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VOORAF

In het gebied van de CRAAG-studie (A9 Gaasperdammerweg, A1 Diemen-Eemnes en A6 Muiderberg-Almere) nemen de verkeersproblemen toe en de verkeersveiligheid en de kwaliteit van de leefomgeving af. De oplossingen die voor deze problemen zijn bedacht staan in deze nota vermeld als onderdeel van het “Uitbreidingsalternatief” en kosten € 1,2 tot € 2,5 miljard. In 1998 heeft het kabinet besloten dat een dergelijk bedrag voor 2010 niet beschikbaar is. Om toch een eerste stap te doen om de problemen op te lossen heeft het kabinet € 330 miljoen gereserveerd voor Benutten in de corridor A9 - A1 en A6 (dit is inclusief benutting voor het deel A9 Badhoevedorp – Velsen) en € 59 miljoen voor het knelpunt van de brug te Muiden (prijspeil 2001). Het blijkt mogelijk op een groot deel van het wegennet in het CRAAG-gebied een extra rijstrook te creëren en zo de reistijd in 2010 met circa 20 minuten te verminderen.

In deze nota wordt informatie gegeven over totaal 5 alternatieven en 15 varianten, te weten:

· de Referentiesituatie

· het Benuttingsalternatief (2 varianten)

· het Meest Milieuvriendelijke Alternatief-Benutting

· het Uitbreidingsalternatief (10 varianten)

· het Meest Milieuvriendelijke Alternatief-Uitbreiding.

Om duidelijkheid te scheppen voor de lezer en voor de inspreker en omdat een keuze van een variant uit het Uitbreidingsalternatief pas aan het einde van dit decennium zinvol is, is besloten met deze nota uitsluitend het Benuttingsalternatief en het Meest Milieuvriendelijke Alternatief-Benutting ter inzage te leggen.

Het Uitbreidingsalternatief is gebaseerd op de doelstellingen van het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer en de varianten worden vergeleken met behulp van een Multi-Criteria-Analyse (MCA). In het SVV-2 wordt onder andere het begrip “filekans” gebruikt als criterium voor de bereikbaarheid. Binnenkort wordt het SVV-2 vervangen door het Nationaal Verkeers- en VervoersPlan (NVVP). Te zijner tijd zal het Uitbreidingsalternatief worden getoetst aan de doelstellingen van dit NVVP. 

Het Benuttingsalternatief lost de genoemde problemen slechts voor een deel op. Het heeft dan ook geen zin dit alternatief te toetsen aan de doelstellingen van het SVV-2 of het NVVP. De doelstelling van het Benuttingsalternatief is om zonder dat de kwaliteit van de leefomgeving wordt verminderd de bereikbaarheid te vergroten door de bestaande verharding optimaal te benutten. Om de varianten te kunnen vergelijken met de varianten uit het Uitbreidingsalternatief zijn ook voor het Benuttingsalternatief de effecten uitgedrukt in MCA-waarden. Deze “maatlat” blijkt echter te grof voor het aangeven van de beperkte effecten van het Benuttingsalternatief en daarom is de vergelijkende MCA-tabel achterwege gelaten. Als overzicht is echter wel een kwalitatieve tabel opgenomen. Ook het criterium “filekans” is in dit geval niet bruikbaar en daarom is gezocht naar criteria die worden gebruikt in het NVVP, zoals reissnelheid en voertuigverliestijd. Met nadruk moet worden vermeld dat van deze criteria nog geen definitie bekend is. Een bezwaar van deze benaderingswijze is dat het door elkaar gebruiken van de verschillende begrippen en methoden verwarrend kan werken.

Om ook in het Benuttingsalternatief voldoende verkeersveiligheid te bieden is op enkele weggedeelten een uitbreiding van de verharding tot maximaal 1,40m noodzakelijk. Het gevolg is dat de gedeelten Muiderslot-Muiderberg en Bussum-Laren van de A1 onder de tracéwetplicht vallen. Er is voor gekozen het gehele Benuttingsalternatief thans ter inzage te leggen en daarover een Standpunt in te nemen. Eventueel kan er voor worden gekozen voor niet-tracéwetplichtige weggedeelten na het Standpunt een andere procedure te volgen. 

De keuze voor een aparte procedure voor Benutting impliceert ook de plicht een afzonderlijk Meest Milieuvriendelijk Alternatief-Benutting op te nemen, hetgeen mogelijkheden biedt problemen in de kwaliteit van de leefomgeving te verminderen. 

De nota is als volgt ingedeeld:

Van de HOOFDNOTA bevat DEEL A: Hoofdlijnen de beslisinformatie, nodig voor de keuze van een Benuttingsvariant. DEEL B: Onderbouwing van de HOOFDNOTA geeft meer detailinformatie over de achtergronden en effecten van de Benuttingsvarianten.

Het BIJLAGERAPPORT biedt informatie over het Uitbreidingsalternatief. Dit deel maakt geen onderdeel uit van de inspraak.

In de KAARTENMAP zijn de tekeningen opgenomen van het Benuttingsalternatief.Van het rapport is ook een SAMENVATTING verkrijgbaar.

1
Aanpak van de studie

In deze nota wordt een onderscheid gemaakt in oplossingen voor de korte en de lange termijn. In dit hoofdstuk wordt nog over beide gesproken. De tweedeling is tot stand gekomen op basis van de probleem- en doelstelling voor deze studie en de beschikbare budgetruimte voor oplossingen tot en met het jaar 2010. 

1.1
Inleiding

Om op korte termijn te kunnen werken aan oplossingen voor de bereikbaarheidsproblemen op de corridors, is uitgegaan van het Benuttingsalternatief. Deze Hoofdnota gaat hier in deel B vanaf hoofdstuk 2 verder op in. In hoofdstuk 2 tot en met hoofdstuk 7 wordt de Huidige situatie, autonome ontwikkelingen en de effecten per alternatief per aspect gepresenteerd en kort toegelicht. Aangezien de Benuttingsvarianten onderling weinig van elkaar verschillen (slechts bij een enkel deelaspect is er een onderscheidend vermogen) zal in de meeste gevallen alleen het verschil tussen het Benuttingsalternatief, het MMA-B en de Referentiesituatie worden aangegeven.

De varianten die onderdeel uitmaken van het Uitbreidingsalternatief zijn niet meegenomen in deze Hoofdnota, maar beschreven in het Bijlagerapport.

1.2
Probleemstelling

De verwachting is dat de bereikbaarheidsproblemen in de toekomst zullen toenemen. De belasting van het wegennet in het studiegebied heeft een negatief effect op het leefmilieu van de omgeving. In de regio is sprake van een hoge geluidbelasting als gevolg van het wegverkeer. Geluidsniveau’s liggen in het algemeen boven de voorkeursgrenswaarde van 50 dB(A) en ook boven de saneringswaarden die in eerdere procedures zijn vastgesteld. 

Ten aanzien van de luchtkwaliteit vindt momenteel overschrijding van de grenswaarden voor een aantal stoffen plaats: NO2, benzo(a)pyreen, fijn stof en zwarte rook. Dit speelt vooral in de gemeenten Amsterdam en Diemen. De achtergrondconcentraties zijn westelijk van het Amsterdam-Rijnkanaal het hoogst. De concentraties nemen in de Referentiesituatie af door technische verbeteringen aan auto's en industriële installaties.

Figuur:
Rijbaanverdeling en hoogste verliestijden situatie 1995

Voor wat de Sociale aspecten betreft zijn de barrièrewerking van de infrastructuur en het sluipverkeer de grootste problemen. Dit behelst de fysieke barrièrewerking en de invloed van onder andere sociale (on)veiligheid in het ervaren van de barrière. Dit speelt met name in Amsterdam Zuidoost (A9) en in 't Gooi (Al). 

Geluidbelasting en barrièrewerking zijn ook de grootste knelpunten voor de natuur in de regio. De geluidbelasting heeft de meest negatieve invloed in de open weidevogelgebieden van de Vechtstreek en het vogelrijke Naardermeer. De barrièrewerking is vooral een probleem voor de gewenste ecologische verbindingen tussen Vechtstreek/Naardermeer en IJmeer/Gooimeer en tevens voor de verbinding tussen de bos- en heidegebieden in ’t Gooi aan weerszijden van de A1.

FOTO CRAAG 34 TIF Titel: A1 knooppunt Muiderberg
1.3
Doelstelling en probleemoplossend vermogen 

In de Trajectnota staat informatie die nodig is voor een evenwichtige besluitvorming over de verbetering van de bereikbaarheid en leefbaarheid in het plangebied. Op basis van de Trajectnota kunnen de ministers van Verkeer en Waterstaat en van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer een keuze maken uit mogelijke alternatieven, varianten of een combinatie daarvan.In deze paragraaf worden van de verschillende alternatieven de doelstelling en het oplossend vermogen weergegeven. 


1.3.1
Autonome ontwikkelingen

In de Referentiesituatie is uitgegaan van de studies en initiatieven die in het studiegebied voor het openbaar vervoer zijn voorgenomen. In de hieronder opgenomen tekstkaders zijn de belangrijkste autonome ontwikkelingen (2010) van het openbaar vervoer en de weginfrastructuur opgenomen. Bij het berekenen de verkeersprognoses is daarnaast  rekening gehouden met het Scenario 2-2010-ER (European Renaissance scenario). Dit scenario geeft de gevolgen weer van het SVV-2 beleid op de economische ontwikkelingen.  

Deze maatregelen blijken de bereikbaarheidsproblematiek op de corridors niet voldoende op te lossen. 

	Belangrijkste autonome ontwikkelingen ten aanzien van openbaar vervoer

Zware rail

Algemeen:

–
realisatie tweede tactisch pakket Railinfrastructuur (TTP), onder meer invoering 3-treinen systeem en verhoging snelheden.

Specifiek regio Amsterdam:
–
aanleg HSL-Zuid, Amsterdam - Schiphol - Brussel - Parijs/Londen;

–
aanleg Hanzelijn, Amsterdam - Almere - Zwolle;

–
spoorverdubbeling Schiphol, Gaasperdammerweg aansluiting - Weesp en Amsterdam - Utrecht (HSL-Oost);

–
Gooiboog (Almere - Hilversum (- Utrecht)), Utrechtboog (Utrecht - Amsterdam Zuid/WTC                 (- Schiphol)), Hemboog (Zaandam - Amsterdam-Lelylaan (- Schiphol));

–
capaciteitsuitbreiding stations Amsterdam-CS en -Zuid/WTC;

–
kleine aanvullende railinfrastructuurmaatregelen Regionet 1e fase;

–
nieuwe stations.

Stedelijk OV

–
Metro Ringlijn;

–
Metro Noordzuidlijn;

–
IJ-tram;

Diverse verlengingen tramlijnennet en verhoging rijsnelheid tram/bus. 

Streekvervoer

Uitbreiding op diverse plaatsen zoals:

–
zuidtangent;

–
verbetering stadsnet Almere;

–
bootverbinding Almere - Huizen;

–
bus/tramverbinding Almere - 't Gooi.


	Belangrijkste autonome ontwikkelingen ten aanzien van weginfrastructuur:

–
A6 derde rijstrook tussen Kp.Muiderberg en S101;

–
aansluiting Meibergdreef in Kp. Holendrecht-Zuid;

–
A9 Kp. Rottepolderplein-Zuid - Kp. Raasdorp (extra rijstrook);

–
A4 Burgerveen - Leiden (extra rijstrook);

–
aanleg Verlengde Westrandweg A5 (2x2);

–
A2 Holendrecht - Oudenrijn (extra rijstrook);

–
A4 Kp. Badhoevedorp - aansluiting Hoofddorp (2x4 wordt 2x3 plus 2x2);

–
aanleg A27 Kp. Eemnes - Almere (2x2 rijstroken);

–
aanleg A9 Wijkertunnel;

–
aanleg A10 aansluiting IJ-boulevard;

–
onderliggend wegennet IJ-boulevard;

–
aanleg N22;

–
omleiding Aalsmeer N201.



	Belangrijkste autonome ontwikkelingen ten aanzien van prijsbeleid
Financieel-economische ontwikkelingen:

–
toename van het inkomen per persoon tussen 1986 en 2010 van 58%; 

–
toename van de prijs particuliere consumptiestijging van 3,4% per jaar. Toename 1992 – 2010 is 83%.

Brandstofprijs:
–
verhoging van de brandstofprijs met 45% ten opzichte van 1990 voor alle motieven;

–
Indexcijfer van 80 voor brandstof-efficiency (MJ/km) ten opzichte van 1990; dat wil zeggen 20% minder liter/km.

Maatregelen parkeren:
–
verdubbeling reële parkeertarieven ten opzichte van 1990 en uitbreiding van het aantal gebieden met betaald parkeren;

–
beperking van het aantal parkeerplaatsen in A-en B-lokaties volgens parkeernomen per lokatietype:

              * A-lokaties elders 20 parkeerplaatsen per 100 werknemers.

              * B-lokatie Randstad, stedelijke knooppunten en overige stadsgewesten 20 parkeerplaatsen per 100 werknemers

              * B-lokaties elders 40 parkeerplaatsen per 100 werknemers. 

Maatregelen weginfrastructuur:
–
toename capaciteit op het hoofdwegennet met 13%. 8% als gevolg van verbeterd rijgedrag en technische ontwikkeling voertuig en 5% door maatregelen verkeersbeheersing.  

Autobezit en autobezetting:
–
Autobezitsprognose in 2010 7,6 miljoen;

–
Bezettingsgraad: werk-woon = 1,19 en overig = 1.34, gemiddeld 1,29. 

Tarieven OV:
–
Verhoging tarieven, resulterend in reële toename van de reizigerskosten ten opzichte van 1990 van: trein woon-werk (abbon. kosten) 43% en trein alle motieven 27%. 




Naast de hiervoor aangegeven openbaar vervoersvoorzieningen, die onderdeel uitmaken van de Referentiesituatie, is bekeken of een alternatief met extra openbaar vervoer oplossing zou kunnen bieden (zie paragraaf 1.5). 


1.3.2
De lange termijn oplossingen: doelstelling en probleemoplossend vermogen 

In eerste instantie is in de studie uitgegaan van de hieronder genoemde vragen, waarbij uitbreiding als uitgangspunt was genomen. Deze onderzoeksvragen zijn vertaald in de Richtlijnen voor de Trajectnota. De Richtlijnen zijn opgenomen in hoofdstuk 14.

	·
Wat zijn de gevolgen van verdere groei van het autoverkeer voor de bereikbaarheid en leefbaarheid in het studiegebied?

·
Welke maatregelen (alternatieven) leiden tot een oplossing van het gesignaleerde bereikbaarheidsprobleem, en wel op een verantwoorde wijze voor het woon- en leefklimaat? Hierbij is gekeken naar:

-
de ontwikkelingen en gevolgen van niets doen aan de weginfrastructuur binnen het plangebied;

-
efficiënter gebruik van de bestaande infrastructuur (benutten);

-
uitbreiden van de infrastructuur (alleen geldig bij uitbreiding);

-
een combinatie van genoemde mogelijkheden.

·
Wat zijn de positieve en negatieve effecten (gevolgen) van de verschillende maatregelen voor de bereikbaarheid en het woon- en leefklimaat?


De beantwoording van deze vragen gebeurt aan de hand van een aantal (onderzoeks)aspecten die samengevoegd zijn tot de volgende zes thema’s:

· Verkeer en Vervoer;

· Infrastructuur;

· Woon- en leefmilieu;

· Natuur en Landschap;

· Economie;

· Ruimtelijke Ordening.

Naast deze thema's zijn ook de aanlegkosten van de verschillende oplossingen geraamd.

Het hoofddoel van de lange termijn oplossingen is:

oplossingen bieden door uitbreiding van de bestaande weginfrastructuur, met als doel aan de bereikbaarheidsnormen van het SVV-2 te voldoen. De oplossingen van het Uitbreidingsalternatief (zie paragraaf 3.5 van het Bijlagerapport CRAAG) zijn structureel van aard en daardoor gericht op de langere termijn.

Hieronder zijn in het kort de mogelijke alternatieven voor de opvang van de vervoersbehoefte in de regio beschreven. 

Een aantal alternatieven en varianten lost de problemen voor de lange termijn volledig op, andere slechts voor een deel. Er kunnen vier categorieën worden onderscheiden (zie hiervoor ook de schema’s op het uitklapvel achterin het Bijlagerapport): 

1. lange termijn oplossing, probleemoplossend voor al het verkeer en voor alle corridors: Variant 2x7, Wisselbaanvariant, Parallelvariant;

2. lange termijn oplossing, probleemoplossend voor alle corridors maar voor een deel van het verkeer: Doelgroep-wisselbaanvariant, MMA-U;

3. lange termijn oplossing, niet geheel probleemoplossend: Variant 2x6; 

4. niet probleemoplossend; Referentiesituatie. 

Het probleem op de corridors wordt in het Uitbreidingsalternatief dus alleen afdoende opgelost bij de varianten 2x7, de Wisselbaanvariant en de Parallelvariant. Zoals al in de inleiding is beschreven, komen de financiële middelen voor deze oplossing niet vóór 2010 beschikbaar. Te zijner tijd zal een besluit over de wijze van toepassing van deze middelen moeten worden genomen. 


1.3.3
De korte termijn oplossingen: doelstelling en probleemoplossend vermogen 

De keuze voor het uitwerken van benutting heeft in een later stadium plaatsgevonden, zodat bovenstaande onderzoeksvragen een ander accent hebben gekregen. 

Het hoofddoel van de korte termijn oplossingen is:

het zoveel mogelijk faciliteren van motorvoertuigen met behulp van het benutten van de bestaande verkeersruimte ten einde het aantal verliesuren te beperken op de A9, A1 en A6 met inachtneming van de verkeersveiligheid en de kwaliteitvan de leefomgeving.

De voor dit doel benodigde maatregelen zullen invloed hebben op zowel de infrastruc​tuur als de automobi​liteit. Uitgangspunt is dat de voorgenomen landelijke en regionale maatregelen om de groei van het autoverkeer te beperken succesvol zijn. Deze studie richt zich vooral op maatregelen aan de infrastructuurkant.

De hoofddoelstelling kan ten aanzien van de bereikbaarheid, leefbaarheid en verkeersveiligheid als volgt worden uitgewerkt.

Bereikbaarheid

· het verbeteren van de verkeersafwikkeling op de bestaande beschikbare verkeersruimte van de A9, A1 en A6, waardoor de bereikbaarheid toe neemt;

· het zo efficiënt mogelijk benutten van de bestaande infrastructuur. Dit houdt in dat, waar nodig, sprake is van een capaciteitsuitbreiding met één rijstrook in het gehele plangebied met prioriteit op de achterlandverbinding (A1), rekening houdend met de (milieu)effecten en de kosten;

· het ondersteunen van de nationale en regionale ruimtelijke structuur door de woon- en werkgebieden goed bereikbaar te maken en te houden.
Leefbaarheid

· mogelijke aanpassingen aan de A9, A1 en A6 moeten passen in het landschap (is aandachtspunt bij het ontwerp); 

· het zo mogelijk verbeteren van het woon- en leefmilieu langs de delen van de A9, A1 en A6 die in het plangebied liggen. Hierbij gaat het om de aspecten luchtkwaliteit, de geluid​hinder, het risico van het vervoer van gevaarlijke stoffen en de sociale beleving, voor zover deze wordt beïnvloed door de fysieke aanwezigheid van deze wegen en het verkeer daarop;

· het voorkomen, beperken en zo mogelijk verminderen van de aantasting, verstoring en versnippering van (waardevolle) natuurgebieden en landschappen.

Verkeersveiligheid

· het minimaal handhaven van het huidige niveau en zo mogelijk het verbeteren van de verkeersveiligheid op zowel het hoofdwegennet als op het onderliggende wegennet en het verminderen van het sluipverkeer in het studiegebied.

Het Benuttingsalternatief vertegenwoordigt oplossingen waarbij de bestaande infrastructuur zoveel mogelijk wordt benut om extra capaciteit te verkrijgen. Het gaat hierbij om oplossingen die voor de korte termijn gedeeltelijk probleemoplossend zijn. 

Korte termijnoplossingen in vogelvlucht

De wettelijke eisen en het zoekproces naar oplossingen hebben geleid tot de volgende drie alternatieven:

· Nulalternatief: dit is de situatie in 2010 waarbij geen andere infrastructurele maatregelen worden genomen dan degene die al in het beleid zijn vastgelegd (autonome ontwikkeling). Omdat dit alternatief geen oplossing biedt voor de gesignaleerde problemen, wordt dit alternatief niet als reëel beschouwd. Het Nulalternatief zal in deze nota worden gebruikt als referentie voor de te verwachten effecten van de overige alternatieven en varianten. In het vervolg van deze nota wordt dit alternatief daarom de Referentiesituatie genoemd.

· Benuttingsalternatief
: Hierbij wordt de bestaande infrastructuur in de spitsperioden zoveel mogelijk benut om extra capaciteit te verkrijgen. Dit kan onder andere betekenen dat bestaande vluchtstroken ingericht worden als rijstroken (spitsstroken) of dat de bestaande rijbanen heringedeeld worden om zo een extra rijstrook te krijgen. Hierbij blijft de vluchtstrook bestaan. Op plaatsen zonder of met een smalle vluchtstrook, zijn beperkte uitbreidingen noodzakelijk. Het ontwerp van deze uitbreidingen moet in grote mate aansluiten bij de bestaande infrastructuur. Daarnaast is voor het wegvak knooppunt Diemen - knooppunt Muiderberg sprake van twee varianten, namelijk een variant die uitgaat van aanleg van een lage brug over de Vecht in het onderliggend wegennet bij Muiden en een variant met verbreding van de bestaande brug over de Vecht (in de A1) bij Muiden. Om de negatieve effecten voor de leefbaarheid en het natuurlijk milieu te beperken worden, waar mogelijk, maatregelen aan de bestaande infrastructuur genomen.

· Meest Milieuvriendelijk Alternatief - Benutting: Dit houdt in dat bij dit alternatief de bestaande infrastructuur zoveel mogelijk wordt benut om extra capaciteit in de spitsperioden te verkrijgen. Tevens worden extra maatregelen in het ontwerp opgenomen om de negatieve effecten op de leefbaarheid en het natuurlijke milieu te beperken, dan wel te voorkomen.

Hierna zijn in het kort de mogelijke alternatieven voor de opvang van de vervoersbehoefte in de regio beschreven. 

Er kunnen twee categorieën worden onderscheiden (zie hiervoor ook de schema’s op het uitklapvel achterin deze nota): 

1. korte termijn oplossing, niet geheel probleemoplossend: Benuttingsalternatief, MMA-B;

2. helemaal niet probleemoplossend; Referentiesituatie. 


2
Op weg naar een besluit: beleid en initiatieven in beweging

Dit hoofdstuk zal nader worden ingegaan op:

· het algemeen beleid ten aanzien van bereikbaarheid, leefbaarheid en veiligheid: 

· de eerder beschouwde oplossingsmaatregelen;

· de relatie met andere studies en initiatieven; 

· het ontwerpproces.

De lezer die met name geïnteresseerd is in de effecten van de verschillende alternatieven en varianten wordt verwezen naar de hoofdstukken 3 tot en met 8.

2.1
Algemeen beleid ten aanzien van bereikbaarheid, leefbaarheid en verkeersveiligheid

Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV-2, 1991)

Uitgangspunt van het nationale verkeers- en vervoerbeleid is het bereiken van een ‘duurzame samenleving’. Dit uitgangspunt is in het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer vertaald in streefbeelden voor het woon- en leefklimaat, de geleiding en beperking van de mobiliteit en de bereikbaarheid. Het beperken van de groei van de automobiliteit (met name in de spitsperioden) kan een verdere verslechtering van de kwaliteit van de leefomgeving tegengaan. De bereikbaarheid kan verbeterd worden door het verkeer sneller te laten doorstromen, onder andere door betere ontsluitingen, efficiënter gebruik van de infrastructuur en verbetering van het openbaar vervoer.

Voor een goede economische ontwikkeling is een goede bereikbaarheid van economisch belangrijke gebieden van essentieel belang. Dat moet dan wel gebeuren binnen de grenzen van een duurzame samenleving. Een omvangrijk pakket maatregelen (waaronder prijsbeleid, verbetering van het openbaar vervoer, locatiebeleid en bereikbaarheid voor doelgroepen) moet er toe leiden dat de landelijke groei van de automobiliteit in de periode 1986-2010 beperkt wordt tot maximaal 35%. Met aanvullende milieumaatregelen moet het dan mogelijk zijn om tot een duurzame ontwikkeling van bereikbaarheid en leefbaarheid te komen.

Samen werken aan bereikbaarheid (SWAB, 1996) en Transport in Balans (TiB, 1996)

In de nota ‘Samen Werken aan Bereikbaarheid’ worden maatregelen genoemd voor de verbetering van de bereikbaarheid in en om stadsgewesten. Voor het personenvervoer wordt gestreefd naar het beperken van het gebruik van de auto, met name in de spits. Dit kan onder meer door verhoging van de variabele autokosten en investeringen in het (stadsgewestelijk) openbaar vervoer. Verder is het beleid gericht op verbetering van de bereikbaarheid voor het economisch belangrijke verkeer en het collectief personenvervoer, onder meer door het uitvoeren van doelgroepmaatregelen (selectieve bereikbaarheid).

In de nota wordt verder benadrukt dat de kwaliteit van achterlandverbindingen (zoals de A1) erg belangrijk is.

In de beleidsnota ‘Transport in Balans’ gaat het er om dat het goederenvervoer anders georganiseerd moet worden. Dat kan onder meer door afwikkeling via andere transportvormen en door het vermijden van ‘lege’ kilometers.

NVVP

In mei 2001 is door de Minister van Verkeer en Waterstaat en de minister van VROM het Nationaal Verkeers- en Vervoersplan (NVVP) deel 3 ('het Kabinetsstandpunt NVVP') gepresenteerd als opvolger van het SVV-2. Hierin is het nieuwe verkeers- en vervoersbeleid geformuleerd voor de komende 20 jaar. Dit beleid is gericht op het beter benutten van bestaande infrastructuur en differentiatie van bereikbaarheid, waarmee wordt bedoeld bereikbaarheid voor bepaalde groepen, zoals het economisch belangrijke verkeer en het collectief personenvervoer. Ook prijsbeleid is daarbij aan de orde. Prijsbeleid richt zich op variabilisatie van de kosten voor de verplaatsing (kilometerheffing) en op het aanbieden van infrastructuur waarop, afhankelijk van het kwaliteitsniveau van de weg, een bepaalde gemiddelde snelheid in de spitsuren wordt verzekerd. De doelstellingen voor de verkeersveiligheid blijven op het niveau van die in het SVV-2 gehandhaafd. Het NVVP zal naar verwachting in 2002 door het Parlement worden vastgesteld.

Natuurbeleidsplan (1990)

De centrale doelstelling van het nationale Natuurbeleidsplan is duurzame instandhouding, herstel en ontwikkeling van natuurlijke en landschappelijke waarden. Het beleid is gericht op de ontwikkeling van een ruimtelijk stabiele en ecologisch samenhangende hoofdstructuur (EHS). De EHS is op rijksniveau globaal begrensd en wordt door provincies en gemeenten uitgewerkt. Voor verkeer en vervoer zijn belangrijke punten:

· beperking van het ruimtebeslag van wegen en tegengaan van versnippering van het landelijk gebied. Bundeling van infrastructuur is een belangrijk beleidsuitgangspunt; 

· vermindering van barrièrewerking van bestaande infrastructuur;

· onderzoek naar mogelijkheden om wegen op te heffen of te onttrekken aan de open​baarheid;

· aanleg of uitbouw van ecologische infrastructuur langs bestaande infrastructurele voorzieningen.

Structuurschema Groene Ruimte (SGR, 1990)

Het Structuurschema Groene Ruimte (SGR) bevat de doelstellingen en hoofdlijnen van het ruimtelijk beleid van het rijk voor een aantal functies van het landelijk gebied. Zo wordt in het SGR het beginsel van natuurcompensatie gepresenteerd. Compensatie van natuurwaarden houdt in dat in bepaalde gebieden de aantasting van natuur, ontstaan door ruimtelijke ingrepen zoals de aanleg van een weg, weer wordt goedgemaakt. De initiatiefnemer van de ruimtelijke ingreep kan de aantasting compenseren door nieuwe natuur aan te leggen. De kosten van de compensatie moeten in de begroting van het project worden opgenomen. In hoofdstuk 5 Natuur en landschap is het beginsel van natuurcompensatie uitgebreid beschreven. 

EG-Vogelrichtlijn (1972) en Habitatrichtlijn (1992)

De EG-Vogelrichtlijn en de Habitatrichtlijn richten zich op de bescherming van soorten planten en dieren en hun leefgebieden. De doelstelling van deze richtlijnen is “het bijdragen tot het waarborgen van de biologische diversiteit door het instandhouden van de natuurlijke leefgebieden en de wilde flora en fauna”. Hiervoor dient een ecologisch netwerk op Europese schaal, genaamd Natura 2000, te worden gerealiseerd. Aantasting van gebieden die onderdeel uitmaken van Natura 2000, zoals bijvoorbeeld het Naardermeer, moet worden voorkomen.

Vierde Nationaal Milieu Beleidsplan (1998/2001)

In het Derde Nationaal Milieubeleidsplan zijn doelstellingen geformuleerd die onder andere gericht zijn op vermindering van de geluidhinder door wegverkeer en de uitstoot van uitlaatgassen. Het Vierde Nationaal Milieubeleidsplan is geen allesomvattend milieubeleidsplan als eerder gebruikelijk. De nota kijkt verder dan 4 jaren vooruit, de beleidshorizon is het jaar 2030. Ook wordt meer gekeken naar de wereldwijde dimensie van het milieuvraagstuk. In het plan wordt de ambities uitgesproken voor: "Een gezond en veilig leven, in een aantrekkelijke leefomgeving, temidden van een vitale natuur, zonder de mondiale biodiversiteit aan te tasten, danwel natuurlijke hulpbronnen uit te putten, hier en nu en elders en later". 

Met een "gezond en veilig leven" wordt indirect iets gezegd over luchtvervuiling en geluidhinder. Er zijn echter diverse barrières te overwinnen voordat deze ambities kunnen worden waargemaakt. Eén van de doelstellingen is de overgang naar een duurzaam gebruik voor de biodiversiteit en hulpbronnen. Het realiseren van de Ecologische Hoofdstructuur maakt hiervan deel uit. 

Vierde Nota over de Ruimtelijke Ordening Extra (VINEX, 1993)

In de Vierde Nota over de Ruimtelijke Ordening Extra is de ruimtelijke economische hoofdstructuur voor Nederland uitgewerkt. De daarin geschetste toekomstige ontwikke​lingen voor de Randstad zijn onder andere gericht op het benutten van de nationale en internationale mogelijkheden van het economisch kerngebied. Daarnaast bestaat het concept van de Stedenring Centraal Nederland, waarmee de relatie van de Randstad met een aantal overige stedelijke knooppunten is weergegeven. De aandacht gaat daarbij uit naar het behoud en de versteviging van de transport- en distributiefunctie van ons land, naast de rol als vestigingsplaats voor internationale ondernemingen. Het (inter-)nationale doorgaande verkeer dient daarbij zo min mogelijk gehinderd te worden door het overige verkeer. Hierdoor zal de vraag naar betrouwbare transportcapaciteit zich waarschijnlijk nog sterker doen gelden. 

Vijfde Nota over de Ruimtelijke Ordening 

In december 2000 is deel 1 van de Vijfde Nota Ruimtelijke Ordening (kabinetsvoornemen) uitgebracht. De kern van deze nota bestaat uit de ordenende principes van water (duurzaam waterbeheer), infrastructuur (ondermeer "Rondje Randstad" ten behoeve van Delta-metropool), landelijk gebied (herstructurering, groene contouren), stedelijk gebied (transformatie, intensivering), stedelijke netwerken (knopen van verschillend niveau in netwerken van openbaarvervoerswegen) en Ecologische Hoofd​structuur.

Stedelijke netwerken, één van de ontwikkelingsvisies van de Vijfde Nota, worden als volgt omschreven:

"Stedelijke netwerken zijn sterk verstedelijkte zones die de vorm aannemen van een netwerk van grotere en kleinere compacte steden, elk met een eigen karakter en profiel binnen het netwerk." De ontwikkeling van stedelijke netwerken hangt samen met de opkomst van de netwerksamenleving en de netwerkeconomie en is het resultaat van een verdere schaalvergroting van de stad na het inzetten van de suburbanisatie in de 19e en 20e eeuw. Hoewel de woningmarkt en de arbeidsmarkt, ook in de toekomst, voor het grootste deel op de schaal van het stadsgewest functioneren, ontstijgen persoonlijke en sociale netwerken steeds meer de schaal van de stad. De ontwikkeling van zakelijke verplaatsingen laat dat patroon in de versterkte mate zien. Er dreigen grote ongedifferentieerde stedelijke zones te ontstaan. Deze schaalvergroting vraagt om afstemming van het ruimtelijk beleid op een hoger schaalniveau dan het stadsgewest. Het rijk wil de sterk verstedelijkte zones zo organiseren dat de netwerkontwikkeling van de samenleving er kan gedijen. In een stedelijk netwerk is binnen één constellatie plaats voor stedelijke èn landelijke componenten, cultuur èn natuur. Bovendien kunnen zo de belangrijkste stedelijke gebieden ook beter in Europees verband worden gepositioneerd. Binnen de stedelijke netwerken overweegt het rijk om aan de binnenflank van de Randstadring selectief ruimte te bieden voor nieuwe verstedelijkingsmogelijkheden. Alleen daar wordt wijziging van de grenzen van het Groene Hart overwogen en kunnen delen van bufferzones ter beschikking komen voor verstedelijkingsdoelseinden. In 2001 worden de mogelijkheden van Utrecht en omgeving gedetailleerd bezien en zal tevens worden nagegaan wat een juiste verhouding is tussen opvang rond Utrecht en een mogelijke opvang in Zuidelijk Flevoland, mede in relatie met de algehele samenhang van de Deltrametropool. Het Rijk maakt een keuze tussen deze opties bij de vaststelling van deel 3 van deze PKB. 

Doelstellingen

Het concept stedelijk netwerk is bedoeld om stedelijkheid in de netwerksamenleving te bevorderen en de steden geschikt te houden of maken voor de netwerkeconomie. Door een samenhangende ruimtelijke ontwikkeling op dit niveau is het mogelijk kwaliteit toe te voegen. Niet de afzonderlijke steden, maar de grootstedelijke gebieden en stedelijke netwerken bieden een compleet palet van woon/werkmilieus, voorzieningen, parkeren vervoersmogelijkheden en behartigen gezamenlijk de inrichting van het buitengebied. Kernthema's zijn:

· variatie in stedelijke en landelijke milieus;

· optimale bereikbaarheid;

· versterking van de sociale infrastructuur.

2.2
Eerder beschouwde oplossingsmaatregelen
Alternatief met regionaal mobiliteitspakket

De hiervoor in dit hoofdstuk beschreven oplossingsrichtingen vallen binnen de beleidskaders van het SVV-2. In de Strategische verkeerskundige verkenning, die aan het begin van de CRAAG-studie is uitgevoerd, is ook globaal nagegaan wat de effecten zijn van een aangescherpt mobiliteitsbeleid, zoals dat is neergelegd in de regionale verkeers- en vervoersvisie van 1993. Dit beleid houdt ten opzichte van het SVV-2 onder meer een substantiele verhoging van de brandstofprijzen en de kosten voor openbaar vervoer in. Mede om die reden acht de minister van Verkeer en Waterstaat dit regionale beleid niet haalbaar. 

Op basis van het regionale beleidspakket is onderzocht of de extra maatregelen leiden tot een oplossing van de fileproblematiek in 2010. Uit onderzoek is gebleken dat de maatregelen leiden tot een daling van het aantal motorvoertuigen op het wegennet van de CRAAG. Deze daling wordt met name veroorzaakt door een forse groei in het stad- en streekvervoer. De daling van de verkeersintensiteiten is echter niet zodanig dat de fileproblematiek wordt opgelost. De knelpunten die voor 2010 worden gesignaleerd blijven allemaal gehandhaafd. Wel worden de filekansen op een aantal plaatsen lager. Op de A1 tussen de Vecht en knooppunt Muiderberg blijft de kans op file boven de 15%. De belangrijkste conclusie ten aanzien van het regionale beleidspakket is dat dit niet haalbaar is en dat dit pakket zonder capaciteitsuitbreiding op de weg geen oplossing biedt voor de geschetste problemen. 

Alternatief met extra openbaar vervoer

Dit alternatief wijkt af van de Referentiesituatie op het gebied van openbaar vervoersvoorzieningen. 

Er kan geconcludeerd worden dat het aandeel openbaar vervoer, dus ook de concurrentiepositie in 2010 van het openbaar vervoer ten opzichte van de auto, sterk groeit ten opzichte van de situatie 1995. Het aandeel treinverkeer groeit (zie tabel 2.1) met name dankzij de verkeersaantrekkende werking als gevolg van de investeringen in het openbaar vervoer, zoals vastgelegd in het Tweede Tactische Pakket (TTP). 

De reizigerskilometers zijn voor de drie alternatieven nagenoeg gelijk aan elkaar. Ook de aandelen trein en stad-streek verschillen nauwelijks van elkaar. De Referentiesituatie en het Benuttingsalternatief hebben in alle gebieden iets meer reizigerskilometers, zowel trein als stad- en streekvervoer, dan de andere alternatieven. 

Tabel 2.1
Reizigerskilometers (in absolute aantallen en procentueel) in het openbaar vervoer situatie

1995 en alternatieven 2010 in het avondpitsuur, totale studiegebied.

	Alternatieven
	Situatie 1995
	Referentiesituatie
	Benuttingsalternatief
	MMA-B

	Variant
	
	
	Variant 

Lage brug
	Variant 

Bestaande brug
	

	Trein
	204.400

(67,3%)
	442.250

 (69,3%)
	441.000

(69,3%)
	441.000

(69,3%)
	441.000

(69,3%)

	Stad-streek
	99.500

(32,7%)
	195.650

(30,7%)
	195.800

(30,7%)
	195.800

(30,7%)
	195.800

(30,7%)

	Totaal
	303.900

(100%)
	637.900

(100%)
	636.800

(100%)
	636.800

(100%)
	636.800

(100%)


In tabel 2.2 is in de kolom "Openbaar Vervoer Min Variant" te zien wat het effect is in 2010 als de OV-projecten, waartoe reeds besloten is, niet doorgaan. Met andere woorden, bij de Openbaar Vervoer Min Variant is het effect te zien van het openbaar vervoer zoals het in 1995 was, doorgerekend naar 2010. De maatregelen, zoals die wél in de Referentiesituatie zijn opgenomen, betekenen dus ruim 13% meer reizigerskilometers en een afname met circa 3% autokilometers.

Tabel 2.2
Voertuigkilometers en reizigerskilometers (in absolute aantallen en procentueel) gemiddeld

avondspitsuur 2010

	
	Openbaar Vervoer Min Variant
	Referentiesituatie 
	Extra-openbaar- vervoeralternatief

	Auto (voertuigkilometers)
	1278.500 (102.6)
	1245.800 (100)
	1237.200 (99,3)

	OV (reizigerskilometers)
	353.200 (86,7)
	637.900 (100)
	668.900 (104,9)


Bij het extra-openbaar-vervoersalternatief zijn boven op de openbaar vervoermaatregelen die onderdeel uitmaken van de Referentiesituatie, conform het SVV-2 (en dus in de studie worden meegenomen), nog extra openbaar vervoerverbindingen toegevoegd. Met als doelstelling een nog grotere modal shift richting het openbaar vervoer te weeg te brengen. De extra verbindingen zijn geselecteerd en voorgesteld door Railned en NZH (nu Connexxion). 
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Het gaat hierbij onder andere om extra stads- en streekbussen, zoals:

· vanuit Almere richting Amsterdam, ’t Gooi en Utrecht;

· vanuit Huizen via Hilversum en Vreeland naar Amstelveen.

Daarnaast omvat het een aanzienlijk aantal extra railverbindingen, zoals tussen:

· ’t Gooi en Amsterdam;

· Schiphol en Almere Hout;

· Haarlem en Weesp;

· Haarlemmermeer, via Ronde Venen, Hilversum, Huizen en Almere Hout;

· Utrecht en Almere;

· En een verhoging van de rijsnelheden voor lijnbussen op de Zuidtangent;

Van het Extra-openbaar-vervoeralternatief zijn de verkeerskundige effecten bepaald. Uit dit onderzoek is gebleken dat de hoeveelheid autoverkeer bij dit alternatief nauwelijks verandert ten opzichte van de Referentiesituatie. Op de A1 tussen knooppunt Diemen en knooppunt Muiderberg is sprake van een kleine daling van de verkeersintensiteiten. Deze daling is echter minder dan 1%. De filekansen zijn hierdoor ook vrijwel hetzelfde als in de Referentiesituatie.

Voor het Extra-openbaar-vervoeralternatief is gezien het bovenstaande, eveneens de conclusie getrokken dat dit alternatief zonder capaciteitsuitbreiding op de weg geen oplossing biedt voor de geschetste problematiek. Dit alternatief is daarom niet beschouwd als een reëel alternatief.
2.3
Relatie met andere studies en initiatieven

In deze paragraaf worden studies en initiatieven ten aanzien van spooraanpassingen, weginfrastructuur en groene studies voor de autonome situatie van de CRAAG-studie besproken. 

Op kaart 1.3 zijn de spooraanpassingen en weginfrastructuurprojecten in het studiegebied weergegeven. 

Kaart Studies in de regio


2.3.2
BOR

In het voorjaar van 2000 heeft de minister van Verkeer en Waterstaat haar plannen ontvouwd voor een zogenoemd Bereikbaarheidoffensief Randstad (BOR). De kernelementen van het BOR Noordvleugel zijn:

· Regionaal Mobiliteitsfonds;

· meer investeringeneïnvesteerd in infrastructuur voor openbaar vervoer en weg;

· publiek-private samenwerking in infrastructuur.

Deze kernelementen betekenen een (financiële) impuls voor onder andere:

· het uitvoeren van maatregelen die voornamelijk tot doel hebben een overstap van auto naar andere middelen van vervoer te maken (fietsvoorzieningen, overstappunten van auto naar openbaar vervoer, busbanen en busstations);

· extra railvoorzieningen op het traject Almere-Schiphol ter hoogte van de Zuidas (A10);

· versnelling van benuttingsmaatregelen op de A1, A6 en A9; 

· versnelling van de aanleg van de verbreding van de A2 tussen Amsterdam en Utrecht;

· een proef gedurende twee jaar met spitsheffing op de A2 en de A4, beide in de rijrichting Amsterdam (deze is inmiddels vervangen door een voornemen over kilometerheffing);

· een proef met betaalstroken. Een mogelijke locatie voor een betaalstrookproef is de wisselstrook op de A1 tussen Muiden en Diemen;
· de aanleg van een ondergrondse verbinding A6-A9, mits deze wordt opgenomen in het landelijke beleid (NVVP) en voor een belangrijk deel privaat wordt gefinancierd.

2.3.3
Spooraanpassingen

De Gooiboog

De Gooiboog maakt een rechtstreekse verbinding mogelijk tussen Almere en 't Gooi/Utrecht. Via deze boog gaan rechtstreekse treinen tussen Almere en Utrecht rijden. De boog zal in 2003 gereed zijn. Het overstapstation Weesp wordt hierdoor ontlast.

De Utrechtboog en Amsterdam-Utrecht

De Utrechtboog maakt het mogelijk om rechtstreeks treinen te laten rijden tussen Utrecht en Schiphol/Amsterdam-Zuid. De lijn Amsterdam-Utrecht wordt viersporig omdat de huidige capaciteit onvoldoende is om aan de sterk groeiende vraag te voldoen. Het besluit hiertoe is genomen in het Tracébesluit CAU (zie hieronder onder CAU). Dit project moet omstreeks 2005/6 gereed zijn. 

De Hanzelijn

De lijn kan waarschijnlijk met ingang van de dienstregeling 2010 in gebruik worden genomen, waarmee een veel snellere verbinding ontstaat tussen Amsterdam en Zwolle, Friesland en Groningen. Door de Hanzelijn valt er capaciteit vrij op de Gooilijn. Hierdoor ontstaan mogelijkheden om vaker te stoppen op de stations aan deze lijn, waaronder station Hilversum.

Regionet

De regionale overheden (Regionaal Orgaan Amsterdam, Provincie Noord-Holland en Provincie Flevoland) hebben in samenwerking met Rijkswaterstaat en Railned en in overleg met de vervoerders een visie opgesteld voor het regionaal openbaar vervoer in de Noordvleugel van de Randstad: Regionet. Volgens het Regionet-concept gaan stoptreinen stadsgewestelijke treindiensten uitvoeren in de Noordvleugel van de Randstad. Er wordt uitgegaan van het openen van een aantal nieuwe stations/haltes. Op ieder Regionet-station moeten minimaal vier treinen per uur per richting stoppen. Met invoering van Regionet wordt een betere bereikbaarheid van de noordelijke Randstad beoogd. Woon- en werkgebieden worden beter ontsloten. Regionet zet in op een alternatief voor auto​ver​plaatsingen over afstanden van 10 tot 40 kilometer. De eerste fase zou al in 2003 operationeel moeten zijn. De relaties Amsterdam - Almere - 't Gooi zijn opgenomen in Regionet.

Nieuwe stations

Tot slot zijn er plannen voor nieuwe NS-stations in Almere: Almere Buiten-Oost en Almere Poort en in Amsterdam: Amsterdam Watergraafsmeer.


2.3.3
Weginfrastructuurprojecten

A1 Eemnes-Duitse grens

De A1 tussen Eemnes en de Duitse grens is in het kader van de nota Samen Werken aan Bereikbaarheid (SWAB) in studie genomen. In het jaar 2000 zijn hiervoor Startnotities verschenen. Deze Startnotities vormen de formele start van de planstudie. Ook op dit traject spelen capaciteits​problemen. De A1 Eemnes-Duitse grens grenst aan het plangebied van de CRAAG bij Eemnes.

Doorgetrokken A6-A9

Gedurende de gehele CRAAG-studie is deze verbinding onderwerp van discussie geweest.

De behoefte aan een dergelijke verkenning kwam in het bijzonder voort uit de twijfel die er bij verschillende bestuurlijke partners bestond over de mogelijkheid om oplossingen te vinden binnen het kader van het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV-2). Dit kader bepaalt namelijk expliciet over welke wegen van het hoofdwegennet een besluit kan worden genomen. Over verbindingen die daar niet in staan kan dus niet worden besloten.

De voor CRAAG uitgevoerde Strategische verkeerskundige verkenning richtte zich met name op verbindingen welke niet in het SVV-2 waren vastgelegd en waarover dus nooit een besluit zou kunnen worden genomen zonder dat er eerst weer een zogenaamde procedure voor een Planologische Kernbeslissing doorlopen diende te worden (zie ook paragraaf 1.4 onder NVVP).

De verkenning zou daarom een eerste inventarisatie van de problemen in de relaties Amsterdam - Almere /Flevoland - t Gooi bevatten alsmede een gevoeligheidanalyse die inzicht geeft in de verkeerskundige consequenties van oplossingsmogelijkheden met en zonder een basis in het SVV-2.

In de gevoeligheidsanalyse stond de vraag centraal wat het effect op de verkeersafwikkeling op de A1 zou zijn als een bepaald project of een bepaalde verbinding zou worden uitgevoerd.

In de verkenning zijn de volgende opties betrokken:

· de aanleg van een IJmeerrail: dit is een railverbinding dwars door het IJmeer over IJburg naar Amsterdam Centraal;

· de aanleg van een Dammenweg: dit is een wegverbinding dwars door het IJmeer aansluitend in het knooppunt Diemen op de Gaasperdammerweg, met een aftakking naar IJburg;

· een doortrekking van de A6: dit is een twee maal drie rijstroken brede autosnelweg tussen het knooppunt Muiderberg in de A1/A6 en het knooppunt Holendrecht in de A2 en de A9. 

Deze oplossingen werden vergeleken met verbredingsmaatregelen op de A9, A1 en A6  zoals die in deze trajectstudie als varianten van het Uitbreidingsalternatief (zie Bijlagerapport) worden gepresenteerd. De analyse betrof de periode tot 2010. Er is gerekend met verschillende groeiscenario's voor Almere. 

Uit de verkenning bleek dat de Dammenweg en de IJmeerrail de problemen op de A1 slechts in zeer beperkte mate kunnen oplossen. Het oplossend vermogen van de maatregelen aan de bestaande A9, A1 en A6, onderwerp in deze trajectstudie, is te vergelijken met het oplossend vermogen van een doortrekking van de A6 richting A2/A9.

Deze resultaten zijn onderwerp geweest van een overleg tussen Rijkswaterstaat en de bestuurlijke partners in de regio. Het ging daarbij om de vraag of de CRAAG-studie voortgezet moest worden binnen de geldende kaders van het SVV-2 of dat eerst een actie op het niveau van een Planologische Kernbeslissing moest worden ondernomen om verder te mogen studeren op een doorgetrokken A6 naar de A9.

Op de provincie Flevoland na hebben alle bestuursorganen zich destijds uitgesproken voor voortzetting van deze studie binnen de kaders van het SVV-2.

Omdat de verkenning voortvloeit uit de Richtlijnen die door de ministers van V&W en VROM zijn vastgesteld, is deze verkenning en de bevindingen daarin aangeboden aan de ministers met het verzoek een besluit te nemen over de voortzetting van de studie. De ministers hebben ingestemd met voortzetting binnen de kaders van het  SVV-2 en daarover de Tweede Kamer geïnformeerd. De Kamer heeft niet afwijzend gereageerd op het voorstel. Daarmee was er in het vervolg van deze studie geen reden om verder de alternatieven die van het SVV-2 afwijken mee te nemen. 

Een belangrijke reden waarom een doorgetrokken A6-A9 niet in het SVV-2 is opgenomen is de doorsnijding van een zeer kwetsbaar gebied, te weten de Keverdijkse Polder en de Aetsveltse polder. Dit gebied moet beschermd blijven tegen verdere versnippering door infrastructuur.

Een nieuw initiatief van de Provincies Noord-Holland, Flevoland, Utrecht, de gemeenten Amsterdam en Almere en het bedrijfsleven heeft er toe geleid dat het debat over een doorgetrokken A6-A9 recent weer is geopend. Hierbij dient het te gaan om een ondergrondse verbinding die naar verwachting minder milieu-effecten in dit kwetsbare gebied veroorzaakt. Eventuele nadere studies zullen deze verwachting moeten onderbouwen.

Voorts is er ook nu nog steeds de noodzaak van een Planologische Kernbeslissing voor een opname van een dergelijke ondergrondse verbinding in het hoofdwegennet (zie ook paragraaf 1.4 onder NVVP). 

In het NVVP staat als voornemen aangegeven de doorgetrokken A6-A9 als een ondergrondse verbinding op te nemen. De status van deze opname hangt af van besluitvorming door het Parlement en dit zal nog enige tijd in beslag nemen.

In het BOR (zie eerder in deze paragraaf) is er ook sprake van een opname van een doorgetrokken A6-A9 als ondergrondse verbinding,  maar wel onder de voorwaarde dat deze voor een substantieel deel privaat wordt gefinancierd. De haalbaarheid van een gedeeltelijke private financiering wordt onderzocht. 

De conclusie die uit het voorgaande kan worden getrokken is, dat er aan twee belangrijke voorwaarden moet worden voldaan alvorens er sprake kan zijn van een serieuze afweging tussen de alternatieven en varianten die in een mogelijk toekomstige Trajectstudie worden gepresenteerd en een mogelijke, als ondergrondse verbinding uitgevoerde, doorgetrokken A6-A9:

1.
een definitieve status in de Planologische Kernbeslissing NVVP; 

2.
een haalbare publiek/private-financiering. 

Tenslotte zullen de effecten van een dergelijke verbinding in beeld gebracht moeten zijn op het niveau van een MER, voordat de genoemde afweging kan worden gemaakt.

Overig

Op 5 juni 2000 is een nieuwe aansluiting van Amsterdam Zuidoost op de A9/A2 gerealiseerd. Voor het knooppunt Holendrecht is een reconstructie en inrichtingsplan opgesteld. Het gaat hierbij om de aansluiting van de Meibergdreef op het knooppunt en om een nieuwe fly-over. De terreinafwerking is als een land-art project uitgevoerd, bestaande uit drie gekerfde grondlichamen aan de noordzijde en natuurontwikkeling aan de zuidzijde. Het project komt voort uit de landschapsvisie die is uitgewerkt in de Trajectnota CAU (Corridorstudie Amsterdam - Utrecht).

In het IJmeer wordt een nieuwe woonwijk gebouwd: IJburg. Deze wijk zal uit 18.000 woningen gaan bestaan. Mogelijk komt er een aansluiting van de wijk op de A1. Dit zal voor extra verkeer op de A1 zorgen. IJburg wordt ontsloten via een aansluiting op de A10 en door een hoogwaardige tramverbinding met Amsterdam Centraal, die momenteel in aanleg is.

Verder zijn er plannen IJburg aan te sluiten op de Zuidtangent: Zuidtangent 2e fase. Dit is een vervolg op de aanleg van een openbaar vervoerverbinding van hoge kwaliteit tussen IJmuiden - Haarlem - Hoofddorp - Schiphol - Amstelveen - Ouderkerk a/d Amstel - Amsterdam Zuidoost. In 1994 is met de bouw van de Zuidtangent gestart. Begin 2002 gaat hier de bus rijden van NS station Haarlem naar NS station Amsterdam Bijlmer. Als de Zuidtangent in 2008 helemaal gereed is gaan naar verwachting 125.000 reizigers per dag de Zuidtangent gebruiken. Het is mogelijk de busverbinding te zijner tijd om te bouwen naar een tramverbinding. 

CAU: Corridor Amsterdam-Utrecht

In 1990 namen de NV Nederlandse Spoorwegen en het Ministerie van Verkeer en Waterstaat samen het initiatief tot de Corridorstudie Amsterdam-Utrecht (CAU). Aanleiding hiervoor was het tekortschieten van de capaciteit van de infrastructuur (spoor en weg) tussen Amsterdam en Utrecht. In 1995 is voor de CAU een Tracébesluit genomen. Besloten is de A2 te verbreden tot 2x4 rijstroken. De aanleg hiervan is reeds in uitvoering. In het kader van SWAB is in 1996 een nieuwe studie gestart voor de hele A2. Hiervoor zijn in 1999 meerdere Startnotities uitgebracht. Het plangebied van de CAU grenst aan dat van de CRAAG bij knooppunt Holendrecht.


2.3.4
Groene projecten in de regio

De Vlecht

In het project De Vlecht probeert men te komen tot een vervlechting van plannen voor 1) natuur, 2) water en 3) weginfrastructuur. Het gaat hierbij om de volgende deelprojecten:

1.
strategisch Groenproject Vechtstreek en realisering van de Ecologische Hoofdstructuur;

2.
de Nieuwe Hollandse Waterlinie, Vesting Amsterdam en Restauratieplan de Vecht;

3.
de weginfrastructuur in 't Gooi en in de Vechtstreek.

De meerwaarde van het project ligt in een betere afstemming van de verschillende initiatieven van de diverse overheden en belangenorganisaties.

Het project De Vlecht bestaat uit vier clusters: de inrichting van het gebied tussen Muiden en Naarden, een hydrologisch gedeelte, het aanpakken van het gebied rond de Hollandse Waterlinie en een financieel gedeelte.
Natuur- en landschapsprojecten

· Herinrichting Vechtstreek: Inrichtingsvisie Gemeenschapspolder-oost/Bloemen​dalerpolder

· Herinrichting Vechtstreek: Natuurgebiedsplan Zuidpolder

· Herstelplan Naardermeer

· Ecolint Naarden

· Ecoduct Crailo/bedrijventerrein Crailo

· Herinrichting Naarderbos/vuilstort

· Landschapsplan A6 Hollandse Brug - Lemmer

2.4
Ontwerpproces Trajectnota
Het opstellen van de trajectnota en het uitwerken van de alternatieven heeft in verschillende stappen plaatsgevonden. Er is van grof naar fijn ontworpen. In deze paragraaf wordt kort uiteengezet hoe deze stappen zijn uitgevoerd.

Omgevingsverkenning

In de Alternatieven- en variantennota is slechts globaal rekening gehouden met de omgevingsaspecten, zoals woon- en natuurgebieden, bedrijven of begraafplaatsen langs het tracé. De Trajectnota-fase is daarom gestart met een omgevingsverkenning. In deze verkenning zijn alle ruimtelijke waarden en ontwikkelingen geïnventariseerd die mogelijk zouden kunnen conflicteren met uitbreiding van de wegcapaciteit. Deze potentiële conflictpunten zijn vervolgens verdeeld in ontwerpeisen (hard) en aandachtspunten (minder hard). Deze omgevingsverkenning vormde de basis voor de Programma's van Eisen voor de diverse oplossingen.

Programma van Eisen
Per alternatief of variant zijn vervolgens eisen opgesteld. Deze eisen betreffen zaken van:

· verkeerskundige aard (zoals het benodigd aantal rijstroken);

· ontwerp-technische aard (zoals de minimale boogstralen);

· milieu/ruimtelijke aard (zoals ontzien van bepaalde natuurwaarden of het ontzien van begraafplaatsen en dergelijke). 

Deze Programma's van Eisen bieden het kader voor het verdere ontwerp.

Schetsplannen

In de schetsplan-fase zijn aan de hand van de resultaten van de omgevingsverkenning en de Programma's van Eisen de verschillende varianten ontworpen op een schaalniveau van 1: 10.000. Deze schetsplannen zijn onder andere gebruikt bij de bepaling van de milieu-effecten (ruimtebeslag). Verder is de schetsplan-fase een hulpmiddel om te controleren of de varianten technisch en ruimtelijk haalbaar zijn.

Ontwerpplannen en kostenramingen
In deze laatste stap zijn de verschillende oplossingen, met name ten behoeve van de kostenramingen, uitgewerkt op een gedetailleerder schaalniveau (1:2.000). Vooral voor de civiel technische kunstwerken zijn zeer gedetailleerde ontwerpen geproduceerd om de aanlegkosten voldoende nauwkeurig te kunnen bepalen. Een samenvatting van de kostenramingen is opgenomen in paragraaf 4.5

Duurzaam bouwen

In de ontwikkeling van de alternatieven en varianten is rekening gehouden met een aantal algemene milieuzorg principes. Die zijn op verschillende manieren te definiëren. In de projectdefinitie is uitgegaan van:

· duurzaam bouwen en ontwerpen (dit is volgens Rijkswaterstaat het zuinig omgaan met grondstoffen, energie en ruimte, het beperken van afval, het stimuleren van hergebruik, landschappelijk goede inpassing en het beperken van effecten op de omgeving);

· zuinig met energie en grondstoffen;

· hergebruik van afval en reststoffen;

· bewust materiaalgebruik;

· aandacht voor ruimtelijke kwaliteit; dat wil zeggen toekomst-, belevings- en gebruikswaarde van het aangrenzend gebied.

De rol van Duurzaam bouwen is bij het Benuttingsalternatief, en in mindere mate bij het MMA-B (in verband met de landschappelijke inpasssing), kleiner dan bij de lange termijnoplossingen. Dit is omdat het ontwerp gebonden is aan de bestaande infrastructuur. Duurzaam bouwen zal daarom bij het Benuttingsalternatief en het MMA-B in het vervolg van deze studie geen rol spelen.

Hoe en waar toegepast

In de planstudiefase van een project wordt de basis gelegd voor de manier waarop in de volgende fases (ontwerp, bouw, beheer en eventueel sloop) de algemene milieuzorg​principes kunnen worden toegepast, maar in de planstudiefase zijn nog niet alle milieu​zorg​principes expliciet aan de orde. In latere fases van het project moet daarom aandacht voor deze principes verder worden geconcretiseerd. 

3
VERKEER EN VERVOER

Bij uitvoering van het Benuttingsalternatief en het MMA-B is er ondanks de verkeersaantrekkende werking een verbetering van de regionale bereikbaarheid en verkeersveiligheid.

3.1
Inleiding

De kern van dit hoofdstuk omvat de effecten voor het thema Verkeer en Vervoer. De toetsingscriteria zijn: 

· Mobiliteit, dit is de verschijningsvorm van verplaatsingsbehoefte: mensen willen activiteiten uitvoeren en moeten zich daarvoor verplaatsen.

· Bereikbaarheid, dit begrip heeft betrekking op de verkeerskundige afwikkeling van het verkeer en op de file die zich voordoet.

· Verkeersveiligheid.

Naast de effecten wordt allereerst ingegaan op de hoofdlijnen van het landelijke en regionale beleid (paragraaf 2.2) en de Huidige situatie en de autonome ontwikkelingen. Hierbij is 1995 het basisjaar en 2010 het jaar voor de autonome ontwikkelingen. In paragraaf 2.5 wordt het hoofdstuk afgesloten met een uiteindelijke beoordeling van het aspect verkeer en vervoer.

3.2
Beleidsdoelstellingen

SVV-2

Het SVV-2 is in paragraaf 3.1 reeds kort behandeld. In deze paragraaf worden de beleidsdoelstellingen voor de aspecten mobiliteit, bereikbaarheid en verkeersveiligheid verder uitgewerkt. 

In de regio is het SVV-2 de basis geweest voor drie regionale verkeers- en vervoerplannen die samen het totale plangebied afdekken: de Regionale Verkeers- en Vervoerplannen van achtereenvolgens het Regionaal Orgaan Amsterdam (ROA), het Gewest Gooi- en Vechtstreek en de provincie Flevoland. 

Mobiliteit

In het SVV-2 wordt gesproken over een groei van het autoverkeer bij ongewijzigd beleid met 70% tot 2010. De doelstelling van het SVV-2 is de groei tot maximaal 35% te beperken om de woon- en leefklimaatsdoelstellingen te kunnen halen. Dat is slechts haalbaar met een aangescherpt mobiliteitsbeleid. De nadruk ligt op een vermindering van het autogebruik, niet zozeer van het autobezit.

Op landelijk niveau is op de volgende maatregelen ingezet die de mobiliteit op regionaal niveau kunnen beïnvloeden:

· een parkeernorm op A- en B-locaties (waarbij regionaal uniforme normen en regels worden ingesteld en gehandhaafd);

· een verplichting dat bedrijven over een bedrijfsvervoerplan beschikken (vervoermanagement);

· stimuleren van telewerken;

· prijsbeleid;

· SVV-stad of een autovrije inrichting van de stad (bijvoorbeeld Amsterdam).

Bereikbaarheid

Op nationaal niveau worden de volgende streefbeelden geformuleerd. Het collectief vervoer dient te bestaan uit een samenhangend stelsel tussen de openbaar vervoervoorzieningen van trein, metro, tram, bus en taxi. De reistijdverhouding tussen openbaar vervoer en auto voor de belangrijkste woon-werkrelaties boven de 5 km naar de centra van werkgelegenheid in de stedelijke knooppunten moet 1,5 bedragen of minder. In de vier stadsgewesten moest deze waarde al in 2000 worden bereikt. 

De bereikbaarheidsdoelstelling is met name op de economische centra gericht. Hierbij kan onder andere gedacht worden aan: 

· De bereikbaarheid van de regio moet door goede rail- en wegverbindingen worden verzekerd. 

· Voor wat betreft de modal split van en naar de luchthaven Schiphol moet het aandeel openbaar vervoer in 2010 40% bedragen.

Het hoofdwegennet dient te zorgen voor min of meer rechtstreekse verbindingen tussen 40 centra van ons land en met het buitenland. Voor de achterlandverbindingen wordt in 2010 een filekans van maximaal 2% nagestreefd en op de rest van het hoofdwegennet van maximaal 5%.

Verkeersveiligheid

Voor verkeersveiligheid gelden de volgende doelen. Het aantal verkeersdoden moet in 2010 50% lager zijn dan in 1986, het aantal gewonden 40%. De veiligheid van het vervoer van gevaarlijke stoffen wordt minstens gehandhaafd op het huidige niveau.
NVVP

Zoals reeds is aangegeven is er momenteel (medio 2001) sprake van een overgangssituatie tussen het vigerende SVV-2 en het geïntroduceerde deel 3 van het  nieuwe NVVP.

In het NVVP wordt het begrip gemiddelde trajectsnelheid geïntroduceerd als maat voor de bereikbaarheid. Hierbij wordt het criterium gehanteerd dat op een traject van 30 kilometer de gemiddelde trajectsnelheid 60 km/uur of hoger moet zijn op autosnelwegen. De bereikbaarheid wordt beter door minder oponthoud, betrouwbare reistijd en een gemiddelde trajectsnelheid. Een mix van maatregelen moet de bereikbaarheid verbeteren: prijsbeleid, betere benutting van de infrastructuur en het bouwen van extra capaciteit waar knelpunten blijven bestaan zijn de bepalende instrumenten.

De doelstelling voor 2010 voor de verkeersveiligheid op de weg is een reductie van het aantal verkeersdoden en ziekenhuisgewonden met 25% ten opzichte van het huidige niveau (=1998). De veiligheid op spoor en water moet op het huidige hoge niveau blijven. Dit geldt ook voor het vervoer van gevaarlijke stoffen. Bovenstaande is een verlengde van de doelstellingen op het gebied van verkeersveiligheid uit het SVV-2.

3.3
Huidige situatie en autonome ontwikkelingen

Mobiliteit

Intensiteiten

De algemene trend in Nederland is dat het zowel in de spits als daar buiten steeds drukker wordt op de wegen. Dit geldt ook voor de A9, A1 en A6 in het plangebied. De groei op de A9, A1 en A6 is in 2010 ten opzichte van de situatie in 1995 respectievelijk ongeveer 23%, 12% en 55%. Hierbij dient opgemerkt te worden dat de groei van het vrachtverkeer sterker is dan de groei van het personenverkeer. Dat het verkeer op de A6 zo sterk groeit heeft met name te maken met de forse groei van het aantal inwoners in de gemeente Almere en de sterke oriëntatie van Almere op de regio Amsterdam. 

Tijdens de spitsperioden neemt de richtingsongelijkheid, dat wil zeggen de ongelijkheid in de verdeling van het verkeer over de twee rijrichtingen van de weg, af. Dit zal vooral duidelijk te zien zijn op de A9 en de A1. Op de A6 blijft de richtingsongelijkheid groot. 

Op het onderliggende wegennet (zoals de N201 en de N236) nemen de verkeersintensiteiten met 30% sterk toe. De groei op het aanliggende hoofdwegennet, onder andere A1, A10 en A27, is op bepaalde wegvakken zo mogelijk nog groter. 

Voertuigkilometers

Het aantal verplaatsingen dat mensen maken per auto neemt in het gehele studiegebied toe met circa 10%. Onderscheiden naar motief is de groei 14% voor het motief woon-werk verkeer en 7% voor het motief overig. De groei van het aantal voertuigkilometers is in het plangebied met 25% hoger dan in het studiegebied. 

Het onderliggende wegennet vertoont een gevarieerder beeld. In de gebieden Amsterdam Zuidoost, de Vechtstreek en 't Gooi nemen de vervoersprestaties voor personenauto's af. Het gebied Almere laat een sterke stijging zien in verband met de nieuwbouw. 

De voertuigprestatie van het vrachtverkeer stijgt in alle gebieden, met uitzondering van de Vechtstreek. De stijging van de voertuigprestatie van het vrachtverkeer in het plangebied is 61%.

Tabel 3.1
Voertuigprestatie
 in het avondspitsuur plangebied, autonome ontwikkeling 2010 ten 

opzichte van 1995

	Plangebied
	Personenauto's
	Vrachtwagens
	Totaal

	Voertuigkilometers 
	420.300
	35.200
	455.500

	Index (1995 = 100)
	123
	161
	125


Reizigers openbaar vervoer

Over het algemeen kan geconcludeerd worden dat in de Referentiesituatie het aandeel openbaar vervoer sterk groeit ten opzichte van de situatie 1995. De grootste groei van het aantal reizigerskilometers in het treinverkeer is in het deelgebied Flevoland, met circa 300%. Bij het stads- en streekvervoer leidt de groei tot bijna een verdubbeling in het aantal reizigerskilometers in het gehele studiegebied. Vooral voor het woon-werk verkeer biedt het openbaar vervoer een alternatief. Er treedt een verdubbeling op van het aantal reizigerskilometers in de trein. Het aandeel treinverkeer groeit met name dankzij de verkeersaantrekkende werking als gevolg van de investeringen in het openbaar vervoer, zoals vastgelegd in het Tweede Tactische Pakket (TTP). 

Bereikbaarheid
Een gevolg van het toenemende verkeer ten opzichte van de situatie 1995 is dat de bereikbaarheid in een zwaar belast wegennet slechter wordt. Als extreem voorbeeld kan het deeltraject Blaricum - Laren op de A1 met een filekans van 35% gegeven worden. De filekans geeft aan hoe de verkeersafwikkeling op etmaalbasis verloopt. De verliestijden en I/C-verhouding zijn daarentegen grootheden die een beeld geven van de afwikkeling in spitsperioden. Voor het criterium bereikbaarheid is de tendens dan ook dat de verliestijden en I/C-verhouding toenemen.

Figuur Betrouwbaarheid maatgevende wegvakken per deelgebied

Kaart Verliestijden Referentiesituatie*

* De intensiteit van het verkeer en de capaciteit van de weg zijn invoergegevens voor de berekening van de congestiekans en de verliestijd. Uit deze gegevens wordt in de verschillende berekeningsslagen een aantal tussenresultaten gegenereerd die een indicatie zijn voor de congestiekans en verliestijd. Een belangrijke indicator is de zogenaamde richtingongelijkheid. Deze brengt de onevenwichtigheid tussen spits- en tegenspitsrichting in beeld. De uitkomst van de verliestijd- en congestiekansberekening is gevoelig voor wijzigingen in de invoergegevens.

Bij de vergelijking van de situatie 1995 en de toekomstige situatie (2010) moet bedacht worden dat de capaciteit op wegvak niveau in de tussenliggende periode met circa 13 % stijgt als gevolg van de introductie van de volgende maatregelen:

· toeritdosering;

· snelwegsignalering;

· verbeterd rijgedrag (ondersteund door publiciteitscampagnes).

Hierdoor kan bij een stijgende intensiteit toch sprake zijn van een afnemende congestiekans en verliestijd

Door de groei van de mobiliteit is er sprake van een stijging van het aantal verliesuren. De groei is het grootst op het wegvak aansluiting Amsterdam Bijlmer - aansluiting Amsterdam Zuidoost (A9) met een factor 30. In mindere mate geldt dit ook voor de A1 en de A6. Deze stijging is een direct gevolg van de groei van Almere en de daarmee samenhangende stijging van de hoeveelheid verkeer in het gehele studiegebied.

Op alle wegvakken van de A9 wordt in 2010 in tegenstelling tot 1995 de waarde van 0,85 overschreden. Bij een I/C-verhouding hoger dan 0,85 is sprake van filevorming

De I/C-verhouding van 0,85 wordt op vrijwel alle wegvakken van de A1 overschreden. Alleen tussen knooppunt Muiderberg en aansluiting Bussum is de capaciteit van de weg toereikend. Op drie wegvakken is de I/C-verhouding groter dan 1. Dit zijn de wegvakken: knooppunt Diemen - Muiden, Muiden - knooppunt Muiderberg en Bussum - Blaricum. 

Ten noorden van de aansluiting Almere-Stad op de A6 is sprake van aanvaardbare I/C-verhoudingen. Er is geen aanleiding tot afwikkelingsproblemen. Ten zuiden van deze aansluiting wordt de waarde van 0,85 op alle wegvakken overschreden. 

Verkeersveiligheid

Het verkeersveiligheidsbeleid van de Rijksoverheid is erop gericht de veiligheid te verbeteren: in 2010 moet het aantal dodelijke ongevallen met 50% ten opzichte van het jaar 1986 zijn teruggedrongen; voor letselongevallen wordt een daling van 40% nagestreefd tussen 1986 en 2010.

De volgende grootheden spelen hierbij een rol:

· het absolute aantal ongevallen op de verschillende wegvakken (per jaar)

· het aantal ongevallen per miljoen voertuigkilometers

· het aantal ongevallen per kilometer weglengte

Op de autosnelwegen in het plangebied neemt het aantal ongevallen met letsel/dodelijke afloop af. De meeste wegvakken op de A9 en de A1 laten tevens een daling zien van het aantal ongevallen met uitsluitend materiële schade. Het wegvak aansluiting Amsterdam Bijlmer - aansluiting Amsterdam Zuidoost (A9) is hierop echter een uitzondering, hier neemt het aantal ongevallen met 1% licht toe. Op de A6 is het beeld tegengesteld aan dat op de A9 en de A1. Daar neemt het aantal ongevallen met uitsluitend materiële schade met 10% toe.

De optredende verschillen worden mede veroorzaakt door het verschil in weglengte en het verschil in intensiteiten. Om deze verschillen te elimineren zijn de ongevalscijfers ook per voertuigprestatie en per weglengte berekend.

Met betrekking tot de ongevalkans per miljoen voertuigkilometers voor de situatie 1995 kan gesteld worden dat de onveiligheid in het plangebied groter is dan landelijke gemiddelden aangeven. Op autosnelwegen met minder dan vier rijstroken gelden bij beleid voor 2010 autosnelwegen ongevalskansen van 0,066 en als het aantal rijstroken minder is dan drie 0,074 letselongevallen per miljoen voertuigkilometers. Op de A1 is sprake van een voor Nederland gemiddelde situatie. Op alle wegvakken van de A9 worden deze kentallen overschreden en is dus sprake van een grotere dan gemiddelde onveiligheid. De A6 blijft vrijwel volledig onder de kentallen.

Vertaald naar het aantal ongevallen per kilometer weglengte, blijkt dat de A9 de groei meeste ongevallen per kilometer weglengte gemiddeld per jaar kent. Relatief gezien zijn dit veel ongelukken met uitsluitend materieële schade en weinig met letsel of dodelijke afloop. 

De groei van het aantal ongevalle met letsel of dodelijk afloop ten opzichte van de situatie 1995 is het grootst op de A9, namelijk met 15%. Op de A1 is het aantal ongevallen met letsel of dodelijke afloop 10%. Op de A6 zijn in de groei van het aantal ongevallen met letsel of dodelijke het kleinst namelijk 9%.

Tussen 1995 en 2010 neemt de voertuigprestatie op het onderliggende wegennet toe met ongeveer 35%. Daardoor stijgt het aantal ongevallen binnen het studiegebied van de CRAAG met ruim 22% (circa 4.400 ongevallen). Toch betekent dit dat het onderliggende wegennet veiliger wordt ten opzichte van de situatie 1995 rekenend naar aantal ongevallen per miljoen voertuigkilometers.

3.4
Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven 

Door het uitvoeren van het Benuttingsalternatief of het MMA-B wordt de capaciteit van het plangebied vergroot. De effecten van de maatregelen op de mobiliteit, bereikbaarheid en verkeersveiligheid ten opzichte van de Referentiesituatie worden in deze paragraaf beschreven.

Mobiliteit

Intensiteiten

De maatregelen die in het Benuttingsalternatief en het MMA-B worden doorgevoerd hebben een verkeersaantrekkende werking naar de wegen in het plangebied; zowel gedurende de spits als op etmaalbasis. Een gedeelte van dit verkeer wordt aangetrokken van het onderliggende wegennet. De intensiteiten wijken voor het Benuttingsalternatief en het MMA-B dan ook sterk af van de Referentiesituatie.

A9

De groei van het aantal voertuigen ten opzichte van de Referentiesituatie op de A9 neemt sterk toe. De groei varieert in de spits voor alle wegvakken in de beide rijrichtingen tussen de 17% tot bijna 45%. Het verkeer kiest bij capaciteitsuitbreiding namelijk meer voor de A9 dan voor de A10. 

A1

Op het gehele traject van de A1 is sprake van een stijging van de intensiteiten. De toename op de verschillende wegvakken varieert hier onder dezelfde condities van 6% tot bijna 10%. 

A6

Net als bij de A9 en de A1 heeft de capaciteit als gevolg van benuttingsmaatregelen op de A6 een verkeersaantrekkende werking. Dit geldt met name voor de eerste drie wegvakken (knooppunt Muiderberg tot aansluiting Almere Stad-West (S101)). De groei voor het Benuttingsalternatief en het MMA-B bedraagt op de A6 circa 4% ten opzichte van de Referentiesituatie. Op de aansluitende wegvakken is de groei minimaal. Op het wegvak Almere Haven (S102) - Almere Stad (S103) is zelfs sprake van een lichte afname voor de intensiteit voor beide richtingen.

Op het onderliggend wegennet is de tendens zichtbaar, dat het verkeer - bij een grotere capaciteit op het hoofdwegennet - van het onderliggend wegennet naar het hoofdwegennet trekt. Het verkeer op alle N236-wegvakken laat een sterke daling zien van de intensiteiten. Dit is een gevolg van de grotere capaciteit op de parallel lopende A1.

Voertuigkilometers

Het aantal verplaatsingen en daarmee het aantal voertuigkilometers van het personen- en goederenvervoer in het studiegebied is bij de drie alternatieven (nagenoeg) gelijk. Het Benuttingsalternatief en het MMA-B laten voor het aantal auto- en vrachtverplaatsingen in het studiegebied ten opzichte van het Referentiesituatie een groei van ruim 2% zien. 

Hierbij dient te worden opgemerkt dat op het hoofwegennet het totaal aantal voertuigkilometers met circa 4% toeneemt bij capaciteitsuitbreiding, met uitzondering van 't Gooi. Een direct gevolg van de capaciteitsuitbreiding op het hoofdwegennet is een afname van het aantal voertuigkilometers op het onderliggend wegennet, met circa 3%. 

Figuur Filekansen maatgevende wegvakken A9, A1 en A6 in 2010

Reizigers openbaar vervoer 

De reizigerskilometers zijn voor de drie alternatieven nagenoeg gelijk aan elkaar. Ook de aandelen trein en stad-streek verschillen nauwelijks van elkaar. De capaciteitsuitbreiding heeft zoals eerder geconstateerd een kleine invloed op de vervoerwijzekeuze in het studiegebied. Dit komt ook tot uitdrukking bij de reizigerskilometers. De afname van het aantal personenkilometers bij het Benuttingsalternatief en het MMA-B is met 0,2% minimaal.

Figuur: Betrouwbaarheid studiegebied (gemiddelde kans op file)

Bereikbaarheid
De capaciteitsuitbreiding op het hoofdwegennet heeft een positief effect op de bereikbaarheid van de regio. De verkeersaantrekkende werking van het hoofdwegennet beïnvloedt de routekeuze waarbij meer verkeer in plaats van het aan- en onderliggende wegennet gebruik maakt van de A9, A1 en A6. Er is bijvoorbeeld ten opzichte van de Referentiesituatie een afname te zien op het onderliggende wegennet in Huizen en Diemen en op de N236, A10 en A27. 

Alle alternatieven laten een verbetering zien ten opzichte van de Referentiesituatie. Het verkeer kan in de spits meestal blijven rijden en heeft een gemiddelde snelheid van rond de 60 kilometer per uur. Dit houdt in dat naar verwachting in het plangebied van de CRAAG de beleidsdoelstellingen van het NVVP (gemiddelde trajectsnelheden) gehaald kunnen worden.

Ondanks dat er niet overal een daling van de filekans en verliestijd optreedt is er toch een verbetering ten opzichte van de Referentiesituatie, met uitzondering van enige wegvakken waar de capaciteit voor de spitsrichting onvoldoende. In het Gooi wordt door de verkeersaantrekkende werking de bereikbaarheid sterk verbeterd. Er ontstaat een acceptabel verkeersbeeld. Op de meeste wegvakken nemen de totale verliestijden per motorvoertuig en de filekansen met een factor 20 af. Ook als gekeken wordt naar de I/C-verhoudingen ten opzichte van de Referentiesituatie zijn de waarden tussen de 0,69 en 0,90 gunstig te noemen. 

Figuur:
Rijbaanverdeling en hoogste verliestijden Referentiesituatie

Figuur:
Rijbaanverdeling en hoogste verliestijden Benuttingsalternatief en MMA-B

A9

Het Benuttingsalternatief en het MMA-B op de A9 laat ten opzichte van de Referentiesituatie op alle wegvakken hoge filekansen zien, van 19% tot 29%. Dit levert in het geval van file in de spits een stijging op van het aantal verliesminuten van circa 7 tot 13 minuten per motorvoertuig. In de Referentiesituatie is dit tussen de 6 en 10 minuten. Op het wegvak Bijlmermeer - Amsterdam Zuidoost is sprake van een verbetering ten opzichte van de Referentiesituatie. De verliestijden nemen hier af tot 7 minuten per voertuig in de spitsperioden en 2.850 uren per etmaal. In de Referentiesituatie was dat 28 minuten per motorvoertuig en in totaal 16.380 uren. Ondanks de verkeersaantrekkende werking wordt het verkeer in de spits gelijkmatiger verdeeld over de rijstroken. De capaciteitsuitbreiding heeft in de spits een verbetering van de doorstroming over de rijstroken tot gevolg. Dit resuleert in een afname van de I/C verhoudingen.

A1

Het Benuttingsalternatief en het MMA-B op de A1 hebben op een groot aantal wegvakken een positief effect op de filekans en verliestijden, met uitzondering van het wegvak aansluiting Muiden - knooppunt Muiderberg en het wegvak Naarden - Bussum. Hier treedt een lichte stijging in de filekansen en verliestijden op. De doorstroming wordt het meest bevorderd in 't Gooi. 

Het maatgevende wegvak van het totale plangebied is het wegvak Muiden - Muidenberg
 op de A1. Dit komt omdat het wegvak een schakel vormt tussen de verschillende regio’s van de CRAAG. Hier zijn de filekans, verliestijd en I/C verhouding het hoogst; respectievelijk 24%, 64.440 (verliestijden totaal) en 1,05. 

A6

Avondspits

Op het wegvak knooppunt Muiderberg – Almere Stad-West (S101) heeft het verkeer in de richting van Flevoland na de samenvoeging van de twee verbindingsbogen vanaf de A1 de beschikking over vier rijstroken in plaats van drie. Hierdoor zal de bereikbaarheid van Flevoland tijdens de avondspits verbeteren.

Op het wegvak Almere Stad-West (S101) – Almere Stad (S103) blijven de capaciteiten ten opzichte van de Referentiesituatie onveranderd. Dit betekent dat op de wegvakken Almere Stad-West (S101) – Almere Haven (S102) en knooppunt Almere – Almere Buiten (S105) de verliestijden ten opzichte van de huidige situatie toenemen.

Op de overige wegvakken van de A6 tot aan de aansluiting Almere Buiten-Oost (S106) blijft de doorstroming ook zonder capaciteitsuitbreiding gewaarborgd.

Ochtendspits

Door de realisatie van een tweede wisselstrook voor het verkeer op de A1 uit ‘t Gooi richting knooppunt Diemen zal op de noordelijke hoofdrijbaan van de A1 ten opzichte van de Referentiesituatie meer ruimte ontstaan voor het samenvoegen van de verkeersstromen uit ‘t Gooi (A1) en uit Almere (A6) op het knooppunt Muiderberg richting knooppunt Diemen. Hierdoor zal de verliestijd voor het verkeer uit Almere op het wegvak aansluiting Muiderberg - knooppunt Muiderberg ten opzichte van de Referentiesituatie in de ochtendspits afnemen.

Naast de bovengenoemde samenvoeging van de twee verkeersstromen richting knooppunt Diemen vormt de Hollandse Brug in de ochtendspits op zichzelf ook een knelpunt. Ten opzichte van de Referentiesituatie blijft deze situatie onveranderd. Dit betekent dat de verliestijden op de A6 richting knooppunt Muiderberg tijdens de ochtendspits tot en met de Hollandse Brug ten opzichte van de Referentiesituatie onveranderd blijven. Door de groei van Almere nemen ze ten opzichte van de situatie 1995 dus toe.

Verkeersveiligheid

Berekend is dat in het plangebied bij het Benuttingsalternatief en het MMA-B sprake is van een lichte stijging van het aantal ongevallen ten opzichte van de Referentiesituatie. De verkeersaantrekkende werking van het hoofdwegennet heeft een afname van het aantal voertuigkilometers op het onderliggend wegennet en een stijging van het aantal ongevallen op het hoofdwegennet tot gevolg. 

Verder kan geconcludeerd worden dat het aantal verkeersongevallen met letsel/dodelijke afloop en uitsluitend materiele schade weinig verschilt tussen de alternatieven.

Figuur Ongevallen op hoofdwegennet en onderliggend wegennet

Door de afname van het aantal voertuigkilometers op het onderliggend wegennet, is een afname van het aantal ongevallen op het onderliggend wegennet te verwachten. De daling van het aantal ongevallen op het onderliggend wegennet is echter hoger dan de stijging van het aantal ongevallen op het hoofdwegennet. Daarom is te verwachten dat er per saldo sprake zal zijn van een afname van het aantal ongevallen in het studiegebied.

De verkeersaantrekkende werking wordt veroorzaakt doordat de capaciteit wordt uitgebreid met een of meerdere rijstroken. Hierdoor vallen één of meerdere (gedeelten van de) vluchtstroken weg, worden rijstroken versmald en wordt een ongebruikelijk verkeersbeeld geïntroduceerd door de toename van het aantal signaleringsborden. Zoals hierboven reeds is beschreven verhoogt het niet volgens de richtlijnen voor autosnelwegen (niet-ROA-conform) ontwerpen de verkeersonveiligheid. Daarentegen zorgt de groei van de mobiliteit voor een homogener verkeersbeeld en kleinere onderlinge snelheidsverschillen. Dit verlaagt de verkeersonveiligheid. 

3.5
Beoordeling thema Verkeer en vervoer

Bij uitvoering van het Benuttingsalternatief en het MMA-B is er ondanks de verkeersaantrekkende werking een verbetering van de regionale bereikbaarheid en verkeersveiligheid. 

Figuur Effectvergelijking Verkeer en vervoer

Mobiliteit

De effecten van de capaciteitsuitbreiding op het aantal verplaatsingen in het studiegebied en op de vervoerswijzekeuze komen het meest tot uiting in het aantal verplaatsingen van het personenverkeer en het goederenvervoer over de weg. De hoeveelheid autokilometers stijgt gering als gevolg van een lichte afname (> 0,5%) van de hoeveelheid reizigerskilometers in het openbaar vervoer tot gevolg ten opzichte van de Referentiesituatie. In de totaalscore voor personenvervoer en goederenvervoer is er een lichte negatieve score voor het Benuttingsalternatief en het MMA-B in vergelijking met de Referentiesituatie.

Bereikbaarheid

Er kan geconcludeerd worden dat het Benuttingsalternatief en het MMA-B een verbetering van de bereikbaarheid tot gevolg heeft. Het aantal verliesminuten per motorvoertuig en het totaal aantal verliesuren in het studiegebied nemen sterk af. De doorstroming uitgedrukt in gemiddelde reissnelheid in het gehele plangebied neemt hierdoor toe met circa 20 km/uur tot boven de 60 km/uur in de spits. (Dit levert een positieve score op). 

Verkeersveiligheid

De doelstelling in het SVV-2 op verkeersveiligheidsgebied luidt: in 2010 50% minder doden en 40% minder ongevallen met letsel dan in 1986. Deze zeer ambitieuze doelstellingen worden niet gehaald. In het studiegebied neemt het aantal voertuigkilometers zodanig toe bij het Benuttingsalternatief en het MMA-B dat de relatief veiligere wegen in absolute zin niet veiliger worden. Met andere woorden: het aantal ongevallen uitgedrukt per voertuigkilometer neemt wel af. (Dit levert een positieve score op).
Voor de 'optelling' van de effecten wordt verwezen naar hoofdstuk 13 "gehanteerde MCA”, waarin de gevolgde mehodiek wordt uitgelegd. 


4
Infrastructuur en kosten

Het Benuttingsalternatief en het MMA-B hebben door de geringe bouwtijd en de relatief weinig ingrijpende maatregelen weinig negatieve effecten in de aanlegfase. Daarnaast zijn de aanlegkosten relatief laag.

4.1
Inleiding

Eerst wordt stil gestaan bij de technische beschrijving van het Benuttingsalternatief en het MMA-B (paragraaf 4.2). In paragraaf 4.3 en 4.4 wordt respectievelijk ingegaan op de effecten en de beoordeling van het thema Infrastructuur en kosten. 

4.2
Technische beschrijving van de Refentiesituatie, het Benuttingsalternatief en 

MMA-B

In deze paragraaf wordt nader ingegaan op de rijstrookindeling van het Benuttingsalternatief en de Referentiesituatie. Het is daarmee een aanvulling op paragraaf 'Mogelijke oplossingen' van deel A. In de afzonderlijke kaartenmap zijn de alternatieven op tekening (schaal 1:10.000) opgenomen. Begonnen wordt hier met de beschrijving van de Referentiesituatie, de situatie in 2010 zonder aanpassingen van de weginfrastructuur.

Referentiesituatie

De A9 (Gaasperdammerweg) bestaat tussen knooppunt Holendrecht en knooppunt Diemen uit 2x2 rijstroken. De aansluitingen op de A9 bieden ontsluiting in alle richtingen.

De A1 tussen de aansluiting Diemen en het knooppunt Muiderberg bestaat uit 2x3 rijstroken en een wisselbaan bestaande uit één rijstrook. In knooppunt Diemen sluit de A9 (Gaasperdammerweg) aan op de A1. In knooppunt Muiderberg sluit de A6 uit de richting Almere aan. Tussen knooppunt Muiderberg en de aansluiting Bussum bestaat de A1 uit 2x3 rijstroken. Na aansluiting Bussum tot aan knooppunt Eemnes bestaat de A1 uit 2x2 rijstroken.

De A6 van knooppunt Muiderberg tot aan de toerit van Almere Stad-West (S101) bestaat uit 2x3 rijstroken. Het gedeelte tussen de toerit van Almere Stad-West en Almere Buiten-Oost (S106) bestaat uit 2x2 rijstroken.

Benuttingsalternatief

Uitgangspunten

Het Benuttingsalternatief zal in de spits extra capaciteit moeten toevoegen aan de bestaande capaciteit, wat leidt tot een betere doorstroming van het verkeer op de achterlandverbinding. De rijkswegen A9 en A1 zijn achterlandverbindingen. De A6 wordt gekenmerkt als een hoofdtransportas. 

De extra rijstrook waardoor dit alternatief wordt gekenmerkt is als spitsstrook aanwezig op de A1 in ’t Gooi, met uitzondering van het gedeelte aansluiting Laren – knooppunt Eemnes, en op de A9 (Gaasperdammerweg) en als extra rijstrook op de wisselbaan op de A1 tussen knooppunt Diemen en knooppunt Muiderberg. Ook de A6 zal tussen knooppunt Muiderberg en de aansluiting Almere Stad-West (S101) in de richting Almere worden voorzien van een spitsstrook. De wisselbaan en de spitsstroken zijn slechts in de spitsen geopend. In de ochtendspits is de wisselbaan toegankelijk voor verkeer vanuit ‘t Gooi en vanuit Flevoland. In de avondspits kan alleen het verkeer richting ‘t Gooi van de wisselbaan gebruik maken. In de Kaartenmap is een kaart (Kaart I-B 10) opgenomen waarop voor het gehele plangebied de marges extra asfalt zijn aangegeven.  

Programma van Eisen

De uitgangspunten vertaald naar eisen, levert het volgende resultaat voor het Benuttingsalternatief op: 

· het alternatief moet zo veel mogelijk bestaande verkeersruimte benutten;

· de huidige aansluitingen blijven zoveel mogelijk gehandhaafd. Bij de Variant Lage brug worden de aansluitingen Muiden en Muiderslot aangepast. Bij de aansluiting Muiden vervalt de toerit naar de zuidbaan en bij de aansluiting Muiderslot vervalt de afrit vanaf de zuidbaan. Verder kunnen de aansluitingen Naarden-West en Gooimeer eventueel gecombineerd worden (is een variatiemogelijkheid in het MMA-B);

· de capaciteit wordt alleen verruimd als de intensiteiten daartoe aanleiding geven;

· de ruimtelijke dwangpunten worden gevormd door:

· de bruggen over de Vecht bij Muiden, over het Amsterdam-Rijnkanaal en de Hollandse Brug over het Gooimeer;

· het viaduct in de wisselbaan vanuit Flevoland (A6) richting Amsterdam (A1);

· om de effecten voor de kwaliteit van de leefomgeving en het natuurlijk milieu te beperken worden, waar mogelijk, maatregelen aan de bestaande infrastructuur genomen.

Korte beschrijving

A9

De huidige A9 (Gaasperdammerweg) tussen de knooppunten Holendrecht en Diemen wordt voorzien van spitsstroken, zodat in de spitsrichting drie rijstroken ter beschikking komen. Buiten de spitsen blijft het profiel op de huidige 2x2 rijstroken. De vormgeving van de verbinding van de A9 naar de A1-oost wordt geoptimaliseerd ten behoeve van een betere verkeersafwikkeling. Voor de verkeersveiligheid in de spitsen worden vluchthavens aangelegd.

A1
Het Benuttingsalternatief maakt op de A1 gebruik van de bestaande hoofdinfrastructuur:

· Op het traject Diemen - Muiderberg is er ter plaatse van het Amsterdam-Rijnkanaal sprake van een permanente capaciteit van 2x5 versmalde rijstroken. Vanuit 't Gooi en Almere richting de afslag A9 zijn twee rijstroken beschikbaar en drie richting knooppunt Watergraafsmeer. Vanaf Amsterdam (A1) zijn drie rijstroken beschikbaar waarj ter plaatse van knooppunt Diemen twee rijstroken vanaf de A9 worden bijgevoegd. 

· Op het traject Diemen - Muiderberg wordt tussen het Amsterdam-Rijnkanaal en knooppunt Muiderberg de wisselbaan verdubbeld van één naar twee rijstroken. Er ontstaat hierdoor een profiel van drie (permanente) - twee wisselstroken - drie (permanente) rijstroken. Om deze verdubbeling te realiseren moeten de rijstroken aan weerszijden van de wisselbaan naar buiten opschuiven. Het gebruik van (een deel van) de vluchtstroken is hierbij onvermijdelijk. 

· In het knooppunt Muiderberg moet de toerit vanaf de A6 naar de wisselbaan worden verplaatst om ruimte te maken voor de extra rijstrook vanuit ‘t Gooi. Verder vindt in het knooppunt een beperkte uitbreiding plaats voor de aansluiting van de A1 op de A6 ten behoeve van het aanleggen van een spitsstrook op de A6 van knooppunt Muiderberg tot de aansluiting Almere Stad-West (S101). 

· Op het traject in 't Gooi tussen aansluiting Bussum en aansluiting Laren wordt de A1 voorzien van spitsstroken, zodat in de spitsrichting drie rijstroken ter beschikking komen. Buiten de spitsen bijft het profiel op de huidige 2x2 rijstroken. Er worden ten behoeve van verkeer met pech in 't Gooi vluchthavens gerealiseerd. 

Een knelpunt in dit geheel vormt de brug over de Vecht bij Muiden. De brug heeft geen vluchtstroken. Dit knelpunt is aanleiding geweest voor het formuleren van de twee afzonderlijke varianten op het Benuttingsaltenatief voor het traject knooppunt Diemen – knooppunt Muiderberg (A1).

Benuttingsalternatief: Variant Lage brug

Om plaats te bieden aan de tweede wisselstrook wordt de in- en uitvoegstrook (weefvak) aan de zuidzijde op de brug als rijstrook ingericht. Dit zou betekenen dat het verkeer uit de richting Weesp niet de A1 op kan richting Amersfoort. Verkeer in de richting Muiden, Muiderberg en Muiderslot zou bij dit alternatief altijd door de kern van Muiden moeten rijden. 

Daarom wordt in deze variant voor de ontsluiting van Weesp, Muiden en Muiderberg voor het lokale verkeer een tweede (lage) brug over de Vecht aangelegd. Deze komt ter hoogte van de rotonde in de weg tussen Weesp en Muiden. De aanleg van de brug betekent dat een aantal woonboten in de Vecht verwijderd of verplaatst moet worden.

Benuttingsalternatief: Variant Bestaande brug

Een tweede variant voor het knelpunt bij de brug over de Vecht bij Muiden is het verbreden van de huidige brug met circa vijf meter. Deze verbreding biedt ruimte voor de inpassing van de tweede wisselstrook, waardoor geen structurele wijzigingen op het onderliggend wegennet noodzakelijk zijn en de bestaande aansluitingen gehandhaafd blijven. Woonboten hoeven niet verplaatst te worden.

A6

In Flevoland zal tussen knooppunt Muiderberg en de aansluiting Almere Stad-West (S101) in de avondspits een extra rijstrook op de oostelijke rijbaan beschikbaar zijn in de vorm van een spitsstrook. In de ochtendspits blijft in het knooppunt Muiderberg vanaf de aansluiting Muiderberg tot op de A1 het bestaande profiel met drie rijstroken gehandhaafd. Ten noorden van de aansluiting Almere Stad-West (S101) wordt het bestaande dwarsprofiel gehandhaafd met 2x2 rijstroken.

Aandachtspunten bij realisatie
Het Benuttingsalternatief wordt grotendeels gerealiseerd op bestaand asfalt en ten aanzien van de inpasbaarheid zijn geen grote technische problemen te verwachten. Het wegprofiel op de A9 is aan de krappe kant, maar naar verwachting zijn de spitsstroken grotendeels op bestaand asfalt te realiseren. Alleen in de bocht vanaf de aansluiting Gaasperplas in de richting van knooppunt Diemen is over circa 500 meter een kleine verbreding van ongeveer 25 cm noodzakelijk. In 't Gooi moet de bestaande verharding met ruim een meter worden verbreed om een indeling met spitstroken mogelijk te maken zonder versmalling van de bestaande rijstroken.

Tekstkader: Benuttingsmaatregelen op tweede Hollandse Brug (ICES-claim)
Uitvoering van het Benuttingsalternatief betekent het toevoegen van een rijstrook per rijbaan in de spitsuren en daarmee een belangrijke bijdrage aan de bereikbaarheid in het plangebied. Een verdere verbetering is niet mogelijk zonder een aanzienlijke verbreding van de drie grote bruggen, te weten de Muiderbrug over het Amsterdam-Rijnkanaal, de Vechtbrug bij Muiden en de Hollandse Brug over het Gooimeer. De Muiderbrug en de Vechtbrug zijn even breed en daarom is alleen een gezamenlijke aanpak zinvol, hetgeen de doelstelling en het beschikbare budget fors te buiten gaat. Voor de Hollandse Brug is de oplossing eenvoudiger van aard. Een tweede Hollandse Brug heeft, tezamen met een reconstructie van de aansluiting Almere Stad-West, de volgende voordelen:

· de capaciteit in de richtingen Amersfoort en wisselstrook wordt vergroot;

· de weefbewegingen naar de richtingen A1-west, A1-oost en wisselstrook worden veiliger;

· de invoeging Almeerderzand richting A1 kan worden verlengd;

· de tweede brug past nagenoeg in alle oplossingsmaatregelen voor de lange termijn;

· er wordt nauwelijks discussie verwacht over de vormgeving van de brug.

Het Directoraat Generaal Rijkswaterstaat directie IJsselmeergebied heeft bij de Interdepartementale Commissie Economische Structuurversterking, die voorstellen doet aan de regering voor de verdeling van aardgasbaten, een claim ingediend om gelden te verkrijgen voor de aanleg van de tweede Hollandse Brug. De claim zal in het najaar van 2002 worden beoordeeld door het nieuwe kabinet. Indien de claim wordt toegekend zal de brug worden toegevoegd aan het Ontwerp Tracébesluit voor de CRAAG en alsnog worden voorzien van een MER. De milieueffecten staan in hoofdlijnen reeds vermeld in het Bijlagerapport. Inspraak over deze toevoeging is dan mogelijk op basis van het Ontwerp Tracébesluit

MMA-B

Het MMA-B is gebaseerd op de Variant Bestaande brug, omdat die variant de minste negatieve milieu-effecten ten opzichte van de Variant Lage brug kent (zie ook hoofdstuk 4 en 5). Op het gebied van Infrastructuur zijn er een paar verschillen:

A1, gedeelte knooppunt Muiderberg - knooppunt Eemnes

· De aansluiting Naarden-West wordt opgeheven. De aansluiting Gooimeer wordt met een nieuwe weg en een nieuwe brug over de Naardertrekvaart met een rotonde verbonden met de Amsterdamse Straatweg. De vrijkomende onderdoorgang onder de A1 kan dan worden ingericht als ecologische verbinding.

· Net ten Oosten van de aansluiting Blaricum is een ecoduct over de A1 voorzien om de natuurgebieden aan beide kanten van de A1 weer met elkaar te verbinden.

· Het aanbrengen van dubbellaags ZOAB op (delen van) de A9, A1 en A6.

FOTO CRAAG 32 TIF Titel: Matrixborden op A1 met snelheidsbeperking 

4.3
Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven


4.3.1
Ontwerp 

Deze paragraaf beschrijft de effecten op het gebied van het aspect 'ontwerp'. De verschillende oplossingen worden hierop getoetst. Indien alternatieven en varianten voor een criterium niet van elkaar verschillen, worden deze oplossingen tezamen beschreven.

Duidelijkheid verkeersbeeld

Door het gebruik van de vluchtstroken als spitsstroken is het verkeersbeeld minder gunstig ten opzichte van de Referentiesituatie. De capaciteit van de wisselbaan wordt vergroot van één naar twee rijstroken in het Benuttingsalternatief en het MMA-B. Wisselbanen dragen niet bij aan een verbetering van het verkeersbeeld doordat met name de wisselpunten, de in- en uitgangen voor de weggebruiker onduidelijk kunnen overkomen.

Flexibiliteit ten aanzien van verdeling verkeer over rijbanen/onderhoud

Op de A9 tot knooppunt Diemen en op de A1 tussen de aansluiting Bussum en de aansluiting Laren worden de vluchtstroken als spitsstroken ingericht. Hierdoor neemt de flexibiliteit ten aanzien van verdeling van het verkeer over rijbanen niet toe (de totale verhardingsbreedte blijft ongeveer gelijk). Op de A1 leidt het Benuttingsalternatief en het MMA-B tot een geringe verbetering ten opzichte van de Referentiesituatie. De verbetering is met name gelegen in het feit dat de wisselbaan een grotere capaciteit krijgt (van 1 naar 2 rijstroken). Hierdoor kan bij onderhoudswerkzaamheden eenvoudiger een beroep worden gedaan op de wisselbaan. 

Flexibiliteit ten aanzien van toekomstige herindeling

Het Benuttingsalternatief en het MMA-B leidt tot een geringe verbetering op dit onderdeel. Door het gebruik van de vluchtstroken en de uitbouw van de wisselbaan tot twee rijstroken is de 'rek' vrijwel uit de huidige verhardingsbreedte. Het bestaande asfalt wordt zeer optimaal benut, zodat een eventuele toekomstige herindeling nauwelijks meer kan leiden tot een grotere benutting. De enige geringe verbetering op dit punt is de extra brug over de Vecht (in de Variant Lage brug), omdat er op deze manier een alternatieve route ontstaat (bij calamiteiten of onderhouds​werkzaamheden).

Ontvlechting/gedeeltelijk scheiden van verkeer

Het Benuttingsalternatief en het MMA-B leidt niet tot een verandering ten opzichte van de Referentiesituatie. Het aantal rijbanen op het maatgevende wegvak blijft gelijk. De verruiming van de wisselbaan naar twee rijstroken heeft geen duidelijk effect voor dit criterium.

Capaciteit

Hoewel de verhardingsbreedte van het wegvak op de A1 tussen de knooppunten Diemen en Muiderberg niet of nauwelijks wordt gewijzigd, neemt de capaciteit van het Benuttingsaltenatief en het MMA-B toe door een verdubbeling van de wisselstrook voor de spitsperioden. 


4.3.2
Aanleg 

Deze paragraaf beschrijft de effecten op het gebied van het aspect 'aanleg'. Per paragraaf wordt een criterium behandeld. De verschillende oplossingen worden hierop getoetst. Indien alternatieven en varianten voor een criterium niet van elkaar verschillen, worden deze oplossingen tezamen beschreven. 

Risico's bouwfase en bouwtijd

Het Benuttingsalternatief en het MMA-B kennen relatief eenvoudige aanlegconstructies. Op de A9 en op een deel van de A1 wordt de bestaande verhardingsbreedte op een andere manier ingedeeld waarbij de aanleg zich richt op signalering, DRIP's en dergelijke. De kunstwerken hoeven in het algemeen niet ingrijpend aangepast te worden. Op sommige delen wordt enig extra asfalt voorzien, maar dit betreft geringe breedten. De enige belangrijke constructies die de bouwtijd sterk kunnen beinvloeden zijn:

· een nieuwe, lage brug over Vecht (Variant Lage brug);

· of uitbreiding van de bestaande brug over de Vecht  (Variant Bestaande brug en MMA-B);

· het opheffen van de aansluiting Naarden-West (MMA-B).

Ten opzichte van de Referentiesituatie, die geen aanlegfase en zodoende geen risico's in de aanlegfase kent, zijn de risico's van het Benuttingsalternatief en het MMA-B beperkt negatief. Voor de Variant Bestaande brug en het MMA-B is daarnaast ook sprake van extra risico's tijdens de bouwfase met betrekking tot de faseringsmogelijkheden. Hierbij kan onder andere gedacht worden aan afname van de gebruiksruimte, geluidshinder en het vervangen van de klap (bascule) van de brug. Bij het MMA-B is het aanbrengen van dubbellaags ZOAB nog een complicerende factor. In het MMA-B zijn de volgende geluidbeperkende maatregelen opgenomen. 

· stil wegdek (dubbellaags ZOAB) op de A9 van km 5.0 tot km 11.0

· stil wegdek (dubbellaags ZOAB) op de A1 van km 15.0 km 30.0

· stil wegdek (dubbellaags ZOAB) op de A6 van km 41.5 tot km 66.0

· plaatsing van een (absorberende) geluidsscherm van 2.000 meter lengte en 3.0 meter hoogte ten zuiden van de A1 ter hoogte van het Naardermeer. Dit scherm moet ervoor zorgen dat de verstoring van de fauna in het natuurgebied “Het Naardermeer” zoveel mogelijk wordt beperkt.

De geschatte bouwtijd is voor beide varianten en het MMA-B circa 2 jaar.
Faseringsmogelijkheden

Het Benuttingsalternatief en het MMA-B kent de volgende fasering:

eerste fase:
-
spitsstroken A1, richting Eemnes;



-
spitsstroken A9, richting Schiphol;

tweede fase:
-
lokale brug Vecht of verbreden bestaande brug over de Vecht;

derde fase:
-
verdubbelen wisselbaan;

vierde fase:
-
rest spitsstroken.

Deze fasen zijn nauwelijks in een andere volgorde uit te voeren. De alternatieven scoren om deze reden neutraal ten opzichte van de Referentiesituatie.

4.4
Beoordeling thema Infrastructuur 

De figuur integrale effectvergelijking infrastructuur geeft een samenvattend overzicht van de effecten voor het 'aspect' ontwerp (duidelijkheid verkeersbeeld, flexibiliteit t.a.v. verdeling verkeer over rijbanen/onderhoud, flexibiliteit t.a.v. toekomstige herindeling,  ontvlechting/gedeeltelijk scheiden van verkeer, capaciteit) en aanleg (risico's, bouwfase bouwtijd, faseringsmogelijkheden) van de verschillende alternatieven en varianten. 

Figuur Effectvergelijking Infrastructuur

Het Benuttingsalternatief en het MMA-B hebben door de geringe bouwtijd en de relatief weinig ingrijpende maatregelen weinig negatieve effecten in de aanlegfase. Het Benuttingsalternatief en het MMA-B hebben op het gebied van de infrastructuur een licht negatieve score ten opzichte van de Referentiesituatie. De Variant Bestaande brug en het MMA-B scoren iets negatiever dan de Variant Lage brug omdat er minder faseringsmogelijkheden en er meer risico's in de bouwfase zijn. 

Voor de 'optelling' van de effecten wordt verwezen naar hoofdstuk 13 "gehanteerde MCA”, waarin de gevolgde mehodiek wordt uitgelegd. De volgende conclusies kunnen getrokken worden:

· Geen van de oplossingen leidt tot een significante verslechtering in vergelijking met de Referentiesituatie.

· De negatieve effecten van het Benuttingsalternatief en het MMA-B leiden tot een neutraal score ten opzichte van de Referentiesituatie. 

· Weliswaar wordt de capaciteit vergroot maar dit leidt tot een onduidelijker wegbeeld. 

4.5
Kosten van de alternatieven en varianten

Opschonen terrein 

Het eventueel (tijdelijk) verwijderen van bovengrondse obstakels zoals bomen en opstallen is in de kostenramingen van de verschillende alternatieven meegenomen.

Grondwerk

In de hoeveelheden- en kostenraming is ervan uitgegaan dat er geen cunetten gegraven worden. Locaties met slechte bodemgesteldheid zijn globaal in beeld gebracht. In de raming is hiermee rekening gehouden door de verwachte zettingspercentages te verdisconteren in de hoeveelheden. Tevens zijn de geraamde bedragen afgestemd op de gesignaleerde onzekerheden en is een "bijzondere gebeurtenis" ingevoerd daar waar de opgenomen hoeveelheden niet toereikend kunnen zijn of dat er additionele maatregelen getroffen zouden moeten worden.

Verlichting en signalering

Er is niet gerekend met hergebruik van vrijkomend materiaal. Het verwijderen van bestaande verlichting en signalering is opgenomen bij opschonen terrein en diversen.

Kunstwerken 

Alle aanpassingen aan de kunstwerken als ook een aantal nieuwe (onder andere het ecoduct bij de aansluiting Blaricum) en de te verwijderen kunstwerken ten behoeve van de nieuwe situatie zijn meegenomen in het onderzoek. Dit betreft de kunstwerken in de rijkswegen als ook van de onderliggende infrastructuur (kruisende wegen). De architectonische vormgeving is niet in de ontwerpen uitgewerkt doch wel door een toeslag op de raming voorzien. Voor de beweegbare bruggen zijn de benodigde elektromechanische, werktuigbouwkundige en meet- en regeltechnische voorzieningen meegenomen in ontwerp en raming.

De volgende punten zijn als belangrijk onderdeel van de raming onderkend, maar niet meegenomen:

· nieuwe wetgeving (voornamelijk verkeer en milieu) met effect op ruimtebeslag, dimensies en kwaliteit/beschikbaarheid van bouwstoffen;

· nieuwe inzichten op het gebied van voertuiggeleiding en/of -begeleiding;

· voorzieningen ten behoeve van kilometerheffing;

· projectaanpassingen door andere inzichten als gevolg van  inspraak en andere (politieke) beïnvloeding;

· projectaanpassingen als gevolg van nieuwe verkeersprognoses;

· alle aanpassingen aan infrastructuur en omgeving buiten de omschreven grenzen;

· bodemsaneringslocaties anders dat de thans geïnventariseerde locaties.

Omgang met risico's en onzekerheden

Er zijn risicosessies uitgevoerd waar plenair de risico’s en onzekerheden zijn uitgesproken en gekwantificeerd. Deze risicoanalyse heeft in relatie tot de variantramingen geleid tot:

· benoemde bijzondere gebeurtenissen; 

· inschatting van de percentages object- en projectonvoorzien; 

· project uitsluitingen.

Bijzondere gebeurtenissen worden met kans en gevolg ingevoerd in de specifieke module (deeltraject) waar deze betrekking op heeft. 

De resultaten van de ramingen zijn weergegeven in onderstaande tabel. 

Tabel 4.1
Resultaten van de ramingen
	
	kosten in milj. 

euro's (totaal)
	marge

	Benuttingsalternatief, Variant Lage brug
	236 
	20%

	Benuttingsalternatief, Variant Bestaande brug
	233 
	20%

	MMA-B
	330
	20%


 (prijspeil december 2001)
Gegeven de berekende trefzekerheid van circa 20% kan gesteld worden dat de ramingen aan hun doel ook in absolute zin voldoen. Dat wil zeggen dat het aangegeven investeringsniveau een betrouwbaar beeld geeft van de totaal verwachte kosten, gegeven de fase waarin het project verkeert, met inachtneming van de uitgangspunten en uitsluitingen die in deze paragraaf zijn vastgelegd. De norm is voor deze fase 25%.

De volgende kosten zijn niet opgenomen in de raming:

· Prijsveranderingen; 

· financieringskosten (voorfinanciering, rentelasten en dergelijke);

· alle voorbereidingskosten tot en met de Trajectnota en

· 'markteffecten' (werkhonger of overspannen uitvoeringsmarkt).

Verder zijn in de raming de volgende zaken uitgesloten:

· er is niet gerekend met restwaarde van vrijkomende grond die geschikt is voor hergebruik;

· er wordt niet gerekend met herinrichting van  terreinen binnen de begrenzing  van het project voor natuurcompensatie, tenzij in de scope van de module en/of variant anders vermeld.

5.
Woon- en leefmilieu

Doel van de beschrijving van het thema Woon- en Leefmilieu is vast te stellen of eventuele nieuwe infrastructurele voorzieningen conflicteren met specifieke kenmerken van het omliggende gebied en met bestaand beleid op het gebied van woon- en leefmilieu, danwel mogelijkheden biedt voor positieve ontwikkelingen op dat gebied. De effecten van het realiseren van het Benuttingsalternatief  of het MMA-Benutting op het woon- en leefmilieu zijn beperkt.

5.1
Inleiding

Voor de ontwikkelde alternatieven en varianten worden de effecten op het woon- en leefmilieu inzichtelijk gemaakt aan de hand van een aantal aspecten. Deze aspecten zijn:

· Geluid en trillingen;

· Lucht;

· Externe veiligheid;

· Sociale aspecten.

Op basis van deze aspecten is het mogelijk de effecten op het woon- en leefmilieu van de verschillende alternatieven en varianten met elkaar te vergelijken. Daarnaast is het mogelijk om na te gaan in welke mate ze tegemoet komen aan de geformuleerde beleidsdoelstellingen op het gebied van woon- en leefmilieu. Voor de genoemde aspecten zijn de effecten in een aantal criteria uitgewerkt. Realisatie van nieuwe infrastructuur, of toename van het verkeer op bestaande infrastructuur, leidt in het algemeen tot negatieve effecten voor het woon- en leefmilieu. Door het toepassen van effectbeperkende maatregelen kunnen de effecten echter ook omslaan naar een verbetering ten opzichte van de referentiesituatie.

In paragraaf 5.2 wordt het vigerende beleid beschreven. Voor ieder aspect is op basis van het beleid een probleemstelling gedefinieerd. In paragraaf 5.3 worden de huidige situatie en de autonome ontwikkeling beschreven. De effecten van de alternatieven komen aan de orde in paragraaf 5.4. In paragraaf 5.5 worden de effecten beoordeeld en vergeleken.

Kaartverwijzingen in dit hoofdstuk betreffen de afzonderlijke kaartenmap, onderdeel woon- en leefmilieu.

5.2
Beleidsdoelstellingen

5.2.1
Algemeen

In deze paragraaf worden het beleid van nationale en provinciale overheid en de beleidsdoelstellingen voor de aspecten geluid en trillingen, lucht, externe veiligheid en sociale aspecten in beeld gebracht. Vanuit het beleid zijn toetsingscriteria geformuleerd, waaraan zowel de huidige situatie, de autonome ontwikkeling (referentiesituatie) en de alternatieven zijn getoetst. De toetsing, zowel van de huidige situatie/autonome ontwikkeling als van de alternatieven, heeft bijgedragen aan het ontwerp van de alternatieven, bijvoorbeeld in de berekening van het noodzakelijke oppervlakte (lengte/hoogte) geluidschermen. 

Aan het eind van deze paragraaf gaan we in op de probleemstelling voor het thema woon- en leefmilieu.

5.2.2
Geluid en trillingen
Landelijke beleidsdoelstellingen

In het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV-2) deel d (Regeringsbeslissing) worden voor het terugdringen van de geluidhinder de volgende streefbeelden gegeven:

· Het totale oppervlak met een geluidbelasting hoger dan 50 dB(A) als gevolg van het lawaai van interlokaal verkeer zal ten opzichte van 1986 niet mogen toenemen;

· Het aantal woningen met een gevelbelasting hoger dan 55 dB(A) als gevolg van lokaal verkeer is in 1995 5% en in 2010 50% lager dan in 1986.

In het Nationaal Milieubeleidsplan (NMP) worden de volgende doelstellingen geformuleerd ten aanzien van geluid:

· het aantal geluidgehinderden in 2010 is niet meer dan in 1985;

· na 2010 mag geen sprake meer zijn van ernstige geluidhinder;

· er is een toename van het areaal stiltegebieden rondom stedelijke gebieden.

In het NMP 3 is aangegeven dat de doelstelling ten aanzien van het aantal geluidgehinderden te ambitieus is gebleken. De doelstelling blijft wel richtinggevend, totdat door het kabinet een herziene doelstelling is geformuleerd voor de planperiode 2020 - 2030.

Normen voor geluidhinder

Naast genoemde beleidsdocumenten is de Wet geluidhinder (Wgh) van belang. Hierin zijn normen voor woningen langs nieuwe of te reconstrueren wegen opgenomen. Voor aanwezige woningen langs nieuwe wegen geldt een voorkeursgrenswaarde van 50 dB(A). In buitenstedelijk gebied is ontheffing (door de provincie) tot maximaal 60 dB(A) mogelijk. In het CRAAG-project gaat het echter (vooral) om reconstructie van bestaande wegen. Dan is er dus al sprake van een geluidbelasting voor woningen in de regio. In dat geval is de voorkeursgrenswaarde 50 dB(A) (of een al eerder in een ontheffingsprocedure vastgestelde hogere waarde) indien de geluidbelasting in 1986 lager was dan 55 dB(A), of 55 dB(A) indien de geluidbelasting in 1986 hoger was. 

In deze studie zijn als bronmaatregelen de toepassing van ZOAB en dubbellaags ZOAB (in het MMA) gehanteerd. In alle alternatieven zijn overdrachtsmaatregelen in de vorm van geluidschermen noodzakelijk. De lengte en hoogte van de schermen zijn berekend op basis van de vastgestelde voorkeursgrenswaarden. Ontvangersmaatregelen zoals gevelisolatie worden zonodig in de fase van het opstellen van het Ontwerp-Tracébesluit uitgewerkt.

Provinciale beleidsdoelstellingen

De aanwijzing van stiltegebieden is een provinciale taak. Binnen het studiegebied liggen gedeelten van twee stiltegebieden, te weten het stiltegebied ‘Vechtplassen en -polders’, behorend bij de provincie Noord-Holland en het stiltegebied ‘Oostvaardersplassen’, behorend bij de provincie Flevoland.

In het Milieubeleidsplan van de provincie Noord-Holland (1995-1999) is aangegeven dat voor het gebied ‘Vechtplassen en -polders’ een grenswaarde van 40 dB(A) geldt. In het milieubeleidsplan van de provincie Flevoland (1994-1998) is in de bijlage ‘Basisnotitie milieubeschermingsgebieden voor stilte’  aangegeven dat de begrenzing van stiltegebieden in de provincie Flevoland wordt bepaald door de 35 en 40 dB(A)-contour voor de dagperiode, waarbij de 40 dB(A)-contour in geen geval het gebied mag doorsnijden. 

Toetsingscriteria

Vanuit het beleid, maar ook vanuit de Richtlijnen zoals die zijn opgesteld ten behoeve van de Trajectnota CRAAG, kunnen de volgende toetsingscriteria worden geformuleerd:

A.  Er dient een overzicht te worden gegeven van bestaande geluidgevoelige gebieden, waaronder natuurgebieden en recreatiegebieden;

B.  De criteria uit het NMP4 en SVV-2 dienen te worden gehanteerd.

C.  De benodigde schermafmetingen om te voldoen aan de normstelling Wgh.

5.2.3
Lucht
Emissies

In beleidsrapporten zoals het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV-2) en het tweede Nationaal Milieubeleidsplan (NMP2) heeft de rijksoverheid het voorkomen en tegengaan van luchtverontreiniging beleidsmatig vertaald. Zij heeft aangegeven dat de emissies en/of concentraties van een aantal stoffen moeten worden gereduceerd. De doelstellingen zijn gehandhaafd in NMP3.

Een overzicht van de emissiereductiedoelstellingen is opgenomen in tabel 5.1

Tabel 5.1
Emissiereductiedoelstellingen  volgens het rijksoverheidsbeleid voor 2010 1)
	Stof
	Reductie-percentage
	Periode

	NOx
	75% voor personenauto’s (SVV-21)
	1986-2010

	NOx
	80% voor vrachtwagens (SVV-21)
	1986-2010

	CXHy (VOS2)
	75% voor wegverkeer (SVV-21)
	1986-2010

	CO2
	10% voor wegverkeer (SVV-2)
	1986-2010


1) Voor 2030 zijn in het NMP4 verdergaande doelstellingen geformuleerd. Omdat het bereik van deze studie 2010 is wordt aangesloten bij de doelstellingen voor dat jaar uit het NMP3..

2) VOS = Vluchtige Organische Stoffen.

Normen voor luchtkwaliteit

De relevante normstelling is opgenomen in tabel 5.2

Tabel 5.2
Normen voor de luchtkwaliteit in (g/m3.
	Stof
	Nederlandse Norm
	Europese Norm

	NO2
	40 (jaargemiddelde)

120 (98- percentiel; toetswaarde)
	40 (jaargemiddelde)

	CO
	6000 (98-percentiel 8-uurwaarden)
	-

	SO2
	75 (50-percentiel van 24-uurwaarden)
	125 (24 uursgemiddelde, max 3 overschr.)1)

	Benzeen
	10 (jaargemiddelde)
	5 (jaargemiddelde)2)

	BaP
	0.001 (jaargemiddelde)
	-

	Zwarte rook (roet)
	90 (98-percentiel van 24-uurwaarden)
	-

	Fijn stof
	40 (jaargemiddelde)
	40 (jaargemiddelde)


-
(Nog) geen EU-grenswaarde.

1)
Niet berekend daar het model (nog) niet in staat is om het aantal overschrijdingen en/of zeer hoge percentielen te berekenen

2)
Voorgestelde EU-grenswaarde.
Toetsingscriteria

· Emissies

De doelstellingen van de overheid voor de reductie van de emissies in de periode 1986-2010 (tabel 5.1) gelden voor de totale sector voor verkeer in Nederland. Voor deze studie worden deze doelstellingen ook toegepast voor het gemotoriseerde verkeer op hoofdwegen in het studiegebied. 

· Luchtkwaliteit
De beoordeling van de concentraties van luchtverontreinigende stoffen vindt plaats aan de hand van grens-, richt- en streefwaarden (zie tabel 5.2), op basis van de volgende criteria:

· Emissies van NOx, CO2, SO2 en VOS;

· Hoogst berekende NO2-concentratie 98-percentiel van uurwaarden ((g/m3) in het studiegebied;

· Aantallen gehinderden door luchtverontreiniging (inwoners binnen toetswaardecontour NO2);

· Aantallen ha gevoelig gebied binnen toetswaardecontour NO2;

· Aantallen ha gebied binnen 40 (g/m3 , jaargemiddelde-contour.

In deze studie wordt getoetst aan de vigerende normen en aan de NO2-norm voor 2010. Deze is recent door de Europese Unie vastgesteld en in de Nederlandse wetgeving doorgevoerd (Besluit Luchtkwaliteit, 19-07-2001). De 2010-norm voor fijn stof is zo streng dat de achtergrondconcentratie in heel Nederland al hoger is dan die norm. Ook voor stikstofdioxide is sprake van een aanzienlijke aanscherping (grenswaarde 40 (g/m3 , jaargemiddelde). 

5.2.4
Externe veiligheid 

Het risico voor de externe veiligheid

Het risico voor de externe veiligheid betreft de risico's ten gevolge van ongevallen met het vervoer van gevaarlijke stoffen voor de omgeving langs de trajecten. Bij de beoordeling van het risico voor de externe veiligheid hanteert de overheid twee toetsingswaarden:

· een grenswaarde voor het individueel risico. Het individueel risico is de overlijdenskans per jaar op een punt. Als grenswaarde wordt gehanteerd 1.10-6 per jaar; binnen deze contour mogen geen nieuwe woningen of publiektrekkende gebouwen worden gebouwd;

· een oriënterende waarde voor het groepsrisico. Het groepsrisico wordt berekend per kilometer weg​vak. Het is de cumulatieve kansverdeling voor slachtofferaantallen.

De oriënterende waarde geeft bij 10 slachtoffers een kans van 1.10-4 per jaar en bij 100 slachtoffers 

1.10-6 per jaar. Deze waarde is beleidsmatig minder hard dan de norm voor het individueel risico: overschrijding van de oriënterende waarde betekent een verplichting voor bevoegd gezag om in de planvorming en besluitvorming zeer expliciet met het aspect externe veiligheid rekening te houden en varianten te onderzoeken.

Voor de berekening van de risico's voor de externe veiligheid is gebruik gemaakt van de IPO-Risicoberekeningsmethodiek. Bij de risicoberekeningen zijn eventuele achtergrondbijdragen van andere activiteiten (spoorvervoer, vervoer per binnenvaartschip, industrie) aan het risico buiten beschouwing gelaten.

Het risico voor de interne veiligheid

Het risico voor de interne veiligheid betreft de risico's van ongevallen met gevaarlijk stoffen voor de mede-weggebruikers. Het gaat dus om risico’s op de weg zelf. De overheid kent ten aanzien van de beoordeling van de risico's voor de interne veiligheid vooralsnog geen normen. Wel is door de overheid een rekenmethodiek ontwikkeld voor het berekenen van deze risico's. De risico's worden uitgerukt in de vorm van:

· de verwachtingswaarde voor het gemiddeld aantal doden per jaar voor een traject;

· het groepsrisico per kilometer wegvak zoals dat ook voor de externe veiligheid is gedefinieerd.

Toetsingscriteria

Ten aanzien van de externe veiligheid wordt getoetst aan de grenswaarde voor het individuele risico en de oriënterende waarde voor het groepsrisico. De interne veiligheid wordt indicatief aangegeven, maar is dus ook in de vorm van het groepsrisico voor de externe veiligheid berekend.

5.2.5
Sociale aspecten 

Er is geen specifiek beleid ten aanzien van sociale aspecten. Wel heeft beleid op andere elementen invloed op de sociale aspecten. In de beschrijving van de autonome ontwikkeling wordt hier op ingegaan.

5.2.6
Probleemstelling 

De problematiek die de basis vormt voor de Trajectnota is vooral een verkeerskundige. Bij de ontwikkeling van de (verkeerskundige) alternatieven is echter ook gekeken naar problemen ten aanzien van natuur en landschap en problemen ten aanzien van woon- en leefmilieu die in de ontwikkeling van alternatieven aan te pakken zijn. Voor het woon- en leefmilieu gaat het om de volgende problemen:

· Geluid

In de regio is sprake van een hoge geluidbelasting als gevolg van het wegverkeer. In de jaren tachtig en negentig zijn voor een aantal gemeenten (A9: Amsterdam; Al: Muiden, Naarden, Huizen, Bussum, Laren) saneringsonderzoeken en saneringen uitgevoerd. In alle gemeenten (ook Almere langs de A6) zijn hogere waarden vastgesteld.  Door de toename van het autoverkeer zijn de actuele geluidniveau's op veel plaatsen al weer hoger dan de vastgestelde hogere waarden.

· Lucht

In de huidige situatie vindt overschrijding van de grenswaarden voor een aantal stoffen plaats: NO2,  benzo(a)pyreen, fijn stof en zwarte rook.  Dit speelt vooral in de gemeenten Amsterdam en Diemen: de achtergrondconcentraties zijn ten westen van het Amsterdam-Rijnkanaal het hoogst.  De concentraties nemen in de autonome ontwikkeling af door technische verbeteringen aan auto's en industriële installaties.  De normstelling wordt voor een aantal componenten echter ook zwaarder. 

· Externe veiligheid

Er zijn in de huidige situatie en de autonome ontwikkeling geen concrete knelpunten met betrekking tot de externe veiligheid die leiden tot ontwerpmaatregelen binnen de alternatieven.

· Sociale aspecten:

In de huidige situatie is voor het aspect sociale aspecten de barrièrewerking van de infrastructuur het

grootste probleem. Dit behelst de fysieke barrièrewerking en de invloed van onder andere sociale (on)veiligheid in de ervaring van de barrière. Dit speelt met name in Amsterdam Zuidoost (A9) en in 't Gooi (Al).

5.3
Huidige situatie en autonome ontwikkeling

5.3.1
Algemeen
De huidige situatie en de autonome ontwikkeling worden voor ieder aspect zoveel mogelijk toegespitst op de toetsingscriteria zoals deze zijn geformuleerd in paragraaf 5.2.

In het CRAAG-studiegebied valt een onderverdeling aan te brengen in deelgebieden, waar de snelweg als route doorheen voert. Het gaat om de volgende deelgebieden:

1. A9, knooppunt Holendrecht – knooppunt Diemen: Dit deelgebied omvat het stedelijk gebied van Amsterdam-Zuidoost, omgeven door een dunne 'groene schil' van polderland en recreatiegebieden;

2. A1, knooppunt Diemen – knooppunt Muiderberg: Dit deelgebied omvat met name de Vechtstreek tot knooppunt Muiderberg met overwegend open weidegebied midden tussen Amsterdam, Almere en ’t Gooi;

3. A1, knooppunt Muiderberg – knooppunt Eemnes: Tot dit deelgebied behoren de Oostelijke Vechtstreek en ’t Gooi met het verstedelijkt gebied van Naarden, Bussum en Hilversum op de stuwwal;

4. A6, knooppunt Muiderberg – Almere Buiten-Oost: Dit deelgebied omvat met name Flevoland met het stedelijk gebied van Almere en bos en akkerbouwgebied in de polder Zuidelijk Flevoland.

5.3.2
Geluid en Trillingen
Voor de beschrijving van de huidige situatie voor het aspect geluid en trillingen wordt, anders dan bij de andere aspecten, het peiljaar 1986 gehanteerd. De beleidsdoelstellingen die in de vorige paragraaf zijn genoemd zijn ten opzichte van dit jaar geformuleerd. Daarbij wordt de situatie voor het jaar 1995 beschreven om de ontwikkelingen ten opzichte van 1986 weer te geven. Tevens is de autonome ontwikkeling tot circa 2010 weergegeven. 

Verkeerslawaai

De nachtperiode is maatgevend voor de etmaalwaarde van de drie beschouwde rijkswegen. Ten behoeve van de uniformiteit is ook voor de provinciale wegen alleen de nachtperiode in beschouwing genomen. Voor de rijkswegen zijn geluidbelastingen berekend op waarneempunten. Op kaart WL 1 in de Kaartenmap zijn de wegverkeerslawaaicontouren van 1986 weergegeven. 

Daarnaast is de gecumuleerde geluidbelasting op kaart weergegeven (zie kaart WL 2 in de Kaartenmap). Bij de cumulatie van geluid is rekening gehouden met verschillen in hinderlijkheid van verschillenden geluidbronnen: weg, rail en vlieglawaai. Dit cumulatieve geluidsniveau wordt uitgedrukt met de term MKM: milieukwaliteitsmaat. 

Conform de Startnotitie wordt 1995 gehanteerd als huidige situatie. Ten opzichte van 1986 is een aantal grootschalige woningbouwlocaties in het studiegebied gerealiseerd. Hierbij gaat het met name om locaties in Almere Buiten, Almere Stad en Muiderberg-Oost. Een ander belangrijk verschil met 1986 is dat de Ringweg Amsterdam inmiddels sinds 1995 in gebruik is. In 1986 was deze nog niet voltooid, waardoor de aansluiting van de A1 op Amsterdam zuidelijker was gelegen en deze dwars door Diemen liep. Hoewel de aansluiting op Amsterdam niet tot het plangebied behoort, heeft de ligging ervan in Diemen zeker zijn weerslag gehad op het verkeer op de A1 (en mogelijk de A9).

De geluidcontouren van het wegverkeerslawaai, die voor 1995 zijn weergegeven op kaart WL 3 in de Kaartenmap, zijn gekoppeld aan de gegevens van de ruimtelijke ordening. Per gemeente zijn zo de aantallen woningen en personen binnen contourklassen van 1 dB(A) bepaald. Met behulp van deze aantallen is het aantal gehinderden bepaald. In tabel 5.3 zijn de toetsingscriteria ten aanzien van geluid samengevat voor het gehele studiegebied.

Ook voor 2010 is de geluidbelasting gebaseerd op de maatgevende nachtperiode. Belangrijkste wijzigingen ten aanzien van het wegverkeerslawaai zijn:

· Alle Rijkswegen zijn uitgevoerd in ZOAB;

· Voor het gedeelte van de A6 tussen knooppunt Muiderberg en Almere Buiten-Oost wordt ook op de oostelijke rijbaan een maximale snelheid van 100 km/h van kracht. 

Op kaart WL 5 in de Kaartenmap zijn de wegverkeerslawaaicontouren van het peiljaar 2010 opgenomen. Deze contouren zijn bepaald exclusief de aftrek volgens artikel 103 Wgh. Met behulp van GIS zijn analyses gemaakt van alleen het wegverkeerslawaai enerzijds en van de cumulatieve situatie anderzijds. Ten aanzien van alle criteria is een stijging waarneembaar ten opzichte van het peiljaar 1986 (zie ook tabel 5.3). Dit terwijl de doelstellingen van het Rijk en de provincie zijn gericht op stabilisatie, dan wel afname.

In tabel 5.4 zijn de toetsingscriteria voor de cumulatieve geluidbelasting samengevat.

Onderstaand zijn de toetsingscriteria weergegeven voor het aspect geluid en trillingen. Deze stemmen overeen met het Toetsingskader van de Wet geluidhinder. Met behulp van GIS zijn analyses gemaakt van alleen het wegverkeerlawaai enerzijds en van de cumulatieve situatie anderzijds. 

Tabel 5.3
Toetsingscriteria wegverkeer peiljaar 1986 , situatie 1995 en Referentiesituatie 2010
	Toetsingscriterium
	1986
	1995
	2010

	Oppervlakte geluidbelast gebied > 50 dB(A)

Waarvan natuurgebied

Waarvan recreatiegebied
	8200

370

180
	10100

430

205
	10800

490

220

	ha behorend tot ecologische hoofdstructuur > 50 dB(A)
	4600
	5400
	5700

	Aantal ha stiltegebied > 40 dB(A) etmaalwaarde
	270
	360
	370

	Aantal woningen > 55 dB(A)
	7200
	7200
	7300

	Totaal aantal gehinderden wegverkeer

Waarvan ernstig gehinderd
	16800

2900
	17500

2800
	21600

3600

	Aantal vierkante meters geluidscherm

Waarvan absorberend uitgevoerd
	14000

14000
	38300

34300
	45300

40800


Tabel 5.4
Toetsingscriteria cumulatieve geluidbelasting peiljaar 1986, situatie 1995 en Referentiesituatie 2010
	Toetsingscriterium
	1986
	1995
	2010

	Aantal ha stiltegebied > 40 dB(A) MKM
	400
	400
	400

	Totaal aantal gehinderden

Waarvan ernstig gehinderd
	122700

15700
	154900

18700
	214000

26000


Uit de analyse blijkt dat het aantal inwoners/woningen dat een gecumuleerde geluidbelasting van meer dan 50 MKM ondervindt, vooral wordt bepaald door de geluidbelasting van het vliegverkeer van en naar Schiphol. Het overgrote deel van het studiegebied ligt namelijk binnen de 50 dB(A)-etmaalwaardecontour. De toename in de cumulatieve geluidhinder tussen 1986 , 1995 en 2010 is ook volledig aan het vliegverkeer toe te schrijven.

Analyses per deelgebied

Voor de deelgebieden afzonderlijk zijn dezelfde analyses uitgevoerd als voor het totale studiegebied. Deze scheiding is gehanteerd om het gevaar van dubbeltellingen te ondervangen. In de twee onderstaande tabellen zijn de criteria voor zowel het wegverkeerslawaai als voor de cumulatieve situatie weergegeven.

 Tabel 5.5
Toetsingscriteria wegverkeer per deelgebied peiljaar 1986 , situatie 1995 en Referentiesituatie 2010
	Toetsingscriterium
	Holendrecht-Diemen
	Diemen-Muider

berg
	Muider

berg-Eemnes
	Muider

berg-

Almere

	
	1986
	1995
	2010
	1986
	1995
	2010
	1986
	1995
	2010
	1986
	1995
	2010

	Oppervlakte geluidbelast gebied > 50 dB(A)

Waarvan natuurgebied

Waarvan recreatiegebied
	750

0

10
	750

0

10
	700

0

10
	2800

120

10
	3100

140

3
	3500

170

10
	2100

150

50
	2800

140

70
	2700

170

70
	2600

140

110
	3400

150

130
	3900

150

130

	ha behorend tot ecologische hoofdstructuur > 50 dB(A)
	200
	200
	200
	2400
	2600
	2900
	1200
	1700
	1600
	800
	900
	1000

	aantal ha stiltegebied > 40 dB(A) etmaalwaarde
	0
	0
	0
	270
	350
	360
	13
	15
	20
	0
	0
	0

	aantal woningen > 55 dB(A)
	1900
	1120
	800
	1600
	1100
	1350
	3700
	4900
	5100
	0
	10
	40

	totaal aantal gehinderden wegverkeer

waarvan ernstig gehinderd
	4800

800
	4200

600
	3600

500
	3000

650
	2500

450
	4000

800
	8600

1400
	10000

1600
	9800

1900
	300

50
	800

100
	4300

600


Tabel 5.6
Toetsingscriteria cumulatieve geluidbelasting per deelgebied peiljaar 1986,

situatie 1995 en Referentiesituatie 2010
	Toetsingscriterium
	Holendrecht –Diemen
	Diemen -Muiderberg
	Muiderberg- Eemnes
	Muiderberg- Almere

	
	1986
	1995
	2010
	1986
	1995
	2010
	1986
	1995
	2010
	1986
	1995
	2010

	Aantal ha stiltegebied > 40 dB(A) MKM
	0
	0
	0
	370
	370
	370
	15
	15
	15
	15
	15
	15

	Totaal aantal gehinderden

waarvan ernstig gehinderd
	34300

6000
	43300

7100
	44000

7600
	9100

1650
	11300

1800
	21000

3200
	38000

4200
	47800

5000
	53000

5900
	41300

3850
	52500

4700
	96000

9000


Geluidgevoelige gebieden

Op een drietal waarneempunten op de rand van de stiltegebieden is het equivalente geluidniveau gedurende de dagperiode op 1,5 meter hoogte berekend om te kunnen schatten wat de invloed van het wegverkeerslawaai op de gebieden is. De ligging van de waarneempunten S1, S2 en S3 is weergegeven op kaart WL 3 in de Kaartenmap. Waarneempunt S1 en S2 zijn gelegen op de rand van gebied “Vechtplassen en -polders”. Deze punten liggen binnen de directe invloedssfeer van de provinciale weg N236 en op enige afstand van de A1. Waarneempunt S3 ligt op de rand van het gebied “Oostvaardersplassen”, op enige afstand van de A6. In onderstaande tabel zijn de berekeningsresultaten voor 1995 weergegeven met de dagwaarde exclusief aftrek volgens artikel 103 Wgh.

Tabel 5.7
Berekeningsresultaten waarneempunten (1995 en 2010)

	Waarneempunt
	Equivalent geluidniveau dagperiode op 1,5 meter hoogte

	
	t.g.v. Rijkswegen
	t.g.v. N236

	
	1995
	2010
	1995
	2010

	S1 Vechtplassen en -polders
	38
	39
	48
	50

	S2 Vechtplassen en -polders
	34
	35
	50
	51

	S3 Oostvaardersplassen
	34
	35
	n.v.t.
	n.v.t.


Uit de tabel blijkt, dat de streefwaarde van 40 dB(A) op de grens van het gebied Vechtplassen en -polders ruim wordt overschreden door het wegverkeerslawaai ten gevolge van verkeer op de N236. Het geluidniveau als gevolg van het verkeer op de Rijkswegen blijft op alle drie de punten ruim beneden de 40 dB(A), en is dus niet bepalend voor de normoverschrijding in het gebied Vechtplassen en –polders. Ook in 2010 blijft het geluidniveau ten gevolge van de Rijkswegen op alle drie punten beneden de 40 dB(A).

Trillingen
Uit de inventarisatie die bij de gemeenten is uitgevoerd, blijkt dat bij geen van de gemeenten binnen het studiegebied sprake is van geregistreerde meldingen van trillingshinder van omwonenden van de in dit onderzoek betrokken wegvakken. In tabel 5.8 is het aantal woningen aangegeven dat binnen het studiegebied binnen een afstand van 50 meter tot de kant verharding van één van de drie beschouwde rijkswegen is gelegen.

Tabel 5.8
Aantal woningen binnen 50 meter van rijkswegen
	
	1995
	2010

	aantal woningen binnen 50 meter rijkswegen
	130
	130

	
	
	


De bulk van het aantal woningen dat trillingshinder kan ondervinden ligt langs de A1 in de gemeenten Bussum, Huizen en Laren. Langs de A6 en de A9 ligt geen enkele woning binnen 50 meter. 

5.3.3
Lucht
Emissies in het studiegebied

De totale emissies van NOx, CO2, VOS en SO2 door personenauto’s en vrachtwagens op de geselecteerde wegen staan, voor 1986, 1995 en 2010 (autonome ontwikkeling), weergegeven in tabel 5.9. De geselecteerde wegen zijn de betrokken Rijkswegen A1, A6 en A9 en een aantal andere belangrijke wegen in het studiegebied, zoals de N201, N236 (Gooilandseweg), Oude Rijksweg Amsterdam-Amersfoort, Nieuwe Bussumerweg, Crailooseweg en een deel van de ring Huizen. 

Tabel 5.9
Totale emissie (ton/jaar) van NOx, CO2 en VOS en de kilometrage (km/etmaal) door het verkeer op de geselecteerde wegen in het studiegebied voor 1986, 1995 en 2010 (autonome ontwikkeling)
	Jaar
	NOx
	CO2
	SO2
	VOS
	Kilometrage

	
	
	
	
	
	

	1986 (referentiejaar)
	4803
	244516
	167
	1509
	2608105

	1995 (huidige situatie)
	5315
	393135
	190
	1089
	3839806

	2010 (autonome ontwikkeling)
	2059
	372236
	82
	398
	5668198


Tabel 5.10 en tabel 5.11 geven een overzicht van de emissies door het personenverkeer respectievelijk het vrachtverkeer.

Tabel 5.10
Totale emissie (ton/jaar) van NOx, CO2 en VOS en de kilometrage (km/etmaal) door het personenverkeer op de geselecteerde wegen in het studiegebied voor 1986, 1995 en 2010 (autonome ontwikkeling)
	Jaar
	NOx
	CO2
	SO2
	VOS
	Kilometrage

	
	
	
	
	
	

	1986 (referentiejaar)
	2904
	160867
	52
	1195
	2353412

	1995 (huidige situatie)
	2744
	253669
	67
	729
	3473585

	2010 (autonome ontwikkeling)
	934
	262889
	44
	199
	5098277


Tabel 5.11
Totale emissie (ton/jaar) van NOx, CO2 en VOS en de kilometrage (km/etmaal) door het vrachtverkeer op de geselecteerde wegen in het studiegebied voor 1986, 1995 en 2010 (autonome ontwikkeling)
	Jaar
	NOx
	CO2
	SO2
	VOS
	Kilometrage

	
	
	
	
	
	

	1986 (referentiejaar)
	1761
	86397
	120
	234
	255208

	1995 (huidige situatie)
	2513
	145091
	127
	327
	365013

	2010 (autonome ontwikkeling)
	1125
	109346
	37
	200
	569921


Beoordeling van de emissies in het studiegebied

De emissies zoals deze vermeld staan in tabel 5.9 tot en met tabel 5.11 zijn getoetst aan de landelijke beleidsdoelstellingen met betrekking tot de emissiereductie voor Nederland. Tabel 5.12 geeft een overzicht van de emissies in het studiegebied in 2010 (autonome ontwikkeling) ten opzichte van 1986.

Tabel 5.12
Emissies in 2010 (autonome ontwikkeling) in het studiegebied ten opzichte van 1986 (=100)
	Jaar
	NOx 

personenauto’s
	NOx 

Vrachtwagens
	CO2
	SO2
	VOS

	
	
	
	
	
	

	Beleidsdoelstelling 2010
	25
	20
	90
	50
	25

	Berekend voor 2010 
	32
	64
	152
	49
	26


Uit de tabel blijkt dat de emissiedoelstelling voor SO2 wordt gehaald en voor VOS bijna wordt gehaald. De CO2-emissie door het totale verkeer neemt toe in plaats van af als gevolg van de stijging van de kilometrage. Opvallend is dat de NOx-emissie door het vrachtverkeer aanmerkelijk minder afneemt dan de NOx-emissie door personenauto’s. Dit is een gevolg van de snellere ontwikkeling van schonere brandstoffen en auto’s (katalysatoren) voor personenauto’s dan voor vrachtauto’s.

Concentratieberekeningen
Een toelichting op de concentratieberekeningen is opgenomen in het basisrapport. De uitkomsten voor de huidige situatie en de autonome ontwikkeling zijn weergegeven in tabel 5.13 en 5.14.

Tabel 5.13
Toetsing van berekende concentraties voor de huidige situatie (1995) aan de grenswaarden en een schatting van de overschrijdingsafstand (m van de wegas)
	Stof
	Overschrijding grenswaarde
	Overschrijdingsafstand

	NO2 1)
	Ja
	( 275 (toetswaarde)

	Benzeen
	Nee
	n.v.t.

	Benzo(a)pyreen
	Ja
	( 25

	fijn stof
	Ja
	( 275

	CO
	Nee
	n.v.t.

	SO2 
	Nee
	n.v.t.

	Zwarte rook
	Ja
	( 50


1) Getoetst aan de toetswaarde (120 (g/m3)

Tabel 5.14
Toetsing van berekende concentraties bij autonome ontwikkeling (2010) aan de grenswaarden en een schatting van de overschrijdingsafstand (m van de wegas)
	Stof
	Overschrijding grenswaarde
	Overschrijdingsafstand

	NO2 
	Ja
	40 meter (jaargemiddelde 40 (g/m3)

50  meter (toetswaarde 120 (g/m3)

	Benzeen
	Nee
	n.v.t.

	Benzo(a)pyreen
	Nee
	n.v.t.

	fijn stof
	Nee
	n.v.t.

	CO
	Nee
	n.v.t.

	SO2 
	Nee
	n.v.t.

	Zwarte rook
	Nee
	n.v.t.


De overschrijding van de NO2-toetswaarde en norm komt vooral aan de westzijde van het studiegebied. Dit is met name het gevolg van een relatief hoge achtergrondconcentratie en een hoge verkeersintensiteit op de A1 en de A9. Afhankelijk van de achtergrondconcentratie bedraagt de overschrijdingsafstand (= de afstand van de wegas tot de plaats waar de toetswaarde niet meer wordt overschreden) in 1995 maximaal circa 275 m. In 2010 is deze afstand afgenomen tot circa 50 meter. Overschrijding van de NO2-toetswaarde (120 (g/m3) treedt in het studiegebied alleen op langs de snelwegen, langs de andere geselecteerde wegen blijft de NO2-concentratie onder de toetswaarde. De nieuwe jaargemiddelde norm voor NO2 wordt lokaal op een afstand van circa 40 meter vanuit de wegas overschreden.

Voor de andere onderzochte stoffen geldt dat in 1995 alleen de grenswaarden van fijn stof, benzo(a)pyreen en zwarte rook worden overschreden. Net als voor NO2 geldt ook voor deze stoffen dat de overschrijding in het westelijk deel van het studiegebied optreedt. In 2010 is deze overschrijding niet meer aan de orde. Voor de andere stoffen wordt de grenswaarde niet overschreden.

Gehinderden door luchtverontreiniging

Als uitgangspunt is gehanteerd dat inwoners, die binnen een grenswaardecontour (of toetswaardecontour voor NO2) wonen, gehinderd zijn. In 1995 zijn er nog enkele tientallen gehinderden (te hoge NOx-concentratie) in Muiden, Bussum en Laren. Door de verbeteringen in de luchtkwaliteit treedt in 2010 binnen het huidige studiegebied alleen hinder door luchtverontreiniging op bij circa tien woningen aan de zuidzijde van de A1 tussen knooppunt Diemen en Muiden.

5.3.4
Externe veiligheid
Het individueel risico

Het individueel risico (de overlijdenskans per jaar) als gevolg van het vrijkomen van een gevaarlijke stof bij een ongeval is voor de verschillende trajecten weergegeven in de vorm van afstanden tot het midden van de weg voor de risiconiveaus van 10-6, 10-7 en 10-8 per jaar. Voor de berekening van de risico’s voor de externe veiligheid is gebruik gemaakt van de IPO-Risicoberekeningsmethodiek. 

In tabel 5.15 is het rekenresultaat voor de situatie 1995 weergegeven.

Tabel 5.15
Berekende individueel-risico-afstanden (m van de wegas, 1995)
	Traject
	Individueel-risicoafstand (m)
	
	

	
	10-6 per jaar
	10-7 per jaar
	10-8 per jaar

	A9 (Gaasperdammerweg)
	-*
	17
	160

	A1 (knp. Diemen-Muiden)
	-
	120
	210

	A1 (Naarden-Bussum)
	-
	90
	190

	A1 (Blaricum-Laren)
	-
	120
	200

	A6 (A1-Almere-Buiten)
	-
	19
	170


*  - individueel risico is lager dan 10-6 per jaar

Gemiddeld genomen zijn de berekende risico's voor de A1 hoger dan voor de A6 en de A9. De reden hiervoor is het grotere aantal vrachtauto’s met brandbaar gas (GF3) op de A1. Het berekend individueel risico is voor alle trajecten lager dan de grenswaarde van 1.10-6 per jaar.

Het groepsrisico

Het groepsrisico is van belang voor de locaties waarbij de bebouwing dicht langs de weg is gelegen en het aantal personen per hectare voldoende groot is. Voor het beschouwde studiegebied zijn deze bebouwingsgebieden tezamen met de waardering van het groepsrisico voor de situatie 1995 weergegeven in tabel 5.16.

Tabel 5.16
Overzicht groepsrisiconiveaus bij meest nabije bebouwde gebieden, voor de huidige situatie voor kilometervakken met een niveau hoger dan 1/100 maal de oriënterende waarde (1995)
	Rijksweg
	Locatie
	Risiconiveau
	Lengte in kilometers

	A9
	Amsterdam Z-O
	B/C
	1

	
	
	B
	2

	A1
	Muiden
	A/B
	1

	
	Naarden
	B
	1

	
	Bussum
	C
	1

	
	Laren
	B
	2

	
	
	B/A
	1


A:
berekend risico kleiner dan 10-2 maal de oriënterende waarde;

B:
berekend risico 10-2 tot 10-1 maal de oriënterende waarde;

C:
berekend risico 10-1 tot 0,5 maal de oriënterende waarde.

Uit de resultaten blijkt dat voor het studiegebied geldt dat de berekende risico's op de meest kritische plaatsen overal lager zijn dan de oriënterende waarde. De locatie met het hoogste groepsrisico is de A1 ter hoogte van Bussum. Langs de A6 is het groepsrisico overal lager dan 1/100 van de oriënterende waarde.

De situatie bij autonome ontwikkelingen

De groei van het vervoer van gevaarlijke stoffen als gevolg van autonome ontwikkelingen wordt op 2% per jaar geschat. Gerekend van 1997 (het jaar waarop de inventarisatie is gebaseerd) betekent dit een groei met circa 30% voor het jaar 2010. Rekening houdend met deze groei zijn de risico's voor de externe veiligheid in tabel 5.17 en tabel 5.18 voor respectievelijk het individueel risico en het groepsrisico weergegeven.

Uit deze tabellen blijkt dat de risico's iets toenemen maar dat dit niet tot andere conclusies leidt ten aanzien van de vergelijking met de toetsingswaarden.

Tabel 5.17
Berekende individueel-risicoafstanden (m) vanaf het midden van de weg (jaar 2010)
	Traject
	Individueel-risicoafstand
	
	

	
	10-6 per jaar
	10-7 per jaar
	10-8 per jaar

	A9 (Gaasperdammerweg)
	-*
	40
	170

	A1 (knp. Diemen-Muiden)
	-
	130
	220

	A1 (Naarden-Bussum)
	-
	110
	200

	A1 (Blaricum-Laren)
	-
	130
	210

	A6 (A1-Almere Buiten)
	-
	60
	180


*
individueel risico is lager dan 10-6 per jaar

Tabel 5.18
Overzicht groepsrisiconiveaus bij meest nabije bebouwde gebieden, voor 2010, voor kilometervakken met een niveau hoger dan 1/100 maal de oriënterende waarde
	Rijksweg
	Locatie
	Risiconiveau
	Lengte in kilometers

	A9
	Amsterdam Z-O
	C
	1

	
	
	B
	2

	A1
	Muiden
	A/B
	2

	
	Naarden
	B
	1

	
	Bussum
	C
	1

	
	
	B/C
	1

	
	Laren
	B
	1

	
	
	A/B
	1


A:
berekening risico kleiner dan 10-2 maal de oriënterende waarde;

B:
berekend risico 10-2 tot 10-1 maal de oriënterende waarde;

C:
berekend risico 10-1 tot 0,5 maal de oriënterende waarde.

De risico´s voor de interne veiligheid
De verwachtingswaarde voor het aantal dodelijke slachtoffers per jaar

Voor de trajecten zijn de verwachtingswaarden voor dodelijke slachtoffers onder de weggebruikers als gevolg van het vrijkomen van gevaarlijke stoffen berekend. Het resultaat voor de verwachtingswaarden is gegeven in tabel 5.19.

Tabel 5.19
Berekende verwachtingswaarde voor doden per jaar als gevolg van ongevallen met gevaarlijke stoffen
	Traject
	Lengte (km)
	Verwachtingswaarden (doden per jaar)

	
	
	huidige situatie
	2010

	A9 (Gaasperdammerweg)
	7
	7,9.10-5
	1,0.10-4

	A1 (Diemen-Muiden)
	7
	3,2.10-4
	4,0.10-4

	A1 (Muiden-Bussum)
	13
	3,7.10-4
	4,7.10-4

	A1 (Bussum-Laren)
	5
	1,9.10-4
	2,4.10-4

	A6 (Muiden-Almere-Buiten)
	20
	3,2.10-4
	4,1.10-4


Voor het totale gebied is de verwachtingswaarde 1,5- 10-3 doden per jaar voor de huidige situatie en 1,9. 10-3 doden per jaar voor 2010. 

Het groepsrisico

Het berekend groepsrisico blijkt voor alle trajecten een factor 30 lager te liggen dan de oriënterende waarde die voor de externe veiligheid wordt gehanteerd. Dit geldt zowel voor de huidige situatie als voor de autonome ontwikkeling. Er is vooralsnog geen sprake van een norm of oriënterende waarde met betrekking tot de interne veiligheid. Het bovengenoemde resultaat is hier gegeven ter aanduiding van het risiconiveau.

5.3.5
Sociale aspecten
Per gemeente is omschreven welke Sociale aspecten er in het desbetreffende gebied van belang zijn en eventuele knelpunten vormen. Het betreft de volgende aspecten:

· bereikbaarheid;

· subjectieve verkeersveiligheid;

· sociale veiligheid;

· gedwongen vertrek;

· woon-milieu (aantrekkelijkheid woon-omgeving);

· recreatie.

Huidige situatie 

Voor een gedetailleerde beschrijving van de huidige situatie kan het Basisrapport Benutting CRAAG worden geraadpleegd.

Gemeente Amsterdam/stadsdeel Zuidoost

De bereikbaarheid speelt een geringe rol omdat er voor het langzaam verkeer een (klein) aantal ongelijkvloerse kruisingen met de A9 is. Het gevolg hiervan is dat het langzaam verkeer in enige mate moet omrijden. Er zijn aparte passages voor langzaam verkeer. Het overzicht van deze passages is over het algemeen goed maar de mogelijkheid tot sociale controle is gering doorat er in een aantal gevallen geen bebouwing in de buurt is en er ook geen autoverkeer gebruik mag maken van de passages. De A9 is in dit gebied verhoogd en er zijn geluidschermen geplaatst. De visuele blokkering is daarmee groot en dus speelt visuele hinder een grote rol in dit deel. De overige criteria spelen geen rol van betekenis in dit gebied.

Gemeente Weesp

Voor de beschrijving van de Sociale aspecten in deze streek wordt verwezen naar de beschrijving bij de gemeente Amsterdam/stadsdeel Zuidoost en de gemeente Muiden (afhankelijk van waar naar gekeken wordt: de A1 of de A9). Voor het criterium subjectieve verkeersveiligheid wordt daar nog iets aan toegevoegd. Om de files op de A1 te vermijden rijdt er nu veel sluipverkeer via Weesp naar de A9. Voor het langzaam verkeer neemt het verkeersonveilige gevoel daardoor toe, zodat subjectieve verkeersveiligheid een grote rol speelt in dit gebied.

Gemeente Muiden

Er is een aantal woningen op korte afstand van het tracé gesitueerd waardoor de visuele hinder van de weg groot is. Ook zijn er op bepaalde plaatsen geluidschermen aanwezig. Visuele hinder speelt daarom een grote rol in deze gemeente. In de omgeving van Muiden is een aantal recreatiegebieden gelegen die via enkele passages en wegen te bereiken zijn. Voor een deel van de recreatievaart (met vaste mast) is slechts beperkte doorgang onder de A1 mogelijk. Hierdoor speelt het criterium recreatie een relatief grote rol en is het een belangrijk knelpunt. De overige criteria spelen geen rol van betekenis in dit gebied.

Gemeente Naarden

Voor alle criteria zijn de voorzieningen in de huidige situatie voldoende. Er zijn geen knelpunten en geen van de criteria verdient extra aandacht.

Gemeente Huizen

Door de ligging van de A1 is er voor de bewoners van een aantal vrijstaande villa's sprake van enige mate van omrijden en omlopen. De bewoners zijn voor een aantal voorzieningen afhankelijk van het centrum van Bussum, dat aan de overzijde van de A1 gesitueerd is. De bereikbaarheid speelt daarom een geringe rol. Ook de bewoners van de gemeente Huizen moeten gebruik maken van de fiets- en voetgangerstunnel in het verlengde van de Noord Crailoseweg. Er geldt dus dezelfde overweging als voor de gemeente Bussum. De overige criteria spelen verder geen rol van betekenis in dit gebied.

Gemeente Bussum

Er is een aparte fiets- en voetgangersvoorziening aanwezig richting Huizen/Blaricum om de A1 te kruisen. Hierdoor is er sprake van enige mate van omlopen en -rijden. Het criterium bereikbaarheid speelt daarom een geringe rol. Momenteel gaat veel sluipverkeer van de A1 naar de A9 door de gemeente (via de Gooilandseweg), met als gevolg dat het criterium subjectieve veiligheid een grote rol speelt in dit gebied. Bij de passages voor langzaam verkeer geldt dat de fiets- en voetgangerstunnel in het verlengde van de Noord Crailoseweg te wensen overlaat. Het overzicht is slecht en omdat de tunnel in een rustig gebied ligt en er geen snelverkeer aanwezig is, is de mogelijkheid tot sociale controle ook gering. Om deze reden vormt de sociale veiligheid een knelpunt in de gemeente. Het criterium visuele hinder speelt ook een grote rol in het gebied. Er is bebouwing aanwezig op korte afstand van de A1 en er zijn ook geluidschermen. Het criterium recreatie speelt geen rol van betekenis in de gemeente.

Gemeente Hilversum

Voor de gemeente Hilversum geldt dat er veel sluipverkeer aanwezig is op de N201. Het criterium subjectieve verkeersveiligheid speelt daarom een grote rol. 

Gemeente Blaricum

Nabij het ziekenhuis en een aantal vrijstaande villa's zijn er geen aparte fiets- en voetgangersvoorzieningen. Hierdoor speelt het aspect subjectieve verkeersveiligheid een zekere rol. Door de verhoogde ligging van het tracé nabij de aansluiting Blaricum, wordt er visuele hinder veroorzaakt voor het streekziekenhuis. Dit criterium speelt een geringe rol. De overige criteria spelen geen rol van betekenis in dit gebied.

Gemeente Laren

Het criterium bereikbaarheid speelt een geringe rol voor met name de bewoners van het Asiel Zoekers Centrum Crailo omdat zij gebruik moeten maken van enkele passages om de A1 over te steken. De twee aanwezige fiets- en voetgangerstunnels hebben geen zicht op het einde van de tunnel. Ook liggen ze in een rustig gebied zodat de mogelijkheid tot sociale controle gering is. Het criterium sociale veiligheid verdient aandacht vanwege de grote rol die het speelt en kan als knelpunt worden gezien. De overige criteria spelen geen rol van betekenis in dit gebied.

Gemeente Almere

Voor het criterium sociale veiligheid is de huidige situatie niet optimaal. De tunnels en overgangen over de A6 bij Almere bieden beperkt zicht op het einde van de tunnel. Daardoor kunnen deze passages als problematisch ervaren worden. Ook zijn de mogelijkheden tot sociale controle op het grootste deel van het traject nauwelijks aanwezig doordat er weinig verkeer aanwezig is. Voor de gemeente Almere verdient dit criterium daarom extra aandacht en kan als knelpunt gezien worden. Ook het criterium recreatie speelt een geringe rol in de gemeente. Dit komt omdat één van de recreatiegebieden uit de omgeving (het Weerwater) grenst aan de A6. Voor de overige criteria zijn de voorzieningen in de huidige situatie voldoende, zodat er geen andere knelpunten zijn. 

Autonome ontwikkeling

Onder autonome ontwikkelingen tot 2010 worden de ontwikkelingen op het gebied van Sociale aspecten verstaan zonder het treffen van infrastructurele maatregelen in het CRAAG-gebied, anders dan reeds voorzien in goedgekeurde en vastgestelde plannen, zoals het MIT, streekplannen en bestemmingsplannen voor deze periode. 

Bereikbaarheid

De bereikbaarheid van en rond het CRAAG-tracé zal zich in 2010 op hetzelfde niveau bevinden als in de huidige situatie.

Subjectieve verkeersveiligheid

In de toekomst neemt de hoeveelheid verkeer verder toe. De filekansen op de A9, A6 en A1 zullen verder stijgen. Door toename van de verkeersintensiteiten zal naar verwachting het sluipverkeer ook toenemen, zeker op de wegen die thans veel sluipverkeer te verwerken krijgen (zoals de N201 en de N236). Vooral voor de deelnemers aan langzaam verkeer (fietsers en voetgangers) kan dit een verkeersonveilig gevoel geven, maar ook daadwerkelijk een grotere kans op een ongeval veroorzaken. 

Sociale veiligheid

Door de aandacht voor sociale veiligheid (nabij de A9) in het plan van aanpak voor de K-buurt
 in de gemeente Amsterdam/stadsdeel Zuidoost zal de sociale veiligheid van de tunnels onder de A9 verbeteren. Dit wordt bereikt door de mate van overzichtelijkheid van traverses te verhogen alsmede de mogelijkheid tot sociale controle (zoals verlichting en wegnemen beplanting nabij de tunnelingangen).

In 2010 zal de sociale veiligheid in het overige plangebied naar verwachting niet afwijken van de beschreven huidige situatie.  

Gedwongen vertrek

Bij de autonome ontwikkelingen zullen geen woningen worden gesloopt, behoudens het hierna beschrevene voor Amsterdam Zuidoost.

Woonmilieu

Voor zover er sprake is van visuele hinder zal deze blijven bestaan. De aantrekkelijkheid van de woon-omgeving zal afnemen door toename van de verkeersintensiteit en daarmee de leefbaarheid (wat betreft geluid en lokale luchtkwaliteit) in het algemeen. Wijzigingen in de lokale samenleving spelen in de Bijlmermeer (gemeente Amsterdam/stadsdeel Zuidoost). Door realisering van het plan van aanpak voor de K-buurt zullen circa duizend woningen worden gesloopt. Bewoners van flats die gesloopt worden, komen in aanmerking voor herhuisvesting. De woningen die gesloopt worden in de hoogbouw worden teruggebouwd in de laagbouw: in totaal circa 1050. De hoofdgedachte achter het plan van aanpak is terug te leiden op het criterium sociale veiligheid. Rode draad in het plan van aanpak is vergroting van die sociale veiligheid.

Recreatie

In de Gemeenschapspolder, de Diemerpolder en de Overdiemerpolder wordt momenteel een groot bos- en recreatiegebied gerealiseerd. In de toekomst kan het tracé invloed hebben op de recreatiemogelijkheden en -omstandigheden door de mate waarin het mogelijk is voor het langzaam verkeer om de A1 te kruisen. Het criterium lokale bereikbaarheid voor dit recreatiegebied zal daarbij een grote rol gaan spelen.

5.4
Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven 

In deze paragraaf zijn de effecten van het Benuttingsalternatief en het MMA-B beschreven. Daarbij is uitgegaan van de gehanteerde verkeersmodellen (zie hoofdstuk Verkeer & vervoer). Er is dus geen verschil in de gehanteerde verkeerscijfers tussen de alternatieven. Verschillen ontstaan doordat in het MMA-B verdergaande effectbeperkende maatregelen zijn opgenomen, met name voor het aspect geluid.

5.4.1
Geluid en trillingen
Bepaling van de benodigde afschermende maatregelen

Alvorens de effecten te berekenen is eerst nagegaan welke afschermende maatregelen nodig zijn om aan de normstelling van de Wet geluidhinder te voldoen. Het berekende schermpakket is weergegeven op kaart WL 11 in de Kaartenmap.

Bij Muiden zijn langs de noordzijde van de brug schermen van 8 en 10 meter opgenomen, aan de zuidzijde van de brug zijn schermen met een hoogte van 2 meter benodigd. Ook langs Rijksweg 6 zijn schermen nodig en wel bij Muiderberg.

Door het plaatsen van een absorberend geluidsscherm ter hoogte van de woningen Breeweg/De Kuil in de gemeente Laren, met een hoogte  van 6 meter en een lengte van 200 meter, kan aan de vastgestelde waarde bij deze woningen worden voldaan. Plaatsing van het scherm past binnen de doelmatigheidscriteria.

In het MMA-B zijn naast deze schermen de volgende geluidbeperkende maatregelen opgenomen. 

· stil wegdek (dubbellaags ZOAB) op de A9 door Amsterdam Zuidoost

· stil wegdek (dubbellaags ZOAB) op de A1 oostelijk van knooppunt Muiderberg tot Eemnes;

· stil wegdek (dubbellaags ZOAB) op de A6 vanaf knooppunt Muiderberg tot Almere Buiten-Oost;

· plaatsing van een (absorberende) geluidsscherm van 2000 meter lengte en 3,0 meter hoogte ten zuiden van de A1 ter hoogte van het Naardermeer. Dit scherm moet ervoor zorgen dat de verstoring van de fauna in het natuurgebied “Het Naardermeer” zoveel mogelijk wordt beperkt.

Wegverkeerslawaai

In de Kaartenmap van de Trajectnota zijn voor het thema Woon- en Leefmilieu voor alle alternatieven de geluidcontouren van het wegverkeerslawaai met inachtneming van het voorkeurscherm (en van het onderliggend wegennet) weergegeven. Met behulp van deze contouren zijn GIS-analyses uitgevoerd. In tabel 5.20 zijn de toetsingscriteria wegverkeerslawaai weergegeven voor alle varianten voor het gehele studiegebied. 

Tabel 5.20
Beoordelingscriteria  analyses wegverkeerslawaai
	Alternatief


	1986
	Referentie 

situatie
	Benuttings-

alternatief
	MMA-B

	Criterium
	
	
	
	

	Opp geluidbelast gebied > 50 dB(A) in ha 

Waarvan natuurgebied

waarvan recreatiegebied
	8200

370

180
	10800

490

220
	10700

490

210
	9500

420

200

	Ha behorend tot EHS > 50 dB(A)
	4600
	5700
	5600
	5200

	Aant. ha stiltegebied > 40 dB(A) etmaalwaarde
	270
	370
	370
	370

	Aant. Woningen > 55 dB(A)
	7200
	7300
	6900
	6200

	Totaal aantal gehinderden wegverkeer

Waarvan ernstig gehinderd
	16800

2900
	21600

3700
	20700

3500
	16600

3000

	Aant. Vierkante meters geluidscherm

Waarvan absorberend uitgevoerd
	14000

14000
	45300

40800
	66300

55400
	72300

61400


Toetsing ten opzichte van de Referentiesituatie

Bij de toetsingscriteria van het wegverkeerslawaai heeft het MMA-B het meest positieve effect. Het oppervlak geluidbelast gebied en het aantal gehinderden neemt duidelijk af.

Waar deze effecten optreden is te zien op basis van een analyse per deelgebied. Deze is cijfermatig opgenomen in het Basisrapport Benutting CRAAG. De belangrijkste uitkomsten zijn:

In het deelgebied A9 Amsterdam Zuidoost neemt het oppervlak geluidbelast gebied en het oppervlak belast EHS in het benuttingsalternatief met enkele procenten en in het MMA-B met circa 20% af. De afname van het aantal gehinderden is 15% respectievelijk 40 %.  Er komen in dit deelgebied geen extra schermen bij.  

In het deelgebied A1 Diemen-Muiderberg neemt het aantal gehinderden in het Benuttingsalternatief en het MMA-B met circa 15% af als gevolg van schermplaatsing.

In het deelgebied A1 Muiderberg-Eemnes treden alleen in het MMA-B positieve effecten op. Het extra scherm bij het Naardermeer in het MMA-B resulteert in een beperking van de geluidbelasting in de EHS. In het Benuttingsalternatief is de situatie globaal zoals in de Referentiesituatie.

Ook in het deelgebied A6 Muiderberg-Almere Buiten-Oost treden in het Benuttingsalternatief geen, en in het MMA-B beperkt positieve effecten op.

Toetsing ten opzichte van de SVV-criteria

In onderstaand overzicht is een toetsing aan de doelstellingen opgenomen.

Tabel 5.21
Toetsing aan doelstellingen geluid
	Criterium


	Doelstelling

voor 2010
	Referentiesituatie
	Benuttingsalternatief
	MMA-B

	Geluidbelast oppervlak > 50 dB(A)
	geen toename ten opzichte van 1986
	niet gerealiseerd
	niet gerealiseerd
	niet gerealiseerd

	Aantal woningen > 55 dB(A)
	halvering ten opzichte van 1986
	niet gerealiseerd
	niet gerealiseerd
	niet gerealiseerd

	Aantal geluidgehinderden door wegverkeerslawaai
	niet meer dan in 1986
	niet gerealiseerd
	niet gerealiseerd
	gerealiseerd

	Aantal ernstig gehinderden door wegverkeerslawaai
	nul
	niet gerealiseerd
	niet gerealiseerd
	niet gerealiseerd


In het MMA-B wordt de doelstelling ten aanzien van het aantal geluidgehinderden gerealiseerd. De overige doelstellingen worden in geen van de alternatieven gerealiseerd. Het Benuttingsalternatief levert slechts een kleine bijdrage aan het realiseren van de doelstellingen. Het MMA-B levert een grotere bijdrage, maar ook in dit alternatief is een volledige realisatie niet bereikt.

Cumulatieve geluidbelasting

Door de grote invloed van het luchtverkeer op de cumulatieve geluidbelasting is het verschil op deze criteria zeer gering. Het aantal ha stiltegebied met meer dan 40 dB(A) MKM verschilt zelfs in het geheel niet. Vanwege het gebruik van dubbellaags ZOAB is bij het Meest Milieuvriendelijk Alternatief wel het aantal gehinderden in absolute aantallen het laagst. Relatief is het verschil met de Referentiesituatie echter minder dan 1%. 

5.4.2
Trillingen
Voor het aspect trillingen is het aantal woningen geteld dat binnen een afstand van 50 meter tot de kantverharding van een van de drie beschouwde autosnelwegen ligt. In onderstaande tabel is het aantal woningen per alternatief/variant voor het gehele studiegebied weergegeven.

Tabel 5.22
Aantal woningen binnen een afstand van 50 m van de drie rijkswegen
	Alternatief


	Referentiesituatie
	Benuttingsalternatief
	MMA-B

	Aantal woningen
	130
	120
	120


De meeste woningen die trillingshinder kunnen ondervinden, liggen in de gemeenten Bussum, Huizen en Laren. De effecten voor het aspect trillingen zijn zodanig beperkt en weinig onderscheidend dat het aspect in het verdere verloop van de rapportage achterwege wordt gelaten.

De afname van tien woningen heeft de volgende oorzaak:

Voor deze woningen aan de zuidzijde van de A1 tussen knooppunt Diemen en Muiden is geconstateerd dat de geluidsniveau’s zodanig hoog zijn dat van een zeer onwenselijke situatie moete worden gesproken. Voor deze woningen zou een zeer hoog scherm over grote afstand nodig zijn. Een dergelijk scherm is op deze locatie landschappelijk zeer ongewenst. Het verplaatsen van deze woningen is vanuit leefbaarheid en duurzaamheid verre te verkiezen. In het in ontwikkeling zijnde landinrichtingsplan wordt hier ook rekening mee gehouden. Deze woningen zijn daarom binnen het aspect geluid en trillingen niet verder beschouwd.


5.4.3
Effecten Lucht
Uitgangsgegevens

Emissiefactoren en de verwachtingen daarover voor de toekomst (emissiefactoren in 2010) wijzigen regelmatig. Voor 2010 is in de CRAAG-studie gebruik gemaakt van emissiefactoren die bij de start van het luchtkwaliteitsonderzoek aannemelijk werden geacht. Inmiddels zijn de verwachtingen voor emissiefactoren in positieve zin bijgesteld. Dat betekent dat de in deze nota gepresenteerde emissies volgens recentere prognoses te somber zijn. Met name voor vrachtverkeer wordt een aanzienlijke verbetering in de emissiefactoren verwacht. Ook dan kan trouwens nog sprake zijn van overschrijdingen van de recent van kracht geworden strengere grenswaarden (zie paragraaf 5.2.3).

De  groei van de verkeersintensiteiten zijn aangegeven onder het aspect Verkeer & Vervoer. Ten behoeve van het aspect Lucht is de daar gepresenteerde cijfers omgerekend naar etmaalintensiteiten. 

Resultaten emissieberekeningen

De berekende emissies met betrekking tot het benuttingsalternatief staan weergegeven in tabel 5.23. In de tabel staan ook de resultaten van de autonome ontwikkeling. Uit tabel 5.23 blijkt dat de emissies in het benuttingsalternatief vergelijkbaar zijn met de emissies bij autonome ontwikkeling. De cijfers voor het MMA zijn identiek aan die voor het benuttingsalternatief.

Tabel 5.23
Totale emissie (ton/jaar) van NOx, CO2 en VOS en de kilometrage 

(km/etmaal) door het verkeer op de geselecteerde wegen in het 

studiegebied voor de autonome ontwikkeling en het benuttingsalternatief. Tevens emissies in benuttingsalternatief ten opzichte van de autonome ontwikkeling (=100).
	
	NOx
	CO2
	SO2 
	VOS
	kilometrage

	autonome ontwikkeling 2010
	2059
	372236
	82
	398
	5668198

	Benuttingsalternatief
	2093
	374187
	83
	405
	5652546

	
	
	
	
	
	

	Benuttingsalt. t.o.v. auton. Ontw (index)
	102
	101
	101
	102
	100


Concentratieberekeningen

De concentraties zijn berekend voor de volgende stoffen:

-
benzo(a)pyreen, fijn stof (PM10) en NO2 (allen als jaargemiddelde),

-
SO2 (50% van 24-uurgemiddeldewaarden)

-
NO2, CO en zwarte rook (98-percentiel van 1-, 8- respectievelijk 24-uurgemiddeldewaarden).

De berekende concentraties zijn getoetst aan de “oude” Nederlandse normen (= de norm vóór 19 juli 2001) en aan de “nieuwe” Europese normen (van kracht na 19 juli 2001), zoals reeds aangegeven in tabel 5.2.

Uit de berekeningen blijkt dat de “oude” NO2-toetswaarde van 120 (g/m3 (98-percentiel van uurwaarden) naast de weg niet wordt overschreden. De jaargemiddelde NO2-norm van 40 (g/m3 wordt in het Benuttingsalternatief en het MMA-B wel op enkele plaatsen overschreden. Langs de A1, tussen Diemen en Muiden, bij knooppunt Muiderberg, en ter hoogte van Bussum en Laren, wordt de jaargemiddelde grenswaarde boven de weg en daarbuiten tot enkele tientallen meters van de wegas overschreden. 

De normen voor SO2, PM10, CO, zwarte rook, benzeen en Bap worden op de berekende punten niet overschreden. 

Concentratiecontouren
Aan de hand van de concentratiecontourberekeningen is een telling uitgevoerd van het areaal waar de NO2-concentratie hoger is dan de betreffende grenswaarde (98-percentiel of jaargemiddelde). Net als bij de autonome ontwikkeling wordt de grenswaarde met betrekking tot het 98-percentiel van uurwaarden niet overschreden, er is dan ook geen sprake van blootstelling van areaal aan concentraties hoger dan deze grenswaarde. De jaargemiddelde NO2-grenswaarde van 40 (g/m3 wordt in een gebied van circa 76 ha overschreden. Dit betreft in het algemeen de directe nabijheid van de wegas. In de autonome ontwikkeling is dit een gebied van circa 63 ha.

Alleen bij de woningen (circa 10) direct zuidelijk langs de A1 tussen knooppunt Diemen en Muiden wordt deze grenswaarde overschreden. De modelberekeningen zijn echter niet zodanig nauwkeurig dat overschrijding exact kan worden aangetoond.

Vergelijking met autonome ontwikkeling

Op basis van de uitgevoerde berekeningen kan worden geconcludeerd dat de verschillen tussen de autonome ontwikkeling en het benutttingsalternatief op basis van 98-percentielwaarden verwaarloosbaar klein zijn. Op basis van jaargemiddelde concentratie wordt het gebied waar de NO2-grenswaarde van 40 (g/m3 wordt overschreden circa 13 ha (20%) groter. 

Het MMA-B scoort hetzelfde als het Benuttingsalternatief.

Conclusies

Op basis van de uitgevoerde berekeningen kunnen de volgende conclusies getrokken worden:


de Nederlandse normen voor NO2, SO2, PM10, CO, zwarte rook, benzeen en Bap worden niet overschreden buiten het wegprofiel;


de Europese normen voor SO2, PM10, CO, zwarte rook, benzeen en Bap worden niet overschreden buiten het wegprofiel;


de Europese norm voor de jaargemiddelde NO2-concentratie wordt op diverse locaties langs de snelwegen overschreden; de overschrijdingsafstanden bedragen maximaal circa 40 meter; hier binnen bevinden zich circa 10 woningen langs de A1 tussen Diemen en Muiden;


in totaal wordt op circa 76  ha in het studiegebied de jaargemiddelde NO2-toetswaarde (Europese norm) overschreden; dit gebied bevindt zich hoofdzakelijk boven het wegdek.

Toetsing aan beleid

De emissies zoals deze vermeld staan in tabel 5.23 zijn getoetst aan de landelijke beleidsdoelstelling met betrekking tot de emissiereductie voor Nederland. Tabel 5.24 geeft een overzicht van de emissies in de varianten ten opzichte van 1986.

Tabel 5.24
Emissies in de varianten in het studiegebied ten opzichte van 1986 (=100).
	
	NOx 

Personenauto’s1)
	NOx 

Vrachtwagens2)
	CO2
	 VOS
	SO2

	Beleidsdoelstelling 2010
	25
	20
	90
	25
	50

	
	
	
	
	
	

	Referentiesituatie (tabel 5.15)
	32
	64
	152
	26
	49

	Benuttings alternatief
	33
	65
	153
	27
	49


1) 
Emissies personenauto’s in 2010 ten opzichte van de emissies personenauto’s in 1986.
2)
Emissies vrachtwagens in 2010 ten opzichte van de emissies vrachtwagens in 1986.
De beleidsdoelstelling met betrekking tot de CO2-emissiereductie wordt niet gehaald. Er is zelfs sprake van een aanzienlijke toename ten opzichte van 1986. Ook de beleidsdoelstellingen voor NOx worden niet gehaald. Bij personenauto's komt de emissie wel dicht bij de doelstelling. Bij vrachtwagens is dit bij lange na niet het geval. Binnen het kader van het project CRAAG zijn er geen realistische maatregelen denkbaar om deze doelstellingen wel te halen.

Gehinderden en geur

Als uitgangspunt is gehanteerd dat inwoners, die binnen een grenswaardecontour (of toetswaardecontour voor NO2 ) wonen, gehinderd zijn. Dit betreft in beide alternatieven de inwoners van circa tien woningen langs de A1 tussen knooppunt Diemen en Muiden. 

Er zijn weinig kwantitatieve gegevens over de samenhang tussen geurhinder en wegverkeer. Het is niet mogelijk om vanuit de concentratieberekeningen uitspraken te doen over de kans op geurhinder op specifieke locaties. Het gaat om een gecombineerde werking van verbindingen uit uitlaatgassen en andere aanwezige stoffen. Er is geen reden om aan te nemen dat er qua kans op of ernst van geurhinder significante verschillen tussen alternatieven onderling, en tussen de referentiesituatie en de alternatieven zullen zijn. Daarom is geur niet als afzonderlijk criterium in de studie meegenomen.

Gevoelige gebieden

Het aantal ha gevoelig gebied (natuurgebieden, parken) binnen een grenswaarde- of toetswaardecontour is per alternatief en variant bepaald. In alle gevallen blijkt geen gevoelig gebied binnen deze contouren te liggen. Dit betekent niet dat voor deze gebieden in het geheel geen effecten optreden; ook bij lagere concentraties zijn effecten mogelijk. In alle alternatieven en varianten is wel sprake van een toename van de emissies van stikstofdioxide ten opzichte van de Referentiesituatie. Dit betekent dat er in de directe omgeving van de weg ook een toename van depositie van stikstofdioxide ten opzichte van de Referentiesituatie zal zijn. Deze toename is vooral negatief voor voedselarme natuurgebieden, zoals de heidegebieden in ’t Gooi.

De toename van depositie van NO2 op gevoelige, voedselarme natuurgebieden, is niet gekwantificeerd, maar wordt wel als een negatief effect beschouwd. In het Benuttingsalternatief treedt vrijwel geen toename van de NO2-emissie en daarom geen toename van de depositie op.

5.4.4
Effecten Externe veiligheid 

Verbreding van wegen leidt in het algemeen tot meer verkeer door veranderingen in keuzen van modaliteiten en van routes. Dit betreft vooral het personenverkeer. Er wordt niet verwacht dat de verbreding tot andere cijfers voor het vervoer van gevaarlijke stoffen leidt. De gehanteerde transportcijfers zijn dus identiek aan die voor de referentiesituatie. 

Tenzij anders aangegeven geldt de onderstaande analyse voor beide varianten van het benuttingsalternatief en voor het MMA-B.

Invloed van het ontwerp op de effecten voor externe veiligheid

De varianten hebben ten aanzien van het vervoer van gevaarlijke stoffen in meer of mindere mate de volgende mogelijke effecten:

· verandering van individueelrisicocontouren door vergroting aantal rijstroken, waarbij het transport van gevaarlijke stoffen vooral op de buitenste rijstroken plaatsvindt;

· mogelijke verandering van het groepsrisico in situaties, waarbij de buitenste rijstroken dichter bij het bebouwd gebied komen te liggen;

· verandering van de risico's voor de interne en externe veiligheid als gevolg van de invloed van verdiepte ligging/verhoogde ligging en van een (gedeeltelijke) overkapping;

· verandering van de interne veiligheid vanwege meer of minder niet gescheiden rijstroken. Deze effecten zullen in de volgende paragrafen worden toegelicht.

Verbreding van wegen leidt in het algemeen tot meer verkeer door veranderingen in keuzen van modaliteiten en van routes. Dit betreft vooral het personenverkeer. Er wordt niet verwacht dat de verbreding tot andere cijfers voor het vervoer van gevaarlijke stoffen leidt, aangezien voor deze vervoersstroom in deze regio niet echt sprake is van alternatieve modaliteiten of routes waarvan veel kan overkomen naar de A9/A1/A6.

Het effect van meer rijstroken op het individueel risico

Het effect van meer rijstroken leidt tot een grotere gemiddelde afstand tussen de rijstroken waarop het (merendeel van) het vervoer van gevaarlijke stoffen plaatsvindt, de buitenste rijstroken. 

Als gevolg van de verschuiving van de rijstroken vanuit het midden van de weg zal het vervoer  voor een deel dichterbij de omgevingsbebouwing plaatsvinden en voor een deel verder weg van diezelfde be​bouwing. 

Uit berekeningen blijkt dat beide effecten elkaar grotendeels opheffen voor de situatie dat het vervoer in beide richtingen even groot is. Het maximum voor het berekend individueel risico wordt bij grotere afstand tussen de buitenste rijstroken lager. Het ruimtebeslag voor de lagere risiconiveaus (10-8 per jaar) blijft nagenoeg gelijk. Alleen wanneer het vervoer voornamelijk in één van beide richtingen plaatsvindt, is verschuiving van de contouren van toepassing.

Vooralsnog wordt ervan uitgegaan dat vervoer min of meer gelijk over beide richtingen is verdeeld. Uit de analyses volgt dat bij wegbreedten tot circa 60 m de 10-7- en 10-8 -contouren voor de beschouwde locaties niet significant veranderen.

Bij Muiden is in de variant met een nieuwe lage brug sprake van een nieuwe verbinding vanaf de nieuwe aansluiting achter de geluidschermen langs in de richting van de Vecht. Deze weg kan in theorie een nieuwe risicobron voor de achterliggende bebouwing van Muiden vormen. Gezien de berekende totale verkeersintensiteiten en het ontbreken van specifieke herkomsten of bestemmingen van gevaarlijke stoffen is de specifieke vervoersintensiteit hier echter zeer gering. Effecten worden niet verwacht.

De conclusie is dus dat de varianten wat betreft het individueel risico onderling en ten opzichte van de Referentiesituatie niet verschillen.

Het effect van meer rijstroken op het groepsrisico

Het effect van de verschillende uitvoeringsvarianten op het groepsrisico is locatie-afhankelijk en zal daarom hier per deelgebied worden besproken.

· A9, Amsterdam Zuidoost

De minimale afstand van de bebouwing tot de wegas is circa 75 m. Het effect van 3-4 m verbreding is voor deze situatie verwaarloosbaar. 

· A1, Diemen-Muiderberg
De afstand van de verkeersstromen tot de bebouwing bij Muiden (de enige relevante locatie met bebouwd gebied in dit weggedeelte) blijft in dit alternatief (vrijwel) gelijk ten opzichte van het referentiealternatief. Het groepsrisico is dus even groot als in de Referentiesituatie.

· A1, Oostelijke Vechtstreek en ’t Gooi
In de Oostelijke Vechtstreek vindt in het Benuttingsalternatief geen ingreep plaats. In ’t Gooi (spitsstroken) is Bussum de meest kritische locatie vanwege een relatief kleine afstand tot de bebouwing in combinatie met een relevante personendichtheid. Voor de uitbreidingsalternatieven is uitgerekend  dat 2*3 rijstroken tot een beperkte toename van het groepsrisico leidt. Deze toename blijkt bij berekening echter zeer beperkt te zijn en niet te leiden tot een verandering in de risicowaardering ten opzichte van de referentiesituatie. Dit geldt daarom ook voor het Benuttingsalternatief.

· A6, Muiderberg-Almere Buiten

Geen ingreep ten opzichte van het referentiealternatief, dus geen verschillen. 

Interne veiligheid

De risico's voor de interne veiligheid worden bepaald door de ongevalsfrequentie, de lekkagekansen, het aantal voertuigen (blootgestelden) in de directe omgeving op de autosnelweg. Vooralsnog is ervan uitgegaan dat de ongevalsfrequenties en de lekkagekansen niet worden beïnvloed door het aantal rijstroken. Het aantal voertuigen in de directe omgeving zou mogelijk groter kunnen zijn bij meer rijstroken. Dit zou mogelijk tot een beperkte verhoging van het risico voor de interne veiligheid kunnen leiden. Het effect wordt echter vooralsnog beperkt geacht. Daarom zijn geen volledige berekeningen per variant op dit punt uitgevoerd. Verwezen wordt naar de berekeningen voor de Referentiesituatie. De effecten van het benuttingsalternatief en het MMA-B zijn gelijk met die in de Referentiesituatie. 

5.4.5
Effecten Sociale aspecten
In deze paragraaf worden de effecten van de uitvoering van het Benuttingsaltenatief en het MMA-B op de sociale aspecten beschreven en worden deze effecten vergeleken met de Referentiesituatie aan de hand van een waarderingsmethode. 

A9 Knooppunt Holendrecht - knooppunt Diemen
In dit deelgebied vinden geen uitbreidingen plaats. De vluchtstroken worden in de drukke perioden gebruikt als extra rijstroken. Door de capaciteitsuitbreiding is er sprake van een verkeersaantrekkende werking op de A9. De filekans neemt daardoor af waardoor het verkeer over het onderliggend wegennet (OWN) sterk afneemt (5%). Dit geeft een positief effect op de subjectieve verkeersveiligheid. Voor de overige criteria zijn er geen effecten.

A1 Knooppunt Diemen - knooppunt Muiderberg

In dit deelgebied wordt ter hoogte van Muiden bij de Variant Lage brug een nieuwe brug over de Vecht met een aanpassing van de afritten/aansluitingen gerealiseerd. Bij de Variant Bestaande brug en het MMA-B wordt de bestaande brug aan de zuidzijde met 5 meter verbreed. Dit heeft consequenties op onderstaande sociale aspecten.

· Lokale bereikbaarheid. 

Ten aanzien van met name omlopen en omrijden zal er weinig verandering optreden in vergelijking met de Referentiesituatie. Het aantal kruisingen blijft gelijk. Wel wordt de Mariahoeveweg, in verband met een nieuwe afrit/aansluiting op de A1, voor een gedeelte verlegd. Ten opzichte van de Referentiesituatie betekent dit in geringe mate omlopen en omrijden. 

· Subjectieve verkeersveiligheid. 

Door de daling van de verkeersintensiteit (afname 5%; bron DHV, Noordvleugelmodel) op het onderliggende wegennet treedt er een verbetering van de subjectieve verkeersveiligheid voor de omgeving op. De afname is primair het gevolg van de verbeterde doorstroming van het wegverkeer op de A1. 

· Sociale veiligheid. 

Bij de Variant Lage brug vindt geen verbreding van de bestaande weg plaats, waardoor de bestaande passages niet zullen veranderen. Er vindt ten aanzien van de sociale veiligheid geen verandering ten opzichte van de Referentiesituatie plaats. De enige verandering is de extra brug over de Vecht wat leidt tot een extra passage. De sociale controle neemt af omdat de passage verder van de bebouwing komt te liggen. Ten opzichte van de Referentiesituatie neemt hierdoor op dit punt de sociale veiligheid af. Bij de Variant Bestaande brug en het MMA-B worden de onderdoorgangen breder. Het gaat hier echter om ongeveer 5 meter. Hierdoor zijn de effecten voor de sociale veiligheid verwaarloosbaar.

· Gedwongen vertrek. 
Bij de Variant Lage brug moeten door de bouw van de extra brug over de Vecht in totaal vijf woonboten verdwijnen. Daarnaast dient rekening te worden gehouden met het feit dat bij de werkzaamheden rond de Vecht woonboten moeten worden verplaatst. Dit is niet het geval bij de Variant Bestaande brug en het MMA-B. 

· Woonmilieu. 

In de Referentiesituatie speelt de visuele hinder van de A1 in de gemeente Muiden een grote rol. Omdat de A1 daar verhoogd ligt over de Vecht. De uitbreiding zal voornamelijk ten zuiden van de bestaande weg komen. Hierdoor zal de visuele hinder in vergelijking tot de Referentiesituatie gelijkblijven. De woningen die ten zuiden van de bestaande brug over de Vecht staan, zullen echter bij de aanleg van de nieuwe brug wel visuele hinder ondervinden. Ten opzichte van de Referentiesituatie zal daar de kwaliteit van het woonmilieu in geringe mate afnemen. Dit geldt ook voor de Variant Bestaande brug en het MMA-B. Door het verbreden van de brug in zuidelijke richting zal de visuele hinder toenemen omdat de afstand tussen weg en woonmilieu afneemt. 

· Recreatie. 

In de Referentiesituatie kan een deel van de recreatievaart (namelijk boten met een vaste mast) alleen buiten de spits onder de A1 door. Bij de aanleg van een nieuwe brug over de Vecht zal er voor de recreatievaart een lichte verslechtering plaatsvinden. Het aandeel van de recreatievaart dat in de huidige situatie een vrije doorgang heeft onder de A1-brug zal in geval van de Variant Lage brug hinder ondervinden bij de nieuwe brug voor het lokale en regionale verkeer. De effecten hebben geen effect op de kwalitatieve score. 

In de onderstaande tabel 5.25 is de effectvergelijking voor het deelgebied knooppunt Diemen - knooppunt Muiderberg omgezet naar scores per deelaspect.

Tabel 5.25
Vergelijkingstabel Diemen - Muiderberg

	Alternatief
	Referentiesituatie
	Benuttingsalternatief
	MMA-B

	Variant

Aspecten
	
	Lage brug
	Bestaande brug
	

	lokale bereikbaarheid
	0
	0/-
	0/-
	0/-

	subjectieve verkeersveiligheid
	0
	+
	+
	+

	sociale veiligheid
	0
	0/-
	0/-
	0/-

	gedwongen vertrek
	0
	-
	0
	0

	Woonmilieu
	0
	0/-
	0/-
	0/-

	Recreatie
	0
	0
	0
	0


Hieronder zijn de effecten voor het deelgebied Diemen - Muiderberg weergegeven. De uitvoering van het Benuttingsalternatief en het MMA-B heeft op de overige deeltrajecten geen noemenswaardige invloed op sociale aspecten.

Tabel 5.26
Vergelijkingstabel Diemen - Muiderberg (A1)

	Sociale aspecten


	
	3-w-3

ref.
	3-2w-3

benutting

Lage brug
	3-2w-3

benutting

Bestaande brug

	
	Gewicht
	
	
	

	Bereikbaarheid
	4
	0
	-2,5
	-2,5

	Subjectieve verkeersveiligheid
	2,5
	0
	5
	5

	sociale veiligheid
	4
	0
	-2,5
	-2,5

	Gedwongen vertrek
	4
	0
	-5
	0

	Woonmilieu
	6,5
	0
	-2,5
	-2,5

	Recreatie
	4
	0
	0
	0

	Totaal
	25%
	0
	-1,75 (0/-)
	-0,95 (0)


De Variant Lage brug scoort enigszins negatief voor de aspecten lokale bereikbaarheid, sociale veiligheid en woonmilieu. De Variant Bestaande brug en het MMA-B scoort iets beter. Dit heeft te maken met de neutrale score voor het deelaspect gedwongen vertrek.

De uitvoering van het Benuttingsalternatief heeft op deze deeltrajecten geen invloed op sociale aspecten.

A1 Knooppunt Muiderberg - knooppunt Eemnes

Bij alle alternatieven hebben de ingrepen/aanpassingen (zoals spitstroken, vluchthavens , TDI's) aan de weginfrastructuur geen noemenswaardige effecten op de sociale aspecten. 

A6 Knooppunt Muiderberg - Almere Buiten-Oost

Ondanks de extra spitstrook richting Flevoland zijn er evenals bij het deelgebied Knooppunt Muiderberg - knooppunt Eemnes zijn in dit deelgebied zijn er geen consequenties ten aanzien van de sociale aspecten te verwachten.

Nu per deelgebied een gewicht is toegekend kunnen de effecten op sociale aspecten voor het hele studiegebied in een eindtabel worden gepresenteerd. Zie tabel 5.27.

Tabel 5.27
 Effectentabel sociale aspecten totale studiegebied
	alternatief:
	Referentie
	Benuttingsalternatief
	

	variant:
	
	Lage brug
	Bestaande brug
	MMA-B

	bereikbaarheid
	Kwal
	0
	0
	0
	0

	
	Kwan
	0
	- 0,45
	- 0,45
	- 0,45

	sub. verkeersv.
	Kwal
	0
	0/+
	0/+
	0/+

	
	Kwan
	0
	2,65
	2,65
	2,65

	sociale veiligh.
	Kwal
	0
	0
	0
	0

	
	Kwan
	0
	- 0,45
	- 0,45
	- 0,45

	gedw. Vertrek
	Kwal
	0
	0
	0
	0

	
	Kwan
	0
	- 0,90
	0
	0

	woonmilieu
	Kwal
	0
	0
	0
	0

	
	Kwan
	0
	- 0,45
	- 0,45
	- 0,45

	recreatie
	Kwal
	0
	0
	0
	0

	
	Kwan
	0
	0
	0
	0

	kwalitatieve score
	0
	0
	0
	0

	kwantitatieve score 
	0
	-0,14
	0,004
	0,004


Het Benuttingsalternatief en het MMA-B scoren neutraal op sociale aspecten. De licht negatieve (voor de deelaspecten lokale bereikbaarheid, sociale veiligheid en woonmilieu) danwel positieve (subjectieve verkeersveiligheid) effecten hebben geen effect op de kwantitatieve MCA-score. Het enige onderscheid tussen de Variant Lage brug en de Variant Bestaande brug en het MMA-B betreft het gedwongen vertrek van een vijftal woonboten. 

5.5
Beoordeling thema Woon en leefmilieu

Het Benuttingsalternatief en het MMA-B hebben beperkte effecten op het woon- en leefmilieu in het studiegebied. In het Benuttingsalternatief is er geen verschil tussen de varianten voor de brug bij Muiden.

Voor het aspect “geluid en trillingen” zijn de effecten positief, ten gevolge van het plaatsen van geluidschermen langs de A1 bij Muiden en langs de A6 bij Muiderberg, en, aanvullend,  in het MMA-B langs de A1 bij Laren en de toepassing van dubbellaags ZOAB. Het aantal gehinderden door wegverkeer neemt in het Benuttingsalternatief af met circa 5%, en in het MMA-B met circa 25%. Hiermee wordt alleen in het MMA-B de beleidsdoelstelling ten opzichte van 1986 (geen toename gehinderden) gerealiseerd. Het oppervlakte geluidbelast gebied neemt af met 1% resp. 13%. De beleidsdoelstellingen voor dit criterium (geen toename ten opzichte van 1986) worden niet gerealiseerd.  Voor trillingen zijn er geen relevante effecten. 

Voor het aspect lucht zijn de effecten beperkt negatief door de toename van de verkeersintensiteiten ten opzichte van de referentiesituatie. De totale emissies van NOx en CO2 nemen met 1-2 % toe. De nieuwe jaargemiddelde N02-grenswaarde van 40 (g/m3 wordt in een gebied van ruim 76 ha overschreden. In de autonome ontwikkeling betreft dit 63 ha. Aangezien dit grotendeels een oppervlak boven het wegdek betreft en er niet meer woningen onder deze contour gaan vallen wordt dit niet als een significant negatief effect beschouwd.

Voor het aspect externe veiligheid zijn er geen significante effecten. De individuele en groepsrisico’s zijn vergelijkbaar met de referentiesituatie. 

Voor de sociale aspecten zijn er in het deelgebied rond Muiden beperkt positieve effecten voor het criterium subjectieve verkeersveiligheid (minder verkeer op het onderliggend wegennet), en beperkt negatieve effecten voor de criteria bereikbaarheid lokaal verkeer, sociale veiligheid, gedwongen vertrek en woonmilieu. 

Tabel 5.28
Vergelijking alternatieven (woon- en leefmlilieu) totale studiegebied
	Alternatief


	
	Referentie

situatie
	Benuttings-

alternatief
	
	MMA-B

	Variant


	
	
	Bestaande brug
	Lage brug
	

	Aspecten
	Gewicht
	
	
	
	

	Geluid en trillingen
	35
	0
	0 
	0 
	0/+ 

	Lucht
	30
	0
	0
	0
	0

	Externe veiligheid
	10
	0
	0
	0
	0

	Sociale aspecten
	25
	0
	0
	0 
	0

	Totaal
	100
	0
	0
	0
	0

	Totaal MCA-score
	
	0
	0
	0
	+0,9


Omdat de effecten in dit thema niet voor alle alternatieven per deelgebied zijn uitgewerkt presenteren wij hier alleen de vergelijking voor het gehele studiegebied. In het Basisrapport Benuttingsalternatief CRAAG zijn ook beoordelingen per deelgebied en meer kwantitatieve beoordelingen opgenomen.
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6
Natuur en landschap

Doel van de beschrijving van het thema Natuur en Landschap is vast te stellen of eventuele nieuwe infrastructurele voorzieningen conflicteren met de specifieke kenmerken van het omliggende gebied, en in hoeverre dit gevolgen heeft voor de aanwezige en potentiële natuurwaarden in het gebied. De effecten op natuur en landschap van het realiseren van het Benuttingsalternatief en MMA-B in de regio zijn beperkt.

6.1
Inleiding

Het thema natuur en landschap omvat de aspecten landschap (inclusief cultuurhistorie en archeologie), bodem en water, en ecologie. Realisatie van nieuwe infrastructuur leidt in het algemeen tot negatieve effecten voor deze aspecten, vanwege het ruimtebeslag en vanwege de emissies (geluid en lucht) van het wegverkeer. Voor de genoemde aspecten zijn deze effecten in een aantal toetsingscriteria uitgewerkt. Als onderdeel van het aspect ecologie is het voornemen getoetst aan de Europese Habitat- en Vogelrichtlijn.

In paragraaf 6.2 wordt het vigerende beleid beschreven. Hierbij wordt ingegaan op achtereenvolgens de hoofdlijnen van het beleid in relatie tot de verschillende aspecten bodem en water, landschap, cultuurhistorie en archeologie en ecologie. Voor ieder aspect wordt tevens een probleemstelling geformuleerd op basis van het beleid.  In paragraaf 6.3 worden de huidige situatie en de autonome ontwikkelingen voor de verschillende aspecten beschreven. In paragraaf 6.4 worden voor ieder aspect de effecten van de alternatieven en varianten beschreven. Hierbij worden de effecten indien mogelijk gekwantificeerd. Waar dit niet mogelijk is worden de effecten kwalitatief beschreven. In paragraaf 6.5 wordt aan de hand van de effecten ingegaan op compensatie van natuur en de relatie van onderhavige studie met Europese richtlijnen. In paragraaf 6.6 worden de effecten van de verschillende aspecten met elkaar vergeleken en met elkaar in verband gebracht. 

Kaartverwijzingen in dit hoofdstuk betreffen de afzonderlijke kaartenmap, onderdeel natuur- en landschap.

6.2
Beleidsdoelstellingen

6.2.1
Landelijk niveau
Het landelijk beleid dat van invloed is op natuur en landschap in de regio staat met name verwoord in:

Structuurschema Groene Ruimte (SGR) 1993
Ter verbetering van het woon-, werk- en leefklimaat in de Randstad, inclusief de daarin gelegen landelijke gebieden, wordt gestreefd naar de totstandkoming van de Randstadgroenstructuur. Deze omvat niet het Groene Hart zelf, maar wel randgebieden en bufferzones. Deze laatste dienen om te voorkomen dat stadsgewesten aan elkaar groeien. De Randstadgroenstructuur bestaat in principe uit bos- en recreatiegebieden; deze bestaan reeds (‘t Gooi) of worden ontwikkeld ('groene schil' Amsterdam-Zuidoost; strategisch groenproject Noordelijke Vechtstreek). De Vechtstreek en delen van Amstelland behoren tot het Groene Hart, en zijn bovendien aangewezen als bufferzone Amstelland-Vechtstreek. In het Groene Hart en de bufferzones geldt een sterk restrictief beleid ten aanzien van woningbouw en uitbreiding van de bedrijvigheid. Ten aanzien van natuur- en recreatiewaarden is in het SGR het nee-tenzij principe opgenomen. Dit principe houdt kortweg in dat als gevolg van nieuwe activiteiten geen aantasting van waarden plaats mag vinden tenzij er een (groot) maatschappelijk belang is. 

Nota Landschap 1992

De Nota Landschap geeft het regeringsbeleid voor het landschap, mede in relatie tot het SGR, weer. In de Nota Landschap wordt een hele reeks aandachtspunten voor planvorming genoemd, voor het landschap van het zandgebied (waaronder ‘t Gooi) en het laagveengebied (waaronder Amstelland en Vechtstreek), voor de overgang stedelijk-landelijk gebied en voor bovenregionale infrastructuur.

In relatie tot infrastructuur gaat het hierbij bijvoorbeeld om:

· De ordenende werking die bovenregionale infrastructuur op regionaal schaalniveau kan hebben benutten voor de ontwikkeling en versterking van de landschapsstructuur;

· In de vormgeving van de infrastructuur tot uiting laten komen met welke landschapspatronen wel en met welke geen samenhang bestaat;

· Aandacht voor het opheffen van de negatieve effecten van de barrièrewerking van autosnelwegen, kanalen en spoordijken.

Vanuit de Vierde Nota Waterhuishouding (NW4) worden voor het natte Hart met name eisen vanuit de functies veiligheid, watervoorziening en voorraadvorming, natuur en recreatie gesteld. Deze ontwikkelingen dienen ruimte te laten voor een natuurlijker peilbeheer en een zo groot mogelijk open oppervlak. Emissies uit het wegverkeer dienen vooral te worden gereduceerd via generieke maatregelen. Deze maatregelen zijn gericht op de vermindering van de uitstoot. Emissies uit het wegverkeer komen veelal indirect, dat wil zeggen via de lucht in het oppervlaktewater terecht. Door de aanleg van ZOAB-wegdek, zoals gepland voor de rijkswegen, wordt de directe emissie naar bodem en aangrenzend oppervlaktewater beperkt. In kwetsbare gebieden zou behandeling en infiltratie van het afstromend water van het wegdek kunnen worden overwogen (Ministerie V&W, 1997). Rijkswaterstaat is langs de A1 in 't Gooi inmiddels begonnen met een experiment om afstromend wegwater in biezenvelden te reinigen.

Het Natuurbeleidsplan (Ministerie LNV, 1990) bevat de doelstellingen en strategieën van het natuur- en landschapsbeleid van de rijksoverheid. Hoofddoel is duurzame instandhouding, herstel en ontwikkeling van natuurlijke en landschappelijke waarden. Binnen de ecologische hoofdstructuur zijn gebieden met bestaande waarden van internationale of nationale betekenis als kerngebied aangewezen. Grote delen van de Vechtstreek zijn aangewezen als kerngebied in het laagveen- en kleigebied. Verder zijn delen van 't Gooi aangewezen als kerngebied op de hogere zandgronden. Het Naardermeer valt onder de EG-Vogelrichtlijn, die betrekking heeft op de instandhouding van alle op het Europese grondgebied van de lidstaten van de Europese Unie in het wild levende vogelsoorten. Het Naardermeer dient als speciale beschermingszone om deze soorten in stand te houden. Het Naardermeer valt ook onder de Habitatrichtlijn, die zich richt op het behoud van biodiversiteit door bescherming van (half-)natuurlijke landschappen en soorten van Europees belang. 

Delen van het Gooimeer en het IJmeer vallen ook onder de Vogelrichtlijn.

In de beleidsnota Belvédère (Ministerie OCW, 1999) is het beleid ten aanzien van de relatie tussen cultuurhistorie en de ruimtelijke inrichting vastgelegd. Het Vecht- en Plassengebied in Noord-Holland en Utrecht is één van de in deze nota geselecteerde gebieden waarvoor een beleidsstrategie wordt voorgesteld. Voor de ontwikkeling van de cultuurhistorische identiteit wordt hierin aangesloten bij bestaande initiatieven, met name het Restauratieplan voor de Vecht, natuur- en landschapsontwikkeling, waterrecreatie en cultuurtoerisme, waterbeheer en het Ontwikkelingsprogramma Groene Hart.

6.2.2
Vogel- en Habitatrichtlijn
EG-Vogelrichtlijn (1979)
De Vogelrichtlijn richt zich op alle in het wild levende vogels in de Europese Unie. De beschermingsmaatregelen zijn echter alleen gericht op bedreigde soorten en trekvogels. 

In 1989 is een eerste inventarisatie van belangrijke vogelgebieden uitgevoerd door Vogelbescherming Nederland, in opdracht van het IKC-Natuurbeheer. Op dit moment zijn er in Nederland 104 belangrijke vogelgebieden (Important Bird Areas = IBA) onderkend die in aanmerking komen voor aanwijzing als Speciale Beschermingszone (SBZ) in het kader van de Vogelrichtlijn. Deze staan op de in 1994 gewijzigde en in 1998 door de Commissie Sepers gecontroleerde IBA-lijst. Van deze lijst heeft de Nederlandse regering 29 gebieden definitief aangemeld als SBZ bij de Europese Commissie. Deze 29 Speciale Beschermingszones omvatten soms meer dan één IBA, waardoor ongeveer (per september 1998) 38 IBA’s zijn aangewezen voor bescherming onder de Vogelrichtlijn. 

De Vogelrichtlijn is echter, als gevolg van jurisprudentie uit juli 1998, tevens van toepassing op gebieden die (nog) niet zijn aangemeld bij de Europese Commissie. Hierbij is de maatstaf of het betreffende gebied is vermeld op de (gewijzigde) IBA-lijst. De aanwijzing van dergelijke gebieden tot Speciale Beschermingszone kan uitsluitend op basis van ornithologische criteria; economische of recreatieve factoren mogen niet van invloed zijn op de selectie. Dit belang van ornithologische selectie-criteria heeft tot verdere jurisprudentie geleid. Ook op gebieden die niet voorkomen op de IBA-lijst maar zich wel hiervoor kwalificeren, kunnen onder de beschermingsformules van de Vogelrichtlijn vallen (Morel, 1998). Economische en recreatieve factoren komen in aanmerking bij de uitvoering van een project, nadat het gebied is aangewezen. Deze factoren kunnen meegenomen worden bij bijvoorbeeld het doorlopen van de beschermingsformule, dus niet bij de begrenzing of bij niet-aanwijzing. 

Habitatrichtlijn (1992)
De Habitatrichtlijn richt zich op de bescherming van habitats en soorten van communautair belang, uitgezonderd vogels. De Habitatrichtlijn beschermt de vogels middels artikel 6 van de Habitatrichtlijn, waarin een koppeling wordt gemaakt met de Vogelrichtlijn. Hiermee is de Habitatrichtlijn complementair aan de Vogelrichtlijn.

Doelstelling is “het bijdragen tot het waarborgen van de biologische diversiteit door het instandhouden van de natuurlijke habitats en de wilde flora en fauna”. 

Op 14 juli 1998 heeft de Nederlandse regering 62 gebieden aangemeld bij de Europese Commissie voor de Habitatrichtlijn, waarvan 37 onder voorbehoud. Deze gebieden komen vrijwel overeen met de kerngebieden van de EHS uit het Structuurschema Groene Ruimte.

De Habitatrichtlijn is nog niet helemaal geïmplementeerd in de nationale wetgeving. Jurisprudentie heeft echter geresulteerd in rechtstreekse aanvullende werking van de richtlijnen (Goedhart, Themanummer 1998). 

Beschermingsformules voor natuurgebieden 
Procedurele aspecten

Gebieden waar de Vogel- of Habitatrichtlijn inmiddels werking heeft, worden beschermd met een beschermingsformule. Door op systematische wijze de eisen van de beschermingsformule uit de richtlijnen te volgen, kan bekeken worden of een initiatief in of nabij een gebied mogelijk is. De systematiek van deze formule komt grotendeels overeen met het “nee, tenzij” principe zoals geformuleerd in het SGR. In de onderstaande figuren zijn de stappen in de beschermingsformules van het SGR en van de Habitatrichtlijn weergegeven.
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Figuren Beschermingsformule SGR en Habitatrichtlijn

De procedure van de beschermingsformule van het SGR heeft een klein verschil in volgorde van stappen in vergelijking met de Habitat​richtlijn. Voor de Habitatrichtlijn wordt, na het bepalen van de zekerheid of de natuurlijke kenmerken al dan niet worden aangetast, gezocht naar alternatieve locaties. Zijn deze niet voorhanden, dan kan op basis van een eventueel maatschappelijk belang en met compenserende maatregelen, de activiteit worden toe gelaten. In het SGR wordt, na vaststelling van mogelijke effecten, eerst het maatschappelijk belang bepaald, om vervolgens alternatieve locaties te zoeken. In essentie lijkt dit geen groot verschil. In concreto kan dit echter betekenen dat, indien er wél alternatieven zijn, de activiteit ín het gebied al voor de besluitvorming reeds geen reëel alternatief meer is, tenzij er zekerheid bestaat dat de natuurlijke kenmerken niet worden aangetast. Het SGR heeft daarnaast een zwakkere formulering, waarbij ‘redelijkerwijs’ naar alternatieven gezocht moet worden. In de Habitatrichtlijn komt het ‘redelijkerwijs’ niet voor (Morel, 1998).

In de Habitatrichtlijn wordt tevens gevraagd om zekerheid over de gevolgen. Het SGR noemt deze zekerheid niet. Er is eveneens een nuanceverschil in het maatschappelijk belang: ‘dwingende redenen van groot openbaar belang’ (Habitatrichtlijn) versus ‘zwaarwegend maatschappelijk belang’ (SGR). 

Juridische aspecten
Het Europees recht vereist dat een richtlijnbepaling, zoals de beschermingsformule van de Habitatrichtlijn, in een nationale wettelijke regeling wordt overgenomen, waarmee de duidelijkheid en rechtszekerheid van particulieren wordt gediend. Wanneer een richtlijn tijdig, correct en volledig is omgezet, bepalen voortaan de nationale uitvoeringswetten wat de rechtsgevolgen zijn. Wordt een richtlijn echter ondeugdelijk of onvolledig omgezet, kunnen belanghebbenden in juridische procedures rechtstreeks de betreffende richtlijnbepaling inroepen. Het besluit wordt dan, met voorbijgaan van het nationaal recht, direct aan de richtlijn getoetst. Dit wordt de rechtstreekse werking van het Europees recht genoemd.

Een Planologische Kernbeslissing, zoals het SGR, is juridisch niet bindend voor lagere overheden en burgers. Ondanks de overeenkomsten tussen de beschermingsformule van het SGR met de formule van de Habitatrichtlijn, is de Habitatrichtlijn (en de Vogelrichtlijn) gezien bovenstaande niet voldoende geïmplementeerd in de Nederlandse wetgeving. Implementatie zou bijvoorbeeld plaats kunnen vinden onder de Natuurbeschermingswet of de Wet op de Ruimtelijke Ordening. Beide voldoen aan de eis van bindende regelgeving. Vooralsnog is hiervan dus geen sprake.

De onzorgvuldigheid met betrekking tot implementatie betekent dat bij iedere ingreep in of nabij een gebied dat als Speciale Beschermingszone is of wordt aangewezen door burgers in een juridische procedure een beroep kan worden gedaan op de rechtstreekse werking van de Habitatrichtlijn en/of Vogelrichtlijn. Het betekent tevens dat indien een gebied níet is of wordt aangewezen, maar dit gebied op basis van de criteria van de richtlijnen toch te kwalificeren is als Speciale Beschermingszone, eveneens een beroep kan worden gedaan op de rechtstreekse werking van genoemde richtlijnen.

In het kader van bovengenoemde juridische mogelijkheden wordt in paragraaf 6.4 de beschermingsformule uit de Habitatrichtlijn (artikel 6) nader uitgewerkt.

6.2.3
Provinciaal niveau
Het beleid in Flevoland is gericht op het ontwikkelen van regionaal stelsen van met elkaar samenhangende bos- en natuurgebieden die ieder voor zich voldoende omvang en mogelijkheden hebben voor behoud en ontwikkeling van hoge natuurwaarden. Het grond- en oppervlaktewaterregime, als mede de kwaliteit van bodem en oppervlaktewater, moeten hiertoe voldoende waarborgen bieden (Omgevingsplan Flevoland, 2000).

De provincie Noord-Holland streeft naar de ontwikkeling van een aaneengesloten en samenhangende landschappelijke en ecologische structuur in ‘t Gooi en de Vechtstreek (Streekplan Gooi en Vechtstreek, 1997). In het streekplangebied streeft de provincie naar het behoud van de volgende landschapstypen:

· Het stuwwallenlandschap. In ‘t Gooi zijn de overgebleven restanten van het landbouwareaal, heide, bosgebieden en landgoederen van belang voor het behoud. Op sommige plekken is het nodig om de openheid van de dichtgegroeide heideterreinen te herstellen.

· Het rivierenlandschap. Karakteristiek voor het rivierenlandschap van de Vecht is de afwisseling van verdichte oevers en de openheid van de aangrenzende polders. De kwaliteit van het landschap dient behouden te blijven. De geledende werking van het rivierenlandschap tussen Amsterdam en ‘t Gooi is belangrijk. De oevers van de Vecht en de bijbehorende oeverlanden dienen behouden en/of hersteld te worden.

· Het veenpolderlandschap. Het veenpolderlandschap in het Vechtplassengebied wordt bepaald door een afwisseling van relatief besloten plassen, petgaten en moerasbos op legakkers. De verschillende elementen, zoals dijken, rietlanden, plassen, bruggen en dorpsvormen dienen behouden te worden.

· Het aanwassenlandschap. Karakteristiek voor het aanwassenlandschap van de voormalige Zuiderzeekust, nu de IJ-, Gooi- en Eemmeerkust, is de grenssituatie land-water. Grote open ruimten en rust spelen een belangrijke rol. De kust biedt goede mogelijkheden voor de ontwikkeling van natuur.

6.2.4
Probleemstelling voor het MER-CRAAG
Bodem en Water

Met betrekking tot het deelaspect bodem zijn - naast beïnvloeding van de lokale geologie en hergebruik van secundaire materialen - vooral de mogelijke gevolgen van de voorgenomen ingrepen op de aanwezige bodemverontreinigingen binnen het studiegebied van belang. 

De voor het deelaspect water geformuleerde doelstellingen in met name ‘t Gooi en de Vechtstreek hangen nauw samen met de ontwikkeling van waardevolle ecosystemen. Het herstel van de natuurlijke dynamiek van kwelstromen en waterretentie staat hierbij centraal. Wijzigingen door CRAAG kunnen hierbij zoveel mogelijk worden benut als kansen voor verbetering. 

Dit betekent bijvoorbeeld dat het afstromend wegwater zoveel mogelijk in het gebied moet worden geconserveerd.

Landschap, Cultuurhistorie en Archeologie

In de huidige situatie is de inpassing van de wegen niet optimaal. Dit betreft met name de A1 door de Vechtstreek, waar de infrastructuur in een aantal stappen is uitgegroeid tot haar huidige vorm. Aangezien het Benuttingsalternatief wordt gezien als een maatregel die verdere uitbreiding niet overbodig maakt is ook voor deze stap geen specifieke landschappelijke inpassing ontworpen. Gekoppeld aan de uitbreidingsalternatieven (zie het Bijlagerapport) is wel een inpassingsvisie opgesteld waarin de huidige situatie wordt verbeterd.

Ecologie
De voorgenomen activiteit en alternatieven zijn niet gericht op het zodanig bijsturen van de autonome ontwikkeling dat de doelstellingen van het natuurbeleid worden bereikt. Ze kunnen hier wel een bijdrage aan leveren. Door realisering van ecologische verbindingen die de vervoersassen kruisen, kan een betere ecologische infrastructuur worden gerealiseerd dan nu aanwezig is. De voorgenomen activiteit en alternatieven kunnen ook afbreuk doen aan de realisering van de natuurbeleidsdoelstelling. Het ruimtebeslag en de verstoring door geluid bedreigt soortenrijke ecosystemen. Met name het traject Diemen-Naarden en de kruising met het Gooimeer/IJMeer (Hollandsche brug) zijn in dit opzicht bijzonder gevoelig.

6.3
Huidige situatie en autonome ontwikkeling

6.3.1
Provinciaal niveau
In het landschap van het CRAAG-studiegebied valt een onderverdeling aan te brengen in tamelijk duidelijk van elkaar te onderscheiden gebieden, waar de snelweg als route doorheen voert.

· De Stadszone (6.3.2): het stedelijk gebied van Amsterdam-Zuidoost, omgeven door een dunne 'groene schil' van polderland en recreatiegebieden.

· De Vechtstreek (6.3.3) (met overgangen naar Amstelland en ‘t Gooi): het overwegend open weidegebied midden tussen Amsterdam, Almere en ‘t Gooi, grenzend het Naardermeer en de voormalige Zuiderzeekust.

· De Oostelijke Vechtstreek en 't Gooi (6.3.4): Het Naardermeer met omringende polders en het verstedelijkt gebied van Naarden, Bussum en Hilversum op de stuwwal, met bos- en heidegebieden.

· Flevoland (6.3.5): het stedelijk gebied van Almere in de polder Zuidelijk Flevoland, met bos en akkerbouwgebied.

6.3.2
Stadszone
Dit gebied wordt hier ruim genomen, met als begrenzing de 'natuurlijke grens' Amstel - Bullewijk - Holendrecht - Gein - Gaasp – Diem.

Huidige situatie bodem en water 

De bodem in Amsterdam bestaat uit veengronden waarvan met name Waardveengronden en Koopveengronden veelvuldig voorkomen. Langs de Diem en de Gaasp komen zeekleigronden voor (STIBOKA, 1965). Onder de deklaag worden meerdere watervoerende pakketten aangetroffen. Doordat tussenliggende scheidende lagen in zijn geheel of gedeeltelijk ontbreken is er sprake van een groot watervoerend pakket. Het zuidelijke deel van het studiegebied is een aardkundig waardevol gebied. Binnen dit gebied bevindt zich een aantal riviertjes, die als Gea-object zijn aangewezen, zoals de Amstel, Holendrecht, Winkel en het Gein met een veelal nog natuurlijk verloop.

Het gebied rondom de Gaasperdammerweg is gelegen op de grens van een kwelgebied (polder Bijlmermeer) en een infiltratiegebied (Oostbijlmerpolder). Meer naar het oosten bevindt zich de Gemeenschapspolder. Daar komt in een groot deel van het gebied kwel voor. In het gebied tussen Amsterdam en Diemen treedt infiltratie op (zie ook kaart NL 4 in de Kaartenmap). Op basis van de stijghoogtemetingen in het eerste watervoerend pakket blijkt een regionale, horizontale stroming in westelijke richting. Vanuit het IJsselmeer treedt grondwaterstroming op in zuidwestelijke richting. In het gebied is zowel sprake van zogenoemde gradiëntrijke polderwateren onder invloed van kwel als van algemene polderwateren. Voeding van deze systemen vindt voornamelijk plaats vanuit de hoger gelegen watergangen op boezempeil (zie kaart NL 2 in de Kaartenmap en Hydrologische systeemanalyse Noord-Holland, IWACO; WHHP II, 1998 - 2002). Daarnaast maakt de ondiepe ondergrond (tot NAP -20 m) van Amsterdam en omgeving deel uit van het systemencomplex van Amsterdam en bestaat met name uit brak/zoet en brak verziltingswater: NaCl (-), CaCl(-). (IWACO,1989)

Autonome ontwikkeling bodem en water

Het beleid voor de bodemgeschiktheid voor stedelijke functies wordt als volgt verwoord: zolang de aanwezige verontreinigingen in de huidige of toekomstige situatie geen risico's voor volksgezondheid of milieu opleveren is sanering geen noodzaak (IWACO, 1997 en Gemeente Amsterdam, 1996). In het PMP zijn in dit deelgebied een aantal bodembeschermingsgebieden als 'uitwerkingsgebied' aangewezen. In overleg met betrokken doelgroepen zullen deze gebieden worden aangeduid en begrensd als milieubeschermingsgebied categorie II. De consequentie hiervan is dat voor deze gebieden beperkende maatregelen zullen gaan gelden wat betreft menselijke activiteiten, zoals geluid, bouw en milieubelasting (Provincie Noord-Holland, 1994).

Huidige situatie landschap, cultuurhistorie en archeologie

Landschap

Door het deelgebied loopt de A9. Gesteld kan worden dat de A9 vooral een grote barrière vormt dwars door het stadsdeel Zuidoost. De barrière is deels visueel-ruimtelijk van aard (grondlichaam met geluidsschermen, veel camouflerende beplanting), maar vooral fysiek. Verwarrend, zowel voor het lokale verkeer als dat op de A9 is de sterke wisseling in hoogteligging van de snelweg en de kruisende wegen (en spoor- en metrolijn). Deze kruisingen zijn afwisselend boven of onder de A9 gelegen. Hierdoor veroorzaakt de weg een grote mate van desoriëntatie. In de nabijheid van de snelweg zijn noch de routes, noch de stedenbouwkundige opzet goed te overzien of te begrijpen.

De infrastructuur vormt plaatselijk een grote aantasting van de resterende landschappelijke kwaliteiten (doorsnijding van gebieden en patronen die eigenlijk een eenheid vormen) en een belemmering voor het functioneren (versnippering, barrièrewerking, geluidsoverlast).

Knelpunten zijn vooral de doorsnijding en versnippering in het gebied rond knooppunt Holendrecht en in de Diemer Polder en de barrièrewerking in het landschap in de wat wijdere omgeving (zie ook kaart 7). Hierbij moet onder meer gedacht worden aan de situatie in de Gemeenschapspolder en de Overdiemer Polder (ten oosten van Gaasp en Diem), waar knooppunt Diemen en de A1/A9 tezamen met het Amsterdam-Rijnkanaal de landschappelijke en recreatieve aansluiting op de Vechtstreek bemoeilijken. Beide gebieden zijn of worden heringericht als (park)bos, en zijn onderdeel van het 'Groengebied Amstelland', waarin gestreefd wordt naar een samenhangend geheel in ruimtelijk, functioneel, beleids- en beheersopzicht. 

	Foto: Craag 43.tif


A9 door Gemeenschapspolder nabij de Gaasp

Het landschap wordt voorts door een aantal belangrijke elementen gekenmerkt; de Holendrecht, de Gaasp en de Bijlmerweide. 

Cultuurhistorie
De bovengenoemde patronen en elementen (behalve Bijlmerpark en Bijlmerweide) zijn ook cultuurhistorisch van belang. Meer specifiek geldt dit voor de bebouwing langs Holendrecht en Gaasp. Ook  het verkavelingspatroon rond Holendrecht heeft een cultuurhistorisch belang. 

Archeologie
De archeologische verwachtingswaarde is volgens de Archis-kaart van het ROB (zie kaart 11) niet groot. Dit beeld dient op grond van recente inzichten te worden bijgesteld. Langs de riviertjes is verstoring van het bodemarchief door werkzaamheden reëel. Verderop in de Holendrechter Polder (vervening en droogmakerij) is verstoring weinig waarschijnlijk, maar kan zeker niet worden uitgesloten. In de Gemeenschapspolder zijn vele losse vondsten gedaan.

Autonome ontwikkeling landschap, cultuurhistorie en archeologie

In de stadszone zijn enkele ontwikkelingen gaande die invloed hebben. Zo wordt er nieuw bos aangeplant ten behoeve van recreatie en natuur in de Diemer Polder en is er reeds nieuw bos aangeplant in de Overdiemer Polder (zuid) en de Gemeenschapspolder bewesten het Amsterdam-Rijnkanaal. 

De Gaasp krijgt het karakter van een vrij smalle open ruimte in verdicht (groen) gebied en de overgang in oostelijke richting tussen de Stadszone en het open landschap van de Vechtstreek verschuift. Andere maatregelen van het Groengebied Amstelland behelzen behoud en versterking van het bestaande landschap in de Amstelwig, met name langs de Holendrecht in de vorm van onder meer rietland en moeras. 

In het IJmeer zal de stadswijk IJburg aangelegd worden. Ten behoeve van de ontsluiting is rekening gehouden met een aansluiting op de A1 tussen de knooppunten Diemen en Watergraafsmeer. Bovendien is een nieuwe metrolijn geprojecteerd door hetzelfde gebied. Beide verbindingen moeten over het Amsterdam-Rijnkanaal, zodat bruggen en bijbehorende grondlichamen van circa 6 m boven maaiveld noodzakelijk zijn. Door deze ingrepen zullen de Diemer en Overdiemer Polder fragmenteren en/of onherkenbaar veranderen.

Huidige situatie ecologie

Dit deelgebied wordt doorsneden door een ecologische verbindingszone (zie kaart 12), die langs de Gaasp-Weespertrekvaart loopt (Provincie Noord-Holland, 1993 en Groengebied Amstelland, 1996). Deze natte verbinding is gericht op de Otter, Ringslang, Noordse woelmuis, Amfibieën en Dagvlinders. Verder naar het zuiden zet deze verbinding zich voort langs de veenriviertjes het Gein, de Holendrecht, de Winkel en de Oude Waver. Al deze veenriviertjes beschikken over periodiek overstroomde oeverlanden met een bijzonder soortenrijke flora en fauna. 

Ook in de provincie Utrecht is aan deze veenstromen daarom een belangrijke verbindingsfunctie toegekend, onder andere voor het herstellen van de ecologische uitwisseling tussen de Oostelijke en Westelijke Vechtplassen (Plan van Aanpak Ecologische Verbindingszones Utrecht, Provincie Utrecht 1993). Het belangrijkste ecologische gebied dat tevens onderdeel uitmaakt van de EHS in de stadszone is hieronder beschreven.

Diemerbos/Gemeenschapspolder/Overdiemerpolder

In de Gemeenschapspolder, het Diemerbos en de Overdiemerpolder (zie ook kaart 19) wordt momenteel een groot bos- en recreatiegebied gerealiseerd, behorend tot het grootschalige recreatiegebied Groengebied Amstelland. In het natuur- en recreatiegebied Diemerbos komt de Patrijs voor. De Gemeenschapspolder (het deel westelijk van het Amsterdam Rijnkanaal) bestaat nog voornamelijk uit natte voedselrijke graslanden en vochtig loofbos (zie kaart 16). De licht brakke, heldere poldersloten (zie kaart 17) met kwel zijn zeer soortenrijk. De Gemeenschapspolder, met name westelijk van de A9, was een belangrijk broedgebied voor verschillende soorten weidevogels. Ondanks de vele infrastructuur en stadsranden broeden hier nu nog relatief grote aantallen weidevogels. Door de ontwikkeling van een multifunctioneel bos zal dit echter op korte termijn tot het verleden behoren.

Autonome ontwikkeling ecologie

In de deelgebieden Stadszone en Vechtstreek wordt de aanleg van recreatiebossen voorzien (Groengebied Amstelland, 1996). Daarvan zal 140 ha worden gerealiseerd in de Gemeenschapspolder-Oost en Bloemendalerpolder. De hier aanwezige weidevogels zullen verdwijnen als gevolg van de bosaanleg. Voor 160 ha bos wordt nog een locatie gezocht. Groengebied Amstelland ontwikkelt samen met de provincie een ecologische verbindingszone langs de Gein.

6.3.3
Vechtstreek
Dit deelgebied is ruim begrensd en omvat het noordelijk deel van de Vechtstreek, een stukje Amstelland (Diemen), een deel van het Naardermeer en de voormalige Zuiderzeekust met het open water van het IJmeer (zie kaart 8). 

Huidige situatie bodem en water

De bodem in de Vechtstreek bestaat uit veengronden en langs de oever van de Vecht uit zeekleigronden. Rondom het Naardermeer komen gebieden voor bestaande uit Moerige gronden. Tussen Muiderberg en Naarden komen ten noorden van de A1 overslaggronden voor. Deze gronden zijn met name ontstaan uit doorbraken van Wielen en dijken van de Vecht. Het overslagzand varieert op korte afstand in dikte. Op korte afstand worden hier zowel zand-, klei- als veengronden aangetroffen in alle mogelijke combinaties. Het Naardermeer, een natuurlijk meer en de dekzandruggen in de Nieuwe Keverdijkse Polder, waarvan de koppen boven het veen en de klei uitsteken, maken hier onder andere deel van uit.

Ten westen van de Vecht bevindt zich een kwelgebied (zie kaart 4 ). Ten oosten van de Vecht treedt infiltratie op (PWS NH, 1983). In het gebied ten oosten van knooppunt Muiderberg en de kruising van de A1 met de Oostdijk treedt voornamelijk kwel op. In de ondiepe ondergrond worden hoge chlorideconcentraties aangetroffen. In het afdekkend pakket en in het eerste watervoerend pakket zijn chloridegehalten van meer dan 1.000 mg/l aangetroffen (grondwaterplan NH,1986).

De Muidertrekvaart die direct ten noorden van het tracé loopt, vormt hier de begrenzing van de Gemeenschapspolder en de Bloemendalerpolder. Waar de A1 afbuigt richting het zuiden, loopt de A1 dwars door de Bloemendalerpolder. Deze polder is een afwateringsgebied. Afwatering vindt plaats op de trekvaart. De Gemeenschapspolder watert aan de westkant direct ten zuiden van de A1, met behulp van een gemaal (zie kaart 3), af op het Amsterdam-Rijnkanaal (ARK). Aan de oostkant van het ARK watert de Gemeenschapspolder eveneens af op het ARK. Afwatering vindt vanuit de Bloemendalerpolder plaats op de Vecht.

Tussen Muiden en knooppunt Muiderberg doorkruist het tracé de Zuidpolder beoosten Muiden. Afwatering van deze polder vindt plaats op de Naardertrekvaart. Vanaf het knooppunt Muiderberg richting 't Gooi loopt het tracé door de Keverdijkse Overscheense polder. 

Vanaf het knooppunt Muiderberg richting Flevoland kruist de A6 de Naardertrekvaart met een brug en loopt vervolgens door de Binnendijkse Overscheensche Berger- en Meentpolder. Ten noorden van deze polder ligt een polder waarvan het Naarderbos deel uitmaakt. 

Autonome ontwikkeling bodem en water

Ook in dit deelgebied is in het PMP een aantal bodembeschermingsgebieden als 'uitwerkingsgebied' aangewezen. In overleg met betrokken doelgroepen zullen ook deze gebieden worden aangeduid en begrensd als milieubeschermingsgebied categorie II (Provincie Noord-Holland, 1994). Het plassengebied en het Naardermeer zijn in het streekplan ‘t Gooi- en de Vechtstreek als bodembeschermingsgebied aangewezen. Het provinciaal bodembeschermingsbeleid beoogt het behoud van de informatiewaarde die de bodem heeft en wil voorwaardenscheppend zijn voor het natuurbeleid. 

De mogelijke maatregelen die betrekking hebben op de waterkwantiteit zijn het verminderen van de grondwateronttrekking in 't Gooi en het opzetten van peilen rondom het Naardermeer.

De kwelwaterstroom richting de Vechtstreek dient te worden hersteld, zodat minder inlaat van gebiedsvreemd water (Vecht) nodig is en natuurwaarden worden versterkt (Provincie Noord-Holland, 1997). Verder zal in de Vechtstreek waterconservering worden nagestreefd door een natuurlijker peilbeheer in gebieden met een hoofd- en nevenfunctie natuur (Provincie Noord-Holland, 1997).

Rondom het Naardermeer worden hydrologische bufferzones ingericht (Provincie Noord-Holland, 1997). Restauratieplan Vecht wordt afgerond. Door aanleg van natuurvriendelijke oevers, baggeren en verbetering van de waterkwaliteit zal de natuurwaarde van de Vecht hersteld worden (Provincie Noord-Holland, 1997 en Hoogheemraadschap Amstel en Vecht et al, 1994).

Huidige situatie landschap, cultuurhistorie en archeologie

Landschap

Bepalend voor het beeld en de beleving (en de natuurlijke en recreatieve waarde) in dit deelgebied, dat ook is weergegeven op kaart 8, is de nog aanwezige openheid. Deze wordt dooraderd door de Vecht, de reeks Gein-Gaasp-Diem en de verbinding Gein-Vecht ter hoogte van Weesp. Langs deze wateren ligt de bebouwing, gecompleteerd met een smalle weg, kades, erven, tuinen en beplantingen. Door het verloop van de rivieren zijn onregelmatige, 'ronde' poldervormen ontstaan, met een open midden. Het verkavelingspatroon wordt bepaald door sloten, is vrij onregelmatig en bestaat uit langgerekte soms iets wigvormige stroken. Het polderland eindigt tegen de dijken langs de voormalige Zuiderzee.

Kenmerkend voor het gebied is de doorsnijding van west naar oost door oude infrastructuur, in de vorm van de Muider- en Naardertrekvaart. Deze vaarten zijn op den duur als poldergrenzen (boezemwater) gaan fungeren.

Opvallende uitzonderlijkheden in dit landschap zijn het dorp Muiderberg op een geïsoleerde, zwaar begroeide zandopduiking (stuwwal) aan de kust van het vlakke polderland en het Naardermeer (een natuurlijk meer, met een rand van moerasbos). 

Moderne infrastructuur is nadrukkelijk aanwezig in dit deelgebied. Hierbij gaat het om snelwegen, spoorwegen en hoogspanningsleidingen. Met name de bestaande snelweg A1 vormt een visueel-ruimtelijke barrière in het open polder gebied. Van belangrijke landschappelijke openheid die doorloopt over de A1 heen is slechts sprake op twee plaatsen, te weten lokaal tussen Muiden en knooppunt Muiderberg, en bij Naarden buitendijks. Op alle andere plaatsen valt de A1 zelf min of meer samen met de begrenzing van de open ruimte. Aan de inbreuk op het oorspronkelijk karakter van het landschap wordt verder bijgedragen door veranderingen in functies en ruimtegebruik die indirect door de snelweg in zijn nabijheid zijn opgeroepen. Voorbeelden hiervan zijn de vuilstort nabij de Hollandse Brug en de functieverandering van de bestaande bebouwing langs de A1 bij het Papenpad. Het knooppunt Muiderberg (met de spoorlijn) neemt binnen deze problematiek weer een bijzondere plaats in. Hier is het oorspronkelijke landschapspatroon volledig onherkenbaar geworden en is een gebied van louter restruimtes en overhoeken ontstaan.

Een verder probleem is de doorsnijding van andere hoofdelementen van het landschapspatroon: de Vecht, Gaasp en Diem, de Zuiderzeedijk en de Naardertrekvaart. Deze voor de opbouw, het begrip en de beleving van het landschap belangrijke lijnen zijn vaak zodanig onderbroken, dat de oorspronkelijke samenhang op die plaatsen is beschadigd of onherkenbaar geworden. Ook routes langs of over de wateren en dijken worden visueel, soms ook fysiek onderbroken door de weg. Dit levert problemen op voor de oriëntatie in het landschap.

Belangrijke patronen en elementen zijn:

· De Keverdijk, een oude (circa 1400) kade en verbindingsweg van de Vecht in het zuiden, rond het Naardermeer richting Naarden.

· De Goog/Googweg, een oude verbindingsweg Muiderberg-Keverdijk. De samenhang is zwaar beschadigd door knooppunt Muiderberg en de Flevolijn.

· De Meerkade (de ringkade rond de polder Naardermeer) aan de zuidzijde van knooppunt Muiderberg.

Cultuurhistorie

Alle onder 'landschap' genoemde waarden zijn ook in cultuurhistorisch opzicht van belang (zie kaart 8). Hierna worden zaken genoemd vanuit een specifiek cultuurhistorische invalshoek; in vrijwel alle gevallen is er tegelijk sprake van een grote landschappelijke waarde.

· Muiden, vestingwerken, reikend tot aan de noordelijke parallelweg van de A1. Het gehele stelsel van vestingwerken is rijksmonument. Muiden heeft een Beschermd Stadsgezicht (in voorbereiding).

· Muiden, rijksmonumenten:

- Zuidpolderweg 4 (langs de Naardertrekvaart), in het weiland een kanonkazemat

- Goog 3, in het weiland een mitrailleurkazemat

- Windmolen 'De Onrust' aan de Uitwatering van het Naardermeer

- Weesperbinnenweg 7, in het weiland een mitrailleurkazemat

· Muiden, waardevolle objecten aan de Weesperbinnenweg (even ten zuiden van de A1 aan de Vecht):

- een kleine RK begraafplaats, met mooie en oude bomen;

- een bijzonder fraaie houten villa met tuin, huisnr 1. Het huis dateert van kort voor de eeuwwisseling. De bouwwijze (hout) is karakteristiek en uniek, vanwege de relatie met de Vesting Muiden. Volgens de wet moesten bouwwerken binnen het schootsveld demontabel of gemakkelijk in brand te steken zijn in tijden van spanning of oorlog. Getuige de bouwstijl en de kosten was er veel vertrouwen in de Nederlandse neutraliteit.

· Muiden, de ‘Visserij’ (1610), aan de kruising tussen Keverdijk en Uitwatering van het Naardermeer. Juist in verband met het voorafgaande is dit stenen bouwwerk van groot cultuurhistorisch belang.

· De Vesting Naarden en het Fort Ronduit. Beide zijn rijksmonument. Naarden-Vesting heeft een Beschermd Stadsgezicht (in voorbereiding).

· De Overdiemer Polder en het bebouwingslint op de oostelijke oever van de Diem. Beide zijn cultuurhistorisch zeer waardevol.

· De Papenlaan, een zeer oud weggetje dat de grens vormt tussen de Gemeenschapspolder en de Bloemendaler Polder. Eertijds sloot het aan op de weg langs de Muidertrekvaart bij het Papenhek (tol), doch nu loopt het dood op de A1 en de parallelweg.

· De bebouwing ten zuiden van de A1 bij de Papenlaan, ooit direct aan de Muidertrekvaart en de oude parallelweg gelegen; de kwaliteit van de bebouwing is uiterst matig; de plek is vooral uit landschapshistorisch oogpunt van waarde, al is het contact met de trekvaart verdwenen.

· Het verkavelingspatroon bij Muiderberg (belangwekkend, Ministerie van CRM 1978).
Archeologie

De archeologische verwachtingswaarde in de gebieden langs de A1 is volgens de Archis-kaart van het ROB (zie kaart 11) niet bijzonder groot. Onder de lus van knooppunt Muiderberg aan de zuidzijde zijn eertijds bij de aanleg resten aangetroffen van het gehucht Keveren. Dergelijke sporen zijn mogelijk ook in de wat ruimere omgeving aan te treffen.

Autonome ontwikkeling landschap, cultuurhisotrie en archeologie

Een belangrijke ontwikkeling is de aanleg van groenvoorzieningen ten behoeve van recreatie en natuur in de Overdiemer Polder en de Gemeenschapspolder ten westen van het Amsterdam-Rijnkanaal. Bovendien is uitbreiding van dit bos, over het Amsterdam-Rijnkanaal heen tot aan de poldergrens bij het Papenpad, mogelijk. Hierdoor neemt de omvang van de open ruimte in het CRAAG-middengebied verder af. Bovendien zullen de, reeds behoorlijk gehavende, elementen van de oorspronkelijke landschapsopbouw onherkenbaarder worden. Daar staat tegenover dat door het 'inpakken' van de aldaar gelegen infrastructuur (A1, A9, knooppunt Diemen, spoorlijn) en van de stadsrand, de indruk van een sterk versnipperd en aangetast landschap enigszins wordt verzacht.

Bescheiden van schaal is de natuurontwikkeling van met name Natuurmonumenten langs de Uitwatering van het Naardermeer en in de Keverdijksche Polder. De ruimtelijke effecten zullen tamelijk beperkt blijven.

Huidige situatie ecologie

Grote delen van dit deelgebied zijn aangewezen als EHS en PEHS (zie kaart 12). In dit kader zijn verbindingszones te onderscheiden alsmede een aantal gebieden die zijn aangewezen als onderdeel van de (P)EHS. Eerst wordt ingegaan op de verbindingszones, vervolgens op de gebieden. De afzonderlijke gebieden zijn ook weergegeven op kaart 19. De beschrijvingen worden aangevuld met vermeldigen van het voorkomen van (bijzondere) soorten. Tenslotte wordt apart ingegaan op het voorkomen van zoogdieren in dit deelgebied.

Verbindingszones

Een viertal ecologische verbindingen (zie ook kaart 12) is te onderscheiden die alle zijn gericht op de uitwisseling van moerassoorten. Tussen het IJmeer en het Naardermeer (in het studiegebied als ‘de’ Naardermeer aangeduid) is een tweetal verbindingen gerealiseerd. Een ‘wildpad’ in de duiker onder de pleisterplaats de Hakkelaar en een eco-tunnel ten westen van Muiden (Ingenieursbureau Zuid-Holland, 1997). Verder dienen de Gooimeerkust en IJmeerkust met elkaar verbonden te zijn. Dit om migratie van de Ringslang, Waterspitsmuis, Heikikker en Aardmuis mogelijk te maken. Passage van de Hollandsche Brug vormt momenteel een knelpunt voor diverse organismen (Van der Linden, 1993). Een verbinding tussen het Gooimeer en Naardermeer is gerealiseerd voor onder andere de Ringslang, Waterspitsmuis, Loopkevers, Heikikker, Aardmuis, Icarusblauwtje en Bruin zandoogje. Het Ecolint Naarden is een nadere uitwerking van deze verbinding. De A1 vormt een barrière voor organismen die langs deze verbinding migreren (Van der Linden, 1993). 

Overdiemerpolder
Natuurdoeltype Lv-4.2: grasland in laagveengebied. Het westelijke deel van de Overdiemerpolder bestaat uit enkele natte voedselrijke graslanden (kaart 16). Het zuidoostelijke deel bestaat uit vochtig loofbos. In het gebied zijn twee plantensoorten van de Rode Lijst aangetroffen (zie ook kaart 15). De Overdiemerpolder is van de hier besproken polders het rijkst aan broedvogels. Alle vijf in deze polder waargenomen broedvogelsoorten (Krakeend, Scholekster, Kievit, Grutto en Tureluur) komen hier in de hoogst vastgestelde dichtheid voor (zie ook kaart 13, Van Buel & Lubbers, 1995).

IJmeer

Kenmerkend voor het IJmeer zijn de verschillen in waterdiepte, vooral door de aanwezigheid van zandwinputten en vaargeulen. Het grootste gedeelte is echter minder dan 3 meter diep. De oever van het IJmeer bestaat uit dijken. Ondiepe oeverstroken met moerasbegroeiing ontbreken grotendeels, waardoor de ecologische functie van het meer op dit punt beperkt is. Wel wordt langs de oevers in toenemende mate begroeiing van ondergedoken waterplanten aangetroffen, die als voedselbron dienen voor vogels. De combinatie van rust en ruimte en het voorkomen van voedselbronnen voor zowel visetende als plantenetende vogels, maakt dat het meer van grote ornithologische betekenis is. Deze betekenis komt vooral in het winterhalfjaar tot uitdrukking. Door de geringe moerasbegroeiing is het meer van minder belang in de broedtijd. Het IJmeer heeft een belangrijke functie als slaap-, rust-, rui-, foerageer- en doortrekgebied. Regelmatig verblijven er meer dan 50.000 eenden, ganzen, zwanen, koeten en zaagbekken.

Gemeenschapspolder

De Gemeenschapspolder (het deel oostelijk van het Amsterdam Rijnkanaal) bestaat voornamelijk uit natte voedselrijke graslanden en vochtig loofbos (zie kaart 16). Het gebied is weinig belangrijk als broedvogelgebied, zoals ook af te leiden van kaart 13 en 14. Door de ligging tussen de A1 en de spoorlijn in is het gebied voor weidevogels van weinig waarde (De Vlinderstichting, 1993 en Van Buel & Lubbers, 1995).

Bloemendaler polder

Natuurdoeltype Lv-4.2: grasland in laagveengebied. De Bloemendalerpolder vormt een van de betere weidevogelgebieden in de regio. Voorkomende broedvogels zijn Kievit, Grutto, Tureluur, Veldleeuwerik, Scholekster, Zomertaling, Slobeend en Graspieper (zie kaart 13). In dit opzicht wordt het gebied van bovenregionale betekenis geacht. Het gebied is daarnaast een belangrijk voedselgebied voor pleisterende ganzen en zwanen (waaronder Kleine Zwaan, Knobbelzwaan en Tarietgans). 

Nieuwe Keverdijksche polder

Natuurdoeltype Lv-4.2: grasland in laagveengebied. Het noordelijk deel van het gebied zoals dat hier aangeduid wordt als Nieuwe Keverdijksche polder is oorspronkelijk onderdeel van de Zuidpolder boosten Muiden (verder Zuidpolder genaamd). Deze polder is door de aanleg van de A1 versnipperd geraakt. Gezien de geringe omvang van dit deel van de polder en gezien de geringe verschillen tussen de Zuidpolder en de Nieuwe Keverdijksche polder, wordt de Zuidpolder hier verder niet apart behandeld, maar beschouwd als onderdeel van de Keverdijksche polder.

Het oostelijk deel van de Nieuwe Keverdijksche Polder is een open graslandpolder met natte voedselrijke graslanden (zie kaart 16) en relatief goed ontwikkelde slootvegetaties. De graslanden zijn van belang voor overwinterende ganzen en zwanen. Op en langs de Meerkade komen ook nog botanisch waardevolle graslandvegetaties voor. Er zijn zelfs vier plantensoorten van de Rode Lijst aangetroffen (zie kaart 15). De poldersloten in het gebied zijn licht brakke, heldere sloten met kwel. Ze zijn over het algemeen zeer soortenrijk (zie ook kaart 17). De Nieuwe Keverdijksche Polder is gedeeltelijk aangewezen als reservaatsgebied in het kader van de Relatienota (Veen & Jorna, 1994 en Van Buel & Lubbers, 1995).

Noordpolder

Natuurdoeltype Lv-4.2: grasland in laagveengebied. De Noordpolder beoosten Muiden (verder Noordpolder genaamd) bestaat voor een klein gedeelte uit natte voedselrijke graslanden (zie kaart 16). Voor het overige deel is vooral het agrarisch gebruik bepalend voor de polder. 

Het zuidelijk deel van dit gebied is onderdeel van de (versnipperde) Zuidpolder. Echter om dezelfde reden als bij de Nieuwe Keverdijksche polder, wordt dit deel van de Zuidpolder beschouwd als onderdeel van de Noordpolder.

De poldersloten in de Noordpolder zijn zoet, helder en soortenrijk (zie kaart 17). De Noordpolder is uit faunistisch oogpunt een waardevolle polder. Er zijn 21 soorten zoogdieren (waarvan 2 beschermd) en 7 soorten amfibieën en reptielen (waarvan 2 beschermd) aangetroffen. Daarnaast zijn er (zie ook kaart 13) 10 broedvogelsoorten aangetroffen, te weten: Kievit, Grutto, Scholekster, Tureluur, Gele Kwikstaart, Bergeend, Veldleeuwerik, Graspieper, Slobeend en Krakeend (De Vlinderstichting, 1993 en Van Buel & Lubbers, 1995).

Naardermeer

Het Naardermeer valt zowel in dit deelgebied als het volgende deelgebied. Hiervoor is bij de beschrijving van het gebied geen rekening gehouden: het wordt slechts één maal beschreven. 

In het reservaat komen soortenrijke plantengemeenschappen voor zoals oude en gevarieerde moerasbossen, soortenrijke schraalgraslanden en zeer gevarieerde waterplantenvegetaties. Veel broedvogelsoorten in het Naardermeer behoren tot de Rode Lijst. Hierbij gaat het bijvoorbeeld om de Purperrei​ger, Aal​scholver en Lepelaar, kolonievogels waarvoor Nederland een internationale verantwoordelijkheid draagt. De enige kolonie Purperreigers van Noord-Holland bevindt zich in het Naardermeer (Provincie Noord-Holland, 1995). Van alle drie genoemde soorten is bekend dat ze buiten het broedgebied foerageren, bijvoorbeeld in de sloten nabij de A1. Tevens komen voor Rietzanger, Bruine kiekendief, Roerdomp, Snor en Waterral. Enkele Rode-Lijst​broed​vogels komen in klein aantal in het Naarder​meer voor, zoals Zomertaling, Grutto, Tureluur, Grote kare​kiet, Zwarte stern, Blauwborst, Gekraagde roodstaart en Baardmannetje (zie ook kaart 12 en 13). In 1992 en 1993 was ook de Grote zilverrei​ger als broedvogel aanwezig (De Wijs en Van Tooren, 1995). Het Naardermeer vormt een belangrijke slaapplaats voor ganzen en zwanen. In en rondom het Naardermeer komen de Ringslang en de Heikikker voor. 

Zoogdieren

Zoals in de Atlas van de Nederlandse zoogdieren is aangegeven, leeft de zeldzame Waterspitsmuis in dit deelgebied. In en rondom het Naardermeer zijn verschillende dieren gevangen. Verder komt er een populatie van de Das voor ten zuiden van Hilversum (Broekhuizen et al., 1992). Van hieruit trekken jonge dieren echter weg, waarbij ze doordringen tot in het studiegebied. Een andere marterachtige die in dit deelgebied leeft, is de Hermelijn. Onder de zeldzame vleermuissoorten is de Franjestaart eveneens in dit deelgebied waargenomen (Broekhuizen et al., 1992). Voor alle genoemde zoogdiersoorten geldt dat niet precies duidelijk is in hoeverre ze voorkomen in het beïnvloedingsgebied van de wegaanpassing. Dit komt doordat de waarnemingen zijn weergegeven in een gebied van 5 x 5 km.

Autonome ontwikkeling ecologie

In dit deelgebied zijn de meeste waar te nemen ontwikkelingen tot 2010 gericht op behoud en ontwikkeling van natuurwaarden. De volgende ontwikkelingen worden genoemd:

· Versterking provinciale ecologische hoofdstructuur door onder andere begrenzing van beheersgebieden en reservaatsgebieden en de ecologische inrichting en beheer van verbindingszones (Provincie Noord-Holland, 1993). 

· Ontwikkeling van het Natuurkerngebied ‘De Vechtplassen’. 

· Ontwikkeling van een agrarisch kerngebied (duurzaam veehouderijgebied van enkele honderden hectaren binnen de EHS en PEHS) (Provincie Noord-Holland, 1994, 1997).

· Realisatie van ecologische verbindingen door het slechten van barrières (Provincie Noord-Holland, 1994) tussen:

· Ankeveense Plassen, Naardermeer en IJmeer; 

· Bloemendalerpolder en IJmeer;

· Venen en Vechtplassen (EVVV);

· Knooppunt A1-A6 en de spoorlijn Weesp-Almere.

· Bosaanplant en recreatieve inrichting aan westkant van gebied (Bloemendalerpolder en omgeving) (Provincie Noord-Holland, 1997).

· Uitvoering restauratieplan Vecht.

Sterk bepalend voor de daadwerkelijke uitkomsten van beleid is de Landinrichting Noordelijke Vechtstreek (Strategisch Groenproject Noordelijke Vechtstreek). De voornemens voor het deelgebied Vechtstreek komen in hoofdlijnen neer op versterking en uitbreiding van de gebiedseigen moeras- en waternatuur tot een samenhangende structuur. 

6.3.4
De Oostelijke Vechtstreek en ‘t Gooi
Dit deelgebied is eveneens ruim begrensd en omvat twee duidelijk van elkaar verschillende gebieden. Enerzijds is er het kleinschalige gebied rond Naarden en het Naardermeer, dat de overgang van de vechtstreek naar ’t Gooi kenmerkt. Anderzijds is er de meer verdichte en groene stuwwal van ’t Gooi (zie kaart 9). 

Huidige situatie bodem en water

In dit deelgebied doorkruist de A1 de zandgronden van de stuwwal van ‘t Gooi: voornamelijk bosrijke natuur- en recreatiegebieden en relatief dun bebouwde woongebieden. Het meest zuidoostelijk deel van het studiegebied (verkeersknooppunt Eemnes) is gelegen in agrarisch gebied.

De bodem in ‘t Gooi bestaat met name uit Podzolgronden bestaande uit grove zanden, dikke eerdgronden en kalkloze zandgronden. Het tracé is gelegen op een tijdens ijstijden gevormd gestuwd massief. De ondiepe ondergrond bestaat uit grove zanden van de Formatie van Kreftenheye en Urk. Een deklaag en weerstandbiedende lagen tussen de watervoerende pakketten 1 en 2 ontbreken. Er is hierdoor sprake van één dik watervoerend pakket tot aan de geohydrologsiche basis die zich in ‘t Gooi op circa NAP -275 m bevindt. In de Noord- en Zuidpolder te Veld, direct ten noordoosten van knooppunt Eemnes, ligt een dekzand-ruggencomplex. Deze ruggen steken ongeveer 0,5 m boven het omringende klei- op veengebied uit en worden als Gea-object gezien.

Het gehele deelgebied met uitzondering van het gebied rondom knooppunt Eemnes en aan de westkant het gebied rondom 's-Graveland is infiltratiegebied (zie kaart 4 ). De huidige A1 is vanaf de kruising met de Ceintuurbaan in Bussum gelegen in de grondwaterbeschermingsgebieden van zowel de winningen Laarderhoogt, Huizen en Laren, waarbij het waterwingebied van het Pompstation Laarderhoogt grenst aan de A1 (zie kaart 6). 

De chloridegehalten die worden aangetroffen in ‘t Gooi liggen tussen 20 en 70 mg/l. (Schot, 1989). De lage concentraties (<20 mg/l) worden voornamelijk aangetroffen onder de stuwwal en in gebieden waar water uit de stuwwal opkwelt. Dit is onvervuild, ingedampt regenwater. Waarden groter dan 20 mg/l onder de stuwwal duiden op vervuiling van het grondwater; dit is met name het geval in stedelijke gebieden (Schot, 1989).

Autonome ontwikkeling bodem en water

In ‘t Gooi is sprake van een groot aantal lokale en diffuse verontreinigingen (bodem en waterbodem, maar voornamelijk grondwater). Door de complexe verontreinigingssituatie is het onmogelijk om alle verontreinigingen gelijktijdig te saneren. Door de provincie wordt - in samenwerking met de betrokken gemeenten en het gewest ‘t Gooi en de Vechtstreek - een masterplan uitgewerkt, gericht op de verontreinigingen in het grondwater (het  zogenoemde Masterplan Gooi). Eén van de doelstellingen van dit masterplan is het komen tot een prioriteitsstelling en een integrale en clustergewijze aanpak van grond​waterverontreinigingen in ‘t Gooi. In sommige gevallen zullen ook mobiele grondverontreinigingen daarbij worden betrokken. Op basis van de risico's die (clusters van) verontreinigingen opleveren voor bedreigde objecten, zoals natuurgebieden en grondwaterwinningen, worden prioriteiten vastgesteld en saneringen (door de provincie, gemeenten en/of particulieren) uitgevoerd. Ook Rijkswaterstaat werkt aan het beperken van diffuse lozingen als gevolg van autoverkeer door een proefprogramma met bermriolering en een helofytenfilter.
Huidige situatie landschap, cultuurhistorie en archeologie

Landschap

Kenmerkend voor het gehele deeltraject, maar met name voor het middengebied is de dichtheid, kleinschaligheid en onoverzichtelijkheid van het landschap, waarin geen grote en duidelijke lijnen de structuur bepalen. In het middengebied is de A1 bovendien over grote lengte ingepakt tussen geluidsschermen, zodat van de omgeving alleen de vele bomen en enkele hoge gebouwen opgemerkt worden. Omgekeerd is de A1 met zijn parallelwegen vanuit de omgeving pas op het laatste moment aanwezig, als een langgerekte, relatief smalle onderbreking in een continu bos- en woongebied, en 
- uiterst belangrijk - in de hierin gelegen wegen en routes. 

Samengevat kan gezegd worden dat er nauwelijks een relatie is tussen de A1 en het Gooise landschap. Dit wordt weerspiegeld in de ervaring van de weggebruiker van de A1 als een lange, maar tamelijk gebeurtenisloze passage door ‘t Gooi, tussen twee meer spectaculaire begin- en eindpunten; en daarnaast in de perceptie van de bewoners en in het lokaal en regionaal beleid van de A1 als een lastig, maar noodzakelijk aan-, af- en doorvoerkanaal van autoverkeer, waarvan de overlast, barrièrewerking en zichtbaarheid zoveel mogelijk dienen te worden ingeperkt. 

Bijzondere waarden binnen de directe invloedssfeer van de weg

· De belangrijke overgangen tussen het besloten, reliëfrijke Gooi en het open landschap benoorden Naarden en ter hoogte van Knooppunt Eemnes (open en vlakke Eempolders).

· De relatief open, kleinschalige en met veel lage begroeiing gelardeerde ruimte (schootsveld) aan de zuidoostzijde van de Vesting Naarden, thans een uitermate waardevol landschapsrelict.

· Het Fort Ronduit, de Oostdijk, de Zanddijk, de voormalige Zuiderzeekust en het water bij Naarden (zie vorig deelgebied).

· Het karakteristieke landschap van de landhuizen en villa's beoosten Naarden (Bikbergen), en de markante, ook in natuurlijk opzicht waardevolle waterpartijen en sloten.

· De vele riante en 'onder architectuur gebouwde' woningen, de bijbehorende tuinen, en de vele oude bomen pal langs A1 en de parallelwegen.

· De (beschermde) Laarder Eng, een niet erg uitgestrekt maar belangwekkend relict van het oorspronkelijke agrarische landschap; naast de heiderestanten een van de weinige open ruimtes langs de weg.

· De (beschermde) heiderestanten tussen Laren en Hilversum (de Zuiderheide), doorsneden door de A1; een belangrijke rest aan openheid en landschapshistorie in het verdichte en veranderde Gooi.

Cultuurhistorie

Onderstaand worden de bijzondere cultuurhistorische waarden, die binnen de directe invloedssfeer van de weg vallen, kort genoemd:

· De watertoren nabij Crailo (Laren, Rijksweg-West 29) en een landhuis op enige afstand aan de overzijde van de weg (Laren, Steenbergen 6-8) (rijksmonumenten).

· Enkele oude wegen, paden en grenslijnen, 'lijnen in het landschap', in het bos en op de hei.

· De grens tussen ‘t Gooi en Eemland. Deze belangrijke lijn en grens wordt door de A1 doorsneden ter hoogte van knooppunt Eemnes en de aansluiting Laren. Ten noorden van de weg is hij gemarkeerd door de Gooiergracht en een greppel; ten zuiden vooral door de verkaveling. 

· Relicten van het verkavelingspatroon van de Zuidpolder te Veen, ter weerszijden van de A1 en knooppunt Eemnes.

Archeologie

Onderstaand wordt een archeologisch monument genoemd als wel een opmerking gemaakt over de archeologische verwachtingswaarde van het gebied dat binnen de directe invloedssfeer van de weg valt. Beide zijn ook weergegeven op kaart 11.

· De Laarder Eng, een archeologisch monument (CMA nr. 32A-A01). De eng is een terrein van archeologische betekenis, met vooral resten uit de Middeleeuwen.

· De archeologische verwachtingswaarde volgens de Archis-kaart van het ROB is groot voor het hele gebied. Deze inschatting is gebaseerd op een rijke traditie van vondsten en opgravingen in ‘t Gooi.

Autonome ontwikkeling landschap, cultuurhistorie en archeologie

In de directe omgeving van de weg zijn geen relevante autonome ontwikkelingen te noemen. Het beleid is over het algemeen sterk gericht op behoud en versterking van de bestaande landschappelijke en cultuurhistorische kwaliteiten.

Huidige situatie ecologie

Ten aanzien van ecologie wordt eerst ingegaan op de verbindingszones in dit deelgebied. Op kaart 12 zijn deze weergegeven. Vervolgens wordt ingegaan op de gebieden die in het kader van de (P)EHS kunnen worden onderscheiden. Op kaart 19 zijn deze gebieden ook weergegeven. Apart wordt ingegaan op het voorkomen van zoogdieren in dit deelgebied. 

Verbindingszones
Om de levensvatbaarheid van amfibieën- en reptielenpopulaties te vergroten, is een migratieroute tussen de poelen in de Naardermeent en het Naarderwoonbos gewenst. Lange tijd vormde de verharde fietstunnel onder de A1 en de tunnel Zanderijvaart een barrière (Van der Linden, 1993). Deze knelpunten zijn recent echter opgeheven, doordat de tunnel geschikt is gemaakt als faunapassage. 

Ter bevordering van de migratie van bos- en moerassoorten is een verbinding tussen ‘t Gooi en de moerasbossen van het Naardermeer gewenst. In het Naardermeer liggen de oudste Elzenbroekbossen van het Nederlandse laagveengebied, met een (deels in potentie) rijke bosfauna. Passage van en langs de A1 vormt op dit moment nog een knelpunt (Van der Linden, 1993). 

Aan weerszijden van de A1 liggen uitgestrekte heidegebieden. Verbinding van deze gebieden is noodzakelijk voor uitwisseling tussen populaties van heide-organismen. Van de A1 gaat echter een sterke barrièrewerking uit. Passage van de A1 is momenteel niet mogelijk.

Ook de geprojecteerde verbinding tussen de Zuiderheide en Postiljonheide stelt heidegebieden aan weerszijden van de A1 met elkaar in verbinding (Gemeente Hilversum, 1992). Ook hier vormt het passeren van de A1 een knelpunt. 

Keverdijkse Overscheensche polder

Natuurdoeltype Lv-4.2: grasland in laagveengebied. Het grootste deel van de polder is in gebruik als grasland. Verder worden in de polder volkstuinen, bedrijfsterreinen, bos en wegen aangetroffen. De graslanden zijn voornamelijk minder intensief gebruikte, vochtige, voedselrijke graslanden (zie kaart 16). Vochtige, wat ruige, enigszins verwaarloosde graslanden komen voor in het noordelijk deel van de polder. In het noordwestelijke deel komt tevens wat vochtig loofbos voor. Er is een zeer kritische plantensoort van de Rode Lijst aangetroffen (zie ook kaart 14). De watervegetatie in de zoete, heldere poldersloten is (matig) soortenrijk (zie kaart 17) en wijst op een matig voedselrijk milieu met kwel. Er is weinig invloed van boezemwater. De slootkanten hebben een lage, redelijk ontwikkelde kruidenvegetatie. Ook de oevervegetatie duidt op het optreden van kwel. De polder is, zoals ook blijkt uit kaart 13, een vrij goed weidevogelgebied, met Graspieper, Scholekster, Kievit, Tureluur en Grutto. De Grote zilverreiger foerageert regelmatig in de polder. Ook Grasmus, Wielewaal en Gekraagde Roodstaart zijn gesignaleerd (kaart 14, Oranjewoud, 1995 en Provincie Noord-Holland, 1995)

Berger en Meentpolder

Natuurdoeltype Lv-4.2: grasland in laagveengebied. De graslanden in deze polder nabij het Naarderbosch bestaan uit intensief gebruikte, zeer soortenarme tot matig kruidenrijke raaigrasweiden. Ze zijn nat en voedselrijk. Soorten van schrale omstandigheden ontbreken of zijn zeldzaam. Er is een zeer kritische plantensoort van de Rode Lijst aangetroffen (zie kaart 15). Het grootste deel van de polder is in agrarisch gebruik. De vegetatie in de zoete, heldere poldersloten is redelijk ontwikkeld, terwijl de slootkantvegetaties meestal goed ontwikkeld zijn (zie kaart 17). De vegetatie in de slootkanten duidt op een zoet en tamelijk voedselrijk milieu met kwel. Het is een vrij goed weidevogelgebied van regionale betekenis (zie ook kaart 13), waar acht soorten broedvogels zijn aangetroffen (Kievit, Grutto, Scholekster, Tureluur, Gele kwikstaart, Patrijs, Graspieper en Veldleeuwerik) (Provincie Noord-Holland, 1995 en Van Buel & Lubbers, 1995).

Gooimeerkust

Omsloten door het staatsnatuurmonument Gooimeer is het beschermd staatsnatuurmonument Gooimeerkust, aangewezen in 1974. De Gooimeerkust  is aangewezen wegens de aanwezigheid van een mengvegetatie van aan het zilte en brakke milieu en van aan het fluviatiele milieu gebonden plantensoorten. In het gebied ligt een verscheidenheid van milieutypen en tal van overgangen daartussen. Hierdoor is het gebied van grote betekenis voor zowel flora als fauna. Naast een aantal zoutminnende planten komen ook enige stroomdalplanten voor. In de rietzone van de Gooimeerkust leeft de Waterspitsmuis. De Gooimeerkust vormt tevens habitat voor de Ringslang (Beheersplan Gooikust voor de periode 1986-1996; van der Linden 1997). Voorts is in faunistisch opzicht het Gooimeer van internationale betekenis voor de Kleine zwaan, Slobeend en Tafeleend. Daarom is het gebied ook aangewezen in het kader van de Vogelrichtlijn.

Naardermeent

Natuurdoeltype Lv-4.2: grasland in laagveengebied. In dit gebied zijn zoete heldere poldersloten aanwezig die soortenrijk zijn. Daarnaast worden kleine stukjes stroomdalgraslandvegetaties aangetroffen, evenals vochtig loofbos en natte voedselrijke graslanden. Het grootste gedeelte wordt echter agrarisch gebruikt. Vooral de weidevogels (kaart 13) en de floristische waarden (kaart 15) zijn van belang voor dit gebied. Er komen Kievit en Scholekster voor, evenals Grasmus, Wielewaal en Gekraagde Roodstaart. Bovendien zijn er zeven plantensoorten van de Rode Lijst aangetroffen. De Zanddijk is in het bijzonder van belang door het voorkomen van zoutrelicten en stroomdalplanten als herinnering aan de Zuiderzee. Ook de Westdijk en de Oostdijk hebben een grote cultuurhistorische waarde (Van der Linden & Meulenbroek).

Bos- en heide gebied ten noorden van de A1

Ten noorden van de A1 liggen vier beschermde staatsnatuurmonumenten die qua kenmerken sterk overeenkomen: Nieuw Bussumerheide en Vliegheide (aangewezen in 1988), Postilionheide (aangewezen in 1988), Limitische Heide (aangewezen in 1987) en Tafelberg- en Blaricummerheide (aangewezen in 1991). Het natuurschoon van de gebieden wordt bepaald door de grote variatie in vegetatietypen, de afwisseling tussen bosjes en heide en de ligging in het stuwwallengebied (zie ook kaart NL 6 in de Kaartenmap). De vegetatie bestaat voornamelijk uit een dominantie van Struikheide, met opslag van Grove den en plaatselijk vergrassing. Faunistisch zijn de gebieden van belang als broedgebied voor onder andere Grote bonte specht, Holenduif en Gekraagde roodstaart. Op de Tafelberg- en op de Blaricummerheide is tevens de Roodborsttapuit als (Rode Lijst) broedvo​gel waargenomen (Heidemij, 1985b).

Bos- en heide gebied ten zuiden van de A1

Zuidelijk van de A1 liggen een aantal staatsnatuurmonumenten die, gezien de grote overeenkomsten in  natuurwaarden, ook tezamen beschreven zullen worden. Het zijn de gebieden Zuiderheide en Laarderwasmeer (aangewezen in 1987) en Bussumer- en Westerheide (aangewezen in 1987). De gebieden bestaan uit een heidecomplex met zandverstuivingen en verspreide bosjes. Het betreft droge heide, met op de Zuiderheide tevens vochtige heidevegetaties. Faunistisch zijn de gebieden van belang voor vogelsoorten als Roodborsttapuit, Boompieper, Gekraagde roodstaart, Groene specht en Korhoen (zie ook kaart 14, Bussumer- en Westerheide: Jonkers, 1995; Heidemij, 1985a). Het Laarderwasmeer is van belang voor minder algemene watervogels als Slob-, Tafel- en Bergeend, Rietgors en Snor en voor de Bruine- en Groene kikker en Gewone pad. Op de Zuiderheide komt de Zandhagedis voor. Nabij Hilversum zijn één of meerdere in gebruik zijnde dassenburchten waargenomen. Tevens is hier de Franjestaart aangetroffen. 

Zoogdieren

In de oostelijke Vechtstreek en 't Gooi komen in elk geval de volgende Rode-Lijst zoogdiersoorten voor: Ruige dwergvleermuis, Grootoorvleermuis, Boommarter en Das (Goois Natuurreservaat, 1997). In de Atlas van de Nederlandse zoogdieren is een waarneming van een Otter in het Gooimeer aangegeven (Broekhuizen et al., 1992), hetgeen aangeeft dat bij terugkeer van de Otter het Gooimeer mogelijk als leefgebied kan gaan dienen. Verder leeft de kern van een Daspopulatie bij Hollandse Rading/Nieuw Loosdrecht. Van hieruit trekken jonge dieren echter weg, waarbij ze doordringen tot in het studiegebied. In het zuidelijk deel van ‘t Gooi zijn één of meer in gebruik zijnde dassenburchten waargenomen. Tevens is hier de Franjestaart aangetroffen (Broekhuizen et al., 1992). Op het landgoed Oud Bussum en de Beek komen Grootoorvleermuizen voor (Goois Natuurreservaat, 1997). In de rietzone van de Gooimeerkust leeft de Waterspitsmuis (van der Linden 1997). 

Autonome ontwikkeling ecologie

Aan weerszijden van de A1 liggen uitgestrekte heidegebieden. Verbinding van deze gebieden is noodzakelijk voor uitwisseling tussen populaties van heide-organismen. Van de A1 gaat echter een sterke barrièrewerking uit. Passage van de A1 is momenteel nauwelijks mogelijk. Een ecoduct biedt hiervoor de beste oplossing (Van der Linden, 1993): een brede, begroeide brug over de snelweg, vergelijkbaar met de fauna​passages bij Terlet en Woeste Hoeve. Een bescheidener faunapassage in de vorm van een stobbewal onder het viaduct Crailo en één eco-duiker zijn reeds uitgevoerd. De geprojecteerde verbinding tussen de Zuiderheide en Postiljonheide stelt heidegebieden aan weerszijden van de A1 met elkaar in verbinding (Gemeente Hilversum, 1992). Ook hier vormt het passeren van de A1 een knelpunt. De laatste ecologische verbinding in dit deelgebied verbindt diverse bosgebieden met elkaar en maakt zo migratie van Ree, Eekhoorn, Rosse woelmuis en Vleermuizen mogelijk (Gemeente Hilversum, 1992). 

Verder zijn de volgende autonome ontwikkelingen voorzien:

· Versterking ecologische verbindingen en relaties (Provincie Noord-Holland, 1993), onder andere bij:

· A1 bij voormalige legerplaats Crailo (zie hieronder);

· Hilversum-Oost;

· Warandebergen-Eempolders.

· Inrichten nieuw bedrijventerrein op de voormalige legerplaats Crailo/AZC in combinatie met ecologische verbindingszone (Provincie Noord-Holland, 1997).

· Ontwikkeling van woningbouwlocatie en bedrijventerrein Hilversum-Oost, in combinatie met ecologische verbindingszone.

6.3.5
Flevoland
Kenmerkend voor dit deelgebied is het ruim opgezette polderlandschap met het stedelijke gebied van Almere (zie kaart NL 10 in de Kaartenmap). 

Huidige situatie bodem en water

De A6 is hier gelegen op de zeekleigronden van Zuidelijk Flevoland (voornamelijk akkerbouwgebied) en wordt deels begrensd door een recreatiegebied (Kromslootpark) nabij de Hollandse Brug. 

In algemene zin wordt de bodem gekenmerkt door een kleiige bovengrond bestaande uit zeekleigronden op een zandondergrond. De slecht doorlatende deklaag bestaat uit Basisveen en mariene klei-afzettingen behorende tot de Westland Formaties met een dikte van circa 5 tot 7 m. De hydraulische weerstand van deze laag bedraagt circa 500 tot 1.000 dagen. Hieronder bevinden zich vier watervoerende pakketten. 

In geheel Flevoland treedt in meer of mindere mate kwel op vanuit de diepe ondergrond. Langs de dijk is tevens sprake van dijkkwel vanuit het randmeer. Deze kwel wordt echter direct grotendeels afgevangen door de kwelsloot langs de dijk. 

In zuidelijk Flevoland komen in de ondiepe ondergrond tot 20m beneden NAP hoge chloridegehalten voor. Uit metingen blijkt dat chloridegehalten tot 500 mg/l niet ongewoon zijn in het gebied. Vooral in het eerste watervoerend pakket ten noordwesten van de A6 worden waarden tot 500 mg/l gemeten. In vergelijking met historische waarden (1955-1970) kan worden geconcludeerd dat er in de loop van de tijd de chlorideconcentraties in dit watervoerend pakket dalen (IWACO,1994). In een groot deel van Zuidelijk Flevoland komt zoet grondwater in het derde watervoe​rend pakket voor. Het voedingsgebied van dit zoete grondwater ligt op de Veluwe en de Utrechtse Heuvelrug.

Autonome ontwikkeling bodem en water

In Flevoland bevinden zich geen potentiële bodembeschermingsgebieden binnen het studiegebied. Direct grenzend aan de A6 nabij Almere is een gemeentelijk baggerspeciedepot gesitueerd. 

Dit depot is bestemd voor tijdelijke opslag van circa 27.000 m3 baggerspecie klasse 1 en 2, afkomstig uit de watergangen binnen de gemeente. De vergunning is verleend tot 1 augustus 2006. 

In het Waterbeheersplan Fleverwaard zijn geen concrete autono​me ontwikkelingen voor 2010 opgenomen. Wel zijn maatregelen voorgesteld die binnen de planperiode tot realisatie van de doelstellingen moeten leiden. Het betreft de volgende maatregelen:

· Waterkwaliteitsverbetering van tochten door middel van door​spoelen (nog niet uitgevoerd).

· Aanpassen en uitbreiden van awzi Almere (uitgevoerd).

Huidige situatie landschap, cultuurhistorie en archeologie

Landschap

In het jonge landschap van Flevoland zijn toch enkele kenmerkende elementen te noemen die karakteristiek zijn voor de landschappelijke beleving van dit deelgebied:

· De Hollandse Brug. 

Het uitzicht over het IJmeer wordt belemmerd door de spoorlijn. Wel is het 'oude land' komend vanuit de polder markant aanwezig in de vorm van de beboste hoogte van Muiderberg. Aan de oostzijde is er een kort maar prachtig uitzicht op het Gooimeer. Het water en het uitzicht ter weerszijden zijn van wezenlijk belang voor het verschil tussen het oude en het nieuwe land. De Hollandse Brug in zijn landschappelijke context, hoe jong ook, kan gelden als nationaal erfgoed.

· De IJmeerdijk en de Gooimeerdijk.

De dijken van Zuidelijk Flevoland vertegenwoordigen de basisvoorwaarde en essentie van de polder. Ter plaatse van de kruising met de A6 zijn zij vormloos en onherkenbaar.

· Het Weerwater in Almere.

Het Weerwater vormt een kernstuk van de stedenbouwkundige opzet van Almere. Het zicht op de stad over het water heen draagt in hoge mate bij aan de herkenbaarheid van de stad. De A6 bepaalt de kwaliteit van de zuidoever.

· De kruising met de Hoge Vaart.

De Hoge Vaart is één van de twee grote kanalen (vooral afwatering, enige scheepvaart, recreatie) in Zuidelijk Flevoland en is een hoofdelement in de opbouw van de polder.

· Het akkerbouwlandschap.

Ten noordoosten van de Hoge Vaart ligt het nieuwgewonnen landbouwgebied, dat wat betreft weidsheid en ruimtemaat in Nederland zijn weerga niet kent.

Cultuurhistorie
De cultuurhistorische waarden vallen (nog) samen met de landschappelijke waarden.

Archeologie
In het noordelijk kwadrant van de kruising A6/Hoge Vaart ligt, pal aan de weg en met een uitsparing in het talud, een monument van zeer hoge archeologische waarde (CMA nr. 26C-005), een scheepswrak uit de zestiende eeuw (zie ook kaart 11). Scheepswrakken behoren tot de aardigste ontdekkingen in de Flevopolders. Met het inklinken van het polderland openbaart zich steeds meer een veel oudere historie van het land, namelijk die van vóór het ontstaan van de Zuiderzee. Vrij recent is men zich bewust geworden van de onvermoede potentiële rijkdom van het bodemarchief. Recent zijn ook weer nieuwe vondsten gedaan.

Autonome ontwikkeling landschap, cultuurhistorie en archeologie

Almere ontwikkelt zich tot een stad met circa 210.000 inwoners in 2010. Dit houdt in dat landbouwgebied omgevormd zal worden tot woongebieden en bedrijventerreinen. Direct langs de A6 mag uitgegaan worden van bedrijfsontwikkeling over een grote lengte, in principe van hoogwaardige kwaliteit en gelardeerd met veel groen. Ten dele zal één en ander gebeuren in bestaand bos langs de weg. Tussen de huidige stadsgrens en de Hollandsebrug is deze ontwikkeling aan de noordzijde van de A6 in volle gang.

Ingrijpend wordt het huidige beeld van de polder veranderd, omdat bij Almeerderzand, direct aan het IJmeer, de wijk Strandpoort wordt ontwikkeld. Dit zal het uitzicht vanaf het oude land sterk beïnvloeden.

Huidige situatie ecologie

Verbindingszones

In dit deelgebied is een aantal regionale kerngebieden aangewezen in het kader van de Ecologische Basisstructuur van Zuidelijk Flevoland (zie kaart 12). Tussen deze gebieden loopt een aantal regionale verbindingszones. De Galjoottocht vormt een natte, halfopen verbinding tussen de Lepelaarsplassen en het Utrechts-Hollands plassengebied (via het Kromslootpark) en ligt daarom voor een belangrijk deel parallel aan de weg. Voor migratie in oostelijke richting vormt de A6 momenteel nog een ecologische barrière (Proost, Kamerling en Posthoorn, 1996).

De Oostvaarderdijk vormt een ecologische verbinding tussen de Lepelaarsplassen en IJmeer voor soorten van water en oevers (Proost, Kamerling en Posthoorn, 1996). De Hoge Vaart maakt migratie naar het Harderbroek mogelijk (Proost, Kamerling en Posthoorn, 1996). De Lage Vaart verbindt de Oostvaardersplassen en de Lepelaarsplassen/Wilgenbos met elkaar. De drie waterlopen, Kottertocht, Kitstocht en Hoofddiep, maken onderdeel uit van de zone (Proost, Kamerling en Posthoorn, 1996). Aansluitend aan de Lage Vaart loopt de Gruttotocht die via de Kievitstocht een verbinding vormt tussen het Almeerderhout en de Oostvaardersplassen (Proost, Kamerling en Posthoorn, 1996). 

Hieronder volgt een beschrijving van de gebieden behorend tot de (P)EHS. Deze gebieden zijn ook weergegeven op kaart 19.

Almeerderzand

Het Almeerderzand is een parkbos (type vochtig loofbos, kaart 16) met veel open ruimten. De begroeiing van het Almeerderzand is afwisselend door de overgang van nat naar droog en van zandige naar kleiige bodem. Bijzonder zijn de Rietorchissen. De noordkant van het Almeerderzand bestaat uit begreppelde graslanden, die een functie hebben als broedgebied voor weidevogels. De graslanden zijn over het algemeen nat en soortenrijk. In de rest van het gebied is de actuele en potentiële betekenis voor weidevogels klein, vanwege de besloten ligging. Er komen echter wel diverse (vrij algemene) broedvogels voor, waaronder Wielewaal, Kwartel, Gekraagde Roodstaart en Grasmus (zie ook kaart 14). Door de ligging van het gebied (kustlijn, oversteekpunt) is het tijdens de grote vogeltrek een zeer soortenrijk gebied. Voor deze periode heeft het gebied een internationale betekenis.

Kromslootpark

Natuurdoeltype rietland en ruigte in laagveengebied (Lv-3.3). Het Kromslootpark is een moerasgebied met een begin van laagveenvorming. Het is opgebouwd uit een stelsel van waterlopen en rietvelden, deels omgeven door bos. Het laagveen in combinatie met schoon water staat een soortenrijke plantenvegetatie toe, zodat natte soortenrijke graslanden zijn ontstaan (zie kaart 16). Het zoete en zachte kwelwater geeft goede mogelijkheden voor een plantengemeenschap die uniek is voor Flevoland. Ook zijn in dit gebied goede mogelijkheden voor amfibieën en ringslangen. Het Kromslootpark is broedgebied voor schaarse en zeldzame soorten als Kleine Karekiet, Snor, Sprinkhaanzanger, Baardmannetje, Gele Kwikstaart, Roek, Blauwborst, Torenvalk, Nijlgans, Waterral en vele algemene zangvogels (zie ook kaart 14). Het bos bestaat uit (elzen)broekbos en vochtig loofbos. Over de actuele natuurwaarden van het bos zijn geen gegevens bekend. Door de ligging van het gebied (kustlijn, oversteekpunt) is het tijdens de grote vogeltrek een zeer soortenrijk gebied. Voor deze periode heeft het gebied een internationale betekenis.

Almeerder Hout en Buitenhout

Beide gebieden vormen een vochtig jong loofbos, waarvan geen specifieke informatie voorhanden is.

Oostvaardersplassen

Het gebied kan worden omschreven als een samenhangend moerasecosysteem waarin spontane natuurlijke processen zich zoveel mogelijk ongestoord kunnen afspelen. Het gebied vormt een habitat voor internationaal belangrijke soorten, in ieder geval voor de prioritaire en aandachtssoorten uit het Natuurbeleidsplan (zoals Lepelaars, reigerachtigen, steltlopers en ganzen). Zij gebruiken het gebied om er te pleisteren, te broeden of te overwinteren. Het gedeelte van de Oostvaardersplassen binnen het studiegebied, en zeker binnen de invloedssfeer van de hier beschouwde wegen, bestaat voornamelijk uit aangeplant jong loofbos (jonger dan 25 jaar).

Autonome ontwikkeling ecologie

Het Adelaarswegtracé kan een functie krijgen als verbinding voor soorten van halfopen landschap en struweel. De bossen rond de Oostvaardersplassen worden in verbinding gesteld met het Harderbos en Harderbroek (Proost, Kamerling en Posthoorn, 1996). Daarnaast is een bosverbinding tussen Almeerderhout en Buitenhout geprojecteerd, die voornamelijk is gericht op grotere bosorganismen zoals de Ree (Proost, Kamerling en Posthoorn, 1996). Op plaatsen waar de ecologische verbindingen de snelweg kruisen, vormt de A6 een ecologische barrière. Voor deze knelpunten zijn door Rijkswaterstaat reeds concrete voorstellen gedaan voor het nemen van ontsnipperende maatregelen (Bureau Waardenburg, 1994).

6.4
Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven

In dit hoofdstuk zijn de effecten van de alternatieven beschreven. De enige relevante ingreep hiervoor  is het verbreden van de bestaande brug of het aanleggen van een nieuwe lage brug bij Muiden. Daarnaast is er voor een aantal criteria een relatie met de verkeersintensiteiten ten opzichte van de Referentiesitatie toenemen. Tenzij specifiek vermeld zijn de effecten van het MMA-B gelijk aan die van het Benuttingsalternatief in de Variant Bestaande Brug.

Per aspect zijn eerst de toetsingscriteria beschreven. Vervolgens zijn op basis hiervan per deelgebied effecten beschreven. Indien er geen (significante) effecten zijn, bijvoorbeeld omdat er geen of slechts een beperkte fysieke ingreep is, is dit per deelgebied kort vermeld. In dat geval worden niet alle criteria afzonderlijk langs gelopen.

6.4.1
Bodem en Water
Toetsingscriteria Bodem en Water

Bodem

De gehanteerde toetsingscriteria zijn:

· Doorsnijding bodemprofiel;

· Doorsnijding verontreinigde locaties;

· Kwetsbaarheid van de bodem voor verontreinigingen;

· Zettingsgevoeligheid.

Oppervlaktewater

De toetsingscriteria voor deelaspect oppervlaktewater zijn onderverdeeld in twee criteria, te weten:

· verandering in oppervlaktewaterhuishouding;

· verandering in oppervlaktewaterkwaliteit.

Deze zijn voor het criterium oppervlaktewaterhuishouding uitgewerkt in de volgende subcriteria:

· verleggen/ruimen/aanleggen bermsloten/wegriolering (afvoerwijze);

· verleggen watergangen;

· aan te leggen open water [m2];

· beïnvloeding door opstuwing bij kunstwerken.

Het criterium oppervlaktewaterkwaliteit is uitgewerkt in de volgende subcriteria:

· hoeveelheid afstromend wegwater;

· lozing lek-/hemel-/bluswater uit tunnel en verdiepte bakken;

· afvoer water uit bouwkuip.

Grondwater

Voor het deelaspect grondwater gelden de volgende beoordelingscriteria:

· veranderingen kwel of infiltratie en verandering grondwaterstanden (kwantiteit);

· verandering grondwaterkwaliteit;

· effecten voor drinkwatervoorziening en overige onttrekkingen;

· effecten voor bodemverontreiniging.

Verandering aan de kwel of infiltratie kan worden veroorzaakt door:

· verandering van het neerslagoverschot;

· opstuwing bij verdiepte ligging of plaatsen van damwanden;

· doorsnijding deklaag en andere scheidende lagen.

Effecten Deelgebied A9 knooppunt Holendrecht – knooppunt Diemen

Het Benuttingsalternatief leidt niet tot relevante verandering ten opzichte van de Referenstiesituatie. Daarom gelden in dit deelgebied dezelfde effectscores “0” als voor de Referentiesituatie.

Effecten Deelgebied A1 knooppunt Diemen – knooppunt Muiderberg

Het Benuttingsalternatief leidt, behoudens voor het enkele criteria, niet tot relevante verandering ten opzichte van de Referenstiesituatie. Daarom gelden in dit deelgebied voor de niet besproken criteria dezelfde effectscores “0” als voor de Referentiesituatie.

Doorsnijding verontreinigde locaties

Van de bekende verontreinigde locaties worden de locaties die direct grenzen aan de weg – afhankelijk van de te realiseren breedte – in meer of mindere mate doorsneden. Het betreft hier met name een aantal locaties in de directe omgeving en ter plaatse van het knooppunt Muiderberg In alle alternatieven en varianten betreft dit zes locaties, hetgeen als een positief effect wordt gewaardeerd. 

Verandering van het neerslagoverschot

De weg is voor een gedeelte gelegen in een infiltratiegebied. Het betreft een afstand van circa 3 km vanaf de Vecht tot en met knooppunt Muiderberg. Bij alle alternatieven is sprake van een vergroting van het verhard oppervlak. Hierdoor wordt minder neerslag aan het grondwater toegevoegd. De afname bij het Benuttingsalternatief is beperkt, door een beperkte toename van het verhard oppervlak. 

Verandering grondwaterkwaliteit

Verandering van de grondwaterkwaliteit zal voornamelijk optreden als sprake is van een verandering in het neerslagoverschot.  Immers, een verandering in het neerslagoverschot door verandering van het ver​hard oppervlak is in infiltratiegebieden direct gerelateerd aan de hoeveelheid en kwaliteit van het infil​trerend afstromende wegwater. Bij het Benuttingsalternatief is de verslechtering zeer gering.

Effecten Deelgebied A1 knooppunt Muiderberg – knooppunt Eemnes

Het Benuttingsalternatief leidt niet tot relevante verandering ten opzichte van de Referenstiesituatie. Daarom gelden in dit deelgebied dezelfde effectscores “0” als voor de referentiesituatie.

Effecten Deelgebied A6 knooppunt Muiderberg – Almere Buiten-Oost

Het Benuttingsalternatief leidt niet tot relevante verandering ten opzichte van de Referenstiesituatie. Daarom gelden in dit deelgebied dezelfde effectscores “0” als voor de referentiesituatie.

6.4.2

Landschap, Cultuurhistorie en Archeologie
Toetsingscriteria Landschap, Cultuurhistorie en Archeologie

Landschap

Criterium: Landschappelijke karakteristiek

· ruimtelijke opbouw en kenmerken in hoofdzaken: rivieren, bebouwingslinten, stedelijke gebieden, polders, openheid etc.

· patronen en elementen: een verkavelingspatroon, dijken en kades, een bos, een gebouw etc.

Type van effecten: aantasten, domineren, onherkenbaar maken etc.

Criterium: Landschappelijke samenhang

· welke bestanddelen van het landschap horen bij elkaar;

Type van effecten: doorsnijding, versnippering, barrièrewerking.

Criterium: Beleving en gebruik

· contrasten, zichtlijnen, ruimtematen, routes;

· mogelijkheden voor oriëntatie, genieten, gebruiken;

Type van effecten: aantasting, beperking, versterking.

Cultuurhistorie

Criterium: Patronen en elementen

· unieke of waardevolle elementen van het historisch cultuurlandschap; enige overlapping met landschappelijke karakteristiek is onvermijdelijk; het gaat om een accentverschil;

Type van effecten: aantasting, overvleugeling, nivellering.

Criterium: Historische samenhang

· welke cultuurhistorisch waardevolle elementen vormen een eenheid of horen bij elkaar;

Type van effecten: verbreken, scheiden, isoleren.

Archeologie

Het gaat hier om de nog overwegend onontdekte resten van het (verre) verleden, zoals die in de bodem zijn bewaard.

Het thema is direct in effectgerelateerde termen vertaald:

· verstoring of vernietiging (na opgraving) van min of meer bekende (maar niet opgegraven) vindplaatsen;

· verstoringskans van per definitie onbekende, mogelijke ‘vindplaatsen’.

Een en ander is gebaseerd op rapport nr 418 van de Stichting RAAP en de bijbehorende archeologische verwachtingskaart (zie ook kaart NL 11 in de Kaartenmap).

Effecten Deelgebied A9 Knooppunt Holendrecht - Knooppunt Diemen

Het Benuttingsalternatief leidt niet tot relevante ruimtelijke veranderingen ten opzichte van de Referentiesituatie. Daarom geldt in dit deelgebied dezelfde effectscores “0” als voor de Referentiesituatie. 

 Effecten Deelgebied A1 Knooppunt Diemen - Knooppunt Muiderberg

Het Benuttingsalternatief leidt, behoudens voor het enkele criteria , niet tot relevante verandering ten opzichte van de Referenstiesituatie. Daarom gelden in dit deelgebied voor de niet besproken criteria dezelfde effectscores “0” als voor de referentiesituatie.

Landschap: karakteristiek

De reconstructie van de verzorgingsplaats Hackelaer maakt, bij een verminderd ruimtebeslag in de lengterichting, in principe enige verwijding van het noordwaartse uitzicht mogelijk over de vlakke en open Noordpolder (de belangrijkste lange zichtlijn in dit deelgebied). Een en ander hangt af van de uiteindelijke inpassing.

Bestaande brug

Bij de verbreding van de bestaande brug schuift het bestaande baanlichaam circa vijf meter naar het zuiden op. Ten opzichte van de referentiesituatie betekent dit een relatief beperkte verslechtering. De reconstructie van de verzorgingsplaats Hackelaer en de verbreding van de bestaande brug wordt gewaardeerd als: “0/-“.

Nieuwe brug 

De nieuwe Vechtbrug betekent hoegenaamd geen wijziging in de wezenlijke kenmerken van het landschap op het beschouwde schaalniveau. Al naar gelang de wijze van uitvoering zal sprake zijn van een locale, meer of minder ruimtevragende uitbreiding van het verkeerslandschap ten koste van de Vecht. De fysieke aantasting van de Vechtoevers is relatief beperkt (vgl. brede sleuf bij de aanleg van een aquaduct) maar reikt wel tot aan het water. De reconstructie van de verzorgingsplaats Hackelaer en de aanleg van een nieuwe brug wordt gewaardeerd als: “0/-“.

Landschap: samenhang

De reconstructie van de verzorgingsplaats Hackelaer maakt enige versterking mogelijk van de visuele samenhang tussen de polders ter weerszijden van de weg; hiertoe zou eigenlijk ook de verzorgingsplaats  Honswijck moeten worden aangepast. 

Bestaande brug

De verbreding van de bestaande hoge brug over de Vecht plus geluidsschermen, betekent dat met name de visueel-ruimtelijke samenhang en continuïteit in de lengterichting langs en midden over de Vecht nog meer wordt doorbroken. Er blijft weinig doorzicht over tussen Muiden en het rivier- en polderlandschap, en vice versa. De reconstructie van de verzorgingsplaats Hackelaer en de verbreding van de bestaande brug wordt gewaardeerd als: “0/-“.

Nieuwe brug

Een lage brug over de Vecht, in combinatie met de nabijgelegen bestaande, relatief hoge brug plus geluidsschermen, betekent dat met name de visueel-ruimtelijke samenhang en continuïteit in de lengterichting langs en midden over de Vecht nog meer wordt doorbroken. Er blijft weinig doorzicht over tussen Muiden en het rivier- en polderlandschap, en vice versa. De schade kan beperkt worden door een uitermate licht brugontwerp. De reconstructie van de verzorgingsplaats Hackelaer en de aanleg van een nieuwe brug wordt gewaardeerd als: “-“.

Landschap: beleving en gebruik
De reconstructie van de verzorgingsplaats Hackelaer heeft geen consequenties voor beleving en gebruik van het landschap. Dit wordt gewaardeerd als: “0”.

Bestaande brug

Verbreding van de bestaande brug heeft geen consequenties voor beleving en gebruik van het landschap op grotere schaal. Op zeer lokale schaal zal de verbreding een negatief effect hebben op beleving van de bestaande begraafplaats langs de A1 bij Muiden. Gezien het lokale karakter is dit effect gewaardeerd als: “0/-“.

Nieuwe brug

Gezien in de lengterichting over de rivier valt de nieuwe brug min of meer weg tegen de achtergrond van de bestaande brug. Tegelijk gaat het bij een als zodanig herkenbare brug natuurlijk om een zeer rivier-eigen element. Wel is het met de bouw van de nieuwe brug enigszins gedaan met de relatieve rust op deze plek langs de Vecht. Hier staat een marginale verbetering van de mogelijkheden voor het (recreatief) langzaam verkeer tegenover (de oversteek over de Groote Zeesluis in Muiden zelf blijft onovertroffen). Afhankelijk van de uitvoering kán de nieuwe brug een vrij dominant bakbeest worden of een tamelijk elegante toevoeging. De schaal van de ingreep verdraagt zich maar matig met de nabijgelegen bijzondere elementen (begraafplaats, Vechthoeve) en vraagt om een zorgvuldige inpassing.

Het effect wordt vooralsnog ingeschat als: “0/-“. 

Cultuurhistorie: patronen en elementen

Specifieke patronen en elementen zijn niet direct in het geding. Wel dient de begraafplaats te worden ontzien bij de verbreding van de bestaande hoge brug of het maken van de toeritten naar de nieuwe laaggelegen brug. Het effect is vooralsnog: “0”. 

Cultuurhistorie: historische samenhang

Bestaande brug

De geringe verbreding van de bestaande brug heeft geen effect op de historische samenhang. Dit wordt gewaardeerd als: “0”.

Nieuwe brug

De nieuwe brug, met bijbehorende opritten, ligt in de 'verboden kring' van de vesting, precies tussen de twee meest karakteristieke elementen ter plaatse: de houten kapel van de begraafplaats en de eveneens houten Vechthoeve. De afleesbaarheid van de historische samenhang met de vesting is door de bestaande brug reeds aangetast, maar wordt extra op de proef gesteld. Dit wordt gewaardeerd als: “0/-“. 

Archeologie: verstoring en verstoringskans vindplaatsen

Er zijn geen bekende vindplaatsen in het geding. Bij de bouw van de nieuwe Vechtbrug kan schade ontstaan aan de in archeologisch opzicht interessante Vechtoevers. Het effect kan moeilijk worden ingeschat, maar is zeer locaal Het effect wordt beoordeeld als: “0”.

Effecten Deelgebied A1 knooppunt Muiderberg - knooppunt Eemnes

Het Benuttingsalternatief leidt niet tot relevante ruimtelijke veranderingen ten opzichte van de Referentiesituatie. Daarom geldt in dit deelgebied dezelfde effectscores “0” als voor de Referentiesituatie.

Effecten deelgebied A6 Muiderberg - Almere Buiten-Oost

Het Benuttingsalternatief leidt niet tot relevante ruimtelijke veranderingen ten opzichte van de Referentiesituatie. Daarom geldt in dit deelgebied dezelfde effectscores “0” als voor de Referentiesituatie. 

6.4.3
Ecologie
Toetsingscriteria

· Vernietiging biotopen

· Versnippering

· Verstoring

· Verdroging

· Emissies

Effecten Deelgebied A9 Knooppunt Holendrecht - Knooppunt Diemen

Het Benuttingsalternatief leidt, behoudens het voor het criterium verstoring, niet tot relevante veranderingen ten opzichte van de Referentiesituatie. 

Verstoring

De toename van het verkeer in het Benuttingsalternatief leidt tot een toename van de verstoring. Dit wordt gewaardeerd als “0/-“ (beperkt negatief).

De toepassing van dubbellaags ZOAB in het MMA leidt tot een afname van het areaal verstoord oppervlak. In deze variant is sprake van een positief effect. “+”

Effecten Deelgebied A1 Knooppunt Diemen - Knooppunt Muiderberg

Vernietiging

Bestaande brug

Bij de verbreding van de bestaande brug schuift het bestaande baanlichaam circa vijf meter op. Ten opzichte van de referentiesituatie betekent dit een relatief beperkte verslechtering. Dit wordt gewaardeerd als: “0/-“.

Nieuwe brug 

Bij de aanleg van een nieuwe laaggelegen brug over de Vecht gaat over een lengte van vijftien meter de oeverbegroeiing verloren. Dit wordt gewaardeerd als: “0/-“. 

Versnippering

Bestaande brug

De versnippering is afhankelijk van de breedte van de weg. De bestaande brug wordt circa vijf meter breder. Dit wordt gewaardeerd als: “0/-“.

Nieuwe brug

Door de aanleg van een nieuwe (vijftien meter brede) brug ontstaat er een nieuwe barrière voor dieren. Dit wordt gewaardeerd als: “-“.     

Verstoring

Bestaande brug

De verstoring neemt (door hogere verkeersintensiteiten) ten opzichte van de Referentiesituatie met circa 4,5 % (13 ha) toe. Dit wordt gewaardeerd als:  “0/-“.

Nieuwe brug

De nieuwe brug ligt circa 100 m ten zuiden van de bestaande brug, hierdoor schuift de verstoring iets op in zuidelijke richting. Aangezien de intensiteit op de nieuwe brug veel lager is dan op de bestaande brug zal dit nauwelijks extra verstoring veroorzaken. Dit wordt gewaardeerd als: “0/-“.

Toename emissies

De extra weglengte in dit deelgebied betreft alleen de nieuwe brug over de Vecht. De lengte is dermate kort dat het effect hiervan marginaal is ten opzichte van het de bestaande weg. Dit wordt gewaardeerd als: “0”.

Effecten Deelgebied A1 knooppunt Muiderberg - knooppunt Eemnes

Het Benuttingsalternatief leidt, behoudens het voor het criterium verstoring, niet tot relevante veranderingen ten opzichte van de Referentiesituatie. 

Verstoring

De toename van het verkeer in het Benuttingsalternatief leidt tot een toename van de verstoring. Dit wordt gewaardeerd als “0/-“ (beperkt negatief).

De toepassing van dubbellaags ZOAB in het MMA-B leidt tot een afname van het areaal verstoord oppervlak. In deze variant is sprake van een positief effect. “+”

Effecten deelgebied A6 Muiderberg - Almere Buiten-Oost

Het Benuttingsalternatief leidt, behoudens het voor het criterium verstoring, niet tot relevante veranderingen ten opzichte van de Referentiesituatie. 

Verstoring

De toename van het verkeer in het Benuttingsalternatief leidt tot een toename van de verstoring. Dit wordt gewaardeerd als “0/-“ (beperkt negatief).

De toepassing van dubbellaags ZOAB in het MMA-B leidt tot een afname van het areaal verstoord oppervlak. In deze variant is sprake van een positief effect. “+”

6.4.4
Natuurcompensatie en Europese Richtlijnen

In deze paragraaf worden de mitigerende en compenserende maatregelen voor de negatieve effecten van alle alternatieven en varianten besproken. Op alle ruimtelijke ingrepen die schade toebrengen of anderszins negatieve effecten hebben op de gebiedscategorieën van het Structuurschema Groene Ruimte (SGR) is het compensa​tiebeginsel van toepas​sing. Uit​gangspun​ten hierbij zijn dat er geen netto verlies van areaal en geen verlies aan kwaliteit optreedt van bestaande en potentiële natuur- en recreatie​waarden (LNV/VROM, 1993).

In onderstaande tabellen zijn de effecten samengevat.

Tabel 6.1
Effecten van direct ruimtebeslag en verstoring in compensatieplichtige gebieden (uitgedrukt in ha) in het totale studiegebied
	Gebieden
	Effect
	Referentie

situatie
	Benuttingsalternatief 


	MMA-B

	
	
	
	Lage brug
	Bestaande brug
	

	Holendrecht-Diemen
	Ruimtebeslag
	0
	0
	0
	0

	
	Verstoring
	53,9
	60,4
	60,4
	60,4

	Diemen- Muiderberg
	Ruimtebeslag
	0
	0,2
	0,2
	0,2

	
	Verstoring
	283,6
	296,5
	296,5
	296,5

	Muiderberg-Eemnes
	Ruimtebeslag
	0
	0
	0
	0

	
	Verstoring
	302,7
	336,1
	336,1
	292,9

	Muiderberg-Almere Buiten-Oost
	Ruimtebeslag
	0
	0
	0
	0

	
	Verstoring
	174,6
	214,4
	214,4
	214,4

	Totale studiegebied
	Ruimtebeslag
	0
	0,2
	0,2
	0,2

	
	Verstoring
	814,8
	907,4
	907,4
	864,2


In het deelgebied Holendrecht-Diemen treedt ten opzichte van de Referentiesituatie geen extra oppervlakteverlies op. De verstoring als gevolg van wegverkeer langs de A9 betekent slechts een beperkt effect (6,5 ha). Reeds in de huidige situatie en autonome ontwikkeling (Referentiesituatie) is een aanzienlijke verstoring aanwezig. De toename van de verstoring wordt bepaald door hogere verkeersintensiteiten.

Direct oppervlakteverlies in het deelgebied Diemen-Muiderberg treedt op door de verbreding van de bestaande brug over de Vecht (variant bestaande brug) en bij de aanleg van een nieuwe lage brug over de Vecht (variant lage brug). Het ruimtebeslag betreft hierbij vooral agrarische gronden. De verstoring neemt in beperkte mate toe (12,9 ha). 

In het deelgebied Muiderberg-Eemnes treedt ten opzichte van de Referentiesituatie geen extra oppervlakteverlies op. Door de toename van de verkeersintensiteiten neemt de verstoring duidelijk toe (33,4 ha). In het MMA-B, waar zuidelijk van de A1 (ten noorden van het Naardermeer) een geluidscherm wordt geplaatst, neemt de verstoring met 9,8 ha af.  

In het deelgebied Muiderberg-Almere Buiten-Oost treedt ten opzichte van de Referentiesituatie geen extra oppervlakteverlies op. Door de toename van de verkeersintensiteiten neemt de verstoring duidelijk toe (39,8 ha). De toename van verstoring is hier vooral van belang voor broedvogels van jonge bossen en moerassig gebied.

Natuurdoeltypen
Voor een compleet overzicht zijn in onderstaande tabel ook de effecten per natuurdoeltype in het gehele studiegebied weergegeven.

Tabel 6.2
Effecten van direct ruimtebeslag en verstoring per natuurdoeltype (uitgedrukt in ha) in het totale studiegebied
	Natuurdoeltype
	Effect
	Referentiesituatie
	Benuttingsalternatief 


	MMA-B

	
	
	
	Lage brug
	Bestaande brug
	

	Grasland in laagveen
	Ruimtebeslag
	0
	0,2
	0,2
	0,2

	
	Verstoring
	301,5
	323,2
	323,2
	302,3

	Bos- en recreatie
	Ruimtebeslag
	0
	0
	0
	0

	Gebied
	Verstoring
	82,6
	90,9
	90,9
	90,9

	Gevarieerd droog
	Ruimtebeslag
	0
	0
	0
	0

	
	Verstoring
	94,5
	109,1
	109,1
	109,1

	Vochtig loofbos
	Ruimtebeslag
	0
	0
	0
	0

	
	Verstoring
	77,9
	101,1
	101,1
	101,1

	Voedselrijk grasland
	Ruimtebeslag
	0
	0
	0
	

	en vochtig loofbos
	Verstoring
	22,8
	22,8
	22,8
	22,8

	Moeras(bos)
	Ruimtebeslag
	0
	0
	0
	

	
	Verstoring
	77,3
	83,5
	83,5
	61,2

	Riet en ruigte in 
	Ruimtebeslag
	0
	0
	0
	0

	Laagveen
	Verstoring
	92
	106,5
	106,5
	106,5

	Moeras ecosysteem
	Ruimtebeslag
	0
	0
	
	0

	
	Verstoring
	6,2
	10,3
	10,3
	10,3

	Totale studiegebied
	Ruimtebeslag
	0
	0,2
	0,2
	0,2

	
	Verstoring
	754,8
	847,4
	847,4
	804,2


Voor de Europese Habitat-en VogelRichtlijn zijn vier gebieden van belang. De conclusies van het onderzoek zijn hieronder aangegeven.

Naardermeer

Bodem en water

Bij geen van de alternatieven en varianten neemt het ruimtebeslag toe, effecten worden dan ook niet verwacht. 

Ecologie

Voor het gebied zoals dat is aangewezen als speciale beschermingszone (SBZ) treedt geen direct effect op van ruimtebeslag. Ten aanzien van verstoring treedt bij het Naardermeer een toename op van de verstoring ten opzichte van de Referentiesituatie, die vooral wordt veroorzaakt door een toename van de verkeersintensiteiten. De verstoring in het Naardermeer is vooral van belang voor de broedvogels van moerassige systemen, vochtige loofbossen en weide, alsmede voor zoogdieren die hiervoor gevoelig zijn, zoals otter en boommarter. De toename van de verstoring gaat niet op voor het MMA-B. Door een extra geluidsscherm aan de zuidzijde van de A1 ter hoogte van de aansluiting met de A6 treedt een reductie op van het oppervlak binnen de verstoringszone. Voor het Naardermeer is de reductie van de verstoring door dit scherm circa 10% ten opzichte van de Referentiesituatie. 

Landschap

De omgeving van het Naardermeer, reeds aangetast en doorsneden, krijgt te maken met een extra belasting ten aanzien van beleving en gebruik. De alternatieven bieden als zodanig geen oplossing of alternatief voor het conflict tussen de infrastructuur en het ‘groene’ landschap als oase in een verstedelijkt land.
Effecten samengevat

Voor het Naardermeer geldt dat bij het Benuttingsalternatief een toename van de verstoring van vogels plaatsvindt. Door de toepassing van een geluidscherm neemt de verstoring bij het MMA af met 10% ten opzichte van de Referentiesituatie. Effecten op het landschap van het Naardermeer zijn er vooral met betrekking tot beleving en gebruik. Dit wordt niet beschouwd als een effect op natuurlijke kenmerken. Een eventueel minder gebruik van de directe omgeving kan zelfs leiden tot een positief effect voor het voorkomen van flora en fauna.

Gooimeer/Gooimeerkust/Naardermeent

Bodem en water

Ten aanzien van bodem, oppervlaktewater en grondwater worden geen effecten verwacht, die van invloed kunnen zijn op de natuurlijke kenmerken van het Gooimeer(kust). 

Ecologie

Voor de Gooimeerkust neemt de verstoring van fauna in beperkte mate toe ten opzichte van de Referentiesituatie. Deze toename wordt veroorzaakt door toenemende verkeersintensiteiten en dus niet zozeer door de voorgenomen activiteit. Er vinden in dit gebied ook geen fysieke ingrepen plaats aan de infrastructuur. Voor de Gooimeerkust is vooral de verstoring langs de kust van belang waar broedvogels voorkomen en in mindere mate de verstoring verder op het water waar meer rustende en fouragerende vogels voorkomen. In de richting van Huizen, wat verder van de weg gelegen, zal ook sprake zijn van een beperkte toename van de verstoring in de kustzone. Deze verstoring is eveneens van belang voor de hier broedende vogels.

In het gebied Naardermeent is sprake van een zeer beperkte toename van de verstoring. Dit komt omdat het gehele gebied reeds in de Referentiesituatie binnen de verstoringszone valt. De toename treedt op doordat de zone waar de verstoring het grootst is, groter wordt als gevolg van toenemende verkeers​intensiteiten. De verstoring in dit gebied is vooral van belang voor de voorkomende weidevogels.

Landschap

Door het ontbreken van fysieke ingrepen treden geen effecten op ten aanzien van het aspect Landschap, die van invloed kunnen zijn op de natuurlijke kenmerken van de Gooimeerkust of de Naardermeent. 

Effecten samengevat

Effecten in relatie tot het aspect bodem en water, zoals het optreden van zettingen, zullen geen effect hebben op de natuurlijke kenmerken van Gooimeer(kust) en Naardermeent. 

Ten aanzien van het aspect ecologie treedt bij Benuttingsalternatief/MMA-B een beperkte toename op van de verstoring van broedvogels ten opzichte van de Referentiesituatie als gevolg van toenemende verkeersintensiteiten. Thans is verstoring ook reeds in grote mate aanwezig. Daar geen fysieke ingrepen in of nabij deze gebieden plaatsvinden zal het effect van de (beperkte) toename van verstoring niet leiden tot een aantasting van de kenmerken van de gebieden.Voor het aspect landschap worden geen effecten verwacht.

IJmeer

Bodem en water

Ten aanzien van bodem, oppervlaktewater en grondwater worden geen effecten verwacht, die van invloed kunnen zijn op de natuurlijke kenmerken van het IJmeer. 

Ecologie

In dit gebied neemt het ruimtebeslag en de verstoring niet toe ten opzichte van de Referentiesituatie, effecten worden niet verwacht.

Landschap

Het landschap van het IJmeer wordt op geen enkele wijze aangetast als gevolg van de voorgenomen activiteit.

Effecten samengevat

Voor het IJmeer treden als gevolg van de voorgenomen activiteit geen effecten op die de natuurlijke kenmerken van het gebied aantasten. 

Oostvaardersplassen

Bodem en water

Ten aanzien van bodem, oppervlaktewater en grondwater treden geen effecten op, die van invloed kunnen zijn op de natuurlijke kenmerken van de Oostvaardersplassen. Er vinden geen fysieke veranderingen plaats aan de weginfrastructuur die hiertoe zouden kunnen leiden.

Ecologie

Het gedeelte van de Oostvaardersplassen dat is aangewezen als Speciale Beschermingszone in het kader van de EG-Vogelrichtlijn ligt op dermate grote afstand van de A6 dat hier geen effecten optreden op de ecologie als gevolg van de voorgenomen activiteit. In de jonge loofbossen lang de A6 treedt enige verstoring op van bosvogels. Deze verstoring is echter niet van invloed op het functioneren en de natuurlijke kenmerken van de Oostvaardersplassen.

Landschap

Voor het landschap van de Oostvaardersplassen, geldt door de grote afstand van de A6 en het ontbreken van fysieke ingrepen aan deze weg, dat geen effecten optreden als gevolg van de voorgenomen activiteit.

Effecten samengevat

Als gevolg van de voorgenomen activiteit treden geen effecten op die van enige invloed kunnen zijn op de natuurlijke kenmerken van de Oostvaardersplassen.

Conclusie

Uit de effectbeschrijvingen per gebied blijkt dat alleen mogelijk wezenlijke waarden van het Naardermeer worden aangetast als gevolg van verstoring van broedvogels. Dit effect treedt niet op bij het MMA-B. In de zin van de beschermingsformule van de Habitatrichtlijn (en Vogelrichtlijn) is het MMA-B daarom te beschouwen als een alternatieve oplossing, waarbij geen aantasting van natuurlijke kenmerken van Speciale Beschermingszones plaatsvindt. In dit kader is de voorgenomen activiteit in de vorm van het MMA-B daarom toegestaan en hoeft de beschermingsformule verder niet uitgewerkt te worden. Bij het MMA-B is, vanwege de toepassing van een geluidscherm nabij het Naardermeer zelfs sprake van een verbetering ten aanzien van de ecologie, doordat de verstoring ten opzichte van de Referentiesituatie in het Naardermeergebied afneemt met circa 10%. 

6.5
Beoordeling thema Natuur en Landschap

Het Benuttingsalternatief en het MMA-B hebben beperkte effecten op natuur en landschap in het studiegebied. Er is slechts een beperkt verschil tussen de varianten voor de brug bij Muiden. Verder is er alleen een verschil voor het criterium verstoring ten gevolge van aanvullende geluidbeperkende maatregelen in het MMA-B.

In onderstaande tabellen zijn de effecten in een +/- beoordeling aangegeven. Daarbij is voor de optelling van criteria naar effecten en bij de optelling van deelgebieden een multicriteria-analyse toegepast. (zie ook hoofdstuk 13 “Gehanteerde multicriteria-analyse”) 

Omdat de effecten in dit thema per deelgebied zijn uitgewerkt presenteren we eerst een overzicht van de beoordeling per deelgebied. Daarna is een beoordeling over het gehele studiegebied opgenomen.

Tabel 6.3
Vergelijking alternatieven Natuur en Landschap deelgebied A9 knooppunt Holendrecht-knooppunt Diemen
	Alternatief


	
	Referentie

situatie
	Benuttings-

alternatief
	MMA-B

	
	
	
	
	

	Aspecten
	Gewicht
	
	
	

	Bodem en water
	30
	0
	0
	0

	Landschap en cultuurhistorie
	30
	0
	0
	0

	Ecologie
	40
	0
	0
	0/+ 

	Totaal
	100
	0
	0
	0

	Totaal MCA-score
	
	0
	- 0,3
	+0,6


Het enige significante criterium is verstoring (ecologie). Het MMA-B resulteert in kleine positieve effecten en het Benuttingsalternatief in nog kleinere negatieve effecten.

Tabel 6.4
Vergelijking alternatieven Natuur en Landschap deelgebied A1 knooppunt Diemen - knooppunt Muiderberg
	Alternatief


	
	Referentie

situatie
	Benuttingsalternatief
	MMA-B

	Variant 


	
	
	Bestaande brug
	Lage brug
	

	Aspecten
	Gewicht
	
	
	
	

	Bodem en water
	30
	0
	0 
	0
	0

	Landschap en cultuurhistorie
	30
	0
	0/- 
	0/- 
	0/- 

	Ecologie
	40
	0
	0/- 
	- 
	0/- 

	Totaal
	100
	0
	0/-
	0/-
	0/-

	Totaal MCA-score
	
	0
	-1,5
	- 2,3
	- 1,5


Een nieuwe lage brug leidt tot de grootste effecten voor ecologie en landschap. MMA-B en Variant Bestaande brug scoren gelijkwaardig aangezien in dit gebiedsdeel geen dubbellaags ZOAB in het MMA-B is opgenomen.

Tabel 6.5
Vergelijking alternatieven Natuur en Landschap deelgebied A1 knooppunt Muiderberg - knooppunt Eemnes
	Alternatief


	
	Referentie

situatie
	Benuttings-

alternatief
	MMA-B

	
	
	
	
	

	Aspecten
	Gewicht
	
	
	

	Bodem en water
	30
	0
	0
	0

	Landschap en cultuurhistorie
	30
	0
	0
	0

	Ecologie
	40
	0
	0
	0/+ 

	Totaal
	100
	0
	0
	0

	Totaal MCA-score
	
	0
	(-0,3)
	+0,6


Het enige significante criterium is verstoring (ecologie). Het MMA-B resulteert in kleine positieve effecten en het Benuttingsalternatief in nog kleinere negatieve effecten.

De toetsing op de ecologische waarden van het Naardermeer in het kader van de Habitat-Richtlijn komt bij deze ordening van criteria niet specifiek naar voren. Zoals aangegeven in de vorige paragraaf leidt het benuttingsalternatief aldaar tot een toename van verstoring. Het MMA-B leidt, vanwege het extra geluidsscherm, tot een afname van de verstoring in dit gebied. In de zin van de beschermingsformule van de Habitatrichtlijn (en Vogelrichtlijn) is het MMA-B daarom te beschouwen als een alternatieve oplossing, waarbij geen aantasting van natuurlijke kenmerken van Speciale Beschermingszones plaatsvindt. In dit kader is de voorgenomen activiteit in de vorm van het MMA-B daarom toegestaan en hoeft de beschermingsformule verder niet uitgewerkt te worden.

Tabel 6.6
Vergelijking alternatieven Natuur en Landschap deelgebied A6 knooppunt Muiderberg - Almere Buiten Oost
	Alternatief


	
	Referentie

situatie
	Benuttings-

alternatief
	MMA-B

	Aspecten
	Gewicht
	
	
	

	Bodem en water
	30
	0
	0
	0

	Landschap en cultuurhistorie
	30
	0
	0
	0

	Ecologie
	40
	0
	0
	0/+

	Totaal
	100
	0
	0
	0

	Totaal MCA-score
	
	0
	- 0,3
	+ 0,6


Het enige significante criterium is verstoring (ecologie). Het MMA-B resulteert in kleine positieve effecten en het Benuttingsalternatief in nog kleinere negatieve effecten. Er zijn geen relevante effecten op de Habitat-gebieden Gooimeer, IJmeer en Oostvaardersplassen.

Tabel 6.7
Vergelijking alternatieven op Bodem en Water voor totale studiegebied
	Alternatief


	Referentie

situatie
	Benuttingsalternatief
	MMA-B

	Variant 


	
	Bestaande brug
	Lage brug
	

	Deelaspect
	
	
	
	

	Bodem
	0
	0 
	0 
	0  

	Grondwater
	0
	0 
	0 
	0 

	Oppervlaktewater
	0
	0
	0 
	0

	Totaal (kwalitatief)
	0
	0
	0
	0

	Totaal MCA-score
	0
	-0,1
	-0,3
	-0,1


De effecten op bodem en water zijn heel klein en er zijn slechts zeer kleine verschillen tussen de varianten.

Tabel 6.8
Vergelijking alternatieven op Landschap, cultuurhistorie en archeologie voor totale studiegebied
	Alternatief


	Referentie-situatie
	Benuttingsalternatief
	MMA-B

	Variant 
	
	Bestaande  brug
	Lage brug
	

	Criteria
	
	
	
	

	L Karakteristiek
	0
	0 
	0 
	0

	L Samenhang
	0
	0 
	0/-

 
	0 

	L Beleving en gebruik
	0
	0 
	0 
	0 

	C Patronen/elementen
	0
	0
	0
	0

	C Samenhang
	0
	0
	0 
	0

	A Bodemarchief
	0
	0
	0 
	0

	Totaal (kwalitatief)
	0
	0
	0
	0

	Totaal MCA-score
	0
	-0,6
	-0,8
	-0,6


De effecten op landschap, cultuurhistorie en archeologie zijn zeer beperkt. Alleen de lage brug bij Muiden levert op de schaal ven het gehele studiegebied een merkbaar effect. 

Tabel 6.9
Vergelijking alternatieven op Ecologie voor totale studiegebied
	Alternatief


	Referentie-situatie
	Benuttingsalternatief
	MMA-B

	Variant 
	
	Bestaande brug
	Lage brug
	

	Criteria
	
	
	
	

	Vernietiging Biotopen
	0
	0 
	0
	0 

	Versnippering
	0
	0 
	0/- 
	0 

	Verstoring
	0
	0/-
	0/-
	0/+ 

	Toename emissies
	0
	0
	0
	0

	Totaal (kwalitatief)
	0
	0
	0/-
	0

	Totaal MCA-score
	0
	-1,2
	-1,5
	+ 0,3


Het MMA-B scoort, vanwege de positieve uitwerking op het criterium verstoring, positief. De varianten van het Benuttingsalternatief scoren negatief door de toename in verstoring en de ingreep bij de kruising van de Vecht.

Tabel 6.10
Vergelijking alternatieven (natuur en landschap) totale studiegebied
	Alternatief


	
	Referentie-

situatie
	Benuttings-

alternatief
	
	MMA-B

	Variant
	
	
	Bestaande brug
	Lage brug
	

	Aspecten
	Gewicht
	
	
	
	

	Bodem en water
	30
	0
	0
	0
	0

	Landschap en cultuurhistorie
	30
	0
	0
	0
	0

	Ecologie
	40
	0
	0
	0/-
	0

	Totaal
	100
	0
	0
	0
	0

	Totaal MCA-score
	
	0
	-0,7
	-0,9
	-0,1


Alle alternatieven scoren voor het gehele thema natuur en landschap zeer beperkt negatief. Het MMA-B scoort gunstiger dan de beide varianten voor het Benuttingsalternatief. De variant Lage brug heeft de meeste effecten voor het thema natuur en landschap.
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7
Economie

Uitbreiding van wegcapaciteit levert een verbeterde doorstroming op het wegennet van de CRAAG op en dus een betere bereikbaarheid van werklocaties in het studiegebied. De verbeterde bereikbaarheid komt tot uitdrukking in de kleinere reistijdverliezen, minder omrijkilometers en grotere betrouwbaarheid. Hierdoor verbetert het regionale investeringsklimaat.

7.1
Inleiding

De kern van dit hoofdstuk omvat de effecten voor het thema economie. Naast de effecten wordt allereerst ingegaan op de hoofdlijnen van het beleid (paragraaf 7.2) en de Huidige situatie en de autonome ontwikkelingen (7.3). De effectbeschrijving en vergelijking staat respectievelijk in paragraaf 7.4 en in paragraaf 7.5. 

7.2
Beleidsdoelstellingen

In het algemeen is een goede (auto)bereikbaarheid voor economische activiteiten meer dan gemiddeld van belang. Dit wordt in diverse beleidsnota’s van rijk (zoals Vierde Nota over de Ruimtelijke Ordening Extra (VINEX)), provincies en gemeenten onder​schreven. De meeste bestudeerde werklocaties krijgen vanuit het ruimtelijke en economische beleid groeifuncties toebedeeld en/of moeten elders groei afleiden. De mogelijkheden om die groei te realiseren moeten vooral gezocht worden in activiteiten waarvoor groeipotenties bestaan. Ook vanuit die optiek is het niet wenselijk dat reistijden in het CRAAG-gebied verder oplopen.

Het ruimtelijk beleid is erop gericht de concurrentiepositie van Nederland te versterken door prioriteit te geven aan het bevorderen van een internationaal concurrerend grootste​delijk vestigingsmilieu in de Randstad en aan het versterken van de positie van de stede​lijke knooppunten en de mainports Schiphol en de Rotterdamse haven. Eén van de doelen die het Rijk in dit kader nastreeft is het verbeteren van de bereikbaarheid over de weg via de achterlandverbindingen en het hoofdwegennet.

7.3
Huidige situatie en autonome ontwikkeling

Huidige situatie 
De recente economische ontwikkeling in het studiegebied is gevarieerd en divers. Het COROP-gebied Groot-Amsterdam, dat met Zuid, Zuidoost, Centrum en Schiphol werkgelegenheidsconcentraties van een aanzienlijk economisch belang in zich herbergt, heeft een gemiddelde werkgelegenheidsontwikkeling laten zien. De regio Gooi en Vechtstreek heeft door het selectieve vestigingsbeleid en de beperkt beschikbare ruimte moeite de Nederlandse ontwikkeling te volgen. Flevoland groeit daarentegen sterk. Hiermee vervult zij (en Almere in het bijzonder) meer en meer een overloopfunctie van activiteiten die niet meer in de Noordvleugel zelf geaccommodeerd kunnen worden. Daarbij gaat het vooral om activiteiten die de nodige vrije ruimte eisen. Een groot deel van de groei in Almere kan echter ook toegeschreven worden aan het uitbreiden van (lokale) voorzieningen.

Bij nadere beschouwing blijkt dat de Amsterdamse locaties in toenemende mate ten onder gaan aan hun eigen succes. Uitingen hiervan zijn het dichtslibben van de wegen en (dreigende) tekorten aan ruimte voor bepaalde typen bedrijven. De bereikbaarheid van de werklocaties Schiphol en Amsterdam-Centrum heeft het meest te verduren van de toenemende file. Op de werklocatie Centrum heeft dit vooral te maken met file op de toegangswegen en parkeerproblematiek. Daarnaast speelt ook de CRAAG een belangrijke rol in de bereikbaarheidssituatie in 1995. Voor Schiphol geldt in absolute zin een beperkte invloed van de CRAAG op de bereikbaarheid: het gaat vooral om de A4, A9 en de A10. In het Centrum heeft de combinatie van de matige bereikbaarheid en het gebrek aan uitbreidingsmogelijkheden concreet geleid tot bedrijfsverplaatsingen (vooral grotere bedrijven met bezoekfunctie) naar de rand van Amsterdam. Op Schiphol zijn de effecten moeilijker traceerbaar.

Amsterdam-Zuidoost kent een relatief gunstige bereikbaarheid, hoewel ook hier tekenen zijn van toenemende file op de Ringweg en de CRAAG. Een belangrijk deel van het verkeer op de A1 heeft een relatie met deze locatie. Dit geldt overigens niet voor de werklocatie Amsterdam-Zuid die een aanzienlijk kleiner deel van het verkeer op de CRAAG voor zijn rekening neemt. In afwezigheid van belangrijke knelpunten in het investeringsklimaat, kan bereikbaarheid als een (relatief) bepalend knelpunt gezien worden voor beide locaties. Zuid en Zuidoost hebben een vergelijkbaar ontwikkelingspatroon ten aanzien van het investeringsklimaat tot 1995, waarbij Zuid een nog grotere aantrekkingskracht uitoefent op internationale bedrijven en hoofdkantoren.

De bereikbaarheidprofielen van Almere, Hilversum/'t Gooi en Amersfoort zien er door een minder dicht wegennetwerk ook minder gunstig uit. Hoewel de bereikbaarheidssituatie van deze werklocaties niet optimaal is, is de ‘filebeleving’ en daarmee ook de doorwerking van dit knelpunt in het investeringsklimaat positiever beoordeeld. Almere en Hilversum nemen ieder afzonderlijk een aanzienlijk deel van het verkeer van de CRAAG voor hun rekening. Amersfoort neemt een meer gematigde positie in. File op de CRAAG wordt veroorzaakt door pendelstromen van deze locaties naar de Amsterdamse regio en weer terug en komt hoofdzakelijk voor gedurende de spitsperioden. Naast bereikbaarheid spelen voor Almere de geringere aantrekkingskracht en de oriëntatie van de beroepsbevolking op de Noordvleugel en voor Hilversum de beperkte ontplooiingsmogelijkheden voor aanwezige bedrijven.

Bij deze beschrijving wordt alleen ingegaan op de directe economische effecten. Over de indirecte effecten kan geen uitspraak worden gedaan aangezien voor het onderzoek naar deze effecten een enquête is gebruikt met daarin vragen over de alternatieven en varianten en niet over de situatie 1995.

Reistijdverliezen

De gekozen methodiek gebaseerd op representatieve "meetpunten" en de daarbij beho​rende filekansen levert voor de situatie 1995 de volgende resultaten op. Hierbij is gebruik gemaakt van de volgende verkeersstromen A tot en met E: 

	deelgebieden van studiegebied
	

	A. Kp. Holendrecht - Kp. Diemen
	A9

	B. Watergraafsmeer - Kp. Diemen
	A1

	C. Kp. Diemen- Kp. Muiderberg
	A1

	D. Kp. Muiderberg - Kp. Eemnes
	A1



Fout! Ongeldige koppeling.
	E. Kp. Muiderberg - Almere Buiten-Oost (S106)
	A6


De ochtendspits levert aanzienlijk grotere reistijdverliezen op dan de avondspits (€ 17,7 mln  in de ochtend tegen € 7,6 mln per jaar in de avond). De verliezen in de ochtendspits ontstaan voornamelijk op de A1 (92%). Het is echter wel zo, dat de voor de A1 berekende verliezen in feite gedeeltelijk op de A6 ontstaan. Dit heeft ermee te maken, dat de filevorming op de A1 zich uitstrekt tot de A6. De verliezen die aan de A6 zijn toegekend, kunnen worden gezien als specifiek A6-gebonden verliezen: deze zouden ook optreden zonder file op de A1.

Ook in de avondspits neemt de A1 het grootste deel voor haar rekening: € 5,2 mln van de € 7,6 mln (68%). Ook hier geldt de nuancering voor het etiket "verliezen op de A1": in de avondspits zal een deel van het voor de A1 berekende verlies feitelijk op de A9 ontstaan.

Betrouwbaarheid

Hoe hoger de filekans, hoe lager de be​trouwbaarheid van de verbinding. De waarden zijn met behulp van het verkeersmodel berekend. Hier blijkt dat op de A1 bij Muiden en de A9 bij Holendrecht een filekans van ongeveer 12% optreedt (beide achterlandverbinding). Op de A1 bij Bussum (achterlandverbinding) bedraagt de filekans maar liefst 35%. Alleen op de A6 bij Almere is de filekans kleiner dan 1% (geen achterlandverbinding). 

FOTO CRAAG 37 TIF Titel: Veel verliesminuten per motorvoertuig als gevolg van files. 

Autonome ontwikkelingen
In deze paragraaf wordt de economische situatie van het studiegebied in 2010 beschreven na een autonome ontwikkeling vanuit 1995 (is Referentiesituatie).

De ramingen van de regionale werkgelegenheidsontwikkeling op COROP-niveau zijn gebaseerd op de geregionaliseerde CPB-scenario’s. Door het CPB zijn drie omgevingssce​nario’s uitgewerkt: Divided Europe (DE), European Coordination (EC) en Global Com​petion (GC). Tussen de scenario’s bestaat een bandbreedte door op uiteenlopende wijze invulling te geven aan verschillende trends.

Bij de ramingen voor de werkgelegenheidsontwikkeling is uitgegaan van EC dat praktisch gezien kan worden als het middenscenario. Hierin groeit de productie in Nederland met 2,75 %
 per jaar. Het perspectief van coördinatie in Europees verband speelt een belang​rijke rol. Scherpe internationale concurrentie kan voor een deel buiten de (Europese) deur gehouden worden. Ook op het terrein van milieu kan meer beleid en regelgeving verwacht worden.

De scenario’s zijn vervolgens door het CPB tot op provincieniveau uitgewerkt. Nationale trends zijn via het regionale specialisatieptroon (share) en het regio-differentiële effect (shift) vertaald naar de provincies. De laatste slag is door het NEI verricht en betreft de vertaling van provincies naar COROP-regio aan de hand van trendextrapolatie. Het NEI heeft hiervoor haar eigen historische werkgelegenheidsdatabestanden gebruikt
.

De vooruitzichten in de autonome ontwikkeling tot 2010 worden gekenmerkt door diversiteit. Het EC-scenario voorziet voor Groot-Amsterdam een gemiddelde stijging van werkgelegenheid en een voortgaande ontwikkeling in de richting van diensteneconomie. De ontwikkeling van toegevoegde waarde zal hier zeker boven liggen. Gooi en Vechtstreek zal in grote lijnen het kielzog van Amsterdam volgen, echter voor de volledige implicaties van de beperkte ruimte ligt een neerwaartse aanpassing voor de hand. Daarentegen zet Flevoland haar stormachtige groei zonder enige hapering voort. De groei vindt hier meer dan in de huidige situatie plaats in stuwende sectoren met een bovenregionale betekenis voor de regio. De verwachting is dat Almere als potentiële vestigingsplaats voor ruimte-intensieve en transportgevoelige bedrijven uit onder andere de Noordvleugel goede kansen heeft. Deze deconcentratietrend is in de huidige situatie reeds zichtbaar en zet zich in versterkte mate door. Ook Amersfoort kan hiervan profiteren.

Bestudering van de werklocaties leert ons dat de perspectieven van de ‘verstedelijkte’ werklocaties (Zuid, Zuidoost en Schiphol) er in het algemeen gunstiger uitzien, zeker voor de internationale zakelijke en financiële dienstverlening. Het economische en ruimtelijk beleid van de provincie Noord-Holland en de gemeente Amsterdam legt een sterk accent op het scheppen van voorwaarden om deze ontwikkeling mogelijk te maken. Een goede bereikbaarheid is daarvoor een noodzakelijke (maar niet voldoende) voorwaarde.

Tegelijkertijd ervaren ook deze werklocaties de ruimtelijke gevolgen van de ‘stedelijke verdichting’ het meest tastbaar. Naast bereikbaarheid over de weg uit zich dit in mogelijke tekorten aan geschikte locaties (een duidelijk voorbeeld vormt Zuidoost). Voor deze werklocaties geldt dat het knelpunt CRAAG in het investeringsklimaat een belangrijke factor vormt, doch voor een deel overschaduwd zal worden door knelpunten op andere wegen, maar ook door knelpunten van een geheel andere orde.

De werklocatie Almere vertoont een economische ontwikkeling die sterk afwijkt van de rest van het studiegebied. Als Almere als zelfstandige stad wil fungeren, is extra werkgelegenheid noodzakelijk. Daarvoor is de nodige ruimte aanwezig in de vorm van aanwezige en mogelijk nieuw te ontwikkelen bedrijventerreinen. Daarentegen vormt ruimte de belangrijkste hinderpaal voor Gooi/Hilversum. Amersfoort neemt met de nodige beschikbare locaties hier een intermediaire positie in. Ten opzichte van de ‘verstedelijkte’ locaties vormt de CRAAG in het investeringsklimaat van Amersfoort en Almere een relatief belangrijk knelpunt. Het niet-uitbreiden van de CRAAG kan daarom de gunstige economische vooruitzichten, die zeker afhankelijk zijn van bereikbaarheid, van beide locaties in gevaar brengen. Het waarmaken van de groeitaak is daardoor moeilijk.

Bij deze beschrijving wordt alleen ingegaan op de directe economische effecten. Over de indirecte effecten kan geen uitspraak worden gedaan aangezien voor het onderzoek naar deze effecten een enquête is gebruikt met daarin vragen over de alternatieven en varianten en niet over de autonome ontwikkeling.

Reistijdverliezen

De reistijdverliezen zijn gebaseerd op het Noordvleugelmodel. Hierbij wordt op basis van onder meer sociaal economische gegevens, ritproductie en -attractie en autobe​schikbaarheid verkeer aan het (verkeers)netwerk toegedeeld. Uit de capaciteiten en de intensiteiten worden de filekansen berekend en vervolgens de reistijdverlieskosten.

De avondspits is in 2010 verantwoordelijk voor circa 2/3 van de reistijdverliezen die in totaal ruim ƒ320 mln (e145 mln) zullen bedragen. Het aandeel van de beide aanvoerstromen in van de ochtend- en avondspits is ongeveer gelijk.

Omrijkilometerkosten

Het effect op de variabele voertuigkosten wordt het omrij-effect genoemd. De omrij-effecten worden per relatie vermenigvuldigd met het gemiddeld aantal betrokken voertuigen vóór en na de infrastructurele aanpassingen.

Ten opzichte van de huidige situatie nemen de variabele voertuig​kosten met ƒ5 miljoen (e2,7 mln) per jaar af. Grotendeels veroorzaakt door het personenverkeer.

De afname wordt kan verklaard worden door de afnemende gemiddelde verplaatsings​afstand in de Referentiesituatie bij autonome ontwikkeling als gevolg van de ondervonden groeiende reisweer​stand (file). Daarbij komt nog de mogelijk kortere ritlengtes van de sluiproutes die gekozen worden om file op de autosnelwegen te vermijden.

Betrouwbaarheid

De filekans is in 2010 op alle meetpunten tijdens de spitsperioden onaanvaardbaar hoog vergeleken met de SVV-2 normen: meer dan 20% op alle maatgevende wegvakken. De uitkomsten zijn opgenomen in onderstaande figuur.

Figuur: Betrouwbaarheid studiegebied (gemiddelde kans op file)

7.4
Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven

Uitbreiding van wegcapaciteit levert een verbeterde doorstroming op het wegennet van de CRAAG op en dus een betere bereikbaarheid van werklocaties in het studiegebied. De verbeterde bereikbaarheid komt tot uitdrukking in de kleinere reistijdverliezen, minder omrijkilometers en grotere betrouwbaarheid (toetsingscriteria directe economische effecten). Hierdoor verbetert het regionale investeringsklimaat. Deze verbetering zal op zijn beurt een gunstige uitwerking hebben op de kansen met betrekking tot de verbetering van  werkgelegenheid, economische structuur, vestigingsplaatsimago en de kwaliteit van de arbeidsmarkt (toetsingscriteria indirecte economische effecten).

Directe economische effecten

In deze paragraaf worden de directe economische effecten beschreven van de verschillende varianten in het totale studiegebied. 

Gebruikerskosten reistijdverlieskosten

Om economische effecten uit te rekenen worden de verliesuren monetair gewaardeerd. Dit gebeurt door ten eerste de voertuigverliesuren om te rekenen naar personenverliesuren, oftewel reistijdverliesuren, met behulp van kentallen voor de voertuigbezetting. Ten tweede worden de reistijdverliesuren monetair gewaardeerd met behulp van reistijdwaardering. De hiermee verkregen reistijdverlieskosten per etmaal leveren na ophoging de reistijdverlieskosten per jaar op. Er wordt onderscheid gemaakt in tarieven naar motief (woon-werk, zakelijk/overig en vracht). Hierdoor worden voor de verschillende motieven de voertuigverliesuren ook verschillend gewaardeerd om vervolgens te worden omgerekend naar reistijdverlieskosten. 

In onderstaande figuur is de totale score gegeven per deelgebied voor het criterium reistijdverlieskosten. De score komt overeen met de totale reistijdverlieskosten voor alle stromen en alle motieven bij elkaar in miljoenen euros per jaar.

Figuur: Reistijdverlieskosten personenauto's en vrachtauto's per variant (x mln euro's)

Het Benuttingsalternatief en het MMA-B leveren verbetering ten opzichte van de Referentiesituatie op in de avondspits vanuit Amstelveen richting Almere en Bussum. Dit is in de avondspits niet het geval vanuit Watergraafsmeer richting Muidenberg. Hier is net als in de ochtendspits sprake van een lichte toename van het aantal reistijdverlieskosten. Dit komt door een toename van het aantal verliesuren door de verkeersaantrekkende werking van de capaciteitsuitbreiding ten opzichte van de Referentiesituatie.

Uit hoofdstuk 2 Verkeer en Vervoer blijkt dat het maatgevende wegvak met de hoogste intensiteit/capaciteit-verhouding van de A9 Holendrecht - Gaasperplas is. Dit komt ook terug in de hoge reistijdverlieskosten in de Referentiesituatie voor de avondspitsstroom vanuit de A9. De cijfers laten zien dat het significante verschil in de varianten is weggeëbd en dat deze poot van het studiegebied, dicht bij het zakencentrum in Amsterdam Zuidoost, het meeste profiteert van de capaciteitsuitbreidingen. De gevolgen voor het economisch belangrijke verkeer zijn hier dan ook het sterkst. 

Door een afname van de reistijdverlieskosten tussen Holendrecht en Almere is er een lichte afname bij het Benuttingsalternatief en het MMA-B ten opzichte van de Referentiesituatie naar 85% van de oorspronkelijke waarde. In totaal € 84,0 mln. per jaar in plaats van € 98,7 mln.

Gebruikerskosten omrijkilometers

Voor het bepalen van de omrijkilometerkosten is gebruik gemaakt van de halveringsregel uit het Handboek Economische Effecten van AVV. Deze berekeningswijze gaat uit van het verschil tussen de gemiddelde verplaatsingsafstanden van voor en na de capaciteitsuibreiding voor elke mogelijke relatie. Dit verschil is het omrij-effect. Deze verschillen in verplaatsingsafstand worden voor elke relatie vermenigvuldigd met het gemiddeld aantal betrokken voertuigen van voor en na de capaciteitsuibreiding. Dit geeft het totale aantal omrijkilometers in het gebied. Het betrokken aantal voertuigen is bepaald aan de hand van routekeuze berekeningen. 

Bij het bepalen van de streefwaarde voor wat betreft omrijkilometers wordt een methodiek gehanteerd waarbij de alternatieven en varianten vergeleken worden met alternatieven en varianten die probleemoplossend zijn voor al het verkeer. Hierbij is er van uitgegaan dat er geen omrijkilometerkosten meer zijn bij alternatieven en varianten die probleemoplossend zijn voor al het verkeer. Bij het Benuttingsalternatief en het MMA-B zijn er minder omrijkilometers dan in de Referentiesituatie, met een verschil van € 0,16 mln. per jaar ten opzichte van € 1,54 mln. per jaar in de Referentiesituatie. 

Betrouwbaarheid

Voor de presentatie van de betrouwbaarheid wordt uitgegaan van de vijf maatgevende wegvakken. Deze maatgevende wegvakken A, C, D en E
 zijn eerder besproken in hoofdstuk 2 Verkeer en Vervoer. In de onderstaande figuur staat de betrouwbaarheid uitgedrukt in het aantal voertuigkilometers kans op file per filekansen opgenomen. De filekansen van de Referentiesiuatie komen uit het hoofdstuk 2 Verkeer en Vervoer. De cijfers zijn gebaseerd op berekeningen met het Noordvleugelmodel.

Het Benuttingsalternatief en het MMA-B geven een duidelijke verbetering in vergelijking met de Referentiesituatie en leveren dus een positief effect op de economie. De A9 laat een lichte verbetering zien ten opzichte van de Referentiesituatie. 

Op het wegvak tussen Muiden en knooppunt Muiderberg (A1) is de filekans op de twee te onderscheiden rijbanen 24%. Hier blijven de problemen gehandhaafd. De grootste verbeteringen vinden plaats op het traject tussen knooppunt Muiderberg en knooppunt Eemnes. Hier nemen ten opzichte van de Referentiesituatie de filekansen en de verliestijden sterk af. In mindere mate is dit ook het geval op de A6. Omdat er alleen van knooppunt Muiderberg tot Almeerderzand sprake is van benuttingsmaatregelen, kan op de aansluitende wegvakken door de verkeersaantrekkende werking wederom een fileprobleem optreden. 

Om te komen tot één score voor betrouwbaarheid per alternatief/variant worden de bovenstaande filekansen gemiddeld gewogen: afhankelijk van de intensiteit op een wegvak is de filekans op dat wegvak meegewogen. Hoe groter de intensiteit, hoe zwaarder de filekans is meegerekend. Er is uitgegaan van de etmaalintensiteiten van motorvoertuigen. 

FOTO CRAAG 2 TIF Titel: Betere geleiding verkeer door middel van wisselstrookgebruik in spitsperoden

Figuur: Totaal waardering betrouwbaarheid per alternatief (gemiddeld over het gehele CRAAG-gebied

Uit bovenstaande figuur wordt nogmaals duidelijk dat het Benuttingsalternatief en het MMA-B op de maatgevende wegvakken een verbetering laten zien.

Indirecte economische effecten
Middels een enquête zijn bedrijven en organisaties benaderd om een goed beeld te krijgen van de indirecte economische effecten van de lange termijnoplossingen in de CRAAG-studie. 

De resultaten van deze enquête zijn vertaald in kwalitatieve scores verdeeld over de vier criteria, te weten:

1. werkgelegenheid

2. economische structuur

3. imago

4. arbeidsmarkt.

Ten aanzien van beleving door ondernemers scoren het relatief sobere Benuttingsalternatief en het MMA-B niet sterk. Doordat het Benuttingsalternatief en het MMA-B gericht zijn op de verbetering van bereikbaarheid in de spitsuren scoren de alternatieven op dit criterium beter dan op de overige drie criteria. Dit is echter niet zodanig dat het in de scores in plussen en minnen tot uitdrukking komt.

Het Benuttingsalternatief en het MMA-B leiden tot sterkere indirecte economische effecten. Dit hangt samen met het probleemoplossend vermogen van deze varianten. Dit leidt tot een verbetering ten opzichte van de Referentiesituatie. 

7.5
Beoordeling thema Economie

In onderstaande figuur staan de waarderingen voor de directe en indirecte economische effecten. Duidelijk is te zien dat de Referentiesituatie op “0” is gewaardeerd en dat de alternatieven een positieve score hebben. Het Benuttingsalternatief en het MMA-B tonen een verschil met de Referentiesituatie. Het Benuttingsalternatief en het MMA-B leiden op alle aspecten tot een lichte verbetering ten opzichte van de Referentiesituatie. 

Figuur Effectvergelijking Economie

8
Ruimtelijke ordening

Het beter benutten van de bestaande wegen in het Plangebied heeft geen ingrijpende veranderingen in de ruimtelijke structuur tot gevolg. De effecten van het realiseren van een van de Benuttingsalternatieven en het MMA-B zijn niet noemenswaardig, met uitzondering van het deelgebied aansluiting Diemen - knooppunt Muiderberg. Hier treden bij de Variant Lage brug een aantal lokale effecten op.

8.1
Inleiding

Voor het thema 'ruimtelijke ordening' is de impact van de verschillende alternatieven op bestaande bebouwing en infrastructuur in kaart gebracht en vergeleken. 

In paragraaf 8.2 wordt ingegaan op het beleid zoals dat gevoerd wordt op het gebied van de Ruimtelijke Ordening. De huidige situatie en de autonome ontwikkelingen worden beschreven in paragraaf 8.3 en de effecten van het Benuttingsalternatief en het MMA-B in paragraaf 8.4. Het hoofdstuk wordt afgerond met een beoordeling van de alternatieven in paragraaf 8.5.

8.2
Beleidsdoelstellingen

Landelijk niveau

Het landelijk beleid dat van invloed is op de ruimtelijke hoofdstructuur van het invloedsgebied staat onder andere verwoord in:

· Vierde Nota voor de Ruimtelijke Ordening Extra (VINEX, 1993). 

· De Vijfde nota over de ruimtelijke ordening (Deel 1 heeft ter visie gelegen en momenteel (augustus 2001) wordt gewerkt aan de voorbereiding van Deel 3: Regeringsstandpunt). 

· Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV-2, 1991). Met als kernbegrippen 'leefbaarheid', 'bereikbaarheid' en 'veiligheid' zijn de uitgangspunten van het mobiliteitsbeleid tot het jaar 2010 geformuleerd. Ruimtelijk relevant daarin is met name het locatiebeleid voor bedrijven, kantoren en voorzieningen, met als belangrijk element een maximale benutting van A- en B-locaties. Dit zijn werklocaties in de stedelijke centra en langs bestaande en nieuwe lijnen van openbaar vervoer.

Provinciaal niveau

In de diverse provinciale streekplannen wordt de groei van de stedelijke gebieden aan de orde gesteld alsmede de grenzen daaraan in verband met ruimte gebrek en te behouden functies zoals recreatie en landbouw. Het tegengaan van verdere aantasting en versnippering  van het landelijke gebied is hierbij een belangrijk punt.

In het streekplan van de provincie Flevoland wordt expliciet de ruimtebehoefte van andere provincies genoemd en de opvangfunctie die het zuidelijke gedeelte van de Provincie Flevoland daarin kan vervullen. De Provincie Utrecht noemt vanwege ruimtegebrek de mogelijkheid voor nieuwe woningbouw uit te wijken naar Flevoland.

Regionaal niveau

In een groot aantal regionale plannen (structuurplan ROA, structuurplan Amsterdam 'open stad', Ruimtelijke ontwikkelingsstrategie Almere, ontwikkelingsvisie Weesp, toekomstvisie Hilversum en Masterplan Vathorst in Amersfoort) wordt aandacht besteed aan de woningbouwplannen en de ruimtelijke aspecten alsmede functies als bedrijfsterreinen en recreatie.

8.3
Huidige situatie en autonome ontwikkelingen

De ruimtelijke hoofdstructuur zal na 2010 niet ingrijpend worden gewijzigd. Gestreefd wordt naar compacte steden: verstedelijking rond de stadsgewesten en stedelijke knooppunten. Door herstructurering van bestaande bedrijfsterreinen wordt gestreefd naar een optimale benutting van deze locaties. Ontwikkeling in het landelijk gebied van activiteiten die daaraan niet functioneel zijn gebonden wordt zoveel mogelijk tegengegaan; het beleid is gericht op behoud van het landelijk gebied.

Groot Amsterdam

Voor Amsterdam leidt het ruimtelijk beleid tot 2005 tot uitbreiding van de woningvoorraad met ruim 33.000 woningen. De doelstellingen van het compacte stad beleid blijven onverkort van kracht. 

De vestigingsmogelijkheden voor kantoren zijn ruimschoots voldoende om aan de nieuwbouwvraag te voldoen en daarmee de positie van Amsterdam verder te versterken. 

Wat betreft de recreatieve voorzieningen zal het optrekken van het culturele niveau en het versterken van onderwijs- en kenniscentra de komende jaren aandacht krijgen. De recreatie en het toerisme leggen in de komende periode duidelijke claims op het landelijk gebied.

Gooi en vechtstreek

In Gooi en Vechtstreek neemt Hilversum het grootste deel van de VINEX-taakstelling voor zijn rekening. De woningbouw wordt overwegend binnen het bestaande bebouwde gebied van steden en dorpen gerealiseerd.

De provincie zal bij de vestiging van nieuwe bedrijven een selectief beleid toepassen. Deze ruimtelijk-economische strategie richt zich op herstructurering van bestaande bedrijfsterreinen, de mediasector, Research & Development en high-tech industrie, dienstverlening en het topsegment van de kantorenmarkt.

Flevoland

Het beleid van de provincie Flevoland is erop gericht in de eigen woningbehoefte binnen de provincie te voorzien en met name in het zuidelijk deel van de provincie een opvangfunctie te vervullen voor woningzoekenden van elders. 

Met de sterke groei van het aantal inwoners en de beroepsbevolking in Almere is ook het aantal bedrijven en het aantal arbeidsplaatsen toegenomen. Nieuw te ontwikkelen bedrijfsterreinen in Almere komen alle te liggen langs de A6. In Lelystad worden nieuw te ontwikkelen bedrijfsterreinen aan dieper vaarwater en nabij de A6, de Flevospoorlijn en Luchthaven Lelystad gesitueerd.

Utrecht

De woningbehoefte van de provincie Utrecht wordt vooral in de stadsgewesten Amersfoort en Utrecht opgevangen. Een aantal woningen zal echter in Flevoland worden gerealiseerd vanwege de verwachting dat op de langere termijn de mogelijkheden binnen de provincie Utrecht om ruimte te blijven bieden aan de vestigingsdruk vanuit de Randstad-Noordvleugel op de provincie Utrecht beperkt zullen zijn.

De provincie Utrecht schenkt aandacht aan de bereikbaarheid van recreatie-milieus. Ook de kwaliteit van recreatiegebieden verdient meer aandacht. 

Realisering van onder andere hoogwaardig toeristisch-recreatieve voorzieningen, bosaanleg bij de stadsgewesten en fietsroutes naar de eerdergenoemde voorzieningen wordt nagestreefd.

8.4
Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven

Lokale effecten
Criteria om op lokaal niveau ruimtelijke ordeningseffecten te toetsen zijn: beïnvloeding van bestaande en geplande woningbouw en bedrijventerreinen, verlies van landbouwgrond, conflicten met technische infrastructuur en beïnvloeding recreatieterrein en andere relevante ruimtelijke bestemmingen. 

Het beter benutten van de bestaande wegen in het plangebied heeft geen ingrijpende veranderingen in de ruimtelijke structuur tot gevolg. De effecten van het realiseren van het Benuttingsalternatief of het MMA-B zijn niet noemenswaardig, met uitzondering van het deelgebied aansluiting Diemen - knooppunt Muiderberg. Hier treden bij de Variant Lage brug een aantal lokale effecten op. Het meest ingrijpende effect is het verdwijnen van ligplaatsen voor circa vijf woonboten.

Regionale effecten

Toegankelijkheid

De toegankelijkheid wordt getoetst aan de aspecten bereikbaarheid en mobiliteit (zie Verkeer en Vervoer, hoofdstuk 2) en wordt beoordeeld vanuit het ruimtelijke ordeningsperspectief. Het geeft dus geen beeld van de economische voor- of nadelen of van de verkeerskundige effecten.

Een goede bereikbaarheid van voorzieningen enerzijds en woningen anderzijds in combinatie met een toegenomen autobezit heeft er flink aan bijgedragen dat de groei van de bevolking en werkgelegenheid de afgelopen decennia voornamelijk buiten de oude stedelijke gebieden heeft plaatsgevonden. De stad is een groot stedelijk veld geworden, waarbij het lijkt alsof het er niet langer meer toe doet waar bevolking en werkgelegenheid zich vestigen, zolang hij maar bereikbaar is
 (zie ook onderdeel stedelijke invloedssfeer).

Bereikbaarheid van voorzieningen en diensten en mobiliteit in het algemeen blijken economisch onontbeerlijk en van belang voor de individuele ontplooiing van mensen. Tegelijkertijd legt mobiliteit een zware druk op het milieu en ruimte. 

Met behulp van het criterium toegankelijkheid wordt getracht de effecten in beeld te brengen van de capaciteitsuitbreiding van de weginfrastructuur in het plangebied. Bij het criterium toegankelijkheid gaat het feitelijk om twee elementen: de bereikbaarheid en de mobiliteit
.

De bereikbaarheid wordt gemeten aan de hand van toekomstige filekansen en de verliesuren. Verliesuren is het aantal uren die verloren gaat aan het in de file staan.

De mobiliteit wordt beoordeeld op basis van een combinatie van het aantal autokilometers op zowel het hoofd- als het onderliggend wegennet en een beschouwing over de modal split in relatie tot de pendelstromen. Dit laatste geeft inzicht in de verhouding tussen openbaar vervoer en vervoer per auto per motief. Op het criterium toegankelijkheid kan positief gescoord worden naarmate de bereikbaarheid groter wordt (en dus de kans op file en het aantal verliesuren dalen) en ook de mobiliteit vergroot (dit houdt in dat het aantal kilometers op het HWN toeneemt en/of dat het aantal kilometers per openbaar vervoer toeneemt ten opzichte van het aantal autokilometers). 

Bij het criterium toegankelijkheid wordt het studiegebied in het geheel bekeken (geen deelgebieden) op basis van een maatgevend wegvak (aansluiting Diemen - knooppunt Muiderberg). Omdat het onmogelijk is om het criterium toegankelijkheid kwantitatief te scoren, zijn de scores gebaseerd op een kwalitatieve inschatting van de toegankelijkheid. 

Conclusie uit beide aspecten is dat de toegankelijkheid bij capaciteitsuitbreiding op het maatgevende wegvak (aansluiting Diemen - knooppunt Muiderberg) nauwelijks veranderd ten opzichte van de Referentiesituatie. Dit komt omdat de lichte toename van de capaciteit op het maatgevende wegvak wordt opgesoupeerd door de groei van de mobiliteit. Hierdoor scoren het Benuttingsalternatief en het MMA-B hier neutraal ten opzichte van Referentiesituatie.

Druk op de ruimte

Bij het criterium druk op de ruimte gaat het om het ruimtebeslag van het betreffende wegontwerp ten opzichte van de vraag naar ruimte. In deze studie is de vraag naar ruimte gemeten door de vraag en aanbod naar werklocaties (bedrijventerreinen en kantoorruimtes in hectares) en het daaruit voortvloeiende vraag (tekort of overschot) aan dit soort locaties met elkaar te vergelijken. Het ruimtebeslag houdt het absolute aantal hectaren in dat een bepaalde uitvoeringsvariant inneemt. Naarmate de vraag naar ruimte groter is, zal een bepaalde hoeveelheid verloren hectaren negatiever scoren dan eenzelfde hoeveelheid hectaren bij een kleinere vraag naar ruimte. 

Uit een onderzoek naar de vraag en aanbod van bedrijfslocaties tot 2015
 blijkt dat het studiegebied wat vraag naar ruimte betreft niet homogeen is. Daarom is besloten het studiegebied in te delen in deelgebieden die gezien de vraag naar de ruimte redelijk homogeen zijn (het gaat hierbij dus om andere deelgebieden dan die bij lokale effecten op de ruimtelijke ordening zijn gebruikt!).

Hiervoor is de indeling in COROP-gebieden
 gehanteerd, zoals ook in het betreffende onderzoek is gedaan. Het studiegebied is naar aanleiding hiervan in de volgende drie deelgebieden ingedeeld:

1. Groot-Amsterdam (in dit gebied is de A9 gesitueerd);

2. De Gooi en Vechtstreek (in dit gebied ligt het gedeelte van de A1 tussen knooppunt Diemen en knooppunt Eemnes);

3. Flevoland (het gebied waarin de A6 ligt).

In het onderzoek naar vraag en aanbod van bedrijfslocaties tot 2015 staat onder andere een overzicht van de relatieve tekorten/overschotten aan bedrijventerreinen ten opzichte van de vraag (netto hectares). Op basis van vraag en aanbod van bedrijfslocaties zijn aan de drie deelgebieden factoren toegekend die een indicatie van de vraag naar ruimte geven. Hierbij is een 5-puntsschaal gebruikt, waarbij factor 1 een zeer kleine vraag naar ruimte weergeeft en factor 5 een zeer grote vraag naar ruimte weergeeft. De COROP-gebieden met bijbehorende tekorten/overschotten aan bedrijventerreinen en wegingsfactoren zijn in tabel 8.1 weergegeven.

Tabel 8.1: Overzichtstabel COROP-gebieden m.b.t. druk op de ruimte

	COROP-gebied
	relatieve tekorten/overschotten aan bedrijventerreinen t.o.v. de vraag
	wegingsfactor

	Groot-Amsterdam
	tekort 26 - 50%
	4

	De Gooi en Vechtstreek
	tekort > 50%
	5

	Flevoland
	overschot > 50%
	1


Bron: Buck Consultants International en NEI, 1996
De gegevens in tabel 8.1 gelden in grote lijnen ook voor de woningbouw. Uit recent onderzoek van het NVM (Nederlandse Vereniging van Makelaars) is gebleken dat de prijs van woningen met name in ‘t Gooi en de Vechtstreek enorm is gestegen (met circa 270% over de periode 1986-96). In deze periode zijn de prijzen van de huizen in de provincie Flevoland met 'maar' 185% gestegen. De gemiddelde verkoopprijs van koopwoningen bedraagt circa € 168.000 in ‘t Gooi en de Vechtstreek, circa € 136.000 in Groot Amsterdam en ongeveer € 113.500 in Flevoland
 (zie ook ‘De Amsterdamse kantorenmarkt’, dRO, 1999).

Door het ruimtebeslag dat het wegontwerp van een bepaald alternatief inneemt (het aantal hectares) te vermenigvuldigen met de wegingsfactor van het betreffende COROP-gebied, kan de druk op de ruimte van het nieuwe wegontwerp worden bepaald. De uitkomst van deze vermenigvuldiging wordt in deze studie de ruimte/druk-coëfficiënt genoemd.

Omdat het Benuttingsalternatief en het MMA-B uitgaan van de huidige infrastructuur is er maar beperkt verlies van ruimte, namelijk zo'n 2 hectare. Dit betekent dus dat er geen significante verandering van de druk op de ruimte is.
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8.5
Beoordeling thema Ruimtelijke ordening

Het blijkt dat de verschillen tussen de varianten gering zijn. Zowel de Benuttingsvarianten als het MMA-B leiden tot een klein negatief effect ten opzichte van de Referentiesituatie. De regionale efecten zijn hierbij groter dan de lokale effectem. 

De algemene toegangkelijkheid in het studiegebied wordt beter, echter door de verkeersaantrekkende werking het Benuttingsalternatief en het MMA-B naar het HWN, wordt de toegankelijkheid daar licht verminderd. Hierbij moet worden opgemerkt dat de resultaten komen van de maatgevende wegvakken.

Figuur Effectvergelijking Ruimtelijke ordening
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Leemten in kennis

Er is een aantal leemten in kennis dat bij dit onderzoek meespeelt. Leemten in kennis geven de tekortkomingen en beperkingen van de informatie in het rapport weer. In dit onderzoek zijn de leemten in kennis onder te verdelen in verkeersmodellen, infrastructuur methodiek, tijdhorizon en geluidsschermen. 

Verkeersmodellen

Voor het aspect Verkeer en Vervoer is gebruik gemaakt van verkeersprognoses. Deze prognoses zijn tot stand gekomen met behulp van het Noordvleugelmodel, een verkeers- en vervoermodel. Dit is een regionaal verkeers- en vervoermodel voor het Noordvleugelgebied van de randstad (Amsterdam, Haarlem en omstreken). Het model berekent het personenverkeer (autoverkeer, fietsverkeer en openbaar vervoer) in het gemiddelde avondspitsuur op een gemiddelde werkdag. Uit de hiermee verkregen waarden zijn de verkeersintensiteiten, filekans, mobiliteitsontwikkeling en bereikbaarheid afgeleid. De onnauwkeurigheid die aangehouden moet worden bij de prognoses bedraagt circa 10%.  De onnauwkeurigheid komt overeen met een groei die zich in ongeveer 2 jaar voordoet. 

Infrastructuur

De geotechnische/geologische gegevens ontbreken die nodig zijn voor het verder uitwerken van de nieuwe lage brug over de Vecht bij Muiden en voor het inschatten van eventuele zettingsgevoeligheid.

Methodiek
Ruimtelijk beleid is continu in ontwikkeling. Veranderingen in het ruimtelijk beleid (en dus beleidsdoelstellingen) kunnen een andere interpretatie van de verwachte effecten teweeg brengen. Zo zijn recentelijk twee belangrijke planologische kernbeslissingen (PKB's) uitgebracht:  het (eerste) Nationaal Verkeers- en Vervoerplan (NVVP) en de Vijfde Nota over de Ruimtelijke Ordening. Beide plannen geven een lange termijn visie op respectievelijk de infrastructuur en de inrichting van Nederland.

De methodiek die bij de beoordeling van de effecten op de ruimtelijke ordening is toegepast, brengt met zich mee dat er gekozen is voor een aantal factoren die objectief meetbaar zijn. Een aantal factoren, zoals de recreatieve waarde van een gebied en de gebruikswaarde van landbouwgrond, zijn echter niet objectief meetbaar, of slechts met een zeer grote inspanning (door ontwikkeling van nieuwe wegingsmethodieken).

Planhorizon

De effecten van de verschillende alternatieven en varianten zijn gebaseerd op het huidige kennisniveau voor de toestand in het jaar 2010. Effectvoorspelling op lange termijn brengt eveneens onzekerheden met zich mee. Het is bijvoorbeeld moeilijk te bepalen hoeveel mensen en verkeer er dan zijn. Bovendien laten zaken als economie (conjunctuur), demografische en sociaal-maatschappelijke aspecten zich niet eenvoudig voorspellen.
Geluidsschermen

De plaatsing, locatie, de grootte en vormgeving van eventuele nieuwe geluidsschermen of gevelvoorzieningen zijn nog niet met zekerheid vast te stellen. Bij de berekening van de geluidbelasting is uitgegaan van verticale schermen. Landschappelijk gezien zijn geluidsschermen ongewenst. Hoe de geluidbelasting gecompenseerd gaat worden en hoe de eventuele geluidwerende voorzieningen eruit komen te zien, wordt in een latere fase van deze studie bepaald. Dit heeft ook op de beleving van het woonmilieu invloed. Hetzelfde geldt voor tunnels, bruggen en andere kunstwerken.
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Aanzet tot een evaluatieprogramma 

Algemeen

Mede op basis van deze nota wordt een Tracébesluit genomen. Conform de Wet milieubeheer wordt door het Bevoegd Gezag bij dit Tracébesluit een evaluatieprogramma opgesteld. In dit hoofdstuk wordt een aanzet gegeven voor een dergelijk evaluatie​programma.

In de Trajectnota zijn voorspellingen gedaan over de verkeersontwikkeling en de milieueffecten. Doel van het evaluatieprogramma is te bezien of de werkelijke (verkeers)ontwikkelingen en de daarmee samenhangende milieueffecten overeenkomen met de effecten die in deze nota zijn aangegeven.

MER-evaluatie

Wettelijke basis

Wettelijk bestaat de verplichting om een evaluatieonderzoek uit te voeren. In deze evaluatie wordt alleen aandacht besteed aan het uiteindelijk in het besluit gekozen en daadwerkelijk te realiseren alternatief. Onderzocht worden de werkelijke milieueffecten tijdens en na uitvoering van het alternatief.  Het evaluatieprogramma wordt door het Ministerie van Verkeer en Waterstaat vastgesteld en vervolgens uitgevoerd.

Moment van evaluatie

De evaluatie kan, afhankelijk van doel en onderwerp, op verschillende momenten worden uitgevoerd: tijdens en/of na de aanleg. Het evaluatieprogramma wordt samen met of vlak na het Tracébesluit vastgesteld. In het Tracébesluit wordt het tijdpad aangegeven voor de uitvoering van de evaluatie.

Functie van de evaluatie

De MER-evaluatie betreft een vorm van ex post evaluatie (evaluatie achteraf). Er is een besluit genomen en achteraf wordt dit besluit nog eens geëvalueerd. Een ex post evaluatie kan drie functies vervullen: de correctie-functie (verbeteren van aannames en zonodig maatregelen treffen);

de kennis- of leerfunctie (leerpunten gebruiken in volgende stadia en bij soortgelijke projecten);

de communicatie-functie (rapportage en presentatie van bevindingen aan betrokkenen).

Doelstelling van de evaluatie

Bij de evaluatie spelen ten eerste de werkelijk optredende effecten tijdens of na realisatie van het alternatief een rol. Ten tweede spelen de voorspelde milieueffecten een rol. De vraag is of de werkelijke en voorspelde effecten overeenkomen of juist verschillen. Bij elkaar is er een groot aantal redenen waarom de voorspelde milieueffecten kunnen afwijken van de werkelijke milieueffecten. Men kan proberen de verschillen op te sporen door milieumetingen, maar daarmee wordt de oorzaak nog niet duidelijk. Aan het evaluatieonderzoek zal een duidelijk gebruiksdoel ten grondslag moeten liggen, aangezien milieumetingen een forse inspanning vergen. Voordat men besluit een specifiek project te gaan evalueren moet men zich bewust worden van wat men met de (resultaten van) MER-evaluatie wil bereiken. 
Methoden van evaluatie

Afhankelijk van wat men wil met de resultaten van de evaluatie (het gebruiksdoel) bepaalt men de aanpak. Het vergaren van informatie kan met meerdere methoden gebeuren dan met alleen het meten van milieuparameters in het veld. Soms is bijvoorbeeld het doen van literatuur- of documentonderzoek, het gebruik maken van bestaande monitorings​programma's, het analyseren van klachten of het houden van gesprekken of interviews efficiënter en voldoende om het gewenste gebruiksdoel te bereiken.

De onderwerpen die in de evaluatie aan de orde moeten komen, zijn gericht op de volgende aspecten:

· de milieueffecten die zich significant van de Referentiesituatie onderscheiden;

· de leemten in kennis uit het MER;

· externe ontwikkelingen (veranderende inzichten in de ernst van de milieueffecten);

· discussiepunten bij de uiteindelijke besluitvorming (de keuze voor een bepaald alternatief).

Aanzet tot een evaluatieprogramma
	Aspect
	Onderzoek
	Methode
	Periode
	Mogelijke maatregelen

	Wegontwerp en -uitvoering
	Toetsen of ontwerp en uitvoeringswijze plaatsvinden conform aannames in het MER en Tracébesluit
	Bij het ontwerp en de uitvoering het MER nauw betrekken en afwijkingen registreren
	Direct na Tracébesluit
	

	Hinder tijdens aanleg
	Nagaan of hinder optreedt, communicatie met bewoners
	(bijvoorbeeld) instellen klachten​telefoon
	Tijdens aanleg
	Eventueel aanpassing gang van zaken bij aanleg

	Verkeer
	Bepalen verkeersintensiteit, aan​deel personen- en vrachtverkeer, aandeel openbaar vervoer, rijsnelheden, verkeersveiligheid 
	Meten en tellen
	Voor openstelling en jaarlijks gedurende de eerste jaren na open​stelling
	n.v.t.

	Geluid
	Vaststellen geluidniveau op geluidgevoelige bestemmingen
	Berekening op basis van verkeerstellingen en ver​keers​samenstelling
	Enkele jaren na openstelling
	Meer geluidwerende voorzie​ningen, snelheidsverlaging, gevel​isolatie, aanpassing wegdek

	Lucht
	Vaststellen luchtkwaliteit en emissies
	Berekening emissies op basis van verkeerscijfers en recente kentallen; landelijke monitoringsgegevens luchtkwaliteit
	Enkele jaren na openstelling
	Snelheidsverlaging

	Fauna
	Functioneren van fauna​passages beoordelen. 

Registreren faunaslachtoffers. Voorkomen weidevogels en andere diersoorten volgen
	Monitoring van het gebruik van passages door verschillende diergroepen. Tellingen slachtoffers, vogelinventarisatie
	Voor start uitvoering (nulmeting) en jaarlijks na voltooiing van het werk
	Aanpassing voorzieningen, aan​passen verlichting

	Compensatie
	Beoordelen of compensatie van natuur en recreatie functioneert
	Methode nader te ontwikkelen, toegespitst op gekozen compensatie
	Na uitvoering compensatieplan
	Aanpassing compensatieplan

	Grondwater
	Nagaan of grondwaterstand wijzigt
	Meten door middel van peilbuizen
	Voor de start en na de voltooiing van het werk
	Toepassen drainage, gebruik damwanden of afsluitende lagen

	Oppervlakte-water
	Toetsen of maatregelen ter voorkoming verontreiniging voldoen
	Monstername en analyse oppervlaktewater en run-offwater
	Voor start uitvoering (nulmeting) en enkele jaren na open​stelling
	Afvoersysteem wijzigen
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· Tellingen transporten gevaarlijke stoffen AI/A6/A9 (AVIV 1997)

· IPO-Risicoberekeningsmethodiek V9707 (AVIV/SAVE 1997)

· Eindrapport deelnota 2 Project VeVoWeg (RWS 1996)
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Begrippenlijst 

A
Achterlandverbinding 

Verbinding tussen centraal punt (bijvoorbeeld een havenstad) en achterliggend verzorgingsgebied waarlangs het meeste verkeer wordt afgewikkeld.

Autonome ontwikkeling

De ontwikkeling die plaatsvindt in de toestand van het milieu, econo​mie, verkeer en dergelijke zonder dat één van de alternatieven wordt uitgevoerd.

Aquaduct

Een verbinding voor het water over de weg heen.

B
Bereikbaarheid

Manier waarop en de tijd waarin een locatie bereikbaar is.

Bestemmingsplan

Op grond van de Wet op de Ruimtelijke Ordening door een gemeentebestuur opgesteld plan, waarbij de toekomstige bestemming van grond wordt aangegeven.

Betaalstroken

Stroken waarvan doelgroepen tegen betaling gebruik mogen maken.

Bevoegd Gezag

("degene die beslist") Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat en het Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer.

C
Capaciteit

Het maximaal aantal motorvoertuigen dat tijdens een bepaalde periode van de dag een bepaalde doorsnede (wegvak) kan passeren.

Commissie voor de m.e.r.

Commissie van onafhankelijke adviseurs, waaruit per project een werkgroep wordt samengesteld. De commissie voor de m.e.r. brengt in de startnotitiefase advies uit aan het bevoegd gezag over de inhoud van de Richtlijnen ten behoeve van de Trajectnota/MER. In de Trajectnota/MER-fase toetst de commissie de inhoud van de nota aan de Richtlijnen.

Compacte stad beleid

Beleidsdoelstelling zoals beschreven in de Vierde Nota over de Ruimtelijke Ordening Extra. Uitbreidingslocaties voor de functies wonen en werken worden zoveel mogelijk in of nabij reeds bestaande kernen gerealiseerd.

Compenserende maatregel

Maatregel om de nadelige invloeden van de voor​geno​men activiteit op een andere plaats te com​pense​ren.

Consumentenbondmethode

Een beoordeling van de effecten door middel van een plus/min waar​dering via een 7-puntsschaal.

COROP

COROP is de afkorting van Coördinatie Commissie Regionale Ontwikkelings Projecten. Een geografische indeling in 40 gebieden met als indelingscriteria het aantal inwoners en industriële bedrijvigheden. Geeft informatie over ondermeer de investeringen door de diverse takken van industrie.

Corridor

Gebied dat een verbinding vormt tussen andere gebieden: gebied tussen twee (stedelijke of ecologische) knooppunten, waarin zich de verkeers- en vervoersstromen bevinden of uitwisseling tussen planten en dieren plaatsvindt.

CRAAG

Corridors tussen de Regio's Amsterdam, Almere en 't Gooi.

D
dB(A)

Decibel (A-gewogen), maat voor ge​luid​sterk​te.

Deelgebied

Het studiegebied van de CRAAG is opgedeeld in verschillende deelgebieden.

Doelgroepbaan/strook

Rijbaan of rijstrook speciaal bedoeld voor een bepaalde groep van het verkeer, zoals bijvoorbeeld vrachtverkeer of economisch belangrijk verkeer.

Doelgroep-wisselbaan

Zie ook ‘Wisselbaan’, maar dan alleen bedoeld voor een bepaalde groep van het verkeer.

Drainage
Afvoer van grondwater met drains in het opper​vlaktewa​ter (bijvoorbeeld in sloten).

DRIP

Dynamisch Route Informatie Paneel.

E
Ecoduct

Een op natuurlijke wijze ingericht viaduct om het land​schap aan weerszijden van een weg met elkaar te verbin​den ten behoeve van de passage van dieren.

Ecologie

De wetenschap van de relaties tussen plan​ten en die​ren en hun omge​ving.

Ecologische infrastructuur

Het geheel van gebieden met een (gedeelte​lijke) na​tuur​func​tie en de lijnvormige land​schapselemen​ten (dijken, sloten) in een bepaalde streek.

EHS

Ecologische Hoofdstructuur (van het Natuur​be​leids​plan)

Emissie

Uitstoot, het in het milieu brengen.

Evaluatieprogramma

Een programma op basis waarvan bekeken moet worden of de werkelijke (verkeers)ontwikkelingen en de daarmee samenhangende milieueffecten overeenkomen met de effecten die in deze nota zijn aangegeven.

Ex post

Achteraf.

Externe veiligheid

De kans dat personen of groepen van personen als gevolg van risicovolle activiteiten, zoals bijvoorbeeld vervoer van gevaarlijke stoffen of industriële processen, kunnen komen te overlijden (zie groepsrisico).

F
Fauna

Dierenwereld.

File

Toestand op de weg waarbij de verplaatsingssnelhied van voertuigen tot minder dan 5 km/uur is gedaald.

Filekans

Filekans is het percentage van de per etmaal passerende hoeveelheid verkeer dat hinder ondervindt van files. 5% betekent gemiddeld een half uur filevorming in spitsperioden (reistijdverlies 5 tot 10 minuten), 2% betekent gemiddeld een kwartier filevorming in spitsperioden (reistijdverlies maximaal enkele minuten).

Filenorm

Gewenst maximaal percentage van de hoeveel​heid verkeer dat per etmaal passeert en dat hinder ondervindt van files (SVV-2):

· hoofdtransportas: maximaal 5% (gemiddeld een half uur filevorming in de spitsperioden; reistijdverlies 5 tot 10 minuten);

· achterlandverbindingen: maximaal 2% (gemiddeld een kwartier file​vorming in de spitsperioden; reis​tijdverlies maximaal enkele minuten).

Flora

Plantenwereld.

G
Geleiding mobiliteit

Beïnvloeding aan de vraagzijde (verplaatsingsgedrag) van het verkeers- en vervoersysteem.

Geluidhinder

Gevaar, schade of hinder als gevolg van geluid.

Gevoeligheidsanalyse

Analyse om na te gaan of de uitkomsten van een onderzoek robuust zijn.

Groepsrisico

De kans dat over een bepaalde periode, in een bepaalde omgeving, een groep personen overlijdt als gevolg van een ongewenste gebeurtenis.

Groot Amsterdam 

Groot Amsterdam omvat de gemeenten Amsterdam, Graft-De Rijp, Beemster, Zeevang, Purmerend, Edam-Volendam, Waterland, Landsmeer, Oostzaan, Diemen, Ouder Amstel, Amstelveen, Uithoorn, Aalsmeer, Haarlemmermeer.

H
Habitatrichtlijn

Europese Richtlijn over de bescherming van planten en dieren, uitgezonderd vogels (zie Vogelrichtlijn), in Europa.

Hoofdnota

Het deel van de Trajectnota/MER waar de belangrijkste conclusies in staan.

Hoofdtransportas

Hoofdverbindingen tussen stedelijke knooppunten, in Nederland bijvoorbeeld de twee mainports Rotterdam en Schiphol en het achterland.

I
Initiatiefnemer

("degene die wat wil") Formeel is de minister van Verkeer en Waterstaat initiatiefnemer van projecten op het gebied van de hoofdinfrastructuur. In de praktijk zijn de regionale directies van Rijkswaterstaat hiervoor verantwoordelijk.

Intensiteit

Aantal motorvoertuigen dat per tijdseenheid een wegvak passeert. Dit is een maat voor de verkeersdrukte.

INVERNO

Nota: Integrale Verkeers- en Vervoersvisie Noordvleugel (1993). Hierin is het verkeers- en vervoerbeleid beschreven van de regio (voormalige vervoerregio's Haarlem-IJmond, Gooi en Vechtstreek, het stadsgewest ROA en de provincie Noord-Holland).

K

Kunstwerk

Civieltechnisch bouwwerk dat is gemaakt met andere materialen dan zand en aarde, zoals een tunnel, brug of viaduct.

Kwel

Opwaarts gerichte grondwaterstroming.

L
Land-art

Kunstvoorwerp gemaakt van aarde dat een herkenningpunt vormt.

Locatiebeleid

Beleid dat erop gericht is kantoren zoveel mogelijk op openbaar-vervoerlocaties te vestigen en bedrijven met weinig werknemers op autolocaties.

M
Maaiveld

Bovenbegrenzing van de bodem.

MMA

Meest Milieuvriendelijk Alternatief Alternatief: waarbij de best bestaande mogelijkheden ter bescherming van het milieu zijn toegepast.

MMA-B

Meest Milieuvriendelijk Alternatief Alternatief: gebaseerd op het Benuttingsalternatief: Variant Bestaande brug (korte termijn) waarbij de best bestaande mogelijkheden ter bescherming van het milieu zijn toegepast.

MMA-U

Meest Milieuvriendelijk Alternatief Alternatief: gebaseerd op het Uitbreidingsalternatief: Doelgroep-wisselbaanvariant (lange termijn) waarbij de best bestaande mogelijkheden ter bescherming van het milieu zijn toegepast.

m.e.r.

Milieueffectrapportage (procedure) waarin de milieu​effecten van de voorgenomen activiteit worden bepaald. Verder dient er altijd een vergelij​king gemaakt te worden met de situatie zonder ingreep (Nulalternatief) en moet er een Meest Milieuvriendelijk Alternatief opgesteld worden.

MER

Milieueffectrapport (document).

mer-plichtig

In het kader van de Tracéwet zijn capaciteitsuitbreidingen van hoofdwegennet mer-plichtig 

MIT

Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport.

Mitigerende maatregel

Maatregel ter beperking/voorkoming van effecten.

MKM

Milieu Kwaliteits Maat 

Mobiliteit

Verplaatsingsgedrag.

Modal shift

Verdeling van het aantal verplaatsingen in een bepaald gebied over de verschillende modaliteiten (auto, bus, trein, fiets etc..)

Multicriteria-analyse (MCA)

Methode om de effecten van alternatieven en varianten te vergelijken.

N
Natuurcompensatie

Het creëren van nieuwe natuurwaarden die 
vergelijkbaar zijn met natuurwaarden die verloren gaan als gevolg van een activiteit.

Natuurontwikkeling

Het scheppen van zodanige omstandighe​den dat na​tuur​lijke ecosyste​men zich kunnen ont​wik​ke​len.

NMP 3

Derde Nationaal Milieubeleidsplan.

Noordvleugelmodel

Computermodel voor het bepalen van ver​keersin​tensi​tei​ten in het noordelijke deel van de Randstad (gezamenlijk model van RWS directie Noord-Holland en de Provincie Noord-Holland, in beheer bij DHV Milieu en Infrastructuur BV te Amers​foort).

NOx

De som van stikstofoxydes.

Nulalternatief

Situatie in 2010 wanneer de voorgenomen activi​teit niet is uitgevoerd, terwijl andere autono​me ontwikkelingen wel plaats hebben gevonden. Va​ak 
wordt dit alter​natief als Refe​rentiesituatie ge​bruikt.

NVVP

Nationaal Verkeers- en Vervoerplan (opvolger van SVV-2).

O
Ontwerp-Tracébesluit (OTB)

Uitwerking van het standpunt van de minister ten aanzien van aanleg of wijziging van een landelijke hoofd(auto/rail/vaar)weg.

Open planproces

Proces waarbij tijdens het opstellen van een plan belanghebbenden zijn betrokken.

P
Plangebied

Het plangebied betreft het gebied waarbinnen de beschouwde alternatieven en varianten worden geprojecteerd waarover de besluitvorming kan plaatsvinden.

Planstudie

De fase van Startnotitie tot en met Tracébesluit bij hoofdweginfrastructuurprojecten.

Prijsbeleid

Prijsbeleid in het SVV-2 is het instrumentarium waarmee beoogd wordt de personenmobiliteit te sturen door middel van beprijzen c.q. tarieven van vervoer.

R
Referentiesituatie

Vergelijking(smaatstaf) bij autonome ontwikkeling.

Reistijdverlies

Verschil tussen de tijd dat een reis in beslag neemt met vertraging/file en zonder vertraging/file, uitgedrukt in verliesuren.

Reissnelheid (gemiddelde)

Gemiddelde rijsnelheid over een bepaalde lengte. In het NVVP zijn beleidsdoelstellingen geformuleerd voor de gemiddelde trajectsnelheid op de hoofdwegen in Nederland. Vooruitlopend op een alom geaccepteerde methodiek/instrument ter berekening van gemiddelde trajectsnelheid heeft DHV op basis van expertjudgement de gemiddelde reissnelheid berekend. Hierbij zijn de grootheden filekans en verliestijden per motorvoertuig ten opzichte van filevrij rijden bepalend. 

Regionet

Regionaal openbaar vervoer in de Noordvleugel van de Randstad.
Richtlijnen m.e.r.

De Richtlijnen voor het milieueffectrapport geven 
aan welke aspecten in de Trajectnota/MER aan de orde moeten komen en de gewenste diepgang daarvan.

Rijbaan

Een aaneensluitend verhard gedeelte (op een autosnelweg) waarvan het verkeer gebruik maakt in dezelfde richting, bestaande uit één of meerdere rijstroken.

Rijstrook

Een gedeelte van de rijbaan.
Ritlengte (gemiddelde)

Gemiddelde rijafstand van deur tot deur. De berekeningen zijn gebaseerd op de herkomsten en bestemmingen zoals gehanteerd in het verkeersmodel.
S
Scenario 2-2010-ER

Het 2-2010ER scenario gaat uit van het SVV-beleid en van een economische ontwikkeling en overheidsbeleid volgen het European Renaissance scenario (ER-scenario) Kenmerken van dit beleid zijn: 

· Voorspoedige Europese eenwoording

· Een gematigd optimistisch niveau van ontwikkeling van technologieën die snel tot toepassing komen. 

· De economische groei ligt ongeveer op het niveau van de afgelopen 30 jaar. Zowel regelgeving als marktconforme instrumenten.

SO2
Zwaveldioxide.

Spits(perioden)

Tijdsspanne dat het verkeer het drukst is (van 7.00 
tot 9.00 uur en van 16.00 tot 18.00 uur).

Spitsstrook

Rijstrook die alleen tijdens de spits gebruikt kan/mag worden.

Startnotitie

Officiële kennisgeving van de start van een 
trajectstudie, conform de Wet milieubeheer en de Tracéwet.

Studiegebied

Het studiegebied omvat de wijdere omgeving van de beschouwde wegtracés waar de effecten van de alternatieven en varianten duidelijk waarneembaar zijn.

SVV-2

Tweede Structuurschema Verkeer en Ver​voer waarin het landelijke mobiliteitsbeleid is vastge​legd.

SWAB

Samen Werken Aan Bereikbaarheid (beleidsdocument).

T
Tegenspitsrichting

Rijrichting tegenovergesteld aan drukste rijrichting.

TIB

Transport in Balans; beleidsnota over goederenvervoer.

Toetsingscriterium

Criterium aan de hand waarvan in deze stu​die de effecten als gevolg van de voorgeno​men activiteit beschreven zijn.

Tracé

Ligging van weg of spoorlijn.

Tracébesluit

Een besluit tot aanleg of wijziging van een hoofdweg, landelijke railweg of hoofdvaarweg, dat genomen is conform de Tracéwet.

Tracéwet

Wettelijk kader waarin diverse procedures zijn gekoppeld (waaronder tracé/m.e.r.-procedure). Dit betekent onder andere dat voldaan moet worden aan de in de wet genoemde voorwaarden ten aanzien van vroegtij​dige informatie en (bestuurlijk) overleg (zie 
ook m.e.r. en Trajectnota).

Trajectnota

Besluitvormingsdocument ten behoeve van tracé​vast​stelling; in tracéprocedures gecombi​neerd met MER.

Trajectstudie

Onderzoek naar de mogelijkheden voor en effecten van het realiseren van uitbreidingen van of verbeteringen aan infrastructuur.

TTP

Het Tweede Tactische Pakket is een uitvoeringsprogramma van het SVV-2, gericht op spoorverbeteringen in de 21e eeuw (Rail 21).

U
UMS-ongevallen

Ongevallen met uitsluitend materiële schade.

V
Vergraving

Verwijderen van (oorspronkelijke) grondlagen ten behoeve van de aanleg van wegen, tunnels of andere bouwwerken.

Verkeersintensiteit

Aantal motorvoertuigen dat per tijdseenheid (meestal: per uur) een wegvak passeert. Dit is een maat voor de verkeersdrukte.

Verliestijden

Tijd die niet wordt benut op de daarvoor bestemde manier. Deze tijd komt bovenop de normale reistijd.

Versnippering

De opsplitsing van ecosystemen en/of leef​gebieden van plant- en dierpopulaties in klei​nere en meer geïsoleerde eenheden.

Verstoring

Beïnvloeding van rust en stilte.

VINEX

Vierde Nota over de Ruimtelijke Ordening Extra.

Vogelrichtlijn

Europese richtlijn inzake de bescherming van vogels in Europa.

VROM​

Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelij​ke Orde​ning en Milieu​be​heer.

V&W

Ministerie van Verkeer en Waterstaat.

W
Waterhuishouding (van de bodem) 

Berging en beweging van water in de bodem.

Wegcapaciteit

Het maximale aantal voertuigen dat op een weg​vak per uur kan worden afgewikkeld.

Wisselbaan

Een rijbaan die in de avondspits in de ene richting en in de ochtendspits in de andere richting wordt bereden.

Z
Zetting

Bodemdaling als gevolg van grondwater​stands​verlaging of externe belasting, zoals de bouw van kunstwerken, opho​ging van de grond of het aan​brengen van ander materiaal.

ZOAB

Zeer open asfalt beton; veroorzaakt minder geluidhinder.

Zuidtangent

Een snelbusverbinding van IJmuiden via Schiphol en Amsterdam-Zuidoost naar IJburg vice versa. In 2002 wordt het traject tussen de NS stations Haarlem en Bijlmer in gebruik genomen.
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Gehanteerde multicriteria-analyse 

In dit hoofdstuk wordt ingegaan op de multicriteria-analyse (MCA) die gehanteerd is bij het vergelijken van de alternatieven en varianten. Multicriteria-analysemethoden zijn methoden om alternatieven en varianten te onderscheiden.

Kenmerkend voor een MCA is dat wordt uitgegaan van verschillende beoordelingscriteria aan de hand waarvan de alternatieven en varianten met elkaar worden vergeleken. Deze criteria kunnen onderling sterk uiteenlopen. De bijbehorende criteriumscores kunnen in verschillende eenheden worden gemeten, bijvoorbeeld in aantal hectares of in aantal gehinderden. Tevens kunnen zij in kwalitatieve zin worden uitgedrukt (bijvoorbeeld alternatief A scoort beter dan B en C).

Om de criteriumscores onderling vergelijkbaar te maken, dienen de scores in dezelfde orde van grootte te worden uitgedrukt. De scores worden hiervoor 'gestandaardiseerd'. Standaardisatie kan op verschillende manieren worden uitgevoerd, bijvoorbeeld door middel van deling door de maximumscore voor een aspect.

Een ander belangrijk kenmerk van multicriteriamethoden is dat rekening wordt gehouden met het feit dat een bepaald criterium in de beoordeling zwaarder mee kan tellen dan een ander criterium. Aan de criteria kunnen daarom gewichten worden toegekend die het belang van deze criteria in de totale vergelijking weergeven.

Het uitgangspunt bij het toepassen van MCA is een zogenaamde scorematrix, of ook wel effectenoverzicht genoemd. Een scorematrix geeft een systematisch overzicht van de gevolgen van de verschillende alternatieven en varianten. In de matrix kunnen zowel kwantitatieve als kwalitatieve criteriumscores worden opgenomen (zie onderstaande tabel). 

Tabel A.1

Voorbeeld van een scorematrix

	
	
	Referentiesituatie
	X
	Y
	Z

	Criteria
	Gewichten
	
	
	
	

	1
	0,2
	0
	++
	0/+
	+

	2
	0,6
	300
	900
	100
	800

	3
	0,2
	1
	7
	13
	2


MCA bij Trajectstudie CRAAG

Bij de vergelijking van de verschillende alternatieven en varianten in de Trajectnota/MER is gebruik gemaakt van de methode 'gewogen sommering'. Gewogen sommering is een eenvoudige en inzichtelijke multicriteriamethode. Bij toepassing van deze methode worden de criteriumscores na standaardisatie vermenigvuldigd met de bijbehorende criteriumgewichten en vervolgens per alternatief gesommeerd. Dit resulteert in een totaalscore, op basis waarvan een rangorde van de alternatieven en varianten kan worden bepaald.

Voor de standaardisatie van de criteriumscores zijn in deze studie drie stappen doorlopen:

· het effect in de Referentiesituatie krijgt de waarde "0";

· als er een beleidsdoelstelling voor het betreffende criterium is vastgesteld, dan wordt aan het behalen daarvan de score "++" gekoppeld;

· voor de criteria waar geen beleidsdoelstellingen voorhanden zijn, wordt de schaal vastgesteld aan de hand van professioneel inzicht.

De kwalitatieve score (plussen en minnen) wordt gehanteerd ten behoeve van presentatiedoeleinden, zoals weergegeven in tabel A2 en tabel A3. In figuur 3.1 (zie paragraaf 3.2) is het verband tussen de kwantitatieve en kwalitatieve scores weergegeven. 

Tabel A.2

Beoordelingsmethodiek 

Thema's, aspecten en toetsingscriteria

Deze methode is toegepast om per thema een gewogen gestandaardiseerde totaalscore te krijgen. De volgende thema's zijn in de methode onderzocht:

· Verkeer en Vervoer;

· Infrastructuur;

· Woon- en Leefmilieu;

· Natuur en Landschap;

· Economie;

· Ruimtelijke Ordening.

De aanlegkosten zijn apart beschouwd.

De thema's zijn vervolgens weer onderverdeeld in aspecten en criteria.

Gewichten en verhoudingen

Niet ieder criterium of aspect wordt binnen de waardering van een thema even belangrijk geacht. Binnen het thema Verkeer en Vervoer bijvoorbeeld worden de aspecten geleiding mobiliteit personenvervoer, geleiding mobiliteit goederenvervoer, bereikbaarheid en verkeersveiligheid beschouwd. Deze trajectstudie is met name gericht op de verbetering van de bereikbaarheid. Om die reden speelt dit aspect een relatief belangrijke rol bij de totale waardering van het thema Verkeer en Vervoer. Naast dit voorbeeld worden hierna de meest opvallende verschillen in gewichten en verhoudingen bij de MCA nader toegelicht.

Deelgebieden
Sommige aspecten tellen in het ene deelgebied zwaarder dan in het andere. Deze aspecten hebben dan per deelgebied een ander gewicht gekregen. Dit is het geval bij Externe veiligheid, Sociale aspecten, Bodem en Water, Landschap, Archeologie en Cultuurhistorie, Ecologie en Ruimtelijke Ordening; lokaal niveau (voor de werkwijze wordt verwezen naar de betreffende Deelgebied). Bij de berekening van de scores voor het gehele studiegebied zijn deze gewichten toegepast.

Tabel A.3

Overzicht van de thema's, aspecten en criteria inclusief gewichten

	Thema
	Aspect
	Criterium

	Verkeer en Vervoer
	Geleiding mobiliteit personenvervoer (23%)
	aantal verplaatsingen per auto met motief woon/werk  (2%)

aantal verplaatsingen per auto met motief overig (2%)

aantal verplaatsingen per o.v. met motief woon/werk (2%)

aantal verplaatsingen per o.v. met motief overig (2%)

voertuigkilometers in studiegebied (10%) (auto)

reizigerskilometers in studiegebied (5%) (OV)

	
	Geleiding mobiliteit goederenvervoer (7%)
	aantal verplaatsingen (2%)

omvang goederenvervoer (5%)

	
	Bereikbaarheid (55%)
	filekans (20%)

verliesuren personenauto's (5%)

verliesuren vrachtauto's (5%)

intensiteit (I) / capaciteit (C)-verhouding (15%)

mate van sluipverkeer (10%)

	
	Verkeersveiligheid (15%)
	ongevallen in studiegebied (letsel of dood) (10%)

ongevallen met uitsluitend materiële schade (UMS-ongevallen) (5%)

	Infrastructuur
	Ontwerp (90%)
	duidelijkheid verkeersbeeld (22,5%)

flexibiliteit t.a.v. verdeling verkeer over rijbanen/onderhoud (13,5%)

flexibiliteit t.a.v. toekomstige herindeling (4,5%)

ontvlechting/gedeeltelijk scheiden van verkeer (45%)

capaciteit (4,5%)

	
	Aanleg (10%)
	risico's bouwfase (4%)

bouwtijd (2%)

faseringsmogelijkheden (4%)

	Woon- en Leefmilieu
	Geluid en Trillingen (35%)
	aantallen woningen per geluidbelastingklasse > 55 dB(A) (10,5%)

oppervlakte milieubeschermingsgebieden per klasse > 40 dB(A) (8,75%)

totaal akoestisch ruimtebeslag > 50 dB(A)  (3,5%)

aantal gehinderden in vorm PHI-index (cumulatief geluidniveau) (8,75%)

omvang van te realiseren geluidwerende voorzieningen (3,5%)


	
	Lucht (30%)
	emissie NOx, CO2, VOS, SO2 (9%)

jaargemiddelde concentraties (9%)

98-percentielen van NO2, CO en zwarte rook (4,5%)

geurhinder (semi-kwantitatief) (4,5%)

gehinderden (aantal) (9%)

ruimtebeslag > toetsingswaarde NO2 gevoelige gebieden (3%)

	
	Externe Veiligheid (10%)
	individueel risico (4%)

groepsrisico (6%)

	
	Sociale aspecten (25%)
	bereikbaarheid (op lokaal niveau) (4%)

subjectieve verkeersveiligheid (2,5%)

sociale (on)veiligheid (4%)

gedwongen vertrek (te amoveren woningen) (4%)

woonmilieu (hinderaspecten) (6,5%)

recreatie (4%)

	Natuur en Landschap
	Bodem en Water (30%)
	doorsnijding bodemprofiel (4,5%)

doornsijding verontreinigde locaties (1,5%)

kwetsbaarheid van de bodem voor verontreiniging (3%)

zettingsgevoeligheid (1,5%)

veranderingen in kwel of infiltratie (7,5%)

verandering in grondwaterkwaliteit (4,5%)

effecten voor drinkwatervoorziening en overige onttrekkingen (1,5%)

effecten voor bodemverontreinigingen (1,5%)

verandering in de oppervlaktewaterhuishouding (1,5%)

verandering in de oppervlaktewaterkwaliteit (3%)

	
	Landschap, Archeologie en Cultuurhistorie (30%)
	aantasting van landschappelijke en ecologisch beschermde gebieden/elementen (7,5%)

aantasting van visueel-ruimtelijke structuren en opbouw (7,5%)

aantasting van grootschaligheid/kleinschaligheid van het landschap (7,5%)

aantasting orientatiewaarde, herkenbaarheid, beleving (3%)

aantasting van cultuurhistorische en archeologische waarden (1,5%)

	
	Ecologie (40%)
	vernietiging van biotopen (10%)

versnippering van ecosystemen (14%)

verstoring fauna (12%)

effecten van emissies op aangrenzende ecosystemen (4%)

	Economie
	Directe effecten (50%)
	gebruikerskosten: reistijden (20%)

gebruikerskosten: variabele voertuigkosten (10%)

betrouwbaarheid (20%)

	
	Indirecte effecten (50%)
	werkgelegenheid (20%)

economische structuur (10%)

imago (10%)

aarbeidsmarkt (10%)

	Ruimtelijke Ordening
	Lokaal niveau (50%)
	beïnvloeding woningen aantal (6,25%)

beïnvloeding woningbouw ha (6,25%)

beïnvloeding van bestaande of geplande bedrijventerreinen (12,50%)

verlies landbouwgrond (oppervlak en kwaliteit) (7,5%)

conflicten met technische infrastructuur (5%)

beïnvloeding recreatieterreinen (12,5%)

	
	Regionaal niveau (50%)
	toegankelijkheid (25%)

ruimtebeslag en -druk (25%)


Verkeer en Vervoer

Geleiding mobiliteit personenvervoer/Geleiding mobiliteit goederenver​voer​/Bereikbaar​heid/​Verkeers​veilig​heid. De verhouding tussen deze aspecten is 23/7/55/15. De aanleiding van deze studie is een bereikbaarheidsprobleem. Om deze reden wordt het aspect bereikbaarheid belangrijker geacht dan de overige drie aspecten. Verder valt op dat de filekans het belangrijkste criterium is. Binnen het aspect geleiding mobiliteit wordt het criterium voertuigkilometers in studiegebied belangrijker geacht dan de overige criteria. Het aantal voertuigkilometers is namelijk direct gerelateerd aan de SVV-2-doelstelling met betrekking tot mobiliteit.

Infrastructuur

Ontwerp/Aanleg. De verhouding tussen deze twee aspecten is 90:10. De criteria met betrekking tot de aanleg tellen naar verhouding weinig mee, omdat de aanleg relatief kort duurt. Criteria met betrekking tot het ontwerp gelden voor een langere periode (gebruiksfase).

Woon- en Leefmilieu

Geluid en Trillingen/Luchtverontreiniging/Externe veiligheid/Sociale aspecten. De verhouding is 35:30:10:25. Voor de meeste omwonenden is de geluidhinder de grootste zorg en dit aspect wordt daarom als belangrijkste aspect van het thema Woon- en Leefmilieu meegenomen. 

Natuur en Landschap

Bodem en Water/Landschap, Archeologie en Cultuurhistorie/Ecologie. De verhouding tussen deze aspecten is 30:30:40.

Economie

De directe en indirecte effecten verhouden zich als 50:50. Dit wil zeggen dat ze beide als even belangrijk worden beschouwd. Binnen het aspect indirecte effecten telt de werkgelegenheid het zwaarst mee.

Ruimtelijke Ordening

Ruimtelijke effecten op lokaal en regionaal niveau verhouden zich als 50:50. Binnen het aspect lokaal niveau spelen de criteria beïnvloeding woningen, beïnvloeding bedrijventerreinen en beïnvloeding recreatieterreinen een relatief grote rol.
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Verantwoording van de Richtlijnen van de CRAAG-studie

In de richtlijnen van de CRAAG-studie zijn opgesteld alvorens de start van de Trajectstudie in 1995. De richtlijnen zijn hierdoor geent op de lange termijn oplossingen. De oplossingen die voor deze problemen zijn bedacht staan in deze nota vermeld als onderdeel van het “Uitbreidingsalternatief” en kosten € 1,2 tot 2,5 miljard. In 1998 heeft het kabinet besloten dat een dergelijk bedrag voor 2010 niet beschikbaar is. Om toch een eerste stap te doen om de problemen op te lossen heeft het kabinet € 236 miljoen gereserveerd voor de uitvoering van een Benuttingsalternatief dat tot doel heeft de bestaande verharding zo optimaal mogelijk te gebruiken. Omdat de besluitvorming beperkt blijft tot de korte termijnoplossingen zoals geformuleerd in onderliggende rapportage zijn de richtlijnen van de CRAAG-studie nog maar ten dele relevant. In onderstaande tabel is een verantwoording van de richtlijnen gegeven op basis van het Benuttingsalternatief en het MMA-B.

	Richtlijnen
	Onderwerp/korte omschrijving
	Te vinden in trajectnota:

	1
	Inleiding
	Deel A: Trajectnota CRAAG

Deel B: § 1.1 Inleiding

	2.1
	Probleemstelling
	Deel A: Trajectnota CRAAG,


Problemen in de corridors en 


Een schets van de problemen

Deel B: § 1.2 Problemstelling

	2.1.1
	1.
beschrijving fileknelpunten en zwaarbelaste openbaar-vervoervoorzieningen

2.
alternatieve oplossingen aandragen

3.
achterliggende oorzaken benoemen
	1.
Bijlagerapport: §

2.
Deel B: § 1.5 Eerder beschouwde oplossingsmaatregelen

3. Deel B: § 1.5 Eerder beschouwde oplossingsmaatregelen

	2.1.2
	1. richten op in Startnotitie genoemde wegvakken

2. beargumenteerde beschrijving van de invloed van nieuwe woon- en werklocaties op de alternatieven.    bij ontwikkelen alternatieven rekening houden met ruimtelijke ontwikkelingsplannen van gemeenten en regionale samenwerkingsverbanden

3. aandacht aan kwantitatieve verdeling van verkeer over spoor, weg en water

4. onderscheid tussen personenverkeer en goederentransport

Probleemstelling:


strategisch niveau: bereikbaarheid


operationeel niveau: bereikbaarheid en leefbaarheid


zo formuleren dat openbaar vervoer deel uit maakt van alternatieve oplossingen
	1. Deel A: Trajectnota CRAAG, in welke gebieden speelt CRAAG zich af

2. Deel B: § 7.3 en § 7.3 (Huidige situatie en autonome ontwikkeling en effectbeschrijving en -vergelijking  alternatieven

3. Deel B: § 3.3 Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven

4. Deel B: § 2.3 en § 2.4  (Huidige situatie en autonome ontwikkeling en effectenbeschrijving en -vergelijking alternatieven)

Deel B:

 § 1.2 Probleemstelling

 § 1.5 Eerder beschouwde oplossingsmaatregelen

	2.1.3
	beargumenteerde beschrijving van de begrenzing van het plangebied.
	Deel A: Trajectnota CRAAG, in welke gebieden speelt CRAAG zich af

	2.1.4
	1. beschrijving van uitgangspunten en berekeningsmethoden om tot de te verwachten vervoer- en verkeersintensiteiten te komen

2. andere planhorizon dan 2010

3. overleg over sociaal economische uitgangspunten

4. Noordvleugelmodel waar nodig aanvullen met nadere analyses
	Deel B: Hoofdstuk 8 Leemten in kennis

Basisrapport Benutting Trajectnota/MER CRAAG 

Bijlagerapport Trajectnota/MER CRAAG

Bijlagerapport 

Deel B: § 1.3 Doelstelling en probleemoplossend vermogen

	2.1.5
	beschrijving probleemstelling aspecten van bereikbaarheid en leefbaarheid betrekken
	Deel A: Trajectnota CRAAG,


Problemen in de corridors en 


Een schets van de problemen

Deel B: § 1.2 Problemstelling

	2.2
	1. de landelijke beleidsdoelstellingen uit het SVV-2 regionaal vertalen

2. aangeven hoe doelstellingen worden vertaald in criteria voor selectie van alternatieven
	Deel B: § 2.2 Beleidsdoelstellingen

Basisrapport Trajectstudie/MER CRAAG 

	3
	Duidelijk moet worden aangegeven:


t.b.v. welke besluiten MER wordt opgesteld


de status van die besluiten


de graad van detaillering


de besluitvormingsprocedure en welke partijen daarbij betrokken worden


de tijdplanning


procedure wat betreft vervolgbesluiten


afstemming van verschillende maatregelen


toetsen alternatieven aan milieubeleid


andere overheidsbesluiten en andere m.e.r.-projecten die van invloed kunnen zijn
	Deel A: 


Trajectnota CRAAG, Spelregels voor een zorgvuldig besluit


De verdere gang van zaken


Adressen, data en locaties informatieavonden 

	4.1
	1. beschrijving functionele relatie mer en trajectstudie en aandacht besteden aan vervolgactiviteiten

2. aangeven hoe bestaande objecten een hindernis vormen bij aanpassing van infrastructuur

3. mogelijkheden natuurcompensatie aangeven


	1. Deel A: 


Trajectnota CRAAG, Spelregels voor een zorgvuldig besluit


De verdere gang van zaken

2. Deel B: § 3.4 effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven

3. Deel B: § 5.4 effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven

	4.2
	strategisch niveau: aangeven flankerende maatregelen en operationeel niveau: mogelijkheden toedeling aan alle verkeer en aan doelgroepen, toepassing van wisselstroken en een combinatie van het genoemde
	Basisrapport Trajectnota/MER CRAAG en Bijlagerapport Trajectnota/MER CRAAG 



	4.3
	beschrijving Referentiesituatie rekening houdend met landelijk beleid en specifieke maatregelen
	Deel A: Mogelijke oplossingen, Beschouwde alternatieven en varianten, Referentiealternatief

	4.4
	beschrijving MMA-B op operationeel niveau
	Deel A: Mogelijke oplossingen, Beschouwde alternatieven en varianten, MMA-Benuttingsalternatief.

Opm. Voor de lange termijn oploggingen zie Bijlagerapport § 2.3  MMA-Uitbreiding

	5.1
	1. beschrijving bestaande situatie en autonome ontwikkeling aan de hand van de mobiliteit

2. betrouwbaarheid en nauwkeurigheid van de basisgegevens en methoden

3. milieugevolgen per alternatief

4. aangeven welke positieve ontwikkelingsmogelijkheden er tegenover de negatieve staan

5. samenhang tussen en cumulatie van de milieu-effecten

6. beschrijving van de gevolgen van de aanleg en het gebruik van de weg
	1. Deel B: § 3.3 Huidige situatie en autonome ontwikkelingen 

2. Deel B: Hoofdstuk 8 Leemten in kennis

Deel B:


§ 4.4 Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven  


§ 5.4 Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven  

3. Deel A: Impressie van de effecten en 

Deel B: § 4.4 Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven  

4. Kaartenmap: Thema Woon- en Leefmilieu

Deel B: § 4.4 en  § 5.4 Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven  

5. Deel B: Hoofdstuk 3 Infrastructuur



	5.2
	Geluid en Trillingen: 


bepalen geluidcontouren


overzicht van de bestaande geluidgevoelige gebieden


akoestisch onderzoek
	Deel B: § 4.4 Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven

Kaartenmap: Thema Woon- en Leefmilieu 

	5.3
	lucht:


kwantitatieve info over uitstoot luchtveront​reinigende stoffen, de bronnen en de achtergrondconcentraties


beschrijving van de gevolgen van de alterna​tieven op luchtverontreiniging (rekening hou​den met emissiefactoren voor verschillende voertuigen)


onderzoek naar effecten van verzuring, fotochemische luchtverontreiniging en verzuring


Voor de verschillende alternatieven dient de procentuele verandering in uitstoot aan CO2 in het studiegebied te worden vastgesteld.
	Deel B: 

 § 4.3 Huidige situatie en autonome ontwikkelingen 

 § 4.4 Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven

Kaartenmap: Thema Woon- en Leefmilieu

	5.4
	veiligheid:


overzicht van de verkeersveiligheid en de gevaarbronnen op het traject


verkeersveiligheid op alternatieve sluiproutes


beschrijving van de effecten van de alternatieven op de verkeersveiligheid
	Deel B: 

 § 3.2 Huidige situatie en autonome ontwikkelingen 

§ 3.4 Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven

	5.5
	bodem, grond- en oppervlaktewater:


beschrijving van kwaliteit van de (water)bodem (voor zover relevant)


beschrijving van de effecten van de alternatieven op de bodem, grond- en oppervlakte water
	Deel B: 

 § 5.3 Huidige situatie en autonome ontwikkelingen 

 § 5.4 Effecten Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven



	5.6
	Vegetatie en fauna:


beschrijving huidige biotische toestand van zone langs infrastructuur op operationeel niveau


motivatie omvang van de zone waarin effecten plaatsvinden


functionele beschrijving van het studiegebied (actuele en potentiële ecologische relaties)


overzicht van aanwezige natuurgebieden in het studiegebied en hun status


beschrijving van de gevolgen van de aanpassingen van de wegen op vegetatie en fauna
	Deel B: 

 § 5.3 Huidige situatie en autonome ontwikkelingen Effecten 

 § 5.4 Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven 

Kaartenmap: Thema Natuur en Landschap

	5.7
	Landschap en Cultuurhistorie:


beschrijving bestaande toestand aan de hand van opbouw landschap, ruimtelijke samenhang en hoofdstructuur


beschrijving van de gevolgen voor de opbouw van het landschap
	Deel B: 

 § 5.3 Huidige situatie en autonome ontwikkelingen Effecten 

 § 5.4 Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven

	6
	Vergelijking van de alternatieven:


de milieueffecten van de alternatieven/varianten moeten worden vergeleken met de bestaande toestand van het milieu en de autonome ontwikkeling daarin


globale kostenvergelijking van de alternatieven
	Deel B:

 § 4.4 Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven 

 § 5.4 Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven

 § 3.5 Beoordeling, Raming investeringskosten

	7
	Leemten in kennis en evaluatie:


leemten in milieuinformatie


belang van de leemten voor de besluitvorming


het hoe en wanneer aangeven van het evaluatieonderzoek 
	Deel B: Hoofdstuk 9 Leemten in kennis

	8
	Aandachtspunten voor vorm en presentatie van het MER:

Projectnota/MER beperken tot voor de beslissing direct relevante informatie, duidelijk naar voren brengen van keuze-elementen, grafische presentatietechnieken gebruiken, gedetailleerde en duidelijke kaartbijlagen bijvoegen
	Deel A: Opzet van de nota

	9
	Samenvatting voor breed publiek
	Samenvatting


� Naast de Variant Lage brug en de Variant Bestaande brug is nog een derde variant onderzocht, waarin de zuidelijke aansluitingen Muiden en Muiderslot naar het westen, respectievelijk naar het oosten worden verplaatst zodanig dat het weefvak op de brug kan vervallen en ruimte ontstaat om de wisselstrook te verdubbelen. In die variant is verbreding van de bestaande brug of de bouw van een tweede brug over de Vecht niet nodig. Deze variant is afgevallen vanwege de hoge kosten voor het wijzigen en verplaatsen van de verzorgingsplaats Honswijck en de kosten voor de benodigde grondaankoop. Bovendien heeft de zuidelijke rijbaan minder capaciteit dan in de andere twee varianten. Het ruimtebeslag is eveneens aanzienlijk groter. Daarmee wordt niet voldaan aan de doelstelling van deze nota. 


� bron: Noordvleugelmodel


� Opgemerkt moet worden dat voor het criterium bereikbaarheid het wegvak Muiden - knooppunt Muiderberg maatgevend is. Dit is het wegvak met de meeste bereikbaarheidsproblemen. Dit houdt in dat de bereikbaarheid in het overige plangebied beter scoort.


�	De K-buurt omvat het gebied rond Kikkenstein, Kruitberg, Kleiburg, Koningshoef, Kralenbeek, Kempering, Klieverink, en Kouwenoord inclusief de dreven, het winkelcentrum, garages en het openbare gebied.


� 	Het gaat hier om Bruto productievolume groei.


�	Deze zogeheten RESEDA bestanden bevatten de werkgelegenheid per sector en per COROP-regio vanaf 1960 met vijfjaars intervallen.


� Het maatgevende wegvak B op de A1 op het traject knooppunt Watergraafsmeer - knooppunt Diemen is wel onderdeel van het studiegebied maar niet van het plangebied


�	Naar: Toekomstverkenning Amsterdam (TVA), derde tussenrapportage, dRO 1999.


� Evenals bij het thema Verkeer en Vervoer wordt bij het aspect “Toegankelijkheid” (één van de aspecten van het thema “Ruimtelijke Ordening”) gekeken naar de effecten van de alternatieven op de mobiliteit en bereikbaarheid van het studiegebied. Maatgevend hiervoor is de situatie op het wegvak Diemen – knooppunt Muiderberg. Dit wegvak vormt de bottleneck van het studiegebied. Er zijn ook verschillen tussen de werkwijze van effectvergelijking en beoordeling. Bij verkeer en vervoer wordt naast mobiliteit en bereikbaarheid gekeken naar de effecten op de verkeersveiligheid. En worden de effecten kwantitatief beschreven (zie Basisrapport Benutting CRAAG). Bij het aspect Toegankelijkheid is sprake van een kwalitatieve vergelijking op basis van de grootheden mobiliteit en bereikbaarheid. Met als resultaat dat de uiteindelijke scores tussen Verkeer en Vervoer en Toegankelijkheid verschillen.  





�	Buck Consultants International BV in samenwerking met het Nederlands Economisch Instituut, 1996 


�	COROP is de afkorting van Coördinatie Commissie Regionale Ontwikkelings Projecten. Een geografische indeling in 40 gebieden met als indelingscriteria het aantal inwoners en industriële bedrijvigheden. Geeft informatie over ondermeer de investeringen door de diverse takken van industrie. 


�	Bron: NVM, 1999
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		tabel 5.28

		Alternatief

		situatie		Benuttings-

		alternatief

		Variant

		Aspecten		Referentie		Bestaande brug		Lage brug		MMA-B

		Geluid en trillingen		0		0		0		0/+

		Lucht		0		0		0		0

		Externe veiligheid		0		0		0		0

		Sociale aspecten		0		0		0		0

		Totaal		0		0		0		0

		Totaal MCA-score		0		0		0		0.9

		tabel 6.10

		Aspecten		Referentie		Bestaande brug		Lage brug		MMA-B

		Bodem en water		0		0		0		0

		Landschap en cultuurhistorie		0		0		0		0

		Ecologie		0		0		0/-		0

		Totaal		0		0		0		0

		Totaal MCA-score		0		-0.7		-0.9		-0.1
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		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0

		0		0		0		0		0
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