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VERANTWOORD ING
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1.1

INLEIDING

Aanleiding tot de projectstudie

Het gedeelte van rijksweg 2 tussen de aansluitingNieuwegein/IlJssel-
stein en het knooppunt Everdingen vormt een onderdeel van de hoofdver-
binding Amsterdam - Utrecht - "s-Hertogenbosch - Eindhoven - Weert -
Maastricht - Belgische grens. Deze reeds voor een belangrijk deel als
autosnelweg uitgevoerde hoofdverbinding behoort tot het hoofdwegennet
van het Structuurschema Verkeer en Vervoer (SW) (1). Rijksweg 2 be-
hoort ook tot het Rijkswegenplan 1984 (24).

Het weggedeelte tussen de aansluiting Nieuwegein/lJsselstein en het
knooppunt Everdingen is ingericht als autosnelweg met 2x2 rijstroken,
waaraan op de Lekbrug en op enkele andere plaatsen de vluchtstroken

ter weerszijden ontbreken.

In 1986 maakten op een gemiddelde werkdag circa 72.400 motorvoertui-
gen per etmaal (mvt/etm) gebruik van het wegvak tussen de aansluitin-
gen Nieuwegein-zuid en Vianen, dat wil zeggen van de Lekbrug. Door de-
ze hoge intensiteit is inde huidige situatie sprake van een onvol-
doende verkeersafwikkeling, waarbij herhaaldelijk in de spitsuren ver-
tragingen en filevorming van het verkeer voorkomen.

Uit een prognoseberekening, die door de Rijkswaterstaat in samenwer-
king met de provincie Utrecht is verricht, biijkt dat in het jaar

2010 - bijongewijzigdbeleid en een ongestoorde verkeersafwikkeling

- op ditwegvak een intensiteit van 109.000 mvt/etm op een gemiddelde
werkdag is te verwachten. Dit verkeersaanbod overtreft de capaciteit
van de weg.

In het SW, fase 1, wordt gesteld dat er behoefte zal bestaan aan een
verbreding van het gedeelte Oudenrijn - Nieuwegein tot 2x4 rijstroken
en van het gedeelte Nieuwegein - Vianen (tot knooppunt Everdingen)

tot 2x3 rijstroken, inclusief een nieuwe brug over de Lek.

De aanleg van de hoofdinfrastructuur van fase 1 zal volgens het SW

in de jaren 90 worden voltooid. In het SW is tevens aangegeven dat

de noodzaak van een te realiseren uitbreiding van het hoofdwegennet
door een nadere belangenafweging op projectniveau dient te worden aan-

getoond. Daartoe is reeds in het Meerjarenprogramma Personenvervoer



1.2

1.3

(MPP) voor de periode 1984-1988 het project rijksweg 2 tussen de aan-
sluiting Nieuwegein/lJsselstein en het knooppunt Everdingen als Stu-
dieproject opgenomen.

Na afronding van de concept-projectnota in juli 1988 1is in november
1988 het beleidsvoornemen betreffende het Tweede Structuurschema Ver-
keer en Vervoer (deel a) verschenen. Hierop 1is in deze nota niet inge
gaan. In bijlage 5 is aangegeven hoe deze nota zich verhoudt met het
Tweede  SW.

Doel van de studie

De projectstudie heeft tot doel inzicht te verschaffen in de mogelij-
ke oplossingen van het reeds nu en - bij ongewijzigd beleid - in de
toekomst optredende verkeers- en vervoersprobleem op rijksweg 2.

Bij de ontwikkeling van deze oplossingen is zoveel mogelijk rekening
gehouden met andere belangen.

Uiteindelijk zal de studie de bouwstenen moeten aandragen voor een be
leidsbeslissing inzake de gewenste afwikkeling van het rivierkruisen-

de verkeer nabij Vianen en de daarvoor te treffen voorzieningen.

Milieu-effectrapportage

Op 10 mei 1986 1is de Wet tot uitbreiding van de Wet Algemene Bepalin-
gen Milieuhygiene (Regelen met betrekking tot de milieu-effectrappor-
tage) van kracht geworden, terwijl op 1 oktober 1986 het Besluit mi-
lieu-effectrapportage in werking 1is getreden. In dit Besluit zijn de
activiteiten en besluiten opgenomen ten aanzien waarvan milieu-effect
rapportage (m.e.r.) verplicht is.

Voor een reconstructie,uitbreiding of wijziging anderszins van een
hoofdverbinding geldt de verplichting tot het maken van een milieu-ef
fectrapport alleen in die gevallen, waarin sprake is van de aanleg
van een geheel nieuw weglichaam, los van het bestaande profiel, of de
ombouw van een weg tot een autosnelweg.

Volgens de Nota van toelichting sluiten deze voorwaarden wijzigingen
en reconstructies, gepaard gaande met verbreding van bestaande wegli-
chamen, van m.e.r.-plicht uit.Dit i1s ook het geval voor plaatselijke
kunstwerken als bruggen en tunnels met hun aansluitingen, die noodza-

kelijkerwijs los van het bestaande profiel moeten worden gesitueerd.
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1.5

Dit betekent dat een besluit totverbreding van rijksweg 2 tussen de
aansluiting Nieuwegein/lJsselstein en het knooppunt Everdingen niet

m.e.r.-plichtig is.

Procedures en werkwijze

De beleidsbeslissingover het gedeelte van rijksweg 2 tussen de aan-
sluiting Nieuwegein/lJsselstein en het knooppunt Everdingen en de
beslissing over de daarbij te volgen procedure wordt genomen door de
Minister van Verkeer en Waterstaat. De projectstudie draagt de bouw-
stenen aan voor deze beleidsbeslissing. Indien een beslissing wordt
genomen totverbreding van rijksweg 2 zal vervolgens worden gestart
met de technische uitwerking van de gekozen oplossing en met de inpas-
sing van hetproject i nde betreffende bestemmingsplannen.

De feitelijke uitvoering hangt af van de urgentie van het project in
de jaarlijkse prioriteitenstelling van wegenprojecten inhet Meerja-

renprogramma Personenvervoer (MPP) (14).

Leeswijzer

In deze projectnota isde beleidsanalytische aanpak conform "Hand-
leiding projectnota®s™ (25) gevolgd.
Kenmerkend voor een beleidsanalytische aanpak i sdatop systematische
wijze een aantal fasen wordt doorlopen, te weten:
fase 1 het beschrijven en analyseren van het probleem:
paragrafen 3.2 toten met 3.5;
fase 2 het ontwikkelen en selecteren van oplossingen:
paragrafen 4.1 en 4.2;
fase 3 het bepalen van de effecten van de oplossingen:
paragraaf 5.2;
fase 4 het vergelijken van de oplossingen:

paragraaf 5.2.

De verschillende fasen laten zich niet volledig van elkaar scheiden.
Terugkoppeling vindt dan ook bij herhaling plaats. In diverse para-

grafen zijn derhalve doublures en terugverwijzingen onvermijdelijk.



Voor de "oppervlakkige” lezer kan het lezen van de paragrafen 1
(inleiding) en 2 (samenvatting) een redelijk beeld geven van de

inhoud van deze projectnota.
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2.2

SAMENVATTING

Inleiding

Doel van de projectstudie rijksweg 2 tussen de aansluiting Nieuwe-
gein/lJsselstein en het knooppunt Everdingen 1is het verschaffen van
inzicht in de mogelijke oplossingen en de effecten van deze oplos-
singen voor de toenemende verkeersdruk op het betreffende wegvak.
Hiertoe komen in de nota achtereenvolgens aan de orde de probleemana-
lyse, het ontwikkelen van oplossingen voor de gesignaleerde problemen

en het vergelijkenvan (de effecten van) de oplossingen.

Probleemanalyse

In hoofdstuk 3, de probleemanalyse, zijn beschrijvingen gegeven van
de bestaande situatie, de te verwachten ontwikkelingen en de gewenste
situatie in het studiegebied. De volgende aspecten zijn daarbij be-
schouwd:
- ruimtelijke structuur;

verkeer en vervoer;

economische aspecten;

woon- en leefmilieu;

natuur en landschap;

overig gebruik van het gebied.

De beschrijvingvan de huidige situatie heeft 1986 als basisjaar. Uit
deze beschrijving komt de belangrijke functie naar voren die rijksweg
2 heeft in het studiegebied, in het stadsgewest Utrecht en als
(inter)nationale vervoersader. De ruimtelijke structuur van het stu-
diegebied en de economische aspecten van de weg hangen nauw samen met
deze functie. In de huidige situatie i1s reeds sprake van een onvol-
doende verkeersafwikkeling in de spitsuren (afwikkelingsniveau F, zie
figuur 3.3) en regelmatig optredende filevorming bij een verkeersin-
tensiteit van 72.400 motorvoertuigen per etmaal (mvt/etm) op een ge-

middelde werkdag-.



Het woon- en leefmilieu wordt i nde huidige situatie onder meer vanwe-
ge hetwegverkeer belast door geluidhinder en luchtverontreinigende
stoffen. Inhetsterk verstedelijkte studiegebied neemt rijksweg 2

een dominerende plaats in, zowel functioneel-als visueel-ruimtelijk.
Direct aan rijksweg 2 grenzend kunnen natuurwetenschappelijk waarde-
volle elernenten worden onderscheiden. Met name worden genoemd de ui -
terwaarden van de Lek, meerdere (voormalige) zandwinputten en de Krom-

me lJssel.

De te verwachten ontwikkelingen zijn weergegeven voor het jaar 2010.
Deze ontwikkelingen dienen te worden beschouwd als de autonome ontwik-
keling van hetgebied, zonder datmaatregelen worden genomen om de
problemen op hetonderhavige wegvak van rijksweg 2 op te lossen ofte
verminderen. Wel worden reeds geplande werken i nuitvoering genomen.
In of aansluitend aan hetbetreffende wegvak 1 s hiervan sprake bij de
verbreding van hetwegvak knooppunt Oudenrijn - aansluiting Nieuwe-
gein/lJsselstein tot 2x4 rijstroken en de bouw van een nieuwe brug
over de Kromme IJssel en de hieraan gekoppelde verbreding van het weg-
vak aansluiting Nieuwegein/lJsselstein - Kromme I1Jssel tot 2x3 rij-
stroken.

De autonome groei van hetverkeer zal bij goede verkeersdoorstroming
leiden tot eenverkeersintensiteit 1 n2010 ter plaatse van de Lekbrug
van 109.000 mvt/etm, ofwel eenstijging van 50% tenopzichte van

1986. Dit verkeersaanbod kanniet door de Lekbrug worden verwerkt.
Berekend i1 sdatde Lekbrug maximaal 90.000 mvt/etm kan verwerken.

Deze intensiteit 1 s aangehouden voor de nulsituatie. De 19.000
mvt/etm, dieniet door de Lekbrug kunnen worden verwerkt, wijken uit
naar hetopenbaar vervoer en naar andere routes, met name naar
rijksweg 27. De toename tot 90.000 mvt/etm i1 seenstijging vande
verkeersintensiteit met bijna 25% tenopzichte van 1986. De toegeno-
men verkeersintensiteit zal tot gevolg hebben datde verkeersconges-
tie toeneemt, de kosten van hetwegverkeer hoger worden en de functie
van de weg vermindert. Het woon- en leefmilieu wordt tenopzichte van
de huidige situatie voomamelijk belast met de stankhinder als gevolg
van de verkeerscongestie. De beschrijving van de autonome ontwikke-
ling of de nulsituatie dient §nhoofdstuk 5 als referentiebij debe-

schrijving vande effecten van de ontwikkelde oplossingen.
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De gewenste situatie 1 sbeschreven aan de hand van beleidsvoornemens
ten aanzien van de onderscheiden aspecten. In het Structuurschema Ver-
keer en Vervoer (SW) 1 saangegeven datvoor de verkeersafwikkeling
in een stadsgewestelijke omgeving een afwikkelingsniveau D acceptabel

is.

Vergelijking van de te verwachten ontwikkelingenmet de gewenste situ-
atie levert de probleemstelling van deze studie. Voor het aspect ver-
keer en vervoer spitst deze zich toeop de toenemende verkeersintensi-
teiten en de beperkte capaciteit van de Lekbrug, waardoor er sprake

is van onvoldoende verkeersafwikkeling.

Oplossingen

On de capaciteitsproblemen op rijksweg 2 op te lossen I sineerste in-
stantie nagegaan wat heteffect 1 svanhettreffen van maatregelen
die leiden tot een beter gebruik van de huidige infrastructuur en
maatregelen die (degroei van) hetverkeersaanbod verminderen. Deze
maatregelen zijn behandeld als de nulplusvariant. De maatregelen ter
beperking van de groei van hetverkeersaanbod vergen beleidsbeslis-
singen op rijksniveau.

Vervolgens i1 snagegaan welke de mogelijkheden zijn van verbredingvan
rijksweg 2. Verbreding van de weg sluit aan op het SW waarin i s aan-
gegeven datoplossingen voor de verkeersproblemen op rijksweg 2 die-
nen te worden gezocht 1 nverbreding van de weg en niet i naanleg van
een nieuw trace. Er zijn zesverbredingsvarianten behandeld, die on-
derling met name verschillen i nde kruising vande Lek.Vijf varian-
ten gaan uit van de bouw van (een) nieuwe brug(gen). De zesde variant
voorziet inkruising van de Lek door middel van een tunnel.
Combinaties van maatregelen beschreven onder de nulplusvariant en de
verbreding van de weg zijn behandeld als de zogenaamde combinatieva-

rianten.
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2.3.1

2.3.2

ax-L, Ax&F

Nulplusvariant

In de nulplusvariant bestaat het gedeelte van rijksweg 2 tussen de
aansluiting Nieuwegein/lJsselstein en het knooppunt Everdingen
grotendeels uit 2x2 rijstroken. Maatregelen die het verkeersaanbod
substantieel verminderen zijn rekening rijden (road-pricing) en/of
het bevorderen van hetgebruik van het openbaar vervoer. Deze maatre-
gelen zouden een vermindering kunnen inhouden vancirca 11 a 19%of
800 a 1.400 personenauto®"s per uur inbeide richtingen op de Lekbrug.
Het 1 saannemelijk dathetals gevolg van de verkeerscongestie eerder
uitgeweken verkeer weer terug zal keren naar rijksweg 2, waardoor het
netto-effect van de maatregelen op de verkeersintensiteit op heton-
derhavige wegvak minimaal zal zijn. Vanzelfsprekend hebben de genoem-
de maatregelen wel een beperkende invloed op de (totale) automobili-
teit indien eengroter gebied dan het studiegebiedwordt beschouwd.
Op basis van het bovenstaande 1 sde verkeersprognose voor de nulplus-
variant gelijk aan dievoor de nulvariant, zijnde 90.000 mvt/etm.Dit
is de maximum intensiteit dierijksweg 2 kan verwerken op basis van
de bestaande verdeling van het verkeer over de uren vande dag ter

plaatse van de Lekbrug.

Verbredingsvarianten

Voor de verbredingsvarianten 1 suitgegaan van een verkeersprognose
van 109.000 mvt/etm op de Lekbrug, waarvoor rijksweg 2 uitgaande van
afwikkelingsniveau D dient te worden uitgevoerd met 2x4 rijstroken.
De volgende zesvarianten zijn 1 nbeschouwing genomen:
variant 1: een nieuwe Lekbrug, westelijk van de bestaande brug,
voor hetverkeer Utrecht-"s-Hertogenbosch en het lo-
kale verkeer i nbeide richtingen. De bestaande brug
is voor hetverkeer "s-Hertogenbosch-Utrecht enhet
(brom)fietsverkeer 1 nbeide richtingen;
variant 2: een nieuwe Lekbrug, oostelijk van de bestaande brug,
voor hetverkeer "s-Hertogenbosch-Utrecht enhet
(brom)fietsverkeer i nbeide richtingen. De bestaande
brug 1 svoor hetverkeer Utrecht-"s-Hertogenbosch en
het lokale verkeer i nnoord-zuidrichting (overeenkom-

stig de huidige situatie);
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variant 3: twee nieuwe Lekbruggen, een brug vervangt de bestaan-
de brug, de andere brug komt westelijk van deze
brug. Er is een weg voor lokaal verkeer in beide
richtingen en een (brom)fietspadvoor beide richtin-
gen;

variant 4: twee nieuwe Lekbruggen, een brug vervangt de bestaan-
de brug, de andere brug komt oostelijk van deze
brug. Er is een weg voor lokaal verkeer in beide
richtingen en een (brom)fietspadvoor beide richtin-
gen;

- variant 5: twee nieuwe Lekbruggen, beide westelijk van de be-

staande brug die voor het regionaal het lokaal en
het fietsverkeer blijft gehandhaafd;

variant 6: een tunnel westelijk van de bestaande Lekbrug die
blijft gehandhaafd voor het regionaal, het lokaal en
het fietsverkeer en voor het vervoer van (explo-

sie)gevaarlijke stoffen.

Voor de keuze van het type Lekbrug(gen) kan onderscheid worden ge-
maakt in betonnen brug(gen), stalen plaatbrug(gen) of boogbrug(gen).
Waar mogelijk isbijde oplossingen gekozen voor de minst dure, beton-
nen bruggen. De varianten 3 en 4 hebben stalen plaatbruggen. Boog-

brug(gen) zijn niet in de varianten opgenomen.

Combinatievarianten

Het ontwikkelen van combinatievariantenheeft als doel na te gaan of
verbreding van rijksweg 2 in combinatie met aanvullende maatregelen
zoals genoemd onder de nulplusvariant, kan leiden tot een beperking
van de verbreding van de weg. Op grond van de berekende 1intensiteiten
biijkt ditmogelijk te zijn bijde maatregel rekening rijden, al of

niet in combinatie met de maatregel bevorderen van het gebruik van

/faur, - 9@-*" | A+ e preroeer yervoer. De verkeersprognose van de combinatievarianten

1 0
CXTVAJII. (r AR

bedraagt daarmee 90.000 mvt/etm; uitgaande van afwikkelingsniveau D
zijn hiervoor 2x3 rijstroken noodzakelijk. Bevorderen van het gebruik
van het openbaar vervoer alleen heeft niet voldoende resultaat om de

verbreding van de weg tot 2x3 rijstroken te beperken.
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2.3.5

2.4
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Overzicht verkeersprognoses endimensionering van de_varianten

In tabel 2.1 1is een overzicht gegeven van de verkeersprognoses en de

dimensionering van de beschreven varianten.

Vergelijkenvan de oplossingen

De effecten van de varianten op de eerder genoemde aspecten zijn be-
schreven en zoveel mogelijk gekwantificeerd. Bovendien zijn de effec-
ten op de aspecten grondstoffengebruik en fasering en uitvoering in
beschouwing genomen. De effecten zijn per (deel)aspect gewaardeerd
ten opzichte van de nulvariant met een relatieve schaal (0 = neu-
traal, + = gunstig, - = ongunstig). Aansluitend is per (deel)aspect
aan de varianten een rangorde gegeven, waarbij 1 de beste variantis.
Door een kwalitatieveonderbouwing van de effecten komt in de rangor-
de een nadere detaillering van de waardering van de effecten totuit-
drukking. De effecten van de varianten zijn samengevat in tabel 2.2.
Uit de vergelijking van de oplossingen kunnen de volgende conclusies
worden getroken. Allereerst kan worden gesteld dat de nulvariant en
de nulplusvarianthet verkeers- en vervoersprobleem niet oplossen. De
nulplusvariant zal wel effecten hebben op de uitwijkroutes (b.v. via
het hoofdwegennet) en de sluiproutes (viahet onderliggend wegennet)
en de openbaarvervoerverbindingen en daardoor ook op de bereikbaar-
heid. Overigens zijn alle andere effecten van de nulplusvariant ge-
lijk aan die van de nulvariant.
De overige varianten (1 t/m 6 en Cl t/m C6) bieden voldoende (de een
meer dan de ander) soelaas aan het verkeers- en vervoerprobleem op
rijksweg 2. Bij de combinatievarianten wordt opgemerkt dat de maatre-
gelen rekening rijden en bevorderen van het gebruik van het openbaar
vervoer in haalbaarheid en het beoogde effect nog grote onzekerheden
kennen:
mede in het kader van het terugdringen van het woon-werkverkeer
per auto is besloten omn ter plaatse van een vijftal (nieuw te
bouwen) autoverkeerstunnels, maar ook op andere plaatsen in de
Randstad, "rekening te gaan rijden" (of: electronisch toi te
gaan heffen). Omtrent de heffingspunten, de tarieven, de tech-

niek en dergelijke wordt nog studie verricht en overleg gepleegd;
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het verbeteren van het gebruik van het openbaar vervoer
nog de nodige studie, overleg en
de

vergt

investeringen;

in deze nota gepresenteerde effecten van beide maatregelen

moeten als een maximum worden beschouwd. Voor het bepalen van de

effecten van de maatregelen

van een

reductie ten opzichte van de geprognotiseerde

is,voorzichtigheidshalve,

uitgegaan

verkeersin-

tensiteit bij ongewijzigd beleid met circa 19.000 mvt/etm. Dit

kan tot een

richting

Indien een keuze wordt gemaakt uit de varianten CI t/m C6

leiden.

reductie van de verbreding met een

gelet op genoemde onzekerheden,

kiezen dat een uitbouw naar de varianten 1 t/m

mogelijk blijft.

ren, waardoor dan als eerste fase de dimensionering
ken van variant Cl wordt gerealiseerd. Wel
om de aanleg zodanig te doen plaatsvinden dat er geen tweede

in het milieu nodig

seerd.

Zowel bij de
(nationale en regionale economische ontwikkeling)
bereikbaarheid als belangrijk criterium behandeld.
de combinatievarianten
baarheid.
kosten met

de tunnelvarianten zijn verreweg het duurste

Tabel 2.3:

Deelaspect

aanleg
onderhoud/
exploitatie
per jaar

Aangegeven is dat alleen variant 5 goed

in de rede een

rijstrook per

ligt het,
zodanige variant te
6 relatief eenvoudig
is te fase-
met 2x3 rijstro-
verdient het aanbeveling

ingreep

is indien (later) variant 5 uit Cl wordt gereali-

De combinatievarianten

Kosten van aanleg,

nul-
variant

0

1,0

zich mee

dan de gelijknamige verbredingsvarianten. De

nulplus-
variant

0

1,0

onderhoud en exploitatie

1,2
165

2,1

brengen lagere aanleg-

ruimtelijke structuur als bij de economische aspecten

is het deelaspect

De verbredings- en

hebben alle een positief effect op de bereik-

en onderhouds-
bei-

in aanleg en onderhoud.

(miljoen guldens)

varianten varianten

34 5 6 C1,C2 C3,C4 (5 C6
228 195 244 152 205 175 233
2,2 2,2 6,0 1,8 1,9 1,9 5,7
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De westelijke varianten, en hiervan de combinatievarianten, hebben de
minste bemvloeding van de woonbebouwing door geluidhinder en lucht-
verontreinigende stoffen tot gevolg.

Wel hebben deze varianten een grotere invloed op ecologische aspec-
ten. Dit wordt veroorzaakt door de aanwezigheid van waardevolle gebie-
den ten westen van de weg en het grote ruimtebeslag door vooral de va-
rianten 5 en 6. Hierdoor worden de uiterwaarden van de Lek en de di-
rect hieraan grenzende gebieden aangetast. Buiten het effect van het
ruimtebeslag en de luchtverontreiniging ten gevolge van het wegver-
keer zijn de overige schadelijke effecten grotendeels op te heffen of

te compenseren.
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PROBLEEMANALYSE

Inleiding

In dit hoofdstuk wordt een beschrijving gegeven van de huidige situa-
tie, de te verwachten ontwikkelingen en de gewenste situatie met be-
trekking tot rijksweg 2 in het studiegebied. Voor de huidige situatie
geldt 1986 als uitgangspunt. Deze situatie 1is beschreven 1in paragraaf
3.2.

De te verwachten ontwikkelingen, ook wel autonome ontwikkelingen ge-
noemd, vormen in deze studie de nulvariant of nulsituatie. Deze nulva-
riant vormt het uitgangspunt voor de vergelijking van de effecten van
de oplossingen. De nulvariant kan worden gedefinieerd als de toekom-
stige situatie in 2010, waarbij het gedeelte van rijksweg 2 tussen de
aansluiting Nieuwegein/lJsselstein en het knooppunt Everdingen uit
2x2 rijstroken bestaat; er vindt dus geen verbreding van rijksweg 2
plaats. Wel vinden andere ontwikkelingen plaats en worden geplande
werken in uitvoering genomen. Deze autonome ontwikkelingen zijn voor
zover mogelijk beschreven in paragraaf 3.3.

In paragraaf 3.4 1is de gewenste situatie beschreven met name betref-
fende het verkeer en vervoer in het studiegebied.

Uit vergelijking van de te verwachten ontwikkelingen en de gewenste
situatie volgt in paragraaf 3.5 de probleemstellingvan deze project-

studie, waarvoor in hoofdstuk 4 oplossingen worden aangedragen.

Bij de beschrijvingen komen de volgende aspecten aan de orde:
ruimtelijke structuur;
- verkeer en vervoer;
economische aspecten;
woon- en leefmilieu;
natuur en landschap;

- overig gebruik van het studiegebied.
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Bij hetbepalen van de begrenzing van het studiegebied doet zich de
moeilijkheid voor dathetgebied waarbinnen effecten van rijksweg 2
merkbaar zijn peraspect varieert. De begrenzing van het studiegebied
is daarom zodanig bepaald datde meeste directe effecten zich hierin
zullen voordoen. Deze begrenzing is als volgt:
aan de noordzijde een denkbeeldige lijn vanoost naar westdie
ongeveer 1.000 m noordelijk van de aansluiting Nieuwegein/lJssel-
stein ligt;
aan de westzijde een denkbeeldige lijn vannoord naar zuid door
de stedelijke bebouwing van lJsselstein;
aan de zuidzijde een denkbeeldige lijn vanwest naar oost,die
ongeveer 1.000 m zuidelijk vanhethart van het knooppunt Ever-
dingen ligt;
aan de oostzijde een denkbeeldige lijn vanzuid naar noord door

de stedelijke bebouwing van Nieuwegein en Vianen.

Voor de aspecten natuur- en landschap i s de noordelijke grens van het
studiegebied gelegd bij de Kromme lJssel, omdat tennoorden vande
Kromme 1Jssel de verbreding vanrijksweg 2 tot 2x3/4 rijstroken reeds
in voorbereiding is.

Het zal duidelijk zijn datde bestudering van sommige aspecten (onder
andere ruintelijke structuur en verkeer en vervoer) een overschrij-
ding van hetomschreven studiegebied zal inhouden. Voor deze aspecten
is de "driehoek” van de rijkswegen 2, 27 en 12 aangehouden met de
daaraan grenzende gebieden. Ditstudiegebied i s weergegeven op kaart
1. Kaart 2 omvat hethierboven omschreven kleine studiegebieden
dient ter orientering bij de meer gedetailleerde gebiedsbeschrijvin-

gen.

Bestaande situatie

Ruimtelijke structuur

De ruimtelijke structuur vanhetstudiegebiedwordt bepaald door de
stedelijke gebieden vanUtrecht, Nieuwegein, IJsselstein en Vianen,
door hetopen landschap van hetUtrecht-Zuidhollands veenweidegebied,
de Lopikerwaard en hetrivierengebied en door de doorsnijding van het
gebied door grootschaligeverkeersinfrastructuur (hoofdwegen, raillij-

nen, vaarwegen en hoogspanningslijnen) (zie kaartl).
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In de afgelopen periode zijn de stedelijke gebieden i nhet studiege-
bied sterk gegroeid. Ditgeldt met name voor de gemeenten Nieuwegein
en Houten, dieinhetverleden zijn aangewezen tot groeikernen om de
omvangrijke woningbehoefte 1 nhet stadsgewest Utrecht op te vangen.
Het huidige woningbouwbeleid van hetRijk en de provincie Utrecht

kent nu eveneens prioriteit toe aan de woningbouw i nde stad Utrecht.
Tussen 1970 en 1986 heeft zich i nhetstudiegebied de volgende ontwik-

keling van de bevolking voorgedaan.

Figuur 3.1 Bevolkingsontwikkeling

1970 1975 1980 1985 1986
jaren
*) de gemeentelijke herindeling vanVianen i soorzaak van de rela-
tief sterke toename 1 n 1986 (samenvoeging met Everdingen en Ha-
gestein)
Bron: Streekplan Utrecht, 1986 en Streekplan Zuid-Holland-oost, 1987

Momenteel zijn de belangrijkste uitbreidingsplannen voor woningbouw
Batau-noord en Stadscentrum van de gemeente Nieuwegein, Achterveld
van de gemeente lJsselstein en Amaliastein van de gemeente Vianen.

In het studiegebied ligt een aantal grote bedrijventerreinen: in het
gebied tussen Utrecht en Nieuwegein, aan de oostzijde van Nieuwegein,
aan de zuidzijde van lJsselstein en aan de zuidoostzijde van Vianen,

terwijl kantoren grotendeels zijn geconcentreerd 1inUtrecht en Nieuwe-

gein (Plettenburg).
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De centrale ligging van het studiegebied tussen in sociaal-economisch
opzicht belangrijke gebieden heeft ertoe bijgedragen dat het gebied
wordt doorsneden door een relatief groot aantal belangrijke vervoers-
assen (weg-, water- en railverbindingen). De suburbane verstedelij-
king in het gebied heeft omvangrijke verkeersstromen tussen de woon-
en werkgebieden veroorzaakt, die met name tot een aanzienlijke uit-

bouw van de (hoofd)wegenstructuur hebben geleid.

Verkeer envervoer

Wegenstructuur (zie kaart 1)

De in het studiegebied voorkomende hoofdwegen behorend tot het hoofd-
wegennet van het Structuurschema Verkeer en Vervoer (primaire wegen)
zijn:

A2 Amsterdam-Utrecht-"s-Hertogenbosch-Eindhoven-Weert-Maas-
tricht-Belgische grens. De A 2 is grotendeels ingericht als
autosnelweg. De aanleg van een nieuwe autosnelweg ter ver-
vanging van de noordelijke randweg van Weert en de uitbrei-
ding van het wegvak "s-Hertogenbosch-Eindhoven tot autosnel
weg zijn inuitvoering genomen. Rijksweg 2 heeft momenteel
tussen Amsterdam en Utrecht 2x3 rijstroken en tussen
Utrecht en de Belgische grens 2x2 rijstroken.

A 12 : Den Haag-Utrecht-Arnhem-Duitsland. De A 12 is uitgevoerd

als autosnelweg. Het gedeelte Gouda-Linschoten heeft 2x3
rijstroken en het gedeelte Linschoten-Oudenrijn 1x3/1x4
rijstroken. Het gedeelte Oudenrijn-Duitse grens heeft 2x2
rijstroken.
Tussen de knooppunten Oudenrijn en Lunetten is een hoofdri]j
baan met 2x3 rijstroken aanwezig met daarnaast parallelba-
nen om de uitwisseling met de diverse aansluitingenten zui
den van Utrecht mogelijk te maken.

A 27 : Almere-Utrecht-Breda. Het gedeelte Waterlandseweg (zuidelij
ke Flevoland)-Huizen is als enkelbaans autoweg uitgevoerd
en de gedeelten Huizen-Utrecht (A 28) en Utrecht (A 12)-Bre

da zijn als autosnelweg met 2x2 rijstroken uitgevoerd.
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Het wegvak van de A 27 tussen de knooppunten Rijnsweerd (A
28) en Lunetten (A 12) 1is als autosnelweg aangelegd met 2x2
rijstroken plus 2x2 doorgaande weefstroken en is eind 1986,
tegelijkertijd met de A 28 (Rijnsweerd- Amersfoort), voor

het verkeer opengesteld.

De A 2, A 12, A 27 en A 28 maken deel uit van het Europese net van in-

temationale hoofdverkeerswegen (E-wegen).

In het studiegebied liggende S 14, S 15, S 17, S 20, T 16, T 20 en

T 49 van het secundair en tertiair wegenplan 1978 van de provincie
Utrecht. De S 20 (Utrecht-De Meern) is medio 1987 in gebruik genomen.
In het studiegebied ligt de S 44 van het secundair en tertiair wegen-
plan 1978 van de provincie Zuid-Holland. Het in de gemeente Vianen ge-
legen gedeelte van de S 44 (Prins Bernhardstraat) heeft een functie

als wijkontsluitingsweg.

Rijksweg 2

Het wegvak van rijksweg 2 tussen de aansluiting Nieuwegein/lJssel-
stein en het knooppunt Everdingen heeft van noord naar zuid gezien de
volgende kruisingen, aansluitingen, dan wel andere aandachtspunten:
aansluiting Nieuwegein/lJsselsteinmet de S 17. Deze is over
rijksweg 2 heen geleid en gaat oostelijk van de rijksweg over in
de S 15;
kruising van de Hollandse 1IJssel; in 1984 is een nieuwe brug ten
westen van de bestaande bruggen in gebruik genomen voor het ver-
keer in zuidelijke richting.
In 1988 zullen de bestaande bruggen door een nieuwe brug worden
vervangen voor het verkeer 1in noordelijke richting;
benzinestation ten oosten van de weg;
kruising van de Kromme IJssel en aanliggend fietspad;
aansluiting Nieuwegein-zuid, deze is opgenomen in de noordelijke
oprit van de Lekbrug;
kruising van de Lek. De Lekbrug is een stalen boogbrug met laag-

gelegen rijvloer zonder vluchtstroken en met smalle middenberm.
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Aan de oostelijke kant van de brug iseen fietspad voor beide
richtingen en aan de westkant een weg voor plaatselijk verkeer
in zuidelijke richting;

- onderdoorgang voor lokaal verkeer inzuidelijke oprit van de Lek-
brug;
aansluiting Vianen met de S 44. De S 44 wordt onder de rijksweg
doorgeleid;
onderdoorgang voor lokaal verkeer (Jhr.Hoefftlaan);

- kruising van het Merwedekanaal en langsliggende wegen;
onderdoorgang voor lokaal verkeer (Stuartweg);
knooppunt Everdingen; rijksweg 2 wordt onder rijksweg 27 door ge-
leid. In het knooppunt isverkeersuitwisseling van noord naar
zuid en omgekeerd tussen beide wegen mogelijk. Er isgeen verbin-
ding tussen de noordelijkeof de zuidelijke delen van beide we-

gen.

Tussen de knooppunten Oudenrijn en Everdingen isop het gedeelte ten
noorden van de Lek sinds oktober 1982 en op het gedeelte zuidelijk
van de rivier sinds oktober 1985 een verkeerssignaleringssysteem aan-

wezig.

3.2.2.3 Verkeersafwikkeling

Voor de behandeling van het aspect verkeersafwikkeling i s een wegvak
van 10 km i nbeschouwing genomen, tussen km 66,0 (circa 2 km ten noor-
den van de aansluiting Nieuwegein/lJsselstein) en km 76,0 (circa 1 km

ten zuiden van knooppunt Everdingen).

Verkeersintensiteiten
De ontwikkeling van het verkeer op de rijkswegen 2, 27 en 12 in het

studiegebied 1sweergegeven intabel 3.1.
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Tabel 3.1 Verkeersintensiteit inmotorvoertuigen per etmaal op een gemiddelde
werkdag (mvt/etm)

Jaar 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1986

le hj 2e hj jan. nov/

okt. dec

RV 2, 82.900 63.700 63.500 64.400 64.000 67.400 72.700 71.100 72.400
Lekbrug
Index - 100 100 101 100 106 - - 114
RV 27, 28 .400 31.900 40.200 38.100 39.700 45.100 49.200 49.900
Lekbrug
Index - 100 112 142 134 140 - - 176
RV 12, 110. 700 92 .600 90.300 94.400 93.300 100.500 105.800 103.700 103.000
Galecopper-
brug
Index - 100 98 102 101 109 - - 111

Bovenstaande intensiteiten zijn gemeten op drie permanente telpunten
van de DVK. Bijde interpretatie van de telcijfers dient met het vol-
gende rekening te worden gehouden:
de telcijfers voor het jaar 1981 hebben betrekking op de periode
voor en na de openstelling van rijksweg 27 tussen de rijkswegen
2 en 12 inde maand juni van dat jaar;
de telcijfers voor 1983 zijn be"invloed door deomstandigheden
dat inde periode juni-oktober ten behoeve vanonderhoudswerk-
zaamheden aan de Lekbrug bij Vianen rijstroken waren afgesloten
en omleidingsroutes voor het verkeer waren ingesteld;
eind oktober 1986 zijn twee weggedeelten voor het verkeer open-
gesteld, namelijk rijksweg 27 van knooppunt Lunetten totknoop-
punt Rijnsweerd en rijksweg 28 van knooppunt Rijnsweerd naar

Amersfoort.
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De invloed van deze opengestelde weggedeelten op de verkeersin-
tensiteiten in het studiegebied 1is bepaald door beschouwing van
zeven telpunten op de autosnelwegen in en nabij het studiege-
bied. De ontwikkeling van de verkeersintensiteitenvan deze ze-
ven telpunten is vergeleken met de landelijkeontwikkeling op de
autosnelwegen. Hierbij zijn twee perioden beschouwd: een periode
voor en een periode na de openstelling in oktober 1986. Uit een
vergelijking van deze perioden 1is gebleken dat de ontwikkelingen
van de verkeersintensiteitenin de regio Utrecht en in het stu-
diegebied overeenkomen met de landelijke ontwikkeling.

Een uitzondering hierop is het gedeelte van rijksweg 27 tussen
de knooppunten Lunetten en Everdingen. Hierop is in de periode
na de openstelling een extra groei van % geconstateerd ten op-
zichte van de landelijkegroei. Voor de bepaling van het jJaarci]j

fer 1986 op dit wegvak is hiermee rekening gehouden.

De verkeersintensiteiten (in mvt/etm) op een gemiddelde werkdag in
1986 zijn voor de rijkswegen 2, 12 en 27 weergegeven in figuur 3.2.
Het jaar 1986 is het basisjaar voor de beschrijving van de bestaande
situatie. De in 1986 opengestelde wegvakken worden geacht deel uit te

maken van de bestaande situatie.

Kwaliteit van de verkeersafwikkeling

De kwaliteit van de verkeersafwikkeling op een weg is uit te drukken
in een afwikkelingsniveau. In de Richtlijnen voor het Ontwerpen van

Autosnelwegen (ROA) (2) wordt onderscheid gemaakt in zes afwikkelings
niveaus A t/m F, waarbij A het beste en F het slechtste afwikkelings-
niveau i1s.De kwaliteit van de verkeersafwikkeling wordt bepaald voor
het avondspitsuur. In figuur 3.3 zijn beschrijvingen en afbeeldingen
van de afwikkelingsniveaus weergegeven. In bijlage 2.1 zijn de grens-
waarden weergegeven van afwikkelingsniveaus op een 2x2-strooks auto-
snelweg. Deze grenswaarden zijn uitgedrukt in personenauto-eguivalen-
ten per uur (pae/uur) per rijstrook en hebben betrekking op de ideale
situatie van weg, verkeer en weer. Dit betekent dat er geen rekening
is gehouden met beperkingen van het wegprofiel, zijdelingseverstorin

gen door in-en uitvoegend verkeer en slechte weersomstandigheden.
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VERKEERSINTENSITEITEN OP DE AUTOSNELWEGEN £ +
IN HET STUDIEGEBIED VOOR HET JAAR 1986 fig. 3.2
(gecorrigeerd i.v.m. openstelling RW27/RW28 in oktober 1986)



Figuur 3.3 Overzi

Afwikkelingsniveau A

Toestand van volledig vrije verkeersafwikkeling met lage verkeersintensiteiten
en de mogelijkheid van hoge kruissnelheden. Doordat de bewegingsvrijheid
van de individuele weggebruiker vrijwel niet wordt belemmerd door medeweg-
gebruikers, kan ieder binnen de grenzen, die het ontwerp van de weg en even-
tuele snelheidsbeperkingen stellen, zijn eigen snelheid kiezen.

Afwikkelingsniveau C

Eveneens toestand van regelmatige verkeersafwikkeling, waarbij echter de vrij-
heid van de weggebruikers tot het kiezen van hun eigen snelheid, tot het uit-
voeren van inhaalmanoeuvres en tot het verwisselen va'n rijstrook nog slechts
in beperkte mate aanwezig is. De kruissnelheden zijn nog betrekkelijk hoog.

Afwikkelingsniveau E

Toestand van onregelmatige verkeersafwikkeling, waarbij de verkeersintensi-
teiten de capaciteit van het betreffende wegvak naderen. De kruissnelheden
zijn in het algemeen gedaald tot omstreeks 50 km/uur.

Bij dit afwikkelingsniveau kunnen voorts verkeersopstoppingen van beperkte
omvang en tijdsduur optreden.

afwikkelingsniveaus

Afwikkelingsniveau B

Toestand van regelmatige verkeersafwikkeling (stable flow), waarbij de kruis-
snelheden enigszins worden beinvlioed door de verkeersomstandigheden. De
weggebruikers ondergaan bij de keuze van hun snelheid en van hun rijstrook
echter nog betrekkelijk weinig invloed van elkaar. De kans op verstoring van de
regelmatige verkeersafwikkeling is zeer gering.

Afwikkelingsniveau D

Toestand, waarbij een onregelmatige verkeersafwikkeling (unstable flow)
wordt benaderd. De kruissnelheden worden sterk beinvloed door fluctuaties in
de verkeersintensiteiten en door andere verkeersomstandigheden. De bewe-
gingsvrijheid van de weggebruiker is ten zeerste beperkt.

Afwikkelingsniveau F

Toestand van gedwongen verkeersafwikkeling (forced flow), waarbij zeer lage
snelheden optreden en de verkeersintensiteiten lager zijn dan de capaciteit van
het betrokken wegvak. Deze toestand van congestie is in het algemeen een ge-
volg van een verkeershelemmering benedenstrooms, waardoor - eventueel
langdurige - filevorming kan optreden. De verkeersintensiteiten en de kruis-
snelheden kunnen zelfs terugvallen tot nul, wanneer de files op het beschouw-
de wegvak geheel tot stilstand komen.
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Het afwikkelingsniveau op rijksweg 2 ter plaatse van de Lekbrug -het
drukste wegvak- is voor het jaar 1986 als volgt bepaald. Eerst zijn
de verkeersintensiteitenin mvt/etm omgerekend naar pae/uur. Dit is
gebaseerd op een spitsuurintensiteit van ongeveer 9% van de etmaalin-
tensiteit en een vrachtwagenaandeel in de spits van ongeveer 8. In
het avondspitsuur bedraagt de verkeersbelasting 4300 pae/uur op de
drukste rijbaan (inde richting Den Bosch). Er is sprake van een asym
metrische verdeling over de rijbanen van 60:40. In het ochtendspits-
uur is de verdeling omgekeerd en is de richting Utrecht -zij het in
mindere mate- het drukst. Dit betekent dat op rijksweg 2, ter plaatse
van de Lekbrug, sprake is van afwikkelingsniveau F. Hierbij 1s geen
rekening gehouden met de invloed van het ontbreken van weefvakken en
vliuchtstroken, de smalle rijstroken op de Lekbrug en de relatief kor-
te afstanden tussen de aansluitingen. De slechte kwaliteit van de ver
keersafwikkeling manifesteert zich dagelijks in de spitsuren in lage

snelheden en filevorming.

De kwaliteit van de verkeersafwikkeling wordt overigens gunstig bein-
vloed door de aanwezigheid van het verkeerssignaleringssysteem op het
wegvak Oudenrijn-Everdingen.

Uit onderzoek (3) is gebleken dat na de invoering van de verkeerssig-
nalering geen veranderingen zijn geconstateerd in de maximale intensi
teitswaarden, maar dat wel de frequentieverdeling van de intensitei-

ten over het spitsuur evenwichtiger 1is geworden (minder schokgolven),
waardoor de files korter werden en sneller oplosten. Desalniettemin

blijft sprake van afwikkelingsniveau F.

Filevorming ter hoogte van de Lekbrug in rijksweg 2

In tabel 3.2 is een overzicht gegeven van de door de Algemene Ver-
keersdienst van de rijkspolitie (AVD) in 1986 geregistreerde files
ter hoogte van de Lekbrug.
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Tabel 3.2 Geregistreerde files op de Lekbrug in 1986

1986
ochtend- avond-
spits spits

aantal geregistreerde files 91 68
gemiddelde duur van de files (in minuten) 47 50
gemiddelde maximale lengte van de file (in km) 5,3 4,7
totaal aantal files 159

Bron: AW

Het aantal files dat in werkelijkheid optreedt is groter dan het gere-
gistreerde aantal files omdat de AW alleen files met een lengte gro-

ter dan 3 km registreert.

Sluipverkeer

Uit verkeerswaarnemingen is gebleken dat de afgelopen jaren de ver-
keersintensiteiten op de Zandveldseweg naar de aansluiting Nieuwe-
gein-zuid sterk zijn toegenomen. Dit kan erop duiden dat ten gevolge
van de stagnerende verkeersdoorstroming op de aansluiting Nieuwe-
gein/lJsselstein en op rijksweg 2 verkeer is overgegaan naar het we-
gennet van Nieuwegein en IlJsselstein. Dit sluipverkeer heeft negatie-

ve gevolgen voor de verkeersveiligheid en het woon- en leefmilieu.

Uit verkeerswaarnemingen is gebleken dat in de afgelopen jaren de ver-
keersintensiteiten op de S44 tussen de aansluiting Vianen op rijksweg
2 en de aansluiting Lexmond op rijksweg 27 sterk zijn toegenomen. Dit
kan erop duiden dat vanwege de filevorming op rijksweg 2 het verkeer
van de rijkswegen 2 en 27 1is overgegaan naar de S44. Sluipverkeer

door Vianen vindt plaats van de aansluiting Everdingen via de polder-

wegen en het stedelijk gebied van Vianen naar de aansluiting Vianen.

3.2.2.4 Verkeersveiligheid

Voor de behandeling van het aspect verkeersveiligheid is een wegvak
van 10 kn 1in beschouwing genomen, tussen km 66,0 (circa 2 kn ten noor-
den van de aansluiting “Nieuwegein/lJsselstein) en kn 76,0 (circa 1

kn ten zuiden van knooppunt Everdingen).
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In tabel 3.3 iseen overzicht weergegeven van de door de Dienst ver-
keersongevallenregistratie (VOR) geregistreerde verkeersongevallen op
dit wegvak. Het betreft de periode tweede halfjaar 1981 t/m eerste
halfjaar 1986. Het begin van de beschouwde periode (1 juli 1981)
hangt samen met de openstellingvan het gedeelte Lunetten-Everdingen
van rijksweg 27 in juni 1981. Er iseen periode van vijf jaar be-

schouwd omdat het aantal ongevallen per jaar fluctueert.

Tabel 3.3 Aantal ongevallen over de periode medio 1981-medio 1986

aantal in %

dodelijk ongeval 0 0
letselongeval 76 8
uitsluitend materiele schade 845 92
totaal 921 100

aantal ongevallen per km per jaar 18,4

Uit tabel 3.3 biijkt dat 92% van het aantal ongevallen een afloop
heeft met uitsluitend materiele schade. B1i j8% van de ongevallen

wordt letsel opgelopen. Op het wegvak hebben zich geen ongevallen met
dodelijke afloop voorgedaan.

Het gemiddeld aantal geregistreerde ongevallen over het beschouwde
wegvak (met afwikkelingsniveau F) bedraagt 18,4 per jaar per km.

Bij een goede verkeersdoorstroming bedraagt op het landelijke net van
autosnelwegen het gemiddelde aantal ongevallen per jaar per kilometer
9,0 (4).Het beschouwde wegvak isdus globaal tweemaal onveiliger dan
een wegvak met een goede verkeersdoorstroming.

Naarmate de verkeersafwikkeling op een weg slechter wordt, nemen de
gemiddelde volgtijden van de motorvoertuigen af en daarmee neemt de
kans op zogenaamde kop-staartbhotsingen toe. Het aandeel van dit type
ongevallen isop het beschouwde wegvak 41%; ditishoog ten opzichte
van het landelijke percentage van 24% (4).De percentages andere onge-
vallen liggen iets onder de landelijke percentages. Uitde ongevallen-
gegevens kan niet eenduidig worden afgeleid dat het deels in oktober
1982 en deels inoktober 1985 inwerking gestelde verkeerssignale-
ringssysteem (Oudenrijn-Everdingen) vermindering van het aantal onge-

vallen totgevolg heeft gehad.



3.2.2.5

-32-

Openbaar vervoer

Voorzieningen

In het studiegebied is van belang het streekvervoer per bus, de snel-
tram Utrecht-Nieuwegein/lJsselsteinen de spoorlijn Utrecht-"s-Herto-
genbosch. Het streekvervoer per bus en per sneltram wordt onderhouden
door de streekvervoermaatschappij West-Nederland. Delen van rijksweg

2 zijn opgenomen in de lijnvoering van tien busdiensten. Acht Ilijnen
maken tevens gebruik van de Lekbrug (zie kaart 2). Sinds 29 September
1986 wordt door de busmaatschappij BBA (Brabantse Buurtspoorwegen en
Autobusdienst) 1in samenwerking met de Nederlandse Spoorwegen een snel-
treinbus tussen Utrecht CS en Qosterhout geexploiteerd. Deze snel-
treinbus maakt gebruik van de rijkswegen 2 (Lekbrug) en 27.

De spoorlijn Utrecht-"s-Hertogenbosch ligt min of meer parallel aan
rijksweg 2. Op de spoorlijn vindt het reizigersvervoer plaats tussen
Utrecht en “s-Hertogenbosch (intercity en stoptrein) en tussen

Utrecht en Tiel (stoptrein). De frequentie van deze treinverbindingen
bedraagt twee per uur. Er zijn tussengelegen stations in Utrecht-
Lunetten, Houten, Culemborg, Geldermalsen en Zaltbommel. In Geldermal-

sen wordt aansluiting gegeven op de stoptrein naar Dordrecht.

Gebruik

Op een gemiddelde werkdag in 1986 maakten 16.200 reizigers gebruik

van de sneltram Utrecht-Nieuwegein/lJsselstein (telpunt Jutphasebrug)
en 6.150 (streek)busreizigers passeerden de Lekbrug.

Het eerste halfjaar van 1986 gebruikten per werkdag circa 240 reizi-
gers de sneltreinbusUtrecht-0osterhout. Na een promotie-actie is het
gebruik gestegen tot circa 300 reizigers in oktober 1987; het gebruik
blijft echter achter bij de verwachtingen.

Uit tellingen van de Nederlandse Spoorwegen biijkt dat in 1985 (recen-
tere tellingen zijn niet beschikbaar) op een gemiddelde werkdag circa

28.400 treinreizigers de Lek passeerden (baanvak Culemborg-Houten).

Knelpunten

Het streekvervoer ondervindt op het te beschouwen wegvak van rijksweg
2 steeds meer vertragingen als gevolg van filevorming. Deze vertragin-
gen leiden tot langere reistijden en bemoeilijken het maken van een

efficiente dienstregeling.
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Het ontbreken van eenoverstaphalte bij Vianen, inde directe nabij-
heid vande rijksweg, wordt door hetstreekvervoer alseen probleem
ervaren. Door zo"noverstaphalte kan de "omweg'™ door Vianen voor door
gaande reizigers worden vermeden.

De Nederlandse Spoorwegen kampen op de spoorlijn Utrecht-"s-Hertogen-
bosch met capaciteitsproblemen. De onderlinge beinvloeding van stop-
en sneltreinen tast hetkwaliteitsniveauvan deze openbaar vervoerver

binding aan.

In hetstudiegebied zijn geen “parkeer en reis"-voorzieningen.

Overige verkeersinfrastructuur

Fietsverbindingen

Op kaart 2 zijn de fietsverbindingen i nhetstudiegebied aangegeven.
Het fietsverkeer heeft een twaalftal kruisingsmogelijkheden met de
rijksweg. Eendrietal fietsverbindingen loopt parallel aande rijks-
weg -

Waterwegen

In hetstudiegebied zijn de volgende waterwegen gelegen: Lek, Amster-
dam-Rijnkanaal, Lekkanaal, Merwedekanaal, Hollandse 1Jssel, Doorslag
en Kromme 1Jssel. Deze vaarwegen zijn onder teverdelen inklassen,
waaruit globaal de bevaarbaarheid kanworden afgeleid. Bij deze inde-
ling wordt uitgegaan van de intemationale klassen 1 t/m V en dein
Nederland daaraan toegevoegde klassen 0O en VI.

De Doorslag en Hollandse 1Jssel behoren totde klasse O. De Lek, het
Lekkanaal en hetMerwedekanaal totklasse V en het Amsterdam-Rijnka-
naal totklasse V1. De Kromme IJssel 1 sonbevaarbaar voor de beroeps-

vaart.

Transport- en communicatiesystemen

In de omgeving van rijksweg 2 zijn de volgende verbindingen aanwezig:
- 150 KV hoogspanningsleiding;

- meerdere brandstofleidingen;

- hoofdaardgastransportleiding;

straalverbindingen (onder andere nabij Lekbrug).
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Economische aspecten

Nederland heeft, mede door een goede bereikbaarheid over de weg, 1n
de afgelopen decennia een sterke positie kunnen innemen als trans-
port- endistributieland binnen Europa. Inditverband kan rijksweg 2
worden aangemerkt als eenvande belangrijkste transportassen in
noord-zuid-richting. Ook op nationaal en regionaal niveau 1 s rijksweg
2 vangroot belang. Tevens 1 srijksweg 2 belangrijk voor de afwikke-
ling van forensenstromen van en naar de door de weg doorsneden stads-

gewesten.

Het verkeer en vervoer en de daarbij behorende verkeersinfrastructuur
hebben de economische functie om hetproces van produktie en consump-
tie vangoederen en diensten zo efficient mogelijk te laten verlopen.
Veranderingen inde kwaliteit en kwantiteit van de verkeersinfrastruc
tuur brengen dan ook effecten op de economie met zich mee. Hierbi]j
zijn de volgende economische aspecten te beschouwen:
kosten vanaanleg, onderhoud en exploitatie;

- kosten van het wegverkeer:

kosten van verkeersonveiligheid;

transportkosten (reistijd, energie);

nationale en regionale economische aspecten.

Onderstaand wordt eentoelichting gegeven op deze aspecten en zo moge
lijk eenindicatie vande kosten, die gemoeid zijn met de stagnerende
verkeersafwikkeling op rijksweg 2. Het gaat er hierbij om het ver-

schil inkosten te laten zien tussen de huidige situatie en een situa
tie, waarvan verondersteld wordt dater sprake is van een goed door-

stroming van het verkeer.

Kosten vanonderhoud en exploitatie

De onderhoudskosten bedragen 1 miljoen gulden per jaar. Dit bedragis
exclusief de kosten van hetbeheer, onderhoud en bediening vande ver
keerssignalering, en onderhoud vangeiuidwerende voorzieningen.

In hettotaal bedrag iscirca f 85.000 opgenomen voor hetextra onder

houd aan hetwegdek vanwege de zware verkeersbhelasting.
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Kosten van het wegverkeer

Kosten van verkeersonveiligheid

Bij de behandeling van het aspect verkeersveiligheid staat steeds het
humanitaire aspect van lichamelijk en geestelijk leed van de betrokke-
nen op de voorgrond. Naast deze belangrijke niet ingeld uit te druk-
ken immateriele gevolgen brengen verkeersongevallenook economische
gevolgen in de vorm van kosten van herstel van schade, ziekte, invali-

diteit en gederfde produktiviteit met zich mee.

Over de in aanmerking te nemen kostencategorieenen de hoogte van de
kosten lopen echter de meningen sterk uiteen (5, 6, 7). Uit de be-
schikbare onderzoeksgegevens zijn de laagste en hoogste kosten bere-
kend van het gemiddelde aantal ongevallen per jaar over de periode
1981-1986. De berekening resulteert in een schade varierend van 1,6
tot 2,1 miljoen gulden per jaar.

Bij een goede verkeersdoorstroming zou de helft van het aantal onge-
vallen kunnen worden voorkomen (zieparagraaf 3.2.2.4). De kosten van
de ongevallen ten gevolge van de verkeerscongestiebedragen derhalve

0,8 a 1,1 miljoen gulden per jaar.

Transportkosten

De filevorming op rijksweg 2 leidt tot verlenging van reistijden en
verhoging van het brandstofgebruikvoor het goederen- en personenver-
keer. De kosten hiervan zijn berekend voor de files, die in 1986 op
beide rijbanen voor de Lekbrug optraden.

Bij de economische waardering van de reistijdverlenging wordt ervan
uitgegaan dat de verlenging van de reistijden voor het zakelijk perso-
nenverkeer en goederenvervoer wel en voor het niet-zakelijk personen-
verkeer (woon, werk en recreatief) geen directe economische effecten
oplevert.

Voor de tijdverliezen van het zakelijke personenverkeer en het goede-
renvervoer worden in de praktijk diverse kostenfactoren gehanteerd
(8). Voor een reistijdverlenging van het zakelijk personenverkeer
wordt f 38,20 tot f 62,10 per uur gerekend en voor het goederenver-
voer f 22,40 tot f 36,40 per uur.
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Uit de 1n 1982 gehouden enquetes op de Lekbruggen inde rijkswegen 2
en 27 (9) i sgebleken dat het verkeer i nde spitsuren voor 61% uit

niet-zakelijk verkeer bestaat, voor 31% uit zakelijk personenverkeer
en voor 8% uitgoederenvervoer. Op basis van deze gegevens en de file
gegevens zijn de kosten van reistijdverlies berekend: voor het zake-
lijk personenverkeer tussen 1,8 en 2,9 miljoen gulden per jaar en

voor het goederenvervoer tussen 0,3 en 0,4 miljoen gulden per jaar.

De verhoging van het brandstofgebruik i svoor alle verkeer berekend.
Hierbij wordt ervan uitgegaan dat het goederenvervoer diesel gebruikt
van T 0,80 per liter en dat het personenverkeer 70% benzine, 12% die-
sel en 18% gas gebruikt tegen de gemiddelde prijs van f 1,26 per | i -
ter brandstof (8). Tevens wordt aangenomen dat het brandstofgebruik
in files tweemaal zo hoog isalshet normale verbruik. Op grond van
deze gegevens en de filegegevens i sberekend dat de kosten van het ex
tra brandstofgebruikper jaar voor het personenverkeer 0,3 miljoen

gulden en voor het goederenvervoer 0,05 miljoen gulden bedragen.

Nationale en regionale economische aspecten

De verkeerscongestieop rijksweg 2 leidt toteen verminderde bereik-
baarheid over de weg. Ditisinhet algemeen nadelig voor de nationa-
le economische ontwikkeling (onder meer luchthaven Schiphol, havens
Rotterdam) en nadelig voor de regionale economische ontwikkeling (10)
Uit onderzoek (22)biijkt overigens dat er weinig aanwijzingen zijn
dat veranderingen inde weginfrastructuur een significante invloed op
de regionaal-economische ontwikkeling hebben en dat dit des te meer
geldt voor landen met een reeds hoogontwikkelde verkeersinfrastruc-
tuur, zoals Nederland. Wel ishet zo dat de verminderde bereikbaar-
heid over rijksweg 2 leidt toteen verminderde aantrekkelijkheid van

de bestaande bedrijventerreinen.
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Woori- en_leefmilieu

Barrierewerking

Rijksweg 2 vormt een barriere tussen Nieuwegein en lJsselstein en tus-
sen de oostelijke en westelijke delen van Vianen. On deze barrierewer-

king te verminderen zijn vele over- en onderkruisingengerealiseerd.

Bodemkwaliteit

In 1987 i seen verkennend onderzoek i nhet studiegebied uitgevoerd
naar locaties met potentiele bodem- en grondwaterverontreiniging na-
bij rijksweg 2. Voor een terrein werd nader onderzoek noodzakelijk ge-
acht. Ditterrein, gelegen tenoosten van de afslag Nieuwegein-zuid,
is bij de gemeente Nieuwegein sinds 1983 ingebruik als speciedepot.
Op ditterrein iseen indicatief bodem- en waterbodemonderzoek uitge-
voerd naar zware metalen en organische microverontreinigingen (11).

Hierbij zijn geen verontreinigingenaangetroffen.

Vervoer gevaarlijke stoffen

Een relatief klein gedeelte van het goederenvervoer over de weg be-
treft het vervoer van gevaarlijke stoffen. Hierdoor bestaat de kans
op een calamiteus ongeval. Gedacht kan worden aan aantasting van het
woon- en leefmilieu door brand, explosie, uitstroming van brandbare
en giftige stoffen of giftige gaswolken.

De kans op een dergelijk ongeval wordt klein geacht vanwege de strin-
gente eisen die i nhet Reglement Vervoer Gevaarlijke Stoffen zijn ge-
steld aan de voertuigen en aan de bestuurders en eventuele begelei-
ders.

Hoewel het vrachtwagenaandeel over het hele etmaal op dit deel van
rijksweg 2 12% is,biijkt dat zich de laatste jaren nauwelijks onge-

vallen hebben voorgedaan waarbij vrachtwagens waren betrokken.
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Geluidhinder

In het studiegebied is woonbebouwing gesitueerd langs rijksweg 2 1in
de gemeenten Nieuwegein, lJsselstein en Vianen. Voor deze woonbebou-
wing kan de rijksweg als voornaamste bron van geluidhinder worden aan-
gemerkt. On deze geluidoverlast te beperken zijn, met name aan de
oostzijde van de weg ter hoogte van Nieuwegein, op meerdere plaatsen
geluidbeperkende voorzieningen aangebracht in de vorm van wallen en
schermen (zie figuur 5.1, paragraaf 5.2.4.3). Deze voorzieningen heb-
ben een hoogte van 3 m - 5 m boven het wegdek. Achter deze schermen
en wallen bedraagt het equivalente geluidniveau (LAeq) op de gevels
van de meeste woningen circa 50 dB(A) (na aftrek van 5 dB(A) conform
artikel 103 van de Wet geluidhinder). Op plaatsen waar geen geiuidwe-
rende voorzieningen aanwezig zijn heerst een geluidbelasting op een
waarneemhoogte van 2,0 m boven het maaiveld:

70 dB(A) op circa 35 m uit de as van de weg;

65 dB(A) op circa 8 m uit de as van de weg;

60 dB(A) op circa 150 m uit de as van de weg;

55 dB(A) op circa 300 m uit de as van de weg.

De geluidbelasting is berekend voor de maatgevende nachtsituatie over
het gehele traject bij een feitelijk gemiddelde snelheid van 120
km/uur en normaal dicht asfaltbeton. Bij de berekening is geen reke-
ning gehouden met geluidreducerende/verhogende effecten door reflec-
ties, beplanting en bebouwing.

De normen die zijn gesteld in de Wet geluidhinder voor geluidbelas-

ting door het wegverkeer zijn weergegeven in paragraaf 3.4.4.

Luchtverontreiniging

Algemeen

Door TNO is een studie verricht naar de gevolgen van het wegverkeer

op rijksweg 2 voor de luchtkwaliteit in de omgeving (12).
Luchtverontreiniging door het wegverkeer manifesteert zich in het he-
le land, maar is vooral een probleem in dichtbevolkte centra. Hier ko-
men luchtverontreinigende stoffen namelijk direct in het leefmilieu
terecht, vanwege de geringe hoogte waarop deze stoffen worden uitge-

stoten.
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Ook de bijdrage tot de verzuring van water en bodem, vermoedelijk te
relateren met de sterfte van bossen, is een belangrijk aspect van de
luchtverontreiniging door het wegverkeer.
De belangrijkste door het verkeer veroorzaakte luchtverontreinigende
stoffen zijn:
stikstofoxyden (NO,, waaronder NO2);
koolmonoxyde (C0);
- zwaveldioxyde (S02);
koolwaterstoffen (HC) met benzeen als schadelijkste component;
lood (Pb);
stof.

De grootte van de uitworp van de verschillende stoffen is sterk afhan-
kelijk van het motorvermogen, de brandstofsoort, het rijgedrag en de
snelheid. In tabel 34 is het verband weergegeven tussen de emissie

en de snelheid.

Tabel 3.4: Emissiefactoren (gram per km) van het gemiddeld wagenpark
als functie van de snelheid (1984).

snelheid
kmZuur*)  C0 NO, HC S0, lood**) stof
15 20,0 4,8 5,6 0,31 0,012 0,60
50 12,1 4,3 1,9 0,18 0,005 0,40
70 7,3 4,5 1,3 0,25 0,005 0,30
100 7,5 6,1 1,1 0,29 0,005 0,20
*) gegevens boven de 100 km/uur zijn niet bekend
**)y 0,15 g lood per liter super benzine Bron: 12

Door wettelijke maatregelen ter beperking van de emissie door perso-
nenauto®"s (benzine) zijn de emissiefactoren voor CO, SO02, HC en lood
van nieuwe auto"s de laatste jaren belangrijk verminderd. Door het

zuiniger afstellen van de motor is de emissiefactor voor NO, echter

gestegen.
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Luchtverontreiniging door genoemde stoffen wordt ook door andere bron-
nen dan het wegverkeer veroorzaakt. In tabel 35 1is een vergelijking
gegeven tussen de emissie door het wegverkeer en de emissie van de

overige bronnen.

Tabel 3.5: Uitworp van luchtverontreinigende stoffen (in 100 ton) in

NO,

Co

SO0,

HC
benzeen
lood
stof

Bron: 12

Nederland en aandeel van het wegverkeer (1985).

Wegverkeer Totaal X X
incl. verdam andere Wegverkeer Personenauto
ping bronnen van wegverkeer
279 237 54 63
905 388 70 96
13 474 2,7 15
169 261 39 88
6,4 1,8 78 80
1,3 0,3 81 91
25 70 26 15

Concentraties luchtverontreinigende stoffen langs rijksweg 2

De bijdrage van het wegverkeer aan de concentraties luchtverontreini-
gende stoffen nabij rijksweg 2 is berekend met het TNO-verspreidings-
model voor verkeersverontreiniging. Bij de berekeningen zijn invoerge-
gevens gebruikt over de emissies, klimatologie, receptoren en achter-
grondconcentraties

De concentraties NO,, NO,, CO, benzeen, S0,, lood en stof zijn bere-
kend voor een aantal plaatsen (receptoren) op leefniveau (1,50 m hoog-
te) gelegen aan beide zijden van de weg op afstanden van 20, 30, 50,
100, 200 en 500 m van de wegas. Op een afstand van meer dan 500 m van
de wegas is de invloed van het wegverkeer op de luchtkwaliteit niet
meer meetbaar. NO,, lood en stof geven een representatief beeld van
het gedrag van luchtverontreinigende stoffen (zie figuren 5.2, 53 en
5.4).

Uit de berekeningen biijkt dat door de hogere verkeersintensiteiten
ter hoogte van Nieuwegein-zuid de concentraties daar hoger zijn dan
bij Vianen. In het IndicatiefMeerjaren Programma Lucht (1986-1990)
zijn grenswaarden voor de buitenlucht aangegeven. Deze zijn veelal ge-

formuleerd met het oog op de bescherming van mensen.
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Uit vergelijking van de berekende concentraties met de grenswaarden
biijkt dat de grenswaarden voor CO, benzeen, SO2 en stof nergens wor-
den overschredenof worden benaderd. Voor lood treedt overschrijding
op inde nabijheid van de weg (tot30 m uitde wegas). Voor NO2
worden tot enkele honderden meters van de weg de grenswaarden over-
schreden; voor NO, wordt geen aparte grenswaarde onderscheiden.

Over de door het wegverkeer veroorzaakte stankhinder zijn inde hui-

dige situatie geen gegevens bekend.

Depositie van luchtverontreinigende stoffen

De belangrijkste deeltjesvormige emissies door het verkeer zijn stof,
roet en lood. De depositie hiervan isafhankelijk van de concentratie
en zal daarom afnemen met de afstand tot de weg.

De concentraties van luchtverontreinigende stoffen afkomstig van het
wegverkeer nemen in de bebouwde kom sneller af (met de afstand van de

weg) dan inopen terrein.

Natuuren landschap

Door de eeuwen heen zijn ontwikkelingen in het landschap veelal gekop-
peld aan bestaande patronen, zoals beekdalen, rivieren, zandruggen,
kanalen, etc. Deze zogenaamde basispatronen hebben een ordenende func-
tie en een grote mate van stabiliteit inde tijd.

Tot aan de 19° eeuw was het grondgebruik in het studiegebied geheel
geent op het stelsel van stroomruggen en kommen. Bewoning, landbouw

en vervoer concentreerdenzich op de stroomruggen. De kommen waren

als extensieve landbouwgronden in gebruik (ziefiguur 3.4). De rivie-
ren, met name de Lek met de uiterwaarden, vormden sterke fysieke bar-
rieres inhet gebied (ziefoto 1). Vanaf de 19° eeuw komen infrastruc-
tuurlijnen tot stand, met daaraan gekoppeld bebouwing, die los staan
van het stelsel van stroomruggen en kommen. Dit recente basispatroon
heeft een belangrijke ordenende betekenis; binnen dit tweede ordenen-
de systeem kan ook rijksweg 2 worden geplaatst (ziefiguur 3.5, in

dit figuur is abusievelijk de vervallen aansluiting Nedereindseweg

opgenomen) .



-42-

Foto 1: Gezicht op de Lek naar het westen vanaf de Lekbrug
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De rijksweg heeft het van oudsher geisoleerde rivierengebied beter
ontsloten en nieuwe vormen van grondgebruik, zoals het wonen en de in-
dustrie, zijn geconcentreerd 1in de nabijheid van de weg.

De Lek vormt in zekere mate een fysieke barriere voor het stelsel van
infrastructuurlijnen. De Hollandse IlJssel vormt geen barriere meer,
maar i1s nog wel bepalend voor de inrichting van de stedelijk uitbrei-

dingen.

In deze paragraaf wordt het bestaande landschap beschreven aan de
hand van de kenmerken van de beide ordenende systemen (basispatronen)
in relatie tot de volgende met elkaar samenhangende aspecten (27):

- het functioneel-ruintelijk aspect;

- het visueel-ruintelijke aspect;

- het ecologische aspect.

Functioneel-ruimtelijk aspect

In het studiegebied zijn landelijke en stedelijke vormen van grondge-
bruik te onderscheiden (zie figuur 3.6). De stedelijke vormen van
grondgebruik hebben vooral de laatste decennia de hoeveelheid land-
bouwgrond verkleind. De huidige landbouwgronden zijn voomamelijk in
gebruik als grasland of boomgaard. De relaties tussen de weg en de om-

geving worden achtereenvolgens weergegeven door de volgende aspecten:

Ontsluiting

Rijksweg 2 heeft in het studiegebied naast de bovenregionale vervoers-
functie ook een regionale en lokale ontsluitingsfunctie. De functio-
nele relatie tussen rijksweg 2 en het regionale en lokale wegennet
komt tot uitdrukking in de situering van de verschillende vormen van
stedelijk grondgebruik 1in de nabijheid van de weg en het grote aantal

aansluitingen op het regionale en lokale wegennet.

Versnippering

Als gevolg van de situering van en het ruimtebeslag door rijksweg 2
zijn de kavels langs de weg verdeeld en versnipperd. Ook zijn direct
langs de weg “resthoeken® overgebleven van de oorspronkelijkekavels,

die niet geschikt zijn voor een efficiente agrarische bedrijfsvoering.
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Barriere

De barrierewerkingvan rijksweg 2 wordt voor een deel ondervangen

door een groot aantal kruisingen.

Buffer
Tussen rijksweg 2 en de woongebieden zijn gebieden ingericht voor re-
creatieve functies. Deze zones fungeren als buffer voor de negatieve

invloeden van de weg.

Visueel-ruintelijk aspect

De ruimtelijke opbouw van het studiegebied i sgerelateerd aan de twee
eerder genoemde basispatronen. In het eerste patroon zijn de stroom-
ruggen en uiterwaarden smalle verdichte zones, waartussen de open kom
men liggen. Het tweede patroon dat isgerelateerdaan de infrastructu
rele elernenten, 1 sdoor de stedelijke gebieden verdicht (zie figuur
3.6). Rijksweg 2 ligt grotendeels hoog en i sdaardoor duidelijk her-
kenbaar en een dominant element inhet studiegebied (visuele bar-
riere). Vanuit de verre omgeving vormt de Lekbrug een markant orienta

tiepunt.

De herkenbaarheid van rijksweg 2, als onderdeel van een doorgaande
bovenregionale autosnelweg, 1 svoor de weggebruiker evident. De brug
over de Lek vormt i nde visuele beleving van het trace door de wegge-
bruiker een belangrijk herkenningspunt. Vanaf de opritten inde uiter
waarden en vanaf de brug zelf i1seenwijds uitzicht mogelijk over de
rivier en de uiterwaarden. Ook het achterliggende gebied, zoals het
wijde poldergebied van zuid-west Utrecht 1 sgoed te zien. Aan de oost
zijde wordt het beeld bepaald door het stedelijk gebied van Nieuwe-

gein en van Vianen (beschermd stadsgezicht).

Ecologisch aspect

Het ecologisch aspect wordt behandeld aan de hand van de abiotische

(geomorfologie, bodem, grondwater en oppervlaktewater) en biotische

aspecten (flora, fauna, ecologische eenheden) (13), zie ook kaart 3.
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Foto 2: De Lekbrug isvanuit de omgeving een herkenningspunt

Foto 3: Beschermd stadsgezicht van Vianen
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Abiotisch aspect (kaart 3)

Geomorfologie

Doordat de Rijn zich inhetverleden voortdurend heeft verlegd, is
een complex ontstaan van de eerder genoemde stroomruggen met daartus-
sen kleiige ofvenige kommen. Het studiegebied ligt relatief hoog van-
wege dit complex van stroomruggen (0,5-1,5 m +NAP). Restanten van ou-
de oeverwallen zijn als steilranden i nhetterrein te herkennen. De
uiterwaarden zijn i nhetverleden veelvuldig afgegraven tenbehoeve
van desteen-fabrikage.

Verder komen i nhetgebied voor eenwiel, zandwinplassen en de moeras-

sige gebieden bij de Kromme IJssel.

Bodem
De rivierafzettingen varieren van lichte klei totzware zavel,die
plaatselijk worden afgewisseld met veenlagen. De meeste bodems zijn

vruchtbaar met een redelijke vochthuishouding.

Grondwater

Het studiegebied kent een hoofdzakelijk naar hetwesten gerichte
grondwaterstroming. Een afzonderlijke grondwaterhuishouding heerstin
de uitwaarden van de Lek, waar de seizoensvariatie inde waterstand
van de rivier invloed heeft op de grondwaterstroming.

Gegevens over de grondwaterkwaliteiti nhetstudiegebiedzijn niet

voorhanden.

Oppervlaktewater
Over hetalgemeen kan worden gesteld dat de meeste oppervlaktewateren
matig zijn verontreinigd. De fosfaatconcentraties zijn vrij hoog en

de concentratiesaan zware metalen zijn vrij laag.

Biotisch aspect (kaart 3)
Het studiegebied i singedeeld i nverschillende ecologische eenheden.
Deze eenheden onderscheiden zich door hun specifieke biotische en

abiotische kenmerken. De ecologische eenheden zijn:
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De Kromme 1Jssel_(foto_4)"

Langs en i nde Kromme IJssel komen zowel verruigde en stikstofminnen-
de vegetaties voor met hoogopschietende kruiden, als (water)vegeta-
ties met eenminder dynamisch milieu. Dit laatstgenoemde milieube-
staat uit langzaam stromend water met onder andere Puntkroos en
Sterrekroos. Het gebied heeft betekenis als rust- en fourageergeb”ed
voor met name watervogels en zwaluwen. Er vindt uitwisseling plaats
met de avifauna 1 nhetKlaphek en de uiterwaarden. De oevervegetatie
biedt schuilgelegenheid voor diverse diersoorten. De rivier en het
complex van oeverwallen bieden migratieroutes voor diverse diersoor-

ten. De Kromme 1Jssel en zijn oevers zijn ecologisch waardevol.

Geinpolder/Het_Klaphek

De Geinpolder omvat vele kleine landschappelijke elernenten en biedt
daardoor schuil-, rust- en fourageermogelijkheden aandiverse water-,
roof- en bosvogels zoals Fuut, Putter, Braamsluiper en Grauwe Vliegen-
vanger en aan kleine zoogdieren. De zandwinplas (foto 5) heeft een on-
gestoord, betrekkelijk voedselarm milieu, met eenbijbehorende speci-
fieke microflora. De bermsloot en de opgaande beplanting tussen de
rijksweg en de plas functioneren enigszins als eenbuffer voor de ver-
ontreinigende emissies door hetwegverkeer. Omdat de plas vanwege de
grote diepte (circa 16 m) inde winter niet of nauwelijks dicht-
vriest, 1 sdeze vanbelang voor de overwintering vanwatervogels. In
de grienden, diede loop van de Kromme 1Jssel markeren, groeien plan-
tensoorten die eenvrij hoge en wisselende grondwaterstand behoeven
zoals Gele Lis, Holpijp, Pluimzegge en Valeriaan. Het Klaphek is een
gebied met diverse waardevolle elernenten; de bosjes en hetmoeras vor-
men een geschikte biotoop voor onder andere Boomkruiper, Ransuil, Oe-

verloper en lJsvogel.

De_vochtige loofbosjestussen deGeindijk ende Lekdijk

Deze bosjes geven een goed overzicht vanverlandingssituaties. Voor-
waarde voor behoud ervan i shetniet verder verlagen van het grondwa-
terpeil. Het ene bosje heeft een eutrofe verlanding met soorten als
Grauwe Wilg, Pluimzegge, Engelwortel en Hennegras. Het andere bosje
heeft eenvoedselarmer milieu, met kwetsbare soorten als Blauwe Zegge
en Veldrus en Beekpunge als indicator voor voedselarm kwelwater. Het

gebied kent schuil- en rustmogelijkheden voor fauna.



Foto 4: De Kromme IJssel ten oosten van rijksweg 2
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Foto 5: Voormalige zandwinput in het Klaphek
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Het Bos van Vianen_(foto_6"

Dit bos is een overblijfsel van een oud rivierbos. Door ontwatering
van de omliggende landbouwgronden en de stedelijke uitbreiding van
Vianen is het bos te droog geworden. De grote vogelrijkdom (onder an-
dere Boomvalk, Paapje, Putter, Bruine Kiekendief (niet broedend))

lijkt af te nemen door verwaarlozing en verbossing van de grienden.

Het “contact"™ tussen bovengenoemde ecologische eenheden wordt mede be
vorderd door verspreidings- en migratiemogelijkheden van planten en
dieren langs een langgerekte infrastructuur van wegbermen, sloten,
dijken en uiterwaarden. Deze elernenten liggen als een netwerk rond en
dwars door bovengenoemde ecologische eenheden. Vaak vormen ze zelf

echter ook afzonderlijkeherkenbare eenheden. Te noemen zijn:

Wegbermen en_sloten

De botanische soortenrijkdom van de over het algemeen voedselrijke
wegbermen is wisselend, maar tamelijk groot. Het gevoerde verschra-
lingsbeheer leidt tot een grotere bloemrijkheid van de bermen die
daardoor weer vele insecten aantrekken.

In het drassig, matig bemeste grasland binnen de oostelijke afrit
Nieuwegein-zuid staan zeldzame of beschermde soorten als Fraai Dui-
zendguldenkruid, Hongerbloempje, Vleeskleurige Orchis en Aardaker.

De gevoeligheid van deze vegetatie is groot voor ontwatering en te
vroeg maaien.

In en langs de sloten staan vegetaties die kenmerkend zijn voor ge-
stoorde en voedselrijkemilieus. In de sloten in de Middelwaard en in
de wijk Monnikenhof en in de bermsloten ter hoogte van het Bos van
Vianen zijn plantensoorten aangetroffen die kenmerkend zijn voor kwel
situaties. In en rond deze sloten worden salamanders, padden en kik-
kers aangetroffen. Dergelijke sloten zijn gevoelig voor wijzigingen
in de grondwaterstromingen en de waterkwaliteit.

De put Helsdingen heeft een geheel eigen waterhuishouding; voeding ge
schiedt via het grondwater en door neerslag. De put heeft een speci-
fieke micro-flora en -fauna, karakteristiek voor diep en schoon wa-

ter. De plas is broedplaats voor amfibieen.
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Dit milieu is gevoelig voor verstoringen. De bermsloot, een groen-
strook en hoog opgaande beplanting schermen de plas af van emissies
van het wegverkeer (foto 8). De beplanting rond de put (foto 7) ver-
vult een belangrijke functie als broed- en fourageerplaats voor vo-
gels. Tevens maakt deze beplanting deel uit van een stedelijke groen-
zone van Vianen, grenzend aan rijksweg 2.

Het aan de rijksweg grenzend stedelijk groen in Nieuwegein bestaat
voomamelijk uit beplanting op en rond enige moerassige terreintjes
ten noordoosten van de aansluitingNieuwegein-zuid en een beplantings

zone tussen de wijk Hoogzandveld en rijksweg 2.

DeLekdijken

Op de dijken komt over het algemeen goed ontwikkeld, soortenrijk hooi
land voor. Een deel van de graslanden op de zuidhelling langs de Lek
grenzend aan het Klaphek (ten westen van de Lekbrug) is in bezit van
Staatsbosbeheer. Het beheer is gericht op het creeren van een soorten
rijke vegetatie (relatienota-gebied).Dit gebied is onlangs in het ka
der van de dijkversterking vergraven.

Op de zuidelijke Lekdijk bevinden zich aan beide zijden van rijksweg
2 concentratiepunten van de amfibieentrek. Langs de Lekdijk komen
stroomdalplanten voor zoals Kattedoorn en Kruisdistel; deze wijzen op
een beperkte cultuurdruk. De Lekdijken trekken door hun Dbloemenrijk-

dom veel insecten aan en deze, op hun beurt, weer amfibieen.

De_uiterwaarden Bossenwaard enMiddelwaard

Deze uiterwaarden zijn onderdeel van een ecologische infrastructuur
die grote delen van Midden-Nederland met elkaar verbindt. Te zamen
met de functie voor de avifauna (verblijf- en rustplaats tijdens de
vogeltrek) geeft dit de uiterwaarden een intemationale ecologische
betekenis.

Op de botanisch interessante zomerkaden van de Bossenwaard groeien
Ruige Zeeuwentand, Kattedoorn en Kruisdistel.

In de sloten grenzend aan de Lekdijk worden als indicatorsoorten van
schoon en kwetsbaar milieu aangetroffen Glanzig Fonteinkruid, Rosse
Vossestaart en Zwanebloem. Deze sloten zijn tevens paarplaatsen voor

Bruine en Groene Kikker, Kleine Watersalamander en gewone Pad.
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Foto 6:

Het bos van Vianen
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Foto 8:

Bufferstrook tussen

rijksweg 2 en de put van

Helsdingen
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In de Middelwaard wordt sinds enkele jaren eenverschralend beheer ge-
voerd; hier worden bijzondere soorten als Knikkende Distel, Wilde
Kruisdistel en Moerasandoorn aangetroffen.

Door de relatief hoge zomerkaden zijn de uiterwaarden enigszins afge-
schermd van de directe invloed van de Lek. De Bossenwaard en
Middelwaard fungeren hierdoor goed als rust-, broed- en fourageerge-
bied, onder andere vanweidevogels. Door de vele bijzondere en veran-
deringsgevoelige soorten vertegenwoordigen ze eenhoge ornitholo-
gische waarde. Inde Middelwaard ten westen vande rijksweg ligt een

waardevol broedvogelgebied (foto9).

Overig_gebruik_van_het_gebied

Landbouw

Het gebied i nde meander van de Hollandse en de Kromme IlJssel i svoor
het merendeel 1 n gebruik als boomgaard en voor eenklein deel alsak-
ker- en weidegebied. De percelen zijn klein (0,5-4,5 ha) en de be-
drijfsgebouwen liggen verspreid i n hetgebied. Het gebied maakt deel
uit vande 1 nuitvoering zijnde ruilverkaveling Lopikerwaard. De

uiterwaarden vande Lek zijn hoofdzakelijk i n gebruik als grasland.

Waterwingebied

Rijksweg 2 doorsnijdt de boringsvrije zone van het waterwingebied
Nieuwegein/lJsselstein van hetwaterleidingbedrijf Midden-Nederland.
Het waterwingebied ligt i nde meander van de Hollandse en de Kromme
IJssel. Dit waterwingebied 1 sopgenomen i nhet Grondwater
beschermingsplan provincie Utrecht (1988). Ongrondwaterverontreini-
ging vanwege hetbenzinestationaan de oostzijde vanrijksweg 2 te

voorkomen zijn voorzieningen getroffen.

Recreatie

In hetstudiegebied ligt eenaantal recreatieve fietspaden (zie
3.2.2.6).

De Lek, hetMerwedekanaal, de Doorslag en de Hollandse IJssel zijn
van belang voor de recreatievaart. De Kromme IJssel heeft i nditop-

zicht geen betekenis.
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De put van Helsdingen ligt binnen het terrein van het zwembad Hels-
dingen in Vianen en wordt gebruikt als recreatiegebied (vissen en
zwemmen) .

Een recreatiegebied met tennisbanen, een kinderboerderij en speel-
plaatsen bevindt zich tussen de wijk Hoog-Zandveld en rijksweg 2. De
Lekdijken en de Lekbrug hebben een functie voor het toerisme vanwege
het rivierenlandschap. In de Middelwaard bijVianen ligt een jachtha-

ven in een voormalige grindwinput.

Ontgronding

In de Put van Weber vindt zandwinning plaats. In de put en op de oe-

vers wordt voomamelijk bouw- en sloopafval gestort.

Te verwachten ontwikkelingen (nulsituatie)

Ruimtelijke structuur

Nationaal niveau

In de Structuurschets voor de stedelijke gebieden (1985) is het ruim-
telijke beleid uitgewerkt voor de periode van 1985 tot aan het einde
van de jaren negentig. Voor het stadsgewest Utrecht zijn de volgende
aspecten van belang:
de open ruimten ten westen, ten zuidwesten en ten zuidoosten van
Utrecht en ten zuiden van de Lek vormen een randvoorwaarde bi j
de ruimtelijke ontwikkeling van het stadsgewest Utrecht;

- in het stadsgewest Utrecht is voor de periode tot 1990 voldoende
capaciteit aanwezig voor woningbouw, bedrijventerreinen en recre-
atie. De regering gaat uitvan een taakstelling van ten minste
6.500 woningen in de periode 1985 t/m 1989 1in de gemeente
Utrecht en het uitvoeren van de taakstelling van de groeikernen
Houten en Nieuwegein;

- voor de periode vanaf 1990 1is nog onvoldoende ruimte gereser-

veerd voor woningbouw en bedrijventerreinen;
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in de ruimtelijke ontwikkeling van het stadsgewest heeft het be-
nutten van de bebouwingsmogelijkheden in en aan de oostkant van
Utrecht prioriteit, daarna nabij de spoorlijn Utrecht-Den Bosch
(bij Houten) en eventueel bijde spoorlijn Utrecht-Gouda (bij
Vleuten/De Meern).

In de Nota landelijke gebieden (1978) en de Structuurschets voor de
landelijke gebieden (1983) 1is aangegeven dat het landelijk deel van
het studiegebied behoort tot de gebieden waar afwisselend landbouw,
natuur en andere functies in grotere ruintelijke eenheden worden aan-
getroffen. Het beleid in deze gebieden is gericht op het bieden van
ontwikkelingsmogelijkheden aan de landbouw, de natuur en andere func-
ties, met name de recreatie.

Op 16 december 1988 is deel a (beleidsvoornemen) van de Structuur-
schets voor de landelijke en stedelijke gebieden verschenen. Het be-

leidsvoornemen heeft geen betekende invloed op de nota.

Het ruimtelijk beleid met betrekking tot het natuur- en landschapsbe-
houd i1s aangegeven in het Structuurschema natuur- en landschapsbehoud
(1984). Hierin worden onder meer als beleidscategorieen onderscheiden
het rivierenlandschap, waartoe gerekend worden de grote rivieren
met hun uiterwaarden en de gedeelten van aangrenzende gebieden
die 1n geomorfologisch, ecologisch, cultuurhistorisch en visueel
opzicht hiermee nauw samenhangen;
de waardevolle agrarische cultuurlandschappen, waaronder agra-
rische gebieden worden verstaan die ook uit natuurwetenschappe-
lijke en/of cultuurhistorisch oogpunt of uit een oogpunt van be-
leving een grote waarde vertegenwoordigen.
Van essentiele betekenis zijn:
de belangrijkste weidevogelgebieden met onder meer het ge-
bied ten westen van Vianen;
de belangrijkste ganzengebieden met onder meer een gebied
ten westen van lJsselstein;
de meest waardevolle uiterwaarden met onder meer het uiter-
waardengebied langs de Lek ten westen van rijksweg 2;
de waardevolle agrarische cultuurlandschappenin grote land
schapseenheden met onder meer het gebied ten zuiden van

knooppunt Everdingen.
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Provinciaal niveau

Streekplan Utrecht

In het Streekplan Utrecht, vastgesteld op 28 november 1986, is een in
deling invijf streekplandeelgebieden gehanteerd. Het studiegebied
ligt grotendeels 1in het streekplandeelgebied Midden-Utrecht en voor
een klein deel in het streekplandeelgebied Zuidwest-Utrecht.

De bestaande ruimtelijke structuur van de provincie vormt een belang-
rijk gegeven voor de toekomstige ruimtelijke structuur; er wordt bij
de uitbreiding van het stedelijk gebied met een afrondend verstedeli]
kingsmodel gewerkt. De nadruk van de verstedelijking ligt op de stads

gewesten Utrecht en Amersfoort.

Voor de toekomstige woningbouw wordt verwacht dat in de streekplan-
periode tot 1997 het merendeel van de eigen woningbehoefte in de des-
betreffende gemeenten zelf zal kunnen worden opgevangen binnen het
stedelijk gebied in bestaande en in voorbereiding zijndeuitbreidings
plannen.

Voorzien zijn woningbouwlocaties met een totale omvang van circa 7000
woningen. Hiervan zullen circa 2900 woningen in Utrecht worden gesitu
eerd en 3450 woningen in Vleuten-De Meern. Op de langere termijn
wordt tevens rekening gehouden met de mogelijkheid van woningbouw aan

de zuidkant van I1Jsselstein (locatie Zenderpark).

Voor bedrijfsterreinen wordt aan de gemeente Utrecht, Nieuwegein, Us
selstein, Vleuten-De Meern en Houten als landelijk werk- en verzor-
gingsgebied een bovenregionale functie toegekend. De volgende loca-

ties kunnen in de extra behoefte aan bedrijventerreinen voorzien:

Utrecht 90 ha in de polder Papendorp;
Houten 25 ha ten oosten van rijksweg 27;
De Meern 20 ha ten westen van het bedrijventerreinStrijkviertel

IJsselstein 15 ha ten zuiden van de kern;

Nieuwegein 9 ha in een strook langs het terrein Laagraven.
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Het provinciaal beleid betreffende het wegennet in de provincie
Utrecht 1is gericht op een verbetering van de verkeersafwikkeling door
capaciteitsverruimende maatregelen en voorzieningen aan de bestaande
wegen. In het streekplan is de mogelijke verbreding van het gedeelte
van rijksweg 2 tussen de aansluitingen Nieuwegein/lJsselstein en
Vianen opgenomen.

De polder Galecop en de Put van Weber worden aangeduid als locaties
voor de ontwikkeling van voorzieningen voor de dagrecreatie, terwijl
in het gebied zuidelijk van IlJsselstein mogelijkheden worden gezien
voor de ontwikkeling van voorzieningen voor verblijfsrecreatie.

Het gebied met de voormalige zandwinning nabij de Lek (Geinpolder/Het
Klaphek) heeft op de streekplankaart de aanduiding agrarisch gebied

met natuurwaarden.

Wonen in en rond de Domstad

Op verzoek van de Minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening
en Milieubeheer 1is een ambtelijke werkgroep in het leven geroepen be-
staande uit vertegenwoordigers van het Rijk, de provincie Utrecht en
de gemeenten Utrecht en Vleuten-de Meern, om onder andere een studie
te verrichten naar potentiele bouwlocaties in het stadsgewest (17).
Een van de uitkomsten van de studie is dat met een veel groter woning-
tekort in het stadsgewest Utrecht rekening moet worden gehouden
(22.600 woningen) dan 1in het vigerende streekplan (7.000 woningen) is

verwacht. De werkgroep heeft een aantal extra locaties in beschouwing

genomen:
- Zenderparklocatie IJsselstein 3.400 woningen;
Groot Vleuten-zuid 3.300 woningen extra;
Galecop 2.500 woningen;
De Meern-noord 700 woningen extra;
De Meern-oost 1.860 woningen;
De Meern-west 3.630 woningen.

Met uitzondering van de zenderparklocatie te IlJsselstein betreft het
hier voomamelijk locaties die buiten de directe invloedssfeer van

rijksweg 2 tussen de aansluitingNieuwegein/lJsselstein en het knoop-
punt Everdingen liggen, maar die de druk op het verkeer- en vervoer-

systeem in het stadsgewest in belangrijke mate vergroten.
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In december 1988 i sdoor Provinciale Staten van Utrecht en de betrok-
ken gemeenten een standpunt ingenomen over de nota. Met deze vraag
naar extra woningcapaciteit 1§ sindeze projectstudie echter geen reke

ning gehouden.

Streekplan Zuid-Holland-oost

Het Streekplan Zuid-Holland-oost, vastgesteld op 22 januari 1987, ba-
seert zich insterke mate op hetrijksbeleid: §Inhet "open middenge-
bied" worden verstedelijkende invloeden vanbuiten geweerd en wordt
handhaving van het landelijke karakter voorgestaan. Zowel tenbehoeve
van de stadsgewesten i nde Randstad, als voor hetbehoud van het plan
gebied voor de landbouw, de natuur en het landschap, dient de bevol-
kingstoename i nZuid-Holland-oost als totaal beperkt van omvang te
blijven en dient alleen de eigen, gebiedsgebonden werkgelegenheid te

worden versterkt.

Voor hetstudiegebied 1 s met name hetruimtelijk beleid voor de kern
Vianen vanbelang. Inhetstreekplan zijn als locaties voor de uit-
breiding vanwoningbouw hetgebied Amaliastein en de zogenaamde uiter
waardlocatie voorzien.

De dichtsbijgelegen bebouwing vanAmaliastein heeft een afstand van
circa 600 m tot rijksweg 2; dit vormt geen fysieke belemmering voor
eventuele aanpassing van de weg.

De uiterwaardlocatie heeft een beperkte omvang. Realisering hangt met
name af van waterstaatkundige criteria. Inhetstreekplan wordt ervan
uitgegaan datgeluidhinder vanwege rijksweg 2 geen beletsel zal vor-
men voor hetbouwen i nde uiterwaarden. De afstand tussen de overspan
ning van de bestaande Lekbrug en de grens van de bebouwing zal 200 a

300 m zijn.

In hetstreekplan i shethbeleid gericht op het behoud en versterking
van de kwaliteiten vannnatuur en landschap. Het streekplan typeert de
Lekzone als structuurbepalend element met grote landschappelijke en
cultuurhistorische waarden. De uiterwaarden worden gekwalificeerd als
belangrijke gebieden met natuurwaarden.

Het streekplan 1 sgericht op de optimalisering van de bestaande wegin
frastructuur en op hetvoorkomen vanaanleg vannieuwe wegverbindin-

gen. Het streekplan laat daarmee aanpassingen aan rijksweg 2 toe.
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Gemeentelijk niveau

Voor een overzicht van de relevante bestemmingsplannen van de gemeen-
ten 1Jsselstein, Nieuwegein en Vianen wordt verwezen naar bijlage

1.1. In de meeste bestemmingsplannen wordt uitgegaan van de bestaande
toestand van de weg. In een aantal plannen wordt erop gewezen dat ge-
zien de onzekerheid over de reconstructie van rijksweg 2 hiermee nog
geen rekening is gehouden en dat de gronden langs de weg vooralsnog
overeenkomstig de bestaande toestand zijn bestemd. Slechts in het be-
stemmingsplan Middelwaard (gemeente Vianen) is verbreding van het

trace van rijksweg 2 opgenomen.

De gemeente Nieuwegein heeft een extra behoefte aan bedrijfsterreinen
die meer bedraagt dan de in het streekplan voorgestelde 9 ha nabij
het terrein Laagraven. Tevens wil zijin afwijking van het streekplan
de polder Galecop voor woningbouw bestemmen en het gebiedbi j

't Klooster in aanmerking laten komen voor een stortlocatie.

De gemeente lJsselstein wil in tegenstelling tot het gestelde in het
streekplan 200 tot 500 woningen eerder realiseren in de locatie Zen-
derpark en uitbreiding van het industrieterrein latenplaatsvinden
langs de Hoge Biezen.

De gemeente Vianen wil meer mogelijkheden om het aantal bedrijfster-
reinen uit te breiden. Tevens zoekt z1i jnaar nog een locatie voor de
realisering van 400 tot 500 woningen. Daarnaast overweegt de gemeente
om de zandwinput in de Polder de Eendracht in te richten ten behoeve

van extensieve recreatie.

Verkeer envervoer

Wegenstructuuur

De nulsituatie van de wegenstructuur omvat de huidige situatie aange-
vuld met reeds geplande verbeteringenaan het wegennet. De aanvullin-
gen of wijzigingen voor het hoofdwegennet op middelange termijn zijn
volgens het MPP 1988-1992 (14) de volgende:

- rijksweg 2, reconstructie knooppunt Oudenrijn;

- rijksweg 2, Oudenrijn-Nieuwegein/lJsselstein (uitbreiding van

2x2 naar 1x3/1x4 rijstroken);
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rijksweg 2, reconstructie knooppunt Deil;
rijksweg 2, bouw nieuwe brug over de Waal bij Zaltbommel;
rijksweg 12, Gouda-Linschoten (uitbreiding van 2x3/4 naar 2x4

rijstroken).

Op de lange termijn is het hoofdwegennet overeenkomstig het SW
uitgebreid met de volgende wegvakken:
rijksweg 27, in Zuid-Flevolandtussen de Stichtse brug en
rijksweg 6;
rijksweg 58, zuidelijk van Breda;
rijksweg 2, Den Bosch - Eindhoven als autosnelweg;
rijksweg 50, Apeldoorn - Arnhem als autosnelweg;

rijksweg 10, oostelijke ringweg Amsterdam.

Verbreding van het wegvak tussen het knooppunt Oudenrijn en de aan-
sluiting Nieuwegein/lJsselstein (nabij de Hollandse lJssel) tot 2x3/4
rijstroken is inuitvoering. In de toekomst is de verbreding tot 2x4
rijstroken voorzien. Hierop vooruitlopendkrijgt de oostelijke rij-
baan reeds de breedte van 4 rijstroken, omdat tijdens de verbreding
van de westelijke rijbaan tot 3 rijstroken het verkeer over de o00s-
telijke baan zal moeten worden geleid. De verbreding van de westelij-
ke rijbaan met een vierde rijstrook zal pas kunnen geschieden als een
besluit tot verbreding van rijksweg 2 tussen de aansluiting Nieuwe-
gein/lJsselstein en het knooppunt Everdingen is genomen en met de uit-

voering hiervan is begonnen.

De aanpassingen voor de secundaire en tertiaire wegen zijn neergelegd
in het provinciale wegenplan. 1In dit kader is van belang de toevoe-
ging in 1987 van de S 20 tussen verkeersplein Hooggelegen (rijksweg

2) en De Meern.

Rijksweg 2

Rijksweg 2 heeft tussen de aansluiting Nieuwegein/lJsselstein en het
knooppunt Everdingen in de nulvariant een dwarsprofiel van 2x2 rij-

stroken. Onderzoek heeft aangetoond dat de Lekbrug nog zeker een le-
vensduur van 50 jaar heeft. De huidige aansluitingen Nieuwegein/IlJs-

selstein, Nieuwegein-zuid en Vianen blijven gehandhaafd.
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De vormgeving van de aansluiting Nieuwegein/lJsselstein (S 17/S 15)
kan mede worden beinvloed door ontwikkeling van de woningbouwlocatie
Zenderpark (lJsselstein), diei saangegeven inhetvigerende streek-
plan. Deze ontwikkeling zal met name een verkeerstoename i nnoordelij
ke richting tot gevolg hebben. Momenteel wordt door de gemeente in sa
menwerking met de Provinciale Waterstaat Utrecht bezien of de capaci-
teit van de huidige aansluiting vergroot kanworden, danwel ofer
aanvullende infrastructurele voorzieningennodig zullen zijn.

Gezien de bouwkundig slechte toestand van de bruggen over de Kromme
IJssel i svervanging dringend gewenst. Binnenkort zal worden gestart
met de bouw van eenoostelijke brug over de Kromme IJssel. Gelijktij-
dig hiermee zal hetgedeelte vanrijksweg 2 tussen de aansluiting
Nieuwegein/lJsselstein en de Kromme 1Jssel worden gereconstrueerdvan
2x2 naar 2x3 rijstroken. Ten noorden van de Kromme IJssel gaat de weg
dan weer over 1n2x2 rijstroken die over de nieuwe brug zullen worden
geleid.

In de plannen i1s voorzien inhetplaatsenvangeiuidwerende voorzie-
ningen en hetaanbrengen van de nodige beplanting. Er worden tevens
voorzieningen getroffen om de belangen van hetwaterwingebied IJssel-
stein te waarborgen.

Bij de reconstructie tot 2x3 rijstroken zal rekening worden gehouden
met een eventuele verbreding tot 2x4 rijstroken en de bouw van de

tweede brug over de Kromme IlJssel.

Verkeersafwikkeling

Verkeersprognoses

De Dienst Verkeerskunde vanRijkswaterstaat heeft een prognose ge-
maakt van hetverkeer op rijksweg 2 1 nhet jaar 2010. Eerst 1 seenbe
rekening gemaakt voor eensituatie met een goedeverkeersdoorstro-
ming. Vervolgens 1 shieruit de situatie met verkeerscongestieafge-
leid voor de nulsituatie. De berekening van de verkeersprognose is be
schreven 1 nbijlage 2.3.

Als basis voor de berekening zijn gegevens gebruikt uit 1980 van het
Verplaatsingsonderzoek Regio Midden Utrecht (VORMU). Het VORMU biedt
een overzicht van de herkomsten en bestemmingen van de personenauto-

verplaatsingen.
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Het vrachtverkeeris in eerste instantie buiten beschouwing gelaten.
De personenautorelaties voor 1986 zijn met behulp vansociaal-economi-
sche gegevens voor dat jaar afgeleid en toegedeeld aan het eveneens
aangepaste wegennet 1986. De uitkomsten hiervan komen overeen met de
werkelijke in 1986 gemeten intensiteiten op het wegennet.

De verkeersprognoses voor het jaar 2010 zijn met behulp van sociaal-
economische gegevens voor dat jaar en het bijbehorende wegennet bere-
kend. De berekende intensiteiten zijn vermeerderd met de afzonderlijk
berekende prognoses van het vrachtverkeer. Voor het wegvak van rijks-
weg 2 waarin de Lekbrug zich bevindt, resulteert de berekening in
109.000 mvt/etm in 2010 in de situatie met goede verkeersdoorstro-
ming. De verkeersprognose van 109.000 mvt/etm is gelijk aan 6.400
pae/uur voor de drukste rijbaan in het spitsuur. De berekening is
gebaseerd op een spitsuur van % van de etmaalintensiteit, een
richtingverdeling van 60% en 40% en een vrachtauto-aandeel van 8% in

het spitsuur.

In de nulsituatie in het jaar 2010 heeft de Lekbrug een dwarsprofiel
met 2x2 rijstroken. Het verkeersaanbod van 109.000 mvt/etm overtreft
de capaciteit van de weg en leidt tot zeer langdurige filevorming op
rijksweg 2. Op basis van een capaciteit van 4.300 mvt/uur per rijbaan
(26), de bestaande verdeling van het verkeer over de uren van de dag
en een fileduur van 3 uur (ziehierna) is berekend dat de huidige
Lekbrug een intensiteit van 90.000 mvt/etm kan verwerken. Deze
intensiteit is als de maatgevende verkeersprognose voor de nulsitua-
tie 1n 2010 aangehouden. Het verkeersaanbod van 19.000 mvt/etm dat in
de toekomst niet door rijksweg 2 kan worden verwerkt zal moetenui t-
wijken naar het openbaar vervoer of naar andere routes. Uit modelbere-
keningen, waarin de situatie met verkeerscongestie door middel van
snelheidsverlagingen op rijksweg 2 is gesimuleerd, komt naar voren
dat in de spitsuren het verkeer dat niet door rijksweg 2 kan worden
verwerkt, uitwijkt naar het openbaar vervoer, naar de route rijksweg
27 - rijksweg 12 via het knooppunt Lunetten en naar verder gelegen
routes (ziebijlage 2.2). De intensiteit op de Lekbrug in rijksweg 27
(dwarsprofiel van 2x2 rijstroken) wordt in deze situatie 87.000
mvt/etm. Dit verkeersaanbod leidt tot ernstige verkeerscongestieop

rijksweg 27 en in de knooppunten Lunetten en Qudenrijn.
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Kwaliteit van de verkeersafwikkeling

In de nulsituatie zal de verkeersintensiteit op de Lekbrug in rijks-
weg 2 van 72.400 mvt/etm in 1986 toenemen tot 90.000 mvt/etm in 2010.
In het avondspitsuur bedraagt de verkeersbelasting op de drukste rij-
baan 4.800 pae/uur. Er is dan sprake van afwikkelingsniveau F. Hoewel
ook 1in 1986 al sprake was van afwikkelingsniveau F zal de omvang van
vertragingen en filevorming in de toekomst in sterke mate toenemen.

De in 2010 optredende verkeerssituatieop rijksweg 2 zal dan ook veel
slechter zijn dan de verkeerssituatie zoals die bij een intensiteit
van 82.800 mvt/etm in 1980, voor de openstelling van rijksweg 27 tus-
sen de knooppunten Lunetten en Everdingen optrad. De verkeerssituatie

op rijksweg 2 (en ook op rijksweg 27) zal in feite onbeheersbaar zijn.

Filevorming ter hoogte van de Lekbrug

Gelet op het verkeersaanbod is in 2010 langdurige filevorming te ver-
wachten. Aangehouden is een fileduur van circa 3 uur per spitsperio-
de, omdat bij overschrijding hiervan te verwachten is, dat het ver-
keer naar het openbaar vervoer en naar andere routes gaat uitwijken.
De files zullen in elke ochtend- en avondspits op werkdagen voorko-

men. Deze files zullencirca 8 kn lang zijn.

Sluipverkeer

De ernstige filevorming op rijksweg 2 zal tot gevolg hebben dat meer

dan in 1986 het verkeer op rijksweg 2 zal uitwijken naar het wegennet
van Nieuwegein, lJsselstein en Vianen en naar de S44 Vianen-Lexmond.

Hierdoor zal de negatieve 1invloed op de verkeersveiligheid en het

woon- en leefmilieuin Nieuwegein, IJsselstein en Vianen toenemen.

Verkeersveiligheid

Voor verkeersintensiteitentot 70.000 mvt/etm op 2x2-strooks autosnel-
wegen is het verband bekend tussen het aantal verkeersongevallen en

de verkeersintensiteit. Hierboven zijn onvoldoende gegevens beschik-
baar on dit verband te kunnen aangeven. Daarom is een prognose van

het aantal ongevallen Dbij de toekomstige verkeersintensiteit van
90.000 mvt/etm niet mogelijk. Het is waarschijnlijkdat het aantal on-
gevallen evenredig zal stijgen met de te verwachten toename van de

verkeersintensiteit, hetgeen circa 25% zou betekenen.
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Gemiddeld over de wegvakken zal het aantal verkeersongevallen circa
23 kunnen zijn. De te verwachten aantallen ongevallen zijn in tabel
5.3 in paragraaf 5.2.2.2 weergegeven.

In 1986 was het aantal ongevallen twee maal zo hoog als in een situa-
tie met goede verkeersdoorstroming. In 2010 zal derhalve het aantal
ongevallen 2,5 maal zo hoog kunnen zijn als in een situatie met goede
verkeersdoorstroming. Dit ongevallenbeeld zal mogelijk in gunstige
zin kunnen worden be"invloed door de moeilijk in te schatten effecten
van toekomstige landelijke maatregelen ter verbetering van de ver-

keersveiligheid.

Cpenbaar vervoer

Het kwaliteitsniveau van het openbaar vervoer kan door de gebruikelij
ke jaarlijkse uitbreidings- en wijzigingsvoorstellen van de stad- en
streekvervoerbedrijven nog verder worden verbeterd.
Door de verslechteringvan de verkeersafwikkeling zal het streekver-
voer per bus dat gebruik maakt van rijksweg 2 meer hinder gaan onder-
vinden. Momenteel zijn de volgende projecten van de Nederlandse Spoor
wegen in uitvoering:

de capaciteitsvergroting van het baanvak Boxtel-Eindhoven van de

spoorlijn Amsterdam-Utrecht-Eindhoven;

de realisering van de zuidelijke tak van de ringspoorlijn van Anm

sterdam.

In het MPP (1987-1991) is aangegeven dat een onderzoek naar het door-
trekken van de sneltram naar Vianen (28) heeft uitgewezen dat voor de
reizigers de sneltram geen voordeel biedt boven het streekvervoer per
bus. Dit wordt voomamelijk veroorzaakt door gedwongen overstappen,
reistijdverlenging en capaciteitsproblemen in Utrecht bij gebruik van
de sneltram. Bovendien zal de exploitatie niet rendabel zijn.

In het kader van het Mobiliteitsscenario Randstad zullen in de perio-
de tot 1995 diverse verbeteringen in het openbaar vervoernet worden
gerealiseerd. In ontwikkeling is het inzettenvan snelle spitsbusdien
sten (1.000-bussenplan). Hiermee is een proefproject gestart in Amn
sterdam-zuidoost. Projecten waarbij de lijnbus mogelijk gebruik gaat
maken van de vluchtstrook tijdens de spitsurenop geselecteerde tra-

jecten van autosnelwegen zijn momenteel 1in studie.
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Overige infrastructuur

Fietsverbindingen

In het kader van de ruilverkaveling Lopikerwaard zal een fietspad op

de noordelijke oever van de Kromme IJssel worden aangelegd.

Waterwegen

Een deel van de Lekdijken zal worden verbeterd. De noordelijke Lek-
dijk is reeds verzwaard, naar verwachting zal de zuidelijke Lekdijk
in 1998 gereed zijn. Een klein deel hiervan westelijk van de brug zal

eerder worden verbeterd, omdat achter de dijk een kwelgebied ligt.

Transport- en communicatiesystemen

Er zijn geen wijzingen voorzien ten opzichte van de huidige situatie.

Economische aspecten

Kosten van onderhoud en exploitatie

De kosten van onderhoud en exploitatie van rijksweg 2 zijn

f 1.020.000 per jaar. De kosten zijn 1in tabel 5.5 1in paragraaf 5.2.3
opgenomen. Hiervan isf 110.000 een gevolg van de zwareverkeersbelas-

ting.

Kosten van het wegverkeer

Kosten van verkeersonveiligheid

In paragraaf 3.3.2.4 is aangegeven dat het aantal ongevallen in 2010
naar verwachting 25% meer zal zijn dan in 1986. De kosten van de onge-
vallen stijgen dan tot 2 a 2,6 miljoen gulden per jaar. B1ij een goede
verkeersdoorstroming zou 60% van het aantal ongevallen zijn te voorko-
men. De kosten van de ongevallen ten gevolge van de verkeerscongestie
bedragen dan circa 1,2 a 1,6 miljoen gulden per jaar (zie ook

tabel 5.5).
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Transportkosten

Op basis van de te verwachten filevorming en de gegevens over de
transportkosten in de huidige situatie zijn de kosten van reistijdver
liezen voor het jaar 2010 berekend. Hierbij is uitgegaan van het
huidige aandeel van het zakelijk verkeer (31%) en goederenvervoer
(8%) in de spitsuren. De kosten voor het zakelijk personenverkeer zul
len varieren tussen 24,8 miljoen en 40,5 miljoen gulden per jaar.
Voor het goederenvervoer zijn de kosten 3,7 miljoen tot 6,1 miljoen
gulden per jaar (zieook tabel 5.5). Ten opzichte van de huidige situ
atie betekent diteen verveelvoudigingvan de kosten in de nulsitua-
tie.

Het extra brandstofgebruikzal ten gevolge van de filevorming 4,4 mil
joen gulden per jaar bedragen voor al het personenverkeer en 0,8 nmil-
joen gulden per jaar voor het goederenvervoer (zieook tabel 5.5).
Ook hier is sprake van een verveelvoudigingvan de kosten ten opzich-
te van de huidige situatie.

De kosten van reistijdverliezen en van extra brandstofgebruikvan het

verkeer dat van omrijroutesgebruik maakt zijn niet berekend.

Nationale en regionale economische aspecten

De sterk toegenomen verkeerscongestieop rijksweg 2 zal de bereikbaar
heid over de weg sterk verminderen. Dit heeft nadelen voor de natio-
nale en regionale economische ontwikkeling. Het 1is te verwachten dat
de belangstelling voor de bestaande en nieuw te ontwikkelen bedrijven
terreinen (De Meern, Papendorp, Houten, IJsselstein, Vianen) negatief

zal worden beinvloed.

Woon- en_leefmilieu

3.3.4.1 Barrierewerking

Rijksweg 2 vormt ook in de toekomst een barriere in het gebied.
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Vervoer gevaarlijke stoffen

De risico"s voor de omgeving van de weg, die worden veroorzaakt door
het vervoer van gevaarlijke stoffen, nemen toe met de te verwachten
groei van het verkeer en de daarmee gepaard gaande grotere ongevallen-
kans. Het 1s onbekend of het transport van gevaarlijke stoffen in de

toekomst zal toenemen ten opzichte van het totale goederenvervoer.

Geluidhinder

De verkeersintensiteitenzullen op rijksweg 2 toenemen met 25%, het-
geen een verhoging van de geluidbelasting van de omgeving met zich

mee zal brengen van circa 1 dB(A). De in paragraaf 3.2.4.4 opgenomen
aftrek van 5 dB(A), conform artikel 103 van de Wet geluidhinder,
wordt met 1ingang van 1990 verlaagd tot 3 dB(A). De voor 1986 bereken-
de geluidbelastingen dienen dus met 3 dB(A) te worden verhoogd;

1 dB(A) vanwege de toename van het verkeer en 2 dB(A) vanwege de ver-
minderde aftrek artikel 103  Wgh.

Het beleid, vastgelegd in de Wet geluidhinder, gaat uit van het voor-
komen van nieuwe hinderlijke situaties en het saneren van bestaande
hinderlijke situaties. Op een aantal plaatsen zijn reeds geluidbeper-
kende voorzieningen gerealiseerd. Op een aantal andere plaatsen zul-
len nog geluidbeperkende voorzieningen moeten worden aangebracht (Via-

nen, Lekboulevard, zie foto 10).

Luchtverontreiniging

De verhoging van concentraties van luchtverontreinigende stoffen door
de toename van de verkeersintensiteitenwordt naar verwachting over-
troffen door de te verwachten daling in de emissiefactoren van auto's
(schonere motoren) (zie figuren 5.2, 53 en 5.4). De daling is het
grootst bij lood. Voor stof daarentegen wordt met een lichte stijging
van de concentraties rekening gehouden.

Bij de nulsituatie overschrijdt de NO2~concentratie de grenswaarde
tot 200 m uit de as van de weg. De belasting van de woonbebouwing is
in Vianen hoger dan 1in Nieuwegein-Zuid, omdat in Vianen de woningen
dichter bij de weg staan. De berekende concentraties voor CO, ben-

zeen, SO2 lood en stof overschrijden de gestelde grenswaarden niet.



Foto 10: De Lekboulevard gezien vanaf de Lekbrug
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De toenemende verkeersintensiteiten zullen meer verkeersstagnatie met
zich meebrengen, hetgeen meer stankhinder zal opleveren dan bij goed

doorstromend verkeer.

Natuur_en landschap

Functioneel-ruimtelijk aspect

Voor de toekomstige situatie is van belang welk ruimtegebruik wordt
voorgestaan 1in het studiegebied. De beleidsvoornemens in het kader
van de ruimtelijke ordening zijn in paragraaf 3.3.1 beschreven. Inf i

guur 3.7 zijn ontwikkelingen in het grondgebruik weergegeven.

Visueel-ruimtelijk aspect

In het studiegebied is een verdere ruimtelijke verdichting te verwach
ten door een uitbreiding van de stedelijke gebieden IJsselstein en
Vianen en door de bosaanleg 1in het kader van de Randstadgroenstruc-
tuur en de ruilverkaveling Lopikerwaard langs de Kromme IJssel. De
toename van de hoeveelheid geluidbeperkende voorzieningen langs rijks
weg 2 zal met zich meebrengen dat de visuele barriere die de weg
vormt wordt vergroot. Tevens zullen automobilistenmet uitzichtbeper-
kingen worden geconfronteerd. Het doorgaande karakter van de autosnel-
weg (zie paragraaf 3.2.5.2) zal hierdoor nog verder kunnen worden

versterkt.

Ecologisch aspect

De toename van de stedelijke gebieden 1in het studiegebied heeft eco-
toopverkleining tot gevolg.

Een in gang zijnde activiteit in het studiegebied, die negatieve ge-
volgen heeft voor de natuurwaarden, is de verzwaring van de Lekdijken
In het algemeen kunnen zich in Nederland en in het studiegebied veran-
deringen voordoen die invloed kunnen hebben op natuurwetenschappelijk
waardevolle gebieden, zoals een toename van de recreatieve druk of
toenemende verstoring en verontreiniging van natuur en milieu. Daarte-
genover staat dat door het nemen van maatregelen landschappelijke en

ecologische waarden zoveel mogelijk kunnen worden hersteld (13).
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Cyerig_gebruik_van_het_gebi.ed

Recreatie

De zandwinput van Weber zal in de toekomst voor recreatief gebruik
worden ingericht.
Mogelijk zal de zandwinput 1in de Middelwaard worden ingericht voor ex-

tensieve recreatie.

Ontgronding

Voor de voormalige zandwinput in het Klaphek is een aanvraag inge-

diend bijde provincie Utrecht voor nieuwe zandwinning.

Gewenste situatie (beleidsdoelstellingen)

Ruimtelijkbeleid

Vierde nota over de ruimtelijke ordening

Op 17 maart 1988 1is deel a (beleidsvoornemen) van de vierde nota over
de ruimtelijke ordening gepubliceerd (15). Deze nota doorloopt thans
de procedure van de planologischekernbeslissing. De regering geeft
in deze nota aan welke bijdrage zij wil leveren, via het ruimtelijk
beleid, aan de voorbereidingvan Nederland op de 21° eeuw. De inmid-
dels verschenen regeringsbheslissing (deel d) van de vierde nota over
de ruimtelijke ordening wijkt, voor wat betreft deze projectnota,
niet in betekende mate af van deel a.

Op een tweetal onderdelen wordt hierna kort ingegaan, voor het
overige wordt verwezen naar de nota. Deze onderdelen zijn de 1intema-
tionale distributiefunctie van Nederland en de geleiding van de mobi-

liteitsontwikkeling.

Ter ondersteuning van de intemationaledistributiefunctie i1s het vol-
gens de regering gewenst dat een aantal hoofdtransportassenwordt on-

derscheiden. Rijksweg 2 is een van deze hoofdtransportassen. Waar no-

dig zullen verkeers- en vervoersmaatregelen met prioriteit op de

hoofdtransportassen worden ingezet.
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In ditverband wordt dan gedacht aan onder andere capaciteitsvergro-
ting door verbreding en/of optimalisatie van de bestaande weg. Er
wordt grote waarde gehecht, met name vanuit internationaal perspec-
tief, aan de bereikbaarheid van de economische centra van Nederland
via de hoofdtransportassen. Voor het totale concept “Nederland-distri

butieland® wordt in de nota verder verwezen naar het Tweede Structuur

schema Verkeer en Vervoer.

Ten aanzien van de geleiding van de mobiliteitsontwikkeling, noodzake
lijk om bereikbaarheid en leefbaarheid te waarborgen, wordt in het be
leidsvoornemen opgemerkt dat ditprobleem via een geintegreerde aan-
pak van verkeers- en vervoersbeleid, milieubeleid en ruimtelijk be-

leid moet worden aangepakt. In de nota wordt in ditverband verwezen
naar het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer en naar het Mobili

teitsscenario Randstad (16).
Verkeer en vervoer

Het rijksbeleid met betrekking tot het verkeer en vervoer is neerge-
legd in het Structuurschema Verkeer en Vervoer (SW) 1981. Hierin is
als hoofddoelstelling gehanteerd: het tegemoet komen aan de vraag

naar vervoer van personen en goederen uitsluitend voor zover de bij-

drage aan het welzijn van de gemeenschap per saldo positiefis.
Wegenstructuur

Rijksweg 2 is een van de belangrijkste verbindingenvan het Nederland-
se hoofdwegennet voor het zakelijke en het goederenvervoer. De weg 1S
ook van internationaal belang: rijksweg 2 maakt deel uitvan het Euro-

pese net van intemationale hoofdverkeerswegen (E-wegen).
Rijksweg 2

In deel d (regeringsbeslissing) van het SW heeft de regering als me-
ning gegeven dat voor de uitbreiding van de capaciteit van de
noord-zuidverbinding rijksweg 2 de voorkeur moet worden gegeven aan
een verbreding van de weg, boven de aanleg van een nieuwe weg. Derhal-
ve is in het SW (deel e) in een verbreding van het gedeelte Nieuwe-

gein-Vianen tot 2x3 rijstroken voorzien.
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Verkeersafwikkeling

Het hoofdwegennet van het SW bestaat uit autosnelwegen en autowegen
waarop op werkdagen tijdens de spitsuren afwikkelingsniveau C moge-
lijk moet zijn. In de stadsgewestelijke omgeving wordt een lager af-
wikkelingsniveau D geaccepteerd, terwijl op delen binnen het stede-
lijk gebied de mogelijkheid van een afwikkelingsniveau D/E wordt aan-
vaard (zie figuur 3.3).

Uit de Structuurschets Stedelijke Gebieden (1985) (zie paragraaf
3.3.1.) biijkt dat rijksweg 2 tussen de aansluiting Nieuwegein/lJssel-
stein en het knooppunt Everdingen zich bevindt in stadsgewestelijke
omgeving, zodat voor deze weg een afwikkelingsniveau D kan worden ge-
accepteerd. Als grenswaarde voor de maximaal toelaatbare intensiteit
tijdens de spitsuren wordt de waarde van 1.800 pae/uur per rijstrook

gehanteerd.

3.4.2.4 Verkeersveiligheid

3.4.2.5

In het in 1987 verschenen eerste Meerjarenplan Verkeersveiligheid
(1987-1991) is de taakstelling "25% minder letselslachtoffers in 2000
ten opzichte van 1985" opgenomen. Tevens is hierin gesteld dat de ver-
keersveiligheid kan worden bevorderd door onder meer:

- het hoofdwegennet te verbeteren;

- het aanbrengen van wegsignalering, het bestrijden van spoorvor-
ming en het toepassen van zeer open asfaltbeton op (delen van)
het autosnelwegennet;
op strategische punten langs het autosnelwegennet attentieborden

met verkeersveiligheidsboodschappen aan te brengen.

On de verkeersveiligheidte waarborgen is het noodzakelijk dat de ver-
keerstechnische vormgeving van de autosnelweg een voor de weggebrui-
ker voorspelbaar, uniform en samenhangend geheel vormt en dat de kwa-

liteit van de verkeersafwikkeling aan de gestelde normen voldoet.

Openbaar vervoer

Het huidige verkeers- en vervoersbeleid is gericht op het bevorderen

van het openbaar vervoer.
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Dit houdt indatvoor hetwoon-werkverkeer een verschuiving van de
vervoermiddelenkeuze van de auto naar het openbaar vervoer dient te
worden bewerkstelligd. Ditbetekent enerzijds het openbaar vervoer
aantrekkelijker dus sneller, betrouwbaarder en meer klantgericht ma-
ken, anderzijds het gebruik van de auto afremmen door middel van bij-

voorbeeld parkeerheffingen of rekening rijden (roadpricing).

Economische aspecten

Het 1 nstand houden en realiseren van goede verkeersvoorzieningen
vormt een onmisbare bijdrage tot de verwezenlijking van belangrijke
doelstellingen van het economisch beleid van de regering (zie Mobili-
teitsscenario Randstad).

De investeringen 1 nde weginfrastructuur (aanleg, onderhoud en exploi
tatie) leiden tot toenemende produktie en werkgelegenheid. De verbete
ring van de weginfrastructuur leidt tot een nationale en regionale
economische structuurverbetering vanwege de verbeterde bereikbaarheid
en lagere transportkosten en daarmee mogelijk tot meer investeringen
en werkgelegenheid. De aantrekkelijkheid van bestaande bedrijventer-
reinen wordt vergroot, terwijl eveneens mag worden verwacht dat de be
langstelling voor de nieuw te ontwikkelen bedrijventerreinen wordt

versterkt.

Woon- en_leefmilieu

Geluidhinder

In de Wet geluidhinder wordt onderscheid gemaakt tussen nieuwe en be-
staande situaties. Voor nieuwe situaties 1sde voorkeursgrenswaarde
50 dB(A). Van een nieuwe situatie 1 ssprake bij de bouw van woningen
of bij de aanleg van een nieuwe weg. Gedeputeerde Staten kunnen i nbe
paalde gevallen hogere waarden dan 50 dB(A) toelaten om bijvoorbeeld
financiele, technische of esthetische redenen.

Voor bestaande situaties geldt een voorkeursgrenswaarde van 55 dB(A).
Dit zijn situaties waarbij op 1 maart 1986 (het tijdstip waarop het
wetsonderdeel "bestaande situaties"” 1 nwerking i sgetreden) de weg,

al dan niet inreconstructie, en de woningen reeds aanwezig waren.
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In bepaalde gevallen kan de Minister van Volkshuisvesting, Ruimtelij-
ke Ordening en Milieubeheer hogere waarde dan 55 dB(A) vaststellen.

In tabel 3.6 is een overzicht gegeven van de per situatie van toepas-
sing zijnde (maximale) normen voor het wegverkeerslawaai. Voor rijks-
weg 2 is de situatie van toepassing waarbij de woningen aanwezig zijn

en de weg, al dan niet in reconstructie, aanwezigis.

3.4.5 Natuur_en landschap

De doelstellingen voor natuur en landschap staan verwoord in het
Structuurschema Natuur- en Landschapsbehoud. Voor deze projectstudie
zijn enkele doelstellingen van belang. Zo streeft de overheid naar
het behoud, het herstel en de ontwikkeling van de natuurlijke, de
landschaps-ecologische en de cultuurhistorische waarden en verschei-

denheid in het landelijk gebied.

Bij de keuze van voorzieningen en traces moet rekening worden gehou-
den met de actuele en met de potentiele natuurwaarden. Tevens dient
het verlies van oppervlakte en het doorsnijden van ecologische rela-

ties zoveel mogelijk te worden voorkomen.
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Tabel 3.6: Normenwegverkeerslawaai (in dB(A)) in nieuwe en bestaande situa-
ties (Wet geluidhinder)

weg aanwezig in aanleg geprojec- nieuw
al dan niet teerd
in recon-
Woning structie
Aanwezig voorkeursgrenswaarde 55 55 50 50
max. stedelijk gebied 70 70 65 65
max. buitenstedelijk
gebied 70 65 65 60
max. binnenwaarde 45 40 40 35
In aanbouw  voorkeursgrenswaarde 55 55 50 50
max. stedelijk gebied 65 65 65 65
max. buitenstedelijk
gebied 65 65 65 60
max. binnenwaarde 40 40 40 35
Geprojec- voorkeursgrenswaarde 50 50 50 50
teerd max. stedelijk gebied 65 65 60 60
max. buitenstedelijk
gebied 65 65 60 55
max. binnenwaarde 40 40 40 35
Nieuw voorkeursgrenswaarde 50 50 50 50
max. stedelijk gebied 65 60 60 60
max. buitenstedelijk
gebied 55 55 55 55
max. binnenwaarde 35 35 35 35

Stedelijk: de bebouwde kom van een gemeente met uitzondering van wegen waarop
een hogere snelheid dan 50 km per uur i s toegestaan.

Buitenstedelijk: het gebied buiten de bebouwde kom en langs wegen met een hoge-
re snelheid dan 50 km per uur binnen de bebouwde kom.

Geprojecteerde woning: een nog niet aanwezige woning waarvoor het geldende be-
stemmingsplan verlening van de bouwvergunning toelaat, maar deze nog niet is
afgegeven.

Geprojecteerde weg: een nog niet inaanleg zijnde weg, inde aanleg waarvan
door een geldend bestemmingsplan wordt voorzien.

Woning i naanbouw: een nog niet aanwezige woning waarvoor een bouwvergunning
is afgegeven.

Weg inaanleg: een weg met de aanleg waarvan een begin van uitvoering 1 sge-
maakt.
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Probleemstelling

Bij vergelijking van de gewenste situatie (3.4) en de nulsituatie

(3.3) komt een aantal knelpunten naar voren. De belangrijkste knelpun

ten zijn per behandeld aspect:

Ruimtelijke structuur

De slechte kwaliteit van de verkeersafwikkeling op rijksweg 2i s
strijdig met de i nde vierde nota over de ruimtelijke ordening

genoemde functie van deze weg als hoofdtransportas. Hierdoor zal
de bereikbaarheid wvan de economische centra voor zakelijk engoe-

derenverkeer worden belemmerd.

Verkeer en vervoer

De capaciteit van hetgedeelte Nieuwegein/lJsselstein-Everdingen
van rijksweg 2 is nu reeds ontoereikend om hetverkeer zonder
vertragingen te verwerken. De voor dit weggedeelte i nhetSW ge
stelde norm vanafwikkelingsniveau D wordt niet bereikt. De hui-
dige onvolkomenheden i1 nde verkeerstechnische vormgeving (smalle
rijstroken op de Lekbrug, hetontbreken vanvluchtstroken over
grote lengtes, hetontbreken van weefvakken tussen twee op korte
afstand van elkaar gelegen aansluitingen en dergelijke) dragen
er mede toebij datde capaciteit vanrijksweg 2 ontoereikend

is. Bij de te verwachten toename van hetverkeer zal de verkeer-
scongestie zich i ntoenemende mate doen gelden, met name tijdens
de spitsuren op werkdagen.

De onvoldoende verkeersafwikkeling leidt ertoe dathet onderhavi
ge gedeelte vanrijksweg 2 naar verwachting 2,5 maal onveiliger
is dan autosnelwegen met 2x2 rijstroken en een goede doorstro-
ming van het verkeer.

De onvoldoende verkeersafwikkeling heeft eennadelige invloed op
de dienstregeling en reistijden van het streekvervoer per bus.
Als gevolg van de onvoldoende capaciteit op rijksweg 2 wordtver
keer verdrongen naar hetonderliggende wegennet (sluipverkeer).
Dit heeft negatieve gevolgen voor de verkeersveiligheid en het

woon- en leefmilieu.
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Economie
De verkeerscongestie heeft een negatieve invloed op de bereik-
baarheid voor het zakelijk verkeer en het goederenvervoer en
daardoor op de nationale en regionale economische ontwikkeling.

- De verkeerscongestie op rijksweg 2 leidt totextra transportkos-
ten voor het personen- en goederenverkeer.
De verkeerscongestie op rijksweg 2 leidt totextra ongevallenkos-
ten.

- De zware verkeersbelasting van rijksweg 2 leidt totextra onder-

houdskosten.

Woon- en leefmilieu
Rijksweg 2 iseen barriere inhet gebied.

- De risico's voor de omgeving van de weg die worden veroorzaakt
door het vervoer van gevaarlijke stoffen hangen samen met de gro-
te kans op ongevallen.

Het verkeer op rijksweg 2 veroorzaakt geluidhinder voor de bewo-
ners langs de weg.
Het verkeer op rijksweg 2 brengt luchtverontreiniging en stank-

hinder voor de bewoners langs de weg met zich mee.

Natuur en landschap
De toename van het verkeersaanbod en de ten gevolge hiervan toe-
nemende verstoring en verontreiniging staat op gespannen voet
met het streven naar het behoud en de versterking van natuur- en

landschappelijke waarden.
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OPLOSSINGEN

Inleiding

On de capaciteitsproblemen op rijksweg 2 op te lossen is in eerste in-
stantie nagegaan wat het effect is van het treffen van maatregelen

die leiden tot een beter gebruik van de huidige infrastructuur en
maatregelen die (de groei van) het verkeersaanbod verminderen. Deze
maatregelen zijn behandeld als de nulplusvariant.

Vervolgens is nagegaan welke de mogelijkheden zijn van verbreding van
rijksweg 2. Verbreding van de weg sluit aan op het SW waarin is aan-
gegeven dat oplossingen voor de verkeersproblemen op rijksweg 2 die-
nen te worden gezocht in verbreding van de weg en niet in aanleg van
een nieuw trace. Er zijn zes verbredingsvarianten behandeld, die on-
derling met name verschillen in de kruising van de Lek. Vijf varian-
ten gaan uitvan de bouw van (een) nieuwe brug(gen). De zesde variant
voorziet in kruising van de Lek door middel van een tunnel.
Combinaties van maatregelen beschreven onder de nulplusvariant en de
verbreding van de weg zijn behandeld als de zogenaamde combinatievari-

anten.

Een aantal maatregelen die worden behandeld bijde nulplusvariant
dient te worden beschouwd als algemene en mogelijke instrumenten, die
echter nog niet tot het vigerend beleid behoren. In feite betreft het
maatregelen die landelijke sturing beogen on de automobiliteit te be-
perken. Gezien de onzekerheid over de invoering van deze instrumenten
is het effect op de verkeersintensiteiten moeilijk voorspelbaar. Bo-
vendien kan de inzet van de maatregelen zich niet tot het onderhavige
studiegebied beperken. Het werkelijke effect van de maatregelen kan
pas worden beschouwd bijde inzet ervan op grotere schaal. Dit bete-
kent dat de nulplusvariant en deels ook de combinatievariantenminder

concreet zijn dan de verbredingsvarianten.
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Ontwikkelen van oplossingen
Nulvariant

Onder de nulvariant wordt verstaan de toekomstige situatie in 2010,
waarbij het gedeelte van rijksweg 2 tussen de aansluiting Nieuwe-
gein/lJsselstein en het knooppunt Everdingen uit 2x2 rijstroken be-

staat.

00ST WEST

UTRECHT OEN BOSCH
fietspad par weg

o L tto
NUL  VARIANT
NULPLUS VARIANT

BESTAANDE LEKBRUG

In de nulvariant wordt dit wegvak dus niet verbreed, wel worden reeds
geplande werken uitgevoerd. Deze autonome ontwikkeling is beschreven
in paragraaf 3.3.2. De bijbehorende verkeersprognoses zijn daar even-

eens beschreven en weergegeven in tabel 4.1.

Tabel 4.1: Verkeersprognoses nulvariant 2010

Wegvak Intensiteit inbeide
richtingen inmvt/etm

Nieuwegein/lJsselstein - Nieuwegein-Zuid 90.000
Nieuwegein-Zuid - Vianen 90.000
Vianen - Everdingen 77.000
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Nulplusvariant

In de nulplusvariant bestaat rijksweg 2 tussen de aansluiting Nieuwe-
gein/lJsselstein en het knooppunt Everdingen uit 2x2 rijstroken.
In principe zijn er twee mogelijkheden, ieder bestaande uit meerdere
maatregelen, on de verkeersproblemen op rijksweg 2 te verminderen of
op te lossen. Deze maatregelen zijn voor het meerendeel afkomstiguit
het Mobiliteitsscenario Randstad (16).
De eerste mogelijkheidbetreft het in beperkte mate treffen van maat-
regelen aan de bestaande weginfrastructuur met het doel de capaciteit
hiervan te verhogen of beter te benutten.
De tweede mogelijkheidbehelst maatregelen on de automobiliteit op de
bestaande weginfrastructuur te verminderen. Het gaat hierbij om de
volgende al of niet te combineren maatregelen:
het terugdringen van de (auto)mobiliteit door maatregelen op het
gebied van de ruimtelijke ordening, verhoging van autokosten (re-
kening rijden), carpooling, parkeerbeleid etc.;
- het bevorderen van het gebruik van andere vervoerswijzen (open-
baar vervoer, parkeer- en reisvoorzieningen, fietsverkeer);
het aanleggen van nieuwe infrastructurele voorzieningenvoor het

openbaar VErvoer.

Deze maatregelen hebben betrekkingop het personenautoverkeer. De ef-
fecten van de maatregelen zijn gemeten in een percentage van de ver-
keersprognose van de nulvariant.

Deze prognose op rijksweg 2 (Lekbrug) in 2010 bedraagt 90.000
mvt/etm. Dit is in de spitsuren gelijk aan een intensiteit van 7.500
personenauto®s per uur in beide richtingen, op basis van een spitsuur
van ongeveer % van de etmaalintensiteit en een vrachtverkeeraandeel

in het spitsuur van 8%.

Optimaal gebruik van de aanwezige infrastructuur

Gebruik vluchtstrook

Bij dit instrument wordt gedacht aan het gebruik van de vluchtstrook
als extra rijstrook tijdens de spitsuren. De benodigde vluchtstroken
ontbreken echter ter plaatse van de invoeg- en uitrijstroken bij de

aansluitingen en ter plaatse van de Lekbrug.
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Het alsnog realiseren van de ontbrekende vluchtstroken op deze brug
is technisch niet realiseerbaar.Daarom is dit instrument niet toepas-

baar.

Herindeling dwarsprofiel

Het is in principe mogelijk een extra rijstrook te realiseren door
middel van versmallen van de bestaande rijstroken. Op de Lekbrug be-
draagt de huidige breedte van de rijstroken 3,15 m, terwijl wvolgens
de Richtlijnen Ontwerp Autosnelwegen (ROA) een breedte van 3,50 m is
vereist. In verband met deze smallere rijstroken en het ontbreken van
de vluchtstroken is er geen mogelijkheid tot herindeling van het weg-

profiel. Het instrument is daarom niet toepasbaar.

Tidal flow

Tidal flow is een verkeersbeheersingsysteem, waarbij tijdens de spits-
uren de drukste richting een (of meer) rijstrook (rijstroken) extra
ter beschikking krijgt. Deze rijstrook (rijstroken) wordt (worden)
onttrokken aan de tegenrichting.Voor rijksweg 2 tussen de aanslui-
ting Nieuwegein/lJsselstein en knooppunt Everdingen zou dit betekenen
dat *s morgens 3 rijstroken richting Utrecht + 1 rijstrook richting
Den Bosch voor het verkeer ter beschikking staat en *s avonds 3 rijs-
troken richting Den Bosch + 1 rijstrook richting Utrecht. Het biijkt
dat zowel 1in de ochtend- als de avondspits de intensiteit in de minst
drukke rijrichting te hoog is on te kunnen worden afgewikkeld via een

rijstrook. Daarom is de maatregel tidal flow niet toepasbaar.

Het instellen van omleidingsroutes

On de verkeersdruk op rijksweg 2 tussen de knooppunten Qudenrijn en
Everdingen te verminderen is in principe een omleiding via de rijkswe-
gen 12 en 27 mogelijk. De systemen om de omleidingsroutes aan te ge-
ven zijn reeds 1in gebruik bijbijvoorbeeld wegwerkzaamheden, calami-
teiten en dergelijke. Het omleiden 1in de spitsuren is vanwege filevor-
ming op een aantal punten in de omleidingsroute niet mogelijk.

Het gaat om de volgende knelpunten:

- de verbindingswegen tussen rijksweg 2 ten noorden van het knoop-

punt Oudenrijn en rijksweg 12 ten oosten van dit knooppunt;
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- de verbindingswegen tussen rijksweg 12 ten westen van het knoop-
punt Lunetten en rijksweg 27 ten zuiden van dit knooppunt;
het weggedeelte van rijksweg 27 tussen de knooppunten Lunetten

en Everdingen.

On deze knelpunten op te lossen dienen capaciteitsverruimende maatre-
gelen te worden getroffen. Deze betreffen zowel de reconstructie van
de knooppunten Oudenrijn en Lunetten als de herindeling van het be-
staande dwarsprofiel van rijksweg 27 tussen de knooppunten Lunetten
en Everdingen tot 2x3 rijstroken. Dit is mogelijk door het gebruik
van de vluchtstrook als derde rijstrook. De capaciteit van rijksweg
27 is dan nog onvoldoende om de geprognotiseerde intensiteit van cir-
ca 100.000 mvt/etm (ten noorden van de aansluiting Houten) in 2010 te
verwerken.

De conclusie is dat het instrument instellen omleidingsroute 1in de
spitsperiode niet kan bijdragen tot de oplossing van de verkeerspro-

blemen.

Lokale aanpassing geometrie

Bij lokale aanpassing van de geometrie wordt gedacht aan capaciteits-
verhogende maatregelen zoals verbetering boogstralen, verlenging in-
en uitvoegstroken en aanpassen van hellingen. Op het wegvak tussen de
aansluiting Nieuwegein/lJsselstein en het knooppunt Everdingen komt
alleen aanpassing van de hellingen van de Lekbrug in aanmerking. Deze
helling bedraagt 1:50. Uit een mathematisch simulatieprogramma voor
vrachtwagens (simva) biijkt, dat bij het berijden van een dergelijke
helling de snelheid van vrachtwagens niet of nauwelijks daalt. Het
plaatselijk aanbrengen van een kruipstrook zal dan ook geen of nauwe-
lijks effect hebben op de capaciteit van het wegvak. Lokale aanpas-

sing van de geometrie is daarom niet zinvol.

Toeritdosering

Toeritdosering is het toelaten van het verkeer tot de autosnelweg, af-
hankelijk van de daar aanwezige restcapaciteit.Het (drukste) wegvak
tussen de aansluitingen Nieuwegein-zuid en Vianen heeft tijdens de
spitsuren geen restcapaciteit. Daarom is toeritdosering niet als capa-

citeitsverruimende maatregel aan te merken.
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Signalering
Dit instrument is reeds aanwezig op rijksweg 2 en biedt geen mogelijk

heden tot vergrotingvan de capaciteit.

Afstemming netwerken

De oeververbindingen in de rijkswegen 2 en 27 zijn de enige belangrij
ke Lekkruisingen in ditgebied. Ook het verkeer op het onderliggende

wegennet moet van deze bruggen gebruik maken. Daarom is er geen moge-
lijkheid het hoofdwegennet en het overige wegennet aan weerszijden

van de Lek op elkaar af te stemmen.

Conclusie
De beschouwde maatregelen zijn niet toepasbaar of hebben niet het ge-
wenste effect. Deze maatregelen komen daarom in het vervolg van de

studie niet meer aan de orde.

Beperken van de (auto)mobiliteit

Ruimtelijke spreiding

De ruimtelijke situering van woon- en werkgebieden heeft invloed op
het verkeer en vervoer. Een beter op elkaar afgestemde situering van
wonen en werken en een betere orientatie hiervan op het openbaar ver-
voer en het langzaam verkeer kunnen tot een vermindering van het auto
verkeer leiden. Voor de situatie op de Lekbrug zijn met name de voor-
genomen uitbreidingslocaties voor wonen en werken in het stadsgewest
Utrecht van belang. Ten noorden van de Lek gaat het om de woningbouw-
locaties in Utrecht en Vleuten-De Meern, de werklocaties Utrecht (Pa-
pendorp), Houten, De Meern (Stijkviertel), 1Jsselstein en Nieuwegein
(Laagraven) en de woon-werklocatie Nieuwegein (Galecop). Gelet op de
relatief geringe omvang van deze plannen ten opzichte van de huidige
ruintelijke structuur en de sterke orientatie op Utrecht en noorde-
lijker van de te verwachten verkeersstromen, zal de totstandkoming
van de locaties een gering effect hebben op de verkeersbelastingvan
de Lekbrug in rijksweg 2.

Ten zuiden van de Lek zijn de voorgenomen uitbreidingslocaties voor

wonen (uiterwaardlocatie Vianen) en werken (Vianen) van belang.
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Ook hier zal de orientatie op Utrecht zijn, maar gezien de geringe om
vang van de plannen ten opzichte van de huidige ruimtelijke structuur
zullen deze nauwelijks of geen invloed hebben op de omvang van het
verkeer op de Lekbrug in rijksweg 2.

De conclusie is daarom dat van herlocatie van wonen en werken in het
stadsgewest Utrecht in de komende jaren een gering effect is te ver-

wachten op de verkeersintensiteiten op de Lekbrug.

Moderne communicatietechnieken

Ontwikkelingen op het gebied van nieuwe communicatietechnieken vinden
in hoog tempo plaats. Tot de mogelijkheden behoren thuis-werken-met-
de-computer, thuis-winkelen, telefonisch vergaderen, en dergelijke.
Uit onderzoek (18) biijkt echter dat de vermindering van het aantal
verplaatsingen die hierdoor mogelijk wordt, globaal wordt gecompen-
seerd door de toename van het aantal verplaatsingen door de behoefte
aan intensievere en verder weg gelegen contacten.

De conclusie is dat de maatregel moderne communicatietechnieken nauwe

lijks effect heeft op de verkeersintensiteiten op de Lekbrug.

Verhoging van de autokosten

Vermindering van het autoverkeer kan worden bereikt door het autobe-

zit en autogebruik financieel minder aantrekkelijk te maken. Dit is

mogelijk door verschillende maatregelen die ieder op een andere ma-
nier in de autokosten doorwerken:
eenmalige vaste autokosten. Een voorbeeld van deze kosten is de
bijzondere verbruikshelasting. Verhoging hiervan met 20% zallei
den tot een vermindering van 0,2% autoverkeer in de spitsuren.
Dit zou een vermindering van 15 personenauto®s per uur op de Lek
brug kunnen inhouden in beide richtingen te zamen;

- periodieke vaste autokosten. Een voorbeeld is de motorrijtuigen-
belasting. Een toename hiervan met 100% zal leiden tot een ver-
mindering van 0,4% autoverkeer in de spitsuren. Voor de Lekbrug
zou dit een vermindering van 30 personenauto®"s per uur kunnen in
houden voor beide richtingen te zamen.
variabele autokosten. Een voorbeeld hiervan is de variabilisatie
van autokosten, dat wil zeggen het omzetten van (een deel van)
de motorrijtuigenbelasting in een extra heffing op autobrandstof

fen.
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Door het verhogen van de opslag op brandstofkosten (accijns en
BTW) zou het aantal personenauto®"s 1in de spitsuren kunnen afne-
men. Gezien de hiervan uitgaande effecten op het grensoverschrij
dend verkeer is thans besloten deze maatregel niet in te voeren;
rekening rijden. Voorbeelden zijn onder andere cordonheffingen
op rivierovergangen, zoneheffingen en bestemmingsheffingen. Hier
bij kunnen plaats, tijd en het bedrag van de heffing gericht wor
den toegepast. Een cordonheffingop de Lekbruggen in de rijkswe-
gen 2 en 27 zal een vermindering van het gebruik van de bruggen
tot gevolg hebben. Globale berekeningen door de DVK geven aan
dat 15% a 19% vermindering van de spitsuurintensiteit mogelijk
is bijeen tarief van f 1,50 a f 2,00 per passage. Voor de Lek-
brug in rijksweg 2 zou diteen vermindering met 1.100 a 1.400
personenauto®s per uur kunnen inhouden in beide richtingen te za
men. Deze automobilistenzullen voor een belangrijk deel over-
stappen naar het openbaar vervoer, dat daarmee in de spitsuren
zwaarder belast zal gaan worden. Dit betekent dat de maatregel
rekening rijden alleen effect zal kunnen hebben indien tegelij-
kertijd het openbaar vervoer wordt verbeterd;

parkeerheffingen. Dit is een prijsmechanisch instrument waarmee
al ervaring is opgedaan, meestal in combinatie met aanvullende
maatregelen. Deze maatregelen kunnen gericht worden ingezet te-
gen bepaalde categorieenautogebruikers,bijvoorbeeld om het
woon-werkverkeer te kunnen weren uitde stadscentra, maar winkel
publiek en zakenverkeer wel toegang met de auto tot de stadscen-
tra te verlenen. Uit de enquetes die in 1982 op de Lekbruggen
zijn gehouden (9) biijkt dat 38% van de automobilistende bestem
ming Utrecht en 13% de bestemming /Amsterdam heeft. In deze ste-
den zijn al stringente parkeermaatregelen aanwezig, zodat van
een aanvullend parkeerbeleid in de centra van deze steden weinig

extra effect wordt verwacht.

Bij de bepaling van bovenstaande effecten van de maatregelen is ervan

uitgegaan dat de reacties van automobilisten op de Lekbrug op prijs-

verhogingen gelijk i1s aan het landelijk beeld. Omdat een deel van de

automobilisten op de Lekbrug vanwege de verkeerscongestiereeds is

uitgeweken naar het openbaar vervoer zijn de berekende waarden als

maximaal haalbaar te beschouwen.
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Car-poolen

Car-pooling houdt een verhoging 1invan de bezettingsgraad van de au-
to"s bij eengelijkblijvend aantal passerende personen. Car-pooling
is vooral van belang om het autoverkeer 1inde spitsuren te verminde-
ren. Maatregelen die de drempel voor car-poolen verlagen, zoals het
landelijk car-pool-register en de aanleg van speciale parkeerplaat-
sen, hebben totop heden slechts beperkt effect gehad. Verdergaande
maatregelen zoals het reserveren van speciale rijstroken voorcar-
poolers isdoor het toch al beperkte aantal rijstroken niet toepas-
baar. Voor het verkeer op de Lekbrug isvan car-pool stimulerende
maatregelen geen significant effect op de verkeersintensiteitente

verwachten.

Variabele werktijden

De verdere invoering van variabele werktijden heeft alsdoel het aan-
tal auto®"s inde spitsuren te verminderen en meer over de dag te
spreiden. Op het moment iser al voor veel werkenden een redelijke ma-
te van vrijheid tothet kiezen van werktijden; sturing tottoename

van flexibele werktijden lijkt slechts zeer beperkt mogelijk. Boven-
dien strekken de spitsperioden op rijksweg 2 zich reeds over een be-
langrijk deel van de dag uit. De conclusie 1sdat toepassing van het
instrument variabele werktijden nauwelijks effect op de verkeersinten-

siteiten op de Lekbrug heeft.

Beperken van de automobiliteit door bevorderen van andere vervoerwij-

Zen

Openbaar vervoer

Maatregelen terverbetering van het bestaande openbaar vervoer zijn
onder meer het beperken van de voor- en natransporttijd, de inzet van
meer of snellere voertuigen, het beperken van de wachttijd bij in-
stap/overstap, verminderen van het aantal overstappen en het verbete-
ren van de stiptheid en de betrouwbaarheid. Op basis van deze maatre-
gelen, dieeen aanzienlijke verbetering van het openbaar vervoer i n -
houden, en de gegevens uit de enquetes op de Lekbruggen (9) i s bere-
kend dat i nde spitsuren mogelijk circa 11% van alle automobilisten
de overstap naar het openbaar vervoer zal maken, buiten de automobis-

ten diedit reeds gedaan hebben vanwege de verkeerscongestie.
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Dit zou een vermindering met maximaal 800 personenauto®s per uur kun-

nen inhouden in de spitsuren op de Lekbrug. Het inzetten van spitsbus-
sen, waarmee elders proeven worden gedaan, is vanwege de verkeerscon-

gestie en het ontbreken van de vluchtstroken op de Lekbrug niet moge-

lijk.

Goederenvervoer

Een mogelijkheid om de verkeersdruk op rijksweg 2 te verminderen is

het bevorderen van goederenvervoer via andere verbindingen (rail, wa-
ter, pijpleiding). In het goederenvervoer wordt de vervoerswijze be-
paald door de kosten, de reistijd en de flexibileit. Daarnaast spelen
herkomst, bestemming en aard van goederen een belangrijke rol, alsme-
de de partijgrootte en het distributiepatroon. Het grote aandeel van
het wegvervoer in het totale goederenvervoer hangt samen met het
flexibele karakter ervan (routering, deur-tot-deurtransport). Het goe-
derenvervoer 1is daardoor wat betreft een groot aantal goederensoorten
aangewezen op het wegvervoer. De conclusie is dat de genoemde alterna-
tieve vervoerwijzenvoor goederen nauwelijks effect hebben op het

vrachtverkeer op rijksweg 2.

Fietsverkeer

Het bevorderen van het fietsverkeer kan het autogebruikbeinvloeden.
De gemiddelde afstand die per dag per fiets wordt afgelegd is circa

4 km (23), het maximum ligt bijcirca 10 km. De langere afstanden wor-
den vooral door schoolkinderenafgelegd, zodat voor de automobilisten
moet worden uitgegaan van de gemiddelde afstand.

Uit de enquetes op de Lekbruggen (9) biijkt dat slechts 0,7% van de
verplaatsingen per personenauto over de Lekbrug betrekking heeft op
afstanden van 5 km en minder, hetgeen in de ochtendspitsin de
drukste richting circa 50 personenauto®s per uur betekent in beide
richtingen te zamen. Voor deze groep automobilisten zou de verplaat-
sing per fiets een alternatief kunnen zijn. Rekening houdend met fac-
toren als leeftijd, comfort, weersomstandigheden en dergelijk zal het
maximale effect van maatregelen ter bevordering van het fietsverkeer

echter ver beneden die 0,7% blijven.
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Beperken van de automobiliteit door aanleg van nieuwe openbaar ver-

voerverbindingen

In het Structuurschema Verkeer en Vervoer 1is als studieprojectde aan-
leg van de treinverbindingUtrecht - Gorinchem - Breda opgenomen.

Uit de enquetes op de Lekbruggen (9) is af te leiden dat ongeveer

4,5% van alle automobilisten Breda en zuidelijker locaties als her-
komst of bestemming had en dat ongeveer 0,7% van alle automobilisten
van een nieuwe spoorlijn Utrecht-Breda gebruik zou kunnen maken. Dit
zou in de ochtendspits in de drukste richting een vermindering met
circa 50 personenauto®"s per uur tot gevolg kunnen hebben op de Lek-

bruggen in de rijkswegen 2 en 27.

Beperken van de automobiliteit door gecombineerde maatregelen

De combinatie van de maatregelen rekening rijden en bevorderen ge-
bruik openbaar vervoer is in beschouwing genomen, omdat deze maatrege-
len afzonderlijk een meer dan marginaal effect op het autoverkeer heb-
ben. Automobilisten die ten gevolge van de maatregel rekening rijden
geen gebruik meer maken van de Lekbrug in rijksweg 2, zullen voor een
belangrijk deel overstappen naar het openbaar vervoer. De maatregel
bevorderen gebruik openbaar vervoer heeft grotendeels betrekking op
deze groep “overstappers®™ en zal daarom nagenoeg geen extra effect

met zich meebrengen in combinatie met rekening rijden. Voor het ef-
fect van de gecombineerde maatregelen 1is derhalve aangenomen dat dit
gelijk is aan het eerder genoemde effect van rekening rijden van 15%

a 19%. Dit zou een vermindering kunnen inhouden van maximaal 1.100 a
1.400 personenauto®s per uur in de spitsurenop de Lekbrug in beide

richtingen te zamen.

Conclusie

Een groot deel van de beschouwde maatregelen heeft geen of een gering
effect op de verkeersintensiteiten in 2010 op de Lekbrug in rijksweg
2. Deze maatregelen zullen de verkeersproblemen op rijksweg 2 niet

oplossen.
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De maatregel rekening rijden en/of de maatregel bevorderen gebruik
openbaar vervoer hebben wel een duidelijk effect; deze maatregelen
zouden een vermindering kunnen inhouden van maximaal 800 a 1.400 per-
sonenauto®s per uur op de Lekbrug in beide richtingen te zamen.

Deze vermindering biedt aan automobilistendie ten gevolge van de con
gestie op rijksweg 2 zijn uitgeweken naar rijksweg 27, andere routes
of het openbaar vervoer de mogelijkheidom naar rijksweg 2 terug te
keren. Het uitgeweken verkeer overtreft in ruime mate de genoemde ver
mindering, zodat het netto-effect van de maatregelen ter plaatse van
de Lek minimaal zal zijn. Vanzelfsprekend hebben de genoemde maatrege
len wel een beperkende invloed op de (totale) automobiliteit indien
een groter gebied dan het studiegebiedwordt beschouwd.

Op basis van het bovenstaande 1is voor de nulplusvariant uitgegaan van
de verkeersprognose van de nulvariant op de Lekbrug van 7.500 perso-
nenauto®s per uur 1in beide richtingen. Dit komt overeen met 90.000
mvt/etm uitgaande van een spitsuur van ongeveer 9% van de etmaalinten
siteit en een vrachtwagenaandeel 1in het spitsuur van 8% Genoemde
maatregelen vergen overigens een beleidsbeslissing op landelijkni -
veau. Daarom bestaat nog onzekerheid over het invoeren ervan en de

uiteindelijke effecten op de verkeersintensiteiten.

Verbredingsvarianten

Inleiding

Verkeersprognoses

In tabel 4.2 en figuur 4.1 zijn de verkeersprognoses voor 2010 weerge
geven voor de verbredingsvarianten. De totstandkoming van deze progno
ses is beschreven in paragraaf 3.3.2 en inbijlage 2.2. Voor de bepa-
ling van het aantal rijstroken is omrekening noodzakelijkvan het aan
tal motorvoertuigen per etmaal (mvt/etm) naar personenauto-eguivalen-
ten per uur in de drukste richting in het avondspitsuur (pae/uur). De
omrekening is gebaseerd op een spitsuur van 9% van de etmaalintensi-
teit en een richtingverdeling van 60% en 40%.

Bij de bepaling van het aantal rijstroken voor deverbredingsvarian-
ten is uitgegaan van een maximaal toelaatbare intensiteit van 1.800

pae per uur per rijstrook.
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Tabel 4.2 Verkeersprognoses en dimensionering variantenl1l t/m 6
Wegvak intensiteit 1in intensiteit aantal
beide richtingen per richting rij-
in mvt/etm in pae/uur stroken

Nieuwegein/lJsselstein-

Nieuwegein-zuid 110.000 6.400 2x4
Nieuwegein-zuid - Vianen 109.000 6.400 2x(4+D*
Vianen-Everdingen 93.000 5.400 2x(3+2)

*  2x(4+1) betekent -per richting- 4 rijstroken voor de hoofdrijbaan
en 1 rijstrook voor het weefvak.

Op grond van de verkeersintensiteit zijn op het wegvak Nieuwe-
gein-zuid - Vianen 2x4 rijstroken benodigd. In verband met de korte
afstand tussen beide aansluitingen en de hiertussen optredende weefbe-
wegingen is in beide richtingen een weefstrook noodzakelijk (zie bij-
lage 2.4). Tussen de aansluiting Vianen en het knooppunt Everdingen
zijn 2x3 rijstroken benodigd; hier zijn echter weefvakken van twee
rijstroken in beide richtingen noodzakelijk (ziebijlage 2.5).

Vanwege het aantal rijstroken voor hoofdrijbaanen weefvakken 1s aan

beide zijden van elke rijbaan een vluchtstrook nodig.

Overzicht varianten

In alle varianten is het gedeelte tussen de aansluiting Nieuwe-
gein/lJsselstein en de Kromme IJssel en het gedeelte tussen de Prins
Bernhardstraat (Vianen) en het knooppunt Everdingen gelijk. De varian-
ten verschillen voor wat betreft het gedeelte tussen de Kromme IJssel
en de Prins Bernhardstraat.

De volgende zes verbredingsvariantenzijn in beschouwing genomen (zie

figuur 4.2 en figuur 4.3):

variant 1: een nieuwe Lekbrug, westelijk van de bestaande brug,
voor het verkeer Utrecht-"s-Hertogenbosch en het lo-
kale verkeer in beide richtingen. De bestaande brug
is voor het verkeer "s-Hertogenbosch-Utrecht en het

(brom)fietsverkeer in beide richtingen;
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variant 2: een nieuwe Lekbrug, oostelijk van de bestaande brug,
voor hetverkeer "s-Hertogenbosch-Utrecht en het
(brom)fietsverkeer i nbeide richtingen. De bestaande
brug i1 svoor hetverkeer Utrecht-"s-Hertogenbosch en
het lokale verkeer innoord-zuidrichting (overeenkom
stig de huidige situatie);

variant 3: twee nieuwe Lekbruggen, eenbrug vervangt de bestaan
de brug, de andere brug komt westelijk van deze
brug. Er 1 seenweg voor het lokale verkeer 1nbeide
richtingen en een (brom)fietspad i nbeide richtingen

variant 4: twee nieuwe Lekbruggen, een brug vervangt de bestaan
de brug, de andere brug komt oostelijk van deze
brug. Er i seenweg voor het lokale verkeer 1 nbeide
richtingen en een (brom)fietspad i nbeide richtingen

variant 5: twee nieuwe Lekbruggen, beide westelijk van de be-
staande brug die voor hetregionaal, het lokaal en
het (brom)fietsverkeerinbeide richtingen blijft ge
handhaafd;

variant 6: een tunnel westelijk van de bestaande Lekbrugdie
blijft gehandhaafd voor het regionaal, het lokaal en
het (brom)fietsverkeeren voor hetvervoer van

(explosie)gevaarlijke stoffen 1§ nbeide richtingen.

4.2.3.2 Gedeelte tussen de aansluiting Nieuwegein/lJsselstein en de Kromme

1Jssel

Bij de in paragraaf 3.3.2 beschreven reconstructie van hetgedeelte
tussen de aansluiting Nieuwegein/lJsselstein en de Kromme I1Jssel
wordt rekening gehouden met eenuitbreiding tot 2x4 rijstroken en de
bouw van de tweede brug over de Kromme 1Jssel.

In hetverleden zijn verzorgingsplaatsen ter weerszijden van rijksweg
2 tussen de aansluitingen Nieuwegein/lJsselstein en Nieuwegein-zuid
gepland. Bij de verbreding tot 2x4 rijstroken i s omverkeerstech-
nische redenen (korte afstand tussen de aansluitingen) geen ruimte

meer voorverzorgingsplaatsen.
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Figuur 4_.2: Overzicht verbredingsvarianten

nieuwe brug west
bestaande V u g vervangen

explosiegevaartijke stoffen
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Figuur 4_3: Dwarsprofielen verbredingsvarianten terplaatse vande Lek
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Figuur 4.3 (vervolg)
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Wel wordt de mogelijkheid van een verzorgingsplaats langs de westelij
ke rijbaan tussen het knooppunt Oudenrijn en de aansluiting Nieuwe-
gein/lJsselstein onderzocht. Op dit wegvak is langs de oostelijke rij
baan geen verzorgingsplaats mogelijk, waardoor op dit deel van rijks-
weg 2 de afstand tussen de (nu) aanwezige verzorgingsplaatsen onge-

veer tweemaal zo groot wordt als de gewenste afstand.

Gedeelte tussen de Prins Bernhardstraat en het knooppunt Everdingen

Het wegvak ten zuiden van de Prins Bernhardstraat tot het knooppunt
Everdingen zal symmetrisch vanuit de as worden verbreed. Het 1is tech-
nisch mogelijk on de bestaande viaducten over de Prins Bernhard-
straat, de Stuartweg en de bestaande brug over het Merwedekanaal met
2 rijstroken en een vluchtstrook te verbreden. Gelet op de dwarshel-
ling van de bredere weg en het handhaven van doorrijhoogten c.q. door
vaarthoogten moeten deze viaducten hoger komen te liggen. Daarom zul-
len deze viaducten worden opgevijzeld. Het is constructief gezien
niet mogelijk het viaduct over de Burgemeester Jhr. Hoefftlaan te ver
breden. Dit viaduct zal in zijn geheel moeten worden vervangen. On
rijksweg 2 symmetrisch te kunnen verbreden zal de huidige parallelweg
aan de oostzijde van de weg tussen de Stuartweg en de Burgemeester
Jhr. Hoefftlaan inclusief de brug over het Merwedekanaal dienen te
vervallen (foto 11). Ter vervanging zal aan de westzijde een parallel
weg worden aangelegd tussen de Prins Bernhardstraat en de Stuartweg.
Bij de aanleg is de bouw van een nieuwe brug over het Merwedekanaal
inbegrepen. Langs de parallelweg zal ook een fietspad worden aange-

legd.

Een voordeel van de parallelweg aan de westzijde ten opzichte van de
huidige toestand is dat het vrachtverkeer via de aansluiting Vianen
en de parallelweg rechtstreeks de industrieterreinen van Vianen Kkan
bereiken zonder het wegennet en het woon- en leefmilieu van het stede
lijk gebied van Vianen te belasten.

Geiuidwerende voorzieningen zullen worden aangelegd aan de oost- en
de westzijde van rijksweg 2 en langs de begraafplaats (foto 12). De
aanleg van dit weggedeelte van rijksweg 2 zal de afbraak van een ge-

bouw vergen.
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Foto 12: De begraafplaats aan de oostzijde van rijksweg 2 nabij de

Prins Bernhardstraat



4.2.3.4

-110-

De verbreding van rijksweg 2 wordt bee"indigd I nhet knooppunt Everdin-
gen. Zuidelijk van de rijbaansplitsingen gaat de hoofdrijbaan van 2x3
in 2x2 rijstroken over. Deze beeindiging zal naar verwachting tijde-
lijk zijn, omdat er ook plannen bestaan voor de verbreding van rijks-
weg 2 zuidelijk van het knooppunt Everdingen. De weefvakken van twee
rijstroken langs rijksweg 2 gaan over 1 nde verbindingswegen met

rijksweg 27 inde richting Breda v.v.

Variant 1 (zietekening)

Variant 1 omvat de bouw van een nieuwe brug over de Lek aan de west-
zijde van de bestaande brug tenbehoeve van hetverkeer Utrecht -
*s-Hertogenbosch en het lokale verkeer inbeide richtingen. De be-
staande brug blijft ingebruik voor hetverkeer "s-Hertogenbosch -
Utrecht en het fietsverkeer inbeide richtingen.

Vanaf de bruggen over de Kromme IJssel tot de Lekbruggen zal de ver-
breding van rijksweg 2 voomamelijk aan de westzijde plaatsvinden.
Dit houdt i ndatde westelijke rijbaan op eenvrijwel geheel nieuw
weglichaam naast de huidige weg komt te liggen, terwijl de bestaande
weg zal worden ingericht als oostelijke rijbaan. De aanleg van de
westelijke rijbaan leidt tot eengering beslag van landbouwgrond, de
opschuiving van een lokale weg en een landbouwweg, de verwijdering
van beplanting en de aantasting van de voormalige zandwinput in het
Klaphek. Aan de oostzijde van de weg nabij Nieuwegein-Zandveld zullen
geiuidwerende voorzieningenworden getroffen.

De aansluiting Nieuwegein-zuid zal worden aangepast, waarbij onder de
westelijke rijbaan een tunnel voor hetverkeer op de Zandveldseweg

zal worden aangebracht.

De situering van de nieuw te bouwen Lekbrug tenopzichte van de be-
staande brug wordt voomamelijk bepaald door grondmechanische, rivier-
kundige en nautische eisen. Op grond van grondmechanische eisenis

het gewenst dat een afstand van 10 a 15 m tussen de beide brugdekken
wordt aangehouden. Ui trivierkundig oogpunt i shetgewenst dat extra
opstuwing van de Lek zoveel mogelijk wordt beperkt. Ditkan eveneens
worden bereikt door de nieuwe brug zo dicht mogelijk bij de bestaande

brug te leggen.
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De pijlers van de nieuwe brug moeten dan in de stroomschaduw van de
bestaande pijlers komen en mogen derhalve niet breder zijn. De land-
hoofden moeten worden aangesloten aan de bestaande landhoofden. Boven-
dien moeten de nieuwe landhoofden minder ver dan de bestaande land-
hoofden de rivier in steken. Het terugwijken van de landhoofden bete-
kent een langere brug, waarbij een extra overspanningvan 30 a 40 m
aan beide einden van de brug noodzakelijk wordt. Voor de desondanks
ontstane extra opstuwing dient compensatie in het winterbed te worden
gezocht (foto 13).

Uit nautisch oogpunt 1is het noodzakelijk on de huidige hoogte en
breedte van de doorvaart te handhaven. Ook 1is het uitoogpunt van ra-
darreflectie wenselijk dat de bruggen dicht naast elkaar liggen, waar-

bij de onderkant van de bruggen vlak moet zijn.

Het type brug dat zal worden gebouwd is vooral afhankelijk van

visuele en financiele eisen. Gelet op de vormgeving van de bestaande

brug kunnen de volgende drie typen in beschouwing worden genomen:
een betonnen brug met hooggelegen rijvloer. De rijvloer zal onge-
veer 3,70 m hoger liggen dan de rijvloer van de bestaande brug;
een stalen plaatbrug met hooggelegen rijvloer. De vormgeving zal
on constructieve redenen enigszins afwijken van een betonnen
brug. Een stalen plaatbrug is f 10 miljoen duurder dan een
betonnen brug;
een stalen boogbrug met laaggelegenrijvloer. Door de grotere af-
stand tussen de bogen zal bi jeen nieuwe brug ook hier een hoog-
teverschil van ongeveer 3,70 m met rijvloer van de bestaande
brug ontstaan, terwijl de bogen breder en hoger zullen zijn. De
vormgeving zal dus om constructieve redenen aanzienlijk afwijken
van de bestaande boogbrug. Een stalen boogbrug is f 24 miljoen

duurder dan een betonnen brug.

Gelet op het bovenstaande is in deze variant i1s uitgegaan van de bouw

van de minst dure oplossing, zijnde een betonnen brug.



-112-

Foto 13: Hoogwater in de uiterwaarden ten noord-westen van de Lekbrug
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Ten behoeve van het lokale verkeer zal de parallelweg aan de westzij-
de van de bestaande Lekbrug moeten worden vervangen door aan de west-
zijde van de nieuwe brug een vervangende parallelweg aan te brengen.
Het (brom)fietsverkeer in beide richtingen kan gebruik blijven maken
van het fietspad aan de oostzijde van de bestaande brug.

De nieuwe brug aan de westzijde van de bestaande brug heeft een dwars-
profiel van vier rijstroken, een weefstrook, twee vluchtstroken en

een 5,00 m brede weg voor lokaal en langzaam verkeer in beide

richtingen.

Op de te handhaven bestaande brug is ruimte voor vier rijstroken, zo-
dat de vluchtstroken en het weefvak niet kunnen worden gerealiseerd.
Het niet aanwezig zijn van de vluchtstroken betekent dat in geval van
pech of ongeval geen ruimte is om de hoofdrijbaanvrij te maken. Ook
is er dan geen vrije strook voor ambulance of politie. Dit betekent
ook dat (groot) onderhoud alleen kan worden gepleegd ten koste van
een een of twee rijstroken.

Het ontbreken van een weefvak tussen de aansluitingen Vianen en Nieu-
wegein-zuid betekent dat het verkeer vanuit Vianen zich voor de Lek-
brug moet invoegen in het verkeer op de hoofdrijbaan. Het ontbreken
van een weefvak en vluchtstroken kan bi j het invoegen tot verkeersge-

vaarlijke situaties leiden.

Na de passage van de Lek wordt de westelijke baan teruggebogen naar
de bestaande weg. Ter plaatse van het viaduct over de Prins Bernhard-

straat wordt hierop aangesloten.

Variant 2 (zie tekening)

Variant 2 omvat de bouw van een nieuwe brug aan de oostzijde van de
bestaande brug ten behoeve van het verkeer "s-Hertogenbosch - Utrecht
en een fietspad voor beide richtingen. De bestaande brug blijft in ge-
bruik voor het verkeer Utrecht-"s-Hertogenbosch en het lokale verkeer
in de noord-zuid richting. Het Ilandbouwverkeer in de zuid-noord
richting dient gebruik te maken van het (brom)fietspad overeenkomstig

de huidige situatie.
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De oostelijke rijbaan tussen de brug over de Kromme IJssel en de
nieuw te bouwen oostelijke Lekbrug zal op een vrijwel geheel nieuw
weglichaam naast de bestaande weg worden gerealiseerd. De westelijke
rijbaan zal vanaf de nieuw te bouwen brug over de Kromme IJssel tot
de bestaande Lekbrug vrijwel geheel op de bestaande weg komen te lig-
gen.

Variant 2 leidt tot een gering beslag van landbouwgrond, het opschui-
ven van een lokale weg en een landbouwweg en de verwijdering van be-
planting. Bij de aanleg zullen geiuidwerende voorzieningenworden ge-
troffen aan de oostzijde van de weg ten behoeve van de woonbebouwing
van Nieuwegein-Zandveld.

De aansluiting Nieuwegein-zuid zal moeten worden aangepast, waarbij
een tunnel voor het verkeer op de Zandveldseweg onder de nieuwe 00S-
telijke rijbaan zal moeten worden gemaakt. Voor de nieuwe Lekbrug
zijn dezelfde typen brug mogelijk als die bijvariant 1 zijn genoemd.
Ook hier i1suitgegaan van de bouw van een betonnen brug. De verkeers-
technische bezwaren tegen het gebruik van de bestaande brug voor het
verkeer Utrecht-"s-Hertogenbosch zijn gelijk aan de bi jvariant 1 ge-
noemde bezwaren voor het gebruik van de brug in de andere richting.
De situering van de nieuwe Lekbrug oostelijk van de bestaande brug
leidt ertoe dat het fietspad op de bestaande brug niet meer bereik-
baar is. Er zal moeten worden voorzien in een nieuw fietspad aan de
oostzijde van de nieuw te bouwen brug.

De rijvloer van de nieuwe brug komt ongeveer 3,70 m hoger te liggen
dan de rijvloer van de bestaande brug. Voor de fietsers zijn hierdoor
langere op- en afritten nodig. Dit heeft onder andere geleid tot de
"zig-zag"-vormige op- en afrit van het fietspad bijde aansluiting

Nieuwegein-zuid.

Na de brug over de Lek buigt de oostelijke rijbaan terug naar de be-
staande weg en ligt ter hoogte van de Prins Bernhardstraatweer op de

oorspronkelijke plaats.

Variant 3 (zietekening)

Variant 3 isvrijwel gelijk aan variant 1. Het verschil is dat de be-

staande brug over de Lek zal worden gesloopt en zal worden vervangen

door een nieuwe brug.
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In verband met de belasting op de te handhaven pijlers zijn betonnen
bruggen te zwaar en moet hier worden gekozen voor stalen plaatbrug-
gen. On financiele redenen is afgezien van stalen boogbruggen; deze
zijn 28 miljoen gulden duurder dan stalen plaatbruggen.

Door de bouw van twee nieuwe bruggen zullen de verkeerstechnische be-
zwaren ten aanzien van het gebruik van de bestaande brug worden opge-
heven. Voor de fietsers ontstaat echter het nadeel dat zij een extra

hoogte van 3,70 m moeten overwinnen.

Variant 4 (zie tekening)

Variant 4 isvrijwel gelijk aan variant 2. Het verschil is ook hier

dat de bestaande brug over de Lek zal worden gesloopt en worden ver-
vangen door een nieuwe stalen plaatbrug. Hierdoor zullen de verkeers-
technische bezwaren ten aanzien van het gebruik van de bestaande Lek-

brug worden opgeheven.

Variant 5 (zie tekening)

Variant 5 omvat de bouw van twee nieuwe betonnen bruggen over de Lek
(zie motivering bijvariant 1, paragraaf 4.2.3.4) aan de westzijde
van de bestaande brug. De nieuwe bruggen zijn bestemd voor het ver-
keer Utrecht-"s-Hertogenbosch in beide richtingen en krijgen elk een
dwarsprofiel van vier rijstroken, een weefstrook en aan weerszijden
een vluchtstrook. De bestaande brug zal worden gebruikt door het regi

onale en het plaatselijke verkeer en de fietsers.

De aansluiting Nieuwegein-zuidop rijksweg 2 zal geheel nieuw moeten
worden aangelegd, waarbij onder de nieuwe rijbanen een onderdoorgang
voor het verkeer op de Lekdijk wordt gebouwd. Bijde aanleg zullen ge
luidwerende voorzieningen aan de oostzijde van de weg ter hoogte van
de woonbebouwing van Nieuwegein-Zandveld worden geplaatst.

De situering van de nieuw te bouwen bruggen wordt voomamelijk be-
paald door grondmechanische, rivierkundige en nautische eisen. De 1in
verband hiermee te stellen eisen aan de nieuwe bruggen komen overeen

met wat hierover bijvariant 1 is gesteld.
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Het gebruik van de bestaande brug als parallelverbindingheeft het
voordeel dat het regionale verkeer buiten de hoofdverbinding afgewik-
keld kan worden en dat de bestaande situatie voor het lokale verkeer

en fietsverkeer intact blijft.

Na de passage van de Lek worden de twee rijbanen weer teruggebogen
naar de bestaande weg en kan er bij het viaduct over de Prins Bern-
hardstraat weer worden aangesloten op het te verbreden gedeelte van

rijksweg 2 tussen de Prins Bernhardstraat en het knooppunt Everdingen.

Variant 6 (zie tekening)

De situering van rijksweg 2 in variant 6 komt in grote lijnen overeen
met variant 5. Het verschil is dat in plaats van twee nieuwe bruggen
over de Lek zal worden voorzien in de bouw van een tunnel onder de
Lek. De afstand tussen de tunnel en de bestaande brug wordt bepaald
door de helling van het onderwatertalud vanaf de voet van de pijlers
van de bestaande brug naar de onderkant van de bouwsleuf van de tun-
nel. De afstand tussen de tunnel en de bestaande brug zal ongeveer 70
m bedragen. Deze afstand is te verkleinen door het treffen van enkele

tijdelijke voorzieningen bij de voet van de pijlers.

De tunnel bestaat uit een open en een gesloten gedeelte. Het gesloten
gedeelte krijgt twee kokers die elk vier rijstroken en een weefstrook
bevatten. De vluchtstroken in de tunnel kunnen worden weggelaten. Ar-
gumenten hiervoor zijn dat de tunnelwanden weinig onderhoud behoeven
en een verkeersignalering aanwezig is. Bovendien wordt de tunnel per-
manent bewaakt, zodat "pechgevallen" snel worden gezien, waarna met
de verkeerssignalering kan worden ingegrepen. Dit geldt ook in geval
zich calamiteiten voordoen. Weglaten van de vluchtstroken levert hier

een aanzienlijke besparing op.

De bestaande brug zal worden gebruikt door regionaal en lokaal ver-
keer en fietsverkeer. Tevens vormt de brug een alternatieve route
voor het vervoer van (explosie)gevaarlijkestoffen dat niet door de
tunnel mag plaatsvinden. De tunnel is wel berekend en beveiligd voor
het vervoer van brandgevaarlijke stoffen. Overigens kan het vervoer
van (explosie)gevaarlijkestoffen ook via de rijkswegen 12 en 27

plaatsvinden.
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De aansluiting Nieuwegein-zuid op rijksweg 2 zal geheel nieuw worden
aangelegd waarbij het verkeer op de Lekdijk door middel van een via-
duct over rijksweg 2 zal worden geleid. De winterdijken zullen ter
plaatse moeten worden omgeiegd.

Voor de aanleg is een bouwdok van ongeveer 150x200 m nodig dat
westelijk van rijksweg 2 ten zuiden van de Lek in de uiterwaarden zal
worden aangelegd. Bij de aanleg zullen geiuidwerende voorzieningen
worden aangetroffen aan de oostzijde van de weg ter hoogte van de

woonbebouwing van Nieuwegein - Zandveld.

De beide rijbanen kunnen pas voorbij de Prins Bernardstraat worden
aangesloten op het aldaar te verbreden gedeelte van rijksweg 2. Dit
houdt in dat twee geheel nieuwe viaducten over de Prins Bernhard-

straat nodig zijn.

Combinati.evariant en

Bij de combinatievariantenwordt uitgegaan van verbreding van rijks-
weg 2 volgens de varianten 1l t/m 6, in combinatie met het treffen van
aanvullende maatregelen, zoals genoemd onder de nulplusvariant.
Het doel hiervan is na te gaan of door het terugdringen van de ver-
keersintensiteiten de verbreding van rijksweg 2 kan worden beperkt.
Het effect van de aanvullende maatregelen wordt gemeten in een percen
tage van de verkeersprognoses van de verbredingsvariantenin 2010. De
ze percentages hebben betrekking op het personenautoverkeer. De ver-
keersprognose van de verbredingsvariantenter hoogte van de Lek be-
draagt 109.000 mvt/etm ofwel 9.000 personenauto®s per uur in het
avondspitsuur in beide richtingen samen, op basis van een spitsuur
van 9% van de etmaalintensiteit en een vrachtwagenaandeel van 8% in
de spitsuren.
De maatregelen zijn:
rekening rijden. Op basis van een tarief van f 1,50 a f 2,00 is
een vermindering van 15% a 19% van de spitsuurintensiteit bere-
kend. Voor de Lekbrug in rijksweg 2 zou diteen vermindering met

1.300 a 1.700 personenauto®s per uur kunnen betekenen;
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bevorderen gebruik openbaar vervoer. Op basis van een aanzien-
lijk pakket maatregelen ter verbeteringvan het openbaar vervoer
is berekend dat in de spitsuren circa 7% van alle automobilisten
op het openbaar vervoer zou kunnen overstappen (dit percentage
is vanwege de goede verkeersafwikkeling lager dan de 11% bij de
nulplusvariant). Dit zou een vermindering met maximaal 700 perso
nenauto®s per uur in de spitsuren op de Lekbrug kunnen betekenen
in beide richtingen te zamen;

- combinatie van rekening rijden en bevorderen gebruik openbaar
vervoer. Op basis van genoemde gegevens is een vermindering van
17% a 21% van de spitsuurintensiteit berekend. Dit zou in de
spitsuren voor de Lekbrug een vermindering van 1.500 a 1.900 per
sonenauto®s per uur kunnen betekenen 1in beide richtingen te
zamen.

Invoeren van de maatregel rekening rijden moet altijd gepaard
gaan met verbeteringvan het openbaar vervoer om de overstappen-
de automobilistenop te kunnen vangen. Gelet op de onzekerheden
over de invoering en effecten van de maatregelen zal voor de com-
binatie van rekening rijden en openbaar vervoer voorzichtigheids
halve, de vermindering van alleen de maatregel rekening rijden
worden aangehouden. Dit is een vermindering in de spitsuren van
1.300 a 1.700 personenauto®"s per uur in beide richtingen te

zamen.

De berekende afnamen zijn in mindering gebracht op de verkeersprogno-
se 1n personenauto®s per uur en omgerekend in mvt/etm voor beide rich
tingen. Voor het bepalen van het aantal rijstroken is de berekening
in pae/uur per drukste richting in het spitsuur gemaakt. Op basis van
een maximaal toelaatbare intensiteit van 1.800 pae/uur per rijstrook
is voor de combinatievariantenhet aantal rijstroken op het gedeelte
aansluiting Nieuwegein zuid-Vianen berekend.

Op dezelfde wijze zijn de verkeersprognoses en het aantal rijstroken
voor de wegvakken Nieuwegein/lJsselstein - Nieuwegein-zuid en Vianen-

Everdingen bepaald.
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Hieruit biijkt datalleen de maatregel rekening rijden, alof niet in
combinatie met de maatregel verbeteren gebruik openbaar vervoer, ten
opzichte van de verbredingsvarianten tot vermindering van een rij-
strook inbeide richtingen zou kunnen leiden op rijksweg 2 tussen de
aansluiting Nieuwegein/lJsselstein en het knooppunt Everdingen. Ook

de vluchtstroken aan middenbermzijde kunnen vervallen.

De verkeersprognoses en de daarbij behorende rijstroken zijn in tabel
4.3 gegeven. De combinatievarianten zijn niet op tekening weergegeven.
Bij de combinatie-varianten CI t/m C6 zijn dezelfde weefvakken noodza-
kelijk als bij de varianten 1 t/m 6 (ziebijlage 2) .Bij de varianten
Cl en C2 i1seenweefvak op de bestaande Lekbrug mogelijk inde situa-
tie met 2x3 rijstroken. Een vluchtstrook i sop de bestaande Lekbrug
onmogelijk. De verkeerskundige nadelen hiervan zijn bij de varianten
1 en 2 beschreven.

Bij de combinatievarianten kan het verkooppunt voor motorbrandstoffen
aan de oostzijde van rijksweg 2 tussen de aansluiting

Nieuwegein/lJsselstein en de Kromme lJssel worden gehandhaafd.

Tabel 4.3 Verkeersprognoses en dimensionering varianten CI t/m C6
Wegvak intensiteit inbei- intensiteit per aantal
de richtingen in richting 1In rijstroken
mvt/etm pae/uur
Nieuwegein/lJsselstein- 90.000 5.200 2x3
Nieuwegein zuid
Nieuwegein zuid-Vianen 90.000 5.200 2x(3+1)

Vianen-Everdingen 77.000 4.400 2x(3+1)
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VERGELIJKEN VAN DE OPLOSSINGEN

Inleiding

In dit hoofstuk worden de effecten beschreven van de in hoofdstuk 4

aangegeven varianten. Deze varianten zijn:

- de nulvariant, zijnde de autonome ontwikkelingen waaraan de ef-
fecten van de overige varianten worden gerelateerd (2x2 rijstro-
ken) ;
de nulplusvariant, bestaande uit de maatregelen rekening rijden
en/of bevorderen van het openbaar vervoer (2x2 rijstroken);
de verbredingsvarianten 1 tot en met 6 (2x4 rijstroken);
de combinatievarianten Cl tot en met C6, bestaande uit de verbre-
dingsvarianten 1in combinatie met de maatregelen rekening rijden

en bevorderen van het openbaar vervoer (2x3 rijstroken).

De effecten van de varianten op de 1in hoofdstuk 3 behandelde aspecten
worden beschreven in paragraaf 5.2. Deze aspecten zijn: ruimtelijke
structuur, verkeer en vervoer, economische aspecten, woon- en leefmi-
lieu, natuur en landschap en overig gebruik van het gebied. Daarnaast
wordt ingegaan op aspecten die van invloed kunnen zijn op de waarde-
ring van de varianten: het grondstoffengebruik en de fasering en uit-

voering van de varianten.

De effecten van de varianten worden zoveel mogelijk gekwantificeerd.
Vervolgens zijn deze per (deel)aspect met elkaar vergeleken en gewaar-
deerd ten opzichte van de nulvariant. De hiervoor gebruikte schaal

heeft de volgende betekenis:

+ = zeer gunstig
+ = gunstig
0 = gelijk

= ongunstig, respectievelijk schadelijk

- = zeer ongunstig, respectievelijk zeer schadelijk

Na de waardering van de effecten is per (deel)aspect een onderlinge
rangorde aangegeven voor de varianten, waarbij rangnummer 1 de beste

variant is.
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Door een kwalitatieve onderbouwing van de effecten kan in de rangorde
een nadere detaillering van de waardering van effecten op een

(deel)aspect tot uitdrukking komen.

In paragraaf 5.3 worden inpassings- en compenserende maatregelen aan-
gegeven met name voor de aspecten woon- en leefmilieu en natuur en
landschap. Tenslotte wordt in paragraaf 5.4 een beschouwing van de re-

sultaten gegeven.

Effecten

Ruimtelijke structuur

Bereikbaarheid

Van 1invloed op de bereikbaarheid zijn de verplaatsingsafstanden en de
tijd die nodig is om de afstanden te overbruggen. In vergelijking met
de nulvariant heeft het verkeer bij de verbredings- en combinatievari-
anten ten gevolge van het ontbreken van filevorming minder tijd nodig
om de diverse bestemmingen te bereiken. Verkeer dat terugkomt van de
uitwijkroutes zal tevens kortere afstanden afleggen. Vanwege de maat-
regelen ter verbetering van het openbaar vervoer zal de bereikbaar-
heid in de nulplusvariant iets groter zijn dan in de nulvariant. In

de nulplusvariant blijft de verkeerscongestie op rijksweg 2 aanwezig.

Ruimtelijke plannen

Op nationaal niveau is in het SW de verbreding van rijksweg 2 tot
2x3 rijstroken, inclusief een nieuwe brug over de Lek, opgenomen. Bij
de varianten 1 t/m 6 is een grotere verbreding tot 2x4 rijstroken
voorzien, bij de varianten 5 en C5 een tweede brug en bij de varian-
ten 6 en C6 een tunnel in plaats van een brug. Deze varianten zijn
echter niet in strijd met het SW. De in het SW opgenomen toelich-

ting ten aanzien van verbreding is immers richtinggevend.
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De verbreding van rijksweg 2 is ten dele geprojecteerd in gebieden
waarvoor het Structuurschema Natuur- en Landschapsbehoud aangeeft dat
deze waarden hebben voor natuur en landschap. In het structuurschema
wordt gesteld dat voorgenomen activiteiten mede moeten worden beoor-
deeld op hun effecten op deze waardevolle gebieden. Hierop wordt in
paragraaf 5.2.5 ingegaan.

De verbredings- en combinatievarianten sluiten aan bij het beleids-
voornemen van de Vierde nota over de Ruimtelijke Ordening, waarin de
capaciteitsuitbreiding door verbreding en/of optimalisatie van rijks-
weg 2 als hoofdtransportas wordt voorgestaan.

Op provinciaal niveau is de verbreding van rijksweg 2 in het streek-
plan Utrecht opgenomen. Het streekplan Zuid-Holland-oost noemt de ver-
breding van rijksweg 2 niet expliciet, maar laat wel aanpassingen aan
rijksweg 2 toe.

Op gemeentelijk niveau is de verbreding van rijksweg 2 slechts in een

bestemmingsplan opgenomen.

Waardering van de effecten

In tabel 5.1 1is een waardering van de effecten gegeven.

Tabel 5.1: Waardering van de effectenop ruimtelijke structuur

nul- nulplus- varianten varianten
variant variant 1 t/m 6 Cl t/m C6

Deelaspect

bereikbaarheid 0 0 + +
ruimtelijke plannen 0 0 -

Rangorde:

bereikbaarheid 3 2 1 1

ruimtelijke plannen 1 1 2 2
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Y _efkeer en_vervoer

Verkeersafwikkeling

In tabel 5.2 zijn de verkeersprognoses voor de varianten in pae/uur
weergegeven voor het avondspitsuur in de drukste rijrichting en de
daarbij behorende afwikkelingsniveaus. De gewenste kwaliteit van de
verkeersafwikkeling is niveau D. De toelaatbare intensiteit hiervoor
is 1.800 pae/uur per rijstrook.

De nulvariant en de nulplusvariant voldoen niet aan bovenstaande
norm. De verbredings- en combinatievarianten blijven binnen de gestel-
de norm. Bij de berekening van de afwikkelingsniveaus van de nulvari-
ant, de nulplusvariant, de varianten 1, 2, Cl en C2 is geen rekening
gehouden met de negatieve 1invloed van het ontbreken van weefvakken en
vliuchtstroken op de bestaande Lekbrug. Hiermee is wel rekening gehou-
den bij de waardering van de effecten.

Door een goede verkeersafwikkeling zal het sluipverkeer op het onder-

liggende wegennet verdwijnen.

Verkeersveiligheid

De te verwachten aantallen verkeersongevallen in 2010 zijn voor de
varianten weergegeven in tabel 5.3. De aantallen zijn voor de nulvari-
ant in paragraaf 3.3.2.4 berekend op basis van gegevens van de huidi-
ge situatie op rijksweg 2 en de te verwachten ontwikkeling van de ver-
keersintensiteiten tot 2010. De aantallen verkeersongevallen voor de
nulplusvariant stemmen overeen met die van de nulvariant, omdat de

dimensionering van rijksweg 2 en de verkeersprognoses gelijk zijn.

Tabel 5.3: Aantal te verwachten verkeersongevallen in 2010 per km

Wegvak nul - nulplus- varianten varianten
variant variant 1 t/m 6 Cl t/m C6

Nieuwegein/lJsselstein-

Nieuwegein-zuid 27 27 15 15
Nieuwegein-zuid-Vianen 27 27 15 15
Vianen-Everdingen 16 16 14 13

Alle wegvakken 23 23 15 14
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Voor de verbredings- en de combinatievarianten 1 sde berekening geba-
seerd op landelijke cijfers (6). Bij de berekening van de ongevallen
zijn de effecten van de uitvoering van het toekomstig verkeersveilig-
heidsbeleid buiten beschouwing gebleven, omdat de effecten hiervan
moeilijk zijn inte schatten.

Bij de varianten 1 en 2 isde negatieve invloed op de verkeersveilig-
heid door het ontbreken van weefvakken en vluchtstroken op de Lekbrug
niet gekwantificeerd. Voor de varianten CI en C2 i sdeze kwantifice-
ring niet gemaakt voor het ontbreken van de vluchtstroken (ziepar.
4.2.4). Deze effecten zijn overigens inhet algemeen gering.

Het verkeersveiligheidsbeleid van de rijksoverheid iserop gericht om
25% minder letselslachtoffers in 2000 tenopzichte van 1985 te reali-
seren. Omdat de afgelopen jaren isgebleken dat er een constante ver-
houding bestaat tussen het aantal letselongevallenen het totale aan-
tal ongevallen i stabel 5.3 bruikbaar voor de toetsing aan het rijks-
beleid. 1In 1985 bedroeg het aantal verkeersongevallen 184 op het weg-
gedeelte Nieuwegein/lJsselstein-Everdingen van rijksweg 2 ofwel 18 on-
gevallen per km. De verwachte stijging van het aantal ongevallen bij
de nul- en de nulplusvariant isstrijdig met het rijksbeleid. De ver-
wachte daling van de ongevallencijfersbij de verbredingsvarianten en

de combinatievarianten met globaal 35% a 40% overtreft de streefnorm.

5.2.2.3 Waardering van de effecten

Tabel 5.4: Waardering van de effecten verkeer en vervoer

nul- nulplus- varianten varianten

variant variant 1,2 3 t/m 6 C1,c2 C3 t/m C6
Deelaspect

verkeers-
afwikkeling 0 0 + + + +

verkeers-
veiligheid 0 0 + + + +

Rangorde:
verkeers-
afwikkeling 4 4 3 1 2 2
verkeers-
veiligheid 4 4 3 2 1 1
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Economische aspecten

Kosten van aanleg, onderhoud en exploitatie

In tabel 55 zijn de kosten van aanleg en de kosten van onderhoud en
exploitatie van rijksweg 2 weergegeven.

De kosten van het invoeren van de maatregelen rekening rijden en be-
vorderen van het gebruik van het openbaar vervoer zijn niet gekwanti-
ficeerd. De aanlegkosten betreffen betonnen brug(gen) (bijde varian-
ten 1, 2, 5, Cl1,C2 en C5) en stalen plaatbrug(gen) (bijde varianten
3, 4, C3 en C4). Boogbrug(gen) is (zijn) circa 24 miljoen gulden per

brug duurder dan een betonnen brug.

Kosten van het wegverkeer

Kosten van ongevallen

De berekening van de ongevallenkosten is gebaseerd op de gegevens zo-
als vermeld in paragraaf 3.2.3 en op de aantallen ongevallen vermeld
in paragraaf 5.2.2. Bij de nul-en de nulplusvariant zijn de bereken-

de kosten het minimum. De kosten zijn weergegeven in tabel 5.5.

Kosten van filevorming

De kosten ten gevolge van filevorming op rijksweg 2 betreffen reis-
ti jdverliezen van het zakelijk personen- en goederenverkeer en extra
brandstofgebruik voor al het verkeer. De berekende kosten, gebaseerd

op de gegevens van paragraaf 3.2.3, zijn weergegeven in tabel 5.5.

Nationale en regionale economische ontwikkeling

Een van de belangrijkste effecten van de variantenop de nationale en
regionale economische ontwikkeling is de verbeteringvan de bereik-
baarheid over de weg (zie 5.2.1). De verbredings- en combinatievarian-

ten hebben alle een positief effect op de bereikbaarheid.

Overzicht van de effecten

Tabel 5.5 geeft de effecten weer van de varianten op de economische

aspecten. De kosten zijn berekend voor het prijspeil in 1986.
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Tabel 5.5: Effecten op de economische aspecten (miljoen guldens)

nul - nulplus- varianten varianten

Deelaspect variant variant 1,2 3,4 5 6 ci1,C2 (C3,C4 C5 C6
aanleg 0 0 165 228 195 244 152 205 175 233
onderhoud/
exploitatie 1,0 1,0 2,1 2,2 2,2 6,0 1,8 1,9 1,9 5,7
per jaar
ongevallen-
kosten per jaar 2,0a2,6 2,0a2,6 1,3*1,7 1,2al,6
kosten file-
vorming per jaar
- reistijdver-

liezen 28,5a46,6 28,5a46,6 O 0 0 0 0 0 0 0
- extra brand-

stof gebruik 5,2 5,2 0 0 0O O 0 0 0 0

De waardering van de effecten i sweergegeven intabel 5.6. Voor de
kosten van aanleg, onderhoud en exploitatie te zamen Iisinde effect-
waardering en de voorkeursvolgorde een periode van 30 jaar i nbeschou-

wing genomen (de bedragen zijn niet verdisconteerd).

Tabel 5.6: Waardering van de effecten op economische aspecten

nul - nulplus- varianten varianten
Deelaspect variant variant 1,2 3,4 5 6 ci,C2 C(C3,C4 C5 C6

kosten aanleg. 0 0 - - - , 4
onderhoud en
exploitatie
kosten vanhet
wegverkeer
- kosten onge-

vallen 0 0 + + + + + + + +
- kosten

filevorming 0 0 + + + o+ + + + +
economische
ontwikkeling 0 0 + + + + + + i i

Rangorde:
kosten aanleg.
onderhoud en
exploitatie 1 1 3 7 5 9 2 6 4 8
kosten vanhet
wegverkeer
- ongevallen-
kosten 3 3 2 2
- filevorming 2 2 1 1 1
economische
ontwikkeling 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1

N
N
B e
B
B
B
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Woon- enleefmilieu

Barrierewerking

Verbreding van rijksweg 2 heeft geen extra nadelige effecten op de
ontsluiting van het lokale wegennet en de passagemogelijkheden van de

rijksweg.

Vervoer gevaarlijkestoffen

Bij de verbredings- en de combinatievarianten vermindert de kans op
ongevallen met globaal 35% respectievelijk 40% ten opzichte van de
nulvariant en dientengevolge ook de kans op calamiteiten ten gevolge
van ongevallen met vrachtauto®s waarbij gevaarlijke stoffen zijn be-
trokken. Voor de varianten 6 en C6 geldt dat een deel van het vervoer
van gevaarlijke stoffen niet van de tunnel gebruik mag maken. Voor de
meest brandgevaarlijke en explosieve stoffen zal de route via de be-
staande brug moeten worden aangehouden. De bestaande brug is dan ech-

ter wel veiliger (minder verkeer).

Geluidhinder

On inzicht te krijgen in de akoestische gevolgen van de varianten is
een aantal berekeningen uitgevoerd. Voor 48 waarneempunten, verdeeld
over vijf raaien (zie figuur 5.1), zijn voor de huidige situatie
(1986) de geluidniveaus bepaald. De punten bevinden zich aan beide
zijden van de weg op 50 (m.u.v. raai I11), 100, 150, 200 en 300 m uit
de as van de weg en op een waarneemhoogte van 2 m boven het maaiveld.
Vervolgens zijn voor dezelfde waarneempunten de geluidniveaus voor de
nul(plus)variant en de varianten 1 t/m 5 berekend. De geluidbelasting
is berekend bij een feitelijke gemiddelde snelheid van 120 km/uur
(nachtsituatie).

In tabel 5.7 zijn de berekende verschillen ten opzichte van de nulva-
riant weergegeven voor twee waarneempunten (50 en 300 m). De geluidbe-
lasting in de nulplusvariant is gelijk aan die in de nulvariant en is

daarom niet in tabel 5.7 opgenomen.
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Tabel 5.7: Berekende toe-c.q. afname van de geluidbelasting (in
dB(A)) van de varianten in 2010 ten opzichte van de nulva-
riant (in dB(A)) 2 m boven maaiveld.

waarneempunten nulvariant varianten
1,3 2,4 5
raai 1
oostzijde 72/59* 0 o7+ 0
westzijde 70/57 +3 +3 +3
I
oostzijde 67/59 -3/- -3/ + -3/-1
westzijde 66/58 -1/43 0/+2 -2/+4
i
oostzijde 70/60 0 0 0
westzijde 68/58 +/+2 -1/+2 +2/+2
v
oostzijde 72/60 -2/0 -2/0 -2/0
westzijde 69/58 +2 +2 +2
v
oostzijde 71/59 -1/0 -1/0 -1/0
westzijde 70/58 +2 +2 +2
* eerste waarde op 50 m (raai I1: 100 m), tweede waarde op 300 m

uit de as van de weg.
afname <1 dB(A)
+ toename<l dB(A)

Er isweinig of geen verschil tussen de verbredingsvarianten. De
grootste verschillen ten opzichte van de nulvariant treden op ter
hoogte van raai | (westzijde) en raai Il. Aan de westzijde nemen de
geluidniveaus toe tot4 dB(A) afhankelijk van de beschouwde variant.
Bebouwing aan de westzijde terhoogte van raai | en Il ontbreekt even-
wel .

Bij de combinatievarianten zijn de verkeersintensiteiten gelijk aan
die inde nulvariant. Het totale geluidniveau zaldaarom gelijk zijn
aan dat inde nulvariant; wel kan de geluidbelasting inwestelijke of

oostelijke richting verschuiven afhankelijk van de beschouwde variant.



schaal 1: 50.000
waarneempunten

bestaande geluidbeperkende
voorzieningen

toekomstige geluidbeperkende
voorzieningen (indicatief)
fig. 5.1
WAARNEEMPUNTEN  GELUIDBELASTING EN

GEL UID WERENDE VOORZIENINGEN
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Voor de varianten 6 en C6 1is aangenomen dat de geluidbelasting zal af-
nemen bij de wijk Hoogzandveld en de Lekboulevard in Nieuwegein (zie
foto 10). Er dienen dan wel maatregelen te worden genomen tegen ge-
luidreflecties tegen de tunnelwand. Door het ontbreken van doorgaand
wegverkeer hoog boven de Lek zal de geluidafstraling van de weg lager
zijn, hetgeen met name bij de raaien Il en 111 een positief effect

inhoudt.

Luchtverontreiniging

De berekening van de concentratie luchtverontreinigende stoffen is
gebaseerd op de in 2010 te verwachten emissie van deze stoffen.
Vergroting van de verkeersintensiteitenleidt ten opzichte van de nul-
variant tot hogere concentraties NO, en NO, (circa 4% voor NO,, zie
figuur 5.2), maar tot lagere waarden van CO, benzeen, lood (circa

80%, zie figuur 5.3) en stof (circa 10%, zie figuur 5.4). Het gedrag
van lood en stof wordt geacht ook representatief te zijn voor CO en
benzeen. De 1invloed van het verkeer op rijksweg 2 op de concentraties
van deze stoffen is tot op circa 500 m afstand merkbaar.

Uit de berekeningen van de concentraties van luchtverontreinigende
stoffen biijkt dat alleen de concentratie NO, de luchtkwaliteitswaar-
de overschrijdt bij alle varianten. On de NO,-belasting op de woonbe-
bouwing uit te drukken is door sommatie van deze belasting (boven de
grenswaarde) over alle woongebieden langs rijksweg 2 een zogenaamd
waarderingsgetal verkregen. Dit getal heeft geen absolute waarde maar
dient uitsluitend ter vergelijking van de varianten en de huidige si -

tuatie (1986). In tabel 58 zijn deze waarderingsgetallen opgenomen.

Tabel 5.8: Waarderingsgetallen voor de NO,-belasting van de aan-
grenzende woongebieden

Woongebied huidige nul - nulplus- varianten varianten
situatie variant variant 1 t/m 6 Cl t/m (6
(1986)

Nieuwegein-

zuid 44 0 0 0 0

Vianen 188 41 41 48 45

Totaal 232 41 41 48 45
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(6"<51 O-Variant (2x2R) 2010.
\/TA Verbredingsvariant(2x4R) 2010

yg/m* NO,
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loodrechte afstand i§nmeters vanaf wegas.

Berekende jaargemiddelde <concentraties van N0O2(in yg/nv
te Nieuwegein-Zuid(boven) en Vianen(onder) inde jaren
1986 en 2010(0-variant en verbredingsvarianten).

( —= afgeleide jJaargemiddelde grenswaarde) .
De concentraties van de O-variant zijn verkregen
door 1interpo latie. ( Bron-.1it 112)

fig. 5.2
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WEST 00ST
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0.80 - 0. 80
0.70 1- 0.70
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500 200 100 50 30 20
loodrechte afstand 1@ nmeters vanaf wegas.
Berekende jaargemiddelde concentraties wvan Pb(in yg/m’)

té" Nieuwegein-Zuid(boven) en Vianen(onder) 1inde jaren
1986 en 2010(0-variant en verbredingsvarianten).

( = afgeleide jaargemiddelde grenswaarde).
De concentraties van de O-variant zijn verkregen door
interpolatie. ( Bron = 1iM.12)

fig. 5.3
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0-Variant (2x2R) 2010

Y//X Verbredingsvariant(2x4R) 2010
100 100
200 100 20 30 50 100 200 500
WEST 00ST
100 100

500 200 50 100 200 500

loodrechte afstand i@ nmeters vanaf wegas.

Berekende jaargemiddelde concentraties wvan Stof (in Jrg/m )
te Nieuwegein-Zuid(boven) en Vianen(onder) 1#1nde jaren

1986 en 2010(0-variant en verbredingsvarianten).

( = afgeleide jaargemiddelde
De concentraties

interpolatie .

grenswaarde).
van de O-variant zijn verkregen door

C Bron . litt. 12)

fig. 5.4
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Binnen de verbredingsvarianten en de combinatievarianten worden de
emissies niet beinvloed door de keuze voor een oostelijke of een wes-
telijke variant; de berekende concentraties als functie van de af-
stand tot de wegas blijven ongewijzigd. Wel verschuiven de concentra-
ties in oostelijke of westelijke richting afhankelijk van de beschouw-
de variant. Aangezien in de naaste omgeving van het deel van rijksweg
2, waar sprake is van een verbreding in oostelijke of westelijke rich-
ting, nauwelijks woonbebouwing aanwezig is, heeft de tracekeuze geen
gevolgen voor de belasting van de woongebieden in Nieuwegein-zuid en

Vianen (12).

De concentraties lood dalen relatief sterk bij de verbredingsvarian-

ten ten opzichte van de nulvariant. Ook bij de concentraties stof is
dit het geval, zijhet dat de daling minder sterk is.Bij de combina-
tievarianten is de emissie van lood en stof geringer dan bij de ver-
bredingsvarianten.

De stankhinder zal bij de verbredings- en combinatievarianten minder
zijn dan bij de nulplusvariant, vanwege de betere verkeersdoorstro-

ming.

5.2.4.5 Waardering van de effecten

Tabel 5.9: Waardering van de effecten op woon- en leefmilieu

Aspect nulva- nulplus- varianten varianten
riant variant 1 2 3 4 5 6 cl C2 C3 C4 C5 C6

vervoer gevaar- 0 0 + o+ H H R A o H o H S H
lijke stoffen

geluidhinder 0 0 - = = = = 40 0 0 0 0 +/0

luchtveront-

reiniging

- NO2~belasting O 0 - - -

- stank 0 0 + o+ + + ¥ + ¥
- lood 0 0 + o+ + + + + +
- stof 0 0 + o+ 4 + + + + +
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Aspect nulva- nulplus- varianten varianten
riant variant 1 2 3 45 6 €l C2 C3 C4 Cc5 C6

Rangorde:

vervoer gevaar-

lijke stoffen 5 5 4 4 2 2 2 2 3 3 1 1 1 1
geluidhinder 2 2 4 4 4 4 4 3 2 2 2 2 2 1
luchtveront-

reiniging

- NC>2-belasting 1 1 3 3 3 33 3 2 2 2 2 2 2
- stank 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
- lood 3 3 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1
- stof 3 3 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1

5.2.5 Natuuren landschap
5.2.5.1 Functioneel-ruimtelijk aspect
De ontsluiting van het studiegebied zal bij geen van de varianten aan-

toonbare veranderingen ondergaan.

De maximale toename van het ruimtebeslag door de verbredingsvarianten

is:
varianten varianten
1,3 2,4 5 6 C1,C3 c2,Cc4 C5 C6
ruimtebeslag 20 18,5 23,5 28 18 16,5 19,5 24
in ha

De versnippering van hetgrondgebruik zal T ngeringe mate toenemen.
Het grondgebruik met een zekere bufferfunctie tussen rijksweg 2 en de

woongebieden wordt door de verbreding verminderd.

De effecten van de verbredings- en de combinatievarianten op het
niveau van de twee ordenende systemen (zie paragraaf 3.2.5) zijn te

verwaarlozen.

5.2.5.2 Visueel-ruimntelijkaspect

Binnen hetvisueel-ruintelijke aspect worden als deelaspecten onder-
scheiden: orientatie, barrierewerking, verstoring van de zichtassen
van de weggebruiker en scheiding van verkeersfuncties en eenheid In

het wegprofiel.
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Orie"ntatie

De verbredings- en combinatievarianten 1 t/m 5 enC1l t/m C5 veroorza-
ken tenopzichte van de nulvariant een gering negatief effect op de
ruimtelijke orientatie vanaf de weg op het landschap. Van zichtbeper-
kende objecten zoals geluidschermen zijn de grootste effecten te ver-
wachten. Ditgeldt overigens ook voor de nul- en denulplusvariant.

De herkenbaarheid wvan rijksweg 2 (voor de weggebruiker)als

doorgaande autosnelweg kan hierdoor worden versterkt.

Bij de varianten 6 en C6 zullen deze negatieve effecten zich ingrote-
re mate voordoen. De automobilist zal bij deze varianten de Lek met
uiterwaarden niet meer als orientatiepunt kunnen waarnemen.

De huidige Lekbrug vormt een herkenbaar orientatiepunt vanuit de omge-
ving gezien. Bij de varianten 1, 2, 5, Cl, C2 en C5 kan deze herken-
baarheid worden verminderd door de bouw van een nieuwe brug met afwij-
kende vormgeving en hoogteligging naast de bestaande brug. Bij deva-
rianten 3, 4, C3 en C4 wordt de huidige Lekbrug vervangen door stalen
plaatbruggen, waardoor de herkenbaarheid wvan de oeververbinding zal
verminderen. Bij de varianten 6 en C6 blijft hetbeeld op de bestaan-

de brug intact.

Barrierewerking
Voor alle varianten geldt dat rijksweg 2 vanuit de omgeving gezien
als eengrote barriere waarneembaar blijft. Deze werking kan worden

vergroot door de bouw van geiuidwerende voorzieningen.

Verstoring zichtassen van de weggebruiker

Bij de varianten 5, 6, C5 en C6 en i nmindere mate bij de varianten
1, 3, Clen C3, zal de zichtas van de weggebruiker, rijdende i nzuid-
elijke richting, worden verstoord door de westelijke uitbuigingvan
het wegtrace bij de kruising met de Lek.

Eenzelfde effect zal optreden bij de varianten 2, 4, C2 en C4 voor
weggebruikers dieinnoordelijke richting rijden omdat het wegtrace

dan 1 noostelijke richting afbuigt bij kruising met delLek.
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Scheiding verkeersfuncties en eenheid in wegprofiel

Bij de varianten 5, 6, C5 en C6 vindt een duidelijke scheiding plaats
in verkeersfuncties: regionaal, lokaal en fietsverkeer op de bestaan-
de brug en het doorgaande verkeer over nieuwe bruggen of door een tun-
nel. Het wegprofiel van de varianten 3 t/m 6 en C3 t/m C6 is eenvor-
mig, hetgeen als positief effect wordt aangemerkt. Bij varianten 1,

2, Cl en C2 vindt daarentegen verstoring van eenheid in het wegpro-
fiel plaats vanwege het verschil 1in hoogteligging tussen de wegdekken

van beide bruggen.

Ecologisch aspect

Bij de waardering van de effecten op het ecologisch aspect is onder-
scheid gemaakt tussen de fasen aanleg, gebruik en beheer van de weg.
De waardering vindt plaats ten opzichte van de huidige situatie (zie
paragraaf 3.3.5).

Bij de aanleg van een wegverbreding verdwijnen door ruimtebeslag eco-
logische eenheden geheel of gedeeltelijk. Ook gedeeltelijke verdwij-
ning van deze eenheden kan leiden tot het verdwijnen van het gehele
systeem doordat het minimale areaal niet meer aanwezig is. In de ge-
bruiksfase treden effecten op zoals geluid, beweging, licht en afstro-
mend verontreinigd regenwater. In de beheersfase isgladheidshestrij-
ding een belangrijk aspect. Daarnaast kunnen indirecte effecten wor-
den veroorzaakt door het geheel van de effecten van aanleg, gebruik

en beheer op de biotische en abiotische milieucomponenten (13).

Abiotisch aspect

Geomorfologie

Het ruimtebeslag door de varianten 1 t/m 4 is geringer dan door de va-
rianten 5 en 6 (dit geldt analoog voor de varianten Cl t/m C4 ten
opzichte van C5 en C6), waardoor ook de aantasting van de geomorfolo-
gische elernenten bij eerstgenoemde varianten geringer zal zijn.

De grootste aantasting van de geomorfologische elernenten vindt plaats
bij de variant 6. Door het grote ruimtebeslag, inclusief de aanleg

van een bouwdok, worden de uiterwaarden aanzienlijk aangetast en ver-

graven en worden de dijken omgeiegd.



-141-

Tevens worden bij deze variant, in dezelfde mate als bij variant 5,
de moerassige gebieden ten zuiden van het Klaphek en de zandwinplas
in het Klaphek aangetast.

De oude rivierloop van de Kromme l1Jssel en de uiterwaarden van de Lek
zijn reeds door de huidige weg aangetast, zodat bij verbreding van
een gering effect kan worden gesproken. De overige geomorfologische
elernenten zullen afhankelijkvan het ruimtebeslag in zekere mate wor-
den aangetast.

De combinatievarianten zullen door het iets kleinere ruimtebeslag ge-

ringere effecten met zich meebrengen.

Bodem engrondwater

De verwachting 1is dat de effecten van de verbredings- en combinatieva-
rianten op de bodem- en grondwaterkwaliteit in de nabije omgeving van
de weg van beperkte aard zijn bij een zorgvuldige keuze van de uitvoe-
ringswijze.

Naar de neerslag van luchtverontreinigde stoffen en de inzijging van
afstromend regenwater is landelijk onderzoek uitgevoerd (12, 19). De
resultaten van deze onderzoeken zijn zodanig dat effecten slechts glo-
baal voorspelbaar zijn.

De afstroming van verontreinigd hemelwater heeft effect op bodem en
grondwater. Bij de verbredingsvarianten zullen ten gevolge van de ho-
gere verkeersintensiteiten deze verontreinigingen sterker toenemen

dan bij de nulvariant en de combinatievarianten. Bij variant 6 zal

het effect iets geringer zijn, omdat ook van de open tunneldelen het
afstromend regenwater wordt opgevangen en wordt weggepompt.

De effecten van gladheidsbestrijdingzijn afhankelijk van de wegopper-
vlakte. Bij 2x4 rijstroken is de zoutlast twee keer zo groot als in

de huidige situatie, bij 2x3 rijstroken is dit 1,5 maal de zoutlast

in de huidige situatie.

Bij de verbredings- en combinatievarianten wordt verwacht dat de ef-
fecten op de grondwaterhuishouding in de nabije omgeving van de weg

van beperkte omvang zullen zijn.
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Een uitzondering hierop vormt variant 6 waar met name i1 nde aanlegfa-
se (aanleg en bemaling van bouwdok en bouwputten) eengroot effect

kan ontstaan op de grondwaterhuishouding. Inde binnendijkse gebieden
kan hierdoor tijdelijk verdroging optreden. Als na de werkzaamheden
het bouwdok als een diepe put/plas achterblijft i nde uiterwaard, dan
zal dit een toename van kwel binnendijks tot gevolg kunnen hebben. In
de toekomst zal zich, na beeindiging van de werkzaamheden, een nieuwe
grondwaterstand instellen.

De verwerking van de baggerspecie diebeschikbaar komt tengevolge

van de aanleg van de tunnelsleuf en het bouwdok, kan -afhankelijk van

de hoeveelheid en de mogelijk verontreinigde staat- voor problemen

zorgen.

Oppervlaktewater

De oppervlaktewaterkwaliteit wordt beinvloed door depositie vanuit de
lucht en door afstromend verontreinigd regenwater (zie bodem- en
grondwater).

De plas 1 nhetKlaphek zal bij alle verbredings- en combinatievarian-
ten door de wegtaluds worden aangesneden. De putvanHelsdingen zal
niet door de wegtaluds worden aangesneden. Wel zal de huidige buffe-
rende groenstrook (grasberm, bermsloot, bossage) tussen de weg en de
plas grotendeels door de weg i nbeslag worden genomen, waardoor ver-
ontreinigingen vanaf de weg de put gemakkelijker zullen bereiken.

De oppervlaktewaterkwaliteit kan hierdoor achteruitgaan als gevolg

van depositie en afstroming van hemelwater.

Biotisch aspect
In hetnavolgende worden de effecten per ecologische eenheid beschre-

ven. Tenzij anders aangegeven gelden deze voor alle verbredings- en

combinatievarianten.

Kromme_l1Jssel

Rijksweg 2 vormt eenbelangrijke barriere voor ecologische eenheden
aan weerszijden van de weg, waarvoor de Kromme lJssel een verbindings-
schakel vormt. De onderdoorgang van de Kromme 1Jssel heft deze barrie-
re onvoldoende op. Bij alle verbredings- en combinatievarianten zal

de ecologische barrierewerking nog iets toenemen.
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Geinpolder/Het_Klarjhek

Het grootste ruimtebeslag vindt plaats bij de varianten 5, 6, C5 en

C6 waarbij de zandwinplas ten opzichte van de andere verbredingsvari-
anten het meest wordt aangetast. De bufferende strook tussen de plas
en de weg verdwijnt geheel.

De oppervlaktewaterkwaliteit kan achteruit gaan als gevolg van deposi-
tie en afstromend hemelwater. De micro-floristische waarden van de
plas kunnen hierdoor worden aangetast.

Verstoring van de fauna in het gebied zal zich eveneens bij de varian-
ten 5, 6, C5 en C6 het sterkst voordoen.

Uit landelijk onderzoek is gebleken dat afhankelijk van de dichtheid
van de beplanting de negatieve effecten van het wegverkeer op de
dichtheid van een aantal broedvogelsoorten tot op 200-250 m uit de
snelweg waarneembaar kunnen zijn (14). Deze mogelijke invloedszone

zal zich bij de varianten 5, 6, C5 en C6 meer dan bij de overige ver-

bredings- en combinatievarianten in westelijke richting uitbreiden.

Vochtigeloofbosjes tussen Geindijk en_Lekdijk

Deze bosjes zullen ten gevolge van het ruimtebeslag van de verbre-
dingsvarianten voor een groot deel verdwijnen, hetgeen leidt tot ver-
snippering van de overblijvende delen. Deze zullen naar verhouding
sterker door externe factoren worden beinvloed en daardoor in beteke-
nis afnemen. Dit effect zal zich het sterkst voordoen bij de varian-
ten 5, 6, C5 en C6.

Bij de varianten 6 en C6 zullen de loofbosjes naar verwachting extra
schade ondervinden door de grondwateronttrekking bij de aanleg. Het
is onbekend of deze schade van tijdelijke of blijvende aard is.

De mogelijke effecten op de avifauna zijn gelijk als bij Geinpolder/

Het Klaphek is beschreven.

De _uiterwaarden Bossenwaard en_Middelwaard

De uiterwaarden worden bij de varianten 5, 6, C5 en C6 zwaarder aange-
tast dan bij de overige varianten. Bij variant 6 zal de schade aan
(potentieel) waardevolle graslandvegetaties, vegetaties van sloten/
slootkanten en amfibie-rijkesloten groter zijn dan bij variant 5 ten

gevolge van het nog grotere ruimtebeslag.
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Hiernaast zal bij variant 6, als gevolg van de aanleg van het bouw-
dok, het beschermde vogelreservaat in de Middelwaard volledig verdwij-
nen.

Bij variant 6 neemt de verstoring (geluid, beweging, licht) van vo-
gels elders in het uiterwaardengebied af ten opzichte van de huidige
situatie. Dit wordt veroorzaakt door de verdiepte c.q. ondergrondse
ligging van rijksweg 2 bij de kruisingvan de Lek. Een ander gevolg
van de aanleg van de tunnel 1is dat de barrierewerking van de weg voor
overvliegende vogels die de Lek volgen, niet toeneemt ten opzichte

van de nul- en de nulplusvariant. Dit is bij alle andere varianten

wel het geval.

Bos van Vianen

De verdroging van het Bos van Vianen zal naar verwachting extra toene-
men als gevolg van de grondwateronttrekkingen bij de varianten 6 en
C6. Bij de westelijke varianten 5, 6, C5 en C6 zal de verstoring

sterk toenemen, met name voor de avifauna. Zie voor de mogelijke ef-

fecten op de avifauna de beschrijving bij de Geinpolder/Het Klaphek.

Sloten™ wegbermen stedelijk groen

Bij de verbredingsvarianten zal de waterkwaliteit in de bermsloten
slechter worden, hetgeen negatieve gevolgen zal hebben voor de amfi-
bieen in de sloten (zie oppervlaktewater).

Het is niet bekend welke effecten er plaatsvinden op de bermvegetatie
in de huidige situatie ten gevolge van verontreinigingen van het weg-
verkeer (depositie, afstroming hemelwater). Aangenomen wordt dat de
verschillen tussen de effecten van de diverse varianten gering zullen
zijn.

Bij gladheidsbestrijdingzal door de grotere zoutvracht in het afstro-
mende hemelwater bij de verbredings- en combinatievarianten het aan-
deel van zouttolerante plantensoorten 1in de bermen toenemen.

Bij de varianten 2, 4, C2 en C4 verdwijnt de belangrijke vegetatie
tussen de oostelijke afrit en de rijksweg bij de afslag Nieuwe-
gein-zuid.

In Nieuwegein-zuid zal bij deze varianten eveneens het stedelijk
groengebied aan de stadsrand meer worden aangetast dan bij de overige

verbredingsvarianten.
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Bij alle verbredingsvarianten verdwijnt inVianen een fors deel van

het stedelijk groengebied (Monnikenhof) (zie foto 14).

Lekdijken

Het relatienota-gebied ten westen van de Lekbrug nabij het Klaphek

zal bij de varianten 6 en C6 voor een groot deel verdwijnen. Bij e
westelijke varianten 1, 3, 5 en de gelijknamige combinatievarianten

zal ditinmindere mate het geval zijn.

Waardering van de effecten

In tabel 5.10 zijn de effecten van de varianten op natuur en land-
schap samengevat. De effecten op het landschap zijn gewaardeerd ten
opzichte van de nulvariant. Voor het ecologisch aspect isde nulvari-

ant gelijk aan de huidige situtatie.

Tabel 5.10: Waardering van de effecten op natuur en landschap

Aspect

nul - nulplus- varianten varianten
variant variant
1 2 3 4 5 6 CI C2 C3 C4 C5 Co

functioneel-ruimte-

lijk aspect 0 0 -

visueel-ruimtelijk

aspect 0 0

ecologisch aspect 0 0 - - - - == - - - -
Rangorde:

functioneel-ruimt-

lijk aspect 1 1 5 4 5 4 6 7 3 2 3 2 5 6
visueel-ruimtelijk

aspect 1 1 5 5 4 4 2 3 5 5 4 4 2 3
ecologisch aspect 1 1 5 3 5 3 7 9 4 2 4 2 6 8

De effecten van de verbreding van rijksweg 2 op het landschap alsge-
heel zijn relatief gering te noemen. De mate waarin de effecten zich
zullen manifesteren hangt af van inpassings- en compenserende maatre-

gelen (zie paragraaf 5.3).
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Foto 14 Boomgaardpark "Het Monnikenhof"™ ten westen van rijksweg 2
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O0”erig_gebruik_van_het _gebied

Landbouw

Reconstructie vanrijksweg 2 i svoor de landbouw met name van belang
voor de uiterwaarden van de Lek en voor hetgebied gelegen tussen de
put T nhetKlaphek en de noordelijke Lekdijk. De afname van de opper-

vlakte landbouwgrond i shetgrootst bij de varianten 5 en 6.

Waterwingebied

Bij de reconstructie van hetgedeelte aansluiting Nieuwegein/lJssel-
stein en de Kromme 1Jssel van rijksweg 2 wordt reeds rekening gehou-
den met de mogelijke verbreding tot 2x4 rijstroken. Bij de technische
uitvoering en hetbeheer worden maatregelen getroffen ter bescherming
van hetwaterwingebied Nieuwegein/lJsselstein. Bij de verbredingsvari-
anten vervalt hetmotorbrandstoffen-verkooppunt aan de oostzijde van
de weg. Dit betekent hetverdwijnen van eenpotentiele verontreini-

gingsbron voor het grondwater.

Recreatie

De reconstructie vanrijksweg 2 heeft tot gevolg dat de bufferzone
met recreatieve functies i nNieuwegein wordt verkleind. Dit geldt met
name voor de varianten 2, 4, C2 en C4. Tevens zal de put van Hels-
dingen een deel van haar recreatieve functie verliezen.

Beide effecten zijn echter dusdanig gering datdit geen effect heeft

op de recreatieve beleving van het gebied.
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Waardering van de effecten

Tabel 5.11: Waardering van de effecten overig gebruik van het gebied

Aspect nulva- nulplus- varianten varianten
riant variant

1,3 2,4 5,6 C1,C3 c2,C4 C5,C5

landbouw 0 0 - - - -
waterwingebied 0 0 + + + 0 0 0
recreatie 0 0 - - -

Rangorde:

landbouw 1 1 2 2 3 2 2 3
waterwingebied 3 3 1 1 1 2 2 2

recreatie 1 1 2 3 2 2 3 2

Grondstoffengebruik

In tabel 5.12 1is voor de verbredingsvarianten het gebruik van de be-
langrijkste grondstoffen aangegeven. Voor de combinatievarianten 1is
het grondstoffengebruik lager, evenredig met de vermindering van de
rijstroken. Dit is echter niet apart gekwantificeerd.

Een kwantificeringvan het grondstoffengebruik van de nulplusvariant
en de combinatievarianten voor maatregelen ten behoeve van het open-
baar vervoer en de invoering van het rekening rijden is niet gemaakt.
In het werk gewonnen grondstoffen zoals zand en grond voor de aarde-
baan zullen ook weer worden verwerkt. Dit is met name bij variant 6
het geval (920.000 m hergebruik). Eveneens zal het op te breken ver-
hardingsmateriaal (ongeveer 80.000 ton) weer zoveel mogelijk worden
gebruikt. In de tabel is met het hergebruik van grondstoffen rekening
gehouden en zijn alleen de aan te voeren grondstoffen weergegeven.

De kwaliteitseisen die aan de te gebruiken materialen worden gesteld
bepalen in belangrijke mate de herkomstplaats van deze materialen.
Zand voor de aardebaan zal waarschijnlijk uit de Noordzee of het 1Js-
selmeer worden betrokken, omdat de provincie Utrecht een terughoudend
beleid voert ten aanzien van winning uit zandputten 1in de provincie.
Zand voor de asfaltverhardingen en gewapend beton zal bijvoorbeeld
uit het Muiderzand of als "brekerzand" (afvalprodukt van steenbreke-

rijen) worden betrokken.
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Tabel 5.12 Grondstoffengebruik (in 1.000 ton met uitzondering van het zand
voor de aardebaan in 1.000 m*)

Variant 1 2 3 4 5 6
Grondstof

Zand aardebaan

(1.000 m) 1.000 1.136 1.373 1.398 1.312 *

Asfaltverhardingen

- grind 58 58 58 58 58 58
zand 29 29 29 29 29 29
vulstof 8 8 8 8 8 8
bitumen 8 8 8 8 8 8

Gewapend beton

grind 44,1 44,1 40,9 40,9 62,1 136,6
- zand 29,4 29,4 27,1 27,2 41,4 91,1
- cement 11,0 11,0 10,2 10,3 15,5 34,2

betonstaal 3,7 3,7 3,4 3,4 5,2 11,4
Constructiestaal 0 0 9,1 9,1 0 0

* 920.000 m* uithet werk te ontgraven en weer te verwerken.

Grind en steenslag voor de asfaltverharding moet meestal worden gewon-
nen uit grindputten langs de Bovenrijn en Duitsland. Het grind voor
gewapend beton komt meestal ui tgrindputten langs de Maas in Limburg.
Vulstof voor asfaltverhardingbestaat deels ui tkalksteen en deels
uit vliegas. Kalksteen wordt gewonnen uit kalksteengroeves inDuits-
land of Belgie. Vliegas iseen afvalprodukt van voomamelijk vuilver-
brandingsinstallaties.

Bitumen komt beschikbaar uithet raffinageproces van aardolie.

Cement voor gewapend beton komt van de Hoogovens (Hoogovencement) of
uit de mergelgroeven inZuid-Limburg (portlandcement).

Het betonstaal en constructiestaal wordt inde Hoogovens geproduceerd

uit ijzererts (uitdiverse landen).

In tabel 5.13 iseen waardering gegeven van het grondstoffengebruik.
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Tabel 5.13: Waardering effecten grondstoffengebruik

nul- nulplus- varianten

Deelaspect variant variant

1 2 3 4 5 6
zand aardebaan 0 0 - - - - - 0
verhardingen 0 0 - - - - -
gewapend beton 0 0 - - -
constructiestaal 0 0 0 - - 0 0
Rangorde:
zand aardebaan 1 1 2 2 2 2 2 1
verhardingen 1 1 2 2 2 2 2 2
gewapend beton 1 1 2 2 2 2 3 4
constructiestaal 1 1 1 1 2 2 1 1

5.2.8

5.2.8.1

Fasering_en uitvoering

Fasering

Faseren van de aanleg van de beschouwde varianten betekent het op-
splitsen van de aanleg in delen, waarbij de opvolgende gedeelten wor-
den gerealiseerdafhankelijkvan de verkeersontwikkeling. Bij de ver-
bredings- en de combinatievarianten kan de aanleg van de gedeelten

van rijksweg 2 tussen de aansluiting Nieuwegein/lJsselstein en de
Kromme 1Jssel en tussen de Prins Bernhardstraat en het knooppunt Ever-
dingen niet gefaseerd worden uitgevoerd (uitgezonderd de verhardings-

breedten).

De aanleg van de varianten 1, 2, CI en C2 kan niet worden gefaseerd.
Dit geldt eveneens voor de varianten 3, 4, C3 en C4, omdat in deze va-
rianten de huidige brug moet worden afgebroken om ter plaatse een
nieuwe brug te kunnen bouwen. Gedurende de sloop- en bouwtijd van cir-
ca vier jaar moet al het verkeer over de dan gereed zijndewestelijke
brug (bijvariant 3 en C3) of oostelijke brug (bijvariant 4 en C4)
worden geleid. Dit betekent dat het verkeer bij deze varianten circa
vier jaar langer gebruik moet maken van een weg met 2x2 rijstroken

dan bij de varianten 1, Cl, 2 en C2.
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De aanleg van variant 5 is te faseren (zie tekening eerste fase
variant 5). Het is mogelijk om van de twee nieuwe bruggen alleen de
oostelijke te bouwen en deze te bestemmen voor het verkeer Utrecht-
*s-Hertogenbosch. Deze brug kan dan tijdelijk de volgende indeling
krijgen (gerekend van west naar oost): parallelweg, vluchtstrook,
weefstrook en drie rijstroken. De bestaande brug over de Lek kan dan
voor het verkeer "s-Hertogenbosch-Utrecht drie rijstroken krijgen met
een weefstrook -echter zonder vluchtstrook-, terwijl de fietsers het
fietspad blijven gebruiken. In de eerste fase is dan de dimensione-
ring van variant Cl gerealiseerd: 2x3 rijstroken. Combinatie met maat-

regelen om de groei van het verkeersaanbod te verminderen leidt dan

tot variant CI.

5500 m

00ST WEST

DEN BOSCH

UTRECHT t t t r .
fietspad M i Lt
N 1J LI

233Mm.

BESTAANDE LEKBRUG

1° FASE VARIANT 5

(komt overeen met
combinatie variant 1)

Indien biijkt dat op langere termijn alsnog 2x4 rijstroken nodig zijn
omdat deze maatregelen onvoldoende resultaat hebben, kan als tweede
fase de meest westelijke nieuwe brug worden gebouwd. Deze brug is dan
voor het verkeer Utrecht-'s-Hertogenbosch, waarna de reeds gebouwde
oostelijke brug opnieuw wordt ingedeeld voor het verkeer "s-Hertogen-

bosch-Utrecht en de huidige brug gebruikt kan gaan worden voor het re-

gionale en lokale verkeer.
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De aanleg van variant C5 is niet faseerbaar omdat op de naast de be-
staande brug te bouwen brug -welke een rijstrook en een vliuchtstrook
smaller is dan een nieuwe brug van variant 5- geen ruimte aanwezig is

voor een parallelweg.

De aanleg van variant 6 is niet te faseren omdat beide tunnelbuizen

een geheel vormen en dus gelijktijdig moeten worden gebouwd.

Uitvoering

Bij de uitvoering van de verbredings- en combinatievarianten zijn on-
der meer twee aspecten van belang. Het eerste aspect is van grondme-
chanische aard, het tweede betreft het hinderen van het verkeer tij-

dens de uitvoering.

Een voorlopig grondmechanisch onderzoek met het daaruit volgend ad-
vies (21) geeft aan dat onder de noordelijke oprit naar de nieuwe Lek-
brug(gen) de toepassing van verticale drainage aanbeveling verdient

om de daar te verwachten zetting van de ondergrond van maximaal 2 me-
ter te versnellen. Voor de stabiliteit van de ophogingen moeten de ta-
luds met een helling van 1:3 worden aangelegd.

Voor de zuidelijke oprit van de Lekbrug(gen) worden zettingen van
maximaal 0,20 meter verwacht zodat hier naast de taludhellingen van

1:3 geen speciale maatregelen worden geadviseerd.

De mogelijke verkeershinder tijdens de uitvoering betreft met name de
tunnel in de Jhr. Hoefftlaan, het viaduct over de Prins Bernhard-
straat en de brug over het Merwedekanaal. De tunnel in de Jhr. Hoefft-
laan moet geheel worden vernieuwd. Dit kan alleen als deze tunnel
wordt afgesloten voor het plaatselijke verkeer, dat dan wordt omge-
leid via de Prins Bernhardstraat of langs het Merwedekanaal. De tun-
nel zal vak voor vak vanuit het westen naar het oosten worden afgebro-
ken en vernieuwd. Bij het viaduct over de Prins Bernhardstraat en de
brug over het Merwedekanaal zal eerst de verbreding op de goede hoog-
te worden gebouwd, daarna moeten de bestaande gedeelten omhoog worden
gevijzeld waarna het oude en het nieuwe gedeelte aan elkaar kunnen
worden bevestigd. Voor het vijzelen en het bevestigen moeten de via-

ducten verkeersloos worden gemaakt.
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On het verkeer op rijksweg 2 gaande te kunnen houden zal ook gebruik
moeten worden gemaakt van de nieuw te bouwen westelijke parallelweg
in Vianen.

Voor het gedeelte tussen de aansluiting Nieuwegein/lJsselsteinen de
Kromme 1Jssel worden geen uitvoeringsproblemen verwacht, zeker niet
als de onder 3.3.2.2 beschreven situatie gerealiseerd is.

In het algemeen zal tijdens de uitvoering het verkeer een aantal ma-

len van rijbaan moeten wisselen.

Waardering van de effecten

Tabel 5.14: Waardering van de effecten op fasering en uitvoering

Aspect nul - nulplus- varianten varianten
variant variant 1 t/m 4, 5 6, C6
Cl t/m C4 C5
faseerbaarheid n.v.t. n.v.t. +

uitvoering
- hinder voor
het verkeer n.v.t. n.v.t.

Rangorde:

faseerbaarheid 2 1 2
uitvoering

Vergelijkingsoverzicht

In tabel 5.15 1isde waardering van de effecten van de varianten per

deelaspect samengevat ineen vergelijkingsoverzicht.
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Inpassings- en compenserende maatregelen

Woon-en_leefmilieu

Geluidhinder

On de geluidbelastingop de gevel van de bebouwing niet te laten toe-
nemen zijn maatregelen noodzakelijk. Bij alle varianten moeten de
reeds aanwezige geluidbeperkende voorzieningen ten behoeve van de wij-
ken Doorslag en Hoogzandveld in de gemeente Nieuwegein hoger en lan-
ger worden, vanwege onder andere de groei van het wegverkeer en door
gewijzigde uitgangspunten die in het verleden bij de berekeningen ter
bepaling van de hoogte en lengte van de schermen zijn gehanteerd.

Ook ten behoeve van de Lekboulevard zijn afschermende maatregelen
noodzakelijk (zie figuur 5.1). Bij de oostelijk varianten 2, 4, C2 en
C4, waarbij de geluidsbron dichter bij de woonbestemmingen komt te
liggen, zullen de afschermende maatregelen hoger en langer moeten wor-
den uitgevoerd. Door de plaatselijke afname van de geluidniveaus bij
de tunnelvarianten zullen de afschermingen bij de wijken Hoogzandveld
en de Lekboulevard wellicht lager dan bij de andere varianten kunnen

worden uitgevoerd.

In Vianen zullen in het kader van de sanering, gecombineerd met even-
tuele maatregelen in verband met de reconstructie van de rijksweg, ge-
luidbeperkende voorzieningen aangebracht moeten worden ten einde de
geluidbelasting zoveel mogelijk terug te brengen tot de voorkeurs-
grenswaarde van 55 dB(A). Indien hieraan niet kan worden voldaan, dan
kan op basis van de Wet geluidhinder ontheffing worden gevraagd. In
dat geval dient bij geluidgevoelige bestemmingen te worden onderzocht
of wordt voldaan aan de gestelde binnennorm. Is dit niet het geval

dan zijn maatregelen aan de gevel noodzakelijk.

Een belangrijke bijdrage aan de reductie van de geluidbelasting kan
worden verkregen door toepassing van zeer open asfaltbeton.
Het effect van zeer open asfalt beton is (afhankelijkvan onder ande-

re de verkeerssamenstelling) circa 2-3 dB(A).
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De uiteindelijke besluitvorming over de aard en de omvang van de ge-

luidbeperkende maatregelen zal plaatsvinden in de bestemmingsplanfase.

Natuur_en landschap

De uitgangspunten voor de landschappelijke inpassing van rijksweg 2
kunnen als volgt worden geformuleerd. De weg vormt een doorgaand ele-
ment, het is een belangrijk ordenend element in dit sterk verstede-
lijkte gebied en de aansluitingen met het regionale en lokale wegen-
net leggen een functionele relatie tussen rijksweg 2 en het stedelijk
gebied. Dit moet zoveel mogelijk in stand worden gehouden of worden
versterkt.

Daarnaast vormt de weg met name een ecologische en visuele barriere
in het studiegebied. De barrierewerking, de versnippering en de ver-
storing dienen zoveel mogelijk te worden beperkt en/of te worden ge-

compenseerd.

Landschap

De genoemde uitgangspunten betekenen onder meer dat wordt gestreefd
naar een grote mate van eenheid in het wegbeeld en continuiteit van
het traceverloop en de verschijningsvorm van de weg, waardoor het
doorgaande en specifieke karakter van rijksweg 2 tot uitdrukking
komt. Hiertoe dienen de taluds bij voorkeur een constante hellings-
hoek te hebben, onbeplant te blijven en op een eenvormige wijze te
worden afgewerkt.

Voor de geiuidwerende voorzieningen moet een goede afstemming tot
stand komen met de overige elernenten in het wegprofiel.

Ter plaatse van de aansluitingen zal een inrichting tot stand moeten
komen die aansluit bij het stedelijk karakter van Vianen en Nieuwe-
gein. Te denken is aan beplantingsvormen die terugkomen in het wegen-
net van het stedelijk gebied of gebouwde elernenten (bijde oostzijde
van de aansluiting Nieuwegein-zuid).

De huidige Lekbrug vormt een herkenbaar orientatiepunt vanuit de omge-
ving gezien en voor de automobilist op de rijksweg. Bij de vormgeving
van nieuwe bruggen dient hier zoveel mogelijk rekening mee te worden

gehouden (27).


museumijsselstein
Markering
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5.3.2.2 Ecologisch aspect

De algemene uitgangspunten voor het ecologisch aspect zijn alsvolgt
uitgewerkt (13):

Beperkenvandepositie

Het beperken van depositie van luchtverontreinigende stoffen kan wor-
den bewerkstelligd door afschermende beplanting. Het van de beplan-
ting afstromende verontreinigd water vormt samen met het van de weg

afstromende water het totaal aan de milieubelastende stoffen.

Voorkomen van grondwater- enoppervlaktewaterverontreiniging

Gestreefd dient te worden naar zo min mogelijke vermenging van veront-
reinigd afstromend regenwater met oppervlaktewater van betere kwali-
teit. On dit te bewerkstelligen kan een drain of riolering naast de
weg worden aangelegd, waarmee voor snelle afvoer wordt gezorgd.

Een ondoorlatende kleilaag op bermen en taluds, inclusief de bekle-

ding van de afvoersloot, verhindert inzijging van verontreinigingen.

Compensatie van ecotoopverlies
Het verdient aanbeveling ecotopen dieverdwijnen zoveel mogelijk te
compenseren, voorzover zij inhet ecosysteem relatief belangrijke

functies vervullen.

Compensatie van versnippering van ecotopen

Indien door de uitbreiding van de weg ecotopen zodanig wordenver -
kleind dat zijniet meer kunnen functioneren, kan dit effect worden
beperkt door aansluiting aan een soortgelijke ecotoop te ontwikkelen,
waarmee tevens een verbetering van de ecologische infrastructuur ont-
staat. Verkleining en isolatie van ecologische eenheden dient zoveel
mogelijk te worden gecompenseerd/hersteld door deze gebieden met el -

kaar te verbinden.

Opheffenvanecologischebarrierewerki ng

Mogelijkheden on de effecten van barrierewerking te beperken zijn
voorhanden op plaatsen waar de barriere door wegen of waterlopen
wordt doorsneden. Deze doorsnijdingen kunnen voor diverse diergroepen

geschikt worden gemaakt alsverplaatsingsroute.
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Maatregelen in_het_studiegebi ed

Voor een aantal knelpunten zijn genoemde algemene uitgangspunten na-
der uitgewerkt. Inbijlage 3 zijn de volgende schetsen van maatrege-
len opgenomen:
- maatregelen waterwingebied;
bosaanplant tennoorden van de Kromme IlJssel;
Kromme lJssel: creeren onderdoorgang brugoevers; bebossing van
de overhoek ten noord-westen van de brug;
put Het Klaphek: opgaande beplanting onderaan het talud ter be-
perking van depositie, opvang van afstromend water, creerenvan
een natuurtechnische inrichting van de oeverzone;
geluidscherm terhoogte van Hoogzandveld;
bosje bijde rioolwaterzuiveringsinstallatie, verbetering ecolo-
gische structuur en natuurtechnische inrichting overhoeken;
bos van Vianen: opvang van afstromend water; natuurtechnische In
richting (aanleg natte milieus en spontane bosontwikkeling);
put vanHelsdingen: beplanting onderaan hettalud, opvang van af
stromend water;
bermen en bermsloten: opvang van afstromend water en aanleg flau

we taluds Enamfibie-rijke sloten.

De locaties voor geluidsschermen zijn weergegeven op de tekeningen
van de betreffende varianten.

Opgemerkt wordt datbijhetBos vanVianen en de put i nhet Klaphek
voor de aangegeven maatregelen minder ruimte beschikbaar 1 sbi jde
westelijke verbredingsvarianten (metname bijvariant 6) danbi jde
oostelijke verbredingsvarianten.

Eventuele overige inpassings- en compenseringsmaatregelen -bijvoor-
beeld op grotere afstand van de weg- zullen, samen met de hierboven
beschreven maatregelen, aan de orde komen i nde uitwerking van de te

kiezen variant en hetlandschapsplan.
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Beschouwing van, de resultaten

Een beschouwing van de resultaten leidt tot het volgende.
Allereerst wordt geconcludeerd datde nulvariant en denulplusvariant
het verkeers- en vervoersprobleem niet oplossen. Denulplusvariant
zal wel effecten hebben op de uitwijk- en de sluiproutes en de open-
baarvervoerverbindingen en daardoor ook op de bereikbaarheid.
Overigens zijn alle andere effecten van de nulplusvariantgelijk aan
die vandenulvariant.
De overige varianten (1 t/m 6 en CI t/m C6) bieden voldoende (de e"en
meer dan de ander) soelaas aan hetverkeers- en vervoerprobleem op
rijksweg 2. Bij de combinatievarianten wordt opgemerkt dat de maatre-
gelen rekening rijden en bevorderen van het gebruik van het openbaar
vervoer 1 nhaalbaarheid en het beoogde effect nog grote onzekerheden
kennen:

- mede 1 nhet kader van het terugdringen van het woon-werkverkeer
per auto i sbesloten om ter plaatse van eenvijftal (nieuw te
bouwen) autoverkeerstunnels, maar ook op andere plaatsen inde
Randstad, "rekening te gaan rijden" (elektronisch toi te gaan
heffen). Omtrent de heffingspunten, de tarieven, de techniek en
dergelijke wordt nog studie verricht en overleg gepleegd;

- hetverbeteren van het gebruik van het openbaar vervoer vergt
nog de nodige studie, overleg eninvesteringen;
de 1 ndeze nota gepresenteerde effecten van beide maatregelen
moeten als een maximum worden beschouwd. Voor het bepalen van de
effecten van de maatregelen 1is,voorzichtigheidshalve, uitgegaan
van een reductie tenopzichte van de geprognotiseerde verkeersin-
tensiteit bij ongewijzigd beleid met circa 19.000 mvt/etm.Dit

kan tot een reductie van een rijstrook per richting leiden.

Indien een keuze wordt gemaakt uit de varianten CI1 t/m C6 ligt het,
gelet op genoemde onzekerheden, i1 nde rede een zodanige variantte
kiezen dat een uitbouw naar de varianten 1 t/m 6 relatief eenvoudig

mogelijk blijft.
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In paragraaf 5.2.8 1 singegaan op de faseerbaarheid van de verschil-
lende varianten. Daaruit biijkt datalleen variant 5 goed iste fase-
ren, waardoor als eerste fase de dimensionering van variant CI wordt
gerealiseerd. Wel verdient het aanbeveling om de aanleg zodanig te
doen plaatsvinden dat er geen tweede ingreep inhetmilieu nodig is
indien (later) variant 5uit Cl wordt gerealiseerd. Het tijdstip
waarop de tweede fase wordt gerealiseerd wordt bepaald door de groei
van het verkeersaanbod en het effect van maatregelen om deze groei af

te remmen.

Zowel bij de ruimtelijke structuur als bij de economische aspecten
(nationale en regionale economische ontwikkeling) i shet deelaspect
bereikbaarheid als belangrijk criterium behandeld. De verbredings- en
de combinatievarianten hebben alle een positief effect op de bereik-
baarheid. De combinatievarianten brengen lagere aanleg- en onderhouds-
kosten met zich mee dan de gelijknamige verbredingsvarianten. De bei-

de tunnelvarianten zijn verreweg het duurste 1naanleg en onderhoud.

De westelijke varianten, en hiervan de combinatievarianten, hebben de
minste beinvloeding van de woonbebouwing door geluidhinder en lucht-
verontreinigende stoffen tot gevolg.

Wel hebben deze varianten een grotere invloed op ecologische aspec-
ten. Ditwordt veroorzaakt door de aanwezigheid wvan waardevolle gebie-
den tenwesten van de weg en hetgrote ruimtebeslag door vooral deva-
rianten 5 en 6. Hierdoor worden de uiterwaarden van de Lek en dedi -
rect hieraan grenzende gebieden aangetast. Buiten het effect vanhet
ruimtebeslag zijn de overige schadelijke effecten grotendeels te com-

penseren.
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LEEMTEN IN KENNIS EN [INFORMATIE

Ruimtelijke structuur

Voor het aspect ruimtelijke structuur is de onzekerheid over het ver-
volg van de volgende nota"s als belangrijkste leemte in kennis aan te
merken:
- de Vierde nota over de ruimtelijke ordening;

de Structuurschetsvoor de landelijke en stedelijke gebieden;
- het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer;

de nota "Wonen in en rond de Domstad";

het Convenant BereikbaarheidsplanRandstad.

Verkeer en Vervoer

In de nulsituatie zijn als leemten in kennis aangegeven:
de lengte en de duur van files;
het verband tussen het aantal te verwachten ongevallen en de ver
keersintensiteit boven 70.000 mvt/etm op een autosnelweg met

2X2 rijstroken.

Voor het aspect verkeer en vervoer kan onzekerheid over verkeersprog-
noses als belangrijke leemte in informatie worden beschouwd. De ver-
keersprognoses kunnen worden beinvloed door ontwikkelingen in de
(landelijke) economie en in de woningbouw en bedrijventerreinen. In-
dien bijvoorbeeld de woningbouwlocatie Zenderpark in lJsselstein
wordt gerealiseerd heeft ditgevolgen voor de verkeersintensiteiten
en de dimensionering van de aansluiting Nieuwegein/lJsselstein en

rijksweg 2.

Over de aangegeven maatregelen in de nulplusvariant en de combinatie-
varianten, rekening rijden en bevorderen van het gebruik van het open
baar vervoer, zijn nog grote onzekerheden: de inhoud en de vorm van

de maatregelen, de invoering ervan (haalbaarheid) en de effecten van

de maatregelen op de verkeersprognoses.
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Het reducerende effect van onvolkomenheden in de geometrie (het

ontbreken van vluchtstroken, geen weefvakken, geringe breedte van de

rijstroken) op de capaciteit van rijksweg 2 is niet kwantitatief weer

te geven.

Economische aspecten

De kosten van het bevorderen van het gebruik van het openbaar vervoer

en van het rekening rijden zijn niet gekwantificeerd, evenmin als de

mogelijke opbrengsten.

Onvoldoende bekend is in welke mate de bereikbaarheidover rijksweg 2

de aantrekkelijkheid van de bestaande en nieuwe bedrijfsterreinen

bemvloedt.

De kosten van de schadelijke effecten van het autoverkeer op nmilieu,

natuur en landschap zijn onbekend.

Woon- en leefmilieu

De volgende aspecten kunnen als leemten 1in kennis worden aangemerkt:

het i1s onbekend of het aandeel van het vervoer van gevaarlijke
stoffen in het totale goederenvervoer in de toekomst zal toene-
men. Ook in de aard van de gevaarlijke stoffen en daarmee in de
effecten bij calamiteiten bestaat geen inzicht;

voor trillinghinder ontbreken voorspellings- en meetmethoden.
vooral bijvoegovergangen van viaducten kunnen hinderlijke situa

ties ontstaan;

over de effecten van luchtverontreiniging op mens, dier, plant
en materiaal ten gevolge van onder meer emissies door het wegver
keer, is weinig bekend. Met name het effect van langdurige bloot
stelling aan lage concentratiesis grotendeels onbekend;
kwalitatieve gegevens over de bodem zijn slechts voor een loca-
tie voorhanden. Een algemene waardering kan niet worden gegeven.
De gevolgen voor de bodemkwaliteit door depositie van luchtver-
ontreinigende stoffen zijn niet onderzocht. Tevens ontbreekt in-
formatie over afbraak en vastlegging van bodem- en grondwaterver

ontreinigingen.
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Natuur en landschap

Belangrijke leemten inkennis en/of informatie over natuur en land-
schap zijn:
de effecten van de verontreinigingen inhet afstromend hemelwa-
ter op bodem en grondwater zijn niet bekend;
inventarisaties van vegetatie en fauna zijn beperkt voorhanden.
Fundamentele kennis over dosis-effectrelaties ontbreekt, met
name de relaties binnen ecosystemen;
de directe en indirecte effecten op natuur en milieu alsgevolg
van de autonome ontwikkelingen inhet studiegebied (recreatieve
druk, bedrijfsuitbreidingen en stedelijke ontwikkelingen) zijn

onbekend.
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GEVOERD OVERLEG

In oktober 1986 1is de '"Verkennende Studie Rijksweg 2, gedeelte aan-
sluiting Nieuwegein-knooppunt Everdingen" verschenen. Deze verkennen-
de studie diende als voorbereiding op de "Concept-nota Projectstudie
Rijksweg 2 aansluiting Mieuwegein/lJsselstein-knooppunt Everdingen",
die 1in September 1988 aan circa 75 instanties is aangeboden met het
verzoek om een reactie te geven voor 1 januari 1989.

In totaal zijn 28 schriftelijke reacties ontvangen op de conceptnota
en is met enkele instanties mondeling overleg gevoerd. De reacties
die voor of op 15 maart 1989 werden ontvangen, zijn nog in de nota
verwerkt.

Een overzicht van de reacties met de samengevatte inhoud en de opmer-
kingen hierop van de directie Utrecht van de Rijkswaterstaatis als

bijlage 4 bij de nota gevoegd.
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