 1,5 59.20 60,44 60,40 -0,04 

7399 Martin Luther Kinglaan 24 134 56 6 1,5 57,61 58.91 58.91 0,00 

4,5 58,23 59,55 59,54 -0,01 

7,5 58.44 59,74 59,73 ·0,01 

10,5 58,50 59,77 59.75 -0,02 

13,5 58,60 59,85 59,83 ·0,02 
16,5 58,77 60,00 59,99 -0,01 

7400 Martin Luther Klnglaan 24 134 56 9 10,5 58.82 59.98 59,99 0,01 

13.5 58,92 60,08 60,09 0,01 
16,5 59,08 60,22 60,22 0,00 

19,5 59,32 60,45 60,46 0.01 
22.5 59,58 60,69 60,70 0,01 

25,5 59,65 60,95 60.95 0,00 

7456 Martin Luther Kinglaan 136 382 50 6 1,5 57,99 59,27 59,29 0.02 
4,5 56,82 60,14 60,16 0,02 

7,5 59,01 60,30 60,32 0,02 
10,5 59,16 60,43 60,45 0,02 

13,5 59,33 60,59 60,61 0,02 

16,5 59.50 60.75 60,77 0 ,02 
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> - .0 Cl ft) .0 C'CI 3 .c ....... ca ....... .0 S: > «I .0 
8679 Muiderstraatweg 60 1 2 1,5 57,59 58,68 58,69 0,01 

4,5 59,02 60,15 60,16 O,Q1 

8680 Muiderstraatweg 61 1 2 1.5 57,67 58,75 58,76 0,01 

4,5 59,11 60,23 60,23 0,00 

8681 Muiderstraatweg 62 1 2 1,5 58,19 59,25 59,29 0,04 
4,5 59,62 60,72 60,76 0,04 

8682 Muiderstraatweg 63 1 2 1,5 58,11 59,17 59,21 0,04 
4,5 59,53 60,63 60,67 0,04 

8683 Muiderstraatweg 66 1 2 1,5 61,86 62,91 62,92 0,01 
4,5 64.22 65,33 65,34 0,01 

8729 Vierhuysen 3 5 2 3 1,5 54,45 55,57 55,52 -0,05 
4,5 56,39 57,56 57,51 -0,05 

7,5 58,09 59,26 59,21 ·0,05 

8730 Vierhuysen 5 7 2 3 1,5 54,28 55,45 55,48 0,03 

4,5 55,85 57,06 57,08 0,02 

7,5 56,86 58,10 58,12 0,02 

8732 Vlerhuvsen 9 11 2 3 1,5 52.77 54,02 54,02 0,00 
4,5 54,40 55,69 55,69 0,00 
7,5 55,54 56,84 56,83 -0,01 

8734 Vlerhuysen 13 15 2 3 1,5 52,40 53,65 53,65 0,00 

4,5 54,06 55,34 55,35 0,01 

7,5 55,13 56,44 56,44 0,00 

8736 Vierhuysen 17 19 2 3 1,5 47,05 48,51 48,52 0,01 
4,5 48,96 50,50 50,51 0.01 
7,5 49,97 51,52 51.52 0,00 

8738 Vierhuysen 21 23 2 3 1,5 47,38 48.79 48,76 -0,03 

4.5 49,33 50,83 50,80 -0.03 
7,5 50,08 51,58 51,55 -0,03 

8740 Vierhuysen 25 27 2 3 1,5 47,73 49.14 49,12 -0,02 
4,5 49,76 51,22 51 ,21 -0,01 
7,5 50,47 51,95 51 ,93 -0,02 

8742 Vierhuysen 29 31 2 3 1,5 48,46 49,80 49,81 0,01 

4,5 50,34 51,75 51,75 0,00 

7,5 50,92 52,35 52,35 0,00 

8744 Vierhuysen 33 35 2 3 1,5 47,38 48,80 48,80 0.00 
4,5 49,55 51,04 51,05 0,01 

7,5 50,17 51,67 51 ,68 O,Q1 

8746 Vierhuysen 37 39 2 3 1,5 46,48 47,87 47,87 0,00 
4,5 48,55 50,02 50,01 -0,01 
7,5 48,97 50,44 50.43 -0,01 

8788 Hofstedenweg 2 14 7 3 1,5 55,88 57,08 57,04 -0,04 

4,5 58,86 60.02 59,97 -0,05 

7,5 60,85 61,96 61,90 ·0,06 

8795 Hofstedenweg 16 28 7 3 1,5 56,13 57,34 57,31 -0,03 
4,5 58,59 59,72 59.68 ·0,04 
7,5 60,10 61,25 61,22 ·0,03 
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8811 Hofstedenweg 30 60 16 3 1,5 56,04 57,24 57,23 -0,01 
4,5 57,93 59,08 59,06 -0,02 
7,5 59,20 60,38 60,36 ·0,02 

9026 Buytenweg 2 20 10 3 1,5 57,41 58,61 58,57 -0,04 

4,5 60,23 61,41 61 ,37 -0 ,04 

7,5 63,96 65.03 64,98 -0,05 

9036 Buytenweg 22 40 10 3 1,5 56,61 57,83 57,75 -0,08 
4,5 59,n 60,97 60,92 -0,05 

7.5 62,31 63,40 63,32 -0.08 

9083 Vergulden Wagen 2 4 2 3 1,5 56,82 58,01 57,92 ·0,09 

4,5 59,76 60,95 60,85 -0,10 

7,5 63,34 64,45 64,35 -0.10 

9196 flat Zeezigt 2 110 2 11 31.5 54,90 56,00 56,03 0,03 
9287 flat Zeezigt 112 240 2 11 31,5 54,65 55,82 55,88 0,06 

9317 flat Zeezigt 242 370 2 11 31,5 55,36 56,53 56,55 0,02 

9378 flat Zeezigt 376 418 2 9 16,5 54,37 55,55 55,56 0,01 

9806 flat Meerkoet 1 109 2 11 31,5 55,25 56,35 56,39 0,04 

9944 Tureluwweg 1 11 6 3 1,5 54.99 56,07 56,13 0,06 
4,5 57,21 58,29 58,34 0.05 
7,5 58,86 59,90 59,94 0,04 

9950 Tureluurweg 13 25 7 3 1,5 53,24 54.30 54,27 ·0,03 
4,5 56,28 57,38 57.36 -0,02 

7,5 57,92 58,98 58,93 -0,05 

9957 Tureluurweg 27 37 6 3 ts 53,24 54,39 54,36 -0,03 

4,5 54,28 55,39 55,38 -0,01 

7,5 56,56 57,57 57,53 -0,04 

9964 Tureluurweg 39 49 6 3 1,5 50,92 52,11 52,09 -0,02 

4,5 53.51 54,69 54,73 0,04 
7,5 56,33 57,41 57,40 ·0,01 

9969 Tureluurweg 51 61 6 3 1,5 50,70 51,91 51,85 -0,06 

4,5 53,72 54,88 54,81 -0,o7 

7,5 56,18 57,27 57,24 -0.03 

10080 Coster Aingdijk (niet geluld1 evoelig) nvt 1,5 64,02 65,39 65,39 o.oo 
Doster Aingdijk 4,5 66,59 68,03 68,02 -0,01 

Doster Rtngdijk 7,5 68,63 70,09 70,09 0,00 

10081 Kruislaan (universiteit) 314 s nvt 1 1,5 58,47 59,81 59,81 0,00 

10083 Kruislaan (universiteit) 316 s nvt 4 1,5 59,19 60,53 60,53 0,00 
4,5 60.18 61,61 61,60 ·0,01 
7,5 60,36 61 ,80 61.80 0.00 

10,5 60,49 61,93 61 ,92 -0.01 
10085 Kruislaan (universiteit) 318 s nvt 1 1.5 59,64 61,00 61 ,00 0,00 

10087 Krulslaan (Universltei!l 320 s nvt 5 1,5 54,98 56,34 56,33 -0,01 

4,5 60,14 61,57 61,57 0,00 
7,5 60,39 61,83 61,83 0,00 

10,5 60,52 61,96 61 ,96 0,00 

13,5 60,57 62,01 62,01 0.00 
10089 Kruislaan (universitell) 322 s nvt 1 1.5 58,79 60,13 60,1 4 O,o1 

10091 Krulslaan (universiteit) 324 s nvt 1 1,5 58,78 60,14 60,14 0,00 
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10093 Kruislaan (universiteit) 326 s nvt 1 1,5 58,20 59,54 59,54 0,00 

10119 Kruislaan (universiteit) 406 s nvt 5 1,5 57,46 58,BO 58,81 0,01 

4,5 59,69 61,12 61,12 0,00 

7,5 59,96 61,39 61 ,39 0,00 

10.5 60.05 61 ,49 61,48 -om 
13,5 60,04 61,48 61.48 0,00 

10129 Ooster Ringdijk 48 1 2 1,5 60,85 62,22 62,22 0,00 

Ooster Ringdijk 4,5 63,05 64,47 64,47 0,00 

14661 flat Meerkoet 111 237 64 9 25,5 54,96 56,04 56,07 0,03 

14725 flat Meerkoet 241 367 64 9 25,5 54,98 56,07 56,15 0,08 

14783 flat Meerkoet 371 477 54 12 34.5 56,19 57,28 57.37 0,09 

14890 flat Freaat 111 237 64 9 25,5 55,05 56.13 56,27 0,14 

14960 flat Fregat 241 367 64 9 25,5 54,99 56,07 56,29 0,22 

15018 flat Fregat 381 487 54 11 31,5 55,31 56,42 56,55 0,13 

15179 flatTjalk 106, Fregat 3 107 54 12 34,5 56,01 57,09 57,20 0,11 

15248 Klipperwea 2 1 3 1,5 57.79 58,62 58,68 0,06 

4,5 60,13 61,04 61,10 0,06 
7,5 61,27 62,17 62,26 0,09 

15290 basischool Vogelweg 0 s 1 1 1,5 54,15 55,16 55,18 0,02 

15309 appartementen Tureluurweg 2 368 64 3 1,5 53,10 54,12 54,20 0,08 

4,5 55,57 56,62 56,70 0,08 

7,5 57,65 58,66 58,69 0,03 

15320 Botterweg 2 12 6 3 1,5 55,58 56,63 56,65 0,02 

4,5 57,88 58,94 58,99 0,05 

7,5 59,27 60,27 60,29 0,02 

15424 Botterweg 2 16 8 3 1,5 57,41 58.45 58,45 0,00 
4,5 59,39 60,42 60,42 0,00 
7,5 60,23 61 .23 61,33 0,10 

15432 Botterweg 18 32 8 3 1,5 57,39 58,43 58,43 0,00 

4.5 59,30 60,31 60,28 -0,03 

7,5 60,33 61 ,32 61,32 0,00 

15558 Klipperweg 1 15 8 3 1,5 57,74 58.72. 58,67 --0,05 

4,5 59,75 60,76 60,/3 -0,03 

7,5 60,65 61.64 61,65 0,01 

15566 Klinnarwf!Q 17 31 8 3 1,5 57,38 58,26 58,32 0,06 
4,5 59,67 60.62 60,74 0,12 

7.5 60 73 61,68 61,81 0,13 

15583 Distelvllnderweg 1 1 3 1,5 58,68 59.29 59,33 0,04 
4,5 60,63 61 ,36 61,44 0,08 

7,5 61 ,98 62,74 62.80 0,06 

15616 Distelvlinderweg 2 32 16 3 1,5 58,79 59.55 59,62 0 ,07 
4,5 60,28 61,12 61,16 0,04 
7,5 61 ,46 62.33 62,32 · 0.Dl 

15624 Distelvlinderweg 34 48 8 3 1,5 58,99 59,64 59,75 0,1 1 

4,5 60,59 61,31 61.45 0,14 

7,5 61,88 62.62 62,70 0,08 
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15771 Heivlinderweg 1 15 8 3 1,5 57,95 58,86 58,97 0,1 1 

4,5 59,36 60,31 60.43 0,12 

7,5 60,77 61,77 61,82 0,05 

15787 Helvllnderweg 2 1 3 1,5 57.17 58,16 58,21 0,05 

4.5 58,94 59,96 60,05 0,09 
7,5 60,64 61,70 61,70 0,00 

15805 Parelmoervlinder 1 1 3 1,5 56,99 57,95 57,99 0,04 

4,5 58,69 59,72 59,78 0,06 

7,5 60,20 61,26 61 ,28 0,02 

15906 flat Hermelijnvlinder 1 107 54 11 31,5 55,31 56,40 56,56 0,16 
15945 flat Hermelljnvlinder 111 173 32 9 25,5 54,68 55,76 55,94 0,1 8 

15978 flat Hermelljnvlinder 177 239 32 9 25.5 54,43 55.51 55,65 0,14 
16013 ilat Hermelijnvlinder 241 311 36 6 16,5 54,17 55,27 55,34 0.07 
16535 Overdiemerweg 2 8 1 1 1,5 64,53 65,76 65,85 0,09 

• S= school / univers1te1t 
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DHV e.v. 

SAMENVATTING 

De wegaanpassingsprojecten in het kader van de Spoedwet wegverbreding beogen zo spoedig mogelijk 

de capaciteit van een aantal specitieke hoofdwegen, gedurende de spitsperiode, te vergroten ter 
bestrijding van d,e fileproblematiek. 

nit rapport doP.t vP.rsl~g v~n hP.t lllr:htkwaJitP.itonrfer?oek voor cfP. wegaanpasslng van de A 1, wegvak 

l<nooppunl Watergraafsmeer - knooppunt Diemen. 

In dit rapport Worden de uitgangspunten, de werkwijze en resultaten beschreven in de vorm van emissies 
van NO" en PM10. concentralies van N02 en PM 10, overschrijdingsoppervlakken en contourkaarten. De 
beschrijving is gegeven voor het basisjaar (2000), de autonome ontwikkeling (2009, 2010 en 2015) en de 
planontwikkeling (2009, 2010 en 2015}. Van de planontwikkeling zijn twee rijsnelheidvarianten (100/100 en 
100/80} beschouwd. 

De berekeningen zijn uitgevoerd op basis van de meest recent beschikbare gegevens voor 
achtergrondconcentraties en te gebruiken emissiefactoren. Er is gebruik gemaakt van de 
achtergrondconcentraties zeals gepubliceerd door het MNP in maart 2006 (Referentie Scenario}. De 
emissiefactoren zijn ontleend aan het Referentie Scenario aangevuld met de VERS!T y emissiefactoren 
voor de snelweg. 

Door de wegaanpassing neemt het verkeer toe. De NO.-emissie en PMrn-emissie is in de planontwikkeling 
lagerdan in de autonome ontwikkeJing. Deze daling is het gevolg van de vennindering van de congestie. 

Ten opzichte van de autonome ontwikkellng treedt in de planontwikkeling overal een verbetering van de 
concentraties van N02 en PM 10 op. De verbetering in de variant 100/80 is gering grater dan de verbetering 
in de variant 100/100. 
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OHV av. 

1 IN LEIDING 

(n opdracht van Rijkswaterstaat, directie Noord-Holland, heeft DHV B.V. luchtkwaliteitonderzoek 

uitgevoerd naar de effecten van de voorgenomen aanpassingen aan de A 1 op het traject 

Watergraafsmeer-Diemen. Aanleiding van de aanpassingen aan de rijksweg is de bestrijding van de 

fileproblematiek. 

Doel van het onderzoek is het inzichtelijk maken van de effecten van de aanpassingen van de A1 op de 

luchtkwaliteit, waarbij inzicht wordt gegeven tn de luchtkwaliteit in de autonome situatle alsmede de situatie 

met de aa11gepaste A 1. Het onderzoek is uitgevoerd voor de verschillende uitvoerin9svarjanten van het 

project. Een volledige projectbeschrijving is gegeven in paragraaf 2.2. 

In dit rapport worden de ultgangspunten, de werkwijze en de resultaten van de luchtkwaliteitberekeningen 

weergegeven in de vorm van : 

emissies voor NOx en PM10: 

concentraties voor N02 en PM10: 

overschrijdingsoppervlakken; 

aantal blootgestelden. 

Ten behoeve van de luchtkwaliteitstudies is eeh separaat bijlagenrapport geschreven (Wesseling et al. , 

2006). In dat rapport worden alle relevante aspeoten betreffende de toetsing van luchtkwaliteit nabij wegen 

6eschreven. 

Voor dit onderzoek is gebruik gemaakt van de meest recente inzichten (stand van zaken september 2006) 

ten aanzien van achtergrondconcentraties, emissiefactoren, dubbeltellingcorrectie en correctie voor fijn 

stof (PM10) met een natuurlijke heri<omst. 

In hoofdstuk 2 worden de uitgangspunten, de belangrijkste invoergegevens en de wljze van uitvoering van 

de studie toegelicht. In hoofdstuk 3 worden de berekeningsresultaten gepresenteerd. De conclusies 

worden in hoofdstuk 4 weergegeven. 

RIJ~swaterstaatlLUchlkwallteltonderzoek eapaolteltsu~breldmg A 1 Watergraafsmee,-Olemen Versie Oeflnlllef 
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2 UITGANGSPUNTEN LUCHTKWALITEITONDERZOEK 

In dit hoofdstuk worden de gehanteerde invoergegevens, gebiedsafbakening, onderzochte situaties e.d. 

besproken. Op basis van de in dit hoofdstuk beschreven uit.gangspunten zijn de luchtkwaliteitberekeningen 

en analyses ultgevoerd. 

2.1 Onderzochte situaties 

De luchtkwaliteit 1s berekend voor de stoffen stikstofdioxide (N02) en fijn stof (PM10). Dit zijn de meest 

kritische stoffen met betrekking tot overschrijding van de grenswaarden genoemd in het Besluit 

luchtkwaliteit 2005. De overige stoffen die in het Beslult luchtkwaliteit 2005 worden genoemd zijn op een 

kwalitatieve wijze in het onderzoek besproken. Voor die stoffen zijn dus geen aparte 

( concentratie )berekeningen uitgevoerd. 

Voor het traject in het rapportagegebied (zie pararaaf 2,3) ls de luohtkwaliteit als gevolg van het verkeer op 

de A 1 berekend voor de volgende zichljaren en varianten: 

2000 - huidige situatie, het 1aatste jaar waarvan ae ver1<eersgegevens vollMig oekend zi]n; 

2009 - autonome ontwikkeling (geen wegaanpassing en geen Wijziging maximum 1 rijsneltieid), een 

jaar na openstelling van de voorgenomen wegaanpassing; 

2009 - planalternatie'f 100/100, wegaanpassing met een permanente maximum rijsnelheid van 100 

km/uur op de A 1, wegvak knooppunt Watergraafsmeer - knooppunt Oiemen (variant 100/100); 
2009 - planalternatief 100/80, wegaanpassing met een maximum rljsnelheid van 100 km/uur op de 

A 1, wegvak knooppunt Watergraafsmeer - knooppunt Diemen, die tijdens de openstelling van de 

spits- en plusstrook word! verlaagd tot 80 km/uur (variant 100/80); 

2010 - de autonome ontwikkeling, het jaar waarin aan a/le grenswaarden voldaan moet warden; 

2010-variant 100/100; 

2010 - variant 100/80; 

2015 - autonome ontwikkeling, een doorkijk naar de verdere toekomst; 

2015 - variant 100/100; 

2015 - variant 100/80. 

2.2 Voorgenomen activiteiten 

In 2008 zullen aanpassingen aan de rijksweg plaatsvinden, waarbij de noordelijke rijbaan en de zuidelijke 

rijbaan word en aangepast. De vluchtstrook op de noordbaan van de A 1 (richting A 1 O/ring van Amsterdam) 

wordt tussen km 3,7 en km 7,1 word! over een lengte van 3,4 km een spitsstrook ingerlcht als buffer. Op 

de zuidbaan (richting Amersfoort) wordt van km 5,5 tot km 7,3 over een lengte van 1,8 km een plusstrook 

ingerlcht als buffer. Hiermee wordt het aantal rljstroken op de bovengenoemde wegvakken in beide 
richtingen gedurende de spitsperioden uitgebreid van 3 naar 4 rljstroken. 

Rljk.;waterstaaULUchtkwallteltonderzoeK capaciteitsultbrei<llng A 1 Waterg<aalsmeer-Olemefl versle Deflnlllef 
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2.3 Gebiedsafbakening 

Het luchtkwaliteitonderzoek richt zich op het A1 traject Watergraafsmeer-Diemen met enkele aansluitende 

wegvakken. 

Het traject van de rijksweg A 1 tussen Watergraafsmeer en Diemen loopt evenwijdig met het Amsterdam­

Rijnkanaal {de rijksweg ligt juist ten zuiden van het kanaal) en ligt op circa een kilometer afstand van dat 

kanaal. Verder loopt er aan de andere zijde van de rijksweg een spoorweg. Het trace doorkruist stedelijk 

gebied ter hoogte van Diemen, maar ook het landelijke gebied van de Overdiemerpolder. Relevante 

gemeenten in de nabijheid van de rijksweg zijn de gemeenten Amsterdam, Diemen en Muiden. 

m 

m 

Figuur 1 Overzicht snelwegen rond rapportagegebied A1 Watergraafsmeer-Diemen. 

In het onderzoek zijn verschillende gebieden afgebakend namelijk het tracegebied, het rapportagegebied 

en het modelgebied. Deze gebieden worden in de volgende paragrafen toegelicht. 

2.3.1 Tracegebied 

Het trace omvat het traject Watergraafsmeer-Diemen. Het tracegebied betreft alleen het gebied waar de 

weg fysiek ligt en waarbinnen de aanpassingen plaats vinden. Het tracegebied is in figuur 2 weergegeven. 

De spitsstrook (noordbaan) loopt van km 3,7 - km 7, 1 en de plusstrook (zuidelijke rijbaan) loopt van km 

5,5 - km 7,3. 

2.3.2 Rapportagegebied 

Het rapportagegebied omvat het gebied van 1000 meter vanaf het tracegebied. In figuur 2 is dit gebied 
groan weergegeven. 

RijkswaterstaaULuchtkwallteltonderzoek capaclteitsuitbreiding A 1 Watergraafsmeer-Dlemen versie Deflnltlef 
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2.3.3 Modelgebied 

Om te garanderen dat aan de rand van het rapportagegebied de luchtkwaliteit goed wordt berekend, is het 
model grater dan het rapportagegebied, Het modelgebied omvat de wegvakken in het rapportagegebied 
en de wegvakken die in het verlengde hiervan liggen. Figuur 2 geeft aan welke wegvakken tot het 
modelgebied gerekend warden. 

Figuur 1 
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Figuur 2 Trace-, rapportage- en modelgebled. Tevens is in de figuur de ligging van de 
dwarsprofielen weergegeven. 

In figuur 2 is de gebruikte terminologie in de voorliggende rapportage mel betrekklng tot de afbakening van 
de gebieden verdUidelijkt. Verder zijn de locaties gegeven waarvoor concentratiedwarsprofielen zijn 
berekend. 

2.4 Berekeningspunten 

De berekeningen warden uitgevoerc;! aan de hand van een regelmatig grid van 10 bij 10 meter. Dit grid is 
aangevuld met punten welke op 5 en 10 meter van de rand van de asfaltverharding liggen. Conform het op 
27 november in werking tredende Reken- en meetvoorschrift bevoegdheden luchtkwalitelt is de 
conoentratie voor stikstofdioxide op 5 meter afstand van de rand van de weg bepalend bij toetsing aan de 

Rljkswaterstaat/luchtkWallteltonderzoek capaciteitsullbreldlng A 1 Watergraafsmeer-Dlemen versle Oeflnltlef 
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grenswaarden. Voor wat betreft ftln stof is de concentratie op 10 meter afstand vanaf de weg bepalend bij 
toetsi119 aan de grenswaarden genoemd in het Besluit luchtkwallteit 2005. 

Naast de gridberekeningen zijn de concentraties berekend Voor drie dwarsprofielen. Bij een 
concentratiedwarsprofiel wordt de concentratie als functie van de afstand tot de wegas berekend. De 
locatie van de dwarsprofielen is weergegeven in figuur 2. 

2.5 Verkeersgegevens 

In het luchtkwaliteitonderzoek tijn weekdaggemiddelde intensiteiten gehanteerd. Hierbij is onderscheid 
gemaakt naar licht, middel zwaar en zwaar verkeer. Voor elk wegvak is door de opdrachtgever de 
etmaalgemiddelde verkeersintensiteit, de filegegevens en de maximumrljsnelheid aangegeven. De 
verkeersgegevens zijn ontleend aan het verkeersmodel NRM 2.1. Deze gegevens zijn gecontroleerd door 
de Adviesdienst Verkeer en Vervoer van het Ministerie van V en W. Het overzicht van de gebruikte 

verkeersgegevens is opgenomen in bijlage 1. 
In bijlage 1 zijn de verkeersgegevens opgenomen voor de jaren 2000, 2009, 2010 en 2015. Voor de 
etmaalintensiteiten van de variant 100/80 is uitgegaan van de etrnaalintensiteiten van de variant 100/100 
(worstcase benadering). De verkeersgegevens van de variant 100/80 zijn daarom niet afzonderlljk in 
bijlage 1 opgenomen. Voor de variant 100/80 gelden echter ten opzichte van de variant 100/100 de 
volgende aanvullende uitgangspunten: 

Voor de rijlijnen met een spitsstrook geldt tussen 7:00-10:00 uur en 13:00-19:00 uur een maximum­
snelheid van 80 km/uur met strikte handhav1ng. Buiten deze perioden blijft de maximumsnelheid 

100 ktn/uur; 
Op deze rijlijnen vindt aUe filevorming plaats tussen 7:00-10:00 uur en 13:00-19:00 uur; 
Op de zuidbaan rijdt 62,7% van het verkeer (ten opzichte van de etmaalintensiteit) tussen 7:00-
10:00 uur en 13:00-19:00 uur. 
Op de noordbaan rijd t 62,2% van het verkeer (ten opzichte van de etmaalintensiteit) tussen 7:00-

10:00 uur en 13:00-19:00 uur. 

2.6 Omgevingskenmerken 

De luchtkwaliteit naast een weg word! bepaald door onder meer verkeerskenmerken 
(verkeersintensiteiten, rijsnelheden e.d.), anderzijds hebben ook civieltechnische· en 
omgevingskenmerken (hoogteligging weg, schermen, wallen, bebouwing, e.d.) H1vloed op de luchtkwaliteit, 
omdat deze factoren de verspreiding beYnvloeden. In het hier beschreven onderzoek is rekening gehouden 
met de aanwezige bestaande schermen langs het trace van de A 1 en de A10. Het overzicht van de ligging 
en hoogte van de schermen is opgenomen in bijlage 2. 

De terreinruwheid is een belangrljke parameter bij het beschrijven van de verspreidin9 (denk aan 
windstroming), Voor het vaststellen van de terreinruwheid is gebruik gemaakt van de ruwheidskaart van 
het KNM12 en een klassenindeling. Bijlage 3 geeft de specificaties van de ruwheidsklassen in het 

modelge.bied. 
De hoogte van de wegligging is bepaald ten opzichte van het maaiveld aan de hand van het AHN-bestand 
(Actueel Hoogtebestand van Nederland). De wegen zijn daarbij opgedeeld in wegvakken van 100 meter, 
in het midden van het wegvak is het verschil in hoogte bepaald tussen de hoogte ter plaatse van het 
wegvak en het maaiveld. De maaiveldhoogte is op ca. 10 meter buiten het wegprofiel vastgesteld. 

2 http://www.knmi.nl/samenw/hydra/roughness _map/index. html 
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Bij de analyse van de berekeningsresultaten wordt gebruik gemaaf<t van een ACN- bestand (Adres 

Coordinaten Nederland). Dit bestand geeft het adres per perceel. Op basis van dit bestand kan 
ge'1'nventariseerd worden welke woningen blootgesleld worden aan concentraties hoger dan de 
grenswaarde (indien hier sprake van is). Het ACN-bestand beschrijft de huidi,ge situatie. 

2.7 lnvoergegevens Plulm Snelweg 

De lokale luchtkwaliteit langs wegen wordt bepaald door de achtergrondconcentratie (=die concentratie die 
tef plaC'llse zou heersen zonder de betreffende weg) en de verkeersbijdrage. De verkeersbijdrage is 
gebaseerd op de verl<eersintensiteiten, rijsnelheden (zie paragraaf 2.5), congestie en de ultstoot per 
voertuig per verreden km. De uitstoot per vervoertuig per km wordt weergegeven door een emissiefactor. 
Hieronder staat beschreven welke emissiefactoren en achtergrondconcentratles in het onderzoek zijn 
gehanteerd. 

Emissiefactoren 

In deze studie is voor NOx en PM1 0 gebruik gemaakt van emissiefactoren die het MNP in het kader van het 
Referentiescenario (RS, maart 2006) heeft afgeleid en een aantal additionele (VERSIT +) emissiefactoren 
voor de snelweg3

. De set emissiefactoren bestaat uit emissiefactoren voor combinaties van vecschillende 
rijsnelheden en voertuigcategorieen (licht, middelzwaar en zwaar wegverkeer). 

In bijlage 4 is het overzicht opgenomen van de gehanteerde emissiefactoren. 

Achtergrondconcentraties 

De achtergrondconcentratie is afk.omstig uit de GCN-database4 van het RIVM. De 
achtergrondconcentraties zijn, net als de ernissiefactoren, gebaseerd op het Referentlescenario. Voor het 
rapportagegebied wordt per vierkant van 1 X1 km een achtergrondconcentralie onderscheiden. 

Tabel 1 geeft, ter illustratie, een globaal overzicht van de achtergrondconcentralies in het 

rapporta9egebied. 

Tabel 1 Jaargemiddelde N02- en PMw achtergrondconcentraties5 (µgtm•). 

_J_a_a_r _____ N01.._ PM10 

2000 37-39 35-37 

2009 30-32 26-27 

2010 30-32 26-27 

2015 25-27 25-26 

l Smit. R., R. vau Micghcm, A. Trcosema (.2006) /\lgcnicne PM,,,, NO, en N01 c1nisslefocloren voor Nederlandse s11ch11cg~n. 

5 dcccmbcr 2006. Delft, TNO Automotive 

• Vcl<lcrs, G.J.M. e.a., Concc11tralic~aai1en voor hrroolschaligc luchtvcrontreini~ing in Ne<lcrland Rapport 50009300212006 

Rapportllj!C 2006. GC.:N = Gcnerieke CorLcentraties Nederland ES) 

> De achtcrgroudconccotT3\ics varicreu in het rupporta),legebicd tussen de gc11oerndc c01ieeutntics.op bo~ls v&u hel Generjelce 

Conccnlmhc.bcstand i11 Nederland. 
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PM10 zeezoutcorrectie 

De fijn stof concentraties zijn conform de Meetregeling luchtkwaliteit Ouli 2005) gecorrigeerd voor de 

zeez.outbijdrage, dit is een uitwerking van het gestelde in het Besluit luchtkwaliteit 2005, artikel5, lid 1 

De correctie voor het onderzoeksgebied bedraagt: 

5 µg/m3 aftrek PM10 op jaargemiddeld niveau voor de gemeenten Diemen en Muiden; 

6 µg/m3 aftrek PM10 op jaargemiddeld niveau voor de gemeente Amsterdam; 

6 dagen aftrek op het aantal dagen dat de etmaalgemiddelde concentrafie PM10 hoger is dan 

50 µg/m3
, voor alle gemeenten. 

De dubbeltellingcorrectie voor fijn stof is verwaarloosbaar verondersteld. 

N02 concentratie correctie 

Voor stikstofdioxide wordt in het onderzoek een correctie ten gevolge van dubbeltelling uitgevoerd [3]. Er is 

sprake van dubbeltelling omdat bij het vaststellen van achtergrondniveaus de bijdrage van de snelwegen 

1s meegenomen. Om te voorkomen dat de invloed van de rijksweg op de totaal berekende concentratie 

dubbel wordt meegenomen moeten de geregistreerde achtergronden warden gecorrigeerd voor de 

bijdrage van het te onderzoeken traject (zogenaamde dubbeltellingcorrectie). De dubbeltellingcorrectie is 

vastgesteld op basis van het verkeer op de hoofdstroom van de A1 . Gezien het beperkte verloop van de 

verkeersintensiteiten over de A1 en A10 verschilt de correctie per wegvak maximaal 0,2 µg/m3
, voor he! 

rapportagegebied is daarom een dubbeltelling toegepast (laagste waarde, worst-case benadering). 

Meteorologische gegevens 
De berekende N02• en PM10-concentraties zijn gebaseerd op rneerjarige kt imatotogie (1995-1999) van 

regio Schiphol. Het meteorotogisch bestand bestaat uit een tabel met de frequenties van voorkomen van 

de verschiilende combinaties van windrichting en windsneiheid. 

2.8 Werkwijze 

Om inzicht te krijgen in de ontwikkeling van de luchtkwaliteit zijn naast het basisjaar (2000) de autonome 

ontwikkeling (2009, 2010 en 2015) en twee varianten van de planontwikkeling (2009, 2010 en 2015) 

onderzocht. De varianten van de planontwikkeling onderscheiden z.ich in een differentiatie van de 

rijsnelheden tijdens de opstelling van de spits- en plusstrook. 

De berekende N02- en PMwconcentraties zijn jaargemiddeide concentraties en warden getoetst aan de 

overeenkomstige grenswaarde. Deze concentralies warden tevens getoetst aan indicator concentraties6 

voor de uurgemiddelde (N02) of 24-uurgemiddelde. (PM10) concentraties. De procedure wordt toegelicht in 

het bijlagenrapport (Wesseling et al., 2006). De berekende ooncentratiegrids warden gebruikt voor he.t 

bepalen van het overschrijdingsoppervlak voor de verschillende grer\swaarden voor N02 en PM1 O. 

6 De grenswaarde voor uurgemiddeide N02- en de 24-uurgemiddelde PM10-concentralie warden getoetst 

aan de hand van een statistische relatie tussen jaargemiddelde en uurgemiddelde concentraties {N02) en 

jaargemiddelde en 24-uur-gemiddelde concentraties (PM10). De jaargemiddelde concentraties en de 

indicatorconcentraties warden voor de grenswaardetoets gebruil<t. 

Rljksw<1terst1at/LuchtkwallteitoriderzoeK capaclteltsultbreidlng A 1 Watergraefsmeer-Dlemen verste Dell nlHef 
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Op basis van de grids worden tevens graflsche presentaties van de berekende concentraties gemaakt. 

Door de cornbinatie van deze presentaties met Adres Coordinaten Nederland (ACN-bestand, versie 

aktober 2004) wardt door middel van 'blauwe st!ppen' gevisuafiseerd waar adressen vaorkomen, die al 

dan niet warden blaatgesteld aan concentraties hoger dan de verschillende grenswaarden. Het merendeel 

van de in het ACN-bestand voorkomende adressen betreft woningen. 

Voar de luchtkwalite[t zijn de stoffen N02 en PM 1o maatgevend omdat de achtergrondconcentratie van 

deze stoffen de grenswaarden reeds benaderen en zelfs averschrijden. 

Voor de overige Blk-stoffen (zwaveldioxide, koolmonoxide, lood en benzeen) is met behulp van het CAR II 

model (versie 2) een screening uitgevaerd. Voor deze stoffen, vaor zo ver relevant voor wegverkeer, is het 

verschil tussen de grenswaarde en de som van de bijdrage van het wegverkeer en de 

achtergrondconcentratie dermate groat dat overschrijding van de grenswaarden in 2009, 2010, 2015 en de 

tussen Jiggende jaren redelijkerwijs kan warden uitgeslaten. In het bijlagenrapport (Wesseling et al., 2006) 

wordt dit nader taegelicht en onderbouwd. 

RiJkswaterstaallLuchtkweliteltonderi:oek capacltellsultbreidlng A 1 Watergraafsmeer·Dlemen versle Deflnitlef 
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3 RESULTATEN EMISSIE· EN CONCENTRATIEBEREKENINGEN 

3.1 Resultaten emissieberekeningen 

Voor het wegverkeer op de A 1 in het tracegebied is de emissie berekend voor de referentie situatie 2000, 

de autonome silltatie en planontwikkeling in 2009, 201 O en 201 !'i. Met be trekking tot cle pl<'!nontwikkP.ling 

zijn twee snelheidsvarianten doorgerekend. De resultaten van de emissieberekeningen zijn opgenomen in 

Tabel 2. In bijlage 5 staan de resultaten in een grafiek weergegeven, In deze grafiek is !evens onderscheid 

gemaakt tussen de verschillende vervoersklassen. 

De resultaten in Tabet 2 laten zien dat in de emissies in de autonome situatie en in de toekomstlge jaren 
(2009, 2010, 2015} lager zijn dan in de referentie situatie 2000. Deze verlaging van de emissie is het 

gevolg van het schoner warden van de motorvoertuigen. De verminderde uitstoot per voertuig 

compenseert rulmschoots de toename in het verkeersaanbod (zie o.a. de vervoersprestatie in Tabel 2). 

In de situatie met een aangepaste /\ 1 zijn de emissies lager dan in de autonome ontwikkeling. De emissies 

in de situatie met een maximum rijsnelheid van 100 km/uur tijdens openstell ing van de spits- en plusstrook 

en daarbuiten zijn hoger dan in de situatie met een verlaagde maximum rljsnelheid (80 km/uur) tijdens 
openstell ing van de spits- en plusstrook. Hoewel in de planontwikkeling de vervoersprestatie met circa 1 % 

toeneemt ten opzichte van de autonome ontwikkeling, nemen de emissies af. Deze afname is het gevolg 

van de afname van congeslie in de planontwikkeling. De laagste emissies zijn berekend in de situatfe 

100/80 (80 km/uur tijdens openstelling spits- en plusstrook. 100 krn/uur in de overige perlode}. 

De NO~ en PM10-emissies zi)n in de varianten in de orde van 2-5% lager dan biJ autonome ontwikkeling. 

Verder vall uit de resultaten in Tabel 2 op te maken dat ondanks de toename van de vervoersprestatie de 

emissies in 2015 lager zijn dan in 2010. De technologische verbetering van de motorvoertuigen zet zich 

ook oa 2010 voort wat resulteert in lag ere emissies door de voertuigen in 2015. Dit is terug te zien in de 

totale emissies. 

Tabel 2 Emissle lton/iaar) en verkeersorestatie km/etmaal) voor de verschillende si tuaties. 

NOz PMw 
Jaar/situatie Emissie (tonljaar) Emiss.ie (tonljaar) 

2000 425 22.6 
2009 Autonome ontwikkeling 240 18.8 
2009 Planontwikkelinq 100/100 235 18.7 
2009 Planontwikkeling 100/80 231 18.2 
2010 Autonome ontwikkeling 216 17.5 
201 O Planontwikkeling 100/100 210 17.3 
201 O Planontwikkeling 100/80 207 16.9 
2015 Autonome ontwikkeling 177 15.4 
2015 Planontwikkelinq 100/100 167 15.3 
2015 Planontwikkellng 100/80 164 14.9 

RljkswaterstaaULuchtk.waliteitonderzoek capacileltsullbreiding A 1 Watergraafsmeer-Oiemen 

Vervoerspreslatte 

(km/etmaal) 

764299 
909361 
915890 
915890 
927295 
934676 
934676 
1002239 
1013745 
'1013745 
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3.2 Resultaten concentratieberekeningen 

Voor het rapportagegebied van de A1 zijn de concentraties berekend voor de referentie situatie 2000, de 

autonome situatie en de twee varianten bij planontwikkeling in 2009, 2010 en 2015. Door middel van het 

presenteren van de hoogst berekende concentraties en overschrijdingsoppervlakken in het 

rapportagegebied, is te zien of er sprake is van overschrijding van de grenswaarden uit het Besluit 

luchtkwaliteit 2005. De resultaten van deze analyse siaan in Tabel 3 en in Tabel 4. Bij de inventarisatie zijn 
de concentraties en overschrijdingsoppervlakken boven de wegverharding en tot 10 (PM 10) en 5 (N02) 

meter vanaf de wegverharding niet meegenomen, gelet op artikel 8 van het Meet- en rekenvoorschrift 

bevoegdheden luchtkwaliteit (zie paragraaf 2.4). 

Tabel 3 Berekende maximale waarden in het rapportagegebied 

N02 N02 ZIW' PM10 
Jaar/situatie maxima le maximale aantat ma:dmale 

concentratie uren COll(:en /1'(1/ ie 
(µf!./m3) overschrijdinf!. {JtJ!./1113) 

2000 50.9 0 47.7 
2009 Autonome ontwikkellng 46.9 0 24.8 
2009 Planontwikkeling 100/100 45.7 0 24.8 
2009 Planontwikkeling 100/80 44.6 0 24.8 
201 O Autonome ontwikkeling 44.9 0 24.3 
201 O Planontwikkeling 100/100 44.8 0 24.3 
2010 Planontwikkeling 100/80 43.8 0 23.9 
2015 Autonome ontwikkeling 40.9 0 23.3 
2015 Planontwikkeling 100/100 40.7 0 23.3 
2015 Planontwikkellng 100/80 40 0 22.7 
Norm 40 18 40 

T b 14 a e 0 verse h " d' I kk . h t rt b ' d rtJ tngsopperv a en in e rappo agege 1e 

NOrJm N02 uur PM1oj_m 
faarlsituatie Overschrljding· Overschrljding- Overschrijding-

soovervlak (ha) sovoervlak {ha) soDDervlak (ha) 
2000 130 0 53.5 
2009 Autonome ontwikkeling 3.5 0 0 
2009 Planontwikkeling 100/100 2.9 0 0 
2009 Planontwikkeling 100/80 2.5 0 0 
2010 Autonome ontwikkeling 1.7 0 0 
2010 Planontwikkeling 100/100 1.3 0 0 
2010 Planontwikkeling 100/80 1.2 0 0 
2015 Autonome ontwikkeHng 0 (0.02) 0 0 
2015 Planontwikkeling 100/100 0 (0.01) 0 0 
2015 Planontwikkeling 100/80 0 0 0 
Het overschrijdingsoppervlak is gelijk aan het oppervlak van het rapportagegebied 

RijkswaterstaaVLuchtkwallteltonderzoek capaolteltsultbreiding A 1 Watergraafsmeer-Dlemen 

PM10 e/maal 
maximale aantal 

dagen 
overschrijdinJ!: 

149.8 
27.8 
27.8 
27.8 
26.3 
26.3 
25.1 
23 .5 
23.5 
21 .9 
35 

PM10 etmaal 
Overschrijdings· 
ovvervlak (ha) 

959 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
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In qe 2000 is het overschrijdingsoppervlak voor zowel N02 als PM10 het grootst. In 2009, 2010 en 2015 is 

er alleen sprake van een overschrijdingsoppervlak voor de jaargemiddelde N02-grenswaarde. In deze 

jaren zijn de overschrijdingsoppervlakken in de planontwikkeling lager dan in de autonome ontwikkeling 
(referentiesituatie}. Daarbij is het overschrijdingsoppervlak in de variant 100/80 steeds licht lager dan in de 

variant 100/100. In het jaar 2015 wordt alleen zeer plaatselijk nog de jaargemiddelde grenswaarde voor 

N02 overschreden in de autonome ontwikkeling en in de variant 100/100. In de variant 100/80 wordt geen 

enkele grenswaarde meer overschreden. 

Bij alle receptorpunten van de concentratiegrids zijn de berekende concentraties en overschrijdingen in de 

planontWikkeHn.g (variant 100/100 en 100/80) lager dan in de autonome ontwikkeling. Dit geld! voor alle 
onderzochte jaren. 

3.3 Resultaten concentratiedwarsprofielen 

Naast de gridberekeningen zijn concentraties berekend voor drie dwarsprofielen. In bijlage 6 zijn per stof 

de resultalen van de dwarsprofielen in een grafiek weergegeven. 

Het nulpunt ligt op de rand van de kantverharding van de A 1, de onderlinge rekenafstanden zijn 5 meter. 

De negatieve afstanden liggen ten zuiden van de A 11 de positieve afstanden liggen ten noorden van de 

A 1, Er is gerekend tot een afstand van 300 meter van de as van de weg. 

In de figuren is te zien dat de concentraties het hoogst zljn nabij de wegverharding, op grotere afstand 

stabiliseren de concentraties en liggen de waarden op 300 meter van de as van de weg rond de 

achtergrondconcentratie. 

De dwarsprofielen laten zien dater in alle jaren aan de jaargemiddelde grenswaarde van PM io wordt 

voldaan. Alleen in 2000 vindt er overschrijding van de etmaalgemiddelde grenswaarde van PM10 plaats, in 

2009, 2010 en 2015 ligt het aantal dagen overscflrijding onder de norm van 35 dage.n. 
De N02 jaargemiddelde grenswaarde wordt in alle dwarsprofielen en in alle jaren overschreden, behalve in 

2015. Dwarsprofiel 3 is het meest oostelijke dwarsprofiel en kent de hoogste concentraties. In 2000 wordt 
bij dit dwarsprofiel de N02 jaargemiddelde grenswaarde overschreden tot 55 meter ten zuiden en 195 
meter ten noorden van de randverharding van de A1 overschreden. In de autonome ontwikkeling in 2009 
neemt de oversohrijdingsafstand af tot een afstand van 10 meter ten zuiden en 20 meter ten noorden van 

de randverharding. In 2010 is er geen overschrijding op 5 meter ten zuiden van de randverharding, wet is 

er een overschrijding van N02 tot 15 meter ten noorden van de randverharding, De concentraties in 2015 
:t:ijn dusdanig lager dan in 2010 dat er in het toetsingsgebied geen overschrijdingen meer zjjn. 

De concentraties in de varianten van het planalternatiefzijn lager dan in de autonome ontwikkeling. In de 
snelheldsvariant 100/80 zijn de jaargemiddelde N02-concentraties dicht bij de weg enkele tienden van 

microgrammen per kubieke meter lager dan bij de snelheidsvariant 100/100. 

3.4 Concentraties overige stoffen uit het Besluit luchtkwaliteit 2005 

Voor de Blk-stoffen zwaveldioxide, koolmonoxide en benzeen is met behulp van het CAR II model (versie 

2) een screening uitgevoerd, Voor deze stoffen, voor zo ver relevant voor wegverkeer, is het verschil 

t(Jssen de grenswaarde en de som van de bijdrage van het wegverkeer en de achtergrondconcentratie 

dermate groot dat overschrijding van de grenswaarden in 2009, 2010, 2015 en de tussen liggende jaren 

redelijl<erwijs kan worden uitgesloten. In het bijlagenrapport (Wesseling et aL, 2006) wordt dit nader 

toegelicht en onderbouwd. 

Rijkswaterstaat/Lur.htkwallleltonderzoek capaciteitsuitbrelding A 1 Watergraarsrneer-Oiemen versie Oeflnltlef 
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3.5 Blootstelllng 

In de situalies 2009, 2010 en 2015 wordl de faargemiddelde N02 grenswaarde beperkl overschreden. De 

overschrijdlng lreedl maximaal op tot circa 20 meter van de rand van de wegvertiarding van de A1 
(dwarsprofiel 3). In dil gebied bevinden .:ich geen woningen. In de op luchtkwalitell onderzochte situaties 

Worden dus gee11 WOlli!lgen blootgesteld aan concentraties boven de grenswaarden. 

RIJl<swatersiaaVLuchtl\\'1allteltoncier.zoe~ cap<icltallsultbreldlng A1 W111.e19raafsmeet·Dlenie1\ versle Oeflnltlet 
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4 CONCLUSIES 

In de toekomstige jaren zijn de emissies lager zijn dan in de huidige situatie. Deze verlaglng van de 
emissie is het gevolg van het schoner worden van de motorvoertuigen. De laagste emissies zijn berekend 
voor de variant 100/80 van het planalternatief in het jaar 2015. 

Als gevolg van de vermindering van congestie zijn de NOx en PMwemissies na wegaanpassing lager dan 
in de autonome ontwikkeling. Een verlaging van de maximum rijsnelheid tzydens openstelling van de spits· 
en plusstrook (80 km/uur i.p.v. 100 km/uur) leidt tot lagere emissies dan in de standaard situatie (een 
permanente maximum rijsnelheid van 100 km/uur). 

Uit de concentratieberekeningen blijkt dat in het jaar 2000 zowel de jaargemiddelde N0 2-concentratie als 
de etmaalgemiddelde PMw-grenswaarde wordt overschreden. De jaargemiddelde PMwgrenswaarde en 
de qurgemiddelde grenswaarde voor N02 warden in dat jaar niet overschreden. 

De etmaalgemiddelde PM 10-grenswaarde, jaargemiddelde PMrn-grenswaarde en de uurgemiddelde N02-
grenswaarde warden in de toekomstige jaren (2009, 2010 en 2015) niet overschreden, noch in de 

autonorne ontwikkeling noch in (de varianten van) het planalternatief. De jaargemiddelde N02-
grenswaarde word! in 2009 en 2010 neg wel overschreden. In de autonome ontwikkeling en in de variant 

1001100 van het planalternatief wordt de jaargemiddelde N02-grenswaarde in 2015 alleen zeer plaatselijk 
overschreden. In de variant 100/80 van het planalternatief wordt deze grenswaarde niet overschreden. 

Als gevolg van de realisatie van de spits- en plusstrook neemt de congestie af wat een positieve invloed 
heeft op de emissies en de concentraties. In de varianten van de planontwikkeling zijn de 
overschrijdingsoppervlakken lager dan bij autonome ontwikkeling. De laagste emissies, concentraties en 
overschrijdingsoppervlakken zijn berekend voor de variant 100/80 van het planalternatief. De variant 
100/80 is licht beter dan de variant 100/100. 

Overschrijding van de jaargemiddelde N02-grenswaarde vindt in 2009, 2010 en 2015 beperkt plaats naast 
de weg (maximaal tot circa 20 meter van de rand van de wegverharding van de A 1 ). In dit gebied bevinden 
zich geen woningen. In de op luchtkwaliteit onderzochte situaties worden dus geen woningen blootgesteld 
aan concentraties boven de grenswaarden. 

Bij alle receptorpunten van de concentratiegrids zijn de berekende concentraties en overschrijdingen in de 
planontwikkeling (variant 100/100 en 100/80) lager dan in de autonome ontwikkeling. Dit geldt voor alle 
onderzochte jaren. 

Op basis van eerder uitgevoerde onderzoeken kan worden geconcludeerd dat de grenswaarden van de 
andere stoffen genoemd in het Besluit Luchtkwaliteit 2005 te weten zwaveldioxide, load, benzeen, 
koolmonoxide en stikstofoxide in geen van de onderzochte situaties worden overschreden. 

Rljkswaterstaat/Luchtkwallleltonderzoek capaclteltsuitbrelding A 1 Watergraafsmeer-Olemen Versie Deflnlllef 
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BIJLAGE 1 Verkeersgegevens 

Tabel 1.1 Etmaafintensiteiten (mvtletmaal), rijsnelheden (kmfuur) en congestle, 2000 (huidfge situatie). 
iO w~· •oors 

1 VOll>illd~~~ A10 ~ • DilllN>n Noot<I rl<!>um OiOWllJ\ 37.500 
2 Dtom1111 HCIOld · Knn Wftt~mmol.'lm99f <hoof~aM ncortllifd!ll 5~.SOO 
3 Otumto. ottunon Nootd lhC.OCdf11n..--. .... , (t i\OCJt017'ini.u 53.800 
4 Ol..,,nft NOO<d • Otomon lhoaf<bibBa!I ?u••~•I •1100 
S aa:nslfllt!\fl O.teu>eo moofCJni.Dnan finnn11ti.vt1 ~3.100 
6 a.i ns•JitW.a OloM()'n r1Ut11 .. f<J1111>.-..1n zu1d7'1d01 • 3,800 
I 101111wirn1t>aa11.6rultl Ol!!nlOI\ lhoofdritbMn llO<>ldllidel 67,lj()(I 
8 aaral Oi<llllOO • IMll .. ISSOJtboilll Ot()Ol/dnlb3llll l1Jllktt1ol 50.900 
9 Kno DiOftlOI\ ChoOfdft.nn--. zulft7tV'lol • 2500 

10 naMI MUld<in· Kno DIOtr1Qft UIOO!drnb<>nn ooonl?~• 70.800 
t t Kl"lu DltUf\Oft lhoofdl'an.ttnn 1'K>O(mAnn1 62600 
12 v .. Al. A9 tldlUM 6-Mml"' 17,900 
13 t<no OlomM. nansl Muttlell OIOOldnlbruln ntmmlol Ga.600 
14 11oo~lk11.1n ~vA~ 13 68,600 
tS ;. l>ll1tk 4.lll ~~vo~ 10 70,800 
18 Vat 1 .. t Oidnum Nnud · AlOOC1ldtf\11nnJ\fr\slot 33200 
17 ls1>af1ko:1nv/0Clll4• t JY~• 

18 l•ootilk~ln WOllV~k 16 33.200 
19 Kno W~lbHJrruif$mua< • ...UI Olumnn N001d ·~dnlb.J•n 1UM!z;~, 59.500 
20 '""'' OlolMll • onnsl Ga""~·s fllllddinb""n we516111ol 26300 
11 nl\MI ~u.sooroJas.-- knD OkunOrt 11VV'\fdrilbnan Ol>t.12.Hr•n 30.900 
Zl llotbindiM!lbll(l(J A9. Al tt<llllna Muldollltlm 26.:lOO 
2l Vo1b11d~•~1 /\9 ·Al ffC!hlinaWalOMra.:llatt1"'1t 4.700 
24 Is nollll »n ~.1~ 12 i7900 
2·5 VC!tbltdll.cttnnnn A 1 ?tW'l7111dO • A9 t.c:htTna Ga.1rnc1~ 8,400 
20 atlf'\"'10.btft<!n t.115 lhOclf(.ftitlh&/M1 OOSflJiHnl 54,300 
V ltMSl Ottlrnon st 1l lhoofcJrtlbnRn wes•7.,,m 50300 
28 aau&I 0 1umuu !111.3t1fl'llA10 U~dnibaat\ WMl'7.t1rua1 6,400 
29 nanst 0 1onion$113lootll A10 thO<lfdtill~an CIOilzl""' 5.,, •. 
JQ. aansl Drmouft. knn Watorumnrsrnu\Jr lhoo,nn••::r.ao 00$fWIRA' 59 !iOO 
l 1 Kno wmuhlrM!stn•••. ""'"' Oiomon JhoOlcltobaan Wlllt.rlldcl 56.600 
l2 /\tO 11.'l'U\ WntorotMfAU\fh'it ff'O)lth11tJ.um <Ml$ln"'-' :ZI 600 
33 A 10 KnD WAWtatttt1antoat lt\oOfdn~a:m __.,iit1nl 23JIOO 
34 Vtllbtll!lt1MDOOO"IOOO\\tnoor~~da· /\1 timunaQJeonon 22.300 
35 14 """~Mil_,,,.~ 34 22 300 
36 """WatararoafM1CH1r. ""°"' Zoobum 1M<1!dtlib .. n ooalllfdDJ 48.000 
'37 o.msl ZoobUro. KJ"iO W;MemraaflSJllOO• lhool~~b•N1 wo•t>•dol •S.800 
J8 Vo1t>Jndin<'I$"""" Al Noord . A 10 OOlltfd\111'10 .Z..Ob\M() 26.(00 
-l9 i>.iiu'll.cw11 f\\ll.h'dkJ8 26.400 
40 3'>rtsl Ok>tMO Noo«I aim (hooldtt11>.'lAn zooi11nn1 12300 
• , aaMI OIOrnen NOOtd IOOtil 1t""'1di1JDaM -·1 5.800 
A2. :ian•I °"'""'" 41,, llt0ofdrit>•M roordl!lidol 4 400 

~3 """"' Oim1'on k>o!1ll thoold!Hbaan nootdl:lldnl 700 
44 aansl OlottlO!\ lootil thoOfdriibaan ''"""'dol 7.100 
46 MMI ClruMn ~·tit (hooldliibaM '""'""'Ol 3;100 
46 WIHOlb .. n 
41 ulttlt wlu.ibaan lfthUna kno W•tom1aarttneor lnoOfdtlfdol 
48 1oot11 WIHofb .. 11 rlchUoo knt> Dlomon f%uldilldol 
49 ,knn Oiolnen • Ullril -n 1Mft:d1iib"'1n MOrdzlldol lil.500 
so u11111 w15!K>lbaan • kno o remMU10<>f<1nrtiaan ~u1c1m~ei 50.il>O 
.S1 VO<blnd~~ libllm • A 1 tlchlM OIOmcn 4.700 
52 a ll1\ llblllQ VMAI 00 CU.'""'"~•Nru>J...,Q ndl1JM IKmm 
53 looril l./bum 00 drl GllMDOldM\m•MWoln richlRl!I GoaJ'a .. PIM 
54 aans1 D<lmon toor" lll00fd1nbaan ... .,,,_, 13.400 

55 Mn.I OiN1"ln • ""'"' Otit;""6tochl 83JIOO 
50 3a11$J 0Uo•end1vtt.l .Jf1t (hoo!Ofllln>ll WO •UJldO) 8,400 
57 lft aw"'I Dul\l-ttl !hooldllbBM WO••'"°OI 552 00 
58 ...... OU~Olldrochl t4oN1 lhoofOlllb.lall WGSUllMl 5.000 
59 "'1MI OuiWntJJedll Nlll:il Amslel lndo•tno 60.80tl 
60 aansl Di&fllOll ~Ir~ •~dtiilMM ac>S.,..,O] 1UOO 
8111MSIOu1VOOdto<J1l·00111SIOkDn°" 66.100 
62 ool\OI OU.vondrodl1 1J>01~ 11\oOldri~n OO!lct-• 8.SOO 
63 111...si OuNOn<lroc111 fltoo("""'l>an ooslZJ""'' !i7 SOD 
84 oansl Ou1'IOl\diotti1 a r1111l\oold11tb.lan ~·~~e1 8700 
65 MM! Am5IOI ln<kl11rltl. aonsl Oulvond•\ICN ilS.700 
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1,mzw ~ ..... 
1.•42 7511 
3liolfi I 75" 
3,546 175' 
3,3A2 1.758 
3,646 1754 
3342 l.T58 
l.613 l.18'f 
3.407 1793 
3.145 1655 
4.416 2.184 
l,:!45 16515 
1.o.t8 552 
•.atlJ 2.137 
4.cl6J 2 137 
U J8 2.184 
IAO.~ 696 
1,1•2 758 
, ... os 691.1 
3 ,401 1 793 
1311 689 
1.l45 655 

983 5'7 
2lll! 13~ 

1,048 1)52 

262 138 
3.6'19 t /SI 
'.l.342 I 758 

J28 172 
401 199 

'i.800 1920 
J ,rn 1,965 
2 ... 16 1226 
2.)59 1 2111 
2..007 llil 
2.007 993 
4,616 2..284 
4.32.5 2.275 
2 141 1,<!§!.J 
2.141 1.059 

65 34 
0 0 

67 33 
0 0 

86 34 
0 0 

J.613 1,787 
3.407 179J 

268 1:12 ' 

66 34 
1 ... 01 1793 

66 34 
J~2 1768 

131 69 
3.473 1827 

61 33 
.'l,548 1,754 

61 J3 
3;>79 1.721 

201 99 
3.680 1,&20 

···~ 100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
ioo 
10!) 
,00 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
8Q 
80 

100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
80 
80 
80 
80 
80 
80 

100 
100 
100 

80 
100 
80 

100 
80 

100 
80 

100 
80 

100 
80 

100 

Y•Vrndll ""'~' 90 0.20 
90 U.00 
w 000 
90 OM 
90 0.00 
90 000 
DO 0.00 
90 o.oo 
90 000 
90 O.Gl 
!lO 0.00 
90 1100 
!Ill 0.08 
90 0()8 
90 0.03 
90 011 
90 0.20 
90 0 .17 
00 0.07 
!JO 010 
90 011 
90 000 
00 Oal 
!JO o.oo 
90 o.oo 
90 016 
90 0.01 
60 0.00 
60 024 
BO n 11 
90 0.02 
90 0.00 
90 0.00 
90 0.00 
90 0.00 
90 000 
90 0.00 
90 0.00 
90 0.00 
80 0.50 
80 038 
80 0.00 
80 0.00 
80 Q.24 

8C 000 

90 0.00 
90 0.00 
!Kl OllO 

80 0.19 
90 O.a<l 
80 000 
90 0.15 
80 0.00 
90 009 
tW o_oo 
90 0. 16 
80 0.00 
90 0.10 
80 0.26 
go 0.13 

bijlage 1 
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DHV B.V. 

Tabe( 1.2 Etmaalintensiteiten (mvt/etmaal), rijsnelheden (kmluur) en congestie, 2009 autonome 
ontwikkeling. 

lo ~•vak •-oors 
I ll~·~indl\a:ibooa A 10 0081 - Clemen Noord rjchllna Clemen • 3,:JOO 
2 Clemon Noatd - Kno Wateraraaf•me•r thoC>fdnlbaan noordzlldtll 611.000 >0.,•M·-· 63.300 
4 Cl""'on NOOld • n ZUidzildol S!i.600 
5 oru1&Wlllno Diem I 59,000 
8 1timth.1airv1 0 f 55,00Q 
7 uUru ws1ulJAftn -a.ans! Clemen ord7.iidel 67.600 
8 oonsl Oianwo - merit wiRSelbaan hoO:-dnibaan zuicfziide) 65000 
9 Kim CN!men thoo!dlubaan wldZ11dal 50000 

10 aan91 MU1don - !\'no Clemen fhoofdri!boan noortlzildo) 73.800 
1 1 Kao Ciamon thoofdriibaan noord>l1dal 52AOO 
12 \/otl\llllfinasbooa A1 • A.9 llf,htfno Gaa•N•~l3S 21,.JUO 
\ J Ktln Oiomon .. aansl Muidon lhoordt11baan 2uidZJM"IU 1 77 100 
t4 ._, ,.,,..,Nv aa.n w.-Jt 1J 77 100 
16 ta ""'Ill""" woownt 10 73600 
16 VorblMlncu~ A1 Clemon Noord - A 10 Oo•l rlchtiM Amstel 33.100 
11 it Mlllk aan Wfk'IVak 1 43 300 
18 ta ""hlk aan wc'<l\/1lk 16 33,100 
19 Knn W.llatntaafsmuef- a3t\5l0iemen Noord lhoofdrilbaan zu1d'zlidc\ 70000 
20 Knr> Oit11ru1n • a&lllll a.1as-•1.U ··-arilb•M -ts•I 34100 
21 aonsl GM.tnewlas - kno D••men lhoofdrllbaan oos!Llldol 40200 
22 VnrblndlMsbooo A9 - A 1 rfchUno MU!derbero 11.300 
2l \/0"""'11nc1$bOOQ A9 - A1 ricMnn Walororoafsmoer 12.700 
24 l•no"k""'1~ak 12 21.300 
ZS llo1~d""'""""' A 1 201dnldo. M rictUiq G<JMpo11)1as 12300 
26 MMI Olomon • 113 (hoofdriibaan ooslziidnl 83.eoo 
U MMl Dlnmun s 113 (hoo!d'rfbaan wos17iido t 55,400 
28 Mr\SI Dlomon s I t3afrltA10 (hoofdri1b1lan wesl>ilde) 8.300 
2ll Mml Olomen s113 toaril A10 fhoofdtllbaan oootzndol 750fl 
3C U'1Sl Q;ollJ011 • kno Wate<omafameor !hoofdriibaan oos!2lidel 71 100 
31 Kno WatoraraalMteor • oansl Clemen rnoofdrilbaan weottlldo) 61300 
32 A 10 1<"" W~termualsmllVf f!to0Wn11>~on oomllM> 21..500 
33 A!O Kno \Vruc111caafamser ihoofdrilbaan westzi dol 211200 
3A \/orblndOlos~ Al 0 <loft noor<Uido • /\ t ndituia Diomon 11.200 
36 Is 001111< ann ~a~ J4 V ,200 
JO Kno Wblbmmll1Arnuor . aoolll ZoobiJrn UKlOl<!lflll.1a.1 oustzlidol 62 ;300 

37 Mll51 Zeoburn • Knn Warornr8<tfsmucr !hoofd<fibaan westziidel 55,900 
38 \/el'blnd'"'"'~ /\ 1 Nao<<! • A 10 Onsl rlohllna ZJ>ebt•n 34900 
39 15 r.D>IX Mn Woav:>k 38 34900 
•o aansl Dit""'n Nou<d a!rlr lhooldriibaan 2\lldlildel IOAOO 
41 arutsl [l;•mon Noord looril (hoofdrllbaoo noorcftl(dcl 4.700 
42 a4111rlllomen afrJ rooofdrilbaan noorlfzndet 8 ,500 
4J """51 Dionwn toruJt lhoof!f11iMAn noordzijdol 3.900 
44 MnSI Di•.,.... roan\ lhoo!dnibaao zllidzflMt 10.100 
45 a.'Ul$1 Cllemon • fril lhoofc!rlibaan 211idzGae1 4,700 
46 wlsselbnn 6.500 
47 ultrll wluotbaen rlohtlno Imo Watororu!smoot inoordtlldol 3.300 
48 toelit Wlutlbun rtcl\tlna 11110 Dlornon (1'Uldzlld•) J.100 
49 l<nD CloimM - ulril wiSSlllbaan (hoofdrilbaan ncordz11deJ 64600 
50 ulllil Wls$0lbMn · WO Dl<lmon"""'ldlw ... ,n 211M!Z11Gel ez.200 
5' Vorfil\IJ~ liburo . A 1 richtino Dlemen 11 .800 
~. ... ~ l.111110 ••11&! de Gaa!tt>ardammorwea l'ichlino llbura 1.100 
s; toor\t IJblJrn ""'°' Ga.-.soefdammernwnn nchtino Geasocrplas 5-00 
5' 11.ttlltl 0.orMn taoril thooldrlibaan W••1211dol 12.900 

S5astml Dlomon•a>091. 68.300 
66 oansl OtiM111ckech1 arr~ wsstziidsl 9 .'00 
57 In 83n\I DU1Vondrnch1 aan ,..,.tl~de! 58,900 
58 0"'141 Ol-1echl toorll hoofdrilbaan W8812i~ 10.100 
59 ""l\SI Clul~ondradll • llllllsl AmSl!li lndualhc 69.100 
SO oansl Oil>n100 •lfrl lhaofdffibaan oostzifcktl 12.500 
61 t'ml61 OuiVUntStecht • aansl Oiamen 76.200 
62 a-a1"5] Outvendcechl loeriC rt~nfdrifbaan oostziidel 9~· 

63 "' i\nnt.I 01.tMtrw'triteht Choofttibaon 00"'7Jld9l 8&600 
84 anntl IJuf\IGOdracht afrit fhoofdrilbaao oostziidel 9,60! 
65 aanll Am611ll lodirsllta · a on1i OttMinOl'lldtt 76.200 

RijkswaterstaaVLuchlkwallteitonde~oek capaciteitsuitbreldlng A 1 Watergraafsmeer-Diemen 

Mrzw ~zw 
2on 1.023 
3,087 3213 
3087 3213 
4,288 2.112 
3038 3.162 
4.221 2,079 
3.136 3.264 
4 35S 2.145 
4020 1 gao 
3 .675 31125 
2891 3,11Cl9 
1006 4!15 
S,092 i .508 
5,()92 2 508 
3 875 3 8:ZS 
1 225 1.2/5 
·um 1 023 
1.225 1,275 
4.355 2.1•s 
1,407 693 
1407 093 
1,139 !>SI 

245 255 
1.005 <195 

335 155 
3.234 3:J65 
J .8 19 1,881 

402 198 
343 357 

J.517 3.723 
4.2.88 2H2 
2.058 2.1'2 
2.lll3 1.28'1 
1.115 1.785 
1 ,715 1.765 
3.969 4. 131 
4.&58 2.A'\2 
1.911 1 989 
1.911 1,1189 

61 33 
0 0 

88 10'< 
49 S\ 

134 6ll 
lf7 33 
0 0 
0 0 
0 0 

3136 :l.1114 
4.355 2 .145 

245 255 
0 0 
0 0 

134 66 
3 ,953 l!!H 

ff/ 33 
3,886 l .!!14 

13'1 66 
4 ,020 1980 

~9 51 
3.283 3A17 

• B 51 
3.234 a.368 

1• 7 ls.I 
3,381 3,519 

v-oars 
100 
100 
100 
100 
IOO 
100 
100 
1110 
1110 
100 
100 
100 
100 
100 
f OO 
100 
l(l() 

100 
100 
100 
100 
ioo 
100 
100 
100 
100 
100 
~ 
80 

100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
80 
BO 
60 
80 
80 
ll\I 

100 
100 
100 
100 
100 
100 
80 
80 
80 

100 
81,. 

100 
BO 

100 
BO 

100 
80 

100 
Bil 

100 

v-vracht toftO 
90 0 16 
90 0.00 
90 0.12 
90 001 
90 001 
90 0 00 
90 000 
90 0.00 
90 000 
90 0.01 
90 non 
90 000 
90 OOB 
90 0.08 
90 001 
90 0 17 
90 0.15 
90 0.17 
fjO 0 10 
90 0.02 
90 000 
80 0.00 
90 0.11 
90 0.00 
00 0.00 
80 0 13 
90 0,01 
80 0.00 
80 0.10 
'lO 0.1• 
90 ().of 

90 000 
90 000 
90 o.oe 
90 0.00 
90 015 
90 o.oo 
90 018 
90 018 
80 039 
60 030 
80 0.00 
80 0.00 
80 O.lJ 
80 0.00 
90 020 
90 0.27 
90 0.13 
90 000 
90 000 
90 0.02 
80 O.ilO 
80 000 
80 0,00 
90 0,1) 
80 O.IM 
90 0.00 
80 o.oa 
90 000 
60 0 17 
l!O 013 
60 000 
90 o.1a 
so 000 
00 0.12 

bljlage 1 
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Tabel 1.3 Etmaalintensiteiten (mvt/etmaal), rijsnelheden (km/uur) en congestie, 2009 plan 
ontwikl<elina. 
10 woovak 1-oors 

1 Vorbin<liMs~ /\10 <lcsl. lllom•n NOOld llCMllVl OIQMOi\ 43 J OO 
2 Oklmon Nm rtl • Kt>o Wa 10101&ll&n11>« tboold~lb3M J1oardlt1da1 69.300 
3 Ok>lnM - OO>men Nooro thoc>fMlbaM noonlzil<lal SA 500 
4 Oldman Nootd • OlomM 11toord1il>Mn zuldliklo 1 !lO 300 
s aaJUlUlfno Olornan ·-rdriltmlll'l n<>Ol<IDldal 60.200 
6 aansJIJililQ DIC!mon m~fclrib<>M ~~<"""' !iS.GOO 
7 u,-Cfil w~l:>llnn . aantl Oieme:n -!dr>baan noordllldal 68.500 
8 .aNI Oiemon tool• WISst!lll.llln -•dtobnn ruldllldol 8lt 600 
9 k nD OfQm('l('I mnnfdf..r...i..An llJIClh ol 50500 

10 Mnsl' Muldon - Knn Olorooo thoo t•lbiU1Jl noo"11.tldol 7• >00 
11 Knn Olomen """"drilba:in noct~ ~· ~JOO 
12 Vort.nd.,.,sboo<I Al ·NJ llchllno Goat~mias 20,900 
13 Kno Otamoo ·~ Mlad.on rnnn.zd11tb.1~n YIHl"l'J'IM'lft) n .ioo 
ll 1J !IO.lk Ml\ ~-al< 13 77100 
15 ls oallk n.1n ~k 10 74.300 
18 Verblndln"•~ Ill Dio111on Noolll • A 10 Ootl 11t:hlllln Arn<IDI 35000 
11tsoalfil<aan-~1 .. 3.•00 
18 Is oon ..-.n woov.u 16 35000 
19 Kna \VaJartlhlAISMOUl - llMll DIMl\llll NOOIO lt>ooldrl~·n >Uiflliidol 7 0.800 
?O Kiln Olemon-aa ns1 aa.a~~-~ lhuold(oibllM• ...,•U'>idol 3"000 
2' 11a:wl ,.._.,, .. ~_,,.,._, _'\-I" . kno DIOmen thaotdriibaa11 ...... ,flAl,Ql 40.000 
22 Vorl!lnd~·~ "9 · A! llcl!Unn Mtlldo!tlom 26.800 
2.3 Vor Ml. At 11<1ltl1\!I wa1att1111al•moor 13000 
24 la M lilk aon wooval< 12 20.900 
25 Vl!fbltld""'•~A1 rud-A·A9 r1c-~ G~•nom•u 12,600 
26 ruintl otomon .. 113 lhoofnnn •an 0<!51~• 63600 
27 llflfttf Otorn9n a11l fhOO(nn1nn311 WU -..IW'l:oH llb.llOO 
28 "811SI oteul\ln • 113alr~A10 ffl(J(lfd.rilJMn wus!ZihJul uoo 
29 nans.I Dlomon 1113rooril1110 lh6Gld1ob3ru>~~·'""• 7300 
30 MM1 Oioroon. · - WaU1tofillll•l!loor lhoQ(IH\lbaao -12""' 70.800 
31 Knn w arornmaf•movc- ilMll Olcmon ·~rdrih.un Wt11"""o l 62700 
32 A 10 Kuo Walf>t.,,a.'llsm4er •"""l'dtl"'•A OC1$l tlidol 27JOO 
33 /\ 10 Kno Wntororaaf..,,oer ·~~raw1>ann waa"'"'~1 28·n•• 
34 Vofllttd~·~ A 10 Oott noc<dlllde • II 1 ti<:h ll1"1 OiAmoo 27.800 
35 I;,... k aar1w-4k 3A 2'f ,800 
36 Knl> WQto1mulsmoe1- M<\tl Za..blit1 • IJ\Oilfllr•baa111JOtul«lel 61300 
31 a5nsl Ze~t>urn • l<'M w 1110-· 11111001 lfl061ar•b61111 wo~-~1 65 !>00 
3ll VOJb4nctJnn•~ A1 Noord • A 10 005ll1Cfl•~ Znob\lrft 34.~00 
39 la Mil~ 3'111 W«l•vo\ 38 34.400 
• o aansl OiotMll Noon! ar111 flleloldriibM!\ ?Ol\'l?I~' 10 400 
4 1 nonsl Oiemoo Noord l<>@rit ' """'dtribdlll'l noc<dz11del ~ 800 
42 Gans' Oiiemen afr« 1hftOl'dn"''"._ "°°"''llutn' 8 300 
~~ a.11 .. 1o.,,,,.,,,1Uv1a (hoo!Wllhoow> """''"""" ' 3.900 
" • aansl 011111<1n toent {hoofdriilll\an 1uldllltlol 

-
10100 

AS anMt Oioman .afnl nvwd1tJb.'\al\ 2bld1.ik'Ul1 .1,!IOO 
fG wlaulbun 6.200 
47 ulhit wls .. lbJllln rtchllno knp Wa\ororaftfamaor (noo1d11lditl l.200 
48 loon\ wl&aalbun rrchllnQ knP Dl•m•n 1tum211t1o1 1000 
• 9 Kiit> Diemon • lllr• wlstalbaan (hoold OIM.>O\ nooNDldOI 65.700 
50 u1•11 wlrtS<llbaan - kn• OH>monrhonldtl b38'l ,,.,,,,,do) &MOil 
S l Vorb~~· llbulO . Al nctmna t>lomun 12 100 
52 afbl lttium vanat an Ga.~:r.nAJttat11m1u·w11tt tlcliUiig 11nurn 1,000 
.SJ tO&ut lJoum 00 Ob G!J!)t.tw.'H'l'!nMl'ftCl()V.'UQ tk:tit1oa G.-lMf'Al'llil~ 700 
54 1\lln11 Clon\OI\ toerrt !hOofdllfboan ~-1 12.900 
.6S anrul Oinrnen • aatUO Otatvol1drocl\t PJl.800 
58 muw DurvonOtoot"" •fr• <noddntb.1otn Wd11t1twn 91100 
lil In ~MS! OulvlHW!toef'll lhoofdr1b.1lln wosttidel 59 100 
58 aan~I DurvuntJrod\t 10010 {hoofdrfi~n wnst.0~1 10300 
59 aMSI DullJlln<llochl • .....i1t AmltOI lndlllll., 69500 
ao atll\51 Ou!fl.Hin ,_,,. (hootautttaan OOll.ftllldl 12 •00 
6~ ilafel Oui'V'Uf;dled,1 • awrst Oiotnon 75.900 
62 """11 Du...,ncl101>t1t too11'1 thOoldrt l>Mn 00&rz•<l•I 9Mlll 
63 lft.'llVISf Outva1>drllthl thoo!iSrlf0'1'1ll 40.\lllJllOJ 68.~ 
SA a.1111 Dul\lond1ec:n1 nrril hoofd'"IM.•n ""411"<'"' 9000 
ii5 ~.1:11~1 f\ms.tot luUJ!dlitl • aatw O.ul'lenorac:t\l ro.~ 

RlJKswaterstaaVLuchlkWalltettorider20ek capaclleltsuitbreldlng A 1 Walergraarsmeer·Dlemeri 

N'OOY f•1'N 
2.077 I 023 
3.081 3.2J3 
3.087 3.213 
• 288 2.112 
3.038 3162 
4.221 2,079 
3 13<i 3,211< 
4..355 2.1~ 
4.020 l.!180 
, .. 75 J ," "" 
2,891 3,009 
1005 49!i 
5.092 2,008 
5092 2.508 
J,675 3,82S 
tU5 I 275 
2on 1.023 
1225 1275 
4 3'55 2.145 
t ,407 Im 
1.A07 693 
1.139 591 

2• 5 ~ 
1.005 495 

3 35 16$ 
3.234 3366 
3 819 1,881 
~02 198 
343 357 

3~ 3,72.3 
•.288 2112 
2f058 2.142 
2613 1.287 
1,715 1.785 
1715 1,785 
3.969 4131 
4 _., .. , 2.442 
1.911 1.989 
1.911 1,9119 

67 JcJ 
0 0 

ga 102 
49 51 

r3A 66 
87 33 

0 0 
0 u 
0 0 

3 136 3264 
4.351' 2.1•5 

245 255 
0 0 
0 0 

134 66 
3.953 1947 

67 l3 
3888 1 91' 

134 66 
... 020 1<100 

•9 51 
3,283 3.417 

49 S I 
323.ol 

3 __ , 

141 153 
:Ll81 1,519 

·~ 100 
100 
100 
100 
100 
100 
too 
100 
100 .. 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
80 
80 

100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
80 
80 
80 
80 
80 
80 

100 
100 
100 
!00 
100 
11!0 
80 
80 
80 

inn 
80 

100 
80 

1nn 
80 

100 
80 

100 
60 

100 

Y·YrOCh\ COM 
90 0.17 
90 0.00 
90 000 
00 000 
so ODO 
00 ODO 
90 O.DO 
90 000 
llO o.oc 
go nM 

90 000 
90 000 
110 0.08 
90 II.Oil 
90 Q.00 
liO 0,00 
!IQ Q.11 
90 0.00 
!IQ 0 04 
90 002 
!IQ 0.00 
90 0.00 
90 01J 
90 000 
9Q 0.00 
90 0.13 
90 0,01 
8C o. ti 
80 0.00 
<JO 0 .1• 
90 0.65 
90 0.00 
90 0.00 
90 Ot:Xl 
90 O.O'J 
90 0.14 
90 o.oo 
!10 018 
90 018 
80 039 
80 o~ 

80 n0t1 
80 ooc 
no 031 
80 ODO 
00 Jl.."°5 
911 DO'l 
9Q 000 
90 000 
!Kl 0.00 
90 OC);I 

50 n.oo 
60 o.co 
60 U.Ol 
')(\ 013 
60 0.04 
90 000 
80 o.oe 
go 0..00 
80 n 11 
111) Q.13 
80 ODO 
90 0. 13 
80 0.00 
90 0 l2 

bljlage 1 
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Tabel 1,4 
'kl< II 

Etmaalintensiteiten (mvtletmaalj , rijsnelheden (kmluur) en congestie, 2010 autonome 
ontw1 e n_q. 
10 wonm ~"' 

I Vat /\ 10 OMI • Dlc>IOO<\ N00<d """""" ~omoo -0900 
2 DIM>•n Noofll • Knn Wnteiarao(51ooor !"""1""""""' noot<I""'"' 69.000 
3 OiMrutn • OOl<nM Noord 1'-'<h~JI llOOld~• 6-1500 
4 O"""Qn NOOfd . 0111n .. 1 llloofd1••"'"" zulll>lidoJ fll 200 
5 Aflfbt~M l>C6mot\ •nnn1do1&aan ooordl""'"• 53.700 
6 llillllkl~!OO ot .. IMIJ\ •-udt~baan lllklO!lklel S&.AOO 
7 '""~ wlunll)..., - a.1nsl Dlomnn thOOl<lriha.oo noordmdftl aa.100 
8 11.11\0l Oi<lmon. IOOril ~ll>Aan !hotl(dntWlan nidml)J 66,1100 
9 Kno Diomon lliaofdtiibaan zuldZildol 50,900 

10 llilnsf MUidftn. l<Jlo Olb111AJn lnao/dtilball11 noold1JfdOI 74.200 
11 Kno Dlo1n•n lh<i<!ldtlibnan Mo<llzrd<lt 52400 
t2 Ve1rurvunnjrvvv. Al • A9 ric:!hlfnn Ga3500fMlllc 21100 
13 Kiio [);<i1nan. aotnJI M111dan lhooldlili>aan &~"~' 78,100 
1.t2 s t"WJdt .Ai.n y,nvw1ik U 18,100 
15 is ,_.,k Ml1 W6a'YAk \0 ,. 200 

18 Vorb4tllllhn•~ Al DiomonNcold·AIO Qo1l rldlhnn Arnilnl 33100 
11 i .-.i•k 3.1Jt wnav.aJt 1 13900 
18 Is""''~ ""n woav•M 18 .U10Cl 
19 K~n Walmntn.:dsmoot • annst Oiorntt" Noatd thoO!dnlbnnn tuktbide1 71,'.lOO 
2C KnO 0.JltCll'I • onnal Ga3&08/C\t'U thoofdriibaan \11,'eStztvu.1 35.100 
21 ann.sl Go:fU!,_,rilM'. tutn D1omnn fhoofdtr1ba3n 00'-ttJ...,. 11,400 
22 Vo1b0n•~~ Ni• Al "'""~ Mtjdo- :/.1.400 
~ Voibhl""'""""" NJ. Al 11£~·-Wal•mrn•f•"1""' 14,200 

24 I• Ill'•·- ........... al< 12 21.700 
25 Vorblnd""'""""" Al lllllflll<M ·NI r\Ohlino G.l:>•l>Cllll;ls 12..900 
26 annsl Clemon • 113 11\0dd(•lb""" oos17Jld<l1 6'1,800 
27 Wl'1SI OiDftll}ll s-113 {llOafdtlibOM WlllltZlido) 5&,000 
28 ~Anti Olomon 1'113 arr' AIO IN>nfd1ijb"'10 WMtzl(dO) 8300 
29 •A•1SI Dlllmonsl13 loftllt/\10 lhoo(drlU;ann 0011ttlldol 1800 
30 allntl Dia.nan· knD Wa101n,..,.r<mll4f lhooldtlibMn OQlllZJ""' 72500 
31 Kno W•l"""""'Ml'0<1r. aMsl Oll!IYl<!n !hoold1fibann WU"'"'<>l 62.300 
32 A 10 Kno W31Qrnr:a11t'ImftOJ choor"nmltan oa5UJM1Al 23300 
33 A10KnoW•l•mraalomoar•~fdll"'~"~"~' 29.BOO 
34 Vo/tl"'4m~ll.100o61!100tO'""'·f'I nclll.n<100!mM 27,800 
35 d: oel11t .aa.o wwinvi'd: )';: 27800 
36 Kna WlitorutaabtnOtrr • aan.st ZfWJbUfQ •IVVVdrWAat\ ~ld6\ 84.200 
37 at\1iBI Zoeburo. 111.~ Wato~rameer fhOOftkd>AM wt!.111..-• 51100 
38 Vo1-11lOOQA I NOO«l •A 10 Oosl llctl!Jlt<J ZooblKo Jt;OOO 
391a-~ll3i!J!•-vak38 .36000 
40 8'lnsl Oi<n1"n Noam at~l lf>ooldt11b1111n r.ad.dtd<Jl 10200 
4 t •anti D!omen NoonJ loor< (l>QO/d111t>aon noofd.ill<I•) 4,800 
A2illaflll Dlomar> 3ltt lhoo!Olif>Mn noo«1~• 9100 
43 annol Dl4:mon !OOnl lhooldtllbAafl n<Wmllde) 4,800 
,., aallSI Dlo•n•n l!NU11lhooldllft><JM7l""Hdt!I 10,500 
45 aan1I Diomen al•ft (hoeldrllbMR~ildel 4,800 
46 wlsHlboan 6800 
47 ultrl t wluc!boan rlehllno ~no Wotororn:af•m••r lnoordtlld•l 3,400 
48 loorlt wlosolbun rlchUna knr> Dlemon rruldtl!doJ J.?00 
49 Knn Diem.,., • urlrlt wissolbMn moot""""'"" noot¢>j10o1 65.400 
50 ultril -JIM. ~no OlomenlllOOfd<ll:G.>11 2uitllt1dol 63600 
51VerbbidlllOsboo<>.hb\lla-At11ct11vuO!amdn 13 1 00 
52 ahil ·~•m vanardo G~~onlnmmo~ IW\llN'I l•••n 1.100 
53 t.Oclnl tJbutn oo do GllttCCDOfilamnl~ rid\~lnn Gwunnrr-.• 800 
54 aansl Dlomon '°"'~ 111c>okl(11boau wo•12>~· 12.900 
55 a•MI O..mon. """" 01riYond1ochl 68,1!00 
56 annsl OUWOndrochl art• Choofattt.Daan .,.,13stt..-v1 9600 
ST In • .,,., OUl'i'Dndtecl~ lhoddtlit>Mn Wo&ltldoJ S9,300 
58 aarsl Otrlveh<INc.!111001~ thoo'<1rla>da11 wia1,;,,,., 10 BOO 
59 annsl OUIYOndtochl. 3.lJ\SI AIMlol ill<lhtlllo 70.100 
60 aoml Okm~n .•frft rhoafdrii>aan OOSt~• 12.600 
ltl aansl Dulvendrechl. aani1 Olt1111on n,•oo 
62 aansl Olllvondraehl tooril lllooldtrlbllan 00«ttlklel 9700 
83 '"••nil OtflvondracN lhoo(dtHl>ann OOSUiidol 87 100 
64 a.anal 0Ujven(frcchl ~fr4 lhOO(dttlbJilU OO'it~inn 9,llOO 
65 lllmsl Amolol lndUillrk> - •M•I D<llwn<lr.><lfg n,500 

RIJkswaterstaaVLuchtkwaliteitonderzoek capadleltsultbrelding A 1 Watergraafsmeer-Dlemen 

knzw 1-ZW 
2144 1.ose 
3 ,136 '.l.26'1 
3,136 J 2il4 
4 •22 2. HS 
3.1187 J,213 
4,355 ~145 

3.185 3,315 
4i489 2.211 
,,087 2,013 
3.124 3876 
2!1<0 3060 
1 ,005 •95 
5226 2,sr• 
5.228 ? .... ,. 

:UZ' 3,876 
1.225 1.276 
21•4 1.056 
1225 l.'2/6 
1,489 2.2~1 
I 41)7 693 
1.474 726 
1.139 1il!l 

2AS 255 
I.DDS 195 

335 165 
3.332 3.468 
3.886 1,914 

469 231 
392 408 

3675 3.lJ.25 
•.288 2.112 
2.107 2193 
2..880 1,320 
1.ns 1785 
1 115 1.785 
~.018 ~ 182 
• .958 1 .. u2 
t.960 2,nco 
1960 2,Q.10 

67 J:1 
0 0 

'.18 102 

98 102 
134 66 
134 88 

0 0 
0 0 
0 0 

3185 3;318 
•A89 2.211 

2AS 2S5 
0 0 
0 0 

1.3J 66 
A,020 1,980 

ill 33 
3.SSJ 1.947 

13<1 66 
~.087 2.013 

• 9 51 
3 ,381 3.519 

49 51 
3332 '.HOS 

147 !SJ 
3.479 3.021 

._,,, 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
lllO 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
80 
80 

100 
100 
100 
lOQ 
100 
100 
100 
100 
100 
JOO 
80 
80 
60 
80 
eo 
80 

100 
100 
100 
100 
100 
100 
80 
80 
80 

100 
80 

100 
80 

100 
80 

100 
80 

100 
80 

100 

V•\'f3Cfll ~-~ 

90 016 
90 000 
90 015 
90 OIW 
90 0.02 
SQ 001 
80 0.00 
90 000 
90 D.00 
90 0.01 
90 0 ,00 
90 002 
90 008 
90 0.1)8 
90 0.01 
90 016 
90 018 
90 cue 
!IO 010 
90 0.06 
90 002 
90 000 
90 0.20 
9(l 002 
90 000 
90 013 
90 0.01 
80 000 
80 0,09 
90 014 
90 0.01 
llO 000 
90 0,00 
llO D.00 
90 000 
90 0. 16 
90 0,00 
!ID 018 
90 Of8 
60 0.33 
80 0.28 
80 O..D5 
80 ODO 
80 0.35 
80 000 
90 0.23 
.90 0.29 
90 0 !I! 
90 0.00 
90 ODO 
.911 ll2S 
80 o.oo 
80 000 
80 021 
90 0.09 
80 000 
90 014 
80 0,00 
90 010 
80 D 24 
90 0,15 
80 0.00 
90 015 
80 000 
!10 0. 14 

bijlage 1 
- 4-



DHVB.V. 

Tabet 1.5 
k ll 

Etmaa/intensiteiten (mvt!etmaa/), rijsnelheden (km/uur) en congestie, 2010 plan 
ontwi ke na. 
II) wonvA~ l"'DiY,. 

1 V6l09\dh0~"""" Ato Oost ·Ommen Noora ncfltlnQ Oiornen 44100 
2 O<otOlltl Noord • KtlD W<atororMfsmeer lhoofd1'""'• • n'""dlll<lol 70,SOO 
3 Dlatn•ll • °"''""' Noord lhoor<frll~aan noordzodeJ 65800 
4 OionlVn Noctri. Orti1nu" fhoot'dnllua.uu 1J1id'lildb\ 62.000 
5 oansft1~ln<1 Oklm•n1hoo1dr,,i...on nac<'ct<ildel 6t 100 
6 39.MhiiUno t>Jotrwo fhOOrdt'libaan '-:uJdninn• S7.QOO 
1 u11tft wu:selb."latt • .iartlil Ql,Jman fftOl)fnran3an nootd1idel 69,900 
8 aa..,.1 Dio111cft • IO<!<ll wltsol1•1• 11 ll~dfl hl1ln lllWiimli>I f51AOO 
9 KrtD o .. meo lhooldrib/IM ?uldDlditl Sl,500 

10 nunsl Mu1<W1 • Kno Olom•n lhoold~lllltnn 1100rdn1<lul 74,100 
11 Kno Dlvmen fhoof<ltil>MI\ nootdzddb I lil aoo 
12 l/11rbondlr11r•~ A. 1 • A9 rlr.J>Um 6"'""'°"'"' .. 2 .,. •• 
13 Kno Oiottton . aan1t Muldttn lt1cotdn1baan zut<11;:1j00) 78.100 
14 '' o.Wk rwanwi!U'l'Uak lJ /8.100 
15is~•k ...,, w-aw10 14,100 
16 Vmbind.lnnuvvw. Al Olemen Nnord .. A~ 0 Oost f!dltmo Amslul 35~ 

11 fJ llll91tl aan ~~I( 1 4A 100 
18 f• .-a.111 3a'n wt\CJvaf(: u; 35.300 
19 Kno \Vatotnmafsm(!.OJ' • aansr 01emen Noord lhoorunlbaeu Llttdz1 de) 72 200 
20 Knu Okirne" . aan,_t Gaasuemfat l'hoofdnmaan westz11del J.1.900 
21 aa1t1I Ga.~r-.t.t.1i1.. Mm Ok11ntJ11 lhoOldtllbaiJn ~""""'rtJ 4'.'200 
22 Vtublndk•"~ A9 · Al 1ld\I0'1 Mul1'01h<>til 26.900 
23 Vorbbdlftllu-. Nl ·At ucollnn Wateroraafsmeer 14,500 
24 IS nnlllta•n-vak 12 21,200 
25 Ve1t'urwJ11nn,·~ A.1 zmdztufe ·/IS richUno Ga:a..~,...,."'IBS t:J.000 
26 MMI Oiomlln $1 ll lhoofdrl~·~ DOSllRdal 6':./00 
Tl aa115l O.omot1 5113 lh001d111l!.Oat\ w••12Udo1 66.400 
28 :umgl tlimnun al ll atnt A.10lMn"1mh,'\An WP.flt71fd A\ 7Mn 

29 "'11'1$10101mn •l1J toorllA10 lhoofllriibaa n oosltfi<fcl 7.500 
lO na""I Oioman • kn• W••-r.>al~meer 010otd~ll>a.an GoslZlldal 72,,200 
31 Kno Wal<lraraal5meer • l'!t!J)OI Dto<na1111\oold l•bllM WttS!l-• 63,400 
3 2 f\IOKt1•W•t~1iuuStn<tar ll>Qolduo<l.•RMIDll"""'' 27.800 
33 AlO Kun Wa~tnrMIJmonr nwvu<ffilbattn W0-1t.....,.ot 28.700 
3" Votllll>dJ>MMO<I MO Oost naord>ilda • A I nchbnq Olemen 28.SOO 
3'!J llt ..,~ k MRWMV3l<J4 28.500 
J6 l<t1p Walora rMfSJn<Ulf • aansl Zcoblltn lhootdlibaan oot11>.lldel 63.000 
37 "-"llOI Zoo,.lM - Kt"' WUjOllJtMflll!IOOI lllCOldr•baM W•WJM> ~0800 
38 V0tt11~~a~ "1 Noord • A 10 Oosl rlchtn1Q Zee bur a 35,400 

39 lo no11k """ wonvalc 38 35AOO 
40 aaruJ Olomcin Nooid aM rnMfdrlll>>.:Jn.llJkbitdol 10.200 
~ I Mntl DlOIMfl Noord lotlfil 11\00fdriibMll nootdliln<n 4.700 
42 Mnlf Olom°" air• lhonl'dtl.,,.•n nOCNllildeJ 8900 
•d MO•• Wl<Mn iaont ''"'°"'"ID""' llOOl'<lb!Oftl 4,700 
44 3a ns1D10111<1n 1oon10>oordrilbaa11 &ldZlidlll 10.500 
45 """" Olo""'n arrlt ltloofdnibaoo z11'dzlideJ s .100 
'8 wlnolb••n 

~~: 47 ul1tl1 wluolb•on rtchllno kno Wa1e1omalsmoor !noord>lld• I 
0 to•ril w1uolbun rfchtlna knl> Cloman 1mldrlldoJ 3000 
J 9 Kilo Oiomon - llllril Y11JS<llb111111 lllOIJ/dt1ibJU1n nOORlmcJ•l 86,700 
50 ullll1 wioM>lbruli1. knu llldrnM11-ftltillMn ,. .. ,,.,..,) 84.400 
ol Vort..1'1!'r1!Ul~ llburo ·A1 nclllMDiomon 1HOO 
52 orm l•>mn vanal de GaMberdammarwao riehhno UbUltJ 1,000 
S3 toaitt IJbUM oo de Ga,.uno .. u .. 1unttm-Nuo l'k:Nnd Ghdsuw uu ... 700 

5' "'""' Df• m•n toor~ •""'ldliibaan WDlllhldt>l 12.900 
55 MMI lloffrnon • aanst 0Ulll0111!1odll 69,200 
56 m1.l!SIOUWendrod~alrJ thooldrt111aaov.a$W~• 9,80ll 
57 ln it.'lMf OUNandrocl~ lhoofdnltlo.an weswidel 6S,600 
~8 •allOI Dolvondrodll laont lhoold~lb•an weslzitdt>I , , 000 

59 MOSI Dulvondrnr:l'll • a•11»I M>5lof li>d!alrto 10MO 
ao •a.Ml Oif!JJlllll nfnl llloDldnlbaan oost211del 12.500 
61 oansl llwvondtod\t • ~an.•l D!omon 77100 
o2 dnt161 Ooi.<1RdrOd•l tOO<tt !hoofdtdbaan oosl2idol 9600 
63 In Dlllltl 0U~O~<hl !llooldrtlbaan DOSl.llldal 61,600 
64 MMI DulWndrochl afll !lloofdrllbaan 0061.zi!del 9700 
~ llJ/~I AllH!Of ll\llU!IU'lf M O'! 0UIYl•Ml\1Qjl n.auo 

Rijkswaterstaat/Luchri<Wallteltonderzoek capacltellsuilbreldlng A 1 Watergraafsmeer-Dlemen 

r.n~-:w 1-.t:N 
2..14~ 1.050 
3,136 J.264 
3,'38 3264 
• •22 2.178 
3087 1213 
4 ,;JSS 2 145 
3,185 33·15 
• 489 2:111 
4 1187 2013 
3.72• 3Jl70 
2940 3.060 
1,006 495 
o.226 2!>74 
5-226 2~7~ 

3,72.4 3.8/8 
U25 1.276 
21U 1,o:ia 
1225 1276 
4 469 2..211 
1,407 69:1 
t.4 7• 126 
!.139 561 

2--1S 255 
1.005 495 

335 165 
3.332 3,468 
.uae 1.914 

4RQ , ?~1 

392 ~06 
3'6'15 3.826 
4,288 2.11l 
2107 2.193 
21180 1.320 
1,715 1.765 
111s 1,785 
4,018 4.162 
4,958 2,442 
USO 2040 
1.960 2040 

67 33 
0 0 

98 102 
98 102 

134 66 
134 66 

0 0 
0 0 
0 0 

3.185 3.315 
4.489 2.211 

245 255 
0 0 
0 I) 

134 68 
4,020 I 980 

f51 :33 
3.953 1 947 

134 86 
AJ187 2013 

49 51 
3.381 3 .519 

~9 !ii 
3332 3,•ll8 

147 t53 
3.479 .3.b'il 

Y~Oftfl 

100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
HJO 
RO 

80 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
80 
60 
80 
80 
80 
80 

100 
100 
100 
100 
100 
100 
ao 
1111 
ao 

100 

-'O 
100 
ao 

10() 

60 
lOO 
80 

100 
80 

100 

v.vracht ''""'" 90 016 
90 000 
90 000 
90 0.00 
90 0 00 
90 o.oo 
90 000 
90 000 
90 000 
90 000 
90 000 
90 000 
90 008 
90 0.00 
90 003 
90 000 
90 010 
90 000 
90 0.04 
90 005 
90 0,00 
90 000 
90 CU1 
90 0.00 
90 000 
90 ll 13 
90 001 
AO n 15 
80 Q.00 
go 0 t4 
90 005 
90 0.00 
go Q.00 

90 O.o;i 
90 003 
90 0.15 
90 0.00 
90 019 
90 0. 19 
llO 0 .38 
80 c 45 
60 005 
llO 0.00 
80 032 
60 0.00 
')() nos 
90 0 13 
90 003 
90 0.00 
90 0.00 
gC) 6 42 
60 o.oo 
&l 000 
80 0.21 
90 009 
80 0.00 
91,1 0.14 
ao 0.00 
CJO Oil!! 
60 02'1 
SIO 0.15 
ao o.oo 
90 0.15 
80 000 
$111 1114 
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DHV B.V. 

Tabel 1.6 
ontwikkeling. 

Etmaaltntensiteiten (mvt!etmaal), rijsnelheden (km/uur) en congestie, 2015 autonome 

10 woollnlc l•IXllS ;.mzw 1-tw Y·.DOf'& V•Vmllhl ~ 

I V•rblndin"'"""" AlO Oosl-Ok!mon Nootd tlchtinq Olemcn ·~.llOO 2.S4B 1254 100 90 017 
2 Oltlmtlll NOO<tl- ~J> Watataraafsm9er <hoofdliibaan noomztidel 75,<00 3.626 J ,TI4 fOO 90 0.09 
3 Dlcman - Ohlman Nootd <110ofdnlb83n nootdz!idel 70.800 U26 3.n' 100 90 020 
~ o<o.non NOO«I Clomcn inoofdt~OMA ZllMl:illdel 65.400 5092 2.508 100 90 0,15 
S M!llillma Ciumen rhoard-°\an noo1n~- • 66.000 U28 3672 100 90 0 15 
6 aansklilioo Claman lhoofdti1boan ruld2l1del 511200 4891 2409 100 so 008 
7 111101 willl!lbaan - oanlll C1t1non rnoofdn baM noordzade I 15.900 3.075 3825 100 90 0.04 
& 11ansl lli•metl - IDQ(il i.lssolboan lhoo!Cft1•~,n 11JlcllJldOI n.100 5.092 2.508 100 90 0.06 
9 KM Clemon ll1ooldrohaan zuidzfidel 54,500 1690 2,310 100 9(1 0,01 

10 aanil Muidon - Kno Clemen lhooldnibaa11 noordzodo\ 79,900 4,214 086 1rn: 90 0.06 
11 Kno Ofamon 1nnnflVlln...af'\ noontziaol 56100 "3.A30 3570 100 90 1103 
12 Vcrl>in<fmiboooA1 -A9 richllno Ga•soorolas 23;100 lll72 528 100 90 Oll6 
13 :KuOOiemon - aoruil Muldan lhcofdrtlbaan zuldzfidel 83,300 6,8.98 790& 100 90 lk ,, 

'14 .. ftHI W ann W'IWWllJ:lk 13 83.300 5 .. 8CJG 2911' 100 90 0.13 
16 1 .. t1111111\ aan weovnk 10 79.900 4 ,214 .. 366 100 90 Ollll 
16 Velbindlnosb- J\1 Diemen NoO<d. A10 Oos1 richllr1'l Arnslel 35 200 1 421 1.479 100 90 11,17 

17 la uulll~ .un -k I 45900 2.5'8 1.25" 100 90 0 ll 
18 Is ooffik arm wuovak 16 35.200 1.421 1,478 100 90 0.17 
19 Knn Wal1lrar.13fsmour. aonSl Okln••n Noord lhMrdrllb.'nn ml<Vtldel 75.200 5159 2541 100 90 0 15 
'20 ·Kao Oiemen. aan51 Gaascerulas rhool'drilbaan west~kfel 39100 1.474 726 100 90 011 
21 ~3nsl ~---. knn Olan""' lhoOfdtlibb~n oo<lllldol 47100 1,541 7619 100 90 009 
22 Vorl>indin<JsbOoa A9 - A1 rlchttno Muktarl>ero 28900 1,206 59' 100 90 OOJ 
23 Vo Aq. Al,..,."'""" Watf!.lhraztf.smeor 18.:lOO 245 2&.5 100 90 o 1a 
2• Is nr1~1k &ln ~a11 12 23.400 1,072 b28 100 90 OJJ6 
25 V04blnd"""""°" A 1 ?uld:olde • NJ l'OChllna Gaasnnmla$ 13600 •02 198 100 90 0.00 
26 3Amt Oic~mcn s1 iJ thoofdrilbaan oostzildel 68~0 3,675 3)!25 100 90 0 .13 
21 1111nsl Oiomorl :st 13 lhoofd1Ubaan westlildol 60.000 4,221 2.079 . 100 90 003 
28 oM.'ll Diomen s113 afrft A10 (hoofdnlbaan weslZlidol 6.400 469 231 80 80 000 
20 aaool Di•r11Cn s1 t3 locrilA10 fhoofdrfbaan oostiildel 8200 3112 408 80 80 008 
30 aansl OlDmen- kno W•teruraaismeer (hooli!tlJbaan oos1Z11de1 78300 4067 •.233 100 !lll O.l4 
31 Knn Watarotaaf•meer . aanst Diem•'! (hoo!drlibaao westtlidel 68.400 4690 2.:l!O 100 90 004 
32 A10 Kllll Waturaraaromeor Choofdlilbaan oostziidAI 30,100 2,205 2.295 100 90 000 
"33 A10 Klio Wlletaraarsrneer 1hooldrt1Man W\lSIZl!deJ 31 BOO 2.7•7 t;J53 100 90 0.00 
34 VorlliMJnn~ AlO Oosl ~'u•do ·Al MIM Dil>lnoo 29,000 1,911 1,989 100 9C 0.04 
35 IS aelllk aan weova~ 34 29l!OO 1.011 1.98'1 100 90 Q,l)il 

ll8 Kno Wa1omr.Wtrr1eor • OllO~I ZMltutll rnnnldnib.'lan OD&tdidoJ 70,300 4,A 10 HllO 100 90 0.15 
3/ aansl Zeel,.m1 • Kon W•lernraalsmeer rhoofdrilh•a11 wasttiidel 61100 s ·-· 2.640 IOO gl) 0 00 
38 l/ntbtnjliMllbODO A1 Nr>o<d ·A 10 OOSI rlc*llloo l<!elli.m 40,~00 2205 2295 100 90 018 
J.9 is ""lllt a.:in woa\'a]( ;JS 40,400 2205 Z.2.'15 100 90 0 18 
Ml aansl Oiemen Noord afril lhoofdriib&an lUlddldel 9900 87 33 80 BO 039 
.. t AMS! Dlomen NOO«l IO<lfl lhooldtibaM noo<lln- 4 900 0 0 eo eo OAI 
•2 aanst 0 1emen afnt <hoofdrilhaan noordzUdol 10000 141 15;! eo 80 0.04 
.tJ 31111$1 Dl<llTWln tocmt lhaoldrun.,,.n nn«d"""'> 4,800 98 102 80 80 000 
•• aans!Ciomentoorillhoofdtiiboan widzijdo\ 12 l500 201 99 80 80 032 
~s nl\11$1 C1om•n oil~ lllOOldrilbaan w.i~11<101 s .100 1.34 B6 lJll 80 000 
46 wluolba1n 7.600 0 Q 100 90 0.40 
47 u rtr11 wluelbaon rlchdno kn·p Watornr...ramoa r fnoard:tlldol 3,500 0 0 100 9ll G_.53 
48 to crlt w lssolbaan rlchUna knp Dlomon (ruldzlldo) 3.500 0 0 IOO !Ill 051 
49 Koo Cloman • u~rA wlsselbaan 11\oofdriibaM noordzi!d•I 72.200 3 675 3.1125 100 90 004 
50 uitr~ wisnlbaan - kno Olemenmoofdrobaan zuidzildol 88.300 S.092 2.508 100 !Ill 000 
51 Vllrt>Jna~ llbum- A1 t1c11•..., Ol<IM11n 16.200 245 25S lOO 9() 0.63 
62 4!111111>utn ~a11Q1 <IO GM..,..rdarnmOM&<J rlcllllll'I '"""" 3 400 0 0 80 ao 000 
SJ 1orua IJbuto oo do Gaa&oordarnmerawca rid11ina Gaasoar.olas 700 0 0 80 80 o.oo 
54 OBOsl 0.amen toatit lhcofdrllbaan Wll&tl!!de I 12600 134 G6 80 80 0.22 
5.5 aansl Oiernan - asnst Ouivondrecht /3,500 4.422 2178 100 90 Q. i2 
56 WlllSI OIJivandte<:hl afrit llloofdrilbaan westiiidol 9.900 67 33 80 80 0.00 
S7 In D!lnsl OIJ.Nondrechl lhoofdrobaan wusltiidol tiZ.900 4.288 2.112 100 90 0. 14 
58 ean!l Ouivsndrecht toenl <noofdriitman wcstZf1nR 1 J0,700 134 66 ao 811 0.00 
5.9 ill!llOl OU111end1echt - aansl Ams!el lndUSlrle /3,700 4.422 2 178 100 9() 0 13 
80 MOO Ofon'leo ornt 1rvvudrltb.un coa•·ziJd8l 11 ,900 98 102 80 80 o.:io 
61 illln•l Dui•endtecht • aansl Diomen -r.1,600 3.724 .3,876 100 go 018 
82 aansl OuiVondrechl 10001 lh OOS!ZttdBI 9000 ;;g 51 80 80 000 
83 In'""'"' Oul\IMdrochl ~·n~n 11600 372• 3.876 100 90 016 
64 "'""'I 01Ji'l<!ndreclltaftll riiba•n oos!Ziirle T 9,600 147 153 so 80 0.00 
65 Mml Ml~IOl lncll.1'lril> • ll.lMI C UM!ndr<ld\l 81.000 JJJ20 4.080 100 90 0 l~ 
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OHV B.V. 

Tabel 1.7 
ontwikkellng. 

Etmaalintensiteiten (mvt/etmaal), rijsnelheden (kmluur) en congestie. 2015 plan 

ID IWft"HJ:lk f•DGtJI. 

1 Vo1b!Mlnoaboon II 10 O"'t • Oieman Noord 1lr.h1inn Oiemon 411.600 
2 ID!omon NOO((J • Knn Wow111111.rsmeer mooldtlll>Mn t~~~· 77,500 
l Dtemen • Olemen N°"'d ll>ooldrlibaan noordz.ildol 72.700 
4 °"'"'"" NOOttl . 01111non (l>ooldrflb•;vt ~UIC!:nttlOI 67.500 
5 OM~l.l•wu ... 0.k.!men thootdnlbaan noorctziidel 66.900 
e onnllnl11n l:llemon ll\oofdrilbnl!l11uU.t1WJel 61.000 
1 uiult llMwlbMn. ""1111•1 Diofnlll\ lboo!dt•ba.., '100•11.Utle~ 71,000 
8 aaMJ Olornen • toOf~ wtssolllaao lhQ-Ol<Jrl'baan zuutrcdol 73.400 
9 KJin Olont•n lllO<lldi•ba.on ru<dllldel 55.300 

I 0 OJ11\'ll Muiden • Kno Diemon lhoofdrllboan noordllldel 79,500 
I 1 l(nn ~""'" ll)OOl<~it>aan nnordZ11de) S!J.700 
12VM!Minns~ 111-Aflrlc!\UnnGM<~-- 22000 
l ·-Otnmftl\ • 3ans1 Mtliden thoofdrilbaan zuidzi'""""' 82200 
1415Mlik :ian~ak 13 82.200 
15 re aelr•k aan weovak 10 79.600 
16 VMl~ld"""'•~ A I Olomon No0<d ·A 10 Cost ~chUno Am$tnl 37.700 
17 Is tieSUk aan woovek 1 46.600 
18 IS oelllk .an wegva~ t 6 37.700 
18 Knu \V3torntMl•moor • a ansl 01om1111Noo<dntOOldr1'11'1aJO1.Ul<lll>'I•• n-'oo 
'lO Kno Oternen • aansl G3awurnlas lhool,...,.~ft waslll'1n1 39.200 
21 MMI GMoUlNnias. tnp DlomOf\ n-drijbaan oostztide) 46.SOO 
22 Voll>ltldlnn•"""" A9 . A 1 rtcht<no MUlderbarn 27300 
23 V~rbirid""'•"""" /13 • A1 dchtmn Watororaafameor 19400 
24 15 nolilk aan wcovak 12 22.800 
2S V ·- A l zuldzllde • A9 rlehbn!I Gaaonemias 14.400 
26 aansl 0 1emco sl 13 ltlc<>(d!i.n.un ..,.,,,..,,, 67.400 
27 ·~ OiOmftn SI 13 ll>oo(dtilln!WI womfdd) 60000 
28 .. Ml°"'"'°" s113air~1\10 IMnldrOl>Ml\WOStlllOOI 7100 
29 MN! Olomcn"11l 100"11110 '"""""""•an ooWilMl 8.400 
30 M~ Ol<ln10n • 1<'10 Watororaaf•meor 1nooldr1lbaan 0"""'11de1 75.700 
3 I KnD Wotormaaf•moor • aM51 Olrunon1l10C>(dnib"'111 \\11&•••n•n 67.200 
32 1\10 Knp WaterQr81if&1•-fh<>Old>1""'"' OO""""'' 2l!.700 
33 A 10 KM woio1ommomoor 1hoofdr11baan we:112~de1 l ,. 
34 Vortuo<1111osbooo A 1 o Oos1 noordzliao • A 1 nclltloo Dlerneo 31200 
35 •• ®urf< aan wcovak 34 31,200 
36 Kho WA(Ql'Qtaat'smoer • aonsJ Zee1>urn lhoofontbaan oo•ldldol 68,600 
J7 •mt•l Z..oblim • KM Walotfl'oalStMOr fl100fdr """"" WO>t1~l 80700 
38 Vortiiod~·~ 111 Noofd • A10 Oo&I (ICltlloo Zo®um 40.100 
39 iS !HlllM .llln -VllltJ8 40100 
~o &aMI Off!mwt N-d ahll ll"'6!drlib1U1111nd>illf<!I 10.000 
41 Mn!';I f1iqmqn Noord t~ rvvv(JtrlJftlJ\ oootd~•tnn ~ 6(lQ 
42 -aa11sl Dittman aftR lhootdr~ BM t\OOtdJiM'UI 10,100 
43 itAlMI ()oJtlfJt\ 100111 fhOOkfll ~"o.MOnl.ll!del 5,700 
44 aansl OiOnton fount fhoofdrl ~atlt111r1-dft\ 12~·· 

45 """'' OtO•""n olrd ll'<oofdri~ aan zuidnidcl 8500 
46 wl• ·aalb11n 7,2!)0 
47 u1tfft wr1,so1boan rtchttna knu Wator<uAafsmaar (floordtlldo~ 3400 
48 tO<Hlt wlutlb••n olChtlno knD Olanoon 11\lf<lllldol 3800 
49 1<110 Clo.non. ufrft v.1s~~•n lhocxdrllbWln llOOfdnldol fa.-~ 

60 ui!rit wisslllbaon . ktu> Ol•mooll'<>Oldtllllaon nr•dzITdel 10,100 
51 Vtlt~l(1-uvwv1 Hburn . Al 11CJiUfH:? Oiaman 17 500 
52 arr~ 1111110 vanot du Gaasnord.>mftlatw/lo '1(:111mtt llbum 3~00 
53 1oent IJbUt" ~do G3o.soordnnUYUUftl\UIV\ tlr.hlinn Ga.li""'"""'.U 900 
54 !\:1nsl Ol.;Jtn6D 10otll rPWV1f,,mn1l-Y.'CJ&tZ11r"t'n ~2100 

55 U <lSI 01•11Mn • "M•I Dulv~lldtachl 73.100 
56 laanol 011i'fnnll1ecllt al•~ ll~drlillnn wealr.tlde I 10.700 
&I 1n a.'lnsl Oawt!ndtcc:td fh00te1t11n."'l11n wo~IM'lft' 62..JOQ 
SS ~JCta.t [)u.\.<nufud\J ltlJtH irvvtfdri1baan we:sttnt:lel 12000 
59 .. ,,.1 Dlr!Yl!nd<<"'hl • aan>I llm•ll!l 1tldUstn11 72600 
80 -naA»I Ofontoo llfrtt lhnoJd.nb..it11;t oa~tnrm,i 11 ,500 
81 "'1"111 Outv<uta,,,.,.,1 • aan.I Olamm1 78.400 
82 """"' Ot11Vend1ocl'11loorll1-!dn•iman 008tllldel 9.500 
a:t "' nan~ OnrJOoctroc:'ht rttoofchbaan OOdltb-.n 69 700 
64 aansl OulVOllO<O<:lll olr~ llu>Oldrllba~n oos12il<l<>J 9.60~ 

65 ftD1>1I Arnslol lndUAlr• ·••Ml OuWolldroc1~ 79.500 
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Wnl'W ,_ 
2.548 1.2.54 
3.628 3.77~ 
3.626 3.774 
5,092 2,506 
3528 3.672 
•sgi 2.409 
3.675 3.829 
S092 2.508 
4.690 2 310 
.; 214 • .386 
3,430 J.570 
1.1172 528 
5.896 2.904 
5.896 2 904 
4.214 4,386 
l.42\ 1.479 
2.548 1.254 
1.~21 1.479 
5,IS!I 2 541 
1,474 728 
ts.t i 759 
1206 594 

24S 255 
1.072 528 

d02 198 
J674 3825 
4.221 2.079 

469 231 
392 408 

4.067 •.233 
• 600 2310 
2.205 2.2% 
2747 1 JS3 
1,911 1,989 
1.911 l..i89 
4,il10 HBO 
5,360 2640 
2205 2295 
2 205 2.295 

fl7 33 
0 ll 

1'7 1$3 
9a 102 

201 99 
134 66 

() 0 
0 0 
0 0 

3.876 3.825 
5.092 2.508 

245 255 
0 0 
0 o 

134 66 
4 ... 22 2178 

67 33 
4.286 2.112 

134 66 
4 422 2118 

96 102 
3724 3816 

49 51 
3.72• 3.8{tl 

147 '~ 
3.920 4,060 

V•pers 

100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
\00 
ICO 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
80 
80 

100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
60 
<Ml 
60 
llO 
~o 
RO 

100 
100 
100 
100 
100 
100 
ea 
80 
60 

100 
eo 

100 
60 

100 
80 

100 
90 

100 
80 

100 

V•vracl\1 c:ono 
90 0.17 
90 0.02 
90 0.02 
90 0.00 
90 0,00 
90 0.00 
90 0.00 
90 0.00 
90 0.o7 
90 0.00 
90 0 04 
DO 0.02 
90 012 
90 0..12 
90 0.07 
90 0.04 
AO 0 17 
'JO ll.~ 

90 IU3 
!iO 0. 10 
90 0.00 
90 000 
110 Ql7 
90 Q.02 
90 000 
90 Q.14 
90 004 
80 024 
80 0.00 
90 0 14 
90 009 
90 0.00 
so 000 
90 0 11 
90 011 
90 018 
90 0.00 
00 018 
90 018 
6<l o.,o 
80 0611 
60 0 12 
80 o.oo 
8-0 0,30 
80 000 
90 057 
90 0 .3S 
90 0.76 
90 o.oo 
90 0 .00 
90 052 
80 0.00 
80 0.00 
80 0 .24 
IKl 0 13 
80 0.00 
90 0.14 
ao (lSJ 

90 0.13 
80 0.29 
90 p111 
80 ODO 
90 0,16 
60 0.00 
90 016 
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BIJLAGE 2 Scherman 

Situering geluidschermen 

Rijksweg Rijrichting Kilometrering (km] 

A1 

A1 

A1 

A1 

A1 

A10 

A10 

A10 

A10 

A10 

A10 

.. 

Knooppunt Diemen - afrit Zeebura 

Knoooounl Diemen - knoooount Amstel 

Knooppunt Diemen - knoooount Wateroraafsmeer 

Knooppunl Wateroraafsmeer - knoooount Diemen 

Knoaoount Wateraraafsmeer - knoonnunt Diemen 

Knoooount Amstel - knoooount Waternraafsmeer 

Knooppunt Amstel - knooppunt Waternraafsmeer 

Knoooount Amstel - knoooount Watergraafsmeer 

Knoooount Wateraraafsmeer - Knoooount Amstel 

Knoooount Wateroraafsmeer - Knoooount Amstel 

Knooppunt Watemraafsmeer - Knooppunt Amstel 

Ten opzichle van de richting waarin de kilometrering oploopL 

Ten opzichtc van de wcgverharding . 

I 

4,10 tot 4,84 

4.,50 tot 5,70 

5,70 tot 6,48 

4,84 tot 5.36 

5,67 tot 6, 10 

11.93 tot 12,30 

12.30 tot 12,88 

12,74 tot 13,08 

12,20 tot 12,80 

12.67 tot 12.78 

12,72 tot 13.86 

DHVB.V. 

Ligging* Hoogte .. [m] 

Links 3Y, 

Links 3Y. 

Links 3Y:.. 

Rech ls 4 

Rech ts 4 

Links 4 

Links 5 

Links 5 

Rech ts 4 

Rech ts 5 

Rech ts 4 

Schermen 

Hoogte van de scherme-n 
.' / 0 

35 

~; 
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BIJLAGE 3 Ruwheid 

De invoer van de terreinruwheid in de verspreidingsberekeningen is gebaseerd op de klassenindeling 
volgens onderstaande tabel. 

Ruwheidsklasse van 1 Um Ruwheidslengte (m) 

4 

<0,065 

2 0,065 Vm 0,20 

3 0,20 t/m 0,65 
4 >0,65 

ruwheidslengte wegvakken 

N 3 
4 

Ri)kswaterst:aaULuchtkwaHtettonderzoek capaclteltsultbreldlng A 1 Watergraarsmeer-Diemen 
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BIJLAGE4 Emissiefactoren 

Tabet 4.1 Emissiefactoren in gram per kifometer per voertuig in het ]Bar 2000 
2000 N02 PM10 

Snelheld Licht Middel- Zwaar Licht Middel-
Ckm/uur) zwaar zwaar 
100 0.71 niet aebruikt niet gebruikt 0.055 niet gebruikt 
90 niet aehruikt 8.29 10.92 niet gebruikt 0.281 
80 0.57 9.22 13.21 0.046 0.357 

Tabet 4.2 Emissiefactoren in gram per kifometer per voertuig in het jaar 2009. 

2009 N02 PM10 
Snelheid Licht Middel- Zwaar Licht Middel-
(km/uur) zwaar zwaar 
100 0.2194 niet gebruikt niet gebruikt 0.0388 niet gebruikt 
90 niet aebruikt 4.7646 5.2806 niet aebruikt 0.2124 
80 0.264 5.968 _/!.904 0.0284 0.187 

Tabel 4.3 f; .. h Emissie actoren in aram oer k1lome er Der voertut!J m et 1aar 2 10 0 
2010 N02 PM10 

Snelheid Licht Middel· Zwaar Licht Middel-
(kmluur} zwaar zwaar 
100 0.1 72 niet gebruikt niet aebruikt 0.035 niet aebruikt 
90 niet aebruikt 4.348 4.658 niet aebruikt 0.198 
80 0.24 5.51 8.23 0.027 0.17 

Tabel 4.4 Emissiefactoren in gram per kifometer per voertuig in hetjaar 2015. 

2015 N02 PM10 
Snelheid Licht Middel· Zwaar Licht M iddel-
(km/uur) zwaar zwaar 
100 0.137 niet gebruikt niet gebruikt 0.029 niet aebruikt 
90 niet aebruikt 2.895 2.888 niet aebruikt 0.153 
80 0.2 3.34 5.81 0,021 0.109 

Rljkswaterstaat/Luchtkwallteitondenoel\ capaclteltsuifurefdlng A 1 Watergraafsmeer-Diemen 

DHVB.V. 

Zwaar 

niet gebruikt 
0.363 
0.46 

Zwaar 

niet gebruikt 
0.2078 
0.2268 

Zwaar 

niet aebruikt 
0.1 89 
0.1"93 

Zwaar 

niet aebruikt 
0.145 
0.132 
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BIJLAGE 5 Grafleken verkeersprestaties en emissies 

Verkeersprest~tles (km/etmaal) voor de ven;chillende sltuaties per voertulgklas.se. 

i ~ 8 ~ ~8 
g 

II ig 
8 

~8 i i i 
I h i J h ! ;t la n 1- o- ~ "' -
~ c 2 ~ ~ l l i ~ 

I 0 

B 2 2 "' 
~ ~ 

Rljkswaterstaat/luchtkwallteltonderzoek capaclteltsultb<efdlng A 1 Watergraarsmeer-Oiemen 
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Emissle NOx (ton/jaar) voor de verschillende situaties per voertuigklasse. 

50 

4 

~ f !s ~ i is h ~8 8 

I .. ~ .l!i j ~ ~i H ~ - ~ i':i 2 0 
~ 

0 

2 

Emissie PM10 (ton/jaar) voor de verschillende situaties per voertuigklasse. 

~ I !8 ~ ! 08 8 s 

I h Ii- t ~ i f ;! "'~ @ 

~ ! i ~ 
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BIJLAGE 6 Grafieken concentratiedwarsprofielen 

Owarsprofiel 1 NOz Jaargemlddeld 

· 100 100 

•fa.land lot wegr.i nd (m) 

200 300 

DHV B.V. 

=- I F-lOtlt~ ~I 
~F'Wl~l.llMIQ ..................... I 
~10 /wlOtlO!ffontwll"k.U~ 

2010 Plan On!'Mkhllng 

2010 pliU\ Of'll'N 90-100 
-)'OJ}AUIM~ontwl.ttlt'O 

2015Pilnon~ J 
~101~6 ... .0-10$ 

Vertoop van de jaargerniddelde N02-concentratie bij dwarsprofiel 1 voor de verschillende situaties. 

Dwa"proftel 2 NO, Jaargemiddold 

·200 .... 
Verloop van de jaargerniddelde N02-concentratie bij dwarsprofiel 2 voor de verschillende situaties. 
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Owarsprofi•I 3 NO, Jaargemiddold 

-100 100 ,.. 
llftland lolvm9rand(m) 

JOO 

DHVB.V. 

·- - i == Aulonon,. ontwlkbllng I 
1009P'lal!Ofl1wltbllllng 

·'1000CllMOfl,...,80· 100 I 
?OIG Au1onomt t¥1tw!~ 
:010~0tl~ltllf'\t 

2010 pl:rnontw 80-100 

1015 Aubno~ OOC'Wll<Ultno 

2015 f'liln onl'Mkbtlnf 
- JOl)p!M .... 11).1. 

Verloop van de jaargemiddelde N02-concentratie bij dwarsprofiel 3 voor de verschillende situaties. 

Dwarsproflel 1 PM., Jaargemlddeld 

! 
1 

-
·200 ·100 0 too 

afstand fllt wega• (m) 

200 300 

- Norm 

Eaooo 
2009 Autonome ontwikkefing 

t 
2*9 Pion colwikkoling 
2009 Pion 011lw 80-100 
2010 Autonomo onlwikke~ng 
2010 Plan onl>Mk~eing 

2010 Plan ontwS0-100 

1

- 2015 Avt°"""'e ontwlkkelng 
2015 Plan ontv.fkkOling 

- 2015 Plan ontw80.100 

Verloop van de jaargemiddelde PMrn-concentratie bij dwarsprofiel 1 voor de verschillende situaties. 
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Dwarsproflel 2 PM,. Jaargemlddeld 

'i I ------'4i t-------

~::::::=:==--======-1 _Jll-
~~~~~--1t :, -~-3==~===-~~~~ 

-200 - too 0 100 200 300 

al•l.lnd tot_,. (m) 

DHVB.V. 

1- N01Tn ---1 
- 2000 I 
- 2009 twtooomoorn..1<1c .. 1<1Q 

- 2009 Plan ontv.\Wko~ng 

2009 P!Otl ontw 80· IOO 

2010 """""""" """"'·l<~l"l!J I 
2010 Pion ontwld<O:.og 
2010Plllnornw80-IOO 

- 20151\l11°"""'oontv.1kl<bt>l'O I 
20t S PI011011lwlkl<qlng 

2015 Pl.,, onh• eo-too 

Verloop van de jaargemiddelde PMrn-concentratie bij dwarsprofiel 2 voor de verschillende situaties. 

Dwarsproflel 3 PM10 Jaargemlddefd 

4i l 
------'lT,_ ____ _ 

-=~~~.--/' 
I 

-300 -100 0 100 

t111Md COi - (m) 

l= =Aulonomo ont-..lcJ<ofog I 
2009 PIM on!Wll<lce!lng 

2009 PIM on4W 80-100 

201011uionomoontMld<"'no 
~10 PIM onml<ltdino 
2010 PtononlW 80-100 

- 2015 Alll""°"'o onl"Ml<l<eli119 I 
2015 PIM OlllMK~along 

1 - 2015Pllll\onlwS0.tOO 

Ver1oop van de jaargemiddelde PM10-concentratie bij dwarsprofiei 3 voor de verschlllende situatles. 

RijkswaterstaaVLuchtkwallteitonderzoek capaciteltsultbreldlng A1 Watergraafsmeer-Diemen bljlage 6 
-3 -



Owarsproflel 1 PM,. Etmaal 

15 ~ 

I 
~I ' 

-----=~ \»-1-1 1 ,_____, 

-4$. H·------,---~ 

I 1 _ __ ] ___ _ I 

-""""""'~...-.:~...z::=-~--=;.-;;.____.j ' ~ 
-200 -100 0 100 200 300 

afstand tol wegas (m) 

DHV B.V. 

~nn 
--2000 
1 __ 2009 Autonome onlwikl<oling 

- 2009 Plan ontwi<kaling 

- ~009 Plan ontw ll0-100 

- 2010 Autonomo ontwikJceling 
2010 Plan on!IW<koling 
2010 Plan ontwS0-100 

- 2015 Autonome ontwikkellng 

2015 Plan onlwikkellng 

- 2015 Plan ontw80·100 

Verloop van het aantal dagen per jaar dat het etmaalgemiddelde niveau hoger is dan 50 µg/m3 bij 
dwarsprofiel 1 voor de verschillende situaties. 

Dwarspronet 2 PM,. Etmaal 

·200 ·100 100 200 

sl$land lo\ W01J•• (m) 

300 

~~= I 
- 2009 Autonome ontwikkelino 
- 2009 Plan on\wilckeling 

1
- 2009 Plan ontw80-100 

2010 Aulonomo ontwlkkei ng 

2010 Plan ontwikke!l~g 

2010 Plan onlw80·100 

1

- 2015 Aulooome ontwlkkeing 

2015 Plan ontwlkketing 

- 2015Planonlw80·100 

Verloop van het aantal dagen per jaar dat het etmaalgemiddelde niveau hoger is dan 50 µg/m3 bij 
dwarsprofiel 2 voor de verschillende situaties. 
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OworsproflGI 3 PM,0 Etmaal 

·200 ·100 0 100 200 

OfalOnd IOI~ (m) 

300 

DHV B.V. 

~ 

- Ncwm r_ 2000 
I_ 2009 AIJ!onalno onl#lldcel.rig 

2009 Plan 011l"1lc~oll119 
Xl09 PIM ontW 80-100 

2010 /IU!OnQnl0 0<'4wlld<ctng 

2010 Pion M!Wld<efng 

2010 Pion onlw 80-100 
,-2015AIJl...,..,OQM\•~<o2ng 

2015 Plan ot1Mllcl<eSng 
- 2015 PIM OlllW 80· 100 

Vertoop van het aantal dagen per jaar dat het etmaalgemiddelde niveau hoger is dan 50 µg/m3 bij 
dwarsproflel 3 voor de verschillende situaties. 
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BIJLAGE 7 Concentratiecontouren 

In deze bijlage staan de concentratiecontouren op luchtfoto's weergegeven. De contouren geven de 
concentratieniveaus van de grenswaarden weer. De figuren zijn per jaar gerangschikt. De figuur met de 
PM10 concentratiecontouren 2015 is niet opgenomen omdat voor dat jaar geen overschrijdingen van de 
PM10-grenswaarde optreedt. 

Figuur 7.1 Jaargemiddelde N02-grenswaarde contour in het jaar 2000. 
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Figuur 7.2 Jaargemiddelde en etmaalgemiddelde PM10-grenswaarde contour in het jaar 2000. 
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Figuur 7.3 Jaargemiddelde N02-grenswaarde contouren in het jaar 2009. 
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Figuur7.4 Etmaalgemiddelde PMw grenswaarde contouren in het jaar 2009. 
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Figuur 7 .5 Jaargemiddelde N02-grenswaarde contouren in het jaar 2010. 
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Figuur 7.6 Etmaalgemiddelde PM10-grenswaarde contouren in het jaar 2010. 
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Figuur 7.7 Jaargemiddelde N02·grenswaarde contouren in het jaar 2015. 
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1 lnleiding 

Op het hoofdwegennet is op ee11 flink aantal plaatsen sprake van filevorming 
en vertraging tijdens de ochtendspits en avondspits. Om aan deze piek in de 
vraag tegemoet te komen, is ervoor gekozen de beschikbare verhardings­
breedte optimaal te benutten. Door de functie en breedte van de stroken aan 
te passen ontstaat in de spits een extra rijstrook: de spitsstrook, plusstrook of 
bufferstrook. 
Een spitsstrook is een vluchtstrook die tijdens de spitsuren ingezet wordt als 
tijdelijke extra rijstrook. Buiten de spitsurcn vervult deze strook de normale 
functie van vluchtstrook. 
Een plusstrook is een extra rijstrook die aan de linkerzijde van de rijbaan wordt 
gecreeerd en aileen t!jdens de spits beschikbaar is. De vluchtstrook bll)ft 
gehandhaafd door de overige rijstroken en eventueel ook de vluchtstrook te 
versmallen binnen de bestaande verharding. 
Een bufferstrook ziet eruit als een spitsstrook of een plusstrook maar heeft een 
andere functie. De bufferstrook zorgt ervoor dat de file voor een knelpunt 
breder en kortcr wordt en voorkomt daardoor fiievorming in anderc, splitsendc 
verkeersstromen . 
Buiten de spitsperiode blijft altijd het normale dwarsproficl gehandhaafd, 2ij 
het eventueel met versmaide rifstroken. 
De spitsstrook en plusstrook bieden extra capadteit tijdens de spits en daardoor 
ook een betere doorstroming van het verkeer. De bufferstfook biedt extra opstel­
ruimte voor het fileverkeer en vergroot de doorstroming van splitsend verkeer. 

Het ontbreken van de vluchtstrook en versmaldc rijstroken hebben een negatief 
effect op de verkcersveiligheid. Er zijn geen goed vergelijkbarc situaties om de 
mate van onveiligheid te kunnen kwantificeren. Proeven die de afgelopen jaren 
zijn gedaan met spitsstroken en plusstroken laten evenwel zien dat met aanvul­
lende maatregelen de verkeersveiligheid op pell kan worden gehouden. Dit 
advies is daarom opgesteld op basis van beschlkbare kennis {.binnenlands en 
buitenlands onderzoek en 'expert opinions'), In dit rapport wordt beschreven 
hoe het ontwerp, de inrichting en de uitrusting van spitsstroken, piusstroken 
en bufferstroken dienen te worden vorm gegeven en wefke aanvullende maat­
regelen dienen te Worden getroffen om aan het uitgangspunt te voldoen dat 
bij het openstellen van spitsstroken, plusstroken en bufferstroken de verkeers­
veiligheid ter plaatse niet mag verstechteren . 

In hoofdstuk 2 wordt eerst de probJeemstelling van spitsstroken en plusstroken 
verkend en aangescherpt. Vervolgens wordt in hoofdstuk 3 een beschrijving 
gegeven van de inrichtings- en uitvoeringseisen zoals die voor spitsstroken en 
plusstroken behorende bij de spoedwet wegverbreding zijn geformuleerd. In 
hootdstuk 4 wordt verder toegegelicht water aan kennis beschikbaar is en hoe 
verkecrsveiligheidsdeskundigen dat interpreteren. In hootdstuk 5 wordt de 
werking van bufferstroken en buffers toegelicht en de veiligheidsproblematiek 
van bufferstroken beschreven. Op basis hiervan wordt in hoofdstuk 6 beschre­
ven welke veiiigheidsmaatregelen noodz.akelijk worden geacht en welke 
optioneel zijn voor spltsstroken, plusstroken en bufferstroken. Tot slot worden 
in hoofdstuk 7 de belangrijkste condusies en aanbevelingen , wat de veiligheid 
van spitsstroken, plusstroken en bufferstroken betreft, op een rij gezet. 
In de bijlage bij de spoedwet wegverbreding zijn 34 projeden opgenomen 
waar spitsstroken, plusstroken of bufferstroken zuffen worden gerealiseerd. Dlt 
ad vies dient ter toetsing van al deze projecten op het aspect verkeersveiligheid . 
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2 Probleemstelling veil igheid spitsstroken en 
plusstroken 

••••• • • • •••••••• •• •••••• •• •• f ... . ............. . ...... . ... .. ... ... .......... . 

Met de aanfeg van spitsstroken en plusstroken wordt door herindeling van het 
bestaande dwarsprofiel een extra rijstrook gerealiseerd. De spitsstroken en 
plusstrol<en Worden opengesteld voor het verkeer als de capaciteit onvoldoende 
wordt waardoor een vlotte doorstroming niet meer mogelijk is. In principe is 
dat op de meeste plaatsen uitsluitend tijdens de ochtend- en avondspits. Maar 
incfdenteel kan dit ook het geval zljn bij wegwerkzaamheden, incidentafhan· 
deling of in geval van bijzondere evenementen. In het algemeen geldt dat bij 
het in gebruik zijn van spitsstroken en plusstroken een lagere maximumsnefheid 
is toegestaan. lndien de spitsstroken en pfusstroken buiten gebruik zijn treft de 
weggebru1ker een autosnelweg aan die slechts weinig afwijkt van de standaard. 

Met de herindeling van het dwarsprofiel zal qua maatvoering en inrichting 
afgeweken worden van de vigerende Richtlijnen voor het Ontwerpen van 
Autosnelwegen (ROA). De hierna genoemde aspecten hebben negatieve con ­
sequenties voor de verkeersveiligheid, te weten: 
- het ontbreken van de vluchtstrook; 
- versmalde rijstroken; 
· complexe verkeerssituaties. 

Naast negatieve effecten worden door een vermindering van de congestie ook 
posltieve effecten Verwacht, te weten ~ 

- minder kop·staartbotsingen door fifevorming; 
· minder sluipverkeer naar het onderliggend wegennet. 
In onderstaande paragrafen worden deze veiligheidsaspecten verder uitgewerkt. 

2.1 Ontbreken van de vluchtstrook 

De vluchtstrook vervult diverse functies. De belangrijkste functie betreft het 
bergen van gestrande voertuige.n als gevofg van pech of een ongeval. Het 
buiten de verkeersstroom pfaatsen van gestrande voertuigen is in het belang 
van de veiligheld van de inzittenden en van het overige verkeer. Het voorkomt 
bovendien (gedeeltelijke) blokkades en verstoring van de verkcersafwikkeling. 
Daarnaast biedt de vluchtstrook de mogelijkheid eventueel noodzakefijke 
koerscorrecties veifig uit te voeren. Dan heeft de vluchtstrook dezelfde functie 
als de redresseerstrook. Een derde functie is het snel toegang bieden tot 
ongevallen voor hulpverleningsdiensten. Tenslotte bledt de vluchtstrook 
werknJimte voor beheer en onderhoud. 

Er is nog geen ervaring met het op grote schaal toepassen van spitsstroken. 
Kwantitatief veifigheidsonderzoek naar de consequentics van het gebruiken 
van de vluchtstrook als rijstrook voor de veiligheid heeft noch in Nederland 
noch in het buitenland plaatsgevonden . 

Uit Duits onderzoek blijkt echter wef dat onder overige gelijke omstandigheden 
autosnelwegen zonder vfuchtstrook 23 tot 40% onveiliger zijn dan autosnel­
wegen met een vluchtstrook (Heidemann, 1999; Baumer, 2002). 
Uit het onderzoek van Heidemann (1999) blijkt dat ongevallen waarbij vracht­
auto's zijn betrokken zich vo.oraf voordoen op wegen zonder vluchtstrook: bij 
het ontbreken van een vfuchtstrook wordt de kans om veilig ult te wijken aan­
zienlijk kleiner waardoor de kans op enkelvoudige en schampongevaJlen toe-
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neemt, Zonder een snelheidsbeperking voor alle verkeer en een inhaalverbod 

voor vrachtwagens is de ongevalskans op wegen zonder vluchtstrook 75% 

hoger dan op wegen met een vluchtstrook. Maar ook bij een snelheidsbeperking 
en een inhaalverbod voor vrachtwagens Is de ongevalskans op autosnelwegen 
zonder vluchtstrook significant hoger dan op autosnelwegen met vluchtstrook. 

Volgens Heidemann (1999) zou een herindeling van het dwarsprofiel met 

opoffering van de vluchtstrook om capaciteitsredenen altijd gepaard rnoeten 
gaan met een snelheidsbeperking voor alle verkeer en een inhaalverbod voor 
vrachtwagens. 

De resultaten van de Duitse onderzoeken gelden voor permanente situatics (24 
uur per dag). In Nederland worden de spitsstroken alleen tijdens de spits of bij 
bijzondere omstandigheden opengesteld. Rekening houdend met het feit dat 
40 tot 50% van het aantal voertuigkilometers op de betreffende wegvakken 
wordt afgelegd in de spitsperiode, zou dit op basis van het Duitse onderzoek 

leiden tot een toename van de verkeersonveiligheid met circa 9 tot 20% 
(gemiddeld 15% over alle wegvakken met spitsstrook). Hierbij rnoet worden 

aangetekend dat het Duitse onderzoek niet helemaal toepasbaar is op de 
Nederlandse spitsstroken. Naast het ontbreken van de vluchtstrook spelen ook 
nog een aantal andere aspecten zoals genoemd in de paragrafen 2.2 en 2 .3 die 
van invloed zijn op de verkeersvciligheid. Daarnaast zal een inhaalverbod voor 

vrachtwagens ervoor zorgen dat het aantal ongevaHen waarbij vrachtauto's zijn 
betrokken afneemt en zal een lagere maximumsnelheid ervoor zorgen dat de 

ernst van ongevallen wordt beperkt. Een lagere maxirnumsnelheid heeft overi­
gens niet alleen een positief effect op de ongevallen waarbij vrachtauto's zijn 
betrokken maar op de ernst van alle origevallen. 

Een pcchsituatie op een wegvak zonder vluchtstrook verhoogt de kans op een 

verstoorde verkeersafwikkeling (Heidemann. 1999), Deze kans ligt een factor 
15 hoger vergeleken met een wegvak met vluchtstrook. Dit kan leiden tot een 
blokkade en filevorming waardoor de kans op kop-staart botsingen toeneemt. 
Vluchthavens spelen een essentiele rol bij het inperken van dit probleem. 

Hierdoor kan het aantal incidentele files als gevolg van een voertuig met pech 
met 70% afnemen (Heidemann, 1999). Uit ditzelfde onderzoek is overigens 

gebleken dat een ongevaJ met een op de rijstrook stilstaand voertuig zelden 
voorkomt, maat als dit gebeurt, is de kans op ernstig fetsel groot. Ecn ander 
Duits onderzoek (Baumer, 2002) legt een refatie tussen het aantal pechsituaties, 

de afstand tussen vluchthavens en de verkeersintensiteil Hieruit kan worden 

afgeleid dat met vluchthavens om de 1 ooo meter en een spitsstrook met een 
lengte van 20 kilometer, voertuigen met pech circa 2 a 3 keer per week een 
blokkade zullen geven van een of meer rijstroken . 

Verder zal door het ontbreken van de vl.uchtstrook ook de bereikbaarheid van 

ongevallen door hulpverleningsdiensten worden bemoeilijkt. Hierdoor kan de 

afhandelingstijd van onge.vallen toenemen . Dit kan enerzijds negatieve 
gevolgen hebben voor de letselernst van slachtoffers (het zogenaamde 'golden 

hour') en anderzijds de omvang van de congestie doen toenemen . Daardoor 
neemt de kans op kop-staartbotsingen aan de staart van de frle toe. 
De vluchtstrook wordt incidenteel ook gebruikt als snelle aanrfjroute naar zieken­

huizen die langs de autosnelweg liggen . Dit is echter een specifiek geval waar­

voor een maatwerk oplossing kan worden vastgelegd in een calamiteitenplan. 

Aandachtspunt Is verder het negeren van de doorgetrokken streep wanneer de 

vluchtstrook niet als spitsstrook is opengesteld . In de dagelijkse praktijk blijkt 
een klein percentage weggebruikers nabij opritten en afritten wel een.s over 

een korte afstand de vluchtstrook te gebruiken . Hierdoor neemt de kans op 
conflicten met gestrande voertuigen op de vluchtstrook toe. 
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2.2 Versmalde rijstroken 

Bij een aantal spoedwetprojecten zullen een of meerdere rijstroken worden 
versmald, Voor een veilige verkeersafwikkeling wordt de maximumsnelheid 
verfaagd en indien nodig een breedtebeperking ingesteld. Desondanks blijven 
er mogcfijk negatieve consequenties voor de verkcersveilighcid bestaan. 
Een simulatorstudie heeft aangetoond dat vooraf oudere automobilisten veel 
rnoeite hebben met het rijden in rijstroken smaller dan 2,75 meter, zelfs met 
een rijsnelheid van 70 km/uur. Bij het rijden in smalle rijstroken is men genelgd 
om meer rechts te rijden en frequent de deelstreep te overschrijden. Hierdoor 
wordt het verkeer in de overige rijstroken ook naar rechts gedwongen. Dit­
zelfde onderzoek heeft bovendien aangetoond dat vooral bij hogere rijsnelheid 
het ongevalsrisico met een factor 4 tot 7 toeneemt bij sterk versmalde dwars­
profiefen (2.75 meter en smaller). De gemiddefde weggebrulker blijkt het 
verhoogde rislco van versmalde rijstroken niet goed te kunnen inschatten en 
rijdt gemakkelijk harder dan verantwoord is. 

Bij een aantal van de spoedwetprojecten is ook sprake van versmalling van de 
permanent open.gestelde rijstroken. Dan is het risico aanwezig dat automobilis· 
ten in met name de dalperiodes harder rijden dan uit veillgheidsoverwegingen 
gewenst is. 

2.3 Complexe verkeerssituaties 

Naast een verslechtering van het verkeersveiligheidsniveau op wegvakken 
moet ook rekening worden gehouden met een mogelijke verslechtering ter 
hoogte van fnvoeg- en uitvoegstroken bij toe- en afritten en bij weefvakken. 
Met het gebruik van spitsstroken 2al als gevolg van een opgeschoven invoeg­
en uitvoegstrook het aantal rijstrookwisselingen toenemen en wordt boven­
dien de weefmanoeuvre complexer. Daarnaast is door de beperkte ruimte vaak 
sprake van een korte invoegstrook met een fysieke be~indiging. Dit betekent 
dat onder extreem drukke verkcersomstandigheden over een bcperkte afstand 
moet worden ingevoegd. Dit leidt tot een verhoogde kans op flankongevallen, 

Waar een breedtebeperking geldt, moet bovendien extra aandacht worden 
besteed aan de verkeerssltuatie v66r en in de nabijheid van de invoeg- en 
uitvoegstroken. Door de lange pelotons vrachtwagens kan het invoegen en 
uitvoegen extra worden bemoeilijkt. Bij hoge intensiteiten kan dit leiden tot 
verkeersopstoppingen op de invoegstrook of zelfs op de oprit. 

De aanwezighefd van spitsstroken en plusstroken brengt een variabele ver­
keerssituatie met zich mee. Met name bij de openstelling en de sluiting kunnen 
weggebruikers die ter plaatsc niet bekend zijn, maar ook oudere en minder 
ervaren weggebrllikers, in onzekerheirl worden gebracht over het gewenste 
weggedrag. 

2 .4 Mindercongestie 

De aanleg van een spitsstrook of plusstrook leidt tot een uitbreiding van de 
capaciteit. Deze ultbrefding zal op de korte tcrmijn Jelden tot een afname van 
de congestie. Een negatief aspect van congestie is dat aan de staart van fi le 
regelmatig kop-staartbotsingen optreden. Door de capaciteitsuitbreiding zullen 
zolang congestie uitblijft deze ongevallen zich niet meer voordoen . 
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Een lweede posilief effect van de spltsstroken en plusstroken is dat door het 
uitblijven van congestie we.ggebrulkers niet naar alternatieve routes op het 
onde<liggend wcgennet gaan zoeken. Het gebruik van het ondetfiggend 
wegennet is vanwege de hogere ongcvalskans ongunstig voor de verkeers· 
veiligheid. De kans op ongeval met letsel bedraagt op eon autosnelweg 0,05 
en op een 80 km-wcg 0,51 letselslachtoffors per miljoen voertuigkllometers 
(SWOV, 1997). 
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3 Ontwerp spitsstroken en plusstroken 

3.1 ROA ontwerp 

Bij het ontwerpen van autosnefwegen hanteert Rijkswaterstaat de ROA 
(Richtlijnen voor het Ontwerpen van Autosnelwegen) . De vigerende ROA 
(RWS - DienstVerkeerskunde, 1989-1993) bestaat uitzeven delen die rond 
1990 zijn verschenen. 
De ROA beschrijft waaraan een autosnelweg moet voldoen om op een vlotte 
en veilige manier het verkeer te kunnen afwlkkefen. De ROA geeft inzlcht fn de 
mogelijkheden en beperkingen waarmee de ontwerper van cen autosnelweg 
rekening. moet houden, en geeft richting aan de beslissingen die de ontwerper 
moet nemen. Door consequente toepasslng van de ROA beschikt Nedcrfand 
over een uniform autosnefwegennet met een herkenbaar wegbeeld. Dit draagt 
in hoge mate bij aan de verkeersveiligheid op dat autosnelwegennet; de 
weggebruiker kan de verkeerssituatie goed inschatten en erop anticiperen. 
Afgezct tegen het aantal knometers dat erop gereden wordt. zijn autosnelwe­
gen veifiger dan andere typen wegen. De status van een richtlijn betekent niet 
dat de ROA een op een moet Worden toegepast. Niet allcen zijn er bandbreedtes 
aangegeven rondom een voorkeursoplossing, maarer kan , mits goed be­
argumenteerd, ook een andere ontwerpkeuze worden gemaakt dan conform 
de ROA wanneer de omstandigheden daarom vragen. 

Op autosnelwegen zijn de on.derlinge snelheidsverschillen van weggebruikers 
relatief klein. Het ontwerp van de (onderdelen van) wegen wordt afgestemd 
op de snelheid waarmce -ze be red en (mo gen) worden . In de ROA geldt een 
ontwerpsnelheid van 120 km/uur voor de hoofdrijbaan. Bij die snelheid horen 
rijstroken met een breedte van 3,50 meter. Afwijkingen van deze ontwerp· 
snelheid sluiten niet aan bij de verwachting van de weggebruiker en zijn 
daarom volgens de ROA niet gewenst. Wanneer een andere ontwerpsnelhefd 
wordt gekozen moeten de elcmenten van dwarsproficl en lengteprofiel hierop 

afgestemd worden, zo nodig in combinatie met aanvullende maatregelen . De 
ROA noemt als uitzonderingen rijstrookbreedten van 3,35 meter bij een 
ontwerpsnelheid van 120 km/uur en van 3,20 meter bij ecn ontwerpsnelheid 
van 90 km/uur. Een wegVak met een afwijkende ontwerpsnelheid dient 
voldoende lengte te hebben en de ovcrgang dient bij voorkeur bij een knoop­
punt of aansluiting plaats te vinden. 

Aan de rechterzijde van autosnclwegen (bij wegen met vier of meer rijstroken 
ook aan de linkenijde) warden vluchtstroken aangebracht. 

3.2 Benuttingsontwerp 

De aanzet tot herziening van de ROA heeft in 2000 geleid tot een brede 
verkenning naar een andcre benadering van het ontwerp van autosnelwegen. 
Dit is het onderzoeksprogramma Baslskwaliteit Autosnelwegen (BkA) dat naar 
verwachting eind 2003 wordt opgeleverd. In het kader van dit BkA-programma 
worden de consequenties ondenocht en beschreven van het versmallen van 
rijstroken op autosnelwegen , De effecten van een versmald ontwerp zijn onder­
zocht aan de hand van modelstudies, rijsimulator, (Internationale) literatuur­
studies, en diverse aanvullende studies en expertmeetings rond de aspecten 
veiligheid, leefbaarheid en bereikbaarheid . 
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Bfj het versoberen van het wegontwerp heeft de wegontwerper vier vrijneids­
graden : 

1. De ontwerp5nelheid 
Ontwerpen op een lagere maximumsnelheid betekent dat de voertuigen dan 

minder brcedte in beslag nemen tijdens het rijden. Daardoor kan bespaard 
worden op de breedte van de rijstrook, de vluchtstrook, de redresseerstrook 
(dit is de strook naast de linker rijstrook die dient om het per ongeluk over­

schrijden van de linker belijning van de weg nog te kunnen corrigeren) en de 

minimale afstand tot obst.akels langs de weg (het zogenaamde 'profiel van vrije 
ruimte'). 

2. De vluchtstrook 
Het is in principe mogelijk een autosnelweg zonder vluchtstrook uit te voeren 

of de vluchtstrook te versmallen. 

3. Het ontwerpvoertuig 
Dit is een denkbeeldig voertuig dat representatief is voor een categorie uit het 

Nederlandse wagenpark (personenauto of vrachtwagen). De breedte van het 
grootste ontwerpvoertuig dat op een rijstrook wordt toegelaten, bepaalt de 

benodigde breedte van de verschillende onderdelen van de weg. Door enkele 
rijstroken van de weg alleen voor personenauto's open te stellen, wordt 
bespaacd op de rijstroo.kbreedte. 

4. Dynamisc'he indeling 
Toevoeging van extra capaciteit aan de weg, wanneer de verkeerssituatie 

daarom vraagt. Deze vrijheidsgraad in de tijd kan worden toegepast in com­
binatie met een of meerderc van de andcre vrijheidsgraden. Dit wordt dynamisch 
dwarsprofiel genoemd. Spitsstroken en plusstroken behoren hiertoc. 

De kennis die In het project BkA verzameld is over vcrsobering van het weg· 
ontwerp en betere benutting van het bestaande autosnelwegennet. heeft in 

2002 geleid tot een aanschrijving 'BkA en benutten' van de Hoofddirectle van 
Rijkswaterstaat aan de Regionale Directies van Rijkswaterstaat. De voorkeurs­

oplossingen voor spitsstroken en plusstroken in 'BkA en benutten' zijn gebaseerd 
op een ontwerpsnelheid van 90 km/uur tijdens openstelling van de extra 
strook, en 120 km/uur daarbuiten. Deze lagere ontwerpsnelheid was ook al in 

de ROA uitgewerkt Daarnaast wordt bij werk in uitvoering (eveneens een 
tijdelijke maatregel) ook gewerkt met 90 km/uur. Vrachtwagens hebben in 

deze voorkeursoplossing de mogelijkheid in te halen . Van deze voorkeurs­
oplossingen mag men beargumenteerd afwijken . 

3.3 Ontwerp spoedwetprojecten 

Bij het uitwerken van de spoedwetprojecten zijn twee uitgangspunten gehan ­
teerd : in de eerste plaats zou de maximumsnelheid tijdens openstelling lager 
moeten zijn dan in de daluren (bij voorkeur 100 km/uur tijdcns de openstelling 
en 120 km/uur daarbuiten) en ten tweede zou de extra strook bij voorkeur op 

de bestaande verhardingsbreedte gerealiseerd moeten warden. 

Door de Advlesdienst Verkeer en Vervoer is op basis van de ervaringen met 
proeven met spitsstroken en plusstroken en de meest recente kennis uit de BkA 

studie, een methode ontwikkeld om voor de spoedwetprojecten een eenduidig 
en evenwichtig dwarsprofiel samen te stellen met een maximumsnelheid van 

100 km/uur. Hierbij is rekening gehouden met het tijdelijk karakter en de 
beperkte duur van openstelling van de extra rijstroken. Met deze methode 
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Tabel 

kunnen de benodigde verhardingsbreedte en de minimaal benodigde afstand 
tussen de verticafe elementen (bijvoorbeeld de gefeiderailconstructies) naast de 
verhardiog, het zogenaamde profief van vrije ruimte, worden bepaafd. Net afs 
in de ROA wordt de breedte van de rijstroken bepaaJd door de ontwerpsnelheid 
en de afmetingen en bewegingen van het ontwerpvoertuig dater op rijdt. 

Ten behoeve van het ontwerp van de spitsstroken en pfusstroken uit de 
spoedwet is voor de keuze van de breedtes van de dwarsprofielelementen voor 
verschillende aantallen rijstfoken een maatwerktabel uitgewerkt. Het totale 
dwarsprofiel is in deze tabef een optelfing van de maatgevende elementen. 

Maatvoenng voor plusstroken (lfn ks) en 
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'120/100 km/uur' betekent een maximumsnelheid van 120 km/uur buiten de 
spits en van 100 km/uur wanneer de spitsstrook of plusstrook geopend is. 
'met breedtebeperking' betekent dat de rijstrook links van de rechter rijstrook 
gesloten wordt verklaard voor een categorie voertuigen die inclusief lading 
brederzijn dan 2 ,00 meter. 
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Doel van de tabel is om bij toetsing van de ontwerpen te kunnen beoordelen 
of een voorgestelde configuratie voldoet aan de maatvoering en voorwaarden 

(wat betreft snelheid en breedtebeperking) zoals opgenomen in de tabel. 
Daarbij maakt het niet uit of de bestaande verhardingsbreedte randvoorwaarde 

is en een bijpassend dwarsprofiel wordt gezocht, of dat de gewenste maximum­
snelheid leldend ls en daarbij een optimaal dwarsprofiel wordt gezocht. 
Een voorwaarde voor het gebruik van de tabel Is dat een verhardingsbreedte 

ook effectief die functie van verharding vervult . Wanneer de verhardings­

breedte bij een bepaalde tabelregel aanwezig is, maar de geleiderail of een 
ander obstakel dichter op de kant staat waardoor de gewenste objectafstand 
(de breedte van de redresseerstrook plus de berm) niet aanwezlg is, dan moet 

de ontbrekende ruimte alsnog bij de benodigde verhardingsbreedte worden 

opgeteld. 
Verder geldt dat geringe afwijkingen van het breedteprofiel mogelijk zijn ten 
opzichtc van de regels van de tabel, indien deze sfechts over een korte lengte 
voorkomen (bljvoorbeeld blj het passeren van ccn kunstwerk). Dit is maatwerk 
dat per project bekeken moet worden. 

Wanneer het on twerp conform de bovenste regel van een categorie in de tabel 
wordt uitgevoerd is er sprake van een goede balans tussen de toegestane 
maximumsnelheid en de rijstrookbreedte. Wanneer er 1n het ontwerp voor ecn 
dwarsprofiel wordt gekozen dat meer in de ondergrens van de bandbreedte 

ligt, dan wordt het voor de verkeersveiligheid van steeds g(oter belang dater 
feitelijk niet harder wordt gereden dan de maximumsnelheid die hoort bij dat 

dwarsprofief. Daarvoor is hand having nodig. Dit geldt nog sterker in die 
situaties dat de maximumsnclheid onder het verwachtingspatroon van de 
weggebruiker Hgt (een maximumsnelheld van 80 km/uur en lager). Dan is 

intensievere hand having nodig. 

Omdat blJ spitsstroken de vluchtstrook een deel van de tijd niet beschikbaar is, 
bij pfusstroken de extra strook relatlef sma( is, en bij toepassing van de tabel 

ook andere elementeh van het dwarsprofiel versmald worden, zijn aanvullende 
maatregelen nodig om de verkeersveiligheid op peil te houden . Deze maat­

regelen staan in hoofdstuk 6. 
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4 Praktijkervaring 

....... , ... .. ......................... .. .. ........ . ........... .. ........... . . .. 

4.1 Ervaringen pilots 

In het verkeersbeheersingsprogramma dat in 1995 van start is gegaan, is een 
categorie nieuwe benuttingsmaatregelen opgenomen de zogenaamde 'dyna­
mische indeling van het dwarsprofiel'. In dit kader zijn de vofgende proef­
projecten uitgevoerd: 
- A28 spitsstrook Den Dolder - de Uithot (opengesteld in 1995) 
- A27 spitsstrook Houten - Lunetten (opengesteld in 1997) 
• A50 spitsstrook Ewijk - Valburg (opengesteld in 1998) 
- A27 plusstrook Lunetten - Houten (opengesteld in 1999) 
- A4 plusstrook Nieuwe Vennep - Hoofddorp (opengesteld in 1999) 
- A 15 spitsstrook Papendrecht - Wijngaarden (opengesteld in 1999) 

Voor de proefprojecten golden de volgende randvoorwaarden: 
- het veiligheidsniveau meet minimaal gelijk blijven; 
- er mag zich geen nieuwe congestle ter hoogte of stroomafwaarts van de 

rnaatregel voordoen; 
- de maatregel moet voor weggebruikers begrijpelijk (self ei<plaining) zijn ; 
- de functie van de vluchtstrook dlent gewaarborgd te blijven door middel van 

aanvullende maatregelen (o.a. detcctiesysteem, rijstrooksignalering, 
incidentmanagement en pechhavens); 

- spitsstroken en plusstroken moeten selectief en zorgvuldig wordcn toegepast 

In februari 2001 is de Tweede Kamer per brief ge"informeerd over de uitkom­
sten van drie evaluatiestudies: de spitsstroken op de A27 (Grontmij, 2000), 
A28 (Goudappel Coffeng 1996) en A50 (AGV, 2000). 
Op basis van de uitgevoerde evaluat!es was op dat moment voor de objectieve 
verkeersveilfgheid geen algemene conclusie mogelijk. Alie uitgevoerde evalua­
ties waren gericht op korte termijn effecten (1 jaar na invoering), te wcten: 
doorstroming, vertraging en gebruikersperceptie. Voor de verkeersveiligheid 
was deze termijn te kort om representatieve uitspraken te kunnen doen. Wei 
zijn een aantal opmerklngen en observaties relevant die in de toekomst 
meegenomen moeten worden bij de monitoring en evaluatie van met name 
nieuwe typen spitsstroken en pfusstroken: 
- volgtijden tussen voertuigen lijken kleiner te worden; 
- snelheden worden homogener en ernstige conflicten worden minder; 
- aanwezige maximumsnelheden worden niet altijd nageleefd ; 
- op het moment dat de spitsstroken en plusstroken niet open zijn, worden 

deze soms toch gebruikt; 
- breedtebeperkingen worden niet altijd nageleefd. 

Sindsdien zijn twee aanvullende studies naar de veiligheid verrfcht voor de 
spitsstrook A28 (VIA, 1999) en voor spitsstrook A27 (RWS, OUT, 2003). 
In het onderzoek van de A28 wordt het volgende geconcludeerd : 
'Ondanks het feit dat rekening wordt gehouden met een hoger 
verkeersaanbod op het spitsstrooktraject na openstelling van de spitsstrook, 
kan Worden aangenomen dat het spltsstrooktraject niet onveiliger is gewor­
den . Zowel het risicocijfer als het absoluut aantal ongevallen zowel wanneer de 
spitsstrook is geopend als gesloten, is beduidend lager dan in de vergelijkbare 
perioden in de voorsituatie (voor ingebruikname spitsstrook)'. 
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Daarbij dient te worden opgemerkt dat bovenstaande condusie is gebaseerd 
op: 
- ongevallencijfers die betrekking hebben op een relatief korte onderzoeks­

periode {2,5 jaar voorperiode, 2,5 jaar napefiode); 
- ongevallencijfers die betrekking hebben op een relatief klein onderzoeks· 

gebied (4,8 km); 
· een onderzoeksperiode waarin aanvullend verkeersveiligheidsmaatregelen in 

het onderzoeksgebied (aanleg verlichting, verkeerssignalering) zijn genornen 

In het onderzoek over de A27 wordt gecondudeerd: 
'Vanaf de opening van de spitsstrook (1997) is het aantal ongevallen op het 
spitsstrookgedeelte sterker toegenomen dan het aantal ongevallen op het 
gehele rijkswegennet in behcer bij de directie Utrecht. Het absolute aantal 
ongevallen op het spitsstrookgedeelte is echter zo raag dat niet significant kan 
warden aangetoond dat deze stijging is toe te schrijven aan de invloed van de 
spitsstrook.' 

AVV heeft een aantal aanvullende analyses uitgevoerd voor de spitsstroken op 
de A28, A27 en A50 en ook voor de plusstrook op de A27. Voor de spits­
stroken op de A28 en A27 zijn periodes van 32 en 36 maanden voor en na 
opensteHing geanalyseerd. Voor de spitsstrook op de A50 is een periode van 
24 maanden voor openstelling en 24 rnaanden na openstelling gcanalyseerd. 
Voor de plusstrook op de A27 is maar cen jaar voor en na openstelling geana­
lyscerd. Voor deze laatste geldt dat de analyseperfode te kort is om representa­
tieve uitspraken te kunnen doen. De analyses zijn op jaarbasis en gebasecrd op 
alle ongevallen die op het desbetreffende wegvak plaatsvonden. De globale 
analyses geven aan dat het aantal ongevallen en letselongevallen op de 
spitsstroken op de A27 en A28 fors zijn gedaald terwijf ze op de A50 gelijk zijn 
gebleven. Er is geen uitsplitsing gemaal<t naar tljdstlp van opehstelling of tijd 
van de dag. Ook is niet gekeken of er naast het aanleggen van de spitsstroken 
nog andere maatregelen zijn getroffen. 

Samenvattend kan warden gesteld dat de uitkomsten van de evaluatiestudies 
van de eerste pilots nog wisselcnd zijn, maar dater geen opvallendc negatfeve 
vcrkeersveiligheidseffecten lijken te zifn. Hierbij moet worden aangetekend dat 
aile geevalueerde spitsstroken relatief kort zijn en altijd tussen twee aansluitin ­
gen liggen. De spitsstroken en plusstroken uit de spoedwet zijn veel !anger en 
passeren aansluitingen. Dit maakt het voor de wcggebruiker complexer. 

Het verdient aanbeveling om met name de nieuwe typen spitsstroken en 
plusstroken te monitoren en te evalueren op weggedrag, ongevallen en 
gebruik van de stroken 

4.2 Ervaringen vergelijkbare situatles 

4.2.1 Dubbelbaans autowegen en 80 km/uur wegen 

In het kader van het project Basiskwaliteit autosnelwegen is door DHV een on­
derzoek gedaan naar de verkeersveiligheidseffecten van wegen zonder vlucht­
strook en met smalle rijstroken . lnvalshoek was een ongevallenana(yse van 
dubbelbaah.s autowegen met een maximumsnelheid van 100 km/uur en met een 
rnaxirnumsnelheid van 80 km/uur, Dcze wegtypen hebben geen vluchtstrook. 

Bij inventarisatie bleek dat dergelljke wegen nauwelijks te vinden zijn in 
Nederland. Dubbelbaans wegvakken zonder vluchtstrook zijn doorgaans te 
kort om als vergelijking te kunnen dienen. Door het geringe aantal geschikte 

Veillgt)eld Spitsstroken, Plusstroken en Bufferstroken 16 



wegvakken, en de spreiding in het aantal ongevallen kunnen uit deze analyse 
geen conclusies getrokken Worden die representatief zijn voor de 
verkeersveiligheid van wegvakken zonder vluchtstrook. 

4 .2 .2 Tunnels 

In opdracht van ministerie van Binnenlandse Zaken heeft DHV een onderzoek 
gedaan naar tunnelincjdenten (DHV, 2001). Een gestrand voertuig In een 
tunnel zonder vluchtstrook veroorzaakt bij veel verkeer file in de tunnel. 
Vanwege de kop-staartongevallen die aan de staart van een file plaatsvinden , 
Is dit ongunstig voor de verkeersveillgheld. In het rapport wordt het hulp­
verfeningsscenario geschetst en de rollen die daarin vervuJd warden door het 
detcctie- en bewakingssysteem in de tunhel, door de operator in de verkeers­
centrale en door de hulpverlener. Een vergelijkbaar scenario kan ook worden 
toegepast op wegvakken met een spitsstrook. 

4 .2.3 Werk-in-ultvoerlng 

Mede op verzoek van de ANWB en de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek 
Verkeersveiligheid (SWOV) heeft AVV een irrventariserend onderzoek Jaten 
verrichten door AGV naar maatregelen die een verminderde verkeersveiligheid 
moeten compenseren bij werk-in-uitvoering situaties waarin de vJuchtstrook 
tijdelijk niet aanwezi.g is (AGV, 2001). 
In het rapport wordt een pakket van compenserende maatregel voorgesteld, 
afhankelijk van de lengte van het wegvak in relatie tot de fysieke opsluiting 
door barriers, van de bochtigheid van de weg en van de drukte van de weg­
omgeving. 
De mogelijke maatregelen die Worden voorgesteld zijn openbare verlichting, 
inddent management, vluchthavens, verkeerssignalering, camerabewaking, 
bewaking van vluchthavens en het stand-by houden van een bcrgingsvocrtuig. 
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5 B ufferstroken 

5.1 Werking buffers en bufferstroken 

Een bufferstrook is een aangebrachte plaatselijke vergroting van de opstel­
capaciteit van een wegvak. Dat wegvak fungeert dan als buffer. 
Een bufferstrook is een bijzondere vorm van ecn spitsstrook of plusstrook. De 
bufferstrook zorgt voor extra opstelruimte waardoor een structureel optredende 
file breder en korter wordt. 
Bufferstroken liggen altijd bij knooppunten of zwaar belaste aansluitingen. In 
tegenstelling tot de spitsstrook en plusstrook zorgt de bufferstrook niet voor 
een vlottere doorstroming ter plaatse van de buffer zelf. lntegendeef er is in de 
buffer sprake van langzaam rljdend of stilstaand verkeer. 
Door de kortere filelengte bij een buffer met bufferstrook kan een terugslag van 
de file op de afsplitsende verkeersstroom worden voorkomen. Het afsplltsende 
verkeer kan dan vi otter of zelfs ongestoord doorstromen. Wanneer de file to ch 
nog het punt berelkt waar een verkeersstroom zich afsplitst, blijft de flle beperkt 
tot dat deel van het verkeer dat In de buffer rijdt. 
Een andere vorm is een buffer over de voiledige breedte van de rijbaan , die er­
voor moet zorgen dat het verkeer gedoseerd wordt toegelaten in een sarnen­
komende verkeersstroom. Ook in dit geval wordt de extra bufferstrook toege­
voegd om te voorkomen dat de file te lang wordt en achtcrliggendc splitsende 
verkeersstromen hindert. Aan de kop van de buHer wordt de uitstroom desge­
wenst geregefd met een verkeersregelinstallatie. 

5.2 Vormgeving, inrichtlng, uitrusting en niaatvoering bufferstroken 

Een bufferstrook komt wat vormgeving, inrichting en uitrusting betreft overeen 
met een spitsstrook lndicn de vluchtstrook als bufferstrook wordt gebruikt en 
met een plusstrook indien een extra strook wordt gecreeerd, Voor bufferstroken 
geldt daarom de maatvoeringstabel (rijstrookbreedte in relatie tot de toegestane 
maximumsnefheid) van hoofdstuk 3 . 

5.3 Probleemstelling veiligheid bufferstroken 

Algemeen 
Omdat de bufferstrook alleen wat functie betreft verschilt van de plusstrook of 
de spltsstrook zijn alle verkeersveiligheidsaspecteh behorend bij de spitsstrook 
en de plusstrook zoals vermeld in hoofdstuk 2 ook op de bufferstrook van 
toepassing, Specifiek voor buffers spe.len daarnaast nog onderstaande veilig· 
heidsaspecten . 

Snelheidsverschillen tussen rifrtroken 
Bij een buffer over een deel van de rijbaan, dit is het geval bij splitsende verkeers­
stromen, leiden grote snelheidsverschillen tussen de rijdende en min of meer 
stilstaande verkeersstroom tot onveiltge situaties wanneer de weggebruiker in 
of uit de langzaam njdende of stilstaande file voegt. Grote snelheidsverschillen 
kunnen worden vcrminderd met een snelheidsregeling op de matrixborden 
zoals thans ook al bij files wordt toegepast. 
Onveilighcid ten gevolge van snelheidsverschillen tussen rijstroken ontstaat 
ook als de bufferstroken pas word en opengesteld voor het verkeer wanncer er 
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al een file is gevormd. Bufferstroken moeten daarom evenals spitsstroken en 

plusstroken, open worden gesteld voordat er sprake is van filevorming. 

Daarmee wordt voorkomen dat de bufferstrook volstroomt wanneer het ver­
keer op de aangrenzende rijstroken al zeer langzaam rijdt of stilstaat en alsnog 
met die lage snelheid op de bufferstrook wil gaan rijden . 

Onveiligheid ontstaat eveneens wanneer er ongelijkheid is in doorstroom­

snelheid tussen de verschillende rijstroken van een buffer. Dan krijgen automo­
bilisten de neiging om in de file van rijstrook te wisselen met extra kans op 
flankbotsingen. Om dit te voorkomen dient de verkeersrcgelfng aan de kop van 
de buffer zodanig te worden ontworpen dat elk voertuig -ongeacht ·in welke 

rijstrook het staat - evenveef kans heeft op een vlotte uitstroom. Een eerlijke 

regeling vermindert ook de kans op negeren van rood licht, wat overigens 
meer ccn problcem is voor een goede sturing van het verkeer dan een veilig­
heidsprobfccm. 

Stilstaand verkeerop de vluchtstrook 
Wanneer er sprake is van een buffer over de gehele rijbaan waarbij de vlucht­
strook afs bufferstrook is gebruikt, ontstaan extra veifigheidsproblemen in geval 
van een incident. Het stilstaande verkeer in de buffer blokkeert dan de toegang 
voor de hufpverleningsdiensten. Er dlenen daarom aanvullende afspraken te 
wo(den gemaakt op welke wJjze en binnen welkc tijdslimiet hulpverlenings­

diensten ter plaatse kunnen zijn in geval van een incident. De aanvuflende 
afspraken moeten ook toegesneden zijn op een calamiteit met zwaargewonden 

of gevaarlijke stotten . 
In geval van een bufferstrook op de vfuchtstrook dient er een detectie aanwezig 
te ziJn om de verkeerscentrale te kunnen waarschuwcn voor cen opgetreden 
incident zodat daar snel gereageerd kan worden met IM maatregelen . 

Onbekendheid van de weggebruiker met buffers 
Bufferstroken en buffers met een verkeersregelinstartatie zijn in Nederland nog 
niet eerder toegepast en dus geheel nieuw voor de weggebruiker. Ook is de 

sitUatie complexer dan bif een gewone spitsstrook of plusstrook. Hoe te han­
delen bij het in- en uitrijden van een buffer is iets dat de weggebruiker moet 
leren. Evenals hoe te handelen bij incidcnten in een buffer. 
Het bewust stif zetten van verkeerfn een buffer ten gunste van de doorstroming 

op andere routes kan leiden tot agressief en gcvaarlijk gedrag van de wegge­
bruiker. Het kan er ook toe leiden dat de weggebruiker gaat zoeken naar alter­

natieve routes die onveiliger kunnen zijn. lnformatie aan de weggebruiker over 
de buffers kan het draagvlak hieNoor vergroten en agressief gedrag voorkomen. 
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6 Maatregelen spitsstroken, plusstroken en 
bufferstroken 

In de volgende paragrafen worden de aanvullende maatregelen beschreven om 
de veiligheid van spitsstroken, plusstroken en bufferstroken te verbeteren , In 

de omschrijving van de maatregef is te zien of de maatregel specifiek geldt voor 
een spitsstrook , een spitstrook gebruikt afs bufferstrook, een plusstrook, een 
plusstrook gebruikt als bufferstrook of een bufferstrook ongeacht de uitvoering. 

Sommigen maatregefen zijn vereist (een 5 in de uitvoeringstabellen van para­

graaf 6.2), anderen zijn optioneel (een 0 in de uitvoeringstabeflen) en kunnen 
In specffieke situaties worden toegepast. 

6.1 Omschrljving maatregelen 

Vluchthavens: 
Wanneer de vluchtstrook als spitsstrook of bufferstrook wordt gebruikt, bleden 

vluchthavens bestuurders van een stilvaflend voertuig de mogelijkheid hun voer­
tuig buiten de verkeersstroom te parkeren. Hierdoor wordt een blokkade van 

de rijbaan voorkomen. Dlt is gunstig voor zowel de afwikkeling van het verkeer 
als de verkeersveiligheid. Het voorkomt directc aanrijdingcn met het blokkerende 

voertuig. In geval van een spitsstrook voorkomt de vluchthaven filevorming en 
daarmee gepaard gaande kop-staart botsingen aan de staart van de file. 

Detediesysieem voor /angzaam rifdende voertuigen op de spi tsstrook: 

Wanneer de spitsstrook open is, zorgt detectle van een langzaam rijdend voer­
tuig ervoor dat de plaats van een incident zo snef mogelijk in de verkeerscentrale 

bekend is, zodat daarvandaan snel en adequaat gehandeld kan worden en zo 
nodig de spitsstrook vrijgemaakt en gesloten kan warden. Het gaat daarbij om 
langzaam rijdendc voertuigen tljdens de openstelling maar oak vlak voor de 

openstelling van de spitsstrook. 

Schouwen voor openstelling; 
De operator in de verkeerscentrale moet zekerheid hebben dater geen obstakels 

op de spitsstrook, plusstrook of bufferstrook aanwezig zijn die een gevaar kun­
nen vormen voor rijdend verkeer voordat hij tot openstelling kan overgaan . 

Daarvoor moet een schouwing van de spitsstrook, plusstrook en bufferstrook 
plaats vinden. 

Bewaking tijdens openste/ling: 

Bij detectie van een incident op de spitsstrook moet de operator in de verkeers­
centrale een gedetaHleerd beeld kunnen krijgen van het opgetreden incident om 
te kunnen beslissen over sluiten van de spitsstrook en vrij baan te geven aan 
hulpverleningsdiensten. Dit geldt ook wanneer de vluchtstrook als bufferstrook 

gebruik wordt. 

Verkeerssignalering: 
De signalerlng wordt ingezet voor het vrijmaken van de spitsstrook, plusstrook 
en bufferstrook. Verder wordt wanneer de extra stroken open zijn verkeers­

signalering gebruikt om de bestuurder het aantal beschikbare rijstroken te tonen. 

Bij filevorming op de bufferstrook wordt verkeersignalering ingezet voor 
snelheldsbeheersing tussen de rijstroken. In de praktljk betekcnt dit maximaal 

70 km/uur boven de stromende verkeersstroom en 50 km/uur boven de lang­
zaam rijdende verkeersstroom. 
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Openbare verlichtfng: 
Openbare verlichting is nodig om bij duisternis te kunncn schouwen voor 
opensteHing van de spitsstrook, plusstrook en bufferstrook. Verder vergemak· 
kelijkt openbare verlichting de rijtaak op plaatsen waar de i:omplexe situatie 
rond de spitsstrook en bufferstrook extra aandacht vraagt van de weggebruiker 

Dynamisch verlagen maximum snelheid: 
Omdat tijdens de openstelling van de spitsstrook de vluchtstrook tijdelijk wordt 
onttrokken en er bij de plusstrook een smalle r'ijstrook naast de veelal ook 
smaller gedimensioneerde rijstroken komt, wordt in die situaties de maximum· 
snelheid verlaagd. Dlt geldt ook voor de bufferstrook. Een lagere maximum­
sneiheid leidt tot een homo gen er verkeersbeeld met kleinere snelheidsverschillen . 
Het vermindert de kans op ongevallen met letsel. Standaard wordt de maxfmum­
snelheid verlaagd tot 100 J<m/uur tijdens openstelling van spitsstrook, plusstrook 
en bufforstrook . Wanneer er sprake is van extra smalle stroken, dan wordt de 
maximumsnelheid tijdens openstelling verlaagd tot 80 km/uur, 

lnlensievere handhaving: 
Omdat er bij het versmaUen van rijstroken een steeds nauwere relatie komt 
tussen rijstrookbreedtc, feitelijke rijsnelheid en verkcersveiligheid, ls handhaving 
van de toegestane maximumsnelheld nodig. Wanneer een maximumsnelhefd 
van 80 km/uur wordt getoond, wat niet geheel aan het verwachtingspatroon van 
de weggebruiker op autosnelwegen voldoet, is intensievere handhaving nodig. 

fnhaalverbod vrachlwagens 
Bi) het ontbreken van de vluchtstrook wordt de kans om veilig uit te wljken 
aanzienlijk kleiner. Hierdoor neemt de kans op ongevallen toe. Het inhaal· 
verbod voorkomt extra manoeuvres van vrachtwagens. 

Breedtebeperking: 
Afhankelijk van de breedte van de rijstroken (zie tabef hoofdstuk 3) wordt op 
specifieke locaties gekozen voor een breedtebeperking op de daarvoor in aan­
merking komende rijstroken voor voertuigen die met lading breder zijn dan 
2 ,00 meter. De breedtebeperking heeft een directe relatie met de verkeers­
veiligheid en het wegontwerp. De breedtcbeperking gaat ·verder' dan het 
inhaalverbod, het is een gesloten verklaring vooreen categorie verkeersdeel­
nemers voor de desbetreffende strook. 

Aangepast JM: 
Wanneer de vluchtstrook a·ls spitsstrook of als bufferstrook in gebruik is, dient 
toename van aanrijtijden bij incidenten, ten gevolgc van het in gebruik zijn van 
de vluchtstrook, beperkt te worden. Hiertoe dient de roi van de verkeerscentrale 
ge'intensiveerd te worden. Dit houdt in een verscherpte be waking op het detec­
teren van een langzaam rljdend voertu1g (in geval van een spitsstrook) of van 
een incident (in geval van een bufferstrook), Voor het in bedrijf stellen van de 
spitsstrook of bufferstrook dicnt dit tc worden aangevuld met aangescherpte 
procedureafspraken met alle bij de hulpverlening betrokken partijen. 
Een snel afgekruiste en vrijgemaakte spitsstrook of bufferstrook komt als eerste 
in aanmerking voor het snel kunnen bereiken van een incident. Bij de buffcr­
strook of ingeval van structurele file op de spitsstrook dienen zo nodig ook aan­
vullende infrastructurele of technische voorzieningen te worden getroffen door 
de wegbeheerder, zodat hulpverleningsdiensten binnen de afgesproken aan 
rijtijd toegang hebben tot een incident. Gedacht kan worden aan het aanrijden 
tussen wachtende rijen file door, aanrijden over een verharde berm (eventueel 
vanaf extra aangelegde hulpverleningstoeritten), of tegen het verkeer in rijden. 

Uniformiteit inrichting en uitrusling: 
Eendui(!ige bewegwijzering, bebording, marketing en sfgnalering zorgen ervoor 
dat de weggebrulker een verwachtingspatroon kan opbouwen, en vergemak-
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kelijkt de rijtaak en vermindert de mentale belasting van de weggebruiker. 
Spitsstroken, plusstroken en bufferstroken dienen zoveel mogelijk op dezelfde 
manier te worden ingericht en uitgerust, waarbij bovendfen zoveel mogelijk 
wordt aangesloten bij de huidfge systematiek voor inrichtfng en uftrusting van 
autosnelwegen . 

Eenduidig wegbee/d in de daluren: 
Spitsstroken, plusstroken en bufferstroken worden een beperkt deel van het 
etmaal opengesteld. Om de interpretatie van de status van de rijstroken te 
vergemakkelijken, dient gedurende de daluren een wegbeeld aanwezig te zijn 
dat door middel van vormgeving en inrichting en uitrusting zo min mogelijk 
afwijkt van het wegbeeld van een reguliere autosnelweg. 

I Jnifnrmiteit bii invm~gP.n en uitvnegP.n ter plaaf<;e van <ipilHtmken: 

Wanneer een spitsstrook een aansluiting· passcert, ontstaat een complexere 
situatie dan bij een reguliere aansluiting doordat de invoeg- en uitvoegstrook 
naast de spitsstrook liggen. In de daluren moet een extra rijstrook warden over­
gestoken bij het invoegen en uitvoegen, Dit geldt ook wanneer de vluchtstrook 
als bufterstrook wordt gebruikt. Om de weggebruiker hierover een verwach­
tingspatroon te laten opbouwen moet deze n1euwe situatie overal op dezelfde 
manier worden uitgevoerd, waarbij zo veel mogelijk wordt aangesloten bij de 
bestaande systematiek voor inrichting en uitrusting van autosnelwegen . 

Toeritdosering: 
Toeritdosering kan worden ingezet bi/ drukke invoegstroken, om ervoor te 
zorgen dat de instroom geleidelijk verloopt waardoor de kans op schokgolven 
en filevorming op de hoofdrijbaan vermindert. 

Hoge plaatsing bebording en bewegwi;zeting: 
Wanneer een spitsstrook intensief door vrachtverkeer wordt gebruikt, kan de 
concentratie van hoge voertulgen dTe dicht langs in de berm staande bebording 
en (eventuecl) bewegwij2ering rijden, een verhoogde kans op afdekking van 
deze informatiedragers geven. Om afdekking tegen te gaan kunnen deze hoger 
warden geplaatst, ook wanneer de vluchtstrook ats bufferstrook wordt gebruikt. 

Commu11icalie spitsslroken, plusslroken eo buffers: 
De weggebrulkcr dient vanwege grootschalige toepassing van spitsstroken, 
plusstroken en butters goed geinformeerd te worden over de werking van elk 
en het bijpassende weggedrag. Dit geldt vooral t.a.v het gedrag dat gewenst is 
voor het laten passeren van hutpverleningsdiensten bij incidenten in buffers. 
Verder dient de weggebruiker goed te Worden gernformeerd over het nieuwe 
fenomeen van de geregelde buffer om event\Jeel negatief gedrag te voorkomen . 

Del.ectiesysleem voor incidenten op de vluchtstrook a/s bufferstrook: 
Op de butferstrook is langzaam rijdend of stilstaand verkeer een normaal 
verschijnsel. Erzal daarom een detectie moetcn komen die de verkeerscentrale 
waarschuwt dater een incident heeft plaats gevonden, zodat snel en adequaat 
gchandeld kan warden met IM maatregelen. 

Scheiden gebufferde en nietgebufferde verkeetsstromen: 
Zorg dat dat de gebufferde verkeersstromen zo lang mogelijk fysiek of door 
belijnTng geschelden worden van de doorstromende verkeersstromen om 
gevaarlijkc in- en uitvoegmanoeuvres te voorkomen. 

Eerliike verkeersregelingbii uitriiden buffer: 
De regeling dient zodanig te zijn afgesteld dat de uitstroom over de rijstroken 
gelijkmatig verloopt. Dit voorkomt snefheidsverschillen tussen de rijstroken en 
daarmee gepaard gaande onveilige ri/strookwisselingen door bestuurders die 
naar de snelste ri/strook willen. 
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6.2 Uitvoerlngstabellen 

In tabel 1 is voor elke maatregel (kolom 1) aangegeven welk veiligheidsaspect 
ermee wordt beinvloed (kolom 2·4) en of de maatregel standaard wordt toege­

past bij spitsstroken, plusstroken en bufferstroken die als spitsstrook of plus­

strook zijn uitgevoerd of optioneel kan worden toegepast ter verbetering van de 
veiligheid in specifieke sltuaties (kolom 5-6). In tabel 2 zijn drie maatregelen 
opgenomen die alleen voor buffers gelden. De omschrijving is op dezelfde 

manier vorm gegeven als voor tabel 1 , 

Tabel 1 
Maatregelen voor spitsstroken, pluss:troken 
of bufferstroken 

Vluchthavens 

Detecllesysteem voor langzaam rljdende 
voertuigen op de spitss!rook 

Schouwen voor openslelling 

Bewaking gedurende openstelllhg 

Verkeerssignalering 

Opcnbare verllchting 

Dynamf);ch ver1agen rnaximumsnelheid tot 
100 km/uur 

Dynamlsch verlagen maximumsnelheid tot 
80 km/uur 

lntenslevere handhaving bij 80 krn/uur 

lnhaalverbod vrachtwagens 

Breedlebeperklng 

Aangepast IM 

Unlformitei l in lnrichtlng en ultrusting 

Eenduidig wegbeeld In de daluren 

Unlforrnitelt bij lnvoegen en ultvoegen 

Toerltdosering 

Hoge plaatsing bebording en bcwegwijzering 

Communicatie 

Tabel 2 
Maatregelen alleen voor buffers 

Detectiesysteem voor lncldcn ten 

Scheid en gebufferde en nlel gebufferde 
verl<eersstrornen 

Eerlijke verkeersregeling bi] uitrijden buffer 

Veiligheldsaspect 

.. .............. .. ........ .. .... ............ 
Ontbreken Versmalde Complexe ver-
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x 

x 
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x 
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Veillgheidsaspect 
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Ontbreken Versmalde Complexe ver-
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Veiligheld Spltsstroken, Plusstroken en Butterstroken 

Toepasslng maatregel 
S Is standaard vereist 
O Is optioneel 
.. ..................... -...... 
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Toepassing maatregel 
S Is st.andaard verelst 
0 is optioneel 
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Spltsstrook Plusstrook 
gebrulkt als gebruikt als 
bufferslrook buffersttook 
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s 

0 0 

0 0 
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7 Conclusies en aanbevelingen 

Uitgangspunt is dat door openstelling van spitsstroken, plusstroken en buffer­
stroken de verkeersve1Hgheid ter plaatse n1et mag verslechteren. 

Het tijdelijk onttrekkcn van de vluchtstrook door deze in te zetten als spitsstrook 
of bufferstrook, heeft cen negatief effect op de verkeersveiligheid. Door verlaging 
van de maximumsnclheid (van 120km/uur b~ een gesloten spitsstrook naar 
100 km/uur bij opening van de spitsstrook), een inhaalverbod voor vrachtwa­
gens en het creeeren van vluchthavens kan dit negatieve effect word en beperkt. 

In geval van plusstroken en bufferstroken die als plusstrook zijn uitgevoerd, is 
vaak sprake van een versmalde linkerri/strook. Dft gecft een verhoogd ongevals­
risico. Door verlaging van de maximumsnclheid en zonodig een breedtc­
beperking als aanvullende maatrcgel wordt dlt verhoogde risico gereducecrd. 

Door het (gedceltelijk) wegnemen van de congestie zal het aantal ongevallcn 
ten gevolge van filevorming vermlnderen. In spedfieke gevallen zal dit er ook 
toe leiden dat minder sluipverkeer optreedt op het minder veilige onderliggende 
wegennet. Bij bufferstroken neemt de verkeersvciligheid toe bij de verkeer­
stromen die dankzij de buffer van files warden gevrijwaard. 

Uit evaluatie van de pilots met spitsstroken en plusstroken is gebleken dat met 
een aantal aanvullende maatregelen het hufdigc veiHgheidsniveau kan warden 

genaderd . In de meeste evaluaties is veiligheid overigens slechts beperkt mee­
genomen zodat geen robuuste uitspraken kunnen warden gedaan. Evenwel 
laten de pilots geen opvallende negatieve verkeersveiligheidseffecten zien. 

Met een ontwerp volgens de maatvoe(ingstabel in hoofdstuk 3 en aanvulfende 
maatregclen volgens de uitvoeringstabellen in hoofdstuk 6 zaJ het veiligheids­
niveaLJ van spitsstroken , plusstroh~n en huffP.~trokP.n n.:i;ir VP.rw.:ic:hting np pP.il 
kunnen worden gehoude.n . 

Het ontbreken van de vluchtstrook bemoeilijkt een snelle toegang voor hulpver­
leningsdiensten. Met een detectiesysteem, verscherptc bewaking daarop en 
verkeerssignalering kunnen incidenten sncl worden gei"dentificeerd en IM 
maatregelen geactiveerd. Bij bufferstroken of structurele file op de spitsstrook 
dienen zo nodig ook aanvull'ende infrastructurele of technische voorzieningen 

te warden getroffen. 

Sams is er sprake van permanent versmalde rijstroken (ook buiten de spits) 
waaruij de rnaxirnumsrielheitl wurtll verlaagtl orn de veiligheitl up peil te huu­
den. Handhaving is dan nodig blijkt uit onderzoek en praktijkproeven. Bij zeer 
smalle rijstroken waarbij de maximumsnelheid naar 80 km/uur of minder 
wordt verlaagd, is intensievere handhaving nodig. 

Voor de weggebruiker ontstaat cen meer complexe situatie bij het openen en 
sluiten van de extra rijstroken en bij het invoegen en uitvoegen in geval van 
spitsstroken en bufferstroken. Dit bemoeilijkt de rijtaak. De weggebruiker dient 

vanwege grootschalige toepassing van spitsstraken, plusstraken en bufferstroken 
goed te warden ge'informeerd over de werking ervan en het bijpassende 
weggedrag. Dit geldt met name ook over het gewenste gedrag voor het laten 
passeren van hulpverleningsdiensten bij incidenten op bufferstroken en het 
gedrag in een geregclde buffer. 
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De spitsstroken en plusstroken uit de spoedwet zijn In het algemeen langer en 
complexer dan die van de pilots. Mel bufferstroken ls nog geen enkele ervaring 
opgeda.an . Daarom wordf aanbevo!en om deze nieuwe typen goed le monitoren 
op verkeersveiligheld en weggedrag, om blj onverwachte negatleve ontwlkke­
llngen snel te kunnen lngrijpen. 
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1. lnleiding 
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In het kader van de Spoedwet Wegverbreding zullen de komende jaren 
veel wegvakken van autosnelwegen warden voorzien van spitsstroken, 
plusstroken of bufferstroken. 
Een spitsstrook is een vluchtstrook die tijdens de spitsuren ingezet wordt 
als tijdelijke extra rijstrook. Buiten de spitsuren vervult deze strook de 
normale functie van vluchtstrook. 
Een plusstrook is een extra rljstrook die aan de linkerzijde van de r!jbaan 
wordt gecreeerd en alleen tijdens de spits beschikbaar is. De vluchtstrook 
blijft gehandhaafd door de overige rijstroken en eventueel ook de 
vluchtstrook te versmallen binnen de bestaande verharding. 
Een bufferstrook ziet eruit als een spitsstrook of een plusstrook maar heeft 
een andere functie . De bufferstrook zorgt ervoor dat de file voor een 
knelpunt breder en korter wordt en voorkomt daardoor filevormlng in 
andere, splitsende verkeersstromen. 

Om de doelstellingen ten aanzien van een verbeterde doorstroming en 
het behoud van verkeersveiligheid te verwezenlijl<en, is het van belang 
dat spoedwetstroken zodanig warden ontworpen en ingericht dat bij 
weggebruikers geen verwarring zal ontstaan, noch over de actuele 
wegindeling noch over de juiste bestemming van rijstroken nabij 
discontinu·iteiten. Hiervoor is het gewenst om spoedwetstroken zoveel 
mogelijk uniform in te rfchten en aan te sluiten bij reeds gebruikelljke 
systematieken voor bijvoorbeeld bewegwijzering, zodat de situatie op 
grand van een eenduidige inrichting duidelijk herkenbaar is voor de 
automobilist. De kans op foute interpretaties zal daardoor tot een 
minimum warden beperkt, hetgeen de voorwaarden schept voor een 
veilige en vlotte afwikkeling van het verkeer. Een en ander geldt niet 
alleen voor de situatie van de spoedwetstroken buiten en tijdens de 
perioden van openstelling, maar ook en vooral voor de perioden waarin 
wordt omgeschakeld van het ene naar het andere dwarsprofieL 

Met het uitgeven van de voorliggende, herziene versie van het 
document Ontwerp en lnrichting Spitsstroken, Plusstroken en 
Bufferstroken warden alle versies van eerdere datum ingetrokken. 

Dit document biedt de ontwerper houvast bij het ontwerp en de 
inrichting van spoedwetstroken. De inhoud van dit document ls 
generiek toepasbaar. In de meeste gevallen zal het mogelijk zijn om de 
genoemde oplossingen te realiseren in het ontwerp. In specifieke 
gevallen kan het evenwel nodig zijn om maatwerk te leveren waarbij 
noodgedwongen moet worden afgeweken van de in dit document 
vermelde oplossingen. In dat geval zullen per project de consequenties 
van dergelijke afwijkingen ,fn beeld moeten worden gebracht en zal in 
samenspraak met de Adviesdienst Verkeer en Vervoer moeten worden 
vastgesteld welke alternatieven voor handen zijn. 
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Op het moment van verschijnen van dit document bestaat er op een 
aantal punten inzake het ontwerp en de inrichting van 
spoedwetstroken nog onzekerheden omtrent de werke1ijke eftecten vah 
ontwerp en inrichting op het rijgedrag. Om deze onzekerheden zo snel 
mogelijk weg te nemen is het noodzakelijk dat zo spoedig mogelijk na 
het gereedkomen van de eerste spoedwetprojecten ervar1ngen vanuit 
(het gebruik in) de praktijk worden opgedaan . In de huidige plannen 
voor monitoring en evaluatie van de spoedwetprojecten is hiervoor 
ruimte beschikbaar. 
Het accent bij de monitoring zal moeten worden gelegd op~ 

• Verkeersgedrag in relatie tot verkeersveiligheid op spitsstroken nabij 
convergentie- en divergentiepunten. 

• Verkeersgedrag in relatie tot verkeersveiHgheid op smalle rijstroken 
in plusstrooktrajecten over grotere lengte. 

• De afhandeling van incidenten op spitstroken inclusief het 
verkeersproces nabij vluchthavens. 

• De ontwikkeling van verkeersveiligheid als gevolg van het ontbreken 
dan wel versmallen van de vluchtstrook. 

De uitkomsten van genoemde monitoring- en evaluatieprojecten zal 
duidel1jk moeten maken of alsnog aanpassingen in het ontwerp en de 
lnrichting noodzakelljk zijn. 

Met de uitvoering van de spoedwetprojecten ontstaat voor de 
weggebruikers een complexere rijtaak. Vanwege de grootschalige 
toepassing van spoedwetprofecten dlent de weggebrulker goed te 
worden ge'informeerd over de werking van de spoedwetstroken, en 
ov~r het bijpassende rijgedrag. Dit geldt met name voor het gewe!'lste 
gedrag voor het laten passeren van hulpverleners bij inclde.nten, en het 
gedrag 1n en rond een buffer. 
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Bij het ontwerp van spoedwetstroken worden de volgende 
uitgangspunten voor het on twerp en de inrichting gehanteerd. 

8 

1. Het ontwerp en de inrfchting van spoedwetstroken dient zoveel 
mogelijk self-explaning te zijn: het wegbeeld moet als 
vanzelfsprekend het gewenste rijgedrag bewerkstellfgen. De 
vigerende richtlijnen voor het ontwerp en de inrichting van 
autosnelwegen zoals ROA( bewegwijzering en 
verkeerssignalering dienen daarbij als basis. 

2 . Bij het ontwerp en de inricht ing van spoedwetstroken wordt 
zoveel mogelijk aansluiting gezocht bij de huidige wet- en 
regelgeving in het kader van de wegenverkeerswet (RVV en 
BABW). Wijzigingen en/of aanvullingen in wetgeving die 
daarmee verband houden worden uitsluitend gerealiseerd 
wanneer verwacht wordt dat deze de duidelijkheid en 
begrijpelijkheid voor de weggebruiker In belangrijke mate 
verbeteren. 

3. Spoedwetstroken worden alleen dan opengesteld wanneer daar 
vanwege de doorstroming behoefte aan is. Buiten deze tijden 
dient het betreffende wegvak er zo veel mogelijk uit te zien als 
een normale autosnelweg. Dit impliceert een f lexibele 
beschikbaarstelling op basis van verkeerssituatie in het netwerk. 

4. Het ontwerp en de inrichting van wegvakken met 
spoedwetstroken mag voor wat betreft de bedien ing en 
bewaking niet lelden tot een onevenredige verzwaring van de 
taakbelasting van de wegverkeersleider in de verkeerscentrale. 

5. De maatvoering van ontwerpelementen in wegvakken met 
spoedwetstroken wordt afgestemd op de snelheid die tijdens de 
maatgevende gebruiksperiode van kracht is. In hoofdstuk 3 
wordt hierop nader ingegaan. Voor de dimensionering van de 
versch illende elementen in het dwarsprofiel wordt verwezen 
naar het rapport Veiligheid Spitsstroken, Plusstroken en 
Bufferstroken (Adviesdienst Verkeer en Vervoer, 2003a). 

6. De maximumsnelheid op spoedwetstroken wordt in het 
algemeen tijdens perioden van openstelling verlaagd_ Bij een 
wettelijke snelheidslimiet van 120 km/uur, wordt tijdens 
openstelling van de spoedwetstr·oken een rnaxirnumsnelheld 
van 100 km/uur ingesteld. Wanneer het niet mogelijk is om de 
rijstroken in te richten voor 100 km/uur (omdat het 
dwarsprofiel ontoereikend is en niet verbreed kan worden ) kan 
verdere snelheidsverlaging noodzakel ijk zijn. BiJ een wettelijke 
snelheidslimiet in een spoedwetwegvak van 100 km/uur 
behoeft de snelheid tijdens openstelling alleen te worden 
verlaagd wanneer daar vanwege de verkeersveiligheid 
aanleidlng toe is . Dlt is het geval bij een onevenredige 
versmalling van rijstroken . 
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7. Wanneer de perioden van opening van een spoedwetstrook in 
de praktijk binnen de tijdvensters van een reeds aanw~zig 
inhaalverbod voor vrachtverkeer vallen, dan behoeven geen 
aanvullende borden (RVV F03; inhaalverbod vrachtverkeer) 
geplaatst te worden. De bestaande vaste borden F03 met 
tijdvenster(s) kunnen dan gehandhaafd blijven. 
Wanneer de openingstijden van een spoedwetstrook structureel 
buiten de tijdvensters van een reeds aanwezig inhaalverbod 
voor vrachtverkeer vallen, dan dienen de tijdvensters van het 
inhaalverbod te word en af gestemd op de openlngsti jden van de 
spoedwetstrook, 
Bij spitsstroken wordt tljdens perioden van openstelling in 
principe een inhaalverbod voor vrachtverkeer ingesteld, behalve 
wanneer net wegvak korter is dan 3 km. In dat geval wegen de 
voordelen van het inhaalverbod niet op tegen de nadelen van 
het grote aantal rijstrookwisselingen door vrachtverkeer aan het 
begin en einde van het wegvak. 
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3.1 ROA ontwerp 

Bij het ontwerpen van autosnelwegen hanteert Rijkswaterstaat de ROA 
(Richtlijnen voor het Ontwerpen van Autosnelwegen, Rijkswaterstaat 
Dienst Verkeerskunde, 1989-1993). Door consequente toepassing van 
de ROA beschikt Nederland over een uniform autosnelwegennet met 
een herkenbaar wegbeeld. Dit draagt in hoge mate bij aan de 
verkeersveiligheid op dat autosnelwegennet; de weggebruiker kan de 
verkeerssituatie goed inschatten en erop antlciperen. 
Op autosnelwegen zijn de onderlinge snelheidsverschillen van 
weggebruikers relatief klein. Het ontwerp van de (onderdelen van) 
wegen wordt afgestemd op de snelheid waarmee ze bereden (mogen) 
worden. In de ROA geldt een ontwerpsnelheid van 120 km/uur voor de 
hoofdrijbaan. Bij die snelheld horen rijstroken met een breedte van 3,50 
meter. Afwijkingen van deze ontwerpsnelheid naar beneden sluiten niet 
aan bij de verwachting van de weggebruiker en zijn daarom volgens de 
ROA niet gewenst. Wanneer een andere ontwerpsnelheid wordt 
gekozen moeten de elementen van dwarsprofiel en lengteprofiel hierop 
afgestemd worden, zo nodig in combinatle met aanvullende 
maatregelen. 
Aan de rechterzijde van au tosnelwegen (bij wegen met vier of meer 
rijstroken ook aan de linkerzijde) worden vluchtstroken aangebracht. 

3.2 Ontwerp spoedwetstroken 

In het onderzoeksprogramma Basiskwaliteit Autosnelwegen (BkA) is 
kermis verzameld over versobering van het wegontwerp en betere 
benutting van het bestaande autosnelwegennet. Blj het versoberen van 
het wegontwerp heeft de wegontwerper vier vrijheidsgraden: 
1. De ontwerpsnelheid: Ontwerpen op een lagere maximumsnelheid 

betekent dat de voertuigen dan minder breedte in beslag nemen 
tijdens het rijden. Daardoor kan bespaard worden op de breedte van 
de rijstrook, de vluchtstrook, de redresseerstrook (dit ls de strook 
naast de linker rijstrook die dient om het per ongeluk overschrijden 
van de linker belijning van de weg nog te kunnen corrigeren) en de 
minimale afstand tot obstakels langs de weg {het zogenaamde 
'profiel van vrije ruimte'). 

2. De vluchtstrook: Het is in principe mogelijk een autosnelweg zonder 
vluchtstrook uit te voeren of de vluchtstrook te versmallen . 

3. Het ontwerpvoertuig: Dit is een denkbeeldig voertuig dat 
representatief is voor een categorie uit het Nederlandse wagenpark 
(personenauto of vrachtwagen). De breedte van het grootste 
ontwerpvoertuig dat op een rljstrook wordt toegelaten, bepaalt de 
benodigde breedte van de verschillende onderdelen van de weg. 
Door enkele rijstroken van de weg alleen voor personenauto's open 
te stellen, wordt bespaard op de rijstrookbreedte. 

10 
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4. Dynamische indeling: Toevoeging van extra capaciteit aan de weg, 
wanneer de verkeerssituatie daarom vraagt. Deze vrijheidsgraad in 
de tijd kan worden toegepast in combinatie met een of meerdere 
van de andere vrijheids:graden . Dit wordt dynamisch dwarsprofiel 
genoemd. Spitsstroken, plusstroken en bufferstroken behoren 
hiertoe. 

Bij het ultwerken van de spoedwetprojecten zijn verder twee 
uitgangspunten gehanteerd: in de eerste plaats: zou de 
maximumsnelheid tijdens openstelling lager moeten zijn dan wanneer 
de spoedwets:trook gesloten is (bij voorkeur 100 km/uur t iJdens de 
openstelling en 120 km/uur daarbuiten, zie hoofdstuk 2) en ten tweede 
zou de extra strook bij voorkeur op de bestaande verhardingsbreedte 
gerealiseerd moeten worden. Verder worden bufferstroken (zie 
hoofdstuk 6) afhankelijk van hun plaats in het dwarsproftel, uitgevoerd 
en gedimensioneerd als plusstrook of als spitsstrook. 

Door de Adviesdienst Verkeer en Vervoer is, op basis va.n de ervaringen 
met proeven met spitsstroken en plusstroken en de meest recente 
kennis uit het onderzoeksprogramma BkA, een methode ontwikkeld om 
voor de spoedwetprojecten een ee.nduidig en evenwichtig dwarsprofiel 
samen te stellen met een maximumsnelheid van 100 km/uur (zo nodig 
80 km/uur) . Hierbij is rekening gehouden met het tijdelijk karakter en 
de beperkte duur van openstelling van de extra rijstroken. Met deze 
methode kunnen de benodigde verhardingsbreedte en de minimaal 
benodigde afstand tussen de verticale elementen (bijvoorbeeld de 
geleiderallconstructies) naast de verharding, het zogenaamde profiel 
van vrije ruimte, worden bepaald. Net als in de ROA wordt de breedte 
van de rijstroken bepaald door de ontwerpsnelheid en de afmetingen 
en bewegingen van het ontwerpvoertuig dater op rijdt Bovendien 
wordt de breedte van de rijstrook ook bepaald door de plaats van deze 
rijs:trook ten opzichte van andere rijstroken in het dwarsprofiel : een 
rijstrook met zowel' links als rechts een strook waarop zich rijdend 
verkeer bevindt is breder dan een rijstrook die een zijde grenst aan een 
door het verkeer bereden strook. 
Ten behoeve van het ontwerp van de spltsstroken, pluss:troken en 
bufferstroken uit de spoedwet is voor de keuze van de breedtes van de 
dwarsprofielelementen een maatwerktabel uitgewerkt, zie Tabel 1 . Het 
totale dwarsprofiel is in deze tabel een optelling van de maatgevende 
elementen. 
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Tabel 1 

Maatvoering voor plusstroken (I Inks) 

en spitsstroken (rechts) uit de 

spoedwet wegverbreding 
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3-strooks rljbaan mat dynamltch 
gobrulk llnktrStrook In do spits fplusstrook' ) 

2·slrooks rijbaan met dynamlsch 
Jl'lbrulk Yluchlulrook Jn dt spits ('spltst lrool() 

••lrook1 rljbaan met dynamlscll 
gobrulk llnktrslrook In dt spits f plunlrooll') 

SPOEDWET WEGVERBREDING 

120 '<mlwr (vo~n• ROA .. ~!lln!ISp.r\l•n) 

120/ 100 kmluur 
1201100 kmluur 
120 / 100 kmluur 
120/ 100km/illit, mot breedtebeperl<ing 
1201100 kmiuur, met breedlebepell<ing 
120 / 100 tmiuur, met breedtebepall<ing 

100/SO km/uur 
100 I ao kmluur 
100 / 80 km/uur. met oroodlobeperking 
100 I eo kmluur. met b1oedlebeperkflg 

SPOEDWET WEGVERBREDING 

120 kmluur (YOtgens ROA-ulgallg•pUrl~) 

1201100 lmlwr 
1201100kmilll.r 
1201100 kmllU 
120/ 100 i<ln/tJw, mel broocr.eoopell<~ 
120 / 100km/..,, metbree<te1>epo1t~ 
1201100 kml.>ur. me\ b...Ulebepeil<l>Q 

100180ll!\lwr 
100 /8011!\/uur 
100 180 lmiWl, mel breedlebeperkilg 
100 / 80 kmluut, mel breedlebeperltiog 

3·slrooks rllbaan m•t dynimlsoh 
gt btulk YIUChlHlroOk In dt tplll rsphs\roolr') 

Toelichting bij de tabel: 
• '120/100 km/uur' betekent een maximumsnelheid van 120 km/uur 

bij een gesloten spoedwetstrook en van 100 km/uur wanneer een 
dergelijke strook geopend is. 

• 'met breedtebeperking' betekent dat de rijstrook links van de 
reguliere rechter rijstrook gesloten wordt verklaard voor een 
categorie voertuigen die inclusief lading breder zijn dan 2,00 meter. 

• De markering tussen de verschillende stroken in het dwarsprofiel is 
verdisconteerd in de aangegeven dwarsprofielmaten. 

de markering tussen twee reguliere rijstroken wordt voor de helft 
toegedeeld aan elk van de twee aangrenzende rijstroken; 
kantstrepen worden volledig toegedeeld aan de redresseerruimte 
of de reguliere vluchtstrook; 
de doorgetrokken markering tussen de spitsstrook en de 
aangrenzende rijstrook wordt volledig toegedeeld aan de 
spitsstrook. 

Doel van de tabel is om bij ontwerpen te kunnen beoordelen of een 
voorgestelde configuratie voldoet aan de maatvoering en voorwaarden 
(wat betreft snelheid en breedtebeperking) zoals opgenomen in de 
tabel. Daarbij maakt het niet uit of de bestaande verhardingsbreedte 
randvoorwaarde is en een bij passend dwarsprofiel wordt gezocht, of 
dat de gewenste maximumsnelheid leidend is en daarbij een optimaal 
dwarsprofiel wordt gezocht. Een voorwaarde voor het gebruik van de 
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tabel is dat een verhardingsbreedte ook effectief die functie van 
verharding vervult. Wanneer de verhardingsbreedte blj een bepaalde 
tabelregel aanwezig is, maar de geleiderail of een ander obstakel 
dichter op de kant staat waardoor de gewenste objectafstand (de 
breedte van de redresseerstrook plus de berm) niet aanwez.ig is, dan 
moet de ontbrekende objectafstand alsnog binnen de aanwezige 
verhardingsbreedte warden gezocht. 

Verder geldt dat geringe afwljkingen van het breedteprofiel mogelijk 
zijn ten opzichte van de regels van de tabel, indien deze slechts over 
een korte lengte voorkomen (bijvoorbeeld bij het passeren van een 
kunstwerk). Dit is maatwerk dat per project bekeken moet warden. Het 
wegaanpassingsbesluit (WAB) van een project waar dit voorkomt dient 
eeh expliciete afwegihg te geven van met name de 
verkeersveiligheidseffecten. Met name moet het effect van een 
plaatselijke snelheidsverlaging op schokgolven in de verkeersstroom 
word en af gezet tegen het effect van onvoldoende brede 
dwarsprofielelementen over korte afstand. 
Wanneer het ontwerp conform de bovenste regel van een categorle In 
de tabel wordt uitgevoerd is er sprake van een goede balans tussen de 
toegestane maxlmumsnelheid en de rijstrookbreedte. Wanneer er in het 
ontwerp voor een dwarsprofiel wordt gekozen dat meer in de 
ondergrens van de bandbreedte ligt, dan wordt het voor de 
verkeersveiligheid van steeds grater belang dater feitelijk niet harder 
wordt gereden dan de maximumsnelheid die hoort bij dat dwarsprofiel. 
Daarvoor is handhaving nodig. Dit geldt nog sterker in die situaties dat 
de maximumsnelheid onder het verwachtingspatroon van de 
weggebruiker ligt (een maximumsnelheid van 80 km/uur en lager) . Dan 
is intensieve handhaving nodig. 

Omdat bij spitsstroken de vluchtstrook een deel van de tijd niet 
beschikbaar is, bij plusstroken de extra strook relatief smal is, en bij 
toepassing van de tabel ook andere elementen van het dwarsprofiel 
versmald warden, zijn aanvullende maatregelen nodig om de 
verkeersveiligheid op peil te houden. Deze maatregelen zijn beschreven 
in het document Ve11igheid Spitsstroken, Plusstroken en Bufferstroken 
(Adviesdienst Verkeer en Vervoer, 2003a). Voor zover deze 
maatregelen betrekking hebben op de inrfchting worden zlj tevens in 
het voorliggende document beschreven. 
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4.1 Uitgangspunten 

Voor de inrichting en uitrusting van spitsstroken is de situatie bij een 
gesloten spitsstrook maatgevend. De vormgeving en de inrichting Chet 
wegbeeld) dienen in deze perioden dan ook zoveel rnogelijk overeen te 
komen met een normale autosnelweg voorzien van een vluchtstrook. 
Dit betekent dat buiten de perioden van openstelling geen specifieke 
aanduidingen aan de weggebruiker warden getoond. Ter 
ondersteuning van de afwijkende rijbaanindeling tijdens de spits 
warden uitsluitend tijdens opstelling aanduidingen boven de rijstroken 
en in de berm getoond. 

Een spitsstrook dient bij voorkeur te beginnen bij een toerit en te 
eindigen bij een afrit. Op die wijze wordt een duidelijk herkenbare 
situatie voor weggebrulkers geschapen. 

Bij het passeren van aansluitingen warden de bestaande in- en 
uitvoegstroken naar de buitenzijde van de rijbaan verlegd (op de 
huidige vluchtstrook) . Dlt om een optimale gelefdihg van het 
doorgaande verkeer op de spltsstrook te bewerkstelligen. Omdat de 
spltsstrook aan de rechter zijde van de rijbaan is gelegen moet 
bijzondere aandacht warden besteed aan de bebording en 
bewegwijzering ter hoogte van aansluitingen. Dit vereist speciale 
wisselbewegwijzering en wisselbebording die bovendien consistent 
moet zijn met de beelden in de verkeerssignalering. 

4.2 M arkering 

De markerihg van sp1tsstroken wijkt op wegvakken niet af van de 
markering op de rijbaan van een normale autosnelweg, d.w.z. dat de 
scheiding tussen de spitsstrook en de rechter rijstrook bestaat uit een 
doorgetrokken streep. Het in paragraaf 4.3.1· beschreven bard C23 
maakt het juridisch mogelijk om deze doorgetrokken streep tijdens de 
openstelfing van de spltsstrook te overschrijden, terwijl de betekenis bij 
een gesloten spitsstrook niet verandert. 

Ter geleiding van het verkeer tijdens de openstelling van de spitsstrook 
wordt aan de rechterzijde van de vluchtstrook een doorgetrokken 
smalle kantstreep met een breedte van 0,05 meter aangebracht. Voor 
deze breedte is gekozen om te voorkomen dat vanuit de positie van 
bestuurders op de rechter rijstrook (bij een gesloten spitsstrook) de 
vluchtstrook als een rijstrook zou warden ge'interpreteerd, hetgeen op 
dat moment uit een oogpunt van verkeersveiligheid ongewenst is. 
Bij het begin van een spitsstrook blijft de situatie voor wat betreft de 
rnarkering ongewijzigd ten opzichte van de bestaande situatie. Het 
puntstuk, de blokmarkering ter hoogte van de invoegstrook en de 
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schulne streep aan het einde van deze invoegstrook blijven dus 
gehandhaafd (zie bijlage A.1). 

Blj beeindiging van een spitsstrook in de vorm van een afvallende 
rijstrook, blijft de bestaande markering gehandhaafd. Alleen de schuine 
streep aan het begin van de uitvoegstrook wordt verwijderd (zie bijlage 
A.2) . Dit om te voorkomen dat automobilisten die de autosnelweg bij 
een geopende spitsstrook will en verlaten door deze schulne streep in 
verwarring warden gebracht en de vluchtstrook langs de uitvoegstrook 
als 'nieuwe' rijstrook van de afrit gaan gebruiken. 

Wanneer een spitsstrook een afrit van een aansluiting passeert (zie 
bijlage A.3), dan blijven de kantstrepen als begrenzing van het puntstuk 
gehandhaafd, maar het witte vlak daarbinnen wordt verwijderd . Een 
gevuld wit vlak is tijdens openstelling van de spitsstrook derrnate 
dominant aanwezig, dat de misleiding dle hierdoor ontstaat zwaarder 
weegt dan de afwezigheid van het gevulde puntstuk wanneer de 
spitsstrook gesloten is. 
De blokrnarkering (in het verlengde van de doorgetrokken streep) 
wordt vervangen door een 1-3 streep met een breedte van 0,20 meter 
en de markeringspijlen In de oude uitvoegstrook worden verwijderd. 
Een nieuwe blokmarkering in 1-3 patroon met een breedte van 0,45 
meter wordt aangebracht tussen de uitvoegstrook - die op de 
vluchtstrook naast de huidige uitvoegstrook komt te liggen - en de 
spitsstrook. Deze blokmarkering wordt doorgezet tot aan de ltnker 
kantstreep die de begrenzing vormt van het 'pseudo' puntstuk. In de 
nieuwe uitvoegstrook worden tenslotte markeringspijlen aangebracht. 

Daar waar een spitsstrook een toerit van een aansluiting passeert wordt 
het principe van de 'getrapte' invoeging toegepast (zie bijlage A.4). Dit 
houdt in dat het puntstuk een rijstrook naar buiten (en ca. 100 meter 
terug) wordt verlegd en de invoeging buiten de spits in twee etappes 
plaats heeft. Het einde van de bestaande lnvoegstrook blijft daarbij 
gehandhaafd. 

Alleen in die gevallen waarbij door het terugleggen van het puntstuk 
een gevaarlijke situatie zou kunnen ontstaan doordat invoegend 
verkeer tijdens de spits met een te lage snelheid invoegt, kan worden 
overwogen om het puntstuk niet terug te leggen maar uitsluitend naar 
buiten toe te verplaatsen en de bestaande invoegstrook te verlengen 
(zie bijlage A.5). Wanneer op grond van de acceleratiesnelheid op de 
toerit moet worden besloten tot een verlenging van de huldige 
invoegstrook conform de oplossing van bijlage A.5, dan worc.ll de 
nieuwe lrwoegstrook aan het einde abrupt beeindigd. Deze nieuwe 
invoegstrook gaat dan n1et automatisch over in de vluchtstrook (zoals 
in de oude situatie wel het geval was) . In dat geval dient aan het efnde 
van de invoegstrook een afstreping te worden aangebracht. Deze 
afstreping heeft een totale lengte van ca. 60 meter. Aan het einde van 
de tweede trap van de invoeging wordt een schuine streep ter geleiding 
van het invoegende verkeer (bij gesloten spltsstrook) aangebracht. 

De lengte van de nieuwe invoegstrook (bedoeld voor het invoegen bij 
een geopende spltsstrook) Is afgestemd op de snelheid van het verkeer 
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op de spitsstrook tijdens die periode, en doet bij een gesloten 
spitsstrook dienst als 'eerste trap' voor het lnvoegen op de 
hootdrijbaan. Bij een snelheidslimiet van 100 km/uur tijdens 
openstelling van de spitsstrook bedraagt de lengte van deze nieuwe 
invoegstrook 300 meter. 
Om geen verwarring te veroorzaken over de status van de vluchtstrook 
bij een gesloten spitsstrook, wordt binnen het verschoven puntstuk 
geen wit vlak aangebracht. 
De bestaande blokmarkering wordt verwijderd en vervangen door een 
1-3 streep met een breedte van 0,20 meter. De doorgetrokken streep 
die de scheiding vormt tussen de spitsstrook en de overige rijstroken 
wordt na het nieuwe puntstuk van de invoeger nog doorgezet over een 
afstand van 100 meter (bij een oplossing met voldoende 
acceleratielengte, zre bijlage A.4) dan wel 300 meter (bij een oplossing 
met onvoldoende acceleratielengte, zie bijlage A.5) . Hiermee wordt 
beoogd dat invoegende automobilisten bij een gesloten spitsstrook niet 
direct 'doorschieten' naar de rechter rijstrook. 

Bij weefvakken blijft het puntstuk ter hoogte van de afrit gehandhaafd 
(maar wordt het witte vlak verwijderd) en het puntstuk bij de toerit 
naar de buitenzljde van de rijbaan verlegd (zle bijlage A.6) . De 
bestaande blokmarkering wordt vervangen door een 1-3 markering met 
een breedte van 0,20 meter. In het verlengde van het verschoven 
puntstuk van de toerit wordt een nieuwe blokmarkering aangebracht 
met een breedte van 0,45 meter. 
De doorgetrokken streep tussen de spitsstrook en de rechter rijstrook 
wordt na het (nieuwe) puntstuk van de toerit over een lengte van 100 
meter doorgezet. 

4.3 Bebording, bewegwijzering en verkeerssignalering 

4.3.1. Bebording tijdens geopende en gesloten spitsstrook 
Voor de aanduiding van spitsstroken worden drie nieuwe borden 
(C23/01, C23/02 en C23/03, zie figuur 1) ge'introduceerd en 
opgenomen in het RVV. Deze borden moeten de status van de 
vluchtstrook als tijdelijke rijstrook aan weggebruikers duidelijk maken. 
Zij regelen in juridische zin het gebruik van de vluchtstrook als tijdelljke 
rijstrook en bepalen daarblj de status van de doorgetrokken streep 
tussen vluchtstrook en rechter rijstrook in de zin dat deze streep 
uitsluitend bij aanwezigheid van bord C23/01 (spitsstrook open) mag 
warden overschreden. Het aantal opgaande pijlen op het linker deel 
van het bord correspondeert met het aantal rijstroken dat buiten de 
spits beschikbaar is. De borden C23/01 en /02 warden voorzien van 
een onderbord met een tekst die de status van de vluchtstrook 
aangeeft. 
Buiten de perioden van openstelling worden geen aanduidingen 
gegeven en zijn de borden uit figuur 1 dus niet zichtbaar. 
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De borden worden als wisselbord uitgevoerd en staan rechts van de 
rijbaan. Eventueel kan een elektronlsche uitvoering worden toegepast. 
Aangezieh een combinatle van afbeelding C23/02 (vrljmaken 
spitsstrook) en C23/03 (einde spitsstrook) niet in een dwarsprofiel 
voorkomt, kan een wisselbord worden toegepast met de afbeeldingen 
C23/01, C23/02 en een blanco stand dan wel een wisselbord met de 
afbeelding C23/03 en een blanco stand. 

De borden warden in principe als laag bard in de berm geplaatst, tenzij 
er onvoldoende ruirnte beschikbaar is of er grate kans bestaat dat de 
borden door een hoog aandeel vrachtverkeer in de verkeersstroom 
regelmatig warden afgedekt. In dat geval kan het bord op een mast 
worden geplaatst. Uit een oogpunt van verkeersveiligheid (obstakelvrije 
berm) dienen de wisselborden zoveel mogelijk buiten de obstakelvrije 
zone te warden geplaatst, dan wel te worden afgeschermd. Waar 
mogelijk worden de borden gecombineerd met reeds aanwezige 
ondersteuningsconstructies van verkeerssignaleringsportalen. Uit 
kostenoverwegingen en vanwege de vaak beperkte ruimte in de 
midden berm warden ze uitsluitend aan de rechter zijde van de rijbaan 
geplaatst. Bovendien gaat het bij de spitsstrook om een maatregel die 
aan de rechterz ijde van de rijbaan extra capaciteit genereert en waarbij 
de noodzakelijke informatie over deze extra rijstrook vooral bedoeld is 
voor het verkeer dat zich al rechts op de rljbaan bevrndt, dan wel via de 
invoegstrook van een toerit de spitsstrook oprijdt. 

lndien een spitsstrook op een 120 krn/uur wegvak wordt uitgevoerd, 
dan dient de lagere snelheidslimiet tijdens de openstelling (100 km/uur) 
op wisselborden in de berm te worden aangegeven. Aan de rechterzijde 
warden deze (tijdelijke) snelheidsaanduidingen gecombineerd met de 
borden C23 (zie de f iguren uit Bijlage A) . De snelheidslimiet aan de 
linkerzijde van de rijbaan wordt op een afzonderlijk wisselbord 
getoond. 

Afmetingen van de toe te passen borden rond spitsstroken zijn 
weergegeven in Bijlage C. 

4.3.2. Bewegwijzering tijdens geopende en gesloten spitsstrook 
De bewegwijzering van sp itsstroken dient zoveel mogel ijk in 
overeenstemming te zijn met de actuele indeling van de rijbaan en de 
daaraan getelateerde rijstrookbestemmingen. Dit betekent dat de 
beslissingswegwijzers ter hoogte van actiepunten zeals het begin van 
een uitvoegstrook, in weefvakken of in splitsingen voor zover nodig 
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met wisselpanelen worden uitgevoerd. Eventuele afwijkingen van in 
deze wegwijzers opgenomen afstandsaanduidingen ten opzichte van 
(dan geldende) actiepunten warden daarbij geaccepteerd. De snelheid 
in de spits Is altijd lager dan 120 km/uur en rechtvaardigt de kortere 
afstand voor rijstrookwisselingen die als gevolg van het openstellen van 
de spitsstrook en het verschuiven van actiepunten kan ontstaan. 

Bij een spitsstrook die een afrit passeert (zie bij lage A.3) wordt het 
bestaande bewegwijzeringsportaal aan het begin van de uitvoegstrook 
gehandhaafd . Het paneel voor de afgaande richting kan als vast paneel 
warden gehandhaafd en dient een rijstrook naar rechts te warden 
verschoven. In sommige gevallen is een dergelijke verschuiving van het 
paneel niet mogelijk, doordat de A-poot van het portaal te dicht langs 
de kant van de rijbaan staat en de ligger onvoldoende lengte biedt om 
deze verschuiving op te vangen. In dat geval zal een specifieke 
oplossing moeten warden bedacht, zoals vernieuwing van het portaal, 
een verlenging van de ligger of een speciale constructie aan de 
buitenzijde van het portaal. Het paneel voor de doorgaande richting 
kan warden aangepast waarblj het deel boven de spitsstrook als 
wisselpaneel wordt uitgevoerd. Zie figuur 2. 

Variant A 

Variant B 

Geopende 
~pltsrtroo~ 

Dynamlsd'I 
Pane ti 

Valt 
Pane el 

Vast 
P~el 

II 

Gesloten 
spllsstrook 

O~na.mb:ct) 
Pal'IHI 

Bij de beeindiging van een spitsstrook die aan het eind van het traject 
overgaat in een afvallende rijstrook naar een afrit (zie bijlage A.2), kan 
het laatste bewegwijzeringsportaal v66r de afrit op de bestaande plek 
gehandhaafd blijven. Hoewel de locatie van dit portaal (voor de situatie 
met een afvallende rijstrook bij een geopende spitsstrook) afwijkt van 
dfe in de richtlijnen - namelijk 100 meter v66r het puntstuk - wordt dit 
uit kostenoverwegingen als een acceptabele oplossing gezien. Het 
paneel voor de doorgaande richting kan als vast paneel worden 
uitgevoerd terwijl het paneel voor de afgaande richting als wisselpaneel 
moet worden uitgevoerd. 
Op 600 meter v66r het laatste portaal wordt, indien niet reeds 
aanwezig, een nieuw portaal bijgeplaatst met dezelfde panelen en 
indeling als het laatste portaal voor de afrit. In sommige gevallen is de 
bestaande voorwegwijzer op 600 meter al aan een signaleringsportaal 
bevestigd. In dat geval moet worden nagegaan of het bijplaatsen van 
het paneel voor de doorgaande richting constructief mogelijk is 
(windbelasting). 
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De bestaande eerste voorwegwijzer (meestal op 1200 meter) wordt 
vervangen door een wisselpaneel waarop bij een geopende spitsstrook 
de rijstrookconflguratie van de splitsing van hoofdrijbaan en afrit wordt 
getoond, terwijl bij een gesloten spitsstrook de normale voorwegwijzer 
met afritbestemmingen en afstandsaanduiding wordt getoond. Op die 
wijze worden weggebruikers bij een geopende spitsstrook optimaal en 
tijdig ge'intormeerd over de status van de eindigende spitsstrook. 

Bij weefvakken (zie bijlage A.6) moeten relatief hoge kosten warden 
gemaakt om de bewegwijzering in overeenstemming te brengen met de 
actuele rijstrookbestemmingen. De vrij complexe verkeersbewegingen 
ter plaatse van het weefvak in combinatie met de spitsstrook 
rechtvaardigt deze extra investering. Door de vrij grote lengte die nodig 
is voor het in- en uitvoegen, en de breedte die daarvoor nodig is, zal 
het bij de meeste weefvakken n1et mogelijk zijn de vluchtstrook bij een 
gesloten spitsstrook in het weefvak te hand haven. Bij zeer lange 
weefvakken kan worden overwogen of het niet mogelijk is om het 
weefvak te wijzigen in een afzonderlijke invoeging en uitvoeglng 
(combinatie van bijlage A.4 of A.5 en bijlage A.3). Ook dlt zal echter 
ingrijpende veranderingen van de bewegwijzering met zich 
meebrengen. 

Bij oplossingen waar na een samenvoeglng de regu liere rechter rljstrook 
'automatisch' overgaat in een spitsstrook, zal de situatie bij een 
gesloten spitsstrook minder duidel ijk zijn (zie bijlage A.7) . Zo zal vooral 
de overgang van de reguliere rechter rijstrook naar de afrit moeten 
warden benadrukt en het vervolgen van deze strook als doorgaande 
rijstrook moeten worden ontmoedigd. Vooralsnog wordt ervan 
uitgegaan dat dit probleem met wisselbewegwijzering in voldoende 
mate kan worden opgelost' . 

4.3.3. Verkeerssignalering tijdens geopende en gesloten spitsstrook 
In de periode dat de spitsstrook gesloten is, worden geen beelden op 
de signaalgevers van de verkeerssignalering getoond. Dit betekent dat, 
wanneer de borden C23/01, C23/02 en C23/03 een blanco stand 
hebben (waarmee de functie van de vluchtstrook is hersteld), de 
signaalgevers boven alle stroken geen beelden tonen . Bij een 
opengestelde spitsstrook warden boven alle stroken (inclusief de 
spitsstrook) groene plj len op de signaalgevers getoond. 

Uit oogpunt van een rustig wegbeeld verdient het de voorkeur alle 
signaalgevers in een dwarsdoorsnede op dezelfde hoogte boven het 
wegdek te hangen. 

4.3.4. Schakelen tussen geopende en gesloten spitsstrook 
Bij de overgang van een gesloten spitsstrook naar een geopende 
spitsstrook en andersom zullen veranderingen in schakeltoestand 
optreden die een opeenvolging van beeldstanden van de verschillende 
informatiedragers noodzakelijk maakt. De wisselborden en 

1 Monitoring van het verkeersgedrag zal duidelljk moeten maken of alsnog aarwullende 

maatregelen noodzakelijk zi)n. 
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wisselwegwijzers alsmede de signaalgevers van de verkeerssignalertng 
worden daarbij in een bepaalde volgorde geschakeld. 

ERRATUM T.O.V. DE DIGITALE VERSIE D.D. 15 JUNI 2005 
VAN DIT DOCUMENT: 
Bij het openen van de spitsstrook zal de wegverkeersleider direct na het 
schouwen' van de vluchtstrook als eerste het wisselbord C23/03 (einde 
spitsstrook) aan het einde van de spitsstrook (direct na de laatste afrit) 
opendraaien. Wanneer hij zekerheid heeft dat dit bord inderdaad 'open ' 
staat (systeemcheck). warden achtereenVQfgens In stroomopwaartse 
richting de borden C23/01 open gedraaid. Ook op deze borden wordt 
in verband met de verkeersveiligheid een systeemcheck uitgevoerd. 
Vervolgens warden op de signaalgevers van de signaleringsportalen de 
groene pljlen getoond, Daarna worden de RVV-borden A01 (maximum 
snelheid) in de mtddenberm open gedraaid en tenslatte wordt de 
bewegwijzering in de 'spitsstand' gedraaid. De spitsstrook kan nu veilig 
worden gebruik door het verkeer. Bijlage A.8 geeft stapsgewijs de 
vo lgorde weer waarin de verschillende actuatoren de versch illende 
beelden laten zien om de spitsstrook te openen. 

Bij het sluiten van de spitsst rook wordt eerst de bewegwijzering in de 
'dalstand ' gedraaid. Hiermee wordt bereikt dater tijdens het vrijmaken 
van d~ spitsstrook geen tegenstrijdige informatie tussen vallende pljlen 
in de bewegwijzering en verdrijfpijlen in de signalering ontstaat. Bij het 
draaien van wegwijzers met een vallende pijl die boven de vluchtstrook 
hangen wordt een systeemcheck uitgevoerd om te voorkomen dat na 
slulting van de spitsstroak de vluchtstrook al s rijstrook bewegwijzerd 
blljft. Vervolgens warden de barden C23/01 ln de stand /02 (spitsstroak 
vrijmaken) gedraaid. Direct daarna wordt op alle portalen boven de 
spitsstrook aan verdrijfpijl getoond, voorzien van flashers. Hiermee 
wardt het verkeer van de spitsstrook naar de reguliere rijstroken 
verdreven. Nadat de spitsstrook vrij is van verkeer warden de 
signaalgevers boven al le rijstroken gedoofd. Tenslotte Worden de borden 
C23/02 in de blanco stand warden gedraaid en vindt nog een 
systeerncheck plaats. Bijlage A.9 geeft stapsgewijs de volgorde weer 
waarin de verschillende actuatoren de verschillende beelden laten z1en 
om de spitsstrook te sluiten . 

In de bijlagen A.8 en A.9 wordt zowel de situatie weergegeven ter 
hoogte van ee,, aansluiting alsook aan het einde van de spitsst rook . 

Wanneer zich tijdens de periode van openstell lng van de spitsst roak 
een incident vaardoet dan blijft spitsstrook in principe geopend waarbiJ 
het incident op de gebru ikelijke wijze vanuit de verkeerscent rale wordt 
beveiligd (met verdrijfpijl en rood kruis) . Zonodig maakt de 
wegverkeersleider de spitsstrook stroomopwaarts van het incident vrij 

•In verband met de verkeersveiti.gheid moet de tijd die het schouwen d!Jvrt io kort mogelljk 

zijn . De rtchtwaarde hiervoor is maxlmaal 75 seconden. Wanneer de schouwUjd grater dan 75 

seconden wordt moet overwogen warden het te sc;houwen traject in delen te openen. Voor de 

inrichting van de sp1tsstrook betekenl dlt dat een C23-wlsselbord nodlg Is. Het Is de 

bedoel ing de per1ode lumm schouwen en daadwerkelijke opemtelling w kort mogelijk le 

houden, aangezien na schouwen alliJd nog een voertulg op de vluchtstrook tot stilstand kan 

~omen. 
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voor (het aanrijden van) hulpdiensten. De borden C23/01 (spitsstrook 
open) en A01 (maximumsnelheid) en de bewegwijzeringspanelen 
blijven daarbij in de spitsstand staan. 

4.4 Openbare verlichting 

In verband met het feit dat tijdens de spitsperiode de vluchtstrook 
ontbreekt en daardoor de kans op ongevallen toeneemt, is openbare 
verlichting noodzakelijk. Voor wat betreft de verkeersveiligheid zijn 
vooral ongevallen als gevolg van het stilvallen van voertuigen op de 
rijbaan (tijdens openstel llng van de spitsstrook) van belang. Deze 
ongevallen doen zich zo blijkt uit Duits onderzoek weliswaar zeer 
weinig voor, maar wanneer deze zich voordoen blijkt in 2/3 van de 
gevallen sprake te zijn van slechte zichtomstandigheden als gevolg van 
schemer of duisternis. 
Bovendren is verlichting van groat belang voor het tijdig waarnemen 
van voertuigen die in een vluchthaven staan. Deze voorziening stelt de 
operator in de verkeerscentrale bovendien in staat om de vluchtstrook 
bij slechte zichtomstandigheden met carnerabeelden op een adequate 
wijze te schouwen alvorens deze als spitsstrook in gebruik te nemen. 

4 .5 Bermbeveiliging 

Het openstellen van de vluchtstrook als spitsstrook betekent niet dat 
hierdoor het referentiepunt voor de obstakelvrije ruimte verandert. Dit 
referentiepunt blijft de binnenkant van de doorgetrokken kantstreep 
van de regu liere rechter rijstrook. Hiervoor is gekozen vanwege de 
lagere maxlmumsnelheid blj openstelllng van de spitsstrook, en 
vanwege het tijdelijke karakter van de openstelling over het etmaal 
heen. 

4.6 Vluchthavens 

Een pechsituatie op een wegvak zonder vluchtstrook verhoogt de kans 
op een verstoorde verkeersafwikkeling (Heidemann, 1999). Deze kans 
ligt een factor 15 hoger vergeleken met een wegvak met vluchtstrook. 
Dit kan leiden tot een blokkade en fi levorming waardoor de kans op 
kop -staartbotsingen toeneemt. Vluchthavens speten een essentiele rol 
bij het inperken van dit probleem. Hierdoor kan het aantal incidentele 
files als gevolg van een voertulg met pech met 70% afnemen 
(Heidemann, 1999). Een ander Duits onderzoek (Baumer, 2002) legt 
een relatie tussen het aantal pechsituaties, de afsta.nd tussen 
vluchthavens en de verkeersintensiteit. De optimale onderlinge afstand 
tussen de vluchthavens bedraagt in gangbare situat1es ongeveer 1 km. 
Lokale omstandigheden kunnen reden zijn om te klezen voor kleinere 
dan wel grotere onderlinge afstanden. Dit zal per project nader moeten 
warden vastgesteld. 

De lengte van de vluchthavens dient voldoende te zijn om deze (in de 
spits) zonder grate vertraging binnen te rijden . Uitgaande van een 
maximumsnelheid van 100 km/uur in de spits biedt een bruto-lengte 
van 100 meter (25 meter inlelding, 50 meter parallel en 25 meter 
uitleiding) voldoende gatantie voor een veilige berging van gestrande 
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Figuur 3 
RVV·bord BM06, te plaatsen bij 
pechhavens 
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voertuigen. De breedte van de vluchthaven (gerekend vanaf kant 
verharding) bedraagt minimaal 3,50 meter. 

Otn weggebruikers met pech te informeren over de aanwezigheid van een 
vluchthaven wordt aan het begin van de vluchthaveh in de berm een 
vluchthavenbaken geplaatst conform de richtlijnen voor de bebakening en 
markering van wegen in de vorm van RVV-bord BM06 (zie figuur 3). De 
afmeting van het bord bedraagt 600*300 mm. 

Alie vluchthavens worden van een aanwezigheidsdetectie voorzien 
zodat de wegverkeersleider direct actie kan ondernemen wanneer door 
de aanwezigheid van een voertuig in de vluchthaven een gevaarlijke 
situatie voor het overige verkeer zou ontstaan. De vluchthavens dienen 
vanuit de verkeerscentrale met bewakingscamera's in beeld te kunnen 
worden gebracht. De vluchthavens worden van een praatpaal voorzlen, 
zodat bestuurders van een pechvoertuig direct hulp kunnen vragen. 
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5.1 Uitgangspunten 

Voor de inrichting en uitrusting van plusstroken is, in tegenstelling tot 
bij spitsstroken, de gesloten plusstrook niet maatgevend. De markering 
heeft betrekking op de situatie dat de plusstrook geopend is, waarbij 
dynamische informatiedragers duidelijk moeten maken of de plustrook 
is geopend of gesloten. Concreet betekent dit dat de plusstrook een 
linker rijstrook is die bij een gesloten plusstrook door middel van een 
rood kruis in de verkeerssignalerlng wordt gesloten voor het verkeer. 

Bij een plusstrook is permanent - dus ook wanneer de plusstrook is 
geopend - een vluchtstrook aanwezig. Hiermee wordt een veilige 
ruimte voor voertuigen met pech geboden, is een adequate 
hulpverlening bij incidenten en calamiteiten gegarandeerd en is efficient 
wegbeheer mogelijk. 

Bij plusstroken is sprake van twee baslsoplossingen. B1j de eerste 
oplossing wordt de plusstrook aan de linker zijde van de rijbaan als een 
extra rijstrook toegevoegd (zie bijlage B.1). Bij deze oplossing is het 
aantal rijstroken bij een gesloten plusstrook zowel in het wegvak met 
de plusstrook als op de aansluitende wegvakken gelijk. 
Bij de tweede oplossing heeft het wegvak waarin de plusstrook is 
gelegen bij een gesloten plusstrook een rijstrook minder dan de 
aansluitende wegvakken en komt de plusstrook (wanneer deze 
geopend is) vrijwel in het verlengde van de linker rijstrook van het 
voor- en achterliggende wegvak te liggen (zie de bijlagen B.4 en 8.5). 

Een plusstrook dient op een zodanige afstand v66r het 
capaciteitsbeperkende wegvak te beginnen dat voldoende lengte (tijd) 
beschikbaar is om een optimale verdeling van het verkeer over alle 
rijstroken te bewerkstelligen waarmee wordt voorkomen dat de rechter 
rijstrook ter hoogte van de invoeger overbelast raakt. In verband 
hierrnee dient bij voorkeur een afstand van ca. 600 meter te worden 
aangehouden. Bi] half klaverblad oplossingen zal dlt in het algemeen 
betekenen dat de plusstrook reeds v66r de afrit van de aansluiting moet 
beginnen. 

De beeindiging van een plusstrool< heeft bij voorkeur plaats direct na 
een zwaar belaste afrit. Bij een beeindiging met een afstreping van de 
plusstrook is hiervoor echter voldoende lengte nodig, zie bijlage 8.2. In 
sommige gevallen zal de benodigde ruimte voor de beeindiging na een 
afrit echter niet besch ikbaar zijn zoals bij een half-klaverbladoplossing 
meestal het geval is. Ook kan het vert1caal alignement tussen de afrit 
en de toerit van een aansluiting ervoor zorgen dat het zicht op de 
afstreping van de beeindiging van de plusstrook niet optimaal is. In dat 
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geval verdient het aanbeveling om de plusstrook pas na de toerit te 
beeindigen (zie bijlage B.3). 

Zowel aan het begin als aan het einde van een plusstrook dienen de 
noodzakelijke rijstrookverleggingen over voldoende lengte pl<\ats te 
vinden, zodat geen schokgolven in de verkeersstroom ontstaan. 

Op een plusstrook geldt, vanwege de krappe rijstrookbreedte, in 
principe een breedtebeperking voor voertuigen die inclusief lading 
breder zijn dan twee meter. Bij onvoldoende ruimte in het dwarsprofiel 
kan het soms noodzakelijk zljn om ook de rijstrook rechts van de 
plusstrook te versmallen en ook voor deze rijstrook een (permanente) 
breedtebeperking in te stellen (zie ook tabel 1) . 

5.2 Markering 

De plusstrook wordt van de naastliggende rijstrook gescheiden door 
een onderbroken markeringsstreep van 0,15 meter breed, in een 9-3 
patroon (negen meter gesloten, drie meter open) . 

De markeringen ter hoogte van in- en uitvoegstroken van aansluitingen 
langs een plusstrooktraject onderscheiden zich niet van normale In - en 
uitvoegstroken langs autosnelwegen. In verband met de benodlgde 
ruimte voor een nieuwe rijbaanindeling kan het voorkomen dat de 
blokmarkeringen en de puntstukken (evenals de rechter kantstreep) 
over een beperkte afstand naar bu iten moeten worden verschoven. 

Ter geleiding van het verkeer vanuit het dwarspro'flel stroomopwaarts 
van een plusstrook, richting het wegvak met een plusstrook, is een 
geringe verplaats1ng van de rijstroken noodzakelijk waarbij in het 
overgangstraject tevens de versmalling van de rijstroken plaats heeft 
De rijstrookverlegging kan tevens gepaard gaan met een geringe 
versmalling van de vluchtstrook. De lengte van net overgangstraject 
bedraagt ca.100 meter en wordt met twee tegengestelde horizon tale 
boogstralen vormgegeven. Door de gerfnge laterale verplaatsing zal 
deze lengte in het algemeen voldoende zijn voor een ve11ige overgang. 
Bij rijstrookverleggingen over grotere laterale afstand zal de 
bovengenoemde lengte vergroot moeten worden. 

De markering van de beeindlging van een plusstrook is conform de 
normale beeindlging van een linker rljstrook op een drlestrooks rijbaan, 
met dien verstande dat de lengte van de afstreping en de afstand 
tussen de verdrijfpijlen is afgestemd op de maximumsnelheid die tijdens 
de openstelling van kracht is . De lengte van de rijstrookverlegging 
direct na de afstreping is afgestemd op de snelheid buiten de 
spitsperlode en bedraagt ca. 100 meter. Evenals biJ het begin van de 
plusstrook wordt deze rijstrookverlegging met twee tegengestelde 
horizontale bogen uitgevoerd (zie de bijlagen B.2 en B.3). 

De beeindlging van een plusstrook vlndt plaats na een relatief zwaar 
belaste afrit of verbindingsweg. Het einde van de rljstrookverlegging 
ligt tenminste 150 meter v66r het convergentiepunt van een 
daaropvolgende toerit (zie bijlage B.2) . lnd ien de benodigde lengte 
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Figuur 4 
Bebording geopende plusstrook met 
breedtebeperking op de plusstrook 

IBW.05-096.3 

voor de afstreping van de plusstrook niet kan Worden gereallseerd 
tussen de afrit en de toerit van een aansluiting (bijvoorbeeld bij een 
half-klaverbladoplossing), of het verticaal al ignement een goed zicht op 
de afstreping ontneemt, dan dient de plusstrook te word en beeindlgd 
na de toerit van de aansluiting. Om turbulentie in de verkeersstroom in 
dat geval zoveel mogelijk tegen te gaan, dient de eerste verdrijfpij l 
minlmaal 750 meter na het puntstuk van de invoeglng te word en 
gesitueerd (zie bijlage 8.3). 

lndien een plusstrook overgaat in de linker rijstrook van een normale 
rijbaan van een autosnelweg (zie bijlage B.5), dan wordt ter 
beeindiging van deze plusstrook geen speciale 'afsluitende' markering 
toegepast. Via twee tegengestelde horizontale boogstralen worden de 
rijstroken over een afstand van ca. 100 meter op de breedte van het 
stroomafwaartse wegvak gebracht. 

5.3 Bebording, bewegwijzering en verkeerssignalering 

5.3.1. Bebording tijdens geopende en gesloten plusstrook 
Omdat op een geopende de plusstrook in principe een 
breedtebeperking geldt voor voertuigen die inclusief lading breder zijn 
dan twee meter, wordt voorafgaand aan de plusstrook en bij elke toerit 
het RVV-bord L 11 geplaatst. Het bord wordt gecomblneerd met het 
bord A01 , om een snelheidsbeperking aan te geven . Zie figuur 4 . De 
borden worden als een wisselbord uitgevoerd . Eventueel kan het bord 
in een elektronische uitvoering worden toegepast. Wanneer geen 
breedtebeperklng voor de plusstrook geldt worden alleen het RVV-bord 
A01 getoond. 

+ll 
Buiten de perioden van openstelling worden , in het wegvak waar de 
plusstrook is gelegen, geen aanduidingen gegeven en dienen de borden 
in een blanco stand te worden getoond. Bij plusstroken in het verlengde 
van een reguliere linker rijstrook worden, wanneer de plusstrook 
gesloten is, stroomopwaarts van het begin van de plusstrook geen 
blanco borden getoood maar RVV-borden L05. Zo wordt de 
beeindiging van de linker rijstrook extra ondersteund. 

Wanneer ook voor andere rijstroken dan de plusstrook een 
breedtebeperking geldt, wordt zowel wanneer de plusstrook gesloten 
als geopend Is het RVV-bord L 11 met bijbehorende maximumsnelheid 
getoond, waarop dan alleen de beschikbare rijstroken en de 
bijbehorende breedtebeperking worden aangegeven. Zie figuur 5. 
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Flguur 5: 
Bebording plusstrook met 
breedtebeperking op naastliggende 
rlj.strook (links blj geopende plusstrook, 
1echts bij gesloten plusstrook). 
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De borden worden zowel links als rechts van de weg geplaatst aan het 
begin van de plusstrook en herhaald na elke aansluiting. Het eerste 
bord wordt geplaatst kort na het begin van de plusstrook op een 
afstand van ca.100 meter na het punt waar de plusstrook z' n volledige 
breedte heeft. lndien er onvoldoende ruimte in de berm beschikbaar is, 
of er grote kans bestaat dat de borden door een hoog aandeel 
vrachtverkeer in de verkeersstroom regelmatig worden afgedekt, kan 
het bord hoog op een mast worden geplaatst. 

Uit een oogpunt van verkeersveiligheid (obstakelvrije berm) dienen de 
wisselbo(den zoveel mogelijk buiten de obstakelvrije zone te worden 
geplaatst, dan wel te worden afgeschermd. Waar mogelijk warden de 
borden gecombineerd met reeds aanwezige ondersteuningsconstructles 
van verkeerssignaleringsportalen . 

Bij plusstroken met een breedtebeperking die beginnen in het verlengde 
van een reguliere linker rijstrook, wordt op 300 meter voor het begin 
van de plusstrook een extra set RVV-borden L 11 In wisseluitvoering 
(inclusief RVV-bord A01) geplaatst. Deze borden gelden als 
voorwaarschuwing voor te brede voertuigen, zodat deze de liClker 
rijstrook tijdig kunnen verlaten. 

Wanneer op een plusstrook de snelheid moet warden verlaagd naar 80 
km/uur, en het snelheidsregime op het wegvak stroomopwaarts 120 
km/uur bedraagt, dan worden op 300 meter voor het begin van de 
plusstrook extra RVV-borden A01 in wisseluitvoering geplaatst met de 
snelheidsaanduiding 100 km/uur, Dit is nodig om een geleldelijke 
overgang in snelheid te bewerkstelligen 

Voorafgaand aan de beeindiging van de plusstrook met een afstreping 
warden vaste ri tsborden (RVV-bord L05) geplaatst (zie de bijlagen B.2 
en B.3) . Het wegbeeld in de daluren wordt niet zodanig be'1'nvloed dat 
de ritsborden een wisseluitvoering moeten hebben. 

Een bijzondere situatie voor de bebording doet zich voor wanneer een 
plusstrook een weefvak passeert. In dat geval wordt op het bord met 
de rijstrookconfiguratie (RVV • l11) tevens de weefstrook weergegeven 
in de vorm van een afbuigende pij l (zie bijlage 8.6). 

Afmetingen van de toe te passen borden rond plusstroken zijn 
weergegeven in Bijlage C. 
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5.3.2. Bewegwijzering tijdens geopende en gesloten plusstrook 
In tegenstelling tot de bewegwijzering biJ spitsstroken is het blj 
plusstroken niet noodzakelijk om wisselwegwijzers toe te passen en 
kunnen de bestaande wegwijzers dus gehandhaafd blijven . In 
voorkomende gevallen kan het blj hoge bewegwijzering nodig zijn om 
de bestaande panelen voor de doorgaande richting over enige afstand 
naar rechts te verplaatsen, zodat zij rech t boven het hart van de 
(heringedeelde) rijstroken komen te hangen (zie de bijlagen 8.2, B.5 en 
B.6) . Wanneer behalve de plusstrook ook de andere rijstroken versmald 
worden, zal moeten worden geaccepteerd dat de vallende pijlen in de 
bewegwijzering niet precies boven het hart van de (doorgaande) 
rijstroken hangen. 

5.3.3. Verkeerssignaler1ng tijdens geopende en gesloten plusstrook 
Wanneer de plusstrook gesloten is, wordt boven deze strook een rood 
kruis getoond in de verkeerssignalering. Boven de andere rijstroken 
worden geen beelden getoond. Wanneer de plusstrook geopend is 
tonen de signaalgevers boven elke rijstrook (inclusief de plusstrook) een 
groene vallende pijl. 

Wanneer een plusstrook in het verlengde van een reguliere linker 
djstrook ligt, wordt bij een gesloten plusstrook, voorafgaand aan het 
eerste rode kruis boven de linker rijstrook een verdrijfpijl naar rechts 
(met flashers) getoond. De verdrijfpijl wordt gedoofd nadat de 
plusstrook is geopend (zie bijlage B.4) . 

Uit oogpunt van een r'ustig wegbeeld verdient het de voorkeur alle 
signaalgevers in een dwarsdoorsnede op dezelfde hoogte boven het 
wegdek te hangen. 

5.3.4. Schakelen tussen geopende en gesloten plusstrook 
Bij de overgang van een gesloten plusstrook naar een geopende 
plusstrook en andersom zullen veranderingen fn schakeltoestand 
optreden die een opeenvolging van beeldstanden van de verschillende 
informatiedragers noodzakelijk maakt. De wisselborden en de 
signaalgevers van de verkeerssignalering worden daarbij in een 
bepaalde volgorde geschakeld. 

Bij het vrijgeven van de plusstrook voor het verkeer, opent de 
wegverkeersleider na het schouwen als eerste de 
rijstrookconfiguratleborden (RVV-bord L 11 ). met daarboven het RVV­
bord A01 voor een lager snelheidsregime. Deze staan aan het begin 
van de plusstrook en na elke lnvoeging. Gelljktljdlg worden aan het 
einde van de plusstrook het bord A02 (beeindiging snelheidsregime) 
en/of F08 (einde alle verboden) getoond. Daarna worden alle kruizen 
op de signaalgevers boven de plusstrook vervangen door groene 
vallende pljlen boven alle rijstroken. Gezien de geringe 
verkeersveiligheidsconsequenties van systeemfalen bij plusstroken 
worden geen systeemchecks uitgevoerd bij het openen van de 
plusstrook. De plusstrook kan nu veilig worden gebruik door het 
verkeer. Bijlage B.7 geeft stapsgewijs de volgorde weer waarin de 
verschillende actuatoren de verschillende beelden laten zien om de 
pl1..1sstrook te openen, 
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Wanneer de plusstrook wordt gesloten zal de wegverkeersleider als 
eerste op de wfsselborden de borden L 11 (i F1 el ~si ef BFH;ler9s rEI) 
wegdraaien . Direct daarna wordt op de wisselborden, om de plusstrook 
vrij te maken, het RVV-bord L05 getoond. De snelheidslimiet blijft 
gehandhaafd &R ~e- te146t op.he~ eAEiletil~~~~lt1-~ 
wij~akeA". Vervolgens wordt boven de plusstrook op alle portalen een 
verd rijfpijl getoond, voorzien van flashers. Boven de regullere rijstroken 
worden nog steeds groene vallende pijlen getoond. Hiermee wordt het 
verkeer van de plusstrook verdreven naar de reguliere rijstroken. 
Wanneer de plusstrook vrij is van verkeer warden de 
rijstrookconfiguratleborden L05 en de borden A01 langs de plusstrook 
in de blanco stand gedraaid, alsmede de borden A02 en/of F08 aan het 
einde van de plusstrook. Er worden geen systeemchecks uitgevoerd bij 
het sluiten van de plusstrook. 
Vervolgens wordt in de verkeerssignalering het bee ld van de dalsituatie 
hersteld; een rood signaleringskruis boven de plusstrook, en geen 
beelden op de signaalgevers boven de andere stroken. Hiermee is de 
plusstrook gesloten. Bijlage 8.8 geeft stapsgewijs de volgorde weer 
waarin de verschillende actuatoren de versch illende beelden laten zien 
om de plusstrook t e sluiten. 

In de bijlagen B.7 en B.8 wordt zowel de s1tuatle weergegeven ter 
hoogte van een aansluiting alsook aan het einde van de plusstrook. 

Wanneer zich tijdens de periode van openstelling van de plusstrook een 
incident voordoet, dan wordt bij de afhandeling van het 1nddent de 
plusstrook als een reguliere rljstrook behandeld. De 
rijstrookconfiguratieborden en de andere borden blijven dan in de 
spltsstand staan, wanneer de plusstrook ten behoeve van de 
afhandeling van het incident met een rood signalerlngskruis wordt 
gesloten. 

5.4 Openbare verlichting 

Door herindeling van de rijbaan zal bij een plusstrook het verkeer op 
smallere rijstroken moeten worden afgewikkeld. Hierdoor neemt de 
kans op een conflict tussen voertuigen toe wat een negatieve invloed 
heeft op de verkeersveiligheid. Hoewel het nadeel van de smalle 
rljstroken deels wordt gecompenseerd door de snelheid te verlagen, is 
goed zicht op de positie van andere verkeersdeelnemers bij een 
dergelijk smal dwarsprofiel belangrijk Voor een veilige verkeerssituatic. 
In verband hiermee is openbare verlichting noodzakelijk. Deze 
voorziening stelt de operator in de verkeerscentrale bovendien in staat 
om de plusstrook bij slechte zichtomstandigheden met camerabeelden 
op een adequate wifze te schouwen alvorens deze vri) te geven. 
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6.1 Uitgangspunten 

Een buffer is een bewust aangebrachte plaatselijke vergroting van de 
capaciteit van een wegvak, die tot doe! heeft om een file, die ontstaat 
als gevolg van een structureel knelpunt stroomafwaarts van dat 
wegvak, in de lengte in te korten . Doordat de file met de buffer wordt 
ingekort, slaat de staart van de file nlet terug tot aan een 
stroomopwaarts gelegen belangrijke afrit, verbindingsweg of kruisende 
autosnelweg. Het verkeer voor deze bestemmingen heeft geen last van 
het stroomafwaarts gelegen knelpunt, en de file blijft beperkt tot dat 
deel van de rljbaan waar het verkeer gebufferd wordt. Een buffer 
vrijwaart dus een andere verkeersstroom in een netwerk van 
verstoringen. Oak kan vanuit een buffer het verkeer gedoseerd word en 
toegelaten in een stroomafwaarts gelegen wegvak (tezamen met een 
andere verkeersstroom). Die dosering kan zonodig met een 
verkeersregelinstallatre plaatsvinden. 
Het maken van keuzes over het onderlinge meer of minder grote 
belang van verkeersstromen betekent dat de wegbeheerder actief 
invulllng moet geven aan zijn netwerkmanagement. 

De extra capaciteit die een buffer aan een wegvak geeft kan zowel 
binnen als buiten de aanwezige rijbaan gezocht worden. Buiten de 
rijbaan betekent dlt het creeren van een apart opstelterrein, binnen de 
rijbaan betekent dit het aanbrengen van extra rijstroken. Voor 
spoedwetprojecten wordt de extra capaciteit gezocht binnen de rijbaan , 
door het creeren van spitsstroken en plusstroken die als bufferstrook 
functioneren. Bijzonder voor bufferstroken is dat snel na de opening 
van de bufferstrook filevorming zal optreden, en de verkeerssignalering 
een actuele AID-snelheid zal tonen. Op deze AID-snelheden wordt het 
dwarsprofiel niet gedimensioneerd. 

In tegenstelllng tot de reguliere spitsstrook en plusstrook zorgt de 
bufferstrook dus niet voor een vlottere doorstroming op de 
bufferstrook zelf; er is. op de bufferstrook juist sprake van langzaam 
rijdend of stilstaand verkeer. Daarom heeft, bij de keuze tussen een 
plussirookbuffer of een spitsstrool<buffer, de plusstrnokultvoering in 
hoge mate de voorkeur. De permanente aanwezigheid van een 
vluchtstrook houdt een pechgeval of ongeval oo.k bij stilstaand verkeer 
bereikbaar voor hulpverleners. 

Tijdens de opening ziet de buffer eruit als wegvak met een spitstrook of 
plusstrook. Het verschil is de verkeerssituatie: in de buffer staat een file. 
Voor de inrichting en uitrusting van bufferstroken volgens het 
spftsstrook- of het plusstrookprincipe wordt verwezen naar de 
hoofdstukken 4 en 5. Aanvullende inrichting en uitrusting die voor 
buffers nodig is hangt samen met de zekerheid van het optreden van 
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filevorming, en met de wijze van vrijgeven van verkeer aan de kop van 
de buffer. In de paragrafen 6.2 t/m 6.4 worden deze buffergebonden 
inrichtings- en ultrustingselementen afzonderlijk besproken . 

De opening en sluiting van bufferstroken gebeurt op dezelfde wijze als 
bij reguliere plusstroken en spitsstroken. 

6.2 Markering 

De beeindiging van een bufferstrook vol gens de vormgeving van een 
spitsstrook wordt uitgevoerd met een dlagonaal over de bufferstrook 
lopende, doorgetrokken markeringsstreep, die de weggebruiker naar 
links de reguliere rijbaan op leidt. Deze situatie komt overeen met het 
beeindigen van een plusstrook aan de linker zijde van de rijbaan . Dit is 
een afwljking t.o .v. de beelndig1ng van reguliere spitsstroken , 
aangezlen die bij voorkeur als een afvallende rijstrook warden 
vormgegeven. 

6.3 Bebording, bewegwijzering en verkeerssignalering 

6.3.1. Bebording 
De nieuwe RVV-borden C23/01 , /02 en /03 voor spitsstroken, en het 
RVV-bord L 11 (bij buffers in plusstrookuitvoering) om een 
breedtebeperking aan te geven voor een of meer rijstroken, warden 
ook gebruikt bij bufferstroken. 

6.3.2. Bewegwijzering 
Voor aansluitingen die met ee.n buffer gepasseerd warden, of die op 
korte afstand na de kop van een buffer liggen, wordt in principe geen 
extra of bijzondere bewegwijzering toegepast. In bijzondere gevallen 
kunnen weggebruikers aanvullend ge'informeerd worden over de 
bestemmingen die de buffer passeert, om te voorkomen dat i:Jeze 
weggebruikers in de linker rijstrook achter aan de file aanslu1ten en 
vervolgens in de file een aantal r1jstrookwisselingen moeten maken om 
de afrit te bereiken. 

6.3.3. Verkeerssignalering 
Net als blj reguliere plusstroken en spltsstroken wordt de 
verkeerssignalerfng gebruikt om de bufferstrolcen te openen en te 
sluiten. Dat wil wel zeggen dat bij opening van de bufferstrook, naast 
de bijbehorende bebording, ook groene vallende pij len warden getoond 
boven alle rijstroken. Dit gebeurt op een moment dat het verkeer op 
het bufferwegvak nog met een substantiele snelheid rijdt 

Met name bij bufferstroken met een spitsstrookvormgeving moet de 
signalering ook ingezet warden voor de uitvoering van Incident 
Management'. Afhankelijk van de plaats van een incident en de 
afspraken met hulpverleners, kan met de verkeerssignalering een 
rijstrook (niet per se de spitsstrook) aan het verkeer onttrokken worden 
om de weg vrij te maken voor de hulpverlening. 

' Zle ook; Adviesdienst Verkeer en Vervoer, ioo3b. 
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6.4 Verkeersregeling aan de kop van een buffer 

De vrijgave van verkeer aan de kop van een buffer kan geregeld of 
ongeregeld plaatsvlnden. Een geregelde vrijgave is zinvol wanneer de 
wegbeheerder directe sturing wil uitoefenen op het verkeersproces 
binnen het netwerk. 

fen ongeregelde vrijgave is vergelijkbaar met de verkeerssltuatie na het 
afstrepen van een reguliere (linker) rijstrook. Dit kan. gebeuren met 
markering of met de verkeerssignalering (zie paragraaf 6.3.3). 

Bij een geregelde vrijgave wordt het verkeer op alle rijstroken met een 
verkeersregelinstallatie (VRI) tijdelijk stilgezet en weer doorgelaten. In 
het algoritme van de VRI worden aspecten verdisconteerd als de lengte 
van de buffer, de capaciteit en de zwaarte van samenkomende 
verkeersstromen stroomafwaarts, hinder voor stroomopwaarts 
afsplitsende of kruisende verkeersstromen etc. De vrijgave van het 
ve rkeer kan, afhankelijk van de concrete situatie, gebeuren met alle 
rijstroken tegelijk of afwisselend. Voor het functioneren van een 
regeling is realtime gegevensinwinning rondom de buffer noodzakelijk. 
Het effect van een buffer is maximaal als de rijstroken volledig bezet 
zijn. Voor de weggebruikers moet het bij hun rijstrookkeuze dus niet 
uitmaken welke strook ze kiezen. De VRl van een buffer mag daarom 
geen afzonderlijke rijstroken bevoordelen. 
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spitsstrook open spitsstrook dicht 
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A.2 Einde spitsstrooktraject 

A ,,, spitsstrook open spitsstrook dicht 
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A.3 Spitsstrook langs afrit 

spitsstrook open spitsstrook dicht 

• • •• • • .. I ¥ L ~ R 
•• 

I 
Als alternatief kan er voor worden gekozen het 
gehele paneel boven de doorgaande rijstroken 
(lnclusief de spitsstrook) als wisselpaneel ult te 
voeren. Zie hiervo<:>r paragraar 4.3.2 . 
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A.4 Spitsstrook langs toerit (voldoende acceleratielengte) 

spitsstrook open spitsstrook dicht 

II II D • • • 

_ ,L . 

0 II II • •• 

•• 
~ 
0 

Q) 0 • "'O ;:; 
c Vl 

Id b.O 

~ L R 

Id Q) 

~ 0 
Q) > 

a:i .£ 

E 
0 
0 .... 
Id 
u 

• • • 
vast bord •• wlsselbord 

IBW.05· 0963 37 



IBW.05-0963 

E • 
0 
L(') 
N 

E 
0 
0 
('I"\ 

rd 
u 

- .L . 

I I 

A.5 Spitsstrook tangs toerit (onvoldoende 

acceleratielengte) 

spitsstrook open spitsstrook dicht 
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A.6 Spitsstrook langs weefvak 

• Optioneel portaal indl!Jl afstand 
--- tussen diTportalen > 6'110 m 
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A.7 Spltsstrook langs samenvoeging en afrit 

spitsstrook open I spitsstrook dicht 
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\Joor alternalleve ultvoerlng wlsselpanee zle paragrnnl 4.3.2 . 
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A.8 Sequentie van beelden blj het openen van een 

spitsstrook 

U itgangssituatie 
(dalperiode) 

Stap 1 

Stap 2 

Stap 3 

Stap 4 

Stap 5 

Stap 6 

Links: Rech ts: 
Na elke toerit 

,. ..... , I . .... .... • Bij passeren aansluiting 

Systeem Check 
op RW-bord C23 

1..-.::.-

100 

Rechts: Bord C23/01 na elke toerit 

Links: RVV-bord A1 na elke toerit 

;, ~!.,u.I 

y , , .. ..... . ,, ..... II 
Bij passeren aansluiting 

41 

Links: Rechts: 
Bij eind e spitsstrook 

Bij einde spitsstrook 

I Schouwen 

I Systeem Check 
op RVV-bord C23 

Rechts: Bord C23/03 na laatste afrit 

Links: RW-bord A2 na laatste afrit 

Bij einde spitsstrook 
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(Uitgangssituatie 
spitsperiode) 

Stap 1 

Stap 2 

A.9 Sequentie van beelden bij het sluiten van een 

spitsstrook 

Bij passeren aansluiting Bij einde spitsstrook 

• ;. ~. _., 

+ ~"' • •• + 

91 I 
Na elke toerit 

Links: Rechts: 

Na laatste afrit 
Links: Rechts: 

' . 
• .. .> ... II 

I ... ........ 
Rechts: Bord C23/02 na elke toerit 

Stap 3 

Stap 4 

Stap 5 

Systeem Check 
op RVV-bord C23 Links: Na laatste afrit 

Na elke toerit Links: Rechts: 
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Bijlage B Figuren inrichting en uitrusting plusstroken 
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8 .1 Begin plusstrook (als toegevoegde rijstrook) bij toerit 

plusstrook open plusstrook dicht 

D I.I I! • • 
•• •• 

I L + R 

I 

II Afstand vloell voort ult: 

a) Benodlgde tengte voor optlmate herverdetlng van verkeer over 
het nleuwe dWarsproflet op het wegvak v66r het puntstuk van de 
lnvoeging (minima at 300 meter). 

b) De lokatle van een eventueet aanwezlg slgnaterlngsporteal In 
hat wegvak voorafgaande aan de lnvoeglng en de gewenste 
afstand tussen het begin van de plusstrook en dlt porteal 
(maldmaal 200 m). 

• 
•• ••• L +R 

• 
L+R 

• 
L+R 

21 Lengle overgang afhankelljk van max. snelheld In dalperlode en de noodzekell)ke 
verschulving van de rljstroken blnnen het aanwezige dWarsproflel, 
(Bi) overgang van ROA-dWarsproflel naar een voorkeurs-dwarsproflel van de 
plusstrook bedraagt daze lengte ca. 100 m). 

•• •• 

~ 
Opttoneel: Ott wlsselbord 
alleen ta plaatsen blJ sen 
overgangvan de maximum 
snetheid van 120 naer BO 

L + R 

km/u blj geopende plusstrook. 

L+R 

• • • • 
• 4 vast bord •• wisselbord 
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B.2 Einde plusstrook na afrit 

•• 
L+R 

plusstrook open : plusstrook dicht 

11 Lengle overgang efhenkell)k ven max. snelheld in dalperiode en do noodzeker.jke 
verscnu1v1ng van <le n1s1r0Ken t>lnnen net aanwezlge dwarsprofiel. 
(Bij overgang van voorkeursdwarsproflel plusstrook near ROA-Owarsproftel bedreagt 
daze lengle ce. 100 m 

I 
I 
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I • • I 
I 
I 

II I 

(R): (L) 

ritS«l 
vanaf hier 

• • • 

(L + R) 

Wisselbord na elke toerit 

L+ R 

(R) 

• - -- • • • -
.:J vast bord •• wisselbord 
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8.3 Einde plusstrook na toerit 

··~ L+ R 

Blj een plusstrook In een 
100 km wegvak wordt dlt 
bord nlel gel)loatst. 

T plusstrook open plusstrook dicht 

0 Longie ovorgnng nlhilllkol1J~ von m(IX &nelhold In dolpe<i0011 on cfu ntl<~l~nkol/J~11 
vor11c1t11Mn9 vM <(o ~l~lrcil\en hlnnon 1101 e1111wav90 d1111n;proRef, 
(Bl) ovorgang vnn wo!1!011mdwo1&prollof plusRllOOk nnnr ROll-dw8l~p1ono1 bedreaQl 
dozo longt<r ca 100 m 
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fF vast bard •• wisselbord 

46 



IBW.05-0963 

B.4 Begin plusstrook (als overgang uit linker rijstrook) bij 

toerit 

a a e • • • 
~. • • 

• • 2. 
L+ R L+R 

plusstrook open plusstrook dicht 

• II • • 
11 Lengte overgang afhankelljk van max. sneltield In dalperlode en de noodzekell)ke 
ven;ctiulvhtg van de rfjslroken blnnen het ;111nw8'ztge dwerspronel. 
(Slj overgang van ROA-drfestrooliS UWersproflol naar een voorkeursdwarsproflel van 
de plusstrook bedraagt deze leng\e ca.100 m. 
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I L+ R L+R 
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8 .5 Einde plusstrook na afrit (overgang in linker rijstrook) 

... 
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plusstrook open I plusstrook dicht I 
I 
I • • • I • • • I 
I 

Optloneel· Bij een plusstrook 

•• In een 100 km wegvak dient 

L+R 
hoven dlt bord een RVV-bord 
M (100) teworden geplaatsl L + R 

11 Lengle overgang afhankelljk van max. snelheld In dalper!ode en de noodzakelijke 
varsciluivlng van de rijstroken binnan het eenwezige dwarsproflel . 
(Bij overgeng van voorlleursdwarsprofiel van de plusstrook near ROA-dwarsproflel 
bedraagt daze lengte ca.100 m). 
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B.6 Plusstrook langs weefvak 
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Uitgangssituatie 
(dalperiode) 

Stap 1 

Stap 2 

Stap 3 
(spitsperiode) 

8.7 Sequentie van beelden bij het openen van een 

plusstrook 
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Links + Rechts 

Na elke toerit 

p 

Links + Rechts 

Na elke toerit 

links + Rechts 

Bij einde plusstrook 

Schouwen 

~of 

Links+ Rechts 

Bij einde plusstrook 

Jadicn ook de 
brecdtebeperking 
moetworden 
be!:iodigd. 



Uitgangssituatie 
(spltsperiode) 

Stap 1 

Stap 2 

Stap 3 

8 .8 Sequentie van beelden bij het sluiten van een 

plusstrook 

Links + Rechts 

Na elke toerit 

of r-1-, 
1 

lndien ook de 
breedtebeperking 
moetworden 
beeindigd. 

links + Rechts Links+ Rechts 

Bij ein de plusstrook 

Bij weefvakken word! i.v.m. mogelljke verwarring geen 
.._. rijstrookconfiguratie getoond (blanco} maar alleen een 

sne1heidslimiet op het bovenste deel van het bard 

Links + Rechts 

Na elke toerit 

Links + Rechts 

Na elke toerit 

I 

I 
I 
I 
! 

r·--·-. 
I 
I 

' I I 
'--ir·-1 

:1 
a 

.JI. 

Links + Rechts 

Bij einde plusstrook 

Links+ Rechts 

Bij einde plusstrook 

·­·-""' > 

l 
c 
cu ...... ·-

Dalperiode -------
(uitgangssituatie) - - -
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Bijlage C Afmetingen toe te passen borden 

C.1 Spitsstroken (RVV-bord C23) 
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Nota van Wijziging .-

Contactpersoon 

D.E. Helleman 
ir. J.R.C de Vries 

Ondery.ierp 

Ministerie van Verkeer en Waterstaal 

R1Jkswaterstaat 

Doorklesnurnmer 

010 - 282 59 19 
010 - 282 52 65 

Ontwerp en lnrichting Spitsstroken, Plusstroken en Bufferstroken 
Herziene versie, 15 julf 2005 (rapportnummer IBW.05-0963), belangrijkste wijzigingen t.o.v . 
de versies "17 februari 2004 (met verwerking van de errata van 17 maart 2004 en 31 maart 
2004)" en 11 mel 2005. 

Relevante wijzigingen In de versie van 15 j ul i 2005: 
• In hoofdstuk 3 is op pagina 11 informatie toegevoegd voor het effect van zogenaamde 

"ingesloten" rijstroken (rijstrook met aan weerszijden rijdend verkeer) op de toe te passen 
rijstrookbreedte. 

• In hoofdstuk 3 is op pagina 13 een aanvullende tekst opgenomen over hoe te handelen biJ 
korte discontinuileiten in de beschikbare breedte (bijvoorbeeld bij het passeren van een 
kunstwerk). Dit is maatwerk dat per project bekeken moet warden. Het 
wegaanpassingsbesluit (WAB) van een project waar dit voorkomt dient een expliciete 
afweging te geven van met name de verkeersveiligheidseffecten. 

• In paragraaf 4.3 .2 zijn meerdere mogelijkheden opgenomen voor het uitvoeren van de 
wisselbewegwijzering boven spitsstroken. 

• De tekst van paragraaf 4.3.4 (en de bijbehorende figuren in bijlage A), over de volgorde van 
schakelen van de versch illende informatledragers bij het openen en sluiten van spitsstroken, 
is gewijzigd, op basis van ervaringen in de lopende ZSM-projecten. 

• Het onderwerp '' zeltstandige spitsstrookdeeltrajecten" (paragraaf 4.3.5 in de vorige versie 
van het rapport) wordt niet meer behandeld, overeenkomstfg een eerder besluit van de 
programmadirectie van het filepfan ZSM over het voorlopig nie.t toepassen van zelfstandige 
deeltrajecte11. 

• Paragraaf 5.3.1, en de figuren uit bijlage B, vermelden bij plusstroken geen onderborden 
meer, overeenkomstig een eerder besluit van de programmadirectie van het fileplan ZSM 
hie rover. 

Rijkswaterstaat Adviesdienst Verkeer en Vervoer 

Postadre.s Postbus 1031, 3000 BA Rotterdam 

Bezoekadres Boornpjes 200 

Op luopalstand van metrostation 'LP.uvo!l<1v•n' 0:11 t"S·statlon 'Rottordam-Bla11 ~ 

Telefoon 010 282 56 00 

Fax 010 - 282 56 44 

E-mail j .r.c.dvries@avv.rws.mfnvenw nl 

Internet www.rws-avv.nt 



• In paragraaf 5.3.4 wordt vermeld dat bij het openen van plusstroken geen systeemchecks 
worden uitgevoerd . 

• Ten gevolge van het voorgaande wijzigen de bijlagen A en B als volgt: 

6ljlage A Cfiguren spitsstroken) 
A.1 niet gewijzigd. 
A.2 Borden C23 en A01 en verharding bij invoeging afgesternd op nieuwe figuur A4 

A.3oud: vervalt (geen ze/fstandige deeltraieden meer) 
A3 (was A.4oud): aanpassing bewegwijzering (wisselpaneel alleen boven spitsstrook) 

Borden C23 en A01 en verharding bij invoeging afgestemd op nieuwe figuur A4 
A4 (was A.5oud): niet gewijzigd. 
A5 (was A.6oud): niet gewijzigd. 
A6 (was A.7oud): aanpassing bewegwijzering (wisselpaneel alleen boven spitsstrook) 
A7 (was A.8oud): aanpassing bewegwijzering (wisselpaneel alleen boveri spitsstrook) 
AB (was A.9oud); Schakelvolgorde gewijzigd, ten opzichte van de versie van 11 mei 2005 is 

deze figuur verder beter afgestemd op de tekst van paragraaf 4.3.4 
A9 (was A.10oud): Schakelvolgorde gewijzigd 

A 7 7 oud: vervalt (geen zelfstandige dee/traieden meer) 

fil~plusstroken) 
B.1 Onderborden "plusstrook open'' vervallen 
B.2 Onderborden "plusstrook open" vervallen 
B.3 niet gewijzigd 
8.4 Onderborden 11 plusstrook open" vervallen 
B.5 Onderborden 11 plusstrook open" vervallen 
B.6 Onderborden "plusstrook open" vervallen . 
B.7 Onderborden 11 Plusstrook open " vervalt. Geen systeemcheck op bord L 11 
B.8 Onderborden '' Plusstrook open" en plusstrook vrijrnaken" vervallen. 
De toelichtende teksten "plusstrook open" en "plusstrook dlcht" zijn in elke figuur 
bovenaan gezet (lay-out, niet inhoudelijk) 

• Aan het rapport is een bijlage C toegevoegd, met daarin de maatvoerlng van toe te passcn 
bebording. Deze informatie stond eerder (in enigszins afwijkende en incorrecte vorm) in het 
document 'techn ische specificatie rotatiepanelen '. Nadat in het kader van het project MSS 
besloten was dit document niet meer beschlkbaar te stellen of te herzien, dreigde de 
lnformatie over de bebording verloren te gaan. 
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Summary 

........ .. ....... .. . . ... . ... ..... ..... .... . . . . .. ........ .. . . ............ .. .... .... . ... . ..... .. .. . . .. ... 

Incident Management frequently uses the hard shoulder. Employing hard 
shoulder running, emergency services can no longer rely on the use of the hard 
shoulder during peak hours. In order to facilitate lncldent management under 
those circumstances, this reporl outlines an approach to finding compensating 
measures. The Intention of taking compensating measures is to keep the emer· 
gency response times on an acceptable level, as close as possible to the usual 
values. The approach to finding compensating measures is based on making as 
litlle changes as possible in exlsling practices. In this manner, we hope lo avoid 
confusion of road users. 

Compensating measures start with trying to free the hard shoulder, so that 
emergency servlces have free access to it. Jf cases are foreseen when it will not 
be possible to free the hard shoulder in time, alternative approaches are sug· 
gested. These are ranked ln such a manner that road users experience as little 
change with current practice as possible. In addition, it is recommended that 
traffic control centers support the despatch of emergency services by supplying 
real-time camera information to the drivers. It ls also recommended that dose 
attention is paid to the efficient realisation of detection and alarming proce­
dures In the control centers. 
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1 lnleiding 

1.1 Spoedwet wegverbreding 

De Spoedwet wegverbreding leidt tot de aanleg van spitsstroken en van buf­
feFstroken. 
Een spitsstrook is een vluchtstrook die lijdens de spitsuren lngezet wordt als 
ti)delijke extra rijstrook. Buiten de spitsuren vervu lt deze strook de normale 
functie van vluchtstrook. Een bufferstrook ziet eruit als een spitsstrook maar 
heeft een andere functie. De bufferstrook zorgt ervoor dat de file voor een 
knelpunt breder en korter wordt en voorkornt daardoor filevorming in andere, 
splitsende verkeersstromen. 
Gedurende de openstelling van splts- en bufferstroken zal er geen vluchl.strook 
beschikbaar zijn. Vanuit veiligheidsoverwegingen is aangegeven dat in die situ­
aties aanvullende maatregelen voor incident management ( JM ) overwogen 
moeten warden (zie AVV 2003 A en AVV 2003 B). 
De posltleve ervarJngen opgedaan met de huidige spitsstroken, waadn reeds 
veiligheidsmaatregelen met betrekking tot het ontwerp en de inrichting zijn 
getroffen, gev.en aan dat aanvullende maatregelen niet in alle gevallen nood­
zakelijk zullen zijn. 
In opdracht van het Hoofdkantoor van de Waterstaat brengt de Advlesdienst 
Verkeer en Vervoer in deze notitie advies uit over de vraag wanneer welke 
extra maatregelen voor IM aanbevolen worden. Dit advies is afgestemd in de 
landelijke werkgroep IM Spitsstroken. 
Onder extra maatregelen wordt in dit document zowel nieuwe rnaatregelen ats 
aanscherping van bestaande maatregelen verstaan. 
In dit document warden spitsstroken en bufferstroken uitgevoerd als spltsstro­
ken, wanneer het onderscheid niet relevant is, ook wel kortweg aangeduid als 
spitsstroken. 

1.2 Landelijk advies 

Dlt document is opgesteld in de vorm van een landelljk advies. Aangezien er 
1.ussen spitsstroken verschillen kunnen bestaan, bestaat dit advies uit enerzijds 
uniform aanbevolen maatregelen en anderzijds locatieafhankelijk aanbevolen 
maatregelen. Dit document vormt het kader voor een per spoedwetproject op 
te stellen calamiteitenplan-op-maat. Het calamiteitenplan-op-maat wordt op­
gesleld onder verantwoordelijkheid van de Regionale Directie, na overleg met 
de betrokken hulpdiensten. 

1.3 U itgangspunten 

Uitgangspunten voor dit advies zijn: 
• De overwegingen en de realisatie van de maatregelen zoals weergege­

ven in AVV 2003 A; 
• De uitvoering van personen- en vrachtautoregellngen zoals weergege-

ven in PIM 2001; 
• De aanwezigheid van de in AVV 2003 D weergegeven maatregelen; 
• De overwegingen zoals aangegeven in AVV 2003 B; 
• De overwegingen zoals weergegeven in JCT 2003. 
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Verder ls het uitgangspunt dat de verantwoordelijkheid van de wegbeheerder 
zich uilstrekt tot de maatregelen die hlj binnen zijn verrnogen kan nemen voor: 

• het beveiligen van de incidentlocatie, zowel voor de direct betrokke­
nen als de overige verkeersdeelnemers; 

• het bereikbaar maken van de incidentlocatie; 
• het vertenen van vrije doorgang voor spoedtransporten van de ambu· 

lancedienst. 

Op het moment dat de hulpdiensten de incidentlocatie hebben bereikt. zal de 
verdere afhandeling op dezelfde wijze plaatsvinden als in de situalie zonder 
spitsstrook, namelijk onder de verantwoordelijkheid en volgens de procedures 
van de hulpdiensten. Wei kunnen er daarna door dezen aan de wegbeheerder 
om aanvullende rnaatregelen warden gevraagd. Dergelijke maatregelen zijn 
situatieafhankelijk en vallen buiten het bereik van deze notitie. Evenmin gaat 
dit advies in op de diverse calamiteitenplannen van de verschillende hulpverle­
nende instanties. lncidenten buiten de rijkswegen blijven ook buiten beschou­
wing. 

1.4 Opbouw van deze notitie 

Het volgende hoofdstuk geeft een inventarisatle van de problemen die het 
toepassen van spitsstroken uit oogpunt van veiligheid met zich mee kan bren­
gen voor IM. Hoofdstuk 3 beschrijft de mogelljke situaties die zich in de prak­
tijk kunnen voordoen. Deze zijn gebruikt zijn om in hoofdstuk 4 de voorberei­
ding van de te nemen lM-maatregeten te beschrijven . Hoofdstuk 5 gaat in op 
de opcrntionele maatregelen die na ecn melding vanuit de vcrkcersccntrale 
worden genomen. 

1.5 Verantwoording 

Dit document is opgesteld door een werkgroep van de AVV en afgestemd met 
een landelijke werkgroep van de RWS. Deelnemers staan elders in dit docu­
ment vermeld. 
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2 Probleeminventarisatie 

... ~ ... i••i·- ··· ·· - ·· -- ·· - · · ··········· · ·· · ·· -- · ·-· ·-· .. . ~ ....... ~ .. , ... 4 ... 4 ......... .............. -

optreden 

incident 

deiect/efase 

2.1 Probleemanalyse 

Incident Management (IM) omvat het zo sriel mogelijk vrijrnaken van de weg 
na incidenten. lncidenten zijn alle onverwachte gebeurtenissen die de vlotte 
doorstroming van het verkeer belemmeren. Voor het overgroie deel van de 
incidenten dienen hulpdiensten aan te rijden, om eventuele slachtoffers te hel.­
pen, juridisch onderzoek uit te voeren, om de weg vrij te maken en z.onodig 
herstelwerkzaamheden uit te voeren. IM is op le splitsen in vijf fasen, zoals 
hieronder schematisch is weergegeven. (NB: de alarmeringsfase wordt ook wel 
ondergebracht bij de detectiefase of de aanrijfase) 

detectie 

incident 

activeren hu/p­

diensten 

hulpdiensten 

ter laatse 
I weg vrif I verkeer 

normaa/ 

alarmeringsfase aanrijfase afhandelingsfase norma/isatiefase I 

Per fase wordt in dit hoofdstuk geTnventariseerd welke problemen voor IM de 
aanleg van spitsstroken kan gaan betekenen. Voor alle duidelijkheid, hier, en in 
het vervolg van dit document, betekent "spilsstrook" of "bufferstrook" niet 
alleen de aanwezigheid maar juist ook het in bedrijf zijn van de spitsstrook. 
M.a.w. met ''spitsstrook" of "bufferstrook" wordt de situatie bedoeld waarin 
verkeer over de spits- of bufferstrook rijdt. 

2.2 Detectiefase 

Een snelle detectie op spitsslroken is noodzakelijk om 
• snel het incident te kunnen beveiligen voor de direct betrokkenen en 

voor de overige verkeersdeelnemers en 
• snel maatregelen te kunnen nemen voor het aanrljden van hulpdien-

sten. 
Het gebruik van spitsstroken vergroot het belang van het snel doorlopen van 
deze fase, om potentiele problemen bij beveiligen en aanrijden te voorkomen. 
Hiertegenover staat dat de te nemen basismaatregelen in het kader van inrich­
ting en uitrusting van spitsstroken (AVV 2003 D) de mogelij kheid bieden om 

• sneller incidenten te detecleren en 
• via de camerabeelden snel een overzicht te krijgen van de situatie op 

de incidentlocatie. 
Met deze maatregelen zal de detectiefase korter worden ten opzichte van de 
bestaande situatie. 

2.3 Alarmeringsfase 

De alarrneringsfase is zowel voor de beveiliglng van het incidentals voor het 
aanrijden van hulpdiensten van groot belang. Een snelle en nauwkeurige alar­
mering van de hulpdiensten leidt namelljk in het algemeen tot het sneller be­
veiligen en bereiken van incidenlen. De aanleg en hel gebruik van spitsstroken 
leidt niet tot bijzondere problemen voor deze fase, het vergroot wel het belang 
van het snel doorlopen van deze fase. 
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2.4 Aanrijfase 

Het belang van een korte aanrijfase is gelegen in: 
• de veiligheid van slachtoffers. Voor het herstel van letselslachtoff ers 

zijn levensreddende handelingen kort na een ongeval van groot be­
lang, en daarmee de snelle aanwezigheid van hu lpdiensten. 
bet voorkomen van de escalatie bij ernstige ongevallen. De nota AVV 
2003 B aangaande exteme veiligheid heeft expliciet aangegeven dat 
met name de aanrijtijd van de brandweer van belang is om de escalatie 
van ernstige ongevallen, en in het bijzonder met gevaarlijke stofien, te 
voorkomen . 

• het bevorderen van de doorstroming. De gehele afhandeling van inci­
denten verlraagt wanneer hulpdlensten nlet tijdig de locatie van het 
incident kunnen bereiken. Dit leidt tot files en zo tot een slechtere 
doorstroming en een grotere kans op secundaire incidenten. 

Hulpdlensten kunnen hinder ondervinden van de spitsstrook bij het aanrijden 
naar incidenten op het w'eggedeelte van de spitsstrook of op stroomafwaarts 
gelegen wegvakken. Dit kan m.n. gebeuren wanneer bij een geopende spits­
strook filevorming optreedt, zodat de spitsstrook niet t ijdig kan warden vrijge­
maakt om de hulpdiensten ongesloord over de vluchtstrook te laten aanrijden. 
Dit kan leiden tot overschrijding van de gebruikelijk gehanteerde aanrijtijden. 
Hierbij is aanrijtijd gedefinieerd als de tijd tussen de melding bij de hulpdienst 
en de eerste aankomst van de hulpdienst bij het incident 
De aanleg en het gebruik van spitsstroken leidt tot potenliele problemen voor 
de hulpdiensten in d~ze fase. 

2 .5 Afhandelingsfase 

Wanneer de spit.sstrook is vrijgemaakt voor de hulpdiensten Is er een situatie 
ontstaan die vergelijkbaar is met de siluatie waarin een vluchtstrook aanwezig 
is. Derhalve wordt verondersteld dat de afhandelingsfase niet nadelig wordt 
beinvloe<i door de aanwezigheld van een spitsstrook. Wei is het mogelijk dat 
de afvoer van slachtoffers wordt gehinder'd wanneer stroomafwaarts van het 
incident een spitsstrook gepasseerd rnoel worden. Dit geldt in het bijzonder 
wanneer er congestie is op de spitsstroken en er zodoende geen vrije doorgang 
is. Dit kan ook, meer In het algerneen, spelen bij spoedtransporten van ambu ­
lances. De aanleg en het gebruik van spitsstroken leidt niet tot bijzondere pro­
blernen voor deze f~e. afgezJen van hel passeren door hulpdiensten van spits­
stroken in congestie. 

2.6 Normalisatiefase 

Nadat de weg weer is vrijgegeven voor het verkeer mag worden aangenornen 
dat de normalisatiefase niel negatiet zal worden be·invloed, aangezien een 
spitsstrook de capaciteit positief belnvloedt. De aan leg en het gebruik van 
spitsstroken leidt niet tot bijzondere problemen bij deze fase. 

2.7 Probleemstelling 

Uit bovenstaande probleemanalyse wordt af geleid dat de mogelijke problemen 
zich vooral voordoen in de aanrijfase. Daarnaast zijn ook een snelle detectie en 
snelle alarmering van groot belang. 
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3 Situaties 
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3.1 Jnleiding 

Om te kunnen bepalen of en zo ja, welke aanvu llende maatregelen noodzake­
Jijk zijn gaat dit advies uit van situaties die zich in de praktijk kunnen voordoen. 
Hlerbij Worden voor elke situatle de relevante kenmerken beschreven, op basis 
waarvan in het volgende hoofdstuk de aanbevolen maatregelen worden vast­
gesteld. 

3.2 Analyse per situaties 

We gebruiken eerst een grove indeling van situaties. Hiertoe identificeren we 
twee assen waariangs situaties onderscheiden kunnen worden, te weten een as 
die weergeeft wat de verkeerssituatie is en een as die de aard van het incldent 
weergeeft. Dit is weergegeven in tabel 1. 

Letsel, brand of bedreiging van Pech of uitsluitend materiele 
de omgeving (LBB) schade (UMS) 

Voldoende doorstromlng om de LBB, W EL PECH OF UMS, WEL 

spitsstrook tiidig vrij te maken DOORSTROMING DOORSTROMING 

Onvoldoende doorstroming om de LBB, GEEN PECH OF UMS, GEEN 

spitsstrook ti idip; vrii te maken DOORSTROMING DOORSTROlvilNG 

Tobe/ 1: Class(ficering van mogelijke praktijksituaties bij incidenten op spitsstro­
ken 

De verkeerssituatie bepaalt of de spitsstrook tijdig vrijgemaakt kan worden. 
Tijdig betekent hier dat de vluchtstrook bijna altijd ongehinderd door de hulp­
diensten gebruikt moet kunnen worden op het moment dat zij de rijksweg 
opkomen. Bij voldoende doorstroming kan verkeer invoegen op rijstroken links 
van de spit sstrook, bij onvoldoende doorstroming of bij filevorming is dit zoda­
nig tijdrovend dat de vluchtstrook niet tijdig beschikbaar Is voor de hulpdien­
sten. 

Bij letsef, brand of bedreiging van de omgeving (LBB) is hulpverlening vereist 
door politie, brandweer en/of ambulance, en berger. Bedreiging van de omge­
ving kan zich bijvoorbeeld voordoen bij een ongeval met gevaarlijke stoffen. 
De noodzaak lot snelle hulpverlening word t hier m.n. bepaald door bet rlsico 
voor de slachtoffers of voor de omgeving. Bij pech of uitsluitende materiele 
schade (UMS) is hulpverlening noodzakelijk door een berger en eventueel poli­
tie. De noodzaak tot snelle hulpverlening wordt hier m.n. bepaald door het 
risico op s.ecundaire incidenten. 

Bij onvoldoende doorstroming zijn mogelijk aanvullende maatregelen nodig 
voor het aanrijden van hulpdiensten. Om aan te kunnen geven we Ike aanvul­
lende maatregelen noodzakelijk zijn rnoel rekening worden gehouden met 
invloedsfactoren die per locatie kunnen verschillen. In de volgende paragraaf 
wordt hier verder op ingegaan. 
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3.3 lnvloedsfactoren per lokatfe 

lnvloedsfactoren die per lokatie kunnen gelden zijn: 
• Plaats van het incident 
• Wegkenmerken 

3.3.1 Plaats van het Incident 
De plaats van het incident kan met onderstaand schema worden aangegeven. 

Rijstroof< 
1 

i 

Rljstrook 
2 

i 
Rijrichling 

Rljstrook 
3 

i 

Spits­
strook/ 
Vlucht· 
strook 

i 
vlucht­
haven 

Hierbij gebruiken we de terminologie conform de Beschrijvende Plaatsbepa­
lings-Systematiek (BPS) van Rijkswaterstaat: 

• Rijstrook 1 = links 
• Rijstrook 2/3 = midden 

Spitsstrook/Vluchtstrook = rechts 
• Alie rijstroken = hele rijbaan 

Bij analyse bleek de plaats van het incident niet van invloed op de maatregelen 
voor het aanrljden van hulpdiensten. Daarom zal verder in dlt advies niet nader 
ingegaan worden op de plaats van het incident. Evident is dat de plaats van het 
incident wel van invloed is op de maatregelen voor het beveiligen van het inci­
dent, zoals nu al standaard in de verkeerscentrale gebeurt. 

3.3.2 Wegkenmerken 

Het aanrijden van hulpdiensten is afhankelijk van verschillende wegkenmerken. 
Hierbij wordt onderscheid gemaakt in de volgende kenmerken: 

• Aanwezigheid parallelweg of parallelbaan 
o Afstand tot parallelwegen 
o Steil talud 
o Geleiderail 
o Geluidsschermen 
u Sloot 
o Andere obstakels 

• Aanwezigheid van een zijberm 
o Draagkracht zijberm 
o Afmetingen zijberm 

• Breedte van de totale verharding 
Bereikbaarheid vanaf de tegenovergestelde rijbaan 

o Afstand tussen beide rijbanen 
o Begaanbaarheid middenberm, waaronder middengeleiderall 
o Obstakels in de middenberm 

Frequentie van toe- en afrltten 
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o Reguliere loeritten 
o Andere toe.ritten, zeals voor openbaar vervoer of voor gebruik 

wegbeheerder 
o Bereikbaarheid via alternatieve routes 

Deze kenmerken bepalen de mogelljkheden voor hulpdiens.ten om aan te 
rijden over een aiternatieve route wanneer de vluchtstrook door filevor­
ming nlet vrij ls. 

13 
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4 Voorbereiding IM maatregelen 

4.1 Jnleid ing 

Dit hoofdstuk beschrijft de IM-maatregelen bij de aanleg van spits- of buffer­
stroken. 

In §2.5 wordt het spoedtransport van ambulances "langs" spilsstroken ver­
meld. Hiervoor is een landeliJk protocol operationeel. Bij filevorming op een 
spi1.sstrook is het wenselijk de spitsstrook vrij te maken voor het spoedtrans­
port. De maatregelen die hiervoor nodig zij n, :z.ijn gelijk aan de maatregelen die 
nodig zijn om hulpdiensten aan te laten rijden naar incidenten. Ze worden in 
het vervolg dan ook nlet apart behandeld. 

Voordat de spitsstrook in gebrulk wordt genomen worden IM-maatregelen 
genomen. De:z.e worden onderscheiden in de basismaalregelen die bij elke 
spitsstroak warden gerealiseerd en eventuele aanvullende maatregelen, die met 
name gericht zijn op hel aanrijden naar de incidenllocatie (§4.3). 

4.2 Baslsmaatregelen 

Volgens AVV 2003 A dienen voor de verkeersvelligheid op de spitsstroken een 
aantal basismaatregelen gerealiseerd le warden. De meest relevante voor IM 
word en hleronder apgesomd. 

• Snelle detectie van incidenten, 
• Beschikbaarheid camera's, 
• Aanwezigheid pechhavens. 

Ervan uitgaande dat de basismaatregelen worden gerealiseerd dient vervolgens 
te worden nagegaan of gelet op de specifieke situatie nog aanvullende maat­
regelen moeten worden genomen. 
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4.3 Aanvullende maatregelen 

4.3.1 Keuzeproces 
Deze paragraaf beschrijft het keuzeproces zoals dat in de voorbereidlng van IM 
bij spits- en bufferstroken leidt tot de eventuele invoering van aanvullende 
rnaatregelen. De cijfers verwijzen naar de toellchting onder het schema. 

Kan de vluchtstrook bijna altijd tijdig vrfjgemaakt warden 
voor hulpdiensten? 

ja 

neen 

Stel maatregelen vast 
voor noodscenario. 

Is er een parallelbaan aanwezig die, eventueel met extra 
aan te leggen speciale toeritten of andere voorzieningen, 
door de hulpdiensten kan worden gebruikt? 

ja Deze rnaatregel uitwerken 
en invoeren. 

2 

Is er een zijberrn aanwezig die, eventueel met extra voor- 4 

zieningen, door de hulpdiensten kan worden gebruikt? 

ja Deze maatregel ultwerken 
en invoeren. 

Overige maatregelen ondcrmeken en na overleg met 
hulpdiensten invoeren, gebruik makend van bijlage 2. 

(1) Deze vraag dient om de verwachte verkeerssituatie te bepalen. Hier wordt 
bepaald wat de kans zal zijn op situaties met onvoldoende doorstroming om 
tijdlg de vluchtstrook vrij te maken (zoals besproken in hoofdstuk 3). 

(2) In dit geval moet rekening worden gehouden met een incidentele verslech ­
tering van de bereikbaarheid van incidenten voor de huf pdiensten. Maatrege­
len hiervoor dienen te worden vastgelegd in een noodscenario. Dit noodscena­
rio dient om een aanpak gereed te hebben, inclusief afstemming met hulpdien-
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sten, om deze situatie het hoofd te kunnen bieden. Daarbij kan eventueel ge· 
bruik gemaakt worden van de aanvullende ma.atregelen van §4.3 .2, o"f de opti· 
onele maatregelen uit bijlage 1 . 

(3) Een parallelbaan is de meest voor de hand liggende vervanging van de 
vluchtstrook voor het aanrijden van hulpdiensten. De noodzaak van extra toe­
ritten met overige voorzienlngen (zoals slagbomen, verharding, etc.) dient 
afhankelijk van de lokale siluatie te warden vastgesteld. 

(4) Bij afwezigheid van een paraflelbaan is een voldoende berijdbare zijberm de 
meest voor de hand liggende optie voor het aanrijden van hulpdiensten. De 
noodzaak van extra verharding, verplaatsing van obstakels, etc, dient afhanke­
lijk van de lokale situatie te worden vastgesteld. 

(5) Deze situatie vereist maatwerk. Hierbij kan gebruik gemaakt worden van de 
rnogelijke aanvullende maatregelen in §4.3.2 . Verder zijn er In bljlage 1 nog 
enkele suggesties voor rnaatregelen gedaan die mogelijk (in de toekomst) toe­
gepasl kunnen warden . 

4.3.2 Mogelijke aanvullende maatregelen 

Over de andere riibaan aanriiden 
Voor deze maatregel Is het noodzakelijk dat de middenberm goed begaanbaar 
is, er geen obstakels in de middenberm aanwezig zijn (zoals een spoorlijn, of 
een steJI talud) en dat de afstand tussen de rijbanen niet te groot is. De risico's 
die hierbij optreden voor hulpverleners i.v.m. het achteropkomende verkeer 
moeten zo veel mogelijk gereduceerd worden. Mogelijkheden hiervoor zijn het 
atkruisen van rijstrook 1 (en in sornrnige situalies ook rijstrook 2) op de legen­
overgestelde rljbaan, Verder moet ook cle bereikbaarheid via de middenberm 
zo nodig verbeterd worden. Hierbij speelt de constructie van een eventue·le 
geleiderail een rol, de mogelijkheden voor het aanbrengen van doorsteken, 
evenals de verharding van de middenberm. 

Middendoor aanrijden 
Onder bepaalde omslandigheden is het mogelijk voor hulpdiensten om tussen 
de wachtende rijen voertuigen in f ile door aan te rijden (zie AVV, 2003 C). Bij 
toepassing wordt aanbevolen om tussen de twee meest linkse rijstroken door 
aan te rijden , zeals overigens al in richtlijnen van de brandweer genoemd 
wordt. Daarnaast werken ook de politie en ambulancediensten aan een bran­
cherichtliJn, waarin ook het tussendoor rijden bij het ontbreken van de vlucht­
strook wordt voorgesch1even. Aparte voorzieningen zijn hiervoor niet nodig, 
behalve dal aanbevolen wordt om het wachtende verkeer duidelijk te maken 
dater een hulpdienst tussendoor gaat rijden . Dit zou gereallseerd kunnen wor­
den met bijvoorbeeld een dynarnisch bord. Op dit moment is er met een der­
gelijk dynamisch bard in Nederland nog geen ervarlng. Een dynamisch bord 
heeft de voorkeur boven een statisch bord, omdat alleen onder bijzondere 
omstandigheden middendoor wordt aangereden. 

Tegen de riirichting in aanrijden 
In situalies van Werk in uitvoering (zie bijvoorbeeld DNH, 2001 A) is ervaring 
opgedaan met het aanrijden van hulpdiensten tegen de rijrichting in. Afhanke­
lijk van de mogelijkheden voor politie om met motorsurveillance het verkeer ter 
plaatse van het incident tegen te houden kan deze maatregel toegepast wor-
d en. Het tegenhouden van het verkeer ter plaatse van het incident is voor de 
veiligheid van de aanrijdende hulpverleners absolute voorwaarde. 
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Centrale berger 
Eenvoudige incidenten die normaal gesproken niet tot gevaarlijke situaties 
leiden zijn in afwezfgheid van de vluchtstrook wel potentieel gevaarlijk. Om 
deze reden dienen ze allereerst snel vanuit de verkeerscentrale beveiligd te 
worden. Wanneer twijfel bestaat over de tijdigheid waarmee bergers de inci· 
dent-locatie kunnen bereiken, wordt aanbevolen om de lnzet van een centrale 
berger te overwegen. Deze kan gedurende de periode waarin de spitsstrook in 
gebruik is op een (of meerdere) strategische locaties gestationeerd worden om 
in korte tijd de incident-locatie te bereiken. 

4.4 Overleg met hulpdiensten 

De hierboven genoemde maatregelen hebben directe consequenties voor het 
werk van politie, brandweer. ambulance, bergers, verzekeringsdeskundigen en 
eventuele andere betrokken hulpdienslen. Om een adequate hulpverlenlng te 
verkrijgen dient de definitieve keuze en invoering van de extra maatregelen 
voor IM dan ook plaats te vinden na overleg met de hulpdiensten. 

De werkwijze van de hulpdiensten is, vanwege de verschillen in de aard van 
hun hulpverlening, In het algerneen verschillend. De hulpdiensten zijn boven­
dien, met uitzondering van het KLPD, niet landelijk georganiseerd. Regionale of 
lokale afdelingen van een zelfde hulpverlenende lnstantie kunnen ook verschil­
len in werkwijze hebben, onder invloed van regionale of lokale omstandighe­
den. 

Vanuit het huidige IM Is er regelrnatig overleg tussen Rijkswaterstaat en hulp­
diensten. Aanbevolen wordt om uitgaande van dit overleg extra overleg in te 
!assen over zaken die specif1ek IM blJ spits- en buffershoken betreft. Op deze 
manier wordt zo goed mogelijk aangesloten bij de huidige praktijk van IM. Oak 
wordt aanbevolen om met de hulpdlensten af te spreken in proefsituaties aan 
te rijden, wanneer de extra maatregelen leiden tot voor de hu lpdiensten onge­
bruikelijke aanrij routes. 

4.5 Evaluatie 

IM btj spits- en bufferstroken zal in een aantal gevallen leiden tot nieuwe aan­
rijrnutes en daarbij nieuwe procedures. Om te waarborgen dat deze extra IM 
maatregeleo in die gevallen voldoen, wordt aanbevolen direct na openstelling 
van de spits- en bufferstroken evaluaties op te starten. 
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5 Operationele inzet IM maatregelen 

··········••11••••·•· , .. ... ..... . .. .. ............. , ..... . ~ ............. . .................. ___ ._ 

5.1 lnleiding 

Dit hoofdstuk beschrijft de operationele inzet van IM maatregelen, na het op­
treden van een incident. 

5.2 Huidlg IM in verkeerscentrales 

lncidentafhandeling in verkeerscentrales begint 
1. nadat de wegverkeerslelder zelf het incident signaleert of 
2. nadat men een melding heeft ontvangen van bijvoorbeeld de politie­

meldkamer. 

Ad 1. In het eerste geval zal de wegverkeersleider de incidentlocatie beveiligen 
door een rood kruis (of meerdere) te plaatsen op het laatste portaal stroomop­
waarts van het incident. Vervolgens wordt de politie gewaarschuwd. De politie 
zal vervolgens de standaard IM-procedure starten. Voor een beschrijving van 
de standaard IM-procedures bij incidenten met personenauto's en vrachtauto's 
wordt verwezen naar PIM 2001. 

Ad 2. In het tweede geval heeft de politie de melding ontvangen van derden 
en is de standaard IM-procedure door de politie gestart. In da1. geval krijgt de 
wegverkeersleider via de politie de melding en beveiligt de wegverkeersleider 
het incident. 

In belde gevallen levert de verkeerscentrale desgewenst ondersteuning bij de 
verdere afhandeling van het incident, tot en met he1. uiteindelijk weer vrijgeven 
van de weg. 

5.3 IM in verkeerscentrales bij spitsstroken 

Deze paragraaf beschrfjft he1. keuzeproces dat direct na het oplreden van inci­
denten wordt doorlopen door de verkeerscentrale van de RWS in geval van 
inddenten op of nabij spitsslroken. De cijfers verwijzen naar de toellchting 
onder het schema. 

lnrlden! Management bij spits- en bufferstroken 

Kan de vluchtstrook tijdig vrijgemaakt worden voor aan­
rijden van hulpdiensten? 

ja Huidige IM procedure uit­
voeren met vrijmaken van 
de vluchtstrook. 

Huldige IM procedure uitvoeren met inzet van aJternatie­
ve aanrijroute . 
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(1) Met deze vraag wordt in de verkeerscentrale, direct na het melden van het 
incident, bepaald of de verkeerssituatie het tijdig vrijmaken van de vluchtstrook 
toelaat. 

(2) Binnen de verkeerscentrale worden op dit moment procedures gehanteerd 
bij de athandeling van incidenten. Een beknopte beschrijving hiervan staat in 
§5.2. In aanvulling hierop dient bij spitsstroken, indien de verkeerssituatie het 
toelaat, de vluchtstrook zo snel als mogelijk vrijgemaakt te warden voor hulp­
diensten. 

(3) In dit geval wordt ook de huidige IM procedure uitgevoerd, nu echter aan­
gepast met een alternatieve aanrijroute voor de hulpdiensten. De alternatieve 
aanrijroute komt overeen met de route die in het voorbereidende keuzeproces 
is bepaald (zie §4.3). 

Een bijLum.Jer geval l>t:lrdl µed1gevallen up pechhavem.. Al~ hier !>ptake van is. 
dan is het van belang dat dit pechvoertuig zo snel mogelijk wordt verwijderd. 
Het risico dat een ander pechgeval de pechhaven niet kan gebruiken en dus op 
de rijbaan stilvalt, wordt daarmee verkleind . 

5.4 Communicatie hulpdiensten met de verkeerscentrale 

Uitgaande van spits- of buff erstroken waar bewaking plaats vindt, levert deze 
bewaklng de wegverkeersleider de mogelijkheid om snel gedetailleerde lnfor­
matie te verzarnelen en door te geven aan de hulpdiensten. Om optimaal ge­
bruik te maken van deze gegevens wordt goede communicatie hierover met de 
hulpdiensten aanbevolen. 

5.5 Detectie- en alarmeringsfase 

Zoals gesteld in §2.2, heeft een verkorting van detectie- en alarmeringsfase als 
gevotg dat enerz.ljds eerder het incident beveiligd kan word en en anderzijds de 
hulpdiensten eerder in staat gesteld worden aan te rijden. Derhalve wordt aan­
bevolen dez.e fases zonodig te verkorten. 
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6 Bijlagen 

Bijlage 1: Optionele maatregelen 
Bijlage 2: Samenstelling werkgroepen en gebruikte literatuur 
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Bijlage 1: Optionele maatregelen 

Naast de aanvullende maatregelen in §4.3.2 z.ijn er nag diverse andere maatre­
gelen denkbaar. Deze varieren van organisatorische maatregelen tot technische 
maatregelen. Verder zijn sommige ideeen gericht op de toekomst, terwijl ande­
re op korte lermijn toegepast zouden kunnen worden. Afhankelijk van de loka­
le omstandigheden kunnen een of meer van deze maatregelen in een calami­
teilenplan warden opgenomen. 

Organ isatorische rnaatregelen 
• Er wordt op dit moment in de regio's Noord-Brabant en Noord­

Holland een proef gedaan, waarbij de spitsinspecteurs van Rijkswater­
staat extra bevoegdheden krijgen. Deze bevoegdheden vaJlen binnen 
de regeling Verkeersregelaar. Met deze bevoegdheden kunnen de 
spitsinspecteurs bij incidenten op rijkswegen aanwijzingen geven aan 
het verkeer. Naast aanwijzingen aan de direct betrokkenen kunnen dit 
oak aanwijzingen betreffen gericht op de andere weggebruikers. Deze 
extra bevoegdheden kunnen in de toekomst tot een verbetering leiden 
van de afhandeling van rnet name kleinschalige incidenten. 

• Afspraken rnaken over directe communicatie tussen hulpdiensten ter 
plaatse en verkeerscentrale RWS, inclusief de mogelijkheid om afkrui­
singen aan te vragen builen politie om (waar mogelijk gebruik rnaken 
van camerabeelden ter verlficatie, protocol nader te specificeren, tech­
niek nader te specificeren, bijvoorbeeld inbelnummer op de verkeers­
centrale). 

• lnventarisatie opleidingsbehoefte bij operators en zonodlg aanvullende 
training verzorgen voor incidentafhandeling vanult centrales (oplei­
dingsbehoeflen volgen uit te volgen procedures in centrale, deze die­
nen nog gespeciflceerd te warden, l.s.m. hulpdiensten). 

• Afspraken over regelmatige controle bereikbaarheid lncidenten door 
m .n branciwP.P.r (proP.frijrlP.n). 

• Verzorgen van monitoring van aanrijtijden, voor zover mogelijk binnen 
het kader van de reguliere evaluatle van de Spoedwet-projecten, met 
als doel hel aangeven of hier al dan niet problemen optreden 

• Actieve voorlichting rondom het gebruik van spitsstroken. 

Technische maatregelen 
• Speciale IM-voertuigen om tussen de auto's door te kunnen rijden 

teneinde snel naar een plaats van het incident te kunnen komen. Denk 
daarbij aan motorambulances, zoals die in Den Haag hun waarde be­
wezen hebben. 

• Multifonctionele JM-voertuigen, waarin zowel brandweer-, ambulan· 
ce- als politiedeskundigheid aanwezig is. Deze voertulgen beschikken 
over personeel en materieel van verschillende disciplines. Bij incidenten 
kan ter plaatse door dit voertuig en bemanning meer worden gedaan. 

• Communicatie met de bestuurders is heel belangriik; dit kan via luid­
sprekers langs de rijbaan plaatsvinden, zoals nu aJ het geval is bij de 
carpoolwisselstrook A 1 I A6 en in tunnels. 
lnzet motoragenten. Om zo snel mogelljk maatregelen ter plaatse te 
kunnen nemen is de snelle aanwezigheid van de politie noodzakelijk. 
De inzet van motoragenten vergroot de flexibiliteit en kans om snel bij 
de inddenllocatie te kunnen komen. 
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• Contlnu surveilleren (oude tunnelpolitie). Door continu op het betref· 
fende traject te surveilleren kan de aanrfjtijd van de polllie worden ver­
korl. 

• IM-voertuig stand-by. Wanneer een IM-voertulg stand-by staal kan 
de aanrljtijd aanzienlijk worcfen verkort. 

• Noodpakket op pechhavens. Op de pechhavens kunnen materialen 
worden ondergebracht die In noodgevallen door de hulpdiensten kun­
nen worden gebrulkt maar die niet altijd snel ter plaalse kunnen zijn. 
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Bijlage 2: Samenstelling werkgroepen en gebruikte 
literatuur 

-• · · · · · · -· . ... . . . ... . .. . .... . · · · -· · · · - ······•····· ·· - · · · •·· ··· ········•·····• r1 • or •••·•• •· • 

Samenstelling landelijke werkgroep IM bij spitsstroken 
• Loek van Sch ie (DON, voorzitter) 
• Erik van Berge-Henegouwen (DNB) 
• An neke Geselschap (DON, projectondersteuning) 
• Arno van der Hoek (AVV) 
• Willem Jan Knibbe (AVV) 
• Thilde van Nore! (HKW) 
• Jan Wil lem Pio mp (Dr..J H) 

• Huub Schlundt-Bodien (DZH) 
• Frenk Swaak (DZH) 
• Pieter van der Veen (DUT) 
• Externe ondersteuning door Evert Klem (Traffic Test i.o. AVV) 

Samenstelling AVV-werkgroep IM bij spitsstroken 
• Wim Beukenkamp 
• Hans Bokrna 
• Bert Heileman 
• Arno van der Hoek 
• W illem Jan Kn1bbe (projectleider) 
• Michel Lambers 

Govert Schermers 
• Jack de Vries 
• Externe ondersteun ing door: Evert Klem (Traffic Test i.o. AVV) 

Geraadpleegde Literatuur 
• AVV 2000. Incident Management basiskwaliteit autosnelwegen, Gront­

mij i.o. AVV, 2000. 
• DNH 2001 A. Incident Management tijdens Groot onderhoud A10-west, 

DNH, 2001. 
• DNH 2001 B. Effecten BOR. benuttlngsrnaatregelen op IM serviceniveau, 

Arcadis i.o. DNH, 2001. 
• AVV 2003 A. Veiligheid Spilsstroken, Plusstroken en Bufferstroken, 

AVV, 2003 
• AVV 2003 B, Nota inzake externe veilfgheidsaspecten m.b.t. Spoedwet­

projecten, AVV, 2003. 
• AVV 2003 C. Evaluatiestudie naar de proefmaatregel 'Maak ruimte voor 

hulpdiensten ', Grontmij i.o. AVV, 2003. 
• AVV 2003 D. lnrichting en uitrusting spitsstroken AVV, 2003 (concept). 
• PIM 2001. Personenaut oregeling Incident Management en Vrachtauto­

regellng Incident Management, Projectbureau Incident Management 
(PIM), 2001 . 

• ICT 2003. Syslemen voor Spilsstroken, landelijke werkgroep 
ICT/Verkeerscentrales, 2003 (concept) . 
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1 lnleiding 

CALAMITtlTENPLA N OP MAAT 

In 2005 warden op de A 1 in beide richtingen tussen knooppunt Watergraafsmeer en 
knooppunt Diemen, plusstroken in gebruik genomen. De aanpassing van het 
wegvak heeft betrekking op het weggedeelte van de A1 tussen km. 317 en km. 8,0 

De spilsstrook (HRL 1) en Plusstrook (HRR 2) hebben tot doe I om de f ileproblematiek 
te reduceren. Het verkeer dat in de ochtendspits de ring A 10 wil oprijden vanaf de 

A 1 wordt gedoseerd en maakt gebruik van de spitsstrook. In de avondspits wordt 
het verkeer dat op de A 1 rich ting Amersfoort wll rijden middels een plusstrook, 
geleid naar het knooppunt Diernen. De spitsstrook is tussen 23.00u en 05.00u 
gesloten. 

Het doel van het calamiteitenplan op maat is de negatieve gevolgen van incidenten 
op de doorstroming van het verkeer zo veel mogelijk te beperken en tevens de 
hulpdlensten in staat te stellen op een zo veilig en adequaat mogelijke wljze hun 
taken uit te voeren. Onder incidenten wordt in dit verband verstaan alle 
onverwachle gebeurtenisseri die de vlotte doorstroming van het verkeer 
belemmeren. 

In het calamiteitenplan op maat wordt een beschrijving gegeven van het Incident 
Management tijdens de openstelling van de spits/plusstrook. De verschillende 
hulpdiensten vervullen een belangrijke rol bij de uitvoering van Incident 
Management. Voor de perioden van openstelJing van de spits/plusstrook is met 
betrekking tot Incident Management 1n overleg met de hulpdiensten een aantal 
fysieke, organisatorische en communicatie maatregelen ingesteld. Deze maatregelen 
zijn beschreven in dit calamiteitenplan op maat. Dit plan gaat niet in detail in op de 
diverse regionale incidentbestrijdingsplannen van de verschlllende hulpverlene11de 

instanties. lncidenten buiten de rijkswegen blijven buiten beschouwing. 

1 Hoofdtljbaan Links 
~ Hoofdrljbaan Rechts 
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2 Algemeen 

CALAMITEITENPLAt-1 OP MAAT 

2.1 U itgangspunten 

lncidentenbestri)ding geschiedl vanuit de algemeen bekende, vastgelegde en 

landelijk toegepaste regelingen en proced ures inzake Incident Management (IM). 
Ultgangspunt is dat de verantwoordelljkhetd van de wegbeheerder zlch uitstrekt tot 
maatregelen die hij binnen zijn vermogen kan nemen voor het ondersteunen van de 
hulpdiensten ten behoeve van: 
• Het beveifigen van de incidentlocatie; 
• Het bereikbaar maken van de inddentlocatie: 
• Het verlenen van vrije doorgang voor spoedtransporten van de 

ambulancediensl 
Voor de wijze van bestrijden van incidenten maakt het in principe geen verschil ot 
een autosnelweglocatie wel of niet voorzien is van een, tot splts-/plusstrook om te 
bouwen , vluchtstrook. De ,situatie dat de vluchtstrook wordt gebruikt aJs rijstrook 
levert uit het oogpunt van IM wel een bijzondere situatle op. Daarom ls in overleg 

met de hulpdiensten nagegaan of en, zo ja, welke aanvullende IM-maatregelen 
genomen moeten word en voor het onderhavige wegvak. Dit calamiteitehplan op 
maat beschrijtt de te nemen maatregelen. 

2.2 Betrokken hulpdiensten 

Dit calamlteitenplan op maat is tot stand gekomen in overleg met de volgende 

hulpdiensten: 
• Regiopolitie Amsterdam-Amstelland 

de heer P. Kraan 

• KLPD 
mevrouw A. Hoencamp 

• Brandweer Amsterdam en Omstreken 
De heer H. Balk 

• GHOR (GG en GD Amsterdam) 

de heer L. de Vries 
ANWB 
de heer J. Elberse 

• RWS Verkeerscentrale Noord-West Nederland 
de heer T.P.den Hertog 

• RWS Directie Noord-Holland, regionaal verkeersmanager/projectleider IM 
de heer J.W. Plomp 

• {\WS Directie Noord-Holland, dienstkring Amsterdam, verkeersmanager 
de heer J. de Heij 

• RWS Directie Noord·Holland , wegbeheerder 
de heer L. de Graaf 

2.3 Vigerende incident- en rampenbestrijdingsplannen in de regio 

Op het onderhavige wegvak z!Jn reeds de volgende regionale incident- en 

rampenbestrijdingsplannen van kracht: 
-Rampenplan gemeente Amsterdam 
-Calamiteitenplan Rijkswaterslaat Directie Noord-Holland 

-Calamiteitenregeling Autosnelwegen en Autotunnels regio Amsterdam 
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2.4 Leeswijzer 

Het calamiteltenplan is als volgt opgebouwd. 
In hoofdstuk 3 worden de verschillende fasen van het IM beschreven. In hoofdstuk 
4 worden achtereenvolgens beschreven de verkeerssituatie, de bestaande 
maatregelen en de nog te nemen baslsmaatregelen ten behoeve van de 

verkeersveillgheid. Hoofdstuk 5 beschrijft per fase de eventuele consequenties voor 
IM bij een opengestelde spits/plusstrook. In hoofdstuk 6 wordt ingegaan op het IM 
bij opengestelde spit.s/plusstrook en de in dat kader te nemen aanvullende IM­
maatregelen. Tot slot behandelen hoofdstukken 7, 8, 9 en 10 de overige aspecten. 

G 



3 Incident Management 

Optreden incident 

Detediefase 

3.1 lnleiding 

Incident Management is een samenwerking tussen Rijkswaterstaat, hulpdiensten en 
de verzekeraars. Het doel van IM is een zo snel en veilig mogelijke afhandeling van 
een incident na detectie. 

3.2 Fasen 

De procedure bij IM kent een aantal fasen: 

Detectie incident Aetlveren 

hulpdiensten 

Alarmeringsfase 

Hulpdiensten 

ter plaatse 

Aanrijdfase Afhandelingsfase Norma!isatiefase 

Figuur 1: fasen Incident Management 

CALAMITEITENPLAN OP MAAT 

Deze fasen behelzen het volgende. 

,Qetectiefase: er wordt een incident gemeld bij de Gemeenschappelijke Meldkamer 
van de Regiopolitie met Brandweer en CPA, of blj de meldkamer van het KLPD op 
112 door middel van een mobiele telefoon. Ook is mogelijk dat een incident door 
de regionale verkeerscentrale wordt opgemerkt. Het incident wordt vervolgens bij 

de Gemeenschappelijke Meldkamer gerneld. 

Alarmerings.tase.: de meldkamer alarmeert de hulpdiensten. Bij melding van een 
incident met uilsluitend materiele schade worden alleen de politie en de 
wegbeheerder gealarmeerd. Indien sprake is van (dreiging van) bra11d en/of 
vrijkomen van gevaarlijke stoffen worden ook de ambulance en de brandweer 
gealarmeerd. 

Aanrijdfas.e: de hulpdiensten begeven zich na de alarmering op weg naar het 
lncident conform reglonale Incident- en rampenbestrijdingsplannen. 

~: door de hulpdiensten wordt actie ondernomen om het incident af 
te handelcn. 

Normaljsa~: de weg wordt na afhandeling van het incident weer vrij gegeven 
voor het verkeer. 
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4 Verkeerssituatie wegvak 

CALAMITEITENPI AN OP MAA T 

4.1 Verkeerssituatie zonder. en met spits/plusstrook 

Siluatie...zo.nd.er.s.pltslp.llim&ok 
De A 1 tussen Watergraafsmeer en het knooppunt D1emen ls een traject van ca. 5 

kilometer. In dit traject liggen tevens de aansluitingen Diemen en Diemen Noord. In 
de huidlge situatie bestaat de A 1 tussen Watergraaf'smeer en Diemen Noord ult 2x4 

rijstroken. Tussen de aansluitingen Diemen Noord en Diemen en tussen de 
aansluiting Diemen en knooppunt Diemen heeft de A 1 2x3 rijstroken. Over het 

gehele t raject is een vluchtstrook aanwezig. 
Er is een maximumsnelheid toegestaan van 100 km per uur en het wegvak ls 
voorzien van verkeerssignalering. 
De verhardingsbreedte is circa 15 meter per rijbaan. 

Situatie met spitsl plusstrook 
Op HRL tussen km 3,7 en km 7, 1 wordt de vluchtstrook ingericht als 
spitsstrook. Gedurende de spitsperioden zal sprake zijn van vier rijstroken met 
een breedte van respectievelijk 3 ,25 meter voor rijstrook 1 en 2 en 3,35 meter 
voor rijst.rook 3 en 4 (spitsstrook); 

• Op HRR wordt tussen km 5,0 en 7,2 aan de linkerzijde een plusstrook 
ingericht. Om deze plusstrook in te passen wordt de HRR verbreed; 

• De spits-/plusstroken warden in de knooppunten Watergraafsmeer en Diemen 
aangesloten op de bestaande situatie. Vanwege de complexe 
verkeersbewegingen in deze knooppunten is disconlinuileit tussen de 
spiisperiode en daarbuiten ongewenst. Daarvoor dienen extra voorzieningen te 
worden getroffen (4ie 4,3).; 
Tijdens de spitsperiode Is op HRL geen vluchtstrook. Daarom worden 3 
pechhavens aangelegd. Hiervoor is extra verharding noodzakelijk. Deze 
verharding wordt geheel op rijksgronden gereaJ1seerd. Op HRR is wel een 

vluchtstrook aanwezig; 
Om de toestroom van het verkeer vanaf het onderliggende wegennet naar de 
A 1 in beide richtingen gedoseerd te laten verlopen, wordt op de toeritten 
Diemen Noord en Diemen een "Toerlt Doseer lnstaflatie" (TDI) geplaatst. 

De bebording en bewegwijzering wordt aangepast en iodanig elektronisch 
aangestuurd dat het voor de weggebruiker duidelijk is wanneer de spits­
/plusstroken in gebruik zijn. 

Knooppunt Watergraafsmeer 
Siluatie zonder sp.!tsLpJJ;.ss.tt.®k 

De verbindingsbanen van de A10 naar HRR van de A1 kornen te:zamen bij km. 5.0. 
Het dwarsprofiel van de A 1 bestaat hier uit vier rijslroken en een vluchtslrook. 
HRL van de A 1 bestaal hier uit een weefvak met twee keer twee rijstroken en een 
vluchtstrook. 

$ltuatie met spltsL.plus.slro.Qk 

Op HRL wordt vanaf km 7,08 tot in knooppunl Watergraafsmeer (km 3,7, 
verbindingsboog richting Den Haag) de spitsstrook aangelegd. 
Op HRR wordt vanaf km 5,0 aan de linkerzijde een plusstrook gerealiseerd. Deze 
plusstrook loopt door tot de ingang van de wisselstrook ter hoogte van km 7.2 . 
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4.2 Bestaande maatregelen 

Ten behoeve van de verkeersveiligheid zijn op het hele traject de volgende 

maalregelen aanwezig: 
• Het traject is voorzien van een vluchtstrook; 
• Er is openbare verlichling; 
• Er is verkeerssignalering; 
• Op het traject geldt een maximumsnelheid van 100 km/u. 

4.3 Basismaatregelen 

In verband met de wegaanpasslng en openstelling van de spits/plusstrook worden 
in overeenstemming mel het AVV advies Veiligheid Spitsstroken, Plusstroken- en 
Plusstroken van september 2003 - in aanvulling op de bestaande maatregelen -

voor het wegvak de volgende basisrnaatregelen getroften: 

Voor het onderhavige project worden overeenkomstig het AVV advies de volgende 
verkeersveiligheidsmaatregelen genomen: 

• Aanleg pechhavens met praatpaal; 
• Uitbreiden verkeerssignalering; 
• Plaatsen camera's 
• Verplaatsen openbare verlichting; 
• Dynamische bebording. 

Voornoernde maatregelen behelzen het volgende: 
• Op HRL worden drie pechhavens aangelegd met een tussenruirnte van circa 

1000 meter. Elke pechhaven zal voorzien zijn van een praatpaal. De praatpalen 
worden bediend door de meldkarner van de ANWB/Wegenwacht; 

• het reeds aanwezige elektrontsche systeem wordt zodanig uitgebreid dat 
stilvallende voertuigen snel kunnen worden gedetecteerd; 

• ten behoeve van de visuele inspectle en bewaking van de spits/plusstrook 
wordt het wegvak voorzien van camera's. De camera's Worden bediend en de 
beelden worden geschouwd vanult de Verkeerscentrale Noordwest Nederland; 

• ten behoeve van een beler zicht voor de weggebruiker en ten behoeve van de 
visuele inspedie en bewaking van de spits/plusstrook wordt de huidige 

verlichting in de middenberm op het wegvak vervangen door mastverlichting in 
de zijbermen; 
ten behoeve van de zichtbaarheid voor de weggebruiker wordt de dynarnische 
bebording waarop opening en etnde van de spits/plusstrook zijn aangegeven 

zonodig (afhankelijk van de plaatselijke situatie) hoog geplaatst op masten of 
portalen. De dynarnische bebording wordt bedlend vanuit de Verkeerscentrale 
Noordwest Nederland; 
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5 Incident Management gedurende openstelling van 
de spits/plusstrook 

CALAMITEITENPLAN OP MAAT 

5.1 Risico-inventarisatie 

De In hoofdstuk 3 beschreven IM-fasen. als samengevat in de figuur onder 3.2, 
blijven tijdens de openstelling van de spits/plusstrook ook gelden . In dit hoofdstuk 
wordt per fase ge'inventarlseerd welke risico's de aanleg van spitsstroken voor de 

betreffende fase kan inhouden. 

5. 1.1 Detectiefase 

Het gebruik van de spits/plusstrook als zodanig brengt geen negatieve gevolgen 
voor de detediefase met zich. Snelle detectie 1s echter van groot belang, met name 
voor pechgevallen, omdat bij een in Werking gestelde spits/plusstrook een 
vluchtstrook ontbreekt. Als snel duidelijk Is dat en waar een incident heett 
plaatsgevonden zal de sprts/plusstrook 1n de meeste gevallen tijdig leeggemaakt 
kunnen word en, zodat de hulpdiensten over de vluchtstrook ongehinderd de plaats 
van het incident kunnen bereiken. 

5.1 .2 Alarmeringsfase 

Het gebruik van de spits/plusstrook als zodanlg brengt geen negatieve gevolgen 
voorde alarmeringsfase met zich. Een snelle en nauwkeurige alarmering van de 
.hulpdiensten leidt echter wel tot het sneller beveillgen en bereiken van incidenten . 

5.1.3 Aanrijdfase 

Het gebruik van spitsstroken kan leiden tot polentiele problemen voor de 

hulpd1ensten in de aanrijdfase. Het belang van een korte aanrijdfase is gelegen in: 
• De velligheid van slachtoffers: voor het herstel van letselslachtoffers zijn 

levensreddende handelingen kort na een ongeval van groot belang, en 
daarmee de snelle aanwezigheid van hulpdiensten; 

• Hetvoorkomen van escalatie bij ernslige ongeva(len: met name de aanrijdtijd 
van de brandweer van belang is om de escalatie van ernstige ongevallen, en in 
het bijzonder met gevaarlijke stoffen, te voorkomen; 

• Het bevorderen van de doorslroming: de gehele afhandeling van fncidenten 

verlraagt wanneer hulpdienslen niet tijdig de locatie van het incident kunnen 
bereiken. Dit leldt tot files en zo tot een slechtere doorstromlng en een grotere 
kans op secundaire incidenten . 

Bij een opengestelde spits/plusstrook kan de aanrijdtijd van. hulpdiensten naar 
incidenten onder druk kornen te staan . Hierbij is aanrijdtijd gedefinieerd als de tijd 
tussen de melding van het incident bij de hulpdienst en de eerste aankomst van de 
hulpdiensl bij het incident. Wanneer de spits/plusstrook niet tijdig leeggemaakt kan 
worden , kunnen de hulpdiensten hinder ondervinden van de splts/plusstrook bij het 
aanrijden naar incidenten op het weggedeeite van de spits/plusstrook of op 
slroomafwaarts gelegen wegvakken. Dit kan met name gebeuren wanneer bij een 
geopende spits/plusstrook filevorming optreed[ 
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5.1.4 Afhandelingsfase 

In het algemeen leidt het gebruik van de spits/plusstrook niet tot negatieve 
gevolgen voor de afhandelingsfase. Wanneer de spits/plusstrook is vrijgemaakt 
voor de hulpdiensten, ontstaat een situatie die vergelijkbaar is met de situatie 

waarin een vluchtstrook aanwezig is. Enkele basismaatregelen, als beschreven in 
paragraaf 4.3, kunnen posit{ef bijdragen aan een snellere en veillge afhandeling van 
een incident. Daarom mag worden aangenomen dat de daadwerkelijke afhandeling 
niet nadelig wordt beYnvloed door de aanwezigheid van een spits/plusstrook, Wei is 
mogelijk dat de hulpdiensten na vertrek van de incidentlocatie worden gehinderd 
door stroomafwaarts optredende congestie. 

5.1.5 Normallsatiefase 

Het gebruik van de spits/plusstrook leidt niet tot negatieve gevolgen voor de 
normalisatiefase. De normaHsatiefase is de tijd, die het v~rkeer nodig heeft om zich 
zodanig te gaan gedragen, zoals in de beoogde sltuatie gewenst is. Nadat de weg 
weer Is vrijgegeven voor het verkeer mag worden aangenomen dat de 
normalisatiefase niet nadelig zaJ warden beinvloed. Een opengestelde 
spits/plusstrook heeft juisl een positief effect op de doorstroming. 

5.2 Conclusie 

Uit het bovenstaande kan worden afgeleid dat de negatieve gevolgen zich 

voornamelijk concentreren op de aanrijdfase. Daarnaast is een snefte detectie en 
alarmering van het incident van belang. Voorts dlent aandacht te worden besteed 
aan de afhandelingsfase in de situatie dat strooniafwaarts congestie op de 

splts/plusstrook optreedt. 
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6 Aanvullende maatregelen 

IM-SCENARIO'S 

De positieve ervaringen opgedaan met de huidige spitsstroken, waarin reeds 

veiligheidsmaatregelen met betrekking tot het ontwerp en de inrichting zijn 
getroffen, geven aan dat aanvullende maatregelen nfet in alle gevallen noodzakelijk 
zullen zijn. In dit hoofdstuk wordt aan de hand van de relevante scenario's per IM ­
fase ingegaan op de met het oog op de openstelling van de spitsstrook eventueel te 
nemen aanvullende IM-maatregelen. Omdat bij een plusstrook wel een 
vluchtstrook beschikbaar is, gelden de aanvullende maatregelen alleen voqr de 
spitsstrook op de HRL. 

6.1 Scenario's 

Om te kunnen bepalen we'lke aanvullende maatregelen noodzakelijk zijn gaat dit 

calamiteitenplan op maat uit van situaties die zich in de praktijk kunnen voordoen. 
De hieronder in figuur 2 genoemde situaties warden onderscheiden. In deze figuur 
worden twee assen ge"identificeerd, te weten een as die weergeeft wat de 
verkeerssituatie is en een as die de aard van het lncldent.weergeeft. 

Afhankelijk van de (verwachte) verkeerslntensiteiten wordt het project 1ngedeeld bij 
scenario I en II, of Ill en IV, 

Letsel, brand of bedreiging van de Pech of uitsluitend materiele 
omJ?:evinl?.' (LBB) schade CUMS) 

Voldoende doorstroming om de SCENARIO I: SCENARIO 11: 
spitsstrook tijdig vrij te maken LBS, WEL. PECH OF UMS, WEL 

DOORSTROMING DOORSTROMING 

Onvoldoende doorstroming om de SCENARIO Ill: SCENARIO IV: 
spitsstrook tijdig vrij te maken LBS, GEEN PECH Of' UMS, GEEN 

OOORSTROMING DOORSTROMING 

Figuur 2: IM-scenario's 

CALAMITEITENPLAN OP MAAT 

Scenario's-: 
I. Voldoende doorstroming, LBB 
II . Voldoende doorstroming, UMS 
Ill. Onvoldoende doorstroming, LBB 
IV. Onvoldoende doorstroming, UMS 

De verkeerssituatie bepaalt of de spitsstrook tijdig vrijgemaakt l<an worden, 

Tijdig betekent. hier dat de vluchtstrook ongehinderd door de hulpdienslen gebruikt 
moet kunnen worden op het moment dat zlj de rijksweg opkomen. Bij voldoende 
doorstroming kan het verkeer invoegen op de rijstroken naast de spitsstrook, blj 
onvoldoende doors1.roming of bij filevorming fs dit zodanlg tfjdrovend dat de 

vluchtslrook of andere rijstrook niel lijdig beschikbaar is voor de htJlpdiensten. 

Bij letsel, brand en bedreiging van de omgeving (LBB) is hulpverlcning verelst door 
politie, brandweer, ambulance en berger, Bedreiging van de omgeving kan zich 
bijvoorbeeld voordoen bij een ongeval met gevaarlijke stoffen. De noodzaak tot 
snelle hulpverlening wordt hier met name bepaald door het risico voor de 
slachtoffers of voor de omgeving. 
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Bij pech of uitsluitend materiele schade (UMS) is hulpverlening noodzakelijk door 
een berger, politle en Rijkswaterstaat. De noodzaak tot snelle hulpverlening wordt 

hier met name bepaald door de kans op secundaire ongevallen. 

6.2 Incident Management per IM-fase; aanvullende maatregelen 

6.2.1 Detectie- en alarmeringsfase 

Jks.taande sj tuatie 

In de bestaande situatie vindt detectie plaats door een melding van een incident blj 
de individuele metdkamers van de Regiopolitie Amsterdam-Amstelland, Brandweer 
Amsterdam en Omstreken of CPA Amsterdam en Meerlanden. Oak kan een 
melding binnenkomen bij de meldkamer van het KLPD op het noodnummer 112. 
Daarnaast kan een vertraging in de snelheid van verkeer op een baanvak, hetgeen 
kan duiden op een incident, met behulp van (elektronische) detectiesysternen 
worden gedetecteerd door de regionale verkeerscentrale. Dit wordt vervolgens bif 
de Gerneenschappelijke Meldkamer gemeld. Ten behoeve van de precieze 
locatiebepaling van het incident kan de melding van de verkeerscentrale bij de 
meldkamer warden vergeleken met meldlngen die langs andere weg zijn 
binnengekomen. Deze precieze locatiebepaling heeft een positief effect op de 
lncidentbestrijding. 

Naast de hierboven beschreven bestaande maatregelen, wordt een aantal 
basisrnaatregelen (zoals beschreven in paragraaf 4.3) getroffen. De 
baslsmaatregelen voor de detectie- en alarmeringsfase zijn in de vier scenario's 

gelijk. 

Er wordt op de spitsstrook een detectiesysteem voor langzaam rijdende voertuigen 
aangebracht. Dat dctediesysteem wordt door de regionale verkeerscentrale 
bestuurd. Daarnaast warden camera's aangebracht met behulp waarvan het 
wegvak door de regionale ve(keerscentrale kan warden geschouwd en bewaakt. 

Met behulp van het detectiesysteem en de camera's zal veel eerder dan in de 
bestaande situatJe duidelijk worden of zich een incident voordoet. waar dat precies 
is en van welke aard het incident is. Hulpdiensten kunnen hierdoor effectiever 
reageren op de melding van een incident Oil voordeel beslaal niet alleen in de 
periode dat de spits/p1usstrook geopend Is, maar ook wan neer deze gesloten is. 

Verder wor'den de volgende aanvullende maatregelen getroffen 

Personele bezetling Verkeerscentrale Noordwest Nederland: 
Tussen zeven 's ochlends en elf uur 's avonds wordt de verkeerscentrale door 
minimaal 4 personen bcmand. tussen elf uur 's avonds en zeven uur 's ochtends 
door minimaal twee personen. Het operationele proces wordt gecoordineerd door 
een coordinator-wegverkeersleider. 

Gedurende 24 uur per dag kent de verkeerscentrale een piketdienst die binnen 
derUg rninuten de sterkte van de bezetting met een persoon kan ophogen. 
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Blokkade-detedor 
Onderzocht wordt of het gebruik maken van de blokkade-detector de detectie van 

een incident kan versnellen. De blokkade-detector is een systeem dat momenteel 
wordt ontwikkeld. De werklng van het syrteem is gebaseerd op het verwerken van 
de gegevens van de detectielussen van de verkeersslgnalering. 

Vergeleken blj de situat1e zonder spits/plusst rook verkorten deze te nemen 

maatregelen de detectie- en alarmeringsfase aanmerkelijk. Als gevolg hiervan zal de 
aanrijdfase eerder kunnen aanvangen, hetgeen in belang is van de veiligheid van 

slachtoffers, het voorkomen van escalatie bij ernstige ongevallen en het bevorderen 
van de doorstroming. 

6.2.2 Aanrijdfase 

Toekomstig middeodoor rjjJlM 

Op dit moment warden de mogelijkheden onderzocht voor het zogenaamde 
"middendoor rijden" van de hulpdiensten. In de Brancherichtlijn optische en 

geluidssignalen brandweer (herziene druk, 2003) wordt het rniddendoor rijden voor 
de braodweer voorgeschreven op rijbanen zonder vluchtstrook. Het is de bedoeling 

dat ook de polilie en ambulance middendoor gaao rijden; in die branches wordt 
momenteel gewerkt aan het opstcllen van een richtlijn. M iddendoor rljden houdt in 

dat op een rijbaan met drie rijstroken zonder vluchtstrook tusseo de voertuigen van 
rijstrook 1 (linkerstrook) en rijstrook 2 (middenslrook) wordt gereden. Bij rijbanen 
met twee rijstroken zonder vluchtstrook wordt tussen de twee rijen door gereden. 
Voorwaarden voor middendoor rijden zijn dat het verharde gedeelte van de rijbaan 

minimaal 11 m breed is (kant asfalt tot kant asfalt) en dat op het belreffende 
wegvak een inhaalverbod voor vrachtwagens geldt. Geldt er geen inhaalverbod, 
dao moet het verharde gedeelte van de rijbaan minimaal 11,5 m breed zijn. 

Het vergt echter ook verder nog het nodige om het middendoor rijden voor alle 
hulpdiensten staodaard als maatregel in sftuaties zonder vluchtstrook door te 
voeren, zoals onder meer eventuele wijzigingen van wel- en regelgeving, het 
grootschalig informeren van het publlek en eventuele fysieke rnaatregelen als het 
aanbrengen van dynamische bebording om het (wachlende) verkeer duidelijk te 
maken dater een hulpdienst tussendoor gaat rijden. 

Nu vooralsnog onzeker is of en, zo ja, wan neer middendoor rijden ingevoerd gaat 
worden moeten aanvullende maatregelen warden getroffen die ervoor zorgen dat 
de aanrijdtijden van hulpdienslen niet verslechteren. Deze maatregelen warden in 
de volgende paragrafeo beschreven. Daarbij wordt onderscheid gemaakt in situatles 
van voldoende doorslroming (scenario's I en II) en situaties van onvoldoende 
doorstroming (scenario's Ill en IV). 

Scenario's I eii.lt..YoJdru!ru:f.e.JiQQrs.trnming 

Bij voldoende doorslroming kan de vluchtstrook tijdig voor de hulpdienslen worden 
vr1Jgemaakt. Oat betekent dat er een situatie ontslaat die vergelljkbaar is met de 
situatie waarin een vluchtstrook aanwezig is. Aanvullende maatregelen zijn voor 
deze siluatie nict nodig. 

Voor de bereikbaar'heid van het plaats incident t ijdens de openstelling van de 
spitsstroken op de A 1 Walergraafsmeer - Diem en, zijn in samenwerking met de 
hulpdicnsten aanrijdroutes op rnaat va.stgesteld. De protocollen aunrijdroutcs zij n in 
detail beschreveo in 'Bij lage 1' die bij dit plan is gevoegd. 
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Het calarniteitenplan op maat en de protocollen aanrijdroute per wegvak zijn tot 

stand gekomen is samenwerking met de hulpdiensten in de hulpverlenlngsreglo 

Amsterdam en omstreken. 

Scenario's Ill en IV: orwoldoeode doorstroming 

Bij onvoldoende doorstroming kunnen de hulpdiensten geen gebruik maken van de 

vluchtstrook. Voor die s1tuaue moel een alternatieve aanrijdroule beschikbaar zijn . 

Bij het onderzoeken van alternatieve aanrijdrout.es zijn de kenmerken van het 

wegvak bepalend . Hiertoe is de rijbaan van de A 1 waar de spitsstroken zijn 

aangelegd, onderverdeeld in wegvakken. De wegvakindel ing is bepaald op basis 

van het aantal beschikbare rijstroken (inclusief spitsstrook). 

Voor ieder wegvak is een specifiek op de wegindeling toegeschreven protocol 

aanrijdroules opgesteld. (zie bij lage 1) Het detailniveau van de protocollen is 

gebaseerd op de slrernming van een of rneerdere rijstroken door een incident. 

De rijbaan van de A1 knooppunt Watergraafsmeer- knooppunt Diemen is verdeeld 

in de wegvakken: 

wegvak Hmp-hmp rijstrok richting -
prolocol 

e.n 
1 7.650 - 7,075 5 Diernen · Water~aafsmeer 28.01.1-7 

2 7 .075 - 6.500 4 Diemen · Waterf!raafsmeer 28.02.1-6 

3 6.500 - 6.200 5 Diemen · Waterf!raafsmeer 28.03.1-7 

4 6.200 - 5.650 4 Diemen - Waterf!raafsmeer 28.04.1-6 

5 5.650- 5.050 5 Dlemen · Waterf!raafsmeer 28.05.1-7 

6 5.050 - 3.800 3 Diemen - Waterf!raafsmeer 28.06.1·3 

De aanrijdroutes worden bepaald door de verkeerskundlge effecten, veroorzaakt 

door hel Incident. Hierbij zijn de volgende uitgangspunten met de hulpdienslen 

overeengekomen: 

• Bij tijdige ontruiming van de spitsstrook is er geen verschil met de operationefe 
inzet van de hulpdiensten op een weg zonder spi1.sstrook. De gebruikelijke 

aanrijdroutes zijn beschikbaar. 
• Bij een totale blokkade waardoor de spitsstrook niet tijdig kan worden 

vrijgemaakl ten behoeve van het aanrijden van de hulpdiensten, zijn specifieke 

aanrijdroutes vastgesteld. 

6.2.3 Afhahdelingsfase 

5reo.ario.~.J en 11· yoldoende doorstroail_ng 

Bij voldoende doorstroming kan de vluchtstrook verder stroomafwaarts van het 

incident voor de hulpdiensten worden vrijgemaakt. Oat betekent dater een situatie 
ontstaat die vergelijkbaar is met de siluatie waarfn een vluchtstrook aanwezig is. 

Aanvullende maatregelen zijn voor deze situalie niet nodig. 
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Scenario's Ill en IV: onyoldoende da.orsitaruin.8 

Bij onvoldoeode doorstroming stroomafwaarts van het Incident zljn aanvullende 
maatregelen nodig voor de vrije doorgang van hulpdiensten na vertrek van de 
lncidentlocatie. 

Om te garanderen dat de ambulance ongehinderd doorgang krijgt naar een 

ziekenhuls, is een protocol opgesteld ten behoeve van spoedtransport ambulances. 

6.2.4 Normalisatiefase 

In de normalisatiefase wordl de betreffende rijstrook weer vrijgegeven voor het 
verkeer. Hiervoor kuf1nen de gebruikelljke procedures worden gevolgd. AanvuUende 
maatregeleo zljo voor deie sftuatie niel nodig. 
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7 Standaard protocollen voor het operationele proces 

CALAMfTEITENPLAN 01' MAA T 

De afspraken In dit calamiteltenplan op maat zullen in de protocollen van de diverse 
hulpdiensten operalioneel worden gemaakt. De protocollen zullen gedelaiOeerd 
lnzichl geven over hel operationele proces voor de inzet van IM-maatregelen, 

De kwaliteit van de afhandellng van een incident zal sterk afhangen van de kwaliteit 
van de communkatie tussen de hulpdiensten onderllng. Bewaking van de eigen 
procedures en de mate van kennis van de andere disciplines bepalen hel 
uiteindeiijke resultaat. De verlegenwoordigers van de geraadpleegde hulpdlensten 
hebben le kennen gegeven de door dit calamiteitenplan ingegeven werkwijzen in 
hun organisatie te verankeren. 

17 



1 8 Bereikbaarheidskaarten 

CALAMITEITl:NPLAN OP MAAT 

In verband met de wegaanpassing zal Rijkswaterstaal in samenwerldng met de 
hulpdiensten berelkbaarheidskaarten opstellen om de aannjdroutes gedurende de 
openstelling van de spits/plusstrook in kaart te brengen. Deze 
bereikbaarheidskaarten dienen te alien tijde bij de hulpdlensten voorhanden te zijn. 

18 



9 Het informeren van de weggebruiker 

CALAMITEITENPLAN OP MAAT 

De weggebruiker zal conform de normale IM procedure worden geYnformeerd over 
een incident. In geval van langdurige stremming en/of een omleiding zal het 
Coordinatie Team Plaals Incident (CTPI) de regionale verkeerscentrale zo uitgebreid 
mogelijk informeren. Het Verkeerscentrnm Nederland (VCNL) ontvangt de 
lnformatie van de regionale verkeerscentrale en sh.iist deze 1nformatie via de media 
door naar de weggebruiker. Ook ls de reglonale verkeerscentrale in staat de 
plaatselljke weggebrulker mlddels Dynamische Route lnformatie Panelen (DRIP) 
rechtstreeks te benaderen. De wegbeheerder lnformeert de plaatselijke 
weggebruiker middels mobiele lichtkranten. 
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10 Overige informatie 

10.1 Begrippenlijst 

Aanrijroute Route dfe de hulpdiensten moeten afleggen om de 
incidentlocatie te bereiken. 
~ I ncidentlocatie 

Aanrijtijd Tijd die een hulpdienst nodig heeft om een 
incident locatie te bereiken. 
)'> lncidentlocatie 

Afhandelingtijd Tijd die verstrijkt tussen de aankomst van de eerste 
hulpverlener en het moment waarop het incident 
volledig is afgehandeld. 

Alarm- en Berichtencentrum )> Re~ionaJe verkeerscentrale 

Alternatieve route De route die als alternatief kan dienen wanneer een 
autosnelweg vanwege een incident is afgesloten voor 
het verkeer. 

ANWB Koninklijke Nederlandse Toeristenbond ANWB 

ANWB Wegenwacht Pechhulodienst van de ANWB 

AVV Aviesdienst Verkeer en Vervoer van Rijkswaterstaal 

Coordinatie Team Plaats Incident CTPI. Ook bekend als het 'molerkap-overleg'. Het 
learn dat op de incidentlocatie wordt gevormd door 
leidinggevende van de brandweer, de poJitie, 
Rijkswaterstaat en de Rijksverkeersinspectie. Het CTPI 
fungeert als coordinatiepunt voor de met 
ongevallenafhandeHng betrokken diensten. De 

afhandeling van het ongevaJ ligt bij het team 
)> lncidentlocatie 

CTPI )> Coordinatie Team Plaats Incident 

Dienstkring Een onderdeel van een Regionale Directie van 
Rijkswaterstaat. Onder meer belast met het 
operatfonale beheer en onderhoud van de rijkswegen. 
)> Regionale Diredie 
)> RiJkswe~en 

HRL Hoofdriibaan Links 

HRR Hoofdriibaan Rechts 

IM )> Incident Mana~ement 

l ncfdent Alie gebeurtenissen (zoals ongevallen, pechgevallen, 
afgevallen lading, gestrande voertuigen) die de 
capaciteit van de weg kunnen be"invloeden en als 
zodanig de doorstroming van het verkeer (kunnen) 
belemmeren. Uitgezonderd van deze deflnitie ziJn 
pechgevallen op de vluchtstrook. voor zover er sprake 
rs van een aanvaardbaar risico ten aanzfen van de 
doorstroming en de veiligheid van het overige verkeer. 

Incident Management IM. Het geheel aar:i maatregelen en procedureafspra-
ken voor IM metals doel het vrlJmaken van de weg 
voor hel verkeer, zo snel mogelijk nadat een incident 
heeft plaats gevonden. Hierbij wordt rekening 
gehouden met de verkeersveiligheid en de fysieke en 
materiele belangen bij het ongeval betrokken personen 
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en partiien. 

I ncidentlocatie De localie waar een incident heeft plaats gevonden. 
Deze locatie kan worden aangeduid met behulp van 
het wegnummer, de ri}baanaanduidlng en de 

hectometeraanduiding. 

KLPD Korps Landeliike Politiediensten. 

Meldkamer Centrale plaats waar voor de betreffende instantie 
relevante informatie over een incident binnenkomt en 
van waaruit overleg plaatsvindt met de medewerkers 

op de incidentlocatie. 

> lncidentlocatie 

Onderliggend Wegennet Wegen in beheer bij provlncies, gemeenten en 
waterschaooen . Wordt ook PGW-net _genoemd 

Plaats incident De plaats waar een incident heeft plaats gevonden. 
Deze locatie kan worden aangeduid met behulp van 
het wegnummer, de rijbaanaanduiding en de 
hectometeraanduiding. 
~ lncidentlocatie 

Regionale Directies RegionaJe eenheden van Rijkswaterstaat die onder 
meer zijn belast met taken, verantwoordelijkheden en 
bevoegdheden ten aanzien van de aanleg, beheer en 
onderhoud van de riikswep;en. 

Regionale Verkeerscentrale Onderdeel van Rijkswaterstaat. De vijf RVC's zijn 
gevestigd in Noord-Holland, Zuid-Holland, Utrecht en 

Noord-Brabant en Gelderland . 

Rijkswaterstaat Onderdeel van het ministerie van Verkeer en 
Waterstaat. Beheerder van het hoofdwegennet, ook 

wel aangeduid als rijkswegen . 
)> Rijkswegen 

Rijkswegen Wegen als bedoeld in de Wegenverkeerswet 1994, in 
beheer bij Rijkswaterstaat alsmede de bijbehorende 
verbindingswegen met wegen niet in beheer bij 
Riikswaterstaat. 
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28.01 A1 HRL Diemen -
Watergraafsmeer hmp: 
7.650 - 7.075 

28.01 .1 
VERKEERSMAA TREGEL 
VCNWN 
Rijstrook 1 • 
Riistrook 2 • 
Riistrook 3 
Riistrook 4 
Spitsstrook 

28.01 .4 
VERKEERSMAATREGEL 
VCNWN 
Riistrook 1 ·!i 
Rijstrook 2 ,i. 
Rijstrook 3 • 
Riistrook 4 • 
Spitsstrook • 

28.01.7 
VERKEERSMAA TREG EL 
VCNWN 
Rijstrook 1 • 
Rijstrook 2 • 
Rijstrook 3 • 
Riistrook 4 • 
Spitsstrook • 

28.01.2 
VERKEERSMAA TREGEL 
VCNWN 
Rijstrook 1 • 
Rijstrook 2 • 
Riistrook 3 • 
Riistrook 4 
Spitsstrook 

28.01 .5 
VERKEERSMAATREGEL 
VCNWN 
Riistrook 1 • 
Rijstrook 2 • 
Rijstrook 3 • 
Rilstrook 4 • 
Spitsstrook 

28.01 .3 
VERKEERSMAATREGEL 
VCNWN 
Rijstrook 1 
Rijstrook 2 
Rijstrook 3 
Rijstrook 4 
Spitsstrook • 

28.01.6 
VERKEERSMAATREGEL 
VCNWN 
Riistrook 1 
Rijstrook 2 • 
Rijstrook 3 • 
Rijstrook 4 • 
Spitsstrook • 
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28.02 A1 HRL Watergraafsmeer 
- Diemen hmp:7.075 -
6.500 

28.02.1 28.02 .2 28.02 .3 
VERKEERSMAA TREGEL VERKEERSMAATREG El VERKEERSMAATREGEL 
VCNWN VCNWN VCNWN 
Rijstrook 1 • Riistrook 1 • Rijstrook 1 
Riistrook 2 • Riistrook 2 • Riistrook 2 -~ 
Rilstrook 3 >!1 Riistrook 3 • Riistrook 3 
Spltsstrook Soitsstrook ·~ Spitsstrook • 

28.02.4 28.02.5 28.02.6 
VERKEERSMAATREGEL VERKEERSMAATREGEL VERKEERSMAATREGEL 
VCNWN VCNWN VCNWN 
Rijstrook 1 1, Riistrook 1 Rlistrook 1 • 
Riistrook 2 Riistrook 2 " Riistrook 2 !! 
Rijstrook 3 • Rijstrook 3 • Rlistrook 3 • 
Spitsstrook • Spitsstrook • Spitsstrook • 
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28.03 A1 HRL Diemen -
Watergraafsmeer hmp: 
6.500 - 6.200 

28.01.1 28.01.2 28.01.3 
VERKEERSMAATREGEL VERKEERSMAATREGEL VERKEERSMAATREGEL 
VCNWN 
Riistrook 1 • 
Riistrook 2 • 
Rijstrook 3 ~ 
Rijstrook 4 
Spltsstrook 1, 

28.01.4 
VERKEERSMAATREG EL 
VCNWN 
Rijstrook 1 .,, 
Rijstrook 2 , .. 
Riistrook 3 • 
Riistrook 4 • 
Spitsstrook • 

28.01.7 
VERKEERSMAATREG EL 
VCNWN 
Rijstrook 1 • 
Rlistrook 2 • 
Riistrook 3 • 
Riistrook 4 • 
Spitsstrook • 

c 

VCNWN VCNWN 

• • • • • 

28.01.5 28.01.6 
VERKEERSMAATREGEL VERKEERSMAATREGEL 
VCNWN VCNWN 
Rijstrook 1 • Rijstrook 1 
Rijstrook 2 • Rijstrook 2 • 
Rijstrook 3 • Rijstrook 3 • 
Rijstrook 4 • RiJstrook 4 • 
Spitsstrook Spitsstrook • 



28.04 A1 HRL Watergraafsmeer 
- Diemen hmp:6.200 
5.650 

28.04.1 28.04.2 28.04.3 
VERKEERSMAATREGEL VERKEERSMAA TREG EL VERKEERSMAATREGEL 
VCNWN VCNWN VCNWN 
Rllstrook 1 • Rljstrook 1 • Rlistrook 1 
Riistrook 2 • Riistrook 2 • Rlistrook 2 ~· 
Rlistrook 3 Rlistrook 3 • Rijstrook 3 ~ 
Soitsstrook J. Spitsstrook ~ Soitsstrook • 

28.04.4 28.04.5 28.04.6 
VERKEERSMAATREGEL VERKEERSMAATREGEL VERKEERSMAATREGEL 
VCNWN VCNWN VCNWN 
Riistrook 1 l Rijstrook 1 "' Rijstrook 1 • 
Riistrook 2 Riistrook 2 • Riistrook 2 • 
Riistrook 3 • Rijstrook 3 • Rijstrook 3 • Soitsstrook • Spitsstrook • Soitsstrook • 

Calamiteitenplan op maat 0 



Calamiteitenplan op maal 

28.05 A1 HRL Diemen -
Watergraafsmeer hmp: 
5.650 - 5.050 

28.01.1 28.01.2 28.01.3 
VERKE ERSMAA TREG EL VERKEERSMAATREGEL VERKEERSMAATREGEL 
VCNWN 
Riistrook 1 • 
Rijstrook 2 • 
Riistrook 3 . 1 

Riistrook 4 

"' Spitsstrook ~t 

28.01 .4 
VERKEERSMAATREG EL 
VCNWN 
Rijstrook 1 
Riistrook 2 -l· 
Riistrook 3 • 
Rijstrook 4 • 
Soitsstrook • 

28.01.7 
VER KEE RSMAA TREG EL 
VCNWN 
Riistrook 1 • 
Riistrook 2 • 
Riistrook 3 • 
Rijstrook 4 • 
Spitsstrook • 

VCNWN VCNWN 
Riistrook 1 • Riistrook 1 
Rlistrook 2 • Rijstrook 2 
Rijstrook 3 • Riistrook 3 
Rijstrook 4 i • Riistrook 4 • 
Spitsstrook Spitsstrook • 

28.01.5 28.01 .6 
VERKEERSMAATREGEL VERKEERSMAATREG EL 
VCNWN VCNWN 
Rijstrook 1 • Rijstrook 1 " Riistrook 2 • Rijstrook 2 • 
Riistrook 3 • Riistrook 3 • 
Rijstrook 4 • Riistrook 4 • 
Spitsstrook I .. Spitsstrook • 
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28.06 A1 HRL Diemen -
Watergraafsmeer hmp: 
5.050 - 3.800 

28.06.1 28.06.2 28.06.3 
VERKEERSMAATREGEL VERKEERSMAATREGEL VERKEERSMAATREGEL 
VCNWN 
Riistrook 1 • 
Riistrook 2 • 
Soitsstrook ., 

28.06.4 
VERKEERSMAATREGEL 
VCNWN 
Riistrook 1 M 
Riistrook 2 M 

Spitsstrook • 

VCNWN VCNWN 
Rilstrook 1 
Rijstrook 2 • 
Soitsstrook • S itsstrook • 






