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�
VOORAF


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





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


de Referentiesituatie


het Benuttingsalternatief (2 varianten)


het Meest Milieuvriendelijke Alternatief-Benutting


het Uitbreidingsalternatief (10 varianten)


het Meest Milieuvriendelijke Alternatief-Uitbreiding.





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





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





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


�



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





De nota is als volgt ingedeeld:


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


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


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


�
Trajectnota CRAAG 


	Problemen in de corridors


In de corridors� tussen de regio's Amsterdam, Almere en 't Gooi treedt dagelijks filevorming op. Hierdoor komt de bereikbaarheid van economische centra en stedelijke knooppunten via de achterlandverbinding in gevaar. Tevens zijn de openbaar vervoervoorzieningen zwaar belast, vooral in de spitsperioden. De filevorming en de drukte in het openbaar vervoer zullen in de toekomst verergeren, omdat met name het woon-werkverkeer toeneemt. Dit komt mede door de groei van het aantal woningen in vooral de regio Almere (maar ook in Amers�foort en omgeving) en door de toename van de werkgelegenheid in de regio Amsterdam. Daarnaast vormt de toenemende mobiliteit op de achterlandverbinding een bedreiging voor de kwaliteit van de leefomgeving en het natuurlijke milieu. In verband met deze problemen is in 1994 een trajectstudie voor de corridors tussen de regio's Amsterdam, Almere en 't Gooi opgestart, onder de naam CRAAG-studie. 





De probleemstelling van de CRAAG-studie is:


De hoge verkeersintensiteiten in combinatie met de beperkte capaciteit van de A1, A6 en A9 leiden nu en in de toekomst nog sterker tot structurele filevorming waardoor ernstige bereikbaarheidsproblemen ontstaan voor het economisch belangrijke verkeer.





Het hoofddoel van de CRAAG-studie is:


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








	In welke gebieden speelt CRAAG zich af?


De beschouwde alternatieven en varianten, waarover besluitvorming zal plaatsvinden, liggen in het zogenoemde plangebied. Het betreft de volgende wegtracés (zie kaart 1.1):


A9, van knooppunt Holendrecht tot en met knooppunt Diemen;


A1, van knooppunt Diemen tot knooppunt Eemnes;


A6, van knooppunt Muiderberg tot en met aansluiting Almere Buiten-Oost (S106).





Het studiegebied omvat de wijdere omgeving van de beschouwde wegtracés waar de effecten van de alternatieven en varianten duidelijk waarneembaar zijn. De omvang van het studiegebied is afhankelijk van het te beschouwen aspect.





Omdat het plan�gebied erg groot is, worden bij de CRAAG-studie vier deelgebieden onderscheiden. De deelgebieden zijn de gebieden rondom de volgende wegvakken (zie kaart 1.2):


Amsterdam Zuidoost (A9 Holendrecht-Diemen)


Vechtstreek (A1 Diemen-Muiderberg)


't Gooi (A1 Muiderberg-Eemnes)


Flevoland (A6 Muiderberg-Almere)








Kaart 1.1	Plan- en studiegebied








Kaart 1.2	Deelgebieden 








	Spelregels voor een zorgvuldig besluit 


De geschetste problemen vormden de aanleiding voor een studie naar mogelijke capaciteitsuitbreiding in het CRAAG-gebied. Dit initiatief is mer-plichtig in het kader van het Besluit MER. De doelstelling van de trajectstudie is om de minister van Verkeer en Waterstaat (V&W) in staat te stellen een Tracébesluit te nemen over de weginfrastructurele maatregelen die in het plangebied genomen moeten worden. De minister van V&W neemt dit besluit in overeenstemming met de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer (VROM). De ministers gaan bij dit besluit uit van een samenhangend pakket van verkeers- en vervoermaatregelen in het studiegebied.





De resultaten van de trajectstudie staan in deze Trajectnota, waarin een milieu�effect�rapport (MER) is geïntegreerd. De minister van V&W treedt als initiatiefnemer van de trajectstudie op. Deze bevoegdheid is gedelegeerd aan twee regionale directies van het Directoraat-Generaal Rijkswaterstaat: Noord-Holland en IJsselmeergebied. In de paragraaf "De verdere gang van zaken" wordt nader ingegaan op de besluitvormingsprocedure van de CRAAG-studie.





De Trajectnota is bedoeld voor alle betrokkenen: de diverse besluitvormers, wettelijke adviseurs en belanghebbenden zoals omwonenden.





Figuur:	Tijdschema trajectstudie CRAAG 








	Hoe is de studie opgezet?


Zoals reeds is aangegeven is er momenteel (eind 2001) sprake van een overgangssituatie tussen het nu nog geldende SVV-2 en het geïntroduceerde deel 3 van het nieuwe NVVP en het MIT 2001-2005. In verband met deze ontwikkelingen en het niet beschikbaar komen van financiële middelen voor lange termijn oplossingen vóór het jaar 2010 is in deze studie een onderscheid gemaakt in korte termijn en lange termijn oplossingen. Het jaar 2010 is ook het eindjaar, de horizon van deze studie. Voor de effectbeschrijving en -vergelijking van onderhavige studie zijn de beleidsdoelstellingen van het SVV-2 richtinggevend geweest. Met de overgangsfase in het achterhoofd zijn echter voor het thema "Verkeer en vervoer" bij de effectbeoordeling ook de beleidsdoelstellingen van het NVVP tegen het licht gehouden.


De problematiek op de corridors is van dien aard, dat er niet te lang gewacht kan worden met het nemen van maatregelen. Daarom is er besloten om op korte termijn al iets aan de problematiek te doen. Dat behelst het zo veel mogelijk benutten van de bestaande verkeersruimte, kortweg benutting. Dit is de eerste stap in de oplossing voor het totale probleem en vormt tevens de aanleiding voor deze nota.


De Trajectnota is in vier delen opgesplitst: de Hoofdnota, de Samenvatting, het Bijlagerapport en de Kaartenmap (zie figuur 1.2). 





De Hoofdnota bevat de hoofdlijnen van de studie (deel A) en de onderbouwing daarvan (deel B). Deze nota is gericht op de korte termijn oplossingen (tot 2010) in het plangebied. Het biedt de lezer de algemene informatie die voor het te nemen Tracébesluit nodig is. In Deel A wordt ingegaan op de kern van de problematiek, de mogelijke oplossingen en een korte weergave van de effecten voor de korte termijn die essentieel is voor de besluitvorming. Deel B “Onderbouwing” gaat uitvoeriger in op de achtergronden van de oplossingen en hun effecten voor de korte termijn.





In de Kaartenmap zijn ter ondersteuning alle infrastructuurtekeningen, woon- en leefmilieukaarten en natuur- en landschapskaarten opgenomen. Tevens is een kaart opgenomen waarop de aardrijkskundige namen voorkomen (de zogenaamde toponiemenkaart). 





Het Bijlagerapport vormt de basis voor de lange termijn oplossingen (vanaf 2010). Hierin zijn de onderzoeksresultaten voor de situatie 1995, de autonome ontwikkeling en het Uitbreidingsalternatief en het MMA-Uitbreiding weergegeven. Het Bijlagerapport dient slechts ter informatie en maakt geen deel uit van de informatie die nodig is voor het nemen van een Tracébesluit (voor de korte termijnoplossing). 





Figuur:	Structuur nota
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Een schets van de problemen 


Groei verkeer


Het verkeer op de rijkswegen en het onderliggende wegennet leidt tot problemen op het gebied van de kwaliteit van de leefomgeving en voor de natuur. De grote en voortdurend toenemende pendelstromen tussen zuidelijk Flevoland en de regio Amsterdam zijn een belangrijke oorzaak van de verkeers- en vervoerproblemen in de corridors. Een corridor wordt daarbij gedefinieerd als een gebied met belangrijke infrastructuurassen, die functioneert als verbinding tussen economische centra en/of stedelijke knooppunten. In de corridors tussen de regio's Amsterdam, Almere en 't Gooi treedt dan ook regelmatig filevorming in de spits op. Ook de openbaar-vervoervoorzieningen zijn in de spits zwaar belast. Deze situatie is ongewenst voor de bereikbaarheid en een bedreiging van de economische positie van Groot-Amsterdam en de provincie Flevoland. 





Bereikbaarheid studiegebied


De verwachting is dat de bereikbaarheidsproblemen in de toekomst zullen toenemen. De groei van het aantal voertuigkilometers in het plangebied tussen 1995 en 2010 bedraagt circa 25%. De berekeningen tonen aan, dat de zwakste schakel, de "bottleneck" in het studiegebied, het wegvak aansluiting Muiden - knooppunt Muiderberg is. Het wegvak vormt de schakel tussen de A9 en A6. Op dit wegvak is de intensiteit/capaciteits- verhouding het grootst, namelijk 1,13. Een verhouding groter dan 0,85 leidt tot filevorming. Het oponthoud van het verkeer resulteert in hoge verliestijden en een gemiddelde reissnelheid van circa 40 km/uur in de spits. 


De groei van het verkeer leidt niet alleen tot problemen op de A9, A1 en A6. Ook de wegen in de directe omgeving zijn in de spits en in de daluren zwaar belast. Met name in het deelgebied 't Gooi zoekt de automobilist naar alternatieve routes om de files te vermijden.


Ondanks de vele investeringen in het openbaar vervoer (in onder andere het Tweede Tactische Pakket (TPP)) levert dit onvoldoende mensen op die overstappen van de auto naar het openbaar vervoer. Dit komt ook door het feit dat de huidige en de reeds geplande openbaar vervoer voorzieningen in de spits maximaal belast (zullen) zijn.





Het menselijke en natuurlijke milieu


De belasting van het wegennet in het studiegebied heeft een negatief effect op het woon- en leefmilieu. Daarbij kan gedacht worden aan: barrièrewerking van de A9, A1 en A6, een hoge geluidbelasting en luchtverontreiniging, het risico van het vervoer van gevaarlijke stoffen, de sociale beleving (sluipverkeer), verstoring en versnippering van (waardevolle) natuurgebieden en landschappen.
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Mogelijke oplossingen


	Selectieproces van alternatieven en varianten 


Context selectieproces


Om de bereikbaarheid en de doorstroming te verbeteren in de corridors tussen Amsterdam, Almere en ‘t Gooi, is een zorgvuldige selectie van mogelijke oplossingen (alternatieven) van groot belang. De geselecteerde en uitgewerkte alternatieven in deze Trajectnota zullen immers de basis vormen voor de besluitvorming. Hieronder wordt allereerst ingegaan op de Strategische verkeerskundige verkenning (zie figuur Tijdschema trajectstudie). Deze verkenning staat aan de basis van het zoekproces ten behoeve van het formuleren van de oplossingsrichtingen voor deze Trajectnota. Daarnaast is het beschrijven van het Nulalternatief en het Meest Milieuvriendelijk Alternatief (MMA) vastgelegd in de wet. Het Nulalternatief, dat verder in deze Trajectnota als de Referentiesituatie wordt aangeduid, wordt gevormd door de ontwikkelingen die reeds in beleid zijn vastgelegd (de autonome ontwikkelingen). Het MMA is het alternatief waarbij de nadelige gevolgen voor het milieu zoveel mogelijk worden voorkomen, dan wel beperkt. De beschouwde alternatieven en varianten worden verderop in deze paragraaf kort toegelicht. 





Strategische verkeerskundige verkenning


Uit de Strategische verkeerskundige verkenning (1995) is gebleken dat de filekans in 2010 op een groot aantal wegvakken in de corridors zal toenemen tot meer dan 35%. Daarbij is rekening gehouden met de Openbaar Vervoer (OV) maatregelen die uitgevoerd worden en dat er geen infrastructurele maatregelen aan het wegennet worden genomen. Deze situatie is ongewenst omdat de regio’s Schiphol, Amsterdam, 't Gooi en Flevoland steeds slechter bereikbaar worden en de economische positie onder druk komt te staan. Omdat de relatie tussen de regio Amsterdam en het achterland belangrijk wordt gevonden, hebben de rijkswegen A9 en A1 in het SVV-2 de status "achterlandverbinding" gekregen (hoogste kwaliteit wegverbinding). De A6 verbindt belangrijke stedelijke centra en heeft daarom de status "hoofdtransportas" gekregen. De toenemende mobiliteit vormt tevens een bedreiging voor de kwaliteit van de leefomgeving en het natuurlijke milieu. Vóór het jaar 2010 zal een aantal openbaar vervoervoorzieningen worden gerealiseerd. Voorzieningen die geen onderdeel uitmaken van het huidige SVV-2-beleid, zoals bijvoorbeeld de aanleg van een IJmeerraillijn tussen Amsterdam Centraal en Almere Centraal of de uitbreiding van het stads- en streekvervoernet in 't Gooi, de Vechtstreek en Almere, zijn eveneens in de verkenning meegenomen (zie ook hoofdstuk 1 van Deel B van de Hoofdnota onder Doorgetrokken A6-A9).


De conclusie van de Strategische verkeerskundige verkenning is dat naast de reeds voorgenomen uitbreiding van het openbaar vervoer tevens realisatie van nieuwe en/of aanpassing van bestaande weginfrastructuur nodig is om het probleem op te lossen. Uit de verkenning is gebleken dat nieuwe infrastructuur in de vorm van een Dammenweg of een Doorgetrokken A6-A9 (politiek) op dat moment niet haalbaar was. 





�
Gezien de resultaten van de Strategische verkeerskundige verkenning kan de voorgenomen activiteit als volgt worden geformuleerd:


De bestaande weginfrastructuur in het plangebied (delen van de A9, A1 en A6) dient ondanks de verbeteringen en aanpassingen van het OV te worden verbeterd ten behoeve van de bereikbaarheid. Hierbij moeten tevens de kwaliteit van de leefomgeving en het natuurlijke milieu worden verbeterd, dan wel niet verder worden aangetast. 





In 1998 is besloten als eerste stap voor het bereiken van deze verbetering geld beschikbaar te stellen voor de uitvoering van benuttingsmaatregelen. 








	Beschouwde alternatieven en varianten


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





1	Referentiesituatie (geen ingrepen)


Dit is de situatie in 2010 waarbij geen andere infrastructurele maatregelen worden genomen dan die al in het beleid zijn vastgelegd (autonome ontwikkeling). Bij dit alternatief blijven de gesignaleerde problemen bestaan. De Referentiesituatie zal in deze nota worden gebruikt als referentie voor de te verwachten effecten van de overige alternatieven en varianten. 





Montagefoto Huidige situatie; de brug bij Muiden 





Wat betreft het aspect Verkeer en Vervoer wordt er bij de verkeersberekeningen van  uitgegaan dat de beleidsmaatregelen uit het SVV-2-beleid in 2010 zijn uitgevoerd. Hierbij gaat het onder andere om een verhoging van de brandstofprijzen met 45% ten opzichte van 1990 waarin mede een vorm van beprijzing is verwerkt, aanscherping van het parkeerbeleid en de aanleg van geleidingssystemen, zoals verkeerssignalering en toeritdosering. 





In hoofdstuk 1 van deel B zijn de belangrijkste maatregelen opgenomen voor het openbaar vervoer en aan het hoofdwegennet die onderdeel zijn van de Referentiesituatie.





De maatregelen tot 2010 leiden echter niet tot een oplossing van de problemen voor het wegverkeer in het studiegebied. Ondanks alle maatregelen zullen de filevorming en de daarmee gepaard gaande problemen ten aanzien van bereikbaarheid, woon- en leefmilieu en natuur in aanzienlijke mate toenemen. 





2	Benuttingsalternatief (bestaande verkeersruimte zo goed mogelijk gebruiken)


Bij het Benuttingsalternatief wordt de bestaande infrastructuur zoveel mogelijk benut om in de spitsperioden extra capaciteit te verkrijgen. Dit betekent dat bestaande vluchtstroken ingericht worden als rijstroken (spitsstroken). Op plaatsen met een smalle of zonder vluchtstrook zijn beperkte uitbreidingen noodzakelijk. Het ontwerp van deze uitbreidingen moet in grote mate aansluiten bij de bestaande infrastructuur. 


Naast de toepassing van spitsstroken op de A9, A1 ('t Gooi) en A6 (tussen knooppunt Muiderberg en Almere Stad-West in de richting Lelystad) vindt bij dit alternatief een belangrijke verandering plaats op de A1 tussen knooppunt Diemen en knooppunt Muiderberg. Op dit traject wordt de huidige wisselbaan verdubbeld. Om deze verdubbeling te realiseren moeten de rijstroken aan weerszijden van de wisselbaan naar buiten opschuiven. Het gebruik van (een deel van) de vluchtstroken is hierbij onvermijdelijk. 


Een knelpunt in dit geheel vormt de brug over de Vecht bij Muiden. De brug heeft geen vluchtstroken en is daardoor te smal voor een indeling met meer rijstroken. Dit knelpunt is aanleiding geweest voor het formuleren van drie varianten op het Benuttingsaltenatief voor het traject knooppunt Diemen – knooppunt Muiderberg (A1). Daarvan zijn er twee onderzocht, de derde is afgevallen. 





Benuttingsalternatief: Variant Lage brug


Bij het handhaven van de bestaande brug in de A1 wordt, om toch het gewenste aantal rijstroken over de brug te realiseren, de in- en uitvoegstrook (weefvak) aan de zuidzijde op de bestaande brug als rijstrook ingericht. Dit zou betekenen dat het verkeer uit de richting Weesp de A1 niet op kan richting Amersfoort. Verkeer in de richting Muiden, Muiderberg en Muiderslot zou bij dit alternatief altijd door de kern van Muiden moeten rijden. Daarom wordt in deze variant voor de ontsluiting van Weesp, Muiden en Muiderberg voor het lokale verkeer een tweede (lage) brug over de Vecht aangelegd. Deze komt ter hoogte van de rotonde in de weg tussen Weesp en Muiden. De aanleg van de brug betekent dat een aantal woonboten in de Vecht verwijderd of verplaatst moet worden.


Aan de noordzijde van dit deel van de A1 vinden bij deze variant geen grote fysieke veranderingen plaats. Aan de zuidzijde blijven er één afrit en één oprit (in plaats van twee in de huidige situatie) voor Weesp/Muiden en Muiderberg/Muiderslot beschikbaar die met elkaar worden verbonden door de extra brug over de Vecht.





Montagefoto Benuttingsalternatief; de brug bij Muiden met nieuwe lokale brug 








Benuttingsalternatief: Variant Bestaande brug


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





Montagefoto Benuttingsalternatief; de brug bij Muiden met verbreding bestaande brug 








In het knooppunt Muiderberg is een beperkte uitbreiding nodig voor de verbinding van de A1 naar de A6 ten behoeve van het aanleggen van een spitsstrook op de A6 van knooppunt Muiderberg tot de aansluiting Almere Stad-West (S101). Langs de A1 in ’t Gooi tussen Bussum en Laren en de A9 in Amsterdam Zuidoost worden bij het Benuttingsalternatief voor de verkeersveiligheid vluchthavens aangebracht vanwege het wegvallen van de vluchtstrook in de spits. Op het wegvak aansluiting Laren – knooppunt Eemnes is geen sprake van benutting.





Benuttingsalternatief: Afgevallen Variant


Naast de variant Lage brug en de variant Bestaande brug is nog een derde variant onderzocht, waarin de zuidelijke aansluitingen Muiden en Muiderslot naar het westen respectievelijk naar het oosten worden verplaatst zodanig dat het weefvak op de brug kan vervallen en ruimte ontstaat om de wisselstrook te verdubbelen. In die variant is verbreding van de bestaande brug of de bouw van een tweede brug over de Vecht niet nodig. Deze variant is afgevallen vanwege de hoge kosten voor het wijzigen en verplaatsen van de verzorgingsplaats Honswijck en de kosten voor de benodigde grondaankoop. Bovendien heeft de zuidelijke rijbaan minder capaciteit dan in de andere twee varianten. Het ruimtebeslag is eveneens aanzienlijk groter. Daarmee wordt niet voldaan aan de doelstelling van deze nota. 





Meest Milieuvriendelijk Alternatief-Benutting (extra maatregelen voor het milieu)


Bij het Meest Milieuvriendelijk Alternatief-Benutting (MMA-B) wordt de bestaande 


infrastructuur zoveel mogelijk benut om extra capaciteit te leveren. Daarom worden ook in dit alternatief vluchthavens toegepast om de weggevallen vluchtstrook te compenseren. Tevens worden extra maatregelen in het ontwerp opgenomen om de effecten op de kwaliteit van de leefomgeving en het natuurlijke milieu te beperken, dan wel te voorkomen.


Gedurende het proces dat geleid heeft tot deze Trajectnota is op een aantal momenten in de vorm van workshops besproken hoe het MMA-Uitbreiding (MMA-U) er uit zou komen te zien. Dit is beschreven in het Bijlagerapport. Om aan te geven hoe het Benuttingsalternatief op dit gebied met aanvullende maatregelen verbeterd kan worden en om ook enkele anderszins zinvolle milieumaatregelen aan te geven, is een MMA-B voor het Benuttingsalternatief samengesteld. Het MMA-B is op basis van het Benuttingsalternatief, variant Bestaande brug opgesteld. Deze variant blijkt namelijk kleinere milieu-effecten te hebben dan de Variant Lage brug.





Hieronder wordt per rijksweg beschreven welke maatregelen uit het MMA-U als aanvullende maatregelen op het Benuttingsalternatief zijn opgenomen in het MMA-B. Bij een keuze voor het Benuttingsalternatief zal bij de standpuntbepaling door de ministers (zie paragraaf 'Verdere gang van zaken') worden aangegeven welke aanvullende maatregelen zullen worden getroffen. 








Tekstkader: Maatregelen MMA-B


A9: knooppunt Holendrecht - knooppunt Diemen


Maatregelen in het MMA-B zijn:


dubbellaags ZOAB over het gehele traject door Amsterdam Zuidoost;


het verbeteren van de onderdoorgangen voor het langzaam verkeer. 


A1: Knooppunt Diemen - knooppunt Muiderberg


Maatregel in het MMA-B:


de toepassing van dubbellaags ZOAB in het knooppunt Muiderberg.


A1: Knooppunt Muiderberg - knooppunt Eemnes


Maatregelen in het MMA-B:


de realisatie van een geluidsscherm van 2000 m lengte en 3 m hoogte ter hoogte van het Naardermeer, oostelijk van knooppunt Muiderberg;


de toepassing van dubbellaags ZOAB op het traject Muiderberg-Eemnes;


opheffen van de aansluiting Naarden-West. Hierdoor is de gewenste natte ecologische verbindingszone tussen het Naardermeer en het Gooimeer te optimaliseren;


realisatie van een ecoduct bij Crailo, direct oostelijk van het ziekenhuis en de aansluiting Blaricum.


A6: Knooppunt Muiderberg - Almere Buiten-Oost (S106) 


Maatregel in het MMA-B:


de toepassing van dubbellaags ZOAB over het gehele traject vanaf knooppunt Muiderberg.





In Deel B (Onderbouwing) worden de verschillende oplossingsmaatregelen voor de korte termijn verder toegelicht (onder andere in hoofdstuk 3 Infrastructuur). De alternatieven en varianten zijn tevens weergegeven op de uitklapfiguur achterin deze nota. De tekeningen van de verschillende alternatieven en varianten zijn opgenomen in de Kaartenmap. 








	Landschappelijke inpassing alternatieven en varianten


In het kader van het ontwerp van de varianten voor het Uitbreidingsalternatief, die zoals eerder is beschreven niet zijn opgenomen in deze Hoofdnota maar in het Bijlagerapport, is door de Dienst Landelijk Gebied (DLG) van het ministerie van Landbouw, Natuurbeheer en Visserij een visie ontwikkeld voor de inpassing van de Uitbreidingsvarianten in de omgeving. Voor de Benuttingsvarianten is geen landschappelijke visie ontwikkeld. Dat is ook niet nodig omdat er in de Benuttingsvarianten minder ingrijpende aanpassingen aan de infrastructuur plaatsvinden, zoals het aanpassen van kunstwerken. 





In het ontwerp voor het MMA-B zijn daarentegen wel maatregelen uit de inpassingsvisie opgenomen om effecten op vooral natuur en landschap te beperken. Deze ontwerpmaatregelen binnen het MMA-B (extra ten opzichte van de Referentiesituatie en de Benuttingsvarianten) zijn: (bovenwettelijk) geluidsscherm (Naardermeer), dubbellaags ZOAB, het opheffen van de aansluiting Naarden-West en de aanleg van een ecoduct nabij de aansluiting Blaricum.


�
de effecten


	Resumé, beoordeling van de alternatieven


De Trajectnota biedt de informatie op basis waarvan een keuze kan worden gemaakt uit de alternatieven en varianten. De basis van het Benuttingsalternatief is het gebruik van de bestaande weginfrastructuur. 





Dit hoofdstuk beschrijft de verschillen die optreden tussen het Benuttingsalternatief en het MMA-B ten opzichte van de Referentiesituatie. In onderstaande tabel zijn deze met behulp van kernwoorden inzichtelijk gemaakt.








Tabel Effectvergelijking van de alternatieven per thema








De effecten per alternatief zijn nader beschreven in Deel B. In Deel B wordt tevens ingegaan op de huidige situatie en autonome ontwikkeling. 





Om de grote hoeveelheid gegevens en resultaten onderling in verband te brengen en te kunnen vergelijken zijn deze samengevoegd en gegroepeerd naar de volgende zes thema's:


Verkeer en Vervoer


Infrastructuur


Woon- en leefmilieu


Natuur en Landschap


Economie


Ruimtelijke Ordening








	Verkeer en Vervoer


"Mobiliteit mag en hoort bij de moderne samenleving", is de boodschap van het Nationaal Verkeers- en Vervoersplan. Het faciliteren van het verkeer levert bij zowel het Benuttingsalternatief als het MMA-B een verbetering van de bereikbaarheid op. Omdat het criterium filekans uit het SVV-2 niet bruikbaar is voor de waardering van maatregelen die het probleem niet geheel oplossen, wordt bij dit aspect aangesloten bij de criteria van het NVVP. Ondanks de verkeersaantrekkende werking die de capaciteitsuitbreiding heeft, neemt het aantal verliesminuten per motorvoertuig en het totaal aantal verliesuren in het studiegebied sterk af (ten opzichte van de Referentiesituatie). Het verkeer wordt beter verdeeld over de beschikbare rijstroken. De oorzaak van de toenemende verkeersdrukte in het plangebied en in het bijzonder op de A9 is grotendeels toe te wijzen aan de routekeuzewijziging van de automobililist.








Figuur Totaal file en filevrije motorvoertuigen in Referentiesituatie, Benuttingsalternatief en MMA-B 








De doorstroming uitgedrukt in gemiddelde reissnelheid in het gehele plangebied neemt bij het Benuttingsalternatief en MMA-B ten opzichte van de Referentiesituatie toe met circa 20 km/uur tot boven de 60 km/uur in de spits. Op basis van een gemiddelde ritlengte van 54 kilometer in het studiegebied CRAAG is de gemiddelde reistijd in de Referentiesituatie 72 minuten en bij het Benuttingsalternatief en MMA-B circa 50 minuten. 





Figuur Gemiddelde reissnelheid in het studiegebied





Ten opzichte van de Referentiesituatie biedt het Benuttingsalternatief en het MMA-B voor de verkeersveiligheid een verbetering van 3% minder ongevallen in het studiegebied. Deze verbetering treedt op ondanks de groei van het aantal gereden kilometers van alle motorvoertuigen in het studiegebied in een avondspitsuur van 1.246 naar 1.273 miljoen kilometers. Echter ten opzichte van de situatie 1995 is de situatie verslechterd met circa 15%. De doelstelling in het SVV-2 (en het NVVP) wordt daarmee niet gehaald. Gezegd dient te worden dat het aantal gereden kilometers ten opzichte van de situatie 1995, in tegenstelling tot de verwachtingen zoals geformuleerd in het SVV-2, explosief is gegroeid met circa 27%. 





Figuur Verkeersveiligheid in het studiegebied








	Infrastructuur 


Het Benuttingsalternatief en het MMA-B zijn relatief eenvoudig realiseerbaar in een korte periode. Dit komt met name omdat grote infrastructurele ingrepen (knooppunten, aquaducten, e.d.) ontbreken zodat de bouwtijd kort is en de bouwrisico's beperkt blijven. Omdat bij benutting sprake is van vluchtstrookgebruik hebben het Benuttingsalternatief en het MMA-B wel een licht negatief effect op de beleving van de weg. Daarbij kan gedacht worden aan:


een onduidelijker verkeersbeeld dat ontstaat door het gebruik van de vluchtstroken


een geringere flexibiliteit bij onder andere uitwijkmanoeuvres en verminderde toegankelijkheid bij onderhoud van de weg en bij calamiteiten.








	Kosten


Het Benuttingsalternatief (Variant Lage brug en Variant Bestaande brug) en het MMA-B hebben lage aanlegkosten. De kosten bedragen respectievelijk € 236 en € 233 miljoen voor de twee Benuttingsvarianten en € 330 miljoen voor het MMA-B. 








Figuur Aanlegkosten Benuttingsalternatief en MMA-B





�



	Woon- en leefmilieu


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


Voor het aspect "geluid en trillingen" zijn de effecten positief, als gevolg van het plaatsen van geluidschermen langs de A1 bij Muiden en langs de A6 bij Muiderberg en aanvullend in het MMA-B langs de A1 bij het Naardermeer en de toepassing van dubbellaags ZOAB.


Het aantal gehinderden door wegverkeer neemt in het Benuttingsalternatief af met circa 5% en in het MMA-B met circa 25%. Het oppervlak geluidbelast gebied neemt af met 1 respectievelijk 13%. Voor trillingen zijn er geen relevante effecten.


Voor het aspect "lucht" zijn de effecten beperkt negatief door de toename van de verkeersintensiteiten ten opzichte van de Referentiesituatie. De totale emissies van NO2 en CO2 nemen met 1-2% toe. De nieuwe jaargemiddelde NO2-grenswaarde van 40 µg/m³ wordt in een gebied van ruim 76 hectare overschreden. Dit gebied bevindt zich vrijwel uitsluitend boven de weg. Overigens is dit in de Referentiesituatie bij 63 ha het geval. Bij circa 10 woningen aan de parallelweg langs de A1 tussen knooppunt Diemen en Muiden wordt deze grenswaarde overschreden.


Voor het aspect "externe veiligheid" zijn er geen significante effecten. De individuele en groepsrisico's zijn vergelijkbaar met de Referentiesituatie.


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








	Natuur en Landschap


Het Benuttingsalternatief en het MMA-B hebben beperkte effecten op natuur en landschap in het studiegebied. Er is slechts een klein verschil tussen de Benuttingsvarianten voor de brug bij Muiden.


Voor het aspect "landschap" resulteren de aanpassingen bij de brug in beperkte effecten voor de landschappelijke karakteristiek en samenhang, en de beleving en het gebruik van het landschap. De lage brug heeft ook een beperkt negatief effect voor de cultuurhistorische samenhang. De effecten van het MMA-B zijn voor dit aspect identiek aan die van de Variant Bestaande brug.


Voor het aspect "bodem en water" leidt de lage brug tot een beperkte nieuwe doorsnijding van het bodemprofiel. In alle varianten worden verontreinigde locaties doorsneden en derhalve gesaneerd, wat als een positief effect wordt beschouwd. Toename van afstromend wegwater van een nieuwe lage brug leidt ook tot een beperkt negatief effect voor de oppervlaktewaterkwaliteit.


Alle varianten hebben beperkte negatieve effecten voor het grondwater door de toename van het verhard oppervlak. De effecten van het MMA-B zijn voor het aspect “bodem en water” identiek aan de Variant Bestaande brug.


Voor het aspect "ecologie" hebben alle varianten een beperkt negatief effect voor het criterium "vernietiging" vanwege het extra ruimtebeslag.


Voor "versnippering" scoort de lage brug negatief (een nieuwe barrière), de hoge brug beperkt negatief. Vanwege de toename van verkeer is sprake van een beperkt verstoringseffect. Het MMA-B scoort voor dit criterium positief, aangezien de toepassing van dubbellaags ZOAB de verstoring beperkt.








	Economie


Uitbreiding van wegcapaciteit levert een verbeterde doorstroming op het wegennet van de CRAAG op en dus een betere bereikbaarheid van werklocaties in het studiegebied. De verbeterde bereikbaarheid komt tot uitdrukking in kleinere reistijdverliezen, minder omrijkilometers en grotere betrouwbaarheid (toetsingscriteria directe economische effecten). Hierdoor verbetert het regionale investeringsklimaat. Deze verbetering zal op zijn beurt een gunstige uitwerking hebben op de kansen met betrekking tot de verbetering van werkgelegenheid, economische structuur, vestigingsplaatsimago en de kwaliteit van de arbeidsmarkt (toetsingscriteria indirecte economische effecten).








	Ruimtelijke Ordening


Het beter benutten van de bestaande wegen in het plangebied heeft geen ingrijpende veranderingen in de ruimtelijke structuur tot gevolg. De effecten van het realiseren van het Benuttingsalternatief of het MMA-B zijn niet noemenswaardig, met uitzondering van het deelgebied aansluiting Diemen - knooppunt Muiderberg. Hier treedt bij de Variant Lage brug een aantal lokale effecten op. Het meest ingrijpende effect is het verdwijnen van ligplaatsen voor circa vijf woonboten.


Opgemerkt kan worden dat de toegankelijkheid bij zowel het Benuttingsalternatief als het MMA-B verbetert ten opzichte van de Referentiesituatie. De toegankelijkheid wordt getoetst aan de aspecten bereikbaarheid en mobiliteit�. De druk op de ruimte neemt echter iets toe. 





�
De verdere gang van zaken


De voorbereidingen voor de studie zijn gestart in april 1994 met de tervisielegging van de Startnotitie. Op grond van de binnengekomen reacties en het advies van de Commissie voor de milieueffectrapportage hebben de ministers van V&W en VROM in december 1994 Richtlijnen voor de trajectstudie vastgesteld. Uitgangspunten voor de Trajectnota zijn de Startnotitie, de inspraakreacties op de Startnotitie en de Richtlijnen. 





De publicatie van de Trajectnota is de volgende stap in de procedure. Betrokkenen en instanties kunnen dan formeel een reactie geven op de inhoud van de Nota.





De besluitvormingsprocedure is weergegeven in bijgaande schema 1.2. Tracéprocedure. De stappen worden hieronder toegelicht. 





Tekstkader: stappen Tracéprocedure


Startnotitie en inspraak


In april 1994 is de Startnotitie Trajectstudie Corridors tussen de Regio's Amsterdam, Almere en 't Gooi verschenen. Hierin staat het voornemen van de initiatiefnemer om een oplossing te zoeken voor de problematiek in het plangebied. Als initiatiefnemer van de trajectstudie treedt het Directoraat-Generaal Rijkswaterstaat, de regionale directies Noord-Holland en IJsselmeergebied op. In de Startnotitie is aangegeven welke alternatieven en welke effecten van die alternatieven worden onderzocht. De Startnotitie heeft ter inzage gelegen en een ieder heeft daarop kunnen reageren. De reacties zijn verwerkt in deze studie.





Richtlijnen


Aan de hand van de Startnotitie, de inspraak en de advisering door de wettelijke adviseurs en de Commissie m.e.r. heeft het Bevoegd Gezag (minister van V&W en minister van VROM) de Richtlijnen voor het MER vastgesteld. Deze Richtlijnen geven de breedte, diepgang en aanpak aan van de milieu-informatie, die in het MER wordt opgenomen. De Richtlijnen zijn 30 november 1994 vastgesteld (zie hoofdstuk 14 Deel B van de Hoofdnota).





Trajectnota en inspraak


Conform de Tracéwet en de Richtlijnen is een trajectstudie uitgevoerd en deze Trajectnota uitgebracht. Hierbij is sprake geweest van een open planproces. Belanghebbenden, vertegenwoordigd in klankbordgroepen, zijn intensief bij het proces betrokken geweest. Zij hebben bijvoorbeeld een rol gespeeld in het vaststellen van de gewichten van de aspecten en criteria voor de onderlinge afweging van de alternatieven en varianten. Daarnaast is er de formele inspraak, toetsing en advisering. De Trajectnota wordt ter visie gelegd en er worden voorlichtingsbijeenkomsten georganiseerd. Tevens worden hoorzittingen gehouden, waar de aanwezigen monde�ling hun inspraakreactie kunnen geven. 





Schriftelijke reacties kunnen binnen 8 weken na de tervisielegging worden ingediend bij het volgende adres:


Inspraakpunt Verkeer en Waterstaat


Trajectstudie CRAAG


Kneuterdijk 6


2514 EN Den Haag





�
Advisering Trajectnota


Diverse instanties, zoals provincies, gemeenten, waterschappen en de Commissie voor de milieueffectrapportage beoordelen de Trajectnota en het daarin opgenomen Milieu�effect�rapport. Zij brengen advies uit aan de minister van Verkeer en Waterstaat. 





Ontwerp-Tracébesluit en Tracébesluit


Mede op basis van de Trajectnota en de (inspraak)reacties op de Trajectnota formuleert de minister van Verkeer en Waterstaat vervolgens, in samenspraak met de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, een standpunt. In dit standpunt wordt aangegeven of de uitvoering van het initiatief in overweging wordt genomen. Indien dit het geval is wijzen beide ministers in het standpunt een voorkeursalternatief aan. Dit voorkeursalternatief wordt vervolgens verder uitgewerkt tot een Ontwerp-Tracébesluit op het detailniveau van een bestemmingsplan. Het is dus ook mogelijk dat de ministers besluiten tot géén aanpassingen van de wegen in het plangebied. 


Aan gemeenten, provincies en regionale openbare lichamen wordt gevraagd op het Ontwerp-Tracébesluit te reageren. Bovendien wordt dit besluit ter inzage gelegd en is er opnieuw gelegenheid tot het geven van een mondelinge of schriftelijke inspraakreactie. Tenslotte nemen de voornoemde ministers het definitieve Tracébesluit. Hiertegen is beroep mogelijk bij de Raad van State.





Planologische inpassing


Als besloten wordt tot aanpassen van de A9, A1 en/of A6, is dat vastgestelde Tracébesluit daarmee automatisch een vrijstelling van de bestemmingsplanbepalingen. De betrokken gemeenten dienen het Tracébesluit nadat het onherroepelijk wordt binnen één jaar in een bestemmingsplan te verwerken. Er vindt over de bestemmingsplannen ten aanzien van dit besluit geen nieuwe inspraak plaats.





Evaluatie


Als de A9, A1 en A6 zijn aangepast, moeten de feitelijk optredende milieugevolgen vergeleken worden met de effecten, zoals die in de Trajectnota zijn voorspeld. Dit wordt opgenomen in een evaluatieprogramma. Van de evaluatie wordt een evaluatieverslag gemaakt, dat te zijner tijd ter inzage wordt gelegd.





De inspraak en de besluitvorming over de Corridors tussen de Regio's Amsterdam, Almere en 't Gooi verloopt conform de procedures uit de Tracéwet. De milieueffectrapportage (m.e.r.) wordt uitgevoerd conform de Wet Milieubeheer. In schema 1.2 is de procedure opgenomen die wordt gevolgd bij de besluitvorming tot verbetering van de A9, A1 en A6.








Schema 1.2	Tracéprocedure

















�
Inzien Trajectnota, informatie-avonden en wijze van inspreken


Inzien van de Trajectnota


De Trajectnota kunt u inzien tijdens de terinzagelegging in een aantal openbare gebouwen. 





Informatie-avonden


Om belangstellenden en betrokkenen zo goed mogelijk te informeren over de inhoud van de Trajectnota en de verdere gang van zaken wordt er een vijftal informatieavonden gehouden. 





Wijze van inspreken


U kunt zowel schriftelijk als mondeling op de Trajectnota CRAAG reageren. 


U kunt ook reageren via de internetsite www.craag.nl. Indien u dat wenst, kunt u verzoeken om een vertrouwelijke behandeling van uw persoonlijke gegevens.


Tijdens een drietal hoorzittingen kunt u mondeling uw reactie kenbaar maken.





Voor nadere informatie over het inzien van de Trajectnota, informatieavonden en wijze van inspreken wordt verwezen naar het inlegvel. Hierop zijn voor u de relevante locaties, telefoonnummers, data en openingstijden weergegeven. Ook kunt u informatie vinden op de internetsite www.craag.nl.














� In Deel B van de Nota (hoofdstuk 11) is een verklarende begrippenlijst opgenomen. De daar toegelichte begrippen zijn in de tekst cursief weergegeven.


� Evenals bij het thema Verkeer en Vervoer wordt bij het aspect “Toegankelijkheid” (één van de aspecten van het thema “Ruimtelijke Ordening”) gekeken naar de effecten van de alternatieven op de mobiliteit en bereikbaarheid van het studiegebied. Maatgevend hiervoor is de situatie op het wegvak Diemen – knooppunt Muiderberg. Dit wegvak vormt de bottleneck van het studiegebied. Er zijn ook verschillen tussen de werkwijze van effectvergelijking en beoordeling. Bij verkeer en vervoer wordt naast mobiliteit en bereikbaarheid gekeken naar de effecten op de verkeersveiligheid. De effecten worden kwantitatief beschreven (zie CRAAG Basisrapport Benutting). Bij het aspect Toegankelijkheid is sprake van een kwalitatieve vergelijking op basis van de grootheden mobiliteit en bereikbaarheid. Met als resultaat dat de uiteindelijke scores tussen Verkeer en Vervoer en Toegankelijkheid verschillen.  





Trajectstudie CRAAG
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