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Samenvatting i

Via de Spoedwet wegverbreding wordt het mogelijk voor het wegvak A9 Holen-
drecht - Diemen oplossingen te realiseren die de doorstroming van het verkeer
verbeteren. Ter voorbereiding op de besluitvorming zijn de milieueffecten in beeld
gebracht en weergegeven in dit milieueffectrapport.

De Richtlijnen voor het MER, Spitsstroken A9 Holendrecht - Diemen vormen het
uitgangspunt van het milieueffect onderzoek. Geluids- en luchteffecten zijn de
hoofdpunten voor het onderzoek. Voor de effecten op verkeersveiligheid, externe
velligheid, landschap, natuur, water en bodem is beknoptere informatie toereikend.
De aspecten ruimtelijke ordening, wonen & werken, recreatie en economie hoeven
conform de richtlijnen niet te worden onderzocht. Voor alle aspecten worden ten-
minste drie situaties beoordeeld: referentiesituatie 2010 (zonder aanleg spitsstrook),
voorkeursalternatief 2010 (na realisatie spitsstroken) en het meest milieuvriendelijke
alternatief 2010 (voorkeursalternatief waarbij extra milieumaatregelen worden ge-
nomen). Gelijk met de milieueffectrapportage wordt ook het Ontwerp-
wegaanpassingsbesluit (OWAB) ter inzage gelegd. Dit OWAB biedt veel gedetail-
leerdere informatie over de exacte uitvoering en vormgeving van de spitsstroken ‘
bijbehorende voorzieningen.

Zonder maatregelen is de doorstroming in 2010 op dit wegvak slecht en ontstaat
sluipverkeer naar het onderliggende wegennet. Door het realiseren van spitsstroken
wordt in de ochtend- en de avondspits extra capaciteit geboden en kan het verkeer
beter doorstromen. Tijdens de spitsperiode dient de vluchtstrook als derde rijstrook.
Dynamische bebording op masten langs de snelweg geeft aan of de spitsstrook
open of gesloten is. Ook de toegestane maximum snelheid wordt duidelijk aange-
geven. Met de realisatie van de spitsstroken worden aanvullende verkeersveilig-
heidsmaatregelen genomen. Tevens wordt met het oog op natuur aanvullende
milieumaatregelen genomen. Deze dienen vooral om de barriérewerking van de
weg te verminderen. Na aanleg van de spitsstroken zullen de files niet zijn verdwe-
nen. De drukte op de weg is na aanleg van de spitstroken weer terug op het niveau
van 2000.

Zonder geluidmaatregelen neemt het geluidniveau in de referentiesituatie toe ten
opzichte van de huidige situatie. Dit wordt veroorzaakt door het extra verkeer en
door de bouw van nieuwe woningen. In het voorkeursalternatief wordt uitgegaan
van toepassing van ZOAB en op enkele delen extra geluidreducerend asfalt. Thans
ligt er een wegdek die akoestisch gelijkwaardig is aan DAB. Door toepassing van
deze maatregelen wordt de geluidtoename door het extra verkeer en de toename
van hinder door de extra woningen volledig gecompenseerd. Er is zelfs sprake van
een lichte afname ten opzichte van de huidige situatie.

Op 5 augustus 2005 is het Besluit luchtkwaliteit 2005 (Blk 2005, een Algemene
Maatregel van Bestuur) en de Meetregeling luchtkwaliteit 2005 van kracht gewor-
den. Voor het aspect luchtkwaliteit wordt gekeken waar de concentraties van
luchtverontreinigende stoffen, binnen de zone langs de rijksweg, hoger zijn dan de
wettelijke grenswaarden. Ten behoeve van het wegaanpassingsbesluit is onderzoek
gedaan naar de effecten van de wegaanpassing op de luchtkwaliteit. Bij de beoor-
deling van de luchtkwaliteit langs snelwegen zijn stikstofdioxide (NO2) en fijn stof
(PM10) maatgevend. Bij de bepaling van de concentraties fijn stof is conform arti-
kel 5 van het Blk 2005, artikel 12 van de Meetregeling luchtkwaliteit 2005 en de
daarbij behorende bijlage een correctie uitgevoerd voor het aandeel zeezout. Con-
clusie uit het onderzoek is dat de luchtkwaliteit van het voorkeursalternatief voldoet
aan de grenswaarden, zoals genoemd in artikel 7 lid 1 van het Bik 2005.
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Voor Spoedwetprojecten is de doelstelling dat de verkeersveiligheid gewaarborgd
blijft. Het risicocijfer voor dit wegvak ligt onder het landelijke gemiddelde en is
daarmee relatief veilig. Uit praktijkervaringen met de bestaande spitsstroken blijkt
dat er gemiddeld een daling van het risico optreedt. Voor de externe veiligheid
worden de normen voor plaatsgebonden en groepsgebonden risico niet overschre-
den.

Voor natuurgebieden leidt de ingebruikname van de spitsstrook en de aanleg van
nieuwe pechhavens niet tot verstoring. Er zijn geen verstoringsgevoelige vogelsoor-
ten aangetroffen. Ook is geen beschermde flora aanwezig op locaties waar uitbrei-
ding van de verharding is voorzien. Door toepassing van een stillere wegdekverhar-
ding neemt het geluid af. Verstoring door verlichting blijft gelijk in alle beoordeelde
situaties. Vernietiging door ruimtebeslag is gering en vindt plaats op locaties waar
een lage verwachtingswaarde van beschermde soorten is. In het kader van het
Meest Milieuvriendelijke alternatief zijn voorstellen gedaan om de verbindingszone
die is opgenomen in de PEHS te verbeteren. De werkzaamheden die verricht moe-
ten worden om de spitsstroken te realiseren hebben geen blijvend verstoring effect
op de aanwezige flora en fauna. Er hoeft geen ontheffing te worden aangevraagd
bij het Ministerie van landdbouw, Natuur en Voedselkwaliteit.

De voorgenomen activiteiten hebben geen negatief effect op de aspecten land-
schap, cultuurhistorie en archeologie. Door toepassing van open asfalt beton neemt
de hoeveelheid afstromend water af en de waterkwaliteit toe. De geringe toename
van het verharde oppervlak wordt gecompenseerd door de aanleg van extra opper-
vlaktewaterbergingen. Voor het aspect water is geen sprake van kwetsbare gebie-
den.

Tabel | geeft een samenvatting van de effecten voor het voorkeursalternatief en het
meest milieuvriendelijke alternatief afgezet tegen de referentiesituatie 2010.

Tabel | Effecten

Milieuaspect Voorkeurs- MMA
alternatief

Doorstroming spitsverkeer + "

Geluid 0/+ 0/+
Lucht 0 0
Verkeersveiligheid 0 0
Externe veiligheid 0 |0
Natuur - geluid 0/+ | 074
Natuur - verlichting 0 0
Natuur - ruimtebeslag 0 | 0
Natuur - versnippering 0 0/+
Landschap 0 . 0
Cultuurhistorie 0 0
Archeologie 0 | 0
Waterkwantiteit o |0
Waterkwaliteit 0 0
Water - kwetsbare gebieden 0 0
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1 Inleiding

1.1 Aanleiding

Spoedwet wegverbreding

In juni 2003 is de Spoedwet wegverbreding in werking getreden. Deze
Spoedwet maakt het mogelijk via aangepaste procedures voor een aantal
weggedeelten van belangrijke doorgaande verbindingen oplossingen te
realiseren die de doorstroming van het verkeer verbeteren. Doel is de be-
treffende weggedeelten tijdens de spits efficiénter te benutten.

In totaal wijst de Spoedwet 34 weggedeelten aan, in lengte variérend van
circa 3 tot circa 25 kilometer. Bij verreweg de meeste van deze weggedeel-
ten moet op korte termijn een spitsstrook worden aangelegd. In een aantal
gevallen betreft dit een zodanige aanpassing van de reeds bestaande
vluchtstrook dat deze tijdens de spits ook als rijstrook dienst kan doen. In
andere gevallen komt er een nieuwe spitsstrook — iets smaller dan een re-
guliere rijstrook — aan de linkerzijde van de weg. De Spoedwet specificeert
per weggedeelte aan welke zijde de spitsstrook wordt gerealiseerd. Een
maatregel zoals verlaging van de maximumsnelheid tijdens de openstelling
van de spitsstroken zorgt ervoor dat de verkeersveiligheid niet in het geding
raakt,

Met een spitsstrook is er tijdens de spits een extra rijstrook beschikbaar. Dat
is uiteraard gunstig voor de doorstroming van het verkeer op het betref-
fende weggedeelte zelf. Tegelijkertijd leiden spitsstroken er veelal toe dat
ook het verkeer op de aansluitende wegen beter doorstroomt. De wegen
van het Nederlandse hoofdwegennet vormen immers een netwerk. In de
praktijk komt het regelmatig voor dat een file op het ene weggedeelte ‘te-
rugslaat' naar een ander weggedeelte. Daar ontstaat dan eveneens vertra-
ging. De opgave binnen de ZSM-1-projecten is dan ook niet alleen verbete-
ringen te bewerkstelligen voor afzonderlijke weggedeelten, maar tevens
voor het netwerk in z'n totaliteit. Dat is een belangrijke reden waarom de
Spoedwet erop inzet verschillende projecten min of meer gelijktijdig te rea-
liseren.

De Spoedwet maakt een onderscheid tussen:

« A-projecten: hierbij gaat het om spitsstroken op weggedeelten waarvan
al eerder - dus voordat de Spoedwet in werking trad - was aangege-
ven dat aldaar capaciteitsuitbreiding zal moeten plaatsvinden. Voor de-
ze A-projecten bepaalt de Spoedwet welke specifieke oplossing gereali-
seerd moet worden en bevordert de wet ook dat de procedures sneller
kunnen verlopen dan bij toepassing van de Tracéwet het geval zou zijn.
De Wet geluidhinder is onverkort van toepassing op de A-projecten.

e B-projecten: dit zijn nieuwe projecten waarvoor nog geen voorberei-
dingen gestart waren ten tijde van de inwerkingtreding van de Spoed-
wet. Ook hier maakt de Spoedwet een snellere proceduregang moge-
lijk dan de gebruikelijke procedure conform de Tracéwet. Een verschil
met de A-projecten is dat voor de B-projecten de Wet geluidhinder niet
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van toepassing is, wat uiteraard niet wegneemt dat de geluidseffecten
wel een belangrijke rol spelen bij de besluitvorming.

Milieueffectrapportage

In het algemeen is er voor de realisatie van spitsstroken geen of nauwelijks
extra wegverharding nodig ten opzichte van de huidige wegverharding die
al aanwezig is. Als de spitsstroken al tot extra ruimtebeslag leiden, dan is dit
zeer beperkt. Als gevolg daarvan zullen de spitsstroken doorgaans ook
nauwelijks negatieve gevolgen teweegbrengen voor bijvoorbeeld natuur en
landschap, en voor bodem en water.

Bij de mogelijke gevolgen voor onder meer de geluidsbelasting en de lucht-
kwaliteit is het beeld iets complexer. In vergelijking met de huidige situatie
neemt het autoverkeer in de komende jaren hoe dan ook toe, ongeacht of
er wel of geen spitsstroken gerealiseerd worden. Een belangrijke vraag is
dan of de aanleg van een spitsstrook er in een concreet geval toe leidt dat
er meer geluidsbelasting en luchtverontreiniging komt dan in de situatie
waarin het toenemende verkeer blijft aangewezen op de reeds bestaande
weg, maar dan zonder spitsstrook. Belangrijk is eveneens of de geluidsbe-
lasting en luchtverontreiniging binnen de normen blijven die hiervoor gel-
den. Voorafgaand aan de besluitvorming is specifieke informatie nodig om
dit te kunnen beoordelen. Maar ook op andere punten moet vooraf duide-
lijkheid komen over de precieze effecten voordat er besluitvorming plaats-
vindt.

Mede naar aanleiding van enkele recente uitspraken van de Raad van State
is besloten ter voorbereiding van de besluitvorming een milieueffectrappor-
tage (m.e.r.) uit te voeren. Zo'n milieueffectrapportage laat zien wat de
gevolgen zijn van de oplossing die de Spoedwet voor het betreffende weg-
gedeelte voorschrijft. Ook wordt een zogenoemd meest milieuvriendelijk
alternatief uitgewerkt, in de vorm van een spitsstrook met aanvullende
maatregelen om nadelige gevolgen te verminderen.

De uitkomsten van het onderzoek worden gebundeld in een openbaar
document: het milieueffectrapport (MER). Dit MER komt samen met onder
meer een Ontwerp-Wegaanpassingsbesluit (OWAB) ter inzage te liggen.
Daarna volgen inspraak en bestuurlijke advisering, en toetst de onafhanke-
lijke Commissie voor de milieueffectrapportage of het MER voldoende in-
formatie bevat om het milieubelang volwaardig te kunnen meewegen bij
de besluitvorming. Bij deze besluitvorming stelt de minister van Verkeer en
Waterstaat het definitieve Wegaanpassingsbesluit (WAB) vast. Uitgebreide-
re informatie over de procedure, met inbegrip van mogelijkheden om tij-
dens een inspraakronde te reageren, is opgenomen in bijlage 1.

1.2 Spitsstroken A9 Holendrecht - Diemen

Dit milieueffectrapport betreft de realisatie van de spitsstroken A9 Holend-
recht - Diemen. De Spoedwet bepaalt dat langs de rijbanen van dit wegge-
deelte de vluchtstroken in beide rijrichtingen worden ingericht als spits-
strook. Het gaat hier om een A project.
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Historie van het project

De verkeersproblematiek op de route A9 - A1 Amsterdam — Amersfoort
staat al langer op de agenda. In 1994 is in verband met onder meer de
dagelijkse filevorming tussen de regio's Amsterdam, Almere en 't Gooi een
trajectstudie gestart. Deze studie staat bekend onder de naam CRAAG
(Corridorstudie Regio Amsterdam, Almere, 't Gooi). In 1998 heeft het kabi-
net besloten dat het benodigde bedrag voor de verbreding van de A9 en
A1 niet beschikbaar is voor 2010. Vanwege de toenemende verkeersinten-
siteiten en als gevolg daarvan het optreden van files heeft het kabinet een
bedrag gereserveerd voor het benutten van de corridor A9 - A1/A6. Het
benuttingsalternatief (voorkeursalternatief) lost de problemen van de dage-
lijkse filevorming voor een deel op. Een oplossing voor de lange termijn
moet komen uit de tracéstudie Schiphol - Amsterdam - Almere. In deze
studie wordt onderzoek gedaan naar de bereikbaarheidsproblemen na reali-
satie van de Spoedwetprojecten. In 2004 is dit project opgenomen in het
Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport van het Ministerie van
Verkeer en Waterstaat.

Een eerdere procedure om dit project te realiseren heeft in maart 2004 .
geleid tot het vaststellen van het wegaanpassingsbesluit A9 Holendrecht -
Diemen door de minister van Verkeer en Waterstaat. Tegen dit besluit is
beroep ingesteld bij de Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van State
(hierna Afdeling).

Op 15 september 2004 heeft de Afdeling het wegaanpassingsbesluit
A2/A58 Vught-Ekkersweijer vernietigd. Naar aanleiding van deze uitspraak
heeft de minister van Verkeer en Waterstaat besloten het wegaanpassings-
besluit A9 Holendrecht — Diemen terug te trekken.

De uitspraak van de Afdeling heeft voor dit project tot gevolg dat een
nieuw MER nodig is.

Om welk weggedeelte gaat het precies?

De spitsstroken worden aangelegd in beide richtingen op de A9 op de
noordelijke rijbaan tussen km 6,1 (ter hoogte van knooppunt Diemen) en
km 10,5 (ter hoogte van afrit $111), op de zuidelijke rijbaan van km 10,0
tot km 6,4. Het project ligt binnen de grenzen van de gemeenten Amster-
dam en Diemen.
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Wat zijn de belangrijkste problemen?

Het wegvak Holendrecht — Diemen staat in de File top 50 en is daarmee
een belangrijk knelpunt. Op de A9 bij knooppunt Diemen staat in de och-
tendspits vrijwel dagelijks een file. In de avondspits staat dagelijks een lange
file tussen aansluiting Bullewijk (S111) en knooppunt Diemen. Het verkeer
zal de komende jaren blijven groeien waardoor de drukte en daarom de
problemen op de weg zullen toenemen.

1.3 De accenten in het onderzoek en in dit rapport

Welke effecten worden behandeld?

In elke milieueffectrapportage stelt het bevoegd gezag (in dit geval de mi-
nister van Verkeer en Waterstaat) vooraf richtlijnen vast die de inhoud van
het te verrichten onderzoek afbakenen. De zogenoemde adviesrichtlijnen
van de Commissie voor de milieueffectrapportage dienen hierbij als ver-
trekpunt.

Net als bij alle andere Spoedwetprojecten waarvoor tot nu toe de procedu-
res gestart zijn, geven ook de richtlijnen voor het MER over de spitsstroken
A9 Holendrecht — Diemen aan dat de geluids- en luchteffecten tot de
hoofdpunten van het onderzoek behoren. Gegeven recente jurisprudentie
en de actuele discussie over hoe Nederland invulling moet geven aan Euro-
pese normeringen is het niet meer dan logisch juist aan geluid en lucht veel
aandacht te besteden. Dat is ook terug te zien in de relatief uitgebreide
behandeling van geluids- en luchteffecten in hoofdstuk 4 van dit MER.

Op andere punten valt met een beknoptere behandeling te volstaan. Dat
geldt bijvoorbeeld voor de effecten van de spitsstrook op de verkeersveilig-
heid en de externe veiligheid.
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De richtlijnen geven voorts aan dat beknopte informatie toereikend is om
bij de besluitvorming te kunnen beoordelen welke gevolgen de spitsstrook
heeft voor het zogenoemde groene milieu: landschap, natuur, water en
bodem. Voor elk Spoedwetproject is een reeds bestaande weg het uit-
gangspunt en levert de realisatie van een spitsstrook nauwelijks of geen
extra ruimtebeslag door de aanleg van verharding op.

Voor de aspecten ruimtelijke ordening, wonen & werken, recreatie en eco-
nomie vermelden de richtlijnen dat deze niet onderzocht hoeven te wor-
den. Sociale aspecten worden in dit geval evenmin onderzocht omdat de
aanleg van de spitsstrook niet leidt tot effecten op dit gebied.

Welke situaties worden beschreven en vergeleken?

Het MER bevat per onderwerp informatie over ten minste drie situaties:

e Huidige situatie: bij de beschrijving hiervan zijn steeds de meest recen-
te gegevens gebruikt.

e Referentiesituatie 2010: dit betreft de situatie in 2010 indien de spits-
strook niet gerealiseerd zou worden. Op andere punten zijn er wel ver-
anderingen. Het belangrijkste verschil is dat, net als in de afgelopen ja-
ren, ook in de komende jaren de verkeersintensiteit verder toeneemt. In
vergelijking met de huidige situatie rijdt er in de referentiesituatie dus
meer verkeer over dezelfde rijstroken. Uitgangspunt bij de referentiesi-
tuatie is dat de Spoedwetprojecten: A1 Watergraafsmeer - Diemen (28)
en A1/A6 Muiderberg — Almere Stad west Oostbaan (13) en 14 A1
Diemen - Muiderberg (14) zijn uitgevoerd.

+ Situatie in 2010 na realisatie van de spitsstrook (voorkeursalternatief):
dit is de situatie waar de Spoedwet op inzet. Een vergelijking tussen de-
ze situatie in 2010 en de referentiesituatie zonder spitsstrook is de
meest zuivere basis om zo scherp mogelijk in beeld te brengen wat de
exacte effecten van de spitsstrook zijn. Uitgangspunt bij de referentiesi-
tuatie is dat de Spoedwetprojecten: A1 Watergraafsmeer - Diemen (28)
en A1/A6 Muiderberg — Almere Stad west Oostbaan (13) en 14 A1
Diemen - Muiderberg (14) zijn uitgevoerd.

1.4 Leeswijzer

Hoofdstuk 2 en 3 bevatten de hoofdzakelijk cijffermatige informatie over
de verkeerskundige kant van de zaak: de doorstroming van het verkeer in
de huidige situatie, in de referentiesituatie in 2010, en in de situatie in 2010
na realisatie van de spitsstrook. Het accent ligt daarbij op de zogenoemde
I/C-verhouding en voertuigverliesuren (zie toelichting in paragraaf 2.1).
Naast de doorstroming op het weggedeelte zelf wordt ook ingegaan op de
verkeersdoorstroming op netwerkniveau.

Geluid en lucht zijn kernpunten

Waarop de accenten liggen in de twee hoofdstukken (4 en 5) die de effec-
ten beschrijven, is hierboven al aangegeven: geluid en lucht zijn zonder
meer de kernpunten. Uiteraard wordt ook aangegeven welke verschillen er
zijn tussen de aanleg van een spitsstrook als zodanig, en het Meest Milieu-
vriendelijke Alternatief dat hieraan enkele maatregelen toevoegt, vooral
met het oog op natuur. In hoofdstuk 6 worden de leemten in informatie
beschreven die tijdens de studie zijn geconstateerd. In dit hoofdstuk wordt
ook aangegeven hoe het evaluatieprogramma van de milieueffecten wordt
vastgesteld.
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Een dun rapport

Vooraf is het wellicht nog goed om te verklaren waarom dit rapport aan-
merkelijk dunner is dan milieueffectrapporten over wegenprojecten ge-
woonlijk zijn. Dat vloeit om te beginnen voort uit het gegeven dat de aan-
leg van een spitsstrook een bescheiden ingreep is, met veel minder effecten
dan bijvoorbeeld een verbreding van een weg met een of meer extra rij-
stroken of de aanleg van een geheel nieuwe weg. Omdat de ingreep be-
scheiden is, wordt in de richtlijnen op een sterke toespitsing in de effectbe-
schrijvingen aangedrongen. Bovendien volgt uit de Spoedwet dat er slechts
twee alternatieven in aanmerking komen: aanleg van een spitsstrook en
een daarop gebaseerd meest milieuvriendelijk alternatief. Dat is een belang-
rijk verschil met andere milieueffectrapportages, waarbij het doorgaans
voor de hand ligt een groter aantal alternatieven en varianten te behande-
len.

MER en OWAB

Overigens wordt tegelijk met dit MER ook het Ontwerp-
Wegaanpassingsbesluit (OWAB) ter inzage gelegd. Dit OWAB biedt veel
gedetailleerdere informatie over de exacte uitvoering en vormgeving van
de spitsstrook en de bijbehorende voorzieningen, zoals de concrete uitvoe-
ring van pechhavens, portalen en belijning.
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2 Het probleem: doorstroming spitsverkeer

2.1 Criteria om de verkeersafwikkeling te beoordelen

I/C-verhouding en voertuigverliesuren

Om de kwaliteit van de verkeersafwikkeling te berekenen — en daarmee de
omvang van het probleem in kaart te brengen — worden twee indicatoren
gebruikt: de I/C-verhouding en het aantal voertuigverliesuren.

I/C-verhouding

Hoe goed het verkeer op een weg doorstroomt, hangt af van de verhou-
ding tussen de hoeveelheid verkeer (de intensiteit) en de capaciteit van de
weg: de I/C-verhouding. Als een wegdeel een capaciteit van 1250 voertui-
gen per spitsuur heeft en er rijden per spitsuur 875 voertuigen, dan is de
I/C-verhouding 0.7 (namelijk 875/1250).

Bij een 1/C-verhouding van 0.7 in de spits noemen we de doorstroming
goed. Daarboven beginnen zich periodiek files voor te doen. Tussen de 0.7
en 0.85 noemen we de doorstroming matig, tussen de 0.85 en 1 slecht.
Boven de 1 is de weg overbelast.

Voertuigverliesuren

Een andere maat voor de kwaliteit van de doorstroming is het aantal voer-
tuigverliesuren. Voor het berekenen daarvan wordt een normsnelheid ge-
hanteerd; snelheden onder de norm leiden tot voertuigverliesuren. Als de
norm bijvoorbeeld 100 kilometer per uur is en er kan maar 50 gereden
worden, dan levert een afstand van 100 kilometer voor een voertuig 1
voertuigverliesuur op. En op een afstand van 25 kilometer vanzelfsprekend
0,25 voertuigverliesuur. Het gaat daarbij om gezamenlijk verloren uren. Zo
kunnen 1.000 voertuigverliesuren het resultaat zijn van 1.000 voertuigen
die elk een vertraging oplopen van 1 uur, maar ook van 4.000 voertuigen
die een vertraging van een kwartier oplopen.

Werkwijze

Bij het bepalen van de I/C-verhouding moet rekening gehouden worden
met veel verschillende factoren, zoals andere wegen in de buurt, verande-
rend beleid, het tijdstip, enzovoort. Daarom wordt gebruik gemaakt van
een computermodel waarin deze factoren zijn ingebracht. Om de 1/C-
verhouding te bepalen, is gebruik gemaakt van de uitkomsten van het
Nieuw Regionaal Model (NRM). De rekenmethode om de voertuigverliesu-
ren te bepalen, gebruikt gegevens over de intensiteit, capaciteit en maxi-
mumsnelheid. De gehanteerde uitgangspunten van het Nieuw Regionaal
Model zijn weergegeven in bijlage 2.

2.2 Verkeersafwikkeling in de huidige situatie

Op de A9 staan op de noordelijke rijbaan in de ochtendspits structureel files
tussen Diemen en Holendrecht. De doorstroming is slecht.
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In de avondspits is de doorstroming op de zuidelijke rijbaan van de A9 tus-
sen Gaasperplas en het knooppunt Diemen slecht.

Tabel 2.1: I/C-verhouding op A9 Holendrecht Diemen tijdens de avondspits in de huidige

situatie (2000)

| Wegvak |/C-ochtendspits 1/C avondspits
Knp Diemen - 5113 Gaasperplas 094 042
$113 Gaasperplas - 5112 Bijlmermeer 0.80 0.40
$112 Bijlmermeer — $111 Bullewijk 0.89 0.57
S111 Bullewijk — knp Holendrecht 0.81 0.77
$113 Gaasperplas - knp Diemen 0.58 0.86
5112 Bijlmermeer — 5113 Gaasperplas 0.25 0.75
5111 Bullewijk - 5112 Bijlmermeer 0.34 0.62
Knp Holendrecht - $111 Bullewijk 0.63 0.62

Door de files ontstaan voor het verkeer veel voertuigverliesuren. In de och-
tendspits op de noordelijke rijbaan tussen knooppunt Diemen en knoop-
punt Holendrecht. In de avondspits valt op het hoge aantal voertuigverlies-
uren op de zuidelijke rijbaan tussen Gaasperplas en knooppunt Diemen.

Tabel 2.2: Voertuigverliesuren ochtend- (6:00-10:00 uur) en avondspitsperiode (15:00-19:00

uur) in de huidige situatie (2000)

Wegvak VVU ochtendspits VVU avondspits
Knp Diemen - 5113 Gaasperplas 216 5

5113 Gaasperplas — 5112 Bijlmermeer a1 1

5112 Bijlmermeer — 5111 Bullewijk 107 1"

5111 Bullewijk - knp Holendrecht 55 48

$113 Gaasperplas — knp Diemen 18 222

5112 Bijlmermeer — 5113 Gaasperplas 1 39

$111 Bullewijk — 5112 Bijimermeer 1 29

Knp Holendrecht — 5111 Bullewijk 22 26

2.3 Verkeersafwikkeling in de referentiesituatie 2010

In 2010 is door de groei van het verkeer de situatie verergerd. In de och-
tendspits is de situatie op de noordelijke rijbaan van de A9 tussen knoop-
punt Diemen en knooppunt Holendrecht slecht. Dit betekent dat er bijna
altijd files staan. Ook in de avondspits is de filevorming verergerd. Op de
zuidelijke rijbaan van de A9 is het wegvak tussen Gaasperplas en Diemen
zelfs overbelast. Het verkeer staat vast.
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Tabel 2.3: Maatgevende I/C-verhouding tijdens de ochtend- en avondspits in de referentiesi-

tuatie (2010)
Wegvak 1/C-ochtendspits 1/C avondspits
Knp Diemen — 5113 Gaasperplas 097 0.48
$113 Gaasperplas - 5112 Bijlmermeer 0.86 0.49
$112 Bijlmermeer - S111 Bullewijk 0.91 0.69
5111 Bullewijk - knp Holendrecht 0.85 0.80
§113 Gaasperplas - knp Ofemen 0.73 1.00
$112 Bijlmermeer - $113 Gaasperplas 0.42 0.87
$111 Bullewijk - 5112 Bijlmermeer 0.46 083
Knp Holendrecht — 5111 Bullewijk 051 0.59

Door de toegenomen drukte op de weg neemt ook het aantal voertuigver-
liesuren in de ochtendspits en avondspits toe. In de ochtendspits gaat het in
de spitsrichting om een toename van circa 120 uur en in de avondspits in
de spitsrichting om circa 500 uur.

Tabel 2.4: Voertuigverliesuren in de ochtend- (6:00-10:00 uur) en avondspitsperiode (15:00-
19:00 uur) in de referentiesituatie (2010)

Wegvak VVU ochtend VVU avond
Knp Diemen - 5113 Gaasperplas 265 13
5113 Gaasperplas — 5112 Bijlmermeer 63 4
5112 Bijlmermeer — $111 Bullewijk 135 27
5111 Bullewijk - knp Holendrecht 77 72
5113 Gaasperplas — knp Diemen 59 584
$112 Bijlmermeer - 5113 Gaasperplas 2 88
$111 Bullewijk = 5112 Bijlmermeer 4 126
Knp Holendrecht - 5111 Bullewijk 1" 21

2.4 Probleem- en doelstelling / nut en noodzaak

Het wegvak A9 Holendrecht Diemen is een groot knelpunt. In de ochtend
op de noordelijke rijbaan tussen knooppunt Diemen en Holendrecht en in
de avond op de zuidelijke rijbaan tussen Gaasperplas en knooppunt Die-
men. In 2010 verslechtert de doorstroming op dit alle wegvak. De door-
stroming is dan op het hele traject in de ochtend en avondspits slecht. Ook
het aantal voertuigverliesuren neemt toe.

Door de grote drukte ontstaat sluipverkeer naar het onderliggend wegen-
net.

Door het realiseren van spitsstroken wordt in de ochtend en avondspits
extra capaciteit geboden en kan het verkeer beter doorstromen.
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3 Oplossingen: spitsstrook en MMA

3.1 Voorkeursalternatief: spitsstroken

Beschrijving op hoofdlijnen

Het principe van een spitsstrook is weergegeven in figuur 1. Dynamische
bebording op masten langs de weg en/of op portalen daarboven geeft aan
wanneer de spitsstrook open of gesloten is. Ook de toegestane maximum-
snelheid wordt duidelijk aangegeven.

Figuur.1: Situatie gesloten spitsstrook Situatie geopende spitsstrook

Maatregelen voor de verkeersveiligheid

Uitgangspunt van de Spoedwet is dat de verkeersveiligheid door het ge-

bruik van de spitsstrook niet nadelig wordt beinvioed. Omdat de vlucht-

strook in de spits als derde rijstrook fungeert, zijn aanvullende maatregelen
nodig om ook tijdens de openstelling van de spitsstrook de verkeersveilig-
heid te waarborgen. De Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV) heeft ge-
adviseerd over het ontwerp van de spitsstroken en over de aanvullende

. verkeersveiligheidsmaatregelen. Overeenkomstig dit advies worden de
volgende verkeersveiligheidsmaatregelen genomen:

* Tijdens de openstelling geldt een inhaalverbod voor vrachtwagens. Dit
voorkomt dat zich gevaarlijke manoeuvres van vrachtverkeer voordoen,
die moeilijker zijn op te vangen wanneer de mogelijkheid ontbreekt om
uit te wijken naar een vluchtstrook.

* Ervindt voortdurend observatie plaats van wat er op en langs de weg
gebeurt, zodat de wegverkeersleiding en hulpdiensten snel kunnen re-
ageren bij eventuele incidenten. De gehele rijbaan, met inbegrip van de
spitsstrook, wordt visueel geinspecteerd en bewaakt (er komen came-
ra's). Er komen 8 pechhavens met een onderlinge afstand van circa
1000 meter. Deze pechhavens zijn voorzien van aanwezigheidsdetectie
(de wegverkeersleiding krijgt een signaal zodra zich een voertuig in de
pechhaven bevindt).

» De wegbeheerder en de hulpdiensten stellen in onderling overleg een
calamiteitenplan op. Dit calamiteitenplan geeft specifiek aan hoe er bij
eventuele incidenten snel en doeltreffend gereageerd moet worden.
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Geluidsmaatregelen

Op grond van de Wet geluidhinder worden op de A9 geluidreducerende
maatregelen genomen. Op de A9 Gaasperdammerweg wordt ZOAB aan-
gebracht dan wel een asfaltvoorziening met een gelijke geluiddempende
werking. Aanvullend wordt op de A9 van km 9,05 tot en met km 10,25
extra geluidreducerend asfalt toegepast.

3.2 MMA: spitsstrook met aanvullende maatregelen

Een vast onderdeel van elk MER is de beschrijving van het zogenoemde
Meest Milieuvriendelijke Alternatief, het MMA. Zo'n MMA dient een realis-
tisch alternatief te zijn, dat het doel van het project realiseert, maar dan met
zo weinig mogelijk milieubelasting.

Bij alle Spoedwetprojecten is de in de Spoedwet voorgeschreven spitsstrook
steeds de basis voor het MMA. Immers, zonder de aanleg van deze spits-
strook is het niet mogelijk de vereiste verbetering van de verkeersdoorstro-
ming tijdens de spits (het doel) te realiseren. Wel is het in veel gevallen
mogelijk aanvullende maatregelen te treffen, vooral met het cog op de
natuur. De meeste kansen liggen hierbij bij maatregelen die de zogenoem-
de barriérewerking van de weg verzachten.

Voor het traject Holendrecht — Diemen is een selectie gemaakt van de vol-
gende MMA maatregelen.

e De in de PEHS opgenomen verbindingszone ter plaatse van de kruising
met de Gaasp, zal in overleg met regionale beheerders worden verbe-
terd. Dit kan door aanleg van een keienwal.

e In het knooppunt Diemen wordt een oeverzwaluwwand ingepast.
in aansluiting op het fandschapspian worden de bermen ter hoogte van
het Diemerbos beplant met als doel de weggebruiker meer de beleving
te geven “van een weg die door het bos loopt".

e Herstel en aanpassing van een lokale verbindingszone halverwege De
Gaasp en Knoopunt Diemen. Deze door het recreatieschap aangelegde
(stobbenwal) wordt vervangen door een minder vandalismegevoelige
keienwal.

e Sociale veiligheid: Het aanpakken van de onderdoorgangen van de
Gaasperdammerweg als MMA met als doel de sociale veiligheid ver-
groten en het verfraaien van het aanzicht van de onderdoorgangen.
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3.3 Probleemoplossend vermogen

Na aanleg van de spitsstrook zullen de files niet zijn verdwenen. De door-
stroming verbetert echter wel waardoor de lengte en zwaarte van de files
zal afnemen. Tussen knooppunt Diemen en Bullewijk verbetert de door-
stroming in de ochtendspits. In de avondspits verbetert de doorstroming
tussen Bullewijk en knooppunt Diemen.

De spitsstroken lopen van knooppunt Diemen naar aansluiting Bullewijk.
Op het wegvlak Bullewijk -~ knooppunt Holendrecht verslechtert de door-
stroming in de ochtend- en avondspits na de realisatie van de spitsstroken

in geringe mate.

Tabel 3.1: Maatgevende I/C verhouding in de ochtend- en avondspis op de A9 Holendrecht -
Diemen, met en zonder spitsstrook in 2010.

Wegvak 1/C ochtend 1/C ochtend 1/C avond 1/C avond
Ref Voorkeur Ref Voorkeur
Knp Diemen - 5113 Gaasperplas 0.97 0.87 0.48 0.32
5113 Gaasperplas - 5112 Bijlmermeer 0.86 0.77 0.49 0.35
5112 Bijlmermeer - 5111 Bullewijk 091 0.80 0.69 0.49
5111 Bullewijk — knp Holendrecht 0.85 0.86 0.80 0.81
5113 Gaasperplas - knp Diemen 0.73 0.50 1.00 0.80
5112 Bijlmermeer - 5113 Gaasperplas 042 0.30 0.87 0.77
$111 Bullewijk - $112 Bijlmermeer 0.46 0.29 083 0.68
Knp Holendrecht - 5111 Bullewijk 0.51 0.52 0.59 0.60

Het aantal voertuigverliesuren vermindert door de aanleg van de spits-
strook aanzienlijk. In de ochtendspits gaat het in de spitsrichting om circa
110 uur en in de avondspits gaat het in de spitsrichting om circa 500 uur.

De drukie op de weg is na aanieg van de spitstroken weer terug op het

niveau van 2000.

Tabel 3.2: Voertuigverliesuren in de ochtend- (6:00-10:00 uur) en avondspitsperiode (15:00-
19:00 uur) op de A9 Holendrecht - Diemen, met en zonder spitsstrook in 2010,

Wegvak vvu VVU ochtend vvu VVU avond
ochtend Ret Voorkeur avond Ref Voorkeur

Knp Diemen - 5113 Gaasperplas 265 219 13 4
5113 Gaasperplas — 5112 Bijlmermeer 63 48 4 1
$112 Bijlmermeer - 5111 Bullewijk 135 B4 27 7
5111 Bullewijk — knp Holendrecht 77 83 72 75
5113 Gaasperplas - knp Diemen 59 14 584 188
5112 Bijlmermeer - 5113 Gaasperplas 2 1 88 56
$111 Bullewijk = S112 Bijlmermeer 1 126 50
Knp Holendrecht — S111 Bullewijk 11 12 21 22
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4 Effecten grijs milieu

4.1 Geluid

Wettelijk kader wegaanpassingsbesluit

Het project A9 Holendrecht - Diemen valt onder de Spoedwet wegverbre-
ding en staat in de bijlage van de wet onder A. Dit betekent dat de Wet
geluidhinder onverkort van toepassing is. Voor dit project zijn afdeling 2A
van hoofdstuk VI van de Wet geluidhinder (Tracéwet-procedure) en artikel
111a van de Wet geluidhinder (binnenwaarden) van toepassing.

De Wet geluidhinder stelt grenzen aan de geluidhinder ten gevolg van

wegen. Deze grenzen zijn vastgelegd in grenswaarden voor woningen.

Worden deze grenswaarden overschreden, dan moeten er in principe maat- .
regelen worden genomen, zoals het aanbrengen van stiller asfalt, geluids-

schermen of gevelisolatie. Staan de kosten van de maatregelen niet in ver-

houding tot het effect van de maatregelen, dan kan voor woningen een

hogere grenswaarde worden vastgesteld.

Toetsingskader voor MER

De onderzochte criteria voor geluidhinder zijn:

e Akoestisch ruimtebeslag per geluidsklasse van 50 tot > 70 dB(A) in
stappen van 5 dB(A)

» Geluidsbelaste woningen per geluidsklasse van 50 tot > 70 dB(A) in
stappen van 5 dB(A)

Werkwijze

Voor het onderhavige MER is akoestisch onderzoek uitgevoerd door Mova-
res. De resultaten zijn weergegeven in “MER A9 Holendrecht — Diemen,
Aanleg spitsstrook in het kader van de Spoedwet wegverbreding, Eindrap-
port akoestisch onderzoek, 19 januari 2007" (Bijlage 7).

De geluidsbelasting wordt uitgedrukt in een etmaalwaarde. De etmaal- .
waarde is de hoogste van de volgende twee waarden:
» Het equivalente geluidsniveau gedurende de dagperiode (van 7.00 tot
19.00 uur);
* Het equivalente geluidsniveau gedurende de nachtperiode {(van 23.00
tot 7.00 uur) vermeerderd met 10 dB(A).

Voor de MER-studie zijn de akoestische effecten van de volgende alterna-

tieven onderzocht:

o Huidige situatie, vastgesteld op het jaar 2000;

* Referentiesituatie (=autonome ontwikkeling): Er wordt uitgegaan van
een ongewijzigde A9 met 2x2 rijstroken voor het jaar 2010. De maxi-
mum rijsnelheid is 100 km/u. De wegdekverharding is gelijk aan de ver-
harding in de huidige situatie.
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» Voorkeursalternatief: De spitsstrook is in de nachtperiode geopend van-
af 5.00 uur. Daarbij is het maatregelpakket uit het (O)WAB overgeno-
men. Dit komt overeen met aanleg van ZOAB op de gehele A9 Gaas-
perdammerweg en op een deel extra geluidreducerend asfalt. De overi-
ge gegevens zijn gelijk aan die van de autonome ontwikkeling.

Voor deze jaren wordt het aantal woningen per geluidsklasse en het akoes-
tisch ruimtebeslag bepaald.

Er wordt een indicatie gegeven van de geluidsmaatregelen die getroffen
moeten worden bij uitvoering van het project. Hiervoor wordt het wettelijk
kader gebruikt dat van toepassing is voor het wegaanpassingsbesluit, na-
melijk de Wet geluidhinder. Op basis van de studiejaren, gebruikt bij het
wegaanpassingsbesluit, is bepaald of grenswaarden worden overschreden
en of de effecten van maatregelen opwegen tegen de kosten.

Effecten
In de onderstaande tabel zijn de resultaten van het geluidsonderzoek voor
de genoemde alternatieven samengevat.

Tabel 4.1: Effecten geluid

Aantal woningen per geluidsklasse

Huidige Referentie- Voorkeurs-
situatie situatie alternatief
(2000) (2010) (2010)

> 50 en < 55 dB(A) 3114 3135 2229

> 55 en < 60 dB(A) 1086 1653 754

> 60 en < 65 dB(A) 383 506 168

> 65 en < 70 dB(A) 13 29 0

> 70 dB(A) 0 [ 0

Totaal aantal woningen > 4596 5323 3151

50 dB(A)

Akoestisch ruimtebeslag (hectare)

Huidige Referentie- Voorkeurs-
situatie situatie alternatief
(2000) (2010) (2010)

> 50 en < 55 dB(A) 203 218 204

> 55 en < 60 dB(A) 104 121 76

> 60 en < 65 dB(A) 40 a4 33

> 65 en < 70 dB(A) 23 26 20

> 70 dB(A) 28 31 24

Totaal > 50 dB(A) 397 441 357

Referentiesituatie

De autonome ontwikkeling gaat uit van een ongewijzigde A9. Tevens
wordt er uitgegaan van een beperkt nieuwbouw van woningen in de ge-
bieden Nieuw Kempering en Kralenbeek. Zolang Rijkswaterstaat geen initi-
atief neemt tot wijziging van de weg zijn er voor Rijkswaterstaat wettelijk
geen verplichtingen om geluidsmaatregelen te nemen en ook geen ver-
plichtingen tot het vaststellen van hogere waarden. Uit het akoestisch ruim-
tebeslag is af te leiden dat het aantal hectare in de referentiesituatie met
een geluidbelasting van meer dan 50 dB(A) toeneemt vergeleken met de
huidige situatie.
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Voorkeursalternatief (2010)

Voor het akoestisch onderzoek is de nachtperiode maatgevend (23.00-
7.00). Het voorkeursaiternatief gaat uit van een spitsstrook die in de akoes-
tisch maatgevende nachtperiode, behoudens uitzonderlijke omstandighe-
den, wordt opengesteld vanaf 5 uur 's ochtends.

Vergeleken met de huidige situatie en de referentie situatie verbetert de
geluidssituatie. Ten opzichte van beide situaties neemt het aantal hectare
met een geluidbelasting van meer dan 50 dB(A) af en ook het aantal wo-
ningen met een geluidbelasting van meer dan 50 dB(A) neemt af. De ver-
betering wordt voornamelijk veroorzaakt doordat er in het voorkeursalter-
natief wordt uitgegaan van een stillere wegdektype van ZOAB en deels een
extra geluidreducerend asfalt. In de huidige situatie en de referentie situatie
is ligt op de A9 het wegdektype OAB dat qua akoestische kwaliteit gelijk is
aan DAB (dicht asfalt beton). Ondanks een lichte toename van het verkeer
en de extra woningen neemt het aantal woningen boven de 50 dB(A} in
het voorkeursalternatief af ten opzichte van de huidige situatie.

4.2 Lucht

Toetsingskader

Op 5 augustus 2005 is het Besluit luchtkwaliteit 2005 (een Algemene
Maatregel van Bestuur) en de Meetregeling luchtkwaliteit 2005 van kracht
geworden. Het Besluit luchtkwaliteit 2005 is de implementatie van de Eu-
ropese richtlijnen betreffende luchtkwaliteit.

in dit Besluit zijn grenswaarden opgenomen voor de concentraties van de
volgende luchtverontreinigde stoffen:
- stikstofdioxide (NO,),

- koolmonaoxide (CQ),
- fijn stof (PM,,),

- benzeen (CH,),

. zwaveldioxide (SO,)
- lood (Pb)

Toetsing van andere stoffen:
- ozon

Voor de beoordeling van de luchtkwaliteit bij snelwegen zijn stikstofdioxide
{NQ;,) en fijn stof (PM,;) maatgevend. In de effectvergelijking is, aan de
hand van de voor deze stoffen geldende normen, aangegeven of de lucht-
kwaliteit verbetert (+}, gelijk blijft (0}, of verslechtert {-).

Werkwijze

Het aspect luchtkwaliteit wordt beoordeeld binnen een zone van één kilo-
meter aan weerszijden van de Rijksweg. Ten behoeve van het wegaanpas-
singsbesluit is onderzoek gedaan naar de effecten van de wegaanpassing
op de luchtkwaliteit. Voor de beoordeling van de luchtkwaliteit bij snelwe-
gen zijn stikstofdioxide (NO,) en fijn stof (PM,,} maatgevend. Bij de bepa-
ling van de concentraties fijn stof is conform artikel 5 van het Blk 2005,
artikel 12 van de Meetregeling luchtkwaliteit 2005 en de daarbij behorende
bijlage een correctie uitgevoerd voor het aandeel zeezout.
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In het onderzoek zijn de volgende zichtjaren en varianten in beschouwing

genomen:

- 2000 - basisjaar;

- 2009 - de autonome ontwikkeling (geen wegaanpassing, perma-
nente maximum rijsnelheid van 100 km/uur);

- 2009 - het voorkeursalternatief (wegaanpassing met een perma-
nente maximum rijsnelheid van 100 km/uur);

- 2010 - de autonome ontwikkeling;

. 2010 - het voorkeursalternatief:

- 2015 - de autonome ontwikkeling;

- 2015 - het voorkeursalternatief.

Voor alle zichtjaren en varianten is het totale aantal hectares overschrijding
van de uurgemiddelde en de jaargemiddelde grenswaarde voor NO, en de
etmaalgemiddelde en jaargemiddelde grenswaarde voor PM,, berekend
(overschrijdingsoppervlakken). Daarnaast zijn voor drie locaties - km 6,2
(tussen knooppunt Diemen en afslag Gaasperplas), km 8,2 (tussen afslag
Gaasperplas en afslag Bijlmermeer) en km 9,8 (tussen afslag Bijlmermeer en
afslag Bullewijk) - concentratiedwarsprofielen gemaakt die het concentra-
tieverloop loodrecht op de weg illustreren. De luchtkwaliteit is behalve in
aantallen hectares overschrijding en concentratiedwarsprofielen ook uitge-
drukt in contouren.

De concentratiedwarsprofielen en de countourprojecties staan in het lucht-
rapport weergegeven dat als bijlage aan het MER is toegevoegd.

De berekende concentraties zijn getoetst aan:

- de grenswaarde voor de jaargemiddelde concentratie NO,
(40 pg/m3);

- de grenswaarde voor de uurgemiddelde concentraties NO, (18
keer per jaar een overschrijding van 200 pg/m3);

. de grenswaarde voor de jaargemiddelde concentratie PM,,
(40 pg/m?3);

- de grenswaarde voor de etmaalgemiddelde concentraties PM,,
(35 maal per jaar een overschrijding van 50 pg/m3.

Effecten

Ten aanzien van de emissies geldt dat in 2010 voor NO, sprake is van een
afname van 11% in het voorkeursalternatief ten opzichte van de autonome
ontwikkeling. Voor PM,, is sprake van een geringe toename van de emis-
sie met 2%. De emissieverschillen tussen deze varianten zijn in 2015 soort-
gelijk aan de verschillen in 2010. Wel is in 2015 de emissie van NO, 15-
20% lager dan in 2010 en de emissie van PM,, 5-10% lager.

In de navolgende tabel zijn de resultaten van de concentratieberekeningen
van het luchtkwaliteitsonderzoek voor het basisjaar 2000, de autonome
ontwikkeling en het voorkeursalternatief samengevat
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Tabel 4.2: Effecten luchtkwaliteit A9 traject Holendrecht - Diemen. Oppervliakken waar grenswaarden worden overschreden

renswaarde NO,

Toetsing aan 2000 2009 2009 2010 2010 2015 2015
auto- voorkeur  auto- voorkeur  auto- voorkeur
noom noom noom

Etmaalgemiddelde  ha' 87,3 0 0 0 0 0 0

grenswaarde PM,,

Jaargemiddelde ha' 0 0 0 0 0 0 0

grenswaarde PM,,

Uurgemiddelde ha' 0 0] 0 0 0 0 0

grenswaarde NO,

Jaargemiddelde ha' 11 0 0 0 0 0 0

Uit voorgaande tabel blijkt dat de grenswaarden in 2009, 2010 en 2015
niet overschreden worden in het rapportage- en toetsingsgebied. Dit geldt
zowel voor het voorkeursalternatief als voor de autonome ontwikkeling.

De berekende dwarsprofielen van PM,, voor het voorkeursalternatief en de
autonome ontwikkeling liggen praktisch op elkaar. De concentraties PM,,
zijn in die varianten dus vrijwel even hoog. Hetzelfde geldt voor de dwars-
profielen van NO, bij km 8.2 en km 9.8. Bij km 6.2 liggen de dwarsprofie-
len van NO, voor het voorkeursalternatief iets lager dan dwarsprofielen
voor de autonome ontwikkeling. Tussen knooppunt Diemen en afslag
Gaasperplas treedt in het voorkeursalternatief dus een lichte verbetering op
van de concentraties NO, op.

Voor de overige Blk-stoffen (koolmonoxide, zwaveldioxide, lood en ben-
zeen) kan overschrijding van de grenswaarden in 2008, 2010, 2015 en de
tussenliggende jaren redelijkerwijs worden uitgesloten.

De luchtkwaliteit in het voorkeursalternatief voldoet aan het bepaalde in
artikel 7 lid 1 van het Blk 2005. Dat betekent dat de luchtkwaliteit het on-
derhavige wegaanpassingsbesluit niet in de weg staat.

4.3 Verkeersveiligheid voor de weggebruikers

Toetsingskader

De doelstelling van de Spoedwetprojecten is dat de verkeersveiligheid ge-
waarborgd blijft. (Zie ook Projectspecifieke afwegingsnotitie verkeersveilig-
heid A9 Holendrecht — Diemen, bijlage 3).

Werkwijze

Aan de hand van de door de politie geregistreerde ongevallen op het weg-
vak A9 Holendrecht — Diemen is een beschrijving gemaakt van de verkeers-
veiligheidssituatie. Deze is vergeleken met het totale beeld. Het berekende
risicocijfer is daarnaast vergeleken met het landelijk gemiddelde. Ook is
nagegaan of in de huidige situatie zogenoemde black spots of verkeerson-
gevallenconcentraties voorkomen, en of deze in de referentiesituatie te
verwachten zijn.

' ha totaal: het totale aantal hectares overschrijding in het toetsingsgebied
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Om de consequenties van de verkeersveiligheid van de spitsstrook te kun-
nen beschouwen is gekeken naar de verkeersintensiteiten die na realisatie
van de spitsstrook te verwachten zijn en naar praktijkervaringen bij reeds
bestaande spitsstroken.

Effecten

Op het genoemde wegvak hebben in de periode 2001 -2003 in totaal 111
ongevallen plaats gevonden. Ongeveer 31% van de ongevallen zijn kop-
staartongevallen. Dit type ongeval is op autosnelwegen veel voorkomend
in filegevoelige gebieden. Door de aanleg van de spitsstrook zal met name
de oorzaak van dit type ongeval worden aangepakt.

Op het wegvak zijn geen blackspots geconstateerd.

Tabel 4.3 Totaal aantal ongevallen onderverdeelt naar type ongeval

Omschrijving Totaal ongevallen % Totaal ongevallen

KOP-STAART/INLOPEN 35 31,5
OP NEVENRIJBAAN 26 234
RIJ-ONGEVALLEN 24 216
VOORRANG GEEN (B)FTS 9 8.1
RIJSTROOK WISSEL 8 7.2
INHALEN 3 2,7
TEGENLIGGERS 3 2.0
LOSSE VOORWERPEN 2 1,8

Van het totaal aantal ongevallen waren er 15 met letsel. In tabel 4.3 wor-
den de type ongevallen weergegeven waarbij slachtoffers te betreuren zijn
geweest. Op het wegvak vinden relatief weinig slachtofferongevallen
plaats. Dit heeft ook gevolg voor het risico op dit deel van de A9.
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Tabel 4.4 Type ongevallen naar ernst van slachtoffers

Omschrijving overig _ ziekenhuis Totaal
KOP-STAART/INLOPEN
RIJSTROOK WISSEL
TEGENLIGGERS

OP NEVENRIJBAAN
RIJ-ONGEVALLEN

Wi~ NN - W
Woo =20m
=i~ W=D

1 2

Het risicocijffer voor het wegvak bedraagt 0,05 slachtoffers per miljoen
voertuigkilometers. Het landelijk gemiddelde risicocijfer voor autosnelwe-
gen is 0,08. De A9 tussen Holendrecht en Diemen ligt dus duidelijk onder
het landelijk gemiddelde en is als zodanig relatief veilig.

Uit praktijkervaring met de bestaande spits- en plusstroken blijkt dat er
gemiddeld een daling van het risico optreedt van 28%. Gelet op het hoge
percentage kop-staartongevallen is te verwachten dat op het wegvak Ho-
lendrecht — Diemen de spitsstrook een positieve bijdrage aan de verkeers-
veiligheid zal opleveren en door verlaging van het aantal ongevallen ook de
betrouwbaarheid en doorstroming positief zal beinvioeden.

4.4 Externe veiligheid

Toetsingskader

Voor het transport van gevaarlijke stoffen is de nationale Wet vervoer ge-
vaarlijke stoffen (WVGS, 1995) de wettelijke basis voor de regelgeving
voor vervoer over de weg. Het Besluit vervoer gevaarlijke stoffen (BVGS,
1996) is het uitvoeringsbesluit bij deze wet. Voor vervoer over de weg is dit
verder uitgewerkt in de Regeling vervoer over land van gevaarlijke stoffen
(1998). De vertaling van de veiligheid naar de ruimtelijke inrichting rond
transportassen heeft vorm gekregen in de nota Risiconormering vervoer
gevaarlijke stoffen (RNVGS, 1996), waarin is aangegeven aan welke risico-
normen moet worden voldaan bij transport van gevaarlijke stoffen over de
transportas. Verder is er de handreiking Externe veiligheid vervoer gevaar-
lijke stoffen (Den Haag, 1998). De nota RNVGS is in de Circulaire Risico-
normering vervoer gevaarlijke stoffen (2004) verder uitgewerkt en verdui-
delijkt.

Werkwijze

Ten behoeve van dit MER is een onderzoek gedaan naar de externe veilig-
heid voor de autonome ontwikkeling en de situatie met spitsstrook volgens
(voorkeursalternatief) de Beoordeling externe veiligheid Spoedwetprojec-
ten (zie bijlage 4). Eind 2004 is echter een nieuw rekenprogramma RBM Il
uitgekomen dat het oude IPORBM model vervangt. De externe veiligheids-
risico's, veroorzaakt door het transport van gevaarlijke stoffen over de
Gaasperdammerweg, zijn berekend voor de huidige situatie en representa-
tief verondersteld voor de situatie in 2010, met en zonder spitsstrook. Hier-
bij wordt het Plaatsgebonden Risico en het Groepsrisico in beeld gebracht.
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Het plaatsgebonden risico wordt uitgedrukt in de kans op overlijden van
een denkbeeldig aanwezige persoon op een bepaalde plaats als gevolg van
een verkeersongeval met gevaarlijke stoffen. De norm voor het plaatsge-
bonden risico (in de nota RNVGS nog aangeduid met Individueel Risico) is
een grenswaarde, waarvoor een resultaatverplichting geldt. Deze norm is
vastgesteld op een kans van per jaar 1 op 10 miljoen dat een denkbeeldig
persoon overlijdt.

Het groepsrisico wordt uitgedrukt in de kans op overlijden ineens van een
groep personen als gevolg van een verkeersongeval met gevaarlijke stoffen.
De normstelling voor het risico per km route per jaar is vastgesteld op een
kans van 1 op 10.000 voor 10 slachtoffers, 1 op de 1 miljoen voor 100
slachtoffers, et cetera. Deze normstelling is een oriénterende waarde. Dit
houdt in dat er een inspanningsverplichting is om (op termijn) te voldoen
aan de norm, maar dat de bevoegde autoriteit daar op het moment van
besluit gemotiveerd van mag afwijken.

Effecten
De resultaten van de effectvergelijking staan weergegeven in tabel 4.5,

Tabel 4.5 Effecten externe veiligheid

[ Hui dige situatie | Refer.entie- Voorkeurs-
2003 situatie 2010 _ alternatief
Plaatsgebonden risi-  Norm niet over- Norm niet over- Norm niet over-
co schreden _ schreden schreden
Groepsgebonden Oriénterende waar-  Oriénterende Oriénterende
risico de niet overschre- waarde niet over- waarde niet over-
den schreden schreden

Toelichting effecten

Relevant is de invioed die spitsstroken kunnen hebben voor de ongeval-
frequentie en daarmee ook op de uitstromingsfrequentie (de frequentie dat
bij een ongeval een lek ontstaat en er gevaarlijke stoffen uitstromen). Zoals
in paragraaf 4.3 is toegelicht, is echter géén sprake van toename van de
ongevalfrequentie. Dit betekent dat er evenmin sprake is van een over-
schrijding van de norm voor het plaatsgebonden risico en van de oriénte-
rende waarde voor het groepsrisico.
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5 Effecten groen milieu

5.1 Natuur

Toetsingskader

De gebiedsbescherming is geregeld in de Natuurbeschermingswet en de
Nota Ruimte. Op basis van de nieuwe Natuurbeschermingswet zijn tairijke
natuurrijke gebieden aangewezen als beschermd natuurmonument, of als
gebieden met een speciale beschermingszone in de zin van de Vogelricht-
tijn en de Habitatrichtlijn.

De soortenbescherming wordt geregeld in de Fiora- en faunawel. De Flora-
en faunawet geldt dair waar beschermde soorten voorkomen, los van de
vraag of dat specificke gebied ook wettelijk beschermd wordt.

Werkwijze

Voor het onderhavige MER heeft Rijkswaterstaat een natuuronderzoek
uitgevoerd (zie bijlage 5).

Voor stiltegebieden en beschermde natuurgebieden, Natuurbeschermings-
wetgebieden, Ecologische Hoofdstructuur (EHS) en speciale beschermings-
zones voigens de Vogel- en Habitatrichtliin wordt beoordeeld of de aanieg
of ingebruikname van de spitsstrook tot een significante beinvioeding leidt.
Toetsingscriteria zijn:

. verstoring door geluid en wegverlichting;
. vernietiging door ruimtebeslag;
. versnippering.

Volgens de Flora- en faunawet moet worden beoordeeld of de gunstige
staat van instandhouding van de aanwezige beschermde soorten planten
en dieren gewaarborgd blijft na de komst van de spitsstrook. Per soort-
groep wordt bekeken of er verstoring of vernietiging van de biotoop
plaatsvindt.

Effecten

Analyse

In de nabijheid van dit weggedeelte liggen geen krachtens de Natuurbe-
schermingswet beschermde gebieden. Er worden in dit gebied geen versto-
ringsgevoelige en voor het overige alleen (zeer} algemene broedvogelsoor-
ten aangetroffen. Er zijn geen krachtens de Habitatrichtfijn beschermde
soorten aangetroffen of bekend voor dit weggedeelte. Er is geen be-
schermde flora aanwezig op de locaties waar uitbreiding van de verharding
is voorzien. Tussen knooppunt Holendrecht en knooppunt Diemen 2ijn in
de nabij gelegen gebiedsdelen de volgende beschermde soorten van de
Flora- en fanuawet aangetroffen: De veldmuis (Microtis arvalis), bosmuis
(Apodemus sylvaticus), mol (Talpa europea) en haas (Lepus europeus),
groene kikker (Rana esculenta), bruine kikker (R temporiana) en gewone
pad (Bufo bufo). De ruimte onder het viaduct over de Gaasp wordt veel
gebruikt door de gewone dwergvleermuis als jachtgebied.
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Tabel 5.1 Effecten natuur

Verstoring
door geluid

Verstoring
doar verlich-
ting

Vernietiging
door ruimte-
beslag

Barriérewer-
king/versnippe
rng

Huidige situatie 2003

B L L

Geen compensatie-
plichtige gebieden

Geen maatregel tbv

extra verlichting ge-
pland.

Geen knelpunten die

zijn geprogrammeerd
of uitgevoerd in kader
Meerjarenprogramma
ontsnbippering

_situatie

. Referentie-
situatie 2010

Door toename van
het verkeer treedt
een verslechtering
op tov de huidige

—_l

Huidige verlichtings-
regime blijft ge-
handhaafd. Geen
extra verstoring tov
huidige situatie

Voorkeurs-
alternatief

pOf0 FH TR
Tov referentiesituatie
en de huidige situatie
een geringe verbete-
ring door uitvoeren
voorkeursalternatief
Huidige verlichtingsre-
gime blijft gehand-
haafd. Geen extra
verstoring tov referen-
tie 2010 en huidige

_ situatie

Geen extra ruimte-
beslag

Geen toename
barrierewerking

Geen toename ruimte-
beslag in beschermde
gebieden, geringe
toename ruimtebeslag
door aanleg pechha-
vens en verplaatsen
geluidsschermen op 3
locaties.

Geen toename barrié-
rewerking. Met MMA
maatregelen optimali-
seren verbindingszone
PEHS.

Verstoring door geluid

Het akoestische ruimtebeslag neemt voor het voorkeursalternatief af. Dit is
zowel ten opzichte van het referentiealternatief als de huidige situatie. De
afname wordt veroorzaakt door toepassing van ZOAB en deels extra ge-
luidreducerend asfalt. Deze geluidsmaatregelen compenseren volledig de
toename van het geluid door de toename van het verkeer. Door de afname
van het geluid in het voorkeursalternatief is in het buitengebied is geringe
verbetering aan de orde.

Verstoring door verlichting
Hier treden geen veranderingen op en is de situatie voor huidige situatie,
referentiesituatie en voorkeursalternatief gelijk.

Vemnietiging door Ruimtebeslag

Tussen de huidige situatie en de referentiesituatie treden geen wijzigingen
op. Tussen referentiesituatie en voorkeursalternatief is sprake van een be-
perkte toename van het ruimtebeslag in de bermen door de aanleg van
pechhavens en verplaatsing van geluidsschermen op 3 locaties. Op 6 loca-
ties zal hiervoor de zijberm iets verbreed worden. De teen van het talud van
de A9 wijzigt echter niet, het talud zal ter plekke van die locaties (dus) iets
steiler worden opgetrokken. Door de geringe uitbreiding en de lage ver-
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wachtingswaarde van de locaties waar de pechhavens worden aange-
bracht, wordt het effect als neutraal beoordeeld.

Barrierewerking en versnippering

Er is bij uitvoering van het voorkeursalternatief en de autonome ontwikke-
ling geen sprake van een toename van de barriérewerking. Op het wegvak
zijn geen landelijke erkende knelpunten aanwezig die in het kader van het
landelijke programma ontsnipperende maatregelen zijn opgelost of nog
aangepakt moeten worden. In het gebied bevindt zich wel een verbin-
dingszone die opgenomen is in de PEHS. In het kader van het MMA zijn
voorstellen gedaan om deze verbindingszone te verbeteren. Het MMA
scoort daarom positief ten opzichte van de referentiesituatie en het voor-
keursalternatief

Tabel 5.2 effectentabel effect t.o.v. huidige situatie

Effectentabel effect t.o.v. Referen- | Voorkeurs- ‘ ‘
huidige situatie | Huidige tie- alternatief MMA |
situatie 2003 situatie 2010 | }
2010 f |
Verstoring door geluid 0 0/+ _0/+
Verstoring door verlichting | 0 | 0 | 0
Vernietiging door ruimtebeslag | 0 0 0
Barriérewerking/versnippering 0 0/+

De werkzaamheden die verricht moeten worden om een spitsstrook te
kunnen inrichten hebben geen blijvend verstorend effect op de aanwezige
flora en fauna. Voor de aangetroffen beschermde dierstoorten geldt een
vrijstelling op basis van tabel 1 (AmvB, in verband met art. 75 Flora- en
faunawet). Er hoeft geen ontheffing te worden aangevraagd bij het Minis-
terie van Landbouw, Natuur en Voedselkwaliteit. De gewone dwergvleer-
muis heeft geen last van het project in de zin van verstoring of vernietiging
verblijfplaatsen of foerageergebieden.

5.2 Landschap, cultuurhistorie en archeologie

Toetsingskader

Voor het aspect landschap zijn de Boswet, de Monumentenwet, het Ver-
drag van Malta en de Nota Belvedére van toepassing. Hierin is de be-
scherming van het Nederlandse bosareaal, het cultuurhistorisch en archeo-
logisch erfgoed geregeld.

Werkwijze
Onderzocht is in hoeverre er in het kader van hierboven vermelde wet- en
regelgeving relevante effecten zijn.

Effecten

Landschap en Cultuurhistorie

De beperkte uitbreiding van het asfalt als gevolg van de aanleg van pech-
havens en de beperkte verbreding van de zijberm ter plekke van 6 van die
locaties (zonder de teen van het talud te wijzigen) en het verplaatsen van
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geluidsschermen op 3 locaties heeft geen negatief effect op de aspecten
landschap, cultuurhistorie en archeologie.

Er worden geen ingrepen uitgevoerd die een effect hebben op de land-
schappelijke beleving van het gebied en er worden geen cultuurhistorische
elementen aangetast of vernietigd.

Archeologie

De archeologische verwachtingswaarde in het betreffende plangebied
wordt als laag geclassificeerd. Er vindt geen verstoring van bodemprofielen
plaats buiten het bestaande weglichaam waar de profielen reeds zijn ver-
stoord of geheel verdwenen. Er zijn geen archeologische elementen direct
langs de A9 aanwezig, die worden bedreigd of aangetast door de realisatie
van het voorkeursalternatief.

Tabel 5.3 Effecten landschap, cultuurhistorie en archeologie

Referentie- Voorkeurs-
Huidige situatie 2003 situatie 2010 alternatief
2010
Landschap Geen verande- Geen verandering
rng
Cultuurhistorie Geen verande- Geen verandering
rng
Archeologie Lage verwachtings- Geen verande- Gebied waar vergraving
waarde of verwach- ring plaatsvindt is reeds ver-
tingswaarde onbekend stoord

5.3 Water en bodem

Toetsingskader

Voor toetsing van de effecten op water kunnen onder meer van belang
zijn: vierde Nota waterhuishouding, de Wet milieubeheer (plus de daarbij
behorende provinciale verordeningen) en de Wet bodembescherming
(Wbb). In bijlage 6 wordt het toetsingskader voor water nader toegelicht.

Het rapport Afstromend wegwater van de Commissie Integraal Waterbe-
heer (CIW) bevat aanbevelingen voor wet- en regelgeving, bronbestrijding
en maatregelen gespecificeerd per type weg en soort verharding, in relatie
tot de kwetsbaarheid van het gebied.

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

Het nationaal beleid is gericht op het saneren van bestaande verontreini-
gingen, nieuwe verontreinigingen voorkomen en de verontreiniging als
gevolg van diffuse bronnen terugdringen. Voor het omvaan met verontrei-
nigde grond zijn met name de Wet Bodembescherming en Arbo-wetgeving
van toepassing. Voor het toepassen van grond en steenachtige bouwstof-
fen vormt het Bouwstoffenbesluit (Bsb) het juridische kader. Op het ver-
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voer van vrijkomende verontreinigde grond is de Provinciale Milieuverorde-
ning (PMV) van toepassing.

Werkwijze

De volgende drie zaken zijn beoordeeld:

. Waterkwantiteit: in hoeverre leidt de aanleg en het gebruik van de
spitsstrook tot een toe- of afname van de hoeveelheid afstromend
wegwater?

. Waterkwaliteit: in hoeverre leidt de aanleg en het gebruik van de

spitsstrook tot een toe- of afname van de kwaliteit van het afstro-
mend wegwater en effecten bij lozing op nabijgelegen bodem en
opperviaktewater?

. Kwetsbare gebieden: zijn er grondwaterbeschermingsgebieden in
de nabijheid van de weg?
. Bodem: In hoeverre doorsnijdt het tracéverdachte of te saneren

bodemverontreinigingslocaties (Wet bodembescherming)? Wat is
de kwetsbaarheid van de bodem voor verontreinigingen?

Effecten

Tabel 5.4 Effecten water

Huidige situatie R.efeﬂlzntie‘ Voorketfrs-
2003 situatie 2010 afternatief
2010

Waterkwanti- Minder afstroming door | Geringe toename wordt

teit Zoab gecompenseerd door

extra waterberging (opp
water)

Waterkwaliteit | Wegvak voor- Minder emissie veront- Verschil met referentie
zien van OAB reinigende stoffen door verwaarloosbaar
verharding vervanging OAB door

Zoab
Kwetsbare Geen kwetsbaar | Geen verandering Geen verandering
gebieden gebied
Waterkwantiteit

De toepassing van het ZOAB in de autonome ontwikkeling heeft tot gevolg
dat de hoeveelheid afstromend water afneemt. Omdat dit weinig invioed
heeft op de piekbelasting in het gebied wordt dit effect als neutraal beoor-
deeld . De geringe toename van het verharde oppervalk bij uitvoering van
het voorkeursalternatief wordt gecompenseerd door de aanleg van extra
oppervlaktewaterberging waardoor dit effect neutraal is ten opzichte van
de referentiesituatie.

Waterkwaliteit

De toepassing van ZOAB als autonome ontwikkeling heeft een sterk posi-
tief effect op de referentiesituatie en het voorkeursalternatief. Het verschil
tussen de referentiesituatie en het voorkeursalternatief is verwaarloosbaar.

Kwetsbare gebieden
Er is geen sprake van kwetsbare gebieden dus dit aspect is niet relevant in
de afweging (neutraal).
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Bodem

Uit historisch onderzoek is gebleken dat zich in de naaste omgeving van de
het tracé A9 tussen Holendrecht en Diemen geen verdachte of te saneren
bodemverontreinigingslocaties bekend zijn. Het tracé doorsnijdt geen bo-
dembeschermingsgebied.

Bij de aanleg van de vluchthavens vindt verbreding van het wegprofiel
plaats en zal grondverzet plaatsvinden. Om een beeld te krijgen van de
bodemkwaliteit ter plekke en de hergebruikmogelijkheden van de eventu-
eel vrij te komen grond te bepalen, zal voorafgaand aan de uitvoering bo-
demonderzoek plaatsvinden. Op basis van eerdere onderzoeken in weg-
bermen en het feit dat het zandlichaam eind jaren zeventig is aangelegd in
een agrarisch gebied, wordt verwacht dat de bermgrond over het algemeen
niet tot licht verontreinigd is, waardoor geen sprake zal zijn van een geval
van ernstige bodemverontreiniging waarvoor sanering noodzakelijk is zoals
bedoeld in de Wet bodembescherming. In het kader van het werken met
(verontreinigde) grond worden vanuit de Arbo-wetgeving vooralsnog geen
aanvullende eisen verwacht.
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6 Leemten in informatie en evaluatie

6.1 Leemten in informatie

Bij het opstellen van dit MER zijn weliswaar leemten in informatie geconsta-
teerd, maar deze zullen naar verwachting geen wezenlijke invloed hebben
op de uitkomsten en derhalve niet van belang voor de besluitvorming zijn.

6.2 Voorstel evaluatieprogramma

De minister van Verkeer en Waterstaat neemt mede op basis van dit MER
een besluit over de realisatie van het voorkeursalternatief. Bij een positief
besluit wordt gelijktijdig een evaluatieprogramma vastgesteld. De Wet mili-
eubeheer geeft aan dat een evaluatieonderzoek dient te worden uitge-
voerd.

De evaluatie beperkt zich tot de in dit MER verwachte milieueffecten van
het gekozen en te realiseren alternatief. Het evaluatieonderzoek zal zijn
gericht op het meten/waarnemen van de werkelijk optredende effecten.
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Bijlage 1: Procedure

Stappen in de procedure
Hieronder volgt een overzicht van de procedurestappen. Het schema in para-
graaf 6.3 laat deze stappen zien.

Stap 1: Startnotitie

De Startnotitie is namens de Minister van Verkeer en Waterstaat opgesteld
door de initiatiefnemer, Rijkswaterstaat Noord-Holland. De Startnotitie wordt
door het bevoegd gezag gedurende vier weken ter inzage gelegd.

Stap 2: Inspraak, advies, richtlijnen voor het MER

Zolang de Startnotitie ter inzage ligt, kan iedereen schriftelijke inspraakreacties
indienen (zie paragraaf 1.4 voor termijn en adres). De inspraakronde in dit
stadium van de procedure is vooral bedoeld om inzicht te krijgen in de ideeén
van belangstellenden en betrokkenen over de effecten die onderzocht worden.

De inspraakreacties worden gebundeld en ter inzage gelegd. De reacties wor-
den voorts overhandigd aan de Commissie voor de milieueffectrapportage.
Deze commissie van onafhankelijke milieudeskundigen brengt aan het bevoegd
gezag een advies uit over de ‘richtlijnen voor de inhoud van het MER. Het be-
voegd gezag stelt, mede op basis van de inspraakreacties en het advies van de
commissie, vervolgens de richtlijnen vast. Daarna kan het opstellen van het
MER van start gaan.

Stap 3: Opstellen MER

Tijdens het opstelien van het MER wordt overlegd met verschiliende partijen:
gemeenten, provincies, waterschappen, etc. Is het MER gereed, dan biedt de
initiatiefnemer het document aan het bevoegd gezag aan. Ais de nota in de
ogen van het bevoegd gezag voldoende kwaliteit heeft, wordt zij ter inzage
gelegd. Tegelijkertijd met het opstelien van het MER worden het ontwerp-
wegaanpassingsbesluit (OWAB) en de benodigde vitvoeringsbesluiten veorbe-
reid.

Stap 4: Inspraak, advies en toetsing

Het MER ligt & weken ter inzage. Dit gebeurt tezamen met het ontwerp-
wegaanpassingsbesluit en de benodigde uitvoeringsbesluiten. Gedurende deze
periode zijn er informatiebijeenkomsten waar de inhoud van het rapport wordt
toegelicht. Voorts is er de mogelijkheid om inspraakreacties in te dienen. Dat
kan zowel schriftelijk als mondeling (tijdens een speciaal daartoe georganiseer-
de hoorzitting). De centrale vraag tijdens deze inspraakronde is of de informatie
in het MER, het ontwerp-wegaanpassingsbesluit en de benodigde vitvoerings-
besluiten correct en volledig genoeg is om er een besliuit op te kunnen baseren.

Direct na de inspraakronde wordt wederom de Commissie voor de mitieueffect-
rapportage ingeschakeld. Zij {oetst de milieu-informatie in het MER op juistheid
en volledigheid. De commissie kijkt uitsluitend naar de kwaliteit van de milieu-
informatie. De commissie presenteert haar cordeel in een zogenoemd toet-
singsadvies.

Stap 5: Besluitvorming (wegaanpassingsbesluit)

Op basis van de informatie 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 10 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 planclogische vrijstelling voor het gekozen alternatief. Wel
dienen de betrokken gemeenten binnen één jaar na het wegaanpassingsbesluit
het gekozen alternatief planclogisch in hun bestemmingspian in te passen.

Stap 6: besluiten ter uitvoering van het wegaanpassingsbesiuit

De benodigde uitvoeringsbesiuiten komen tot stand door middel van een geco-
ordineerde voorbereidingsprocedure vanwege de Minister van Verkeer en Wa-
terstaat. De uitvoeringsbesluiten dienen uiterlijk 6 weken na bekendmaking van
het wegaanpassingsbesluit te worden genomen door de diverse overheden
(zoals gemeenten, provincie, waterschap) en onmiddellijk te worden toegezon-
den aan de Minister. Tegen verlening van die besluiten is ook inspraak en be-
roep mogelijk. Inspraak gebeurt als de cntwerpen van de betrokken uitvoe-
ringsbesluiten tegelijkertijd met het ontwerp-wegaanpassingsbesluit ter inzage
liggen, Beroep is gedurende 6 weken mogelijk als alle uitvoeringsbesluiten door
de Minister tegelijkertijd bekend worden gemaakt.

Stap 7: Beroep

Tegen het wegaanpassingsbesluit en de uitvoeringsbesluiten van de Minister
van Verkeer en Waterstaat staat voor belanghebbenden beroep open bij de
Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van State.

Stap 8: Realisatie en evaluatie

Na het onherroepeiijk worden van het wegaanpassingsbesluit 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 wegaanpas-
singsbesiuit een evaluatieprogramma opgesteld. Tevens worden, zoals verplicht
in elke m.e.r., de ‘leemten in kennis' in de beschouwing betrokken. in het eva-
luatieprogramma is bepaald hoe en op welke termijn onderzoek verricht gaat
worden. Als de gevolgen ernstiger zijn dan verwacht, kan het bevoegd gezag
nadere maatregelen nemen. Het evaluatieversiag wordt ter inzage gelegd.



Overzicht MER/(O)WAB-procedure

MER WAB Uitvoeringsbesluiten

stap 1

4 weken ter Inzage
stap 2

binnen 12 weken
stap 3
stap 4

6 weken Ter inzage
binnen 10 weken
stap 5
binnen 6 weken

stap 6

G weken
stap 7

12 weken

stap 8









Bijlage 2: Korte omschrijving verkeersmodel Nieuw Regionaal
Model

Het nieuw Regionaal Model

Voor het opstelien van verkeersprognoses, en het verkrijgen van inzicht in het
verkeer- en vervoersysteem beschikt Rijkswaterstaat over strategische model-
len. Voor lange termijn verkenningen betreft dit het Landelijk Modelsysteem
Verkeer en Vervoer (LMS) op landelijke schaal, en het Nieuw Regionaal Model
{(NRM} op regionale schaal,

Het Nieuw Regionaal Model (NRM) is voor de regionale diensten van Rijkswa-
terstaat, en vele andere overheden het basis instrument voor lange termijn
verkenningen van het verkeer en vervaer systeem.

Voor Rijkswaterstaat is het NRM het enige instrument waarmee ten behoeve
van regionale verkenningen en planstudies prognoses worden opgesteld. Lan-
delijk tientallen studies per jaar, Uitkomsten van het NRM over de belasting van
het wegennet, en eventueel andere modaliteiten vormen bij verkenningen en
planstudies de basis informatie voor vervolg anatyses over geluid, ernissies en
veiligheid.

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

De beschrijving van de mobiliteit in het NRM wordt verkregen door het opstel-
tenn van Herkomst Bestemming matrices {(HB matrices) die aangeven hoeveel
verplaatsingen er plaatsvinden tussen de zones waarin een NRM wordt opge-
deeid. Door de HB matrices toe te delen aan de diverse netwerken (auto en
vracht, openbaar vervoer, langzaam verkeer) wordt inzicht verkregen in de
belasting van de diverse netwerken, zowel nu (basisjaar} als voor de prognoses.
Voor het basisjaar geldt dat de toegedeelde HB matrices, de zogenoemde ba-
sismatrices, 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 voer 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 mo-
biliteit 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 gebon-
den zakelijk, winkelen, onderwijs en overig)



Voor studies met het NRM gelden landelijk atgestemde afspraken en rand-
voorwaarden. Deze staan vastgelegd in het handboek NRM, diverse handlei-
dingen 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, werkgelegen-
heid, werkende beroepsbevolking. Tevens wordt bij opdrachtverlening voor
studies opgegeven welke uitgangspunten gelden voor het aan te nemen beleid
in de studie.
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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 uitspraak van de Afdeling heeft
onder meer betrekking op het aspect verkeersveiligheid.

De Afdeling heeft getoetst 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 afwegingskader waarin de belangen
van de veiligheid van het verkeer, milieubescherming, doorstroming van
het verkeer, en het belang van weggebruikers moet worden afgewogen.
Staten moeten alle mogelijke moeite doen om aan de uitgangspunten van
de Overeenkomst voldoen. Afwijking van de uitgangspunten is mogelijk,
maar vereist een grondige motivering waaruit blijkt dat een
belangenafweging heeft plaatsgehad en de alternatieven zijn afgewogen.

In voorliggende notitie wordt over het project A9 Holendrecht - Diemen,
opgenomen als nummer 11 in bijlage A van de Spoedwet wegverbreding,
een afweging verkeersveiligheid gemaakt om te voldoen aan deze
uitspraak. Deze projectspecifieke afwegingsnotitie heeft als basis het AVV-
advies ‘Veiligheid spitsstroken, plusstroken en bufferstroken; advies voor
de spoedwetprojecten’ van september 2003.

2. DE EUROPESE OVEREENKOMST INZAKE INTERNATIONALE
HOOFDWEGEN)

2.1. Inleiding

De Europese overeenkomst inzake internationale hoofdverkeerswegen van
15 november 1975 (Geneve, Trb. 1979, 78, zoals laatstelijk gewijzigd in
Trb. 2004, 7) is gesloten tussen Europese staten en voorbereid door de
Economische Commissie voor Europa van de Verenigde Naties. 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 Annex |l van de Overeenkomst. De algemene
bepalingen van Annex Il maken duidelijk welke belangen met de
normen worden gediend: veiligheid van het verkeer,
milieubescherming, doorstroming van het verkeer en het belang van de
weggebruikers, één 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, mits goed gemotiveerd. Het woord 'shall’
wordt gebruikt om een verplichting op te leggen. De Franse vertaling
van het woord ‘should’ in de genoemde bepaling is (zoals gebruikelijk)
‘devraient’, terwijl 'shall’ wordt vertaald met ‘doit étre’.
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Een goede eenvormige 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 A9 Holendrecht - Diemen in relatie tot de relevante
bepalingen uit de Overeenkomst

Rijstrookbreedte

Bepaling I11.3.1 uit de Overeenkomst

Rijstroken zouden op de rechte stukken minimaal 3,50 meter breed
moeten (should) zijn en bij scherpe bochten moet (shall) in extra ruimte
worden voorzien voor de grootste toegelaten voertuigen.

Nulsituatie A9 Holendrecht - Diemen
De breedte van de rijstroken is 3,35 meter.
Er is geen scherpe bocht in het traject.

Spitsstrook A9 Holendrecht - Diemen

De breedte van de reguliere rijstroken, dat wil zeggen de rijstroken die
ook buiten de spits worden bereden, bedraagt voor de linker rijstrook
3,25 meter en de rechter rijstrook 3,40 meter.

De breedte van de spitsstrook is 3,35 meter. Er is geen scherpe bocht in
het traject. Deze rijstrookindeling is identiek voor beide rijrichtingen.

Breedte van de berm en viluchtstrook

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 (dan wel 3 meter als dat
noodzakelijk is vanwege vrachtverkeer). Smallere vluchtstroken zijn
onder meer (can be) mogelijk in sterk verstedelijkte gebieden en in
bergachtig terrein en langs in- en uitvoegstroken. Indien een
vluchtstrook ontbreekt, dienen (shall) er pechhavens te zijn met
regelmatige tussenruimte (‘intervals').

De nulsituatie A9 Holendrecht - Diemen
Naast de hoofdrijbaan is een berm aanwezig van 4,00 meter inclusief
een viuchtstrook van 3.75 meter.
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Spitsstrook A9 Holendrecht - Diernen

Er worden 8 pechhavens aangelegd op onderlinge afstanden van ca.
1000 meter.

Op vrijwel het gehele traject van 4,8 km is naast de spitsstrook een
berm van 1,05 meter aanwezig. indien de spitsstrook niet in gebruik is
bedraagt de breedte van de berm (inclusief de vluchtstrook) 4,40
meter.

Op 10 locaties wordt vanwege de aanwezigheid van bestaande
obstakels en/of kunstwerken in de berm de aanwezige berm plaatselijk
versmald. Dit heeft vitsluitend consequenties indien de spitsstrook is
geopend. In de onderstaande lijst van insnoeringen zijn deze locaties
aangegeven,

Omschrijving Locatie Lengte Resterende
(in meter) |bermbreedte
{in meter)
Viaduct Hm 10.8 30m 0,75
Viaduct Hm 9,8 30m 0,75
Viaduct Hm 9,6 30m 0,75
Viaduct Hm 9,4 30m 0,75
Viaduct HmMm 9,25 -8,6 |1250m 0,75
Viaduct Hrn 8,35 30m 0,75
Viaduct Hm 7,9 30m 0.75
Viaduct Hm 7.8 30 m 0,75
Viaduct Hm 7.4 30m 0,75
Viaduct Hm?70~-69 10G m 0.75

Lijst van insnoeringen voor beide rijbanen
Obstakelvrije zones

Bepaling 111.3.2 uit de Overeenkomst

Zo mogelijk zou (should, if possible) er een obstakelvrije zone van 3
meter naast de weg moeten zijn. Cbstakels die te dicht bij de weg
staan dienen (shail) op passende wijze te worden afgeschermd.

De nulsituatie A9 Holendrecht - Diemen

Over het gehele traject is een obstakelvrije ruimte naast de rechter
rijstrook van de doorgaande rijbaan van minimaal 4,00 meter aanwezig.
Plaatselijke objecten die zich binnen deze zone bevinden zijn
afgeschermd.
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Spitsstrook A9 Holendrecht - Diemen

Langs het gehele traject is een obstakelvrije ruimte naast de weg
aanwezig van minimaal 2,30 meter, uitgezonderd de locaties waar de
berm plaatselijk is versmald. Als gevolg van de verbreding van de
verharding naar de buitenzijde van de weg is op die 10 locaties
onvoldoende vrije berm naast de vluchtstrook aanwezig. De solitaire
objecten die de oorzaak zijn van het ontbreken van de vrije berm
worden afgeschermd door een geleiderailconstructie of barrier,

3. VERKEERSVEILIGHEID

3.1. Veiligheid spitsstroken

Gedurende de openstelling van de spitsstrook zal tijdelijk geen
vluchtstrook beschikbaar zijn. Het permanent ontbreken van een
viuchtstrook heeft een negatief effect op de verkeersveiligheid zo is
eerder uit Duits onderzoek gebleken'. Deze onveiligheid manifesteert
zich 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 openstelling van de spitsstrook de
wegcapaciteit tijdelijk worden vergroot waardoor de doorstroming zal
verbeteren en filevorming zal worden geélimineerd. Dit heeft een
positief effect op de verkeersveiligheid omdat het aantal kop-staart
ongevallen afneemt,

Ongevallenanalyses op 4 bestaande spitsstroken en 2 bestaande
plusstroken in Nederland laten een overwegend positief beeld zien. Het
totaal aanta! 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 ca. 13%. Voor wat betreft 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 openstelling lager dan in de periode
voordat de spits- of plusstrook strook was aangelegd), dit ondanks de
toename van het verkeer, Gemiddeld is sprake van een daling van het
ongevalrisico van ca. 28% (variérend van 9 tot 64%]}.

' Heidemann, et al. Standstreifen und Verkehessicherheit auf BAB Teif II: Statistische
Analyse, Strassenverkeherstechnik, 6/1999,
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Spitssiroken Plusstroken
AlG Ad7 A28 AS0/A23 Al A27
!
voor na Voor na woor na VOO L] ¥OOr nll ¥OOr na
Alle ongevalien  Traject 39 &3 20 19 as 5% 1140 108 64 :1] 1 EL
Aanloop 145 173 17 77 109 &0 120 95 192 208 111 53
Totaal 184 242 137 96 195 11 o 03 56 91 1 a8
a2t toemame 11,5% -299% -43.1% -11,7% 14.B% -53.,9%
[SlachtaMers Traject 2 5 1 0 1 1 17 16 12 a 5 1
Aaniap 19 6 17 1) 17 ] an a 49 B4 1 )
Totaal 7o 18 6 w1 20 48 47 6t ] 62 16 5
af. toaname -A7 6% -66,7% -2B.6% 21% 1.6% 43 B%
HKOngevalsnsco Traject 083 | D9E 0.31 a.2% 0,52 0315 0.51 0.40 0.34 0,38 036 014
Kalle cngevailen)  Aanicop t.16 ’ o 0,59 0.32 072 036 0.58 .53 0,68 0.57 o.18 0,06
Totaal 1.07 Q.92 0.52 on .64 Q.30 Q.54 045 0.54 0,50 0.23 0,08
af- toaname -13,7% -510% -53 9% -172.0% BA% B 0%
ICngevalsnsico Traject 0,043 0.070 0,015 0,000 0.03& 0,029 0,209 0,095 0,042 0,031 Q018 0,004
{letsmlongevallen) Aamoap 0104 | 0026 0,065 0013 0,109 | 0,036 0,324 a2 ©.110 0,093 Q011 0.D0R
Totaal 0,087 0,038 0,053 0,010 0,063 0,022 0,083 0,087 0,083 0,088 0,013 0,007
af- toename -56,3% -82.0% -53.7% -19.4% -16.5% -43.2%

Tabel: Kencifjfers verkeersveiligheid van bestaande spits- en
plusstroken in Nederiand

3.2. Maatregelen verkeersveiligheid

In dit project worden maatregelen en voorzieningen getroffen die de
verkeersveiligheid op peil moeten houden. Het betreft de volgende
maatregelen:

1. snetheidsaanpassing

detectie en bewaking

extra maatregelen incidentmanagement

inhaalverbod voor vrachtauto's

viuchthavens

L, T SO VY I
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Hieronder wordt een toelichting op deze maatregelen gegeven.

Ad 1. Snelheidsaanpassing

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 uitmaken van het
Europese hoofdwegennet (Annex |1, bepaling 111.1).

ZSM-maatvoeringstabel

In het eerder genoemde AVV-advies (hoofdstuk 3) is één van de
uitgangspunten dat de maximumsnelheid tijdens openstelling van een
spitsstrook lager moet zijn dan in de daluren (bij voorkeur 100 km/uur
tijdens openstelling en 120 km/uur daarbuiten). Hiervan uitgaande is
een methode ontwikkeld om voor de spoedwetprojecten een eenduidig
en evenwichtig dwarsprofiel 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 spitstrook wordt bovendien slechts aan één 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). Voor een verdere beschrijving en
onderbouwing van deze tabel wordt hier verwezen naar het advies.

Spitsstrook A9 Holendrecht - Diemen

Tijdens de openstelling van de spitstrook van 3,35 meter breed,
bedraagt de snelheidslimiet 100 km/uur conform de ZSM-
maatvoeringstabel. Met deze snelheidsverlaging wordt de kans op
enkelzijdige en flankongevallen verkleind. Tevens wordt door de
homogenere verkeersstroom het aantal incidenten ten gevolge van
grote snelheidsverschillen gereduceerd. Buiten de openingstijden van de
spitsstrook zou op basis van de ZSM-maatvoeringstabel de
maximumsnelheid verhoogd mogen worden naar 120 km/u. Daar de
huidige maximum snelheid reeds 100 km/u is, wordt deze niet
verhoogd.

Ad 2. Detectie en bewaking

Op het traject van de spitsstrook zal conform de eisen van het AVV-
advies een detectiesysteem voor langzaam rijdende voertuigen en
camerabewaking worden aangebracht. Ook worden de vluchthavens
van een aanwezigheidsdetectie voorzien. Dit zorgt ervoor dat de
wegverkeersleider na melding van een incident optimaal zicht heeft op
de locatie waar het incident zich heeft voorgedaan en bovendien goed
zicht heeft op het wegvak alvorens de spitsstrook wordt geopend.
Openbare verlichting op het traject zorgt er voor dat er ook bij
duisternis goed zicht is op de weg en de daarin gelegen pechhavens.
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Ad. 3 Extra maatregelen incidentmanagement

Naast de genoemde preventieve maatregelen worden ook maatregelen
genomen die een snelle hulpverlening bij incidenten of ongevallen
mogelijk maakt. Hiervoor is in gezamenlijk overleg tussen
wegbeheerder en hulpdiensten een “calamiteitenplan op
maat”opgesteld waarbij rekening wordt gehouden met de beperkingen
in het ontwerp. In het plan worden de alternatieven beschreven voor
een adequate en snelle hulpverlening in geval de vluchtstrook in
gebruik is als rijstrook. Dit plan is een bijlage bij het
wegaanpassingsbesluit.

Ad 4 Inhaalverbod voor vrachtauto's

Met de maatregel worden extra manoeuvres van vrachtauto's
tegengegaan. Door het ontbreken van de viuchtstrook tijdens de
openstelling is de kans om veilig uit te wijken aanzienlijk kleiner. Het
voorkomen van extra zijwaartse manoeuvres verbetert de
verkeersveiligheid. Naast het inhaalverbod voor vrachtwagens met
vaste tijden van 06.00 uur tot 10.00 uur en 15.00 tot 19.00 uur zal er
een inhaalverbod voor vrachtwagens gelden bij openstelling van de
spitsstrook.

Ad 5 Vluchthavens

Op het traject van de spitsstrook worden vluchthavens aangelegd op
onderlinge afstanden van 450 tot 1100 meter. Deze moeten ervoor
zorgen dat bestuurders met pech hun voertuig veilig buiten de
verkeersstroom kunnen plaatsen. De vluchthavens worden voorzien van
een aanwezigheidsdetectie en een praatpaal.

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 A9 Holendrecht - Diemen zijn
beschreven in het milieueffectrapport, dat als bijlage bij het
wegaanpassingsbesluit is gevoegd. Daarin worden de effecten van het
voorkeursalternatief en het meest milieuvriendelijk alternatief afgezet
tegen de referentiesituatie (hoofdstuk 4 en 5). Hieruit kan de conclusie
getrokken worden dat de spitsstrook een vergelijkbaar effect heeft op
de milieukwaliteit vergeleken met de referentiesituatie.
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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 capaciteitsuitbreiding
van rijkswegen maatschappelijk gezien zeer rendabel. Op de trajecten
waar geinvesteerd wordt, neemt de snelheid aanzienlijk toe. Daar kan
meer verkeer geaccommodeerd worden, terwijl de extra milieuschade
beperkt blijft.

Met het aannemen van de Spoedwet wegverbreding door de Staten-
Generaal zijn nut en noodzaak van de in de bijlage genoemde projecten
vastgesteld. Als gevolg van de openstelling van de spitsstrook wordt de
wegcapaciteit tijdelijk vergroot waardoor de doorstroming zal
verbeteren en filevorming zal worden geélimineerd. Met het verbeteren
van de doorstroming is het belang van de weggebruiker gediend.

De spitsstroken A9 Holendrecht - Diemen

In de huidige situatie (2000) is op het traject A9 Holendrecht - Diemen
de verhouding tussen intensiteit en capaciteit (I/C-verhouding) op de

noordelijke rijbaan (richting Haarlem) in de ochtendspits ongeveer 0,93.

Op de zuidelijke rijbaan (richting Almere) is de I/C-verhouding in de
avondspits 0, 85. Dat komt overeen met respectievelijk circa 4030 en
3660 voertuigen per uur. Daarbij treedt regelmatig filevorming en
vertraging op.

In de toekomstige situatie (2010) bedraagt de I/C-verhouding op de
noordelijke rijbaan (richting Haarlem) in de ochtendspits zonder
spitsstrook ongeveer 0, 96. Op de zuidelijke rijbaan (richting Almere) is
de 1/C-verhouding in de avondspits 1,00. Dat wil zeggen dat zonder
realisatie van spitsstroken sprake blijft van een sterk overbelast wegvak.

In de toekomstige situatie met spitsstrook (2010) bedraagt de 1/C-
verhouding op de noordelijke rijbaan (richting Haarlem) in de
ochtendspits ongeveer 0,85. Dit geeft een betere verkeersafwikkeling.
Op de zuidelijke rijbaan (richting Aimere) is de [/C-verhouding met
spitsstrook in de avondspits 0,78. Dit geeft wederom een betere
verkeersafwikkeling.

De aanleg van de spitsstroken heeft een positief effect op de
doorstroming. Op netwerkniveau geldt dat door de samenhang tussen
de ZSM-projecten 11, 14 en 28 de doorstroming in zijn geheel zal
verbeteren.

Zonder aanleg van de spitsstrook zullen de maatschappelijke kosten als
gevolg van congestie tijdens de ochtend- en avondspits op het traject
van de A9 tussen Holendrecht en Diemen in 2010 ruim € 2,1 miljoen
per jaar bedragen (bron: NRM). De totale filekosten over de periode
vanaf openstelling van de spitsstrook tot 2010 zullen vanwege de
cumulatieve effecten uiteraard (aanmerkelijk) hoger zijn.
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Na aanleg van de spitsstrook zullen de filekosten in 2010 op het traject
van de spitsstrook zelf ca. 45% lager liggen dan in hetzelfde jaar
wanneer de spitsstrook niet wordt aangelegd. Zij bedragen dan ca. €
1,2 miljoen.
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6. AFWEGING

Het traject A9 Holendrecht - Diemen voldoet voor het grootste deel
aan de bepalingen uit de Overeenkomst,

Er zijn twee afwijkingen.

Ten eerste zal tijdens de spitsperiode de vluchtstrook gebruikt worden
als extra rijstrook. Deze tijdelijke rijstrook is 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.

Ten tweede zijn de permanent aanwezige rijstroken 3,25 meter voor
rijstrook 1 en 3,40 meter voor rijstrook 2. Deze rijstroken voldoen
daarmee niet aan de bepaling uit de Overeenkomst, namelijk dat een
rijstrook minimaal 3,50 meter breed zou moeten (“should”) zijn. De
huidige maximumsnelheid is 100 km/u en deze wordt niet verhoogd.
Hiermee wordt voldaan aan de ZSM-maatvoeringstabel.

Tijdens de openstelling van de spitsstrook worden er ook maatregelen
genomen voor detectie en bewaking. Tevens worden pechhavens
aangelegd. Hierdoor en gelet op de uitkomsten van de ongevalanalyse
van de bestaande spits- en plusstroken is er geen aanleiding om te
veronderstellen dat de verkeersveiligheid zal verslechteren.

Tevens kan op basis van het MER de conclusie getrokken worden dat
de milieukwaliteit gelijk zal blijven.

De huidige en toekomstige congestie op het wegvak is uit economisch
oogpunt ongunstig. De spitsstrook heeft vermindering van de
filevorming tot gevolg en leidt tot een verlaging van de
maatschappelijke kosten met 45%, tegen relatief lage
investeringskosten. Dit is in het belang van de weggebruiker.

Dit alles afwegende worden deze afwijkingen van de Overeenkomst
gerechtvaardigd geacht.
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Onderwerp

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 veiligheidsaspecten met betrekking tot Spoedwetprojecten.

In het kader van de Spoedwet wegverbreding heeft een RWS-brede werkgroep zich
gebogen over de eventuele effecten van de Spoedwetprojecten voor het aspect-externe
veiligheid (EV). Onderzocht zijn alle Spoedwetprojecten, in totaal 32.

Door een extern bureau, Adviesgroep AVIV BV (AVIV), is een kwalitatief en kwantitatief
onderzoek uvitgevoerd [1), met als doel vast te stellen welke projecten problemen
kunnen opleveren ten aanzien van EV indien de beoogde Spoedwetprojecten worden
uitgevoerd.

Uit dit onderzoek blijkt dat het gros van de projecten geen overschrijding van de norm
of oriénterende waarde met betrekking tot EV opleveren. Voor een vijftal projecten is
sprake van een overschrijding van de norm voor het plaatsgebonden risico (PR) en/of de
oriénterende waarde van het groepsrisico (GR). Voor deze vijf projecten diende een
nadere beschouwing plaats te vinden.

Adviesdienst Verkeer en Vervoer Telefoon 010 282 57 13
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Tabel 1" toont de Spoedwetprojecten die naar aanleiding van het AVIV-rapport nog
nader onde_gzocht dienden te worden, hetzij doordat het PR langs het traject groter is
dan 1.0 10 /jr (aangeduid met een x in de kolom PRé) of door een overschrijding op
een kilometervak van het traject van de oriénterende 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 Nieuwe Meer Amstel 16.0 20.9 X
{ ZUID

18 | A28 Utrecht Leusden-Zuid 1.7 17.8 X b
r79 A28 | Leusden-Zuid Hoevelaken 17.8 46.5 x
26 | A20 | Terbregseplein | 38.9 34.5 X X

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

Errata: Per abuis zijnn 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.

Ongevalskans

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,
kwantitatieve risicoanalyse (QRA) 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) ongevallen
waarbij wegvoertuigen betrokken zijn geweest en waarbij dus sprake is geweest van
lichamelijk letsel. Dit betreft zowel personenauto’s als bestel- en vrachtauto's. De-
IPORBM-rekenmethodiek neemt aan dat de uitstromingsfrequentie via een
omrekenconstante 1:1 gekoppeld is aan de letselongevalsfrequentie.

In haar advies van 17 september 2003 [3] heeft AVV aangegeven dat op de
Spoedwettrajecten de verkeersveiligheid op peil blijft indien daartoe een geéigend
maatregelenpakket wordt toegepast. Hiervan uitgaande neemt de
letselongevalsfrequentie (lees: de ongevalskans) niet toe en dat betekent dat binnen de
scope van de QRA zich geen verandering van het risico zal voordoen. PR en GR zullen
daarbij niet verslechteren.

' Bron: Rapport Beoordeling externe veiligheid Spoedwet-projecten R03562, AVIV 2003
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Aanrijtijd hulpverleners

De rekenmethode IPO/RBM gaat er bij de berekening van de uitstromingsfrequenties als
afgeleide van de letselongevalsfrequentie vanuit dat sprake is van gemiddeide
aanrijtiiden 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 plaats van een ongeval te komen. Dit kan langere aanrijtijden van de brandweer
en de andere hulpdiensten tot gevolg hebben.

in haar advies 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-advies bevat als zodanig richtlijnen voor het voor elk project
afzondertijk na overieg 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 zanrijtijden niet versiechteren.

Nadere beschouwing vijf projecten
AVV heeft de vijf Spoedwetprojecten waarbij sprake is van een overschrijding van de
norm voor het PR en/of de oriénterende waarde voor het GR, nader beschouwd,

Ten aanzien van project 6 (A12 Woerden-Gouda) geldt dat zich geen bebouwing
binnen de PR6 contour bevindt. De norm voor het PR wordt daarmee feitefijk niet
overschreden.

Ten aanzien van project 26 {A20 Terbregseplein) is er sprake van tegenloop. De feitelijke
transportstroom gevaarfijke stoffen vindt niet plaats op de weghelft waar de beoogde
Spoedwetmaatregelen van kracht worden maar in de tegenovergestelde richting, zodat
hier geen oorzakelijke relatie zanwezig is. —

Ten aanzien van project 18 (A28 Utrecht - Leusden-Zuid) ) geldt dat uit nader
onderzoek door AVIV [2] gebaseerd op nieuwe tellingen is gebleken dat de norm voor
het PR niet wordt overschreden.

Uit de nadere gedetailleerde kwantitatieve analyse door AVIV [2} is inmiddels gebleken
dat de overschrijding van het groepsrisico iets groter is dan door AVIV was berekend,
namelijk 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 B,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 voegt daar niets aan toe.

Ten aanzien van project 19 (A28 Leusden-Zuid - Hoevelaken) geldt dat uit het
onderzoek door AVIV [2] volgt dat de oriénterende waarde voor het groepsrisico
beperkt overschreden wordt, waar uit een eerdere telling in 2001 volgde dat het GR
onder de oriénterende waarde bleef (nu 1,17 i.p.v. 0,95 tussen km 20,2 en 21,2).
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Ten aanzien van de overschrijding van het groepsrisico geldt dat deze is toe te schrijven
aan de autonome situatie. Het gebruik van de spitsstrook als zodanig voegt daar niets
aan toe.

Ten aanzien van project 16 (A10 Zuid) 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,

Conclusie

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, niet te doen verslechteren.

In dat geval mag in redelijkheid worden aangenomen gat 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

Geraadpleeqde bronnen

1. Rapport Beoordeling externe veiligheid Spoedwetprojecten RG3562, AVIV 2003
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3. Veiligheid Spitsstroken, Plusstroken en Bufferstraken, Advies voor de
Spoedwetprojecten, AVV 2003
4. Incident Management bij Spits- en bufferstroken, advies voor de
Spoedwetprojecten —
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Summary

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) can be adversely influenced when the hard shoulder is unavailable for them
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 site when the normal lanes and hard
shoulder are blocked by traffic.

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

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 situatie als het plaatsgebonden risico groter is dan
de grenswaarde of het groepsrisico de oriénterende 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 dienen voor deze situaties te worden
geévalueerd. Deze evaluatie wordt in een drietal fasen uitgevoerd:
Fase 1 : Een consistentiecheck 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
veiligheidsprobleem of waarbij 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 van de
beoogde Spoedwet-maatregelen. Er is op een traject geen extern veiligheidsprobleem als
het plaatsgebonden risico kleiner is dan 1.0 10% /jr en het groepsrisico onder de
oriénterende waarde ligt van 102/ N2 per kilometer per jaar, met N het aantal dodelijke
slachtoffers. Voor deze trajecten is er geen uitgebreidere risicoanalyse nodig.

In hoofdstuk 2 wordt een overzicht gegeven van de normstelling externe veiligheid voor
transportroutes. De begrippen plaatsgebonden risico en groepsrisico worden toegelicht.
In hoofdstuk 3 wordt de risicoberekening met de in Nederland gangbare rekenmethodiek
IPORBM toegelicht. Hierbij wordt ingegaan op de wijze waarop de uitstromingsfrequentie
voor tankauto's is afgeleid en welke koppeling er is verondersteld met de algemene
ongevalscijffers. In hoofdstuk 4 worden 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 uitstromingsfrequentie
door de aanleg van spits- of plusstroken. In hoofdstuk 6 wordt de gevoeligheid van de
grenswaarde voor het plaatsgebonden risico en de hoogte van het groepsrisico 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 mee door de mogelijkheid
dat bij een ongeval gevaarlijke lading kan vrijkomen. Het risico voor omwonenden wordt
gevat onder het begrip externe veiligheid. Voor het transport van gevaarlijke stoffen over
de weg, het spoor en het binnenwater is een risiconormering vastgesteld [5]. Tevens is
een handreiking externe veiligheid vervoer gevaarlijke stoffen gepubliceerd [6].

Een combinatie van verschillende aspecten is bepalend voor het risiconiveau voor

specifieke trajecten van transportroutes:

« de omvang van de vervoersstroom, die bepalend is voor de kans op ongevallen met
effecten op de omgeving;

« de soort van gevaarlijke stoffen, die bepalend is voor de effecten op de omgeving;

« de verkeersveiligheid, die bepalend is voor de kans op ongevallen,

« het aantal mensen langs de route, dat bepalend is voor het mogelijk aantal dodelijke
slachtoffers.

De risicobenadering 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 risico (PR) en het groepsrisico (GR). Het PR is 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 risico kunnen door
zogenaamde risicocontouren op een kaart worden 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
activiteit. Het aantal personen dat in de omgeving 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 worden
vergroot.

Beide 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 geévalueerd tussen de activiteit en kwetsbare functies, zoals woonbebouwing, in
de omgeving. Met het GR wordt geévalueerd of gegeven deze afstand tussen de activiteit
en kwetsbare functies er als gevolg van een ongeval een groot aantal slachtoffers kan
vallen, doordat er een grote 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 risico, uitgedrukt als een overschrijding van de grenswaarde van
het PR of van de oriénterende waarde van het GR. Afhankelijk van de omvang van de
vervoersstromen en de specifieke gevaren voor de omgeving, kan een zekere scheiding
tussen transportroutes en werk- en woongebieden gewenst zijn. Bij deze vraagstelling
worden de risiconormen gehanteerd, die door de rijksoverheid zijn vastgesteld [5]. Bij het
vaststellen van de normen is een afweging noodzakelijk van de belangen die hierbij aan
de orde zijn. Voor nieuwe situaties is de grenswaarde voor het PR voor het vervoer van
gevaarlijke stoffen gesteld op een niveau van 10 /jr. Voor bestaande situaties is dit een
streefwaarde. De oriénterende waarde voor het groepsrisico is per km-route of -tracé
bepaald op 102/ N2, dat wil zeggen een frequentie van 104 /jr voor 10 slachtoffers, 106
/ir voor 100 slachtoffers, etc. en geldt vanaf het punt met 10 slachtoffers. In figuur 1 is ter
ilustratie van het bovenstaande een voorbeeld van een fN-curve en de oriénterende
waarde gegeven,

Groepsrisico per km transportroute
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Figuur 1. Voorbeeld groepsrisico transportroute
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De oriénterende waarde houdt in dat het bevoegd gezag daarvan gemotiveerd kan
afwijken. Berekende risico’s worden getoetst aan deze normen. Deze toetsing maakt
duidelijk 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, nieuwe kwetsbare bestemmingen) geldt de PR-norm als grenswaarde. Voor
bijzondere situaties wordt de mogelijkheid open gehouden om op basis van een integrale
belangenafweging van deze grenswaarde af te wijken. De beslissing van het bevoegd
gezag om af te wijken dient ter goedkeuring te worden voorgelegd aan de betrokken
ministeries. Voor bestaande situaties met een PR hoger dan 10% /jir 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
ontwikkelingen. Daar waar sprake is van een gegroeide situatie is het niet altijd mogelijk
om aan de norm voor nieuwe situaties 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 saneringsbeleid
gevoerd. Voor bestaande situaties is eerst van dringende sanering sprake indien
kwetsbare bestemmingen binnen een gebied liggen met een PR hoger dan 105 /jr.

Op dit moment bestaat er in het rijksbeleid geen uitputtende I[ijst van kwetsbare
bestemmingen, bestemmingen die qua gevoeligheid gelijk te stellen zijn met
woonbebouwing. Een aantal bestaande AMvB's verschaft een redelik beeld wat als
kwetsbare bestemming gezien moet worden. Daartoe behoren naast woningen in ieder
geval ook ziekenhuizen, scholen, bejaardencentra, gevangenissen, grote hotels en
restaurants (meer dan 50 personen), grote kantoren (meer dan 50 werkplekken), grote
campings en andere recreatieterreinen voor verblijfsrecreatie (meer dan 50 personen),
alsmede bijzondere voorzieningen als telefooncentrales, gebouwen met viuchtleiding-
apparatuur e.d. Bedrijven behorende tot de industrie en nijverheid worden niet tot de
kwetsbare bestemmingen gerekend.

Bij het beoordelen van het GR wordt het (lokale) bevoegd gezag de mogelijkheid
geboden om gemotiveerd van de oriénterende waarde voor het GR af te wijken. Er moet
sprake zijn van een openbare en goed inzichtelijke belangenafweging, waarin moet zijn
aangegeven waarom in het specifieke geval daarvan is afgeweken. De beslissing om van
de oriénterende 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 mogelijk dat risico 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 tracé. Het
GR geeft voor dit gebied aan welke bebouwingsdichtheid nog acceptabel is, gelet op de
voorgestelde oriénterende waarde. In het aangegeven gebied is bebouwing dus wel
toegestaan maar is de dichtheid van bebouwing soms gelimiteerd.
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3. IPORBM

3.1. Overzicht

Voor evaluatie van de externe veiligheid 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 risicobepalingsmethodiek externe
veiligheid vervoer gevaarlijke stoffen over de weg [8].

In IPORBM bestaat de systeembeschrijving uit de typering 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 bevolkingsdichtheden worden aangegeven in rechthoeken langs de route met een
uniforme dichtheid 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 uitgevoerd liggen vast, er is geen onderscheid naar windrichting.
De kans op een bepaald weertype kan voor de dag- en de nachtsituatie worden
opgegeven. Voor brandbare stoffen kan een directe en een vertraagde ontstekingskans
worden opgegeven voor grote en kleine uitstromingen van gassen en vioeistoffen. Voor
de vertraagde ontstekingskans zijn twee berekeningswijzen mogelijk, de gebruiker kan
kiezen tussen een kans die wel of niet afhankelik is van de passagetijd. De
ongevalsscenario's en de effectberekeningen zijn niet door de gebruiker te beinvioeden.
Na het invoeren van de basisgegevens en het starten van de berekeningen worden de
resultaten gepresenteerd in de vorm van risico-contouren langs de route en fN-curves per
kilometer. De fN-curves kunnen tevens voor elke stofcategorie afzonderlijk 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
risico wordt verondersteld dat het gas altijd ontsteekt. Voor de berekening van het
groepsrisico wordt vertraagde ontsteking gemodelleerd afhankelijk van de omgeving. De
kans op vertraagde ontsteking is een functie van het aantal personen binnen de
brandbare wolk. Voor een toxisch tot vloeistof verdicht 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 vioeistof. De kans op directe ontsteking geldt voor de
stofcategorie LF2. Voor de stofcategorie LF1 wordt een 30 maal kleinere waarde
gebruikt. Er wordt geen rekening gehouden met vertraagde ontsteking. Het
dampgenererend vermogen van de vloeistoffen is gering, 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 uitstroming. Het effect is een toxische
gaswolk. Voor een viloeistof die zowel brandbaar als toxisch is worden de effecten

gecombineerd.

Letsel
ongeval

Uitstroming | Relevant | Type Directe Vertraagde | Effect
> 100 kg uitstroming ontsteking | ontsteking
0.8 BLEVE
0.35
Instantaan 1.0 Wolkbrand
0.2
0.3 0.0 Geen
0.8 Fakkel
0.65
0.052 Continu 2" gat 1.0 Wolkbrand
0.2
0.0 Geen
8.30 108
Autosnelweg 0.7 Geen
0.948 Geen

Figuur 2.

IPORBM gebeurtenisboom uitstroming brandbaar gas druktankwagen

Iitlsel Uitstroming | Type Directe Vertraagde Effect
ongeval > 100 kg uitstroming | ontsteking ontsteking
0.13 Plasbrand
0.15
Inhoud 0.0 Wolkbrand
0.87
1.0 Geen
0.13 Plasbrand
0.101 0.60
5.0m3 0.0 Wolkbrand
0.87
8.30 108 1.0 Geen
Autosnelweg
0.25 Geen
0.5 m3
0.899 Geen
Figuur 3. IPORBM gebeurtenisboom uitstroming brandbare vloeistof atmosferische

tankwagen
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3.3. Ongevalsfrequentie en kans op uitstroming

IPORBM bevat standaard waarden voor de uitstromingsfrequentie van druk- en
atmosferische tankwagens voor drie wegtypen. Deze basisgegevens zijn afgeleid 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 druktankwagens wordt in IPORBM afgeleid uit de onderlinge
verhouding.
Wegtype Uitstromingsfrequentie
[/vtgkm]

Druk Atmosferisch
Autosnelweg 4.3210° 8.38 109
Buiten bebouwde kom 1.22 108 2.77 10°®
Binnen bebouwde kom 3.54 10°° 1.24 108

Tabel 1. Uitstromingsfrequentie IPORBM voor verschillende wegtypen

In IPORBM wordt de uitstromingsfrequentie gebruikt, omdat de totale (inclusief de
ongevallen zonder uitstroming) ongevalsfrequentie van druktankwagens en
atmosferische tankwagens niet af te leiden is uit de bestaande ongevallenregistratie.
Aangezien de ongevalsfrequentie van tankauto's niet 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 gedefinieerd
als het product van een (motorvoertuig)letselongevalsfrequentie en een kans op
uitstroming groter dan 100 kg. Deze kans op uitstroming is afgeleid uit het quotiént van
de uitstromingsfrequentie en de gemiddelde (motorvoertuig)letselongevalsfrequentie. De
uitstromingsfrequentie is bepaald uit de casuistiek, de kans op uitstroming hangt af van
welke ongevalsfrequentie wordt gebruikt. Door deze opzet van de gebeurtenisbomen is
het mogelijk een locatiespecifieke analyse uit te voeren, op de wijze zoals hierna wordt
toegelicht.

Bij het uitvoeren van een locatiespecifieke analyse wordt de motorvoertuigletsel-
ongevalsfrequentie afgeleid uit de bestaande ongevallenregistratie voor de te analyseren
wegvakken. De motorvoertuigletselongevalsfrequentie is hier gedefinieerd als de kans
per afgelegde kilometer waarmee een motorvoertuig betrokken raakt bij een
letselongeval, waarbij ongevallen met langzaam verkeer niet worden meegeteld. De
gevonden waarden voor de wegvakken worden vergeleken met de landelijk gemiddelde
waarden in tabel 2. De uitstromingsfrequentie voor de wegvakken wordt vervolgens
bepaald door de landelijk gemiddelde uitstromingsfrequentie te vermenigvuldigen met de
verhouding tussen de locale en landelijk 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
[Ivtgkm] Druk Atmosferisch
Autosnelweg 8.30 108 0.052 0.101
Buiten bebouwde kom 3.60 10°7 0.034 0.077
Binnen bebouwde kom 5.90 10”7 0.006 0.021

Tabel 2.

verkeer) en kans op uitstroming voor verschillende wegtypen

3.4. Voorbeeldstoffen

Motorvoertuigletselongevalsfrequentie (zonder ongevallen met langzaam

In IPORBM zijn standaardscenario’'s opgenomen voor de verschillende stofcategorieén.
Voor elke stofcategorie zijn de effectberekeningen uitgevoerd voor een voorbeeldstof. De
voorbeeldstoffen worden getoond in tabel 3.

Hoofdcategorie Categorie | VN-nummer | Stofnaam
Brandbare gassen GFO (Niet ingevuld)
GF1 1040 Ethyleenoxide
GF2 1011 Butaan
GF3 1978 Propaan
Toxische gassen GT1 1016 Koolmonoxide
GT2 1064 Methylmercaptaan
GT3 1079 Zwaveldioxide
GT4 Interpolatie GT3 en GT5
GT5 1017 Chloor
GT6 Interpolatie GT5 en GT7
GT7 1076 Fosgeen
Brandbare vloeistoffen LF1 1206 Heptaan
LF2 1207 Pentaan
Toxische vloeistoffen LT1 1093 Acrylnitril
LT2 1277 Propylamine
LT3 1092 Acroleine
LT4 2480 Methylisocyanaat
LTS5 (Vervoersverbod)
LT6 (Vervoersverbod)
Explosieven EX1 (Niet ingevuld)
EX2 (Niet ingevuld)
EX3 (Niet ingevuld)
Tabel 3. Voorbeeldstoffen IPORBM

3.5. Meteorologische omstandigheden

De beschouwde weerklassen zijn over Nederland gemiddelde waarden. Er is gebruik
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 Kans Kans
(Pasquill-klasse: windsnelheid) dag nacht
B-3.0 0.220 0.000

D-1.5 0.122 0.149

D-5.0 0.299 0.262

D-9.0 0.359 0.261

E-5.0 0.000 0.112

F-1.5 0.000 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
uitstroompunt. De afstand tot 100% overlijden 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 berekening van het groepsrisico dus zeer relevant. Bovenstaande
ilustreert 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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Schademodel BLEVE 22 ton propaan
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Figuur 4. Kans op overlijden als functie van de afstand bij onbeschermde blootstelling
aan een BLEVE van 22 ton propaan
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4. Overzicht van de Spoedwet-projecten

Tabel 5 toont een overzicht van de Spoedwet-projecten.

verkregen van de opdrachtgever.

De gegevens zijn zoals

Nr | Weg Van Naar Km Km | Spoedwet
van naar | maatregel

1 A9 Aansluiting Velsen | Raasdorp 41.0 49.1 | Spitsstrook

2 A9 Raasdorp Badhoevedorp 34.9 38.3 | Spitsstrook

3 A7 Zaanstad Purmerend 4.7 14.8 | Spitsstrook

4 A12 Zoetermeer Zevenhuizen 15.8 23.0 | Spitsstrook

5 A12 Zevenhuizen Gouda 23.0 27.0 | Plusstrook

6 A12 Woerden Gouda 45.0 27.0 | Plusstrook

7 A12 Utrecht Bunnik 63.5 68.4 | Extra rijstrook

8 A12 Bunnik Driebergen 68.4 73.5 | Extra rijstrook en
plusstrook

9 A12 Driebergen Maarsbergen 73.5 82.0 | Plusstrook

10 | A12 Veenendaal Ede 90.0 | 110.6 | Plusstrook (en
aanleg
weefstroken)

11 A9 Holendrecht Diemen 4.5 12.1 | Spitsstrook

12 | A1 't Gooi 21.2 29.6 | Spitsstrook

13 | A1/A6 Muiderberg Almere 12.0 15.4 | Spitsstrook

14 | A1 Diemen Muiderberg 6.4 17.8 | Uitbreiding
wisselstrook

15 | Ad Badhoevedorp Nieuwe Meer 0.0 4.0 | Spitsstrook

16 | A10 Nieuwe Meer Amstel 16.0 20.9 | Spitsstrook

ZUID

17 | A2/A27 Everdingen Lunetten 57.2 69.6 | Spitsstrook

18 | A28 Utrecht Leusden-Zuid 7 17.8 | Plusstrook

19 | A28 Leusden-Zuid Hoevelaken 17.8 46.5 | Plusstrook (twee
gedeelten)

20 | A1 Hoevelaken Barneveld 46.0 54.0 | Spitsstrook

21 A27 Utrecht Noord Eemnes 82.7 97.9 | Plusstrook

22 | A27 Gorinchem Noordeloos 37.3 43.0 | Plusstrook

23 | Ad Leidschendam Prins 44.0 46.3 | Bufferstrook

Clausplein

24 | A12 Prins Clausplein Voorburg 6.4 5.00 | Bufferstrook

25 | A13 Zestienhoven Delft-Zuid 17.1 10.6 | Spitsstrook

26 | A20 Terbregseplein 38.9 34.5 | Bufferstrook

27 | AB/IA10 Coenplein 25 1.0 | A8 Spitsstrook/A8
Bufferstrook/A10
Spitsstrook

28 | A1 Watergraafsmeer | Diemen 8.0 4.5 | Bufferstrook

29 | A50/A1 Arnhem Centrum | Beekbergen 183.3 | 203.0 | Spitsstrook

30 | A50/A1 Beekbergen Deventer Oost 88.1 | 108.6 | Plusstrook

31 | AS0/A1 Heteren Valburg 155.9 | 158.7 | Spitsstrook

32 |A2 Vugt Ekkersweijer 117.5 13.0 | Spitsstrook

Tabel 5. Overzicht van de Spoedwet-projecten
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5. Gegevens voor de risicobeoordeling van de Spoedwet-projecten

Voor de risicobeoordeling 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 groepsrisico opgenomen, zoals berekend met de standaard uitstromingsfrequentie
voor het beschouwde wegtype (autosnelweg, weg buiten de bebouwde kom of weg
binnen de bebouwde kom). De gegevens uit de risicoatlas worden als uitgangspunt
gebruikt bij de beoordeling. De transportintensiteit en de bebouwing langs de weg zullen
niet worden beinvioed door de aanleg van spits- of plusstroken. De mogelijk invioed van
de Spoedwet-maatregelen op de uitstromingsfrequentie wordt met een worst case
benadering beoordeeld. In de hiernavolgende paragrafen worden de gegevens en
veronderstellingen toegelicht.

5.1. Risicoatlas wegtransport

De risicoatlas wegtransport gevaarlijke 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 komen uit
inventarisaties die in opdracht van de provincies met name in 2001 en 2002 zijn
uitgevoerd. De koppeling tussen de wegvakken opgenomen in de risicoatlas en de
trajecten van de Spoedwet-projecten wordt 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 A8

naar de A10 (nummer 27) zijn voor alle in dit project te beschouwen weggedeelten

geactualiseerde gegevens beschikbaar. 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 A10
West en A10 Zuid gegevens afgeleid [2]. De transportintensiteit is gebaseerd op
waarnemingen uitgevoerd in 1996 en 1997 [10 m 12]. De bebouwing langs de weg is
in de hierboven reeds genoemde routeringsstudie afgeleid (0.a. uit gegevens verstrekt
door de gemeente Amsterdam).

e Het Spoedwet-project nummer 27 betreft de verbindingsweg van de A8 naar de A10
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 plaatsvinden. Het
extern veiligheidsrisico zal dus op deze verbindingsweg verwaarloosbaar zijn. Er is
daarom geen aanname opgesteld voor de transportintensiteit.

Sommige Spoedwet-projecten strekken zich uit over meer dan een wegvak uit de
risicoatlas. Deze 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 SleutellD van het wegvak is dan tussen haakjes geplaatst.

Voor de Spoedwet-projecten nummer 15 en 16 geldt dat in de risicoatlas de berekening
is uitgevoerd voor de beide rijpanen afzonderlijk. De reden hiervoor is de relatief grote
middenberm van circa 100 m. De aanduiding A en O in het SleutellD staat voor de
rijpaan met aflopende respectievelijk oplopende hectometrering kijkend in de rijrichting.

Nr | SleutellD Weg Km Km | Omschrijving risicoatlas
risicoatlas van | naar
1 P00312/A9 5 A9 41 | 49.1 | Kp. Rottepolderplein - Kp. Velzen
2 Bron1 A9 349 | 38.3 | Kp. Badhoevedorp - Haarlem Zuid
3 PO0312/A7 1 A7 4.7 14.8 | Kp. Zaandam - Purmerend
4 P02437/49 A12 15.8 23 | A12 Kp. Prins Clausplein - Kp. Gouwe
5 (P02437/49) A12 23 27 | A12 Kp. Prins Clausplein - Kp. Gouwe
6 P02437/91 A12 45 27 | A12 Kp. Gouwe - Bodegraven
6A | P02437/42 A12 Bodegraven - Provinciegrens
7 P01364/WGV133 | A12 63.5 | 68.4 | A12 Kp. Lunetten - Driebergen
8 (P01364/WGV133) | A12 684 | 73.5 | A12 Kp. Lunetten - Driebergen
9 P01364/WGV134 | A12 73.5 81 | A12 Driebergen - Veenendaal
10 | POO315/A12-1 A12 90 | 110.6 | Veenendaal - Wageningen
11 Bron2 A9 45| 12.1 | Kp. Diemen - Kp. Holendrecht (Noord)
12 P0O0312/A1_3 A1 21.2 | 29.6 | A1 Kp.Muiderberg - Provinciegrens (Kp.
Eemnes)
12A | Atlas/001_04B A1 Provinciegrens (Kp. Muiderberg) -
Kp. Eemnes
13 | (PO0312/A1_2) A1/A6 12 [ 15.4 | Kp. Diemen - Kp. Muiderberg
14 | PO0312/A1_2 A1 6.4 | 17.8 | Kp. Diemen - Kp. Muiderberg
15 P0O0312/A4_1A A4 0 4 | Kp. De Nieuwe Meer - Kp.
Badhoevedorp
P00312/A4_10 Kp. De Nieuwe Meer - Kp.
Badhoevedorp
16 | PO0312/A10_6A A10 16 | 20.9 | Kp. Amstel - Kp. De Nieuwe Meer
ZUlD
P00312/A10 60 Kp. Amstel - Kp. De Nieuwe Meer
17 P02437/88 A2/A27 | 57.2 | 69.6 | A27 Kp. Everdingen - Provinciegrens
(Kp. Lunetten)
17A | P01364/WGV103 A27 Kp. Everdingen - Kp. Lunetten
18 | PO1364/WGV118 | A28 1.7 | 17.8 | A28 Kp. Rijnsweerd - Amersfoort zuid
19 | PO1364/WGV119 | A28 17.8 | 21.7 | A28 Amersfoort zuid - Kp. Hoevelaken
20 | PO1364/A1_4 A1 46 54 | A1 Kp. Hoevelaken - A30
21 P01364/WGV102 | A27 82.7 | 97.9 | A27 Kp. Rijnsweerd - Kp. Eemnes
22 | P02437/46 A27 3r.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 | A12 D.H.-Bezuidenhout - Kp. Prins
Clausplein
25 | P02437/61 A13 17.1 | 10.6 | A13 Delft-Zuid - Kp. Kleinpolderplein
26 | P02437/67 A20 38.9 | 34.5 | A20 Kp. Terbregseplein - Kp. Gouwe
26A | P02437/65 A20 Kp. Kleinpalderplein - Kp.
Terbregseplein
27 | Geen AB/A10 2.5 1
27A | PO0312/A8 1 Kp. Coenplein - Kp. Zaandam
28 P00312/A1 1 A1l 8 4.5 | Kp. Watergraafsmeer - Kp. Diemen
28A | P01412/51 A1 : van Deventer tot Lochem
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Nr | SleutellD Weg Km Km | Omschrijving risicoatlas
risicoatlas van | naar
29 P00315/A50-2 A50/A1 | 183.3 203 | Kp.Waterberg - Kp.Beekbergen
30 P00315/A1-2 A50/A1 88.1 | 108.6 | Kp.Beekbergen - Deventer
31 | P0O0315/A50-3 A50/A1 | 155.9 | 158.7 | Kp.Valburg - 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 uit de risicoatlas 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 /jr 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 eindkilometer van het
kilometervak van dit groepsrisico (kolommen KmB en KmE volgens de metrering van de
risicoatlas). Overigens kunnen er op een wegvak meerdere kilometervakken zijn met een
rang groter dan -1.0, alleen de maximum waarde is in de tabel opgenomen. De rang is
gedefinieerd als de maximale logaritmische afwijking van het berekende groepsrisico ten
opzichte van de oriénterende 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 oriénterende waarde, een rang groter dan
0.0 dat het groepsrisico groter is dan de oriénterende waarde. In tabel 3 staat in de kolom

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

Nr | SleutellD Weg GF3 | PR6 GR KmB KmE
1 P00312/A9 5 A9 762 0
2 Bron1 A9 1250 0| -056 35.0 36.0
3 P00312/A7_1 A7 1631 0
4 P02437/49 A12 244 0
5 (P02437/49) Al12 244 0
6 P02437/91 A12 6387 20
6A | P02437/42 5850 14
7 P01364/WGV133 | A12 1386 0| -0.74 67 68
8 (PO1364/WGV133) | A12 1386 0
9 P01364/WGV134 | A12 1386 0| -082 78.4 79.4
10 | P0O0315/A12-1 A12 975 0| -0.67 | 101.455 | 102.455
11 Bron2 A9 487 0| -095 7.0 8.0
12 | PO0312/A1_3 A1 1136 0| -055)| 23.375| 24375
12A | Atlas/001_04B 1136 0
13 | (PO0312/A1_2) A1/A6 1281 0
14 | PO0312/A1_2 A1 1281 0
15 | P0O0312/A4 1A A4 1259 0
P00312/A4_10 1259 0
16 | PO0312/A10_6A A10 ZUID 1118 0 1.09 | 17.925 | 18.925
P00312/A10_60 1118 0 1.59 | 17.925 | 18.925
17 | P02437/88 A2/A27 2324 0
17A | P01364/WGV103 2324 0
18 | P01364/WGV118 | A28 6728 19 0.98 4 5
19 P01364/WGV119 | A28 3497 0| -0.02| 19.379 | 20.379
20 P01364/A1_4 Al 2594 0| -067 44.6 45.6
21 P01364/WGV102 | 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 A20 6143 18 0.64 36.68 37.68
26A | P02437/65 2438 0
27 | Geen AB/A10
27A | PO0312/A8_1 1744 0
28 | PO0312/A1 1 A1 1281 0
28A | P01412/51 506 0
29 | PO0315/A50-2 A50/A1 242 0
30 | PO0315/A1-2 A50/A1 778 0
31 P00315/A50-3 AS50/A1 2442 0
32 | PO1372/22 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 redenen 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 dit inzicht is het voor deze kwalitatieve beoordeling voldoende om aan te
geven of er sprake zou kunnen zijn 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 toegelicht dat standaard wordt
verondersteld dat de uitstromingsfrequentie in een rechtstreeks verband staat met de
letselongevalsfrequentie. Het blijkt echter niet goed mogelijk om nauwkeurig in beeld te
brengen in welke mate de (letsel)ongevalsfrequentie verandert door de beoogde
Spoedwet-maatregelen. In dit rapport wordt de beoordeling uitgevoerd door te
veronderstellen dat de uitstromingsfrequentie maximaal 15% groter is dan de standaard
uitstromingsfrequentie 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 uitstromingsfrequentie van
autosnelwegen, voor de Spoedwet-maatregelen verhoogd met 15%. Er is afgezien van
een beoordeling van een locatiespecifieke uitstromingsfrequentie voor de huidige situatie,
er wordt niet verwacht dat voor de hier beschouwde trajecten deze frequentie gemiddeld
over het traject veel zal afwijken van de landelijk gemiddelde waarde van autosnelwegen.
Mede gelet op de grote onzekerheidsmarge in de veronderstelling van de 15% hogere
uitstromingsfrequentie is in deze worst case benadering wordt het niet nodig geacht om
daarnaast de (letsel)ongevalsfrequentie in de huidige situatie locatiespecifiek te
beoordelen.

5.3. Groei van het transport toekomstige situatie

Voor het extern veiligheidsrisico is hoofdzakelijk het transport van GF3 van belang. Het
transport in deze stofcategorie betreft voornamelijk de motorbrandstof LPG voor
bevoorrading van tankstations. In deze studie wordt verondersteld dat de intensiteit
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opgenomen in de risicoatlas 2003 maatgevend is ook voor bijvoorbeeld een situatie in
2010.

In eerdere risicostudies is een conservatief groeipercentage van GF3 afgeleid gebaseerd
op een geschatte toename van het aantal autokilometers afgelegd met LPG als brandstof
[4]. Met deze gegevens wordt dan voor een tijdshorizon van tien jaar een toename van
maximaal 10% afgeleid. Deze prognose is echter sterk afhankelijk van onbekende
toekomstige fiscale incentives en waarschijnlijk ook van de uitkomst van de thans bij het
ministerie VROM in uitvoering 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 afgenomen. Gelet op
deze gegevens is geen rekening gehouden met een mogelijke groei van het aantal
transporten van GF3.

5.4. Bebouwingsdichtheid toekomstige situatie

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 voorbereiding getoetst
worden aan de normstelling externe veiligheid. Hierdoor is niet te verwachten dat er
momenteel plannen uitgevoerd worden die feiden tot een overschrijding van de normen
voor het plaatsgebonden risico of het groepsrisico. Tevens geldt dat de Spoedwet-
trajecten met een relatief grote intensiteit van GF3 toch nog nader kwantitatief zullen
worden onderzocht (zie het volgende hoofdstuk), zodat dan ook eventuele
nieuwbouwplannen langs deze trajecten meegenomen kunnen worden.
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6. Gevoeligheid voor uitstromingsfrequentie

6.1. Plaatsgebonden risico

Figuur 5 toont de afstand tot de plaatsgebonden risicocontour van 1.0 106 /jr voor een
autosnelweg met de standaard uitstromingsfrequentie als functie van het jaarlijks aantal
transporten GF3 (voornamelijk LPG). Dit is een vereenvoudigde weergave, omdat de
werkelijke curve natuurlijk 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 groot is als de transportintensiteit GF 3.

Autosnelweg grenswaarde PR voor GF3-transport
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Figuur 5. Afstand tot de PR-contour van 1.0 106 /jr als functie van het aantal
transporten GF3 voor een autosnelweg

Beneden ongeveer 5000 transporten GF3 per jaar zal er geen PR-contour van 1.0 106 /jr
langs de weg optreden (behoudens in enkele uitzonderingssituaties met een groot aantal
transporten 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
invioed van de grootte van de uitstromingsfrequentie op de ligging van de PR
grenswaarde kan op dezelfde wijze worden uitgebeeld als de invioed van de intensiteit.
Immers in de risicoberekening wordt de frequentie op een ongeval met uitstroming per
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jaar bepaald uit het product van de uitstromingsfrequentie (aantal per voertuigkilometer)
en de transportprestatie (aantal voertuigkilometers per jaar). Een 15% toename in de
transportintensiteit leidt dus tot dezelfde verandering in de ligging van het PR als een
15% toename in de uitstromingsfrequentie.

De aandachtspunten voor het plaatsgebonden risico 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 veiligheidsrisico hier niet zal
veranderen. De PR-contour van 1.0 10 /ir van de wel beschouwde wegvakken ligt
ongeveer 20 m aan weerszijde van de as van de weg. Uit figuur 5 valt af te leiden dat met
de veronderstelde maximale toename van 15% in de uitstromingsfrequentie 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 binnen de contour bevinden
ontbreekt de benodigde informatie.

De andere wegvakken hebben een transportintensiteit GF3 die ligt onder de 3500 /jr. Een
toename van 15% in de uitstromingsfrequentie leidt dan niet tot een PR-contour van 1.0
10 Jjr. Er ontstaan dan ook geen aandachtssituaties die kwantitatief beoordeeld zouden
moeten worden.

6.2. Groepsrisico

De invioced van de uitstromingsfrequentie op het groepsrisico is dat met een hogere
frequentie dan de standaard waarde de fN-curve naar boven verschuift. 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
risicoatlas). De oriénterende 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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Groepsrisico A1 km 44.6 - 45.6
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