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1  Inleiding  

Van oudsher is knooppunt Hoevelaken een belangrijk verdeelpunt voor het verkeer  

in Midden -Nederland. Hier komen de belangrijke oost -westverbinding A1 

(Amsterdam -  Duitse grens) en de A28 (zuidelijk deel Randstad -  Noordoost -

Nederland) samen. Het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken omvat aa npassing 

van het knooppunt zelf en verbreding van de A1 tussen aansluiting 12 Bunschoten -

Spakenburg 1 (km 38.12) en aansluiting 15 Barneveld (km 54.36), e n de A28 tussen 

aansluiting 5 Maarn (km 15.91) en aansluiting 9 Nijkerk (km 36.24) . In totaal gaat 

het om ruim 32  km wegverbreding.   

1.1  Aanleiding: bereikbaarheids -  en leefbaarheidsproblemen  

Problemen met de doorstroming van het wegverkeer in Midden - Nederland  

De wegen in de regio Midden -Nederland zijn niet alleen van cruciaal belang voor de 

regio zelf, maar ook voor doorgaand verkeer. Verkeer uit het zuiden, oosten en 

noorden van Nederland moet de regio Midden -Nederland passeren om de westelijke 

delen van de R andstad te kunnen bereiken. En omgekeerd zijn de belangrijke 

landelijke economische centra in de Randstad zoals Schiphol en de steden 

Amsterdam, Den Haag en Rotterdam met hun achterland verbonden via de 

infrastructuur van de regio Midden -Nederland.  

 

In de gehele regio Midden -Nederland zijn er  problemen met de doorstroming van 

het wegverkeer. De verkeersafwikkeling op het hoofdwegennet voldoet in deze regio 

in veel gevallen niet aan de streefwaarde voor de reistijden die is opgenomen in de 

Structuurvisie Inf rastructuur en Ruimte (SVIR) 2. Ook op het onderliggende 

wegennet zijn er tal van knelpunten. Als gevolg van de algemene verkeersgroei en 

de voorziene ontwikkeling van stedelijke gebieden (woningbouw, aanleg 

bedrijventerreinen) in de regio  Midden -Nederland  zal het verkeer verder toenemen. 

Om de bereikbaarheid te verbeteren zijn inmiddels projecten in uitvoering of 

uitgevoerd, bijvoorbeeld de aanleg van spitsstroken , de verbreding van de A2  en de 

A28, en het project A27/A1 . Maar dat is niet genoeg  om de verke ersdoorstroming te 

laten voldoe n aan de streefwaarden uit de SVIR. Er moet dus méér gebeuren.  

 

Beperkte verkeersdoorstroming op en rond knooppunt Hoevelaken  

Het knooppunt is in de periode 1952 -1954 ontwikkeld  als rotonde. Het klaverblad is 

in zijn huidige vorm geopend in 1972. De A1 en de A28 komen samen in het 

knooppunt. Het knooppunt heeft door de huidige  vormgeving een beperkte 

afwikkelingscapaciteit, waardoor de verkeersdoorstroming problematisch verloopt: 

tijdens de ochtend -  en de avondspits zijn er vr ijwel dagelijks files. Dat speelt zowel 

het regionale als het doorgaande verkeer parten. Op het deel van de A28 tussen 

Maarn en het knooppunt wordt dit nog verergerd door het relatief grote aantal 

aansluitingen ( toeritten e n afritten) op korte afstand van elkaar. Daarnaast is het 

systeem van snelwegen rond knooppunt Hoevelaken kwetsbaar voor calamiteiten; 

bij ongelukken is de terugslag tot ver in de omgeving te merken. Er zijn dan ook 

maatregelen nodig om de robuustheid van het verkeerssysteem op en rond he t 

knooppunt te vergroten . 

 
1  De benaming voor aansluiting 12 is  begin 2018 gewijzigd in Amersfoort -West.  
2  In de SVIR zijn streefwaarden voor de gemiddelde reistijden in de spits op het hoofdwegennet overgenomen uit 

de Nota Mobiliteit (voorganger van de SVIR). De gemiddelde reistijd op snelwegen tussen de steden in d e spits 

mag maximaal anderhalf keer zo lang zijn als de reistijd buiten de spits. Op snelwegen rond de steden en niet -

autosnelwegen die onderdeel zijn van het hoofdwegennet is dit maximaal twee keer zo lang.  
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Leefbaarheidsproblemen rond knooppunt Hoevelaken  

De verkeersdrukte op het knooppunt Hoevel aken en de aangrenzende rijkswe gen, 

zorgt ook voor leefbaarheidsproblemen in de nabij gelegen  kernen zoals Amers foort, 

Leusden, Hoevelaken, Nijkerk en Tersch uur. Het gaat hierbij vooral om sluipverkeer  

en geluidhinder .  

 

 
Afbeelding 1 Knoopp unt Hoevelaken, bron: Rijkswaterstaat  

1.2  Historie en scope van het project  

De nieuwe vorm van het knooppunt en de verbredin g van de wegen ernaartoe , zijn 

het resultaat van een proces waarin verschillende stappen zijn doorlopen. De scope 

van het project heeft zich gedurende het totstandkomingsproces ontwikkeld.  

Hierna volgt een overzicht van de stappen in de tijd en de beslissi ngen die ten 

aanzien van de scope zijn genomen. Daarbij is eerst het bestuurlijke traject 

toegelicht, waarbinnen de formele procedurele stappen en de samenwerking met de 

betrokken overheidspartijen aan bod komen. Daarna is ingegaan op de participatie 

van d e niet bestuurlijke omgeving: bewoners en maatschappelijke organisaties.  

1.2.1  Bestuurlijk traject  

2006 -  Bestuursovereenkomst Bereikbaarheid Regio Utrecht -  VERDER  

De Nota Mobiliteit van 2004 3 wees al op bereikbaarheidsproblemen op het 

hoofdwegennet in de regio  Utrecht. Op basis hiervan is in 2005/2006 samen met de 

regiopartijen een Verkenning/Netwerkanalyse Regio Utrecht uitgevoerd en is de 

Bestuursovereenkomst Bereikbaarheid Regio Utrecht (november 2006) opgesteld. 

Uit de analyses kwam onder andere naar voren dat de verkeersdoorstroming op 

knooppunt Hoevelaken beperkt is en niet berekend is op de toekomst.  

De bestuursovereenkomst vormde de start van het programma VERDER 4.  

 
3  De Nota Mobiliteit is opgegaan in de Structuu rvisie Infrastructuur en Ruimte, vastgesteld 13 maart 2012. Hierin 

wordt de verkeersproblematiek in het onderzoeksgebied aangegeven.  
4  Op de websites www.goedopweg.nl  en www .ikgaverder.nl  wordt het programma VERDER toegelicht.  

http://www.goedopweg.nl/
http://www.ikgaverder.nl/
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In het kader van dit programma werken rijk en regio samen aan een integrale 

aanpak om de  in de Netwerkanalyse geconstateerde knelpunten in de 

bereikbaarheid van de regio Midden -Nederland te verbeteren. VERDER bestaat uit 

twee gebiedsgerichte pakketstudies: Ring Utrecht en Driehoek Utrecht ï Amersfoort 

ï Hilversum. Daarnaast zijn er vier plans tudies gestart naar uitbreiding van de 

wegcapaciteit op het hoofdwegennet: één voor de Ring en drie voor de Driehoek 

(A27/A1, A28 en knooppunt Hoevelaken). Voor het project  A27/A1 is het 

tracébesluit onherroepelijk. De bouwwerkzaamheden vinden vanaf 2017 p laats. 

Verwacht wordt dat de rijstroken eind 2018 gereed zijn. De aanpassingen aan de 

A28 tussen Utrecht en Leusden zijn uitgevoerd en de verbreding van de weg is in 

juli 2013 in gebruik genomen. De op grond van het Tracébesluit A27/A12 Ring 

Utrecht  gewijz igde infrastructuur wordt naar verwachting in de periode 2024 -2026 

opengesteld.   

2008 ï Startnotitie planstudie knooppunt Hoevelaken  

In 2008 zijn voor het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken de aanvangs beslissing 

(het besluit van de minister over de start en scope van de procedure om tot de 

gewenste capaciteitsverbeterende maatregelen te komen) en de  startnotitie 

uitgebracht. De Startnotitie is een eerste stap op weg naar een milieueffectrapport 

(MER) en geeft weer welke soorten hoofdalternatieven in de pla nstudie onderzocht 

worden, en hoe dit onderzoek wordt aangepakt. Hierop kon iedereen een zienswijze 

indienen.  

 

Scope  

In de startnotitie knooppunt Hoevelaken zijn de projectdoelen als volgt 

geformuleerd:  

¶ Het verbeteren van de bereikbaarheid van de regio Ut recht om een voortgaande 

economische ontwikkeling van de regio en de Randstad mogelijk te maken.  

¶ Het inpassen/vormgeven van de weg, die een logische ordening van functies in 

de omgeving ondersteunt en bijdraagt aan een verbetering van de leefbaarheid 

in he t gebied rond de weg.  

 

Deze doelen zijn nader geconcretiseerd naar de volgende projectdoelstellingen:  

¶ Het realiseren van veilige weginfrastructuur waarmee per 2022 voldaan wordt 

aan de reistijdnormen uit de Nota Mobiliteit  (bereikbaarheid).  

¶ Het verbeteren  van de leefomgeving door een zo goed mogelijke inpassing van 

te treffen maatregelen per 2022 (leefbaarheid).  

 

2009 ï1 e fase MER  en voorkeursalternatief  

Bij  het doorlopen van de planstudie knooppunt Hoevelaken is gekozen voor een 

aanpak in twee fasen, waar bij de wettelijk verplichte milieueffectrapportage 

eveneens in twee fasen wordt uitgevoerd.  

 

In mei 2009 zijn de richtlijnen voor het 1 e fase MER 5 vastgesteld, waarin de 

zienswijzen op de startnotitie zijn meegenomen en beantwoord. In het 1 e fase MER  

zijn  vier alternatieven (Niet Verbreden, Verbreden, Sorteren en Nieuwe 

Verbindingen) op hoofdlijnen met elkaar vergeleken. Het 1 e fase MER is onderwerp 

geweest van een consultatieronde bij gemeenten  en provincies . De Commissie voor 

de m.e.r. heeft eind 2009 een -positief -  toetsings advies 6 over het 1 e fase MER 

uitgebracht.  

 
5  De volledige tekst van het 1e fase MER staat op de website www.ikgaverder.nl  > documenten> planstudie 

knooppunt Hoevelaken > archief MER fase 1.  
6  Website:  www.commissiemer.nl . Rapportnummer 2185 - 123.  

http://www.ikgaverder.nl/
http://www.commissiemer.nl/
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De Commissie geeft in dat advies onder meer aan dat het MER op een heldere wijze 

de verschillen tussen  de alternatieven op het vlak van doelbereik en effecten 

inzichtelijk maakt.  

 

Om de leefb aarheid en de ruimtelijke kwaliteit bij uitbreiding van infrastructuur te 

waarborgen en te verbeteren is een goede inpassing van belang. Daarom is reeds 

bij het onderzoek naar hoofdalternatieven bekeken op welke wijze de negatieve 

effecten van infrastructu ur kunnen worden beperkt en hoe de snelwegen zoveel 

mogelijk één geheel met de omgeving kunnen vormen.  

Om te komen tot een zo goed mogelijk voorkeursalternatief is in deze fase een 

interactieve aanpak gevolgd, teneinde alle belangen in kaart te brengen. B ij 

verschillende gelegenheden en op verschillende manieren zijn overheidsinstanties, 

belangengroeperingen, deskundigen en panels van bewoners geconsulteerd.  

 

Als uitkomst van de eerste fase (met het 1 e fase MER) is door de minister het 

voorkeursalternatief  voor project knooppunt Hoevelaken vastgesteld 7.  

In paragraaf 2.2 wordt ingegaan op de onderzochte alternatie ven en de afweging 

om tot het voorkeursalternatief te komen.  

 

Scope  

Het vastgestelde voorkeursalternatief is het alternatief Verbreden , aangevuld met 

elementen uit het alternatief Sorteren . Bij het alternatief Verbreden wordt uitgegaan 

van extra rijstroken langs de bestaande wegen en aanpassingen aan het knooppunt 

zelf. In aanvulling daarop zijn in het voorkeursalternatief elementen van het 

alternat ief Sorteren gebruikt (scheiden doorgaand en regionaal verkeer).   

In paragraaf 3.1.1 van het Milieueffectrapport 2 e fase A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken ( Bijlage G  bij deze toelichting) is een samenvatting opgenomen van de 

alternat ievenafweging van het 1 e fase MER.  

 

2010 /2011 ï Versobering en m arktbenadering  

Het voorkeursalternatief is in 2010 uitgewerkt in een referentieontwerp met 

inpassingsmaatregelen die in het 1 e fase MER zijn geïnventariseerd. Doel van deze 

uitwerking in h et r eferentieontwerp was om het voorkeursalternatief verkeerskundig 

te kunnen toetsen en om te beoordelen of het voorkeursalternatief binnen het 

beschikbare budget en de beschikbare fysieke ruimte past.  

 

Begin 2011 bleek dat er onvoldoende budget beschikbaar was om het uitgewerkte 

ontwerp aan te leggen. Het financiële gat tussen de raming en het beschikbare 

budget is voor de minister in samenspraak met de regio aanleiding geweest om over 

te gaan tot een versoberingsslag. In het Bestuurlijk Overleg MIRT van mei  2011 

heeft de minister met de regiopartners afspraken gemaakt, waarbij is ingezet op 

een vroege marktbenadering met als doel om met behulp van de markt een 

optimale benutting van het beschikbare budget te verwezenlijken.  

 

Aan de hand van óValue Engineeringô8 hebben rijk en regio de mogelijkheden 

onderzocht om onderdelen van het project te versoberen zodat het binnen het 

beschikbare budget kan worden gerealiseerd zonder aan doelmatigheid in te boeten.  

 
7  Het voorkeursalternatief dat op basis van het 1e fase MER in het Bestuurlijk Overleg MIRT van november 2009 is 

vastgesteld. Zie ook de ñToelichting op het voorgenomen bestuurlijke standpunt Planstudie knooppunt 

Hoevelaken: naar een voorkeursalternatiefò op de website www.ikgaverder.nl  > documenten> planstudie 

knooppunt Hoevelaken > archief MER fase 1.  
8  Value Engineering i s een systematische methode om samen met stakeholders de waarde van projecten,  

processen of diensten te verbeteren.  

http://www.ikgaverder.nl/
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De versobering van het ontwerp is gebaseerd op een aan tal principes:  

¶ Zo smal mogelijk dwarsprofiel;  

¶ Zoveel mogelijk hergebruik van bestaande alignement (horizontale en verticale 

ligging) en kunstwerken;  

¶ Zoveel mogelijk gebruik van gronden in eigendom van het Rijk (Rijkswaterstaat).  

¶ Wat betreft inpassing wordt  uitgegaan van de minimale wettelijke eisen en van 

het asymmetrisch verbreden van de weg op een drietal locaties.  

 

Rijkswaterstaat heeft samen met de regiopartijen vervolgens in de zomer van 2011 

het óPlan van Aanpak Vroege Marktbetrokkenheid Knooppunt Hoevelakenô opgesteld. 

Dit plan is in oktober 2011, na instemming door het bestuurlijk overleg Hoevelaken, 

vastgesteld. Een belangrijke keuze hierin was om de versoberingen, die nodig waren 

om het voorkeursalternatief binnen het budget te laten passen, te ben oemen als 

wensen om alsnog in het ontwerp terug te laten komen.  

 

Scope  

Het versoberde referentieontwerp vormde daarmee de basisscope voor het project.  

 

Basisscope:  

Verbreding wegvakken:  

 

Tabel 1 Verbreding wegvakken  

Wegvak  Van km  Tot km  Van  N aar  

A1 aansluiting Bunschoten -Knooppunt Hoevelaken  38.1  44.5  2x2  2x4  

A1 Knooppunt Hoevelaken ï aansluiting aan A30  44.5  54. 4 2x2 + spitsstrook  2x4  

A28 aansluiting Maarn ï Knooppunt Hoevelaken  16.5 *  27.5  2x2 + plusstroken  2x4  

A28 Knooppunt Hoevelaken ï aansluiting Vathorst  27.5  31.6  2x2  2x4  

A28 aansluiting Vathorst ï aansluiting Nijkerk  31.6  36.3  2x2  2x3  

* Dit beginpunt ligt inmiddels circa 500 meter eerder.  

 

Aansluiting 14  Hoevelaken  op de A1, met toe -  en afritten  in de richting van en na ar 

Apeldoorn en in de richting van en naar Amsterdam maakt  onderdeel uit van de 

Basisscope 9. De verbindingsweg vanaf de Hogeweg naar Apeldoorn is vervallen. Alle 

overige aansluitingen worden behouden.  

 

Verkeerskundige aanpassingen op het onderliggend wegen net worden alleen gedaan 

indien dit noodzakelijk is voor de verkeersafwikkeling op de kruispunten waar de 

afrit/toerit aansluit op het OWN. De verkeersafwikkelingen op de ze kruispunten 

wordt gewaarborgd.  

 

Kruisende wegen en parallel liggende wegen blijven ten minste voldoen aan de 

huidige functionaliteit en inrichting. Dit geldt ook voor de fiets -  en 

voetgangersverbindingen.  

 

De (nieuwe) verbindingsweg Energieweg -Outputweg onder de A28 door en de extra 

vier meter verbreding  van het viaduct over de A1-Oost  ten behoeve van de fiets -  en 

voetgangersverbinding Stoutenburgerlaan naar het station Hoevelak en maken 

onderdeel  uit van de basisscope.  

 

 
9  In juni 2013 werd deze aansluiting aangepast en was de afrit Hoevelaken niet meer uit noordwestelijke richting 

vanuit Amsterdam (A1 -West)  en Zwolle (A28 -Noord) te bereiken. Het óherstelô van bereikbaarheid vanaf de A1 

zat in de Basisscope. De bereikbaarheid vanaf de A28 is later in het proces eveneens hersteld . 
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Er zijn nieuwe verzorgingsplaats en voorzien aan de A1, noordelijke rijbaan, ter 

vervanging van verzorgingsplaats Middela ar en rustplaats  Uilengoor  en aan de 

westelijke rijbaan van de A28 b ij aansluiting Vathorst/Corlaer . De verzorgingsplaats  

Hooglanderveen langs de westelijke rijbaan van de A28 verdwijnt.  

 

Aan regiopartijen is de mogelijkheid geboden om voor het verbeteren van de 

leefbaarheid wensen in te brengen die in het tracébesluit kunnen worden 

opgenomen.  

 

2012/2013 ï Bestuursovereenkomsten rijk en regio  

Het óPlan van Aanpak Vroege Marktbetrokkenheidô is door rijk en regio gezamenlijk 

verder uitgewerkt. In maart 2012 i s de strategische Bestuursovereenkomst 1 (BOK 

1) ondertekend, waarin bestuurlijke partners die financieel bijdragen aan het 

project, zich hebben gecommitteerd aan de wijze van samenwerken en het 

ñvervlechtenò van planuitwerking en realisatie10 .  

 

BOK 1 is g evolgd door Bestuursovereenkomst 2 (BOK 2). Daarin hebben rijk en 

regio aanvullende wensen vastgelegd om de inpassing van de weg te verbeteren ten 

opzichte van de minimale basisscope, met het oogpunt om de oorspronkelijke 

verbeterambities voor de leefbaarh eid toch zo veel als mogelijk te realiseren. In de 

BOK 2 zijn concrete afspraken opgenomen over onder meer de hoogte van de 

regionale bijdragen , en de programmaôs van eisen en wensen van rijk en regio,  als 

basis voor de uitvraag aan de markt. Afgesproken i s dat het rijk de P lanuitwerking 

en de realisatie  (Design & Construct )  in één PDC -contract op de markt zal brengen.  

 

In de aanbesteding is als voorwaarde opgenomen dat de marktpartijen voor de 

vaste inschrijfsom ten minste de in de BOK 2 beschreven minima le basisscope voor 

het project aanbieden. Het door Rijkswaterstaat opgestelde referentieontwerp is ter 

informatie verstrekt aan de marktpartijen als een mogelijke oplossing voor de 

basisscope. De wensen van rijk en regio zijn vertaald naar gunningscriteria 11  die 

onderdeel uitmaken van BOK 2. De inschrijvende partijen zijn uitgedaagd naast de 

basisscope zoveel mogelijk wensen van rijk en regio aan te bieden. Niet -vervulde 

wensen konden tevens als optie worden aangeboden die regionale bestuurlijke 

partijen na gunning voor eigen rekening konden bijkopen.  

 

In BOK 2 is, gebaseerd op dwangpunten in de omgeving zoals gebouwen, 

geluidschermen, natuurgebieden, spoorlijnen en bedrijventerreinen, een 

contourenkaart opgenomen die het maximale ruimtebeslag aangeeft  waarb innen het 

ontwerp van de nieuwe infrastructuur  mag vallen . I nclusief bijbehorende 

voorzieningen (zoals bermen, sloten en portalen)  maar exclusief overige 

maatregelen die op grond van het 2 e fase MER in het tracébesluit worden betrokken  

(geluidschermen, lan dschappelijke inpassing, natuurmaatregelen en dergelijke) en 

tijdelijke werkterreinen .  

 
10   Met vervlechten van planuitwerking en realisatie wordt bedoeld dat het voorbe reiden van het tracébesluit (de 

planuitwerking) en het uitwerken van het definitief ontwerp en de wijze van fasering en aanleg door de 

aannemer (realisatie) bij één contractpartij ligt.  
11   De regionale partners waren nauw betrokken bij de gunningscriteria en hadden zitting in de 

beoordelingscommissies rond het gunningscriterium Hinder (verkeershinderbeleving en omgevingshinder).  
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BOK 2 is op 20 juni 2013 ondertekend door het rijk, de provincies Utrecht en 

Gelderland, en de gemeenten Amersfoort en Nijkerk 12 . Met de overige bestuurlijke 

partners, t e weten de gemeenten Bunschoten, Barneveld, Leusden en het 

Waterschap Vallei en Veluwe zijn op BOK 2 gebaseerde afspraken vastgelegd in een 

bilaterale bestuursovereenkomst (Waterschap Vallei en Veluwe) en in brieven van 

de hoofdingenieur -directeur van RWS Midden -Nederland ( gemeenten Bunschoten, 

Barneveld en Leusden).  

Scope  

In de BOK 2 is voor de basisscope een vertaling gemaakt van de doelstellingen zoals 

geformuleerd in de startnotitie knooppunt Hoevelaken : 1. Het realiseren van veilige 

weginfrastructuur en 2. het verbeteren van de leefomgeving door een zo goed 

mogelijke inpassing van te treffen maatregelen (zie eerder in deze paragraaf) . Deze 

doelen worden bereikt door :  

¶ verbeterde doorstroming van het verkeer ;  

¶ reductie van het aantal verkeersslachtoffers ;  

¶ een betrouwbaar wegennet ;  

¶ een robuust netwerk waarbinnen verstoringen kunnen worden opgevangen.  

¶ een samenhangend netwerk met de projecten binnen het Programma VERDER 

afgestemd op de doelen van de regionale en lokale wegbeheerders ;  

¶ het voorkomen van aantas ting van natuur, landschap en ecologie.  

 

Met de betrokken overheden is in het kader  van BOK 2 een programma van eisen en 

een programma van wensen vastgesteld. Het programma van  eisen heeft  met name 

betrekking op het  bereikbaarheidsdoel. Het progr amma van w ensen vormt een 

invulling van het projectdoel verbeteren van de leefomgeving . Het  doel óverbetering 

leefomgevingô is in het kader van de BOK 2 dan ook een gezamenlijke opgave van 

rijk en regio.  

 

2014/2015 -  Aanbiedingsontwerp ï gunning  

In 2014 hebben de geïnteresseerde  marktpartijen een aanbiedingsontwerp 

voorbereid. Tijdens de aanbestedingsprocedure zijn door de deelnemende 

marktpartijen tijdens een informatiemarkt bij de niet bestuurlijke omgeving ideeën  

opgehaald voor oplossingen voor het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken (zie 

verder paragraaf 1.2.2 , participatiestap 4 ).  

In de zomer van 2015 is het PDC -contract voor het project A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken gegund aan de Combinatie A1|28.  

 

Scope  

In het aanbiedingsontwerp zijn alle rijkswensen opgenomen e n konden nagenoeg 

alle regiowensen voor het verbeteren van de leefbaarheid worden ingevuld . Alleen 

het uitbreiden van een groenzone bij Schuilenburg  is niet in het ontwerp 

opgenomen. Samengevat bestaat de belangrijkste uitbreiding van de basisscope uit:  

¶ Aansluiting  14  Hoevelaken bereikbaar in alle vier richtingen  (van en naar 

Amsterdam, Apeldoorn, Utrecht en Zwolle) ;  

¶ Uitbreiden van parkeergelegenheid voor personen -  en vrachtautoôs op een aantal 

verzorgingsplaatsen;  

¶ Het toevoegen dan wel verbreden van vlucht stroken op delen waar die vanwege 

het smalle wegprofiel ontbraken of met minimale breedte waren opgenomen;  

 
12   BOK 2 is na vaststelling in het Bestuurlijke Overleg door alle afzonderlijke gemeenteraden en provinciale staten 

geaccordeerd, inclusief de gezamenlijk opgestelde regionale wensen, de contourenkaart en het Dossier 

Ruimtelijke Kwaliteit en Vormgeving. In september 2014 is bij BOK 2 een eerste addendum gevoegd naar 

aanleiding van tussentijdse bestuurlijke besluiten. In september 201 5 en in 2018  is het addendum bij BOK 2 

aangevuld . De stukken staan op de projectpagina van knooppunt Hoevelaken op www.rws.nl /hoevelaken.  

http://www.rws.nl/
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¶ Het toevoegen van extra verkeersveiligheidsmaatregelen  (bijvoorbeeld in de 

vorm van berminrichting en bewegwijzering) ;  

¶ Het opnemen van een nieuwe ver binding Danzigweg -Terminalweg ;  

¶ Het toevoegen van diverse fiets -  en voetgangersverbindingen;  

¶ Het toevoegen van extra  (bovenwettelijke)  geluidmaatregelen;  

¶ Het realiseren van ecorecreaduct Paradijsweg  (Nimmerdor ) . 

 

2015/ 2016 ï Uitwerking voorkeursalternatief  

Na gunning is het aanbiedingsontwerp gepresenteerd en doorgesproken met de 

bestuurlijke omgeving. Op hoofdlijnen is het aanbiedingsontwerp goed ontvangen 

door de bestuurlijke omgeving. Met name vanwege het feit dat het maximale aantal 

regionale wensen is v erwezenlijkt. Tijdens de presentaties aan de bestuurlijke 

omgeving is gevraagd naar mogelijke aandachtspunten en verbetervoorstellen voor 

de uitwerking van het aanbiedingsontwerp.  

Van de aangedragen punten is vervolgens bepaald of ze passen binnen de 

vast gestelde kaders van het project. Aan een aantal punten kon tegemoet worden 

gekomen.  

 

In 2016 is op basis van het aanbiedingsontwerp het voorkeursalternatief verder 

uitgewerkt. De aandachtspunten van de bestuurlijke omgeving naar aanleiding van 

het aanbied ingsontwerp zijn daarin verwerkt voor zover besloten is om ze aan de 

scope van het project toe te voegen (zie hierna onder óscopeô). Dit ontwerp wordt 

behandeld in de brochure van Rijkswaterstaat: ñUitwerking voorkeursalternatief 

knooppunt Hoevelaken, A1 e n A28ò13 . Het uitgewerkte voorkeursalternatief is geen 

formeel wettelijke stap in de totstandkoming van het tracébesluit en was niet 

vatbaar voor zienswijzen.  De brochure is mede gebruikt om de omgeving te 

informeren over de  voortgang en  vormgeving van het project.  

 

Scope  

Over de onderstaande punten  die door de bestuurlijke omgeving zijn aangedragen 

bij de bespreking van het aanbiedingsontwerp , is besloten om ze op te nemen in het 

ontwerp:  

¶ Handhaven van het huidige geluidscherm aan de westzijde van de A28 tu ssen de 

Arkerpoort en Bunschoterweg (km 32 .2 tot km 33 .1) in de gemeente Nijkerk. 

Het scherm is meegenomen in de maatregelen voor het beperken van de 

geluidhinder.  

¶ Het Junckerpad (fiets -  en voetpad aan de westzijde van de A28 tussen km 34 .0 

en km 34 .5) vi el gedeeltelijk weg in het talud van het aanbiedingsontwerp, 

zonder dat deze verbinding hersteld werd. Dit is gecorrigeerd door de verbinding 

aan de voet van het talud te herstellen.  

¶ Ook een gedeelte van de Domstraat -west (westzijde van de A28 tussen km 30 .6 

en km 30 .7) viel weg in het talud van het aanbiedingsontwerp. De verbinding 

wordt alsnog aan de voet van het talud hersteld.  

 

De onderstaande punten die door de bestuurlijke omgeving zijn aangedragen bij de 

bespreking van het aanbiedingsontwerp, zijn be trokken in de onderzoeken voor dit 

tracébesluit en het 2 e fase MER.  

¶ Vormgeving onderliggend wegennet: De bestuurlijke regio heeft  gevraagd 

hoe de exacte vormgeving van het onderliggend wegennet, fietspaden, 

voetpaden en erfontsluitingen er uit komen te zie n.  

 
13   ñUitwerking voorkeursalternatief knooppunt Hoevelaken, A1 en A28ò op de projectpagina van knooppunt 

Hoevelaken op www.rws.nl  > wegen > plannen en projecten > planuitwerking knooppunt Hoevelaken.  

http://www.rws.nl/
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Als uitgangspunt geldt daarbij dat het afwikkelen van de verkeersstromen op het 

onderliggend wegennet ten minste functioneel in stand gehouden dient te 

worden. Hieronder valt ook het functioneel in stand houden van alle benodigde 

erfontsluitingen.  In p aragraaf 3.3 is opgenomen welke aanpassingen aan het 

onderliggend wegennet in het tracébesluit zijn opgenomen.  

¶ Sociale veiligheid:  Er is aandacht gevraagd voor de sociale veiligheid in fiets -  

en voetgangerstunnels. Het gaat hierbij onder andere om de fiets verbinding 

langs de PON - lijn, de fietstunnel bij de aansluiting Amersfoortsestraat, en de 

voetgangersverbinding langs de Heiligenbergerbeek. In hoofdstuk 13 wordt 

toegelicht wat de effecten van het project op sociale veiligheid zijn.  

¶ Transparante geluidsch ermen: De gemeente Nijkerk heeft met betrekking tot 

de belangen van de bedrijven verzocht  om toepassing van transparante 

geluidschermen bij zichtlocaties, met name ter hoogte van de bedrijventerreinen 

Overhorst en Horstbeek te Hoevelaken. In paragraaf 5.4 is opgenomen welke 

geluidmaatregelen in dit tracébesluit zijn opgenomen.  Daarbij is in het kader van 

ruimtelijke kwaliteit op diverse locaties een transparant scherm als uitgangspunt 

meegenomen.  

¶ Station Hoevelaken: Er is aandacht gevraagd voor de verdere d etaillering van 

de inrichting van de omgeving van het station Hoevelaken. In paragraaf 3.3 is 

opgenomen welke aanpassingen ter plaatse van het station in dit tracébesluit zijn 

opgenomen. De gemeente Nijkerk ontwikkelt het stationsgebied in een eigen 

proces . Deze ontwikkeling wordt door het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken 

niet onmogelijk gemaakt.  

¶ Vormgeving zuidzijde aansluiting 14 Hoevelaken (A1):  De gemeente 

Amersfoort heeft verzocht te onderzoeken of de aansluiting  van de zuidelijke toe -  

en afrit van aansluiting 14 Hoevelaken (A1) op het kruispunt 

Amersfoortsestraat / Energieweg anders vormgegeven kan worden . Om 

ontwerptechnische en verkeersveiligheids reden en is het binnen de beperkt 

beschikbare ruimte niet mogelijk hieraan tegemoet te komen.  

 

2016 -2018 ï Uitwerking OTB - ontwerp  

Bij de uitwerking van het OTB -ontwerp is zowel de bestuurlijke omgeving 

(decentrale overheden) als de niet bestuurlijke omgeving (omwonenden, bedrijven) 

betrokken. Met de bestuurlijke omgeving, bestaande uit de gemeenten Amersfoort , 

Nijkerk, Leusden, Barneveld en Bunschoten, de provincies Utrecht en Gelderland en 

waterschap Vallei en Veluwe is intensief afgestemd. Deze partijen zijn allen 

vertegenwoordigd in een Ambtelijke Voorbereidingsgroep waarmee vierwekelijks de 

voortgang van h et project is besproken. Via deze ambtelijke voorbereidingsgroep 

zijn de bestuurlijke partijen geïnformeerd over onder andere zaken als 

fundamentele ontwerpwijzigingen, noodzakelijke aanpassingen van de vooraf 

afgesproken contourlijn, en de totstandkoming van belangrijke documenten zoals 

het Waterstructuurplan, het Landschapsplan en het maatregelenpakket geluid.  

Ook zijn specifieke ontwerpvraagstukken afgestemd met de gemeenten, het 

waterschap en andere partijen zoals ProRail.  

 

Wijzigingen in het project die afweken van de eerder vastgestelde 

bestuursovereenkomst zijn besproken in het Bestuurlijk Overleg (provincies, 

gemeenten en waterschap). Ten behoeve van specifieke onderwerpen zijn met de 

bestuurlijke omgeving werkgroepen geformeerd. Het betreffen onde r andere de 

werkgroep Natuur, waarin invulling is gegeven aan de noodzakelijke 

natuurcompensatie, en de archeologische begeleidingscommissie.  
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2017 -2018: overleggen Rij k en regio  

Op regelmatige basis vinden ambtelijke en bestuurlijke overleggen plaats  tuss en rijk 

en regio. Deze al bestaande lijn is bestendigd en voortgezet. In de periode 2017 -

2018 zijn, ten behoeve van regionaal draagvlak, de regionale overheden 

meegenomen in de keuzes die worden gemaakt. Aan de hand van veelal 

locatiespecifieke input van d e regiopartijen worden keuzes nader gemotiveerd. De 

regionale partijen zijn meegenomen in de totstandkoming van het mitigerende 

maatregelenpakket. Met  de regiopartijen is overleg gevoerd over de ligging van de 

tijdelijke werkterreinen langs het tracé.  

1.2.2  Part icipatietraject niet bestuurlijke omgeving  (NBO)  

Aanvullend op het bestuurlijk traject vindt gedurende het project een 

participatietraject met de niet bestuurlijke omgeving plaats.  

 

Hoofdlijnen participatietraject  

Het is voor de bestuurlijke besluitvormin g van project knooppunt Hoevelaken van 

belang dat, naast de overheden, ook de bewoners en maatschappelijke organisaties 

participeren in het project. Op deze manier kunnen zij hun specifieke belangen 

inbrengen en invloed uitoefenen op het project. In de bes tuurlijke besluitvorming is 

daarom al vroegtijdig veel participatieruimte toebedeeld aan de zogeheten óniet 

bestuurlijke omgevingô, de NBO. Dit zijn de bewoners, bedrijven en 

belangenorganisaties.  

Participatie NBO vanaf 2008  

(Informele) bijeenkomsten  

In 20 08 is met het publiceren van de startnotitie knooppunt Hoevelaken de 

planstudie naar het oplossen van het verkeersprobleem gestart. Al vanaf het begin 

zijn burgers, maatschappelijke organisaties en andere stakeholders uitgenodigd om 

te participeren in het project, onder meer in de vorm van klankbordgroepen.  

Er zijn verschillende (informele) bijeenkomsten georganiseerd waarin deze partijen 

een actieve bijdrage aan het project konden leveren. Tijdens deze bijeenkomsten is 

nadrukkelijk de mogelijkheid gecreëe rd om ideeën aan te dragen en vragen te 

stellen. Daarnaast zijn er sessies georganiseerd waarin belangengroepen hun kennis 

en ideeën over specifieke issues (bijvoorbeeld het Hoevelakense bos) hebben 

ingebracht.  

Proactief omgevingsmanagement  

Het team omgev ingsmanagent  van het project inform eert  regelmatig  de 

betrokkenen  uit de niet bestuurlijke omgeving , onder andere via nieuwsbrieven, de 

projectsite knooppunt Hoevelaken 14  en via de aangesloten gemeenten.  

Participatieplan NBO  

Het project heeft actief gebruik  gemaakt van de kennis en de stem die het publiek 

in het project wil hebben. Zij hebben in het participatieproces kunnen aangeven wat 

ze belangrijk vinden in relatie tot de plannen voor het knooppunt en de weg. Om 

deze actieve inbreng te kunnen sturen, is in april 2012, na het besluit tot 

vervroegde marktbenadering in 2011, een nieuw participatieplan voor de niet 

bestuurlijke omgeving vastgesteld door alle bestuurlijke partijen. In het plan zijn zes 

participatiestappen voorzien, vier in de periode tot gunni ng en twee na gunning.  

 
14   De stukken staan op de projectpagina van knooppunt Hoevelaken op www.rws.nl > wegen > plannen en 

projec ten > planuitwerking knooppunt Hoevelaken.  
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De uitkomsten van stap 1 tot en met 6 worden hierna toegelicht:  

¶ Stap 1: Inventariseren belangen, wensen en waardering.  

¶ Stap 2: Informeren over het conceptprogramma van wensen en 

beoordelingskader.  

¶ Stap 3: Informeren over nadere uitw erking van bepaalde specifieke regionale 

wensen.  

¶ Stap 4: Presenteren van ideeën over oplossingen aan potentiële aanbieders 

(marktpartijen).  

¶ Stap 5: Informeren over de winnende bieding.  

¶ Stap 6: Formele inspraak op het OTB.  

Participatiestappen 1, 2 en 3 (201 2 -2013)  

In klankbordgroepen zijn in meerdere bijeenkomsten de belangen, wensen en de 

waardering hiervan geïnventariseerd (stap 1). De resultaten zijn aangeboden aan 

alle betrokken colleges en raden en staten als input om rekening mee te houden bij 

het opst ellen van het regionale wensenpakket voor het ontwerp.  

Daarnaast is onder meer een breed belevingswaardenonderzoek uitgevoerd onder 

bewoners en bedrijven (2012 15 ). Vermindering van geluidbelasting door het 

snelwegverkeer, verbetering van luchtkwaliteit en h andhaving van de aansluiting 

Hoevelaken op de A1 zijn voor bewoners en bedrijven de belangrijkste onderwerpen 

bij de toekomstplannen van knooppunt Hoevelaken. Dit lag in lijn met de resultaten 

uit de inventarisatie met de klankbordgroepen. Ook deze informa tie is aangeboden 

aan colleges, raden en staten.  

 

Het conceptprogramma van wensen is na de oriënterende behandeling in raden en 

staten voorgelegd aan de klankbordgroepen (stap 2). De reacties daarop van de niet 

bestuurlijke omgeving zijn, voorafgaand aan d e besluitvorming, weer meegegeven 

aan colleges, raden en staten.  

Voor enkele regionale wensen is met een aantal stakeholders specifiek gekeken naar 

de invulling (stap 3), bijvoorbeeld waar het ecologische en recreatieve verbindingen 

betrof die de rijksweg  kruisen. Daarnaast zijn met specifieke partijen zoals de 

stichting Geldersch Landschap & Kasteelen en de projectgroep De Schammer 

afspraken gemaakt, onder meer op het vlak van natuur en de betrokkenheid tijdens 

het vervolgtraject.  

Participatiestap 4: Cont act met marktpartijen (september 2014)  

Tijdens de aanbestedingsprocedure in 2014 heeft de NBO eenmalig contact kunnen 

hebben met de deelnemende marktpartijen. In het kader van het participatieproces 

zijn de bewoners, belangenorganisaties en bedrijven uitge nodigd om ideeën voor 

oplossingen voor het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken aan te melden. Deze 

belanghebbenden hebben in september 2014 tijdens een informatiemarkt hun 

ideeën aan de marktpartijen gepresenteerd. Onderstaande wensen/ideeën zijn in 

het pr oject meegenomen.  

 

 
15   Op de projectpagina van knooppunt Hoevelaken op www.rws.nl > wegen > plannen en projecten > 

planuitwerking knooppunt Hoevelaken  
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Tabel 2 Overzicht wensen en ideeën marktpartijen  

Wens/idee  Toelichting  

Fietsverbinding Hoevelaken -  Amersfoort  Invulling van regiowensen 7 (fietstunnels aansluiting A28 -  

Hogeweg 16 ) en 8 (fietstunnels aansluiting  A1 

Westerdorpsstraat -Amersfoortsestraat)  

Functionaliteit fietsverbindingen (comfort, 

directheid, veiligheid, etc.)  

Ontwerp is uitgevoerd volgens Ontwerpwijzer Fietsverkeer 

(publicatie CROW 230).  

Fietsverbindingen handhaven in tijdelijke 

situatie  

Fiets verbindingen blijven bereikbaar tijdens de uitvoering.  

Stad - land verbinding voor wandelaars langs 

de Heiligenbergerbeek  

Invulling van regiowens 12d (Heiligenbergerbeek: 

voetgangerstunnel).  

Aaneengesloten geluidscherm tot De Flier  Invulling van regiowens 17 (Geluid Gelderland/Nijkerk).  

Logisch sorteren A28 -Zuid  Overgenomen  

Participatiestap 5: Consultatie NBO (augustus - september 2015)  

In augustus 2015 is het aanbiedingsontwerp dat aan de bestuurlijke omgeving is 

gepresenteerd ook gepresenteerd aan alle be langhebbenden, waaronder bewoners 

en belangenorganisaties. In de presentatie is tevens een overzicht gegeven van de 

vervulde wensen. Ook is toegelicht hoe de ideeën voor oplossingen van bewoners en 

belangenorganisaties uit de bijeenkomst van september 2014  zijn meegenomen in 

het ontwerp. Daarnaast is de mogelijkheid geboden om tot drie weken na de laatste 

presentatie te reageren (vragen, suggesties en aanbevelingen) op het 

aanbiedingsontwerp.  

Alle reacties uit augustus en september 2015 zijn opgenomen in e en verslag 17 . Net 

zoals bij de punten die zijn aangedragen door de bestuurlijke omgeving, is voor alle 

punten door RWS bepaald of ze passen binnen de kaders van het project.  

 

Naar aanleiding van deze participatiestap is ï voor zover dat niet al gebeurde , 

bijvoorbeeld op basis van wet -  en regelgeving of de  inbreng van de bestuurlijke 

omgeving -  in de onderzoeken en voor het MER en in het ontwerptracé besluit 

aandacht besteed aan:  

¶ verkeersveiligheid van het ontwerp;  

¶ vormgeving onderliggend wegennet, fietspad en, voetpaden en erfontsluitingen;  

¶ sociale veiligheid in fiets -  en voetgangerstunnels;  

¶ transparantie van geluidschermen bij zichtlocaties;  

¶ de mogelijkheid om geluidmaatregelen aan te vullen, onder andere op de 

komrand, nabij de Schammersteeg, langs het nog  te bebouwen bedrijventerrein 

bij Vathorst en onder de hoogspanningsmasten bij Nieuwland;  

¶ beperking impact op omliggende kavels on der andere bij het Hoevelakense B os, 

Camping Overbos, landgoed Nimmerdor, Volkstuinvereniging Dorrestein, 

Voetbalvereniging A FC Quick en visvijver Hoop op Geluk;  

¶ vormgeving aansluitingen bijvoorbeeld bij aansluiting 14 Hoevelaken, aansluiting 

6 Leusden -Zuid (N226) en aansluiting 12 Bunschoten -Spakenburg (N199);  

¶ uitwerking  Ecorecreaduct Paradijsweg ;  

¶ inpassing verzorgingsplaatsen . 

 

 
16ñ In 2016 bleek uit nader onderzoek en overleg met de leidingeigenaren dat de op die locatie gelegen leidingen 

van Vitens en Gasunie niet verplaatst kunnen worden zonder onevenredige en langdurige maatschappelijke 

overlast en daaraan verbonden kosten. Het betreft cruciale hoofdleidingen in het transportsysteem in een 

krappe stedelijke ruimte. Vanwege de onevenredig grote impact zijn de tunnels daarom gewijzigd in een 

verbeterde fietsroute op maaiveld.  
17   Het verslag is te vinden op de projectpagina van knooppunt Hoevelaken op www.rws.nl  > wegen > plann en en 

projecten > planuitwerking knooppunt Hoevelaken > nieuws.  

http://www.rws.nl/
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En ten aanzien van de wijze van uitvoering van het project:  

¶ Doorstroming op de A1 en de A28 tijdens de bouw (files en als gevolg daarvan 

sluipverkeer).  

¶ Geluidoverlast tijdens de bouw (overdag maar ook ôs nachts). 

¶ Bereikbaarheid tijdens de bouw.  

¶ Afstemmi ng met openbaar vervoersbedrijven.  

Informatie over  uitwerking voorkeursalternatief (voorjaar 2016)  

Om de niet bestuurlijke omgeving op de hoogte te brengen over de manier waarop 

het voorkeursalternatief verder is uitgewerkt, heeft in het voorjaar van 2016 een  

informatieronde plaatsgevonden . Hiervoor is de brochure ñUitwerking 

voorkeursalternatief knooppunt Hoevelaken, A1 en A28ò18  verspreid waarin de 

omgeving op een publieksvriendelijke manier is geïnformeerd over de stand van 

zaken van het project . Deze sta p in het participatietraject had  een informatief 

karakter. Er was geen mogelijkheid voor het indienen van zienswijzen.  

 

Participatie 2017  

Via het lopende klankbordoverleg is de klankbordgroep op regelmatige basis 

betrokken. Het klankbordoverleg wordt georg aniseerd door RWS en gewenste 

agendapunten worden voorbereid. In de klankbordgroep nemen bewonersgroepen 

deel  (zie het overzicht in bijlage H) , bedrijvenverenigingen  en andere 

belangenverenigingen, zoals de Fietsersbond en Rover. In 2017 zijn ze actief 

geïnformeerd over omgevingsgerelateerde zaken zoals het proces 

natuurcompensatie, een toelichting op de zoektocht naar tijdelijke werkterreinen en 

een toelichting op de veldonderzoeken.  

 

Participatie 2018  

Ook in 2018 is de klankbordgroep via het lopende klank bordoverleg op regelmatige 

basis betrokken. Eind 2018 wordt stap 6 gezet: formele inspraak op het OTB/MER.  

1.3  Wettelijk kader  

1.3.1  Tracéwet  

Voor de realisatie van het project dient op grond van de Tracéwet een tracébesluit 

te worden genomen. De Tracéwet beoogt een  zorgvuldige besluitvorming over de 

aanleg of het wijzigen van hoofdinfrastructuur. De Minister van Infrastructuur en 

Waterstaat  is op grond van de Tracéwet het bevoegd gezag. Rijkswaterstaat voert 

het project voor de Minister uit en werkt daarbij samen me t de andere relevante 

overheden, waaronder gemeenten, de provincies Utrecht en Gelderland en het 

waterschap.  

 

De Tracéwet is op 1 januari 2012 gewijzigd. Deze wijziging betrof voor een 

belangrijk deel het opnemen van nieuwe regels over de verkenningsfase d ie aan de 

terinzagelegging van een ontwerptracébesluit vooraf dient te gaan. Omdat deze fase 

voor het project knooppunt Hoevelaken al voor de wijziging van de Tracéwet is 

gestart, zijn deze regels op het voor dit project vast te stellen tracébesluit niet v an 

toepassing.  

 

Op de voorbereiding van het tracébesluit is afdeling 3.4 van de Algemene wet 

bestuursrecht van toepassing, met dien verstande dat zienswijzen naar voren 

kunnen worden gebracht door een ieder.  

 
18   ñUitwerking voorkeursalternatief knooppunt Hoevelaken, A1 en A28ò op de projectpagina van knooppunt 

Hoevelaken op www.rws.nl  > wegen > plannen en projecte n > planuitwerking knooppunt Hoevelaken.  

http://www.rws.nl/
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Voor de besluitvorming over het project wordt e en gecombineerde procedure op 

basis van de Tracéwet en de Wet milieubeheer gevolgd. Deze procedure is gericht 

op de totstandkoming van het tracébesluit, het saneringsbesluit, de 

milieueffectrapportage  (project -m.e.r.) en de vaststelling en wijziging van 

ge luidproductieplafonds langs rijkswegen.  

1.3.2  Crisis -  en herstelwet  

Op dit tracébesluit is de Crisis -  en herstelwet (Chw) van toepassing. De Chw heeft 

onder meer tot doel om de bestuursrechtelijke procedures voor specifieke plannen 

en besluiten te stroomlijnen e n te versnellen. De Chw heeft vooral consequenties 

voor de beroepsfase, die volgt nadat het tracébesluit is vastgesteld. Zo dienen 

belanghebbenden in hun beroepschrift gericht tegen het tracébesluit aan te geven 

welke bezwaren zij daartegen hebben. Het ber oep wordt door de bestuursrechter 

niet ontvankelijk verklaard als de beroepsgronden niet binnen de beroepstermijn 

van zes weken zijn ingediend. Tevens is het zo dat na afloop van de beroepstermijn 

de beroepsgronden niet meer kunnen worden aangevuld.   

 

De Chw brengt verder met zich mee dat decentrale overheden tegen het 

tracébesluit geen beroep kunnen instellen en dat de Afdeling bestuursrechtspraak 

van de Raad van State binnen zes maanden, na afloop van de beroepstermijn, 

uitspraak moet doen op eventueel te gen het tracébesluit ingediende 

beroepschriften.  

Voorts staat het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken in bijlage II van de Chw. 

Dat wil zeggen dat er geen advies aan de Commissie voor de m.e.r. gevraagd hoeft 

te worden.  

1.3.3  Vooruitblik Omgevingswet  

Op dit mom ent is de Omgevingswet in voorbereiding. In de Omgevingswet  worden 

meer dan 20 wetten, 120 AMvBôs, honderden regelingen en 40 planvormen op het 

gebied  van ruimte, wonen, infrastructuur, milieu, natuur en water geïntegreerd. De 

wet is omvangrijk en moet voo r een belangrijk deel nader worden  uitgewerkt in 

uitvoeringsregelgeving.  De Omgevingswet zal  waarschijnlijk in 2021 in werking 

treden . De besluitvorming over projecten zoals A28/A1 Knooppunt Hoevelaken zal 

na in werking treding van de Omgevingswet conform deze wet verlopen. De 

besluitvorming ten aanzien van projecten waarvan op grond van de Tracéwet al een 

ontwerpbesluit ter inzage heeft gelegen, zal conform de Tracéwet worden afgerond.  

Voor de  vergunningen en ontheffingen die nodig zijn bijvoorbeeld voor h et bouwen, 

slopen en kappen (zie paragraaf 16.1 ) is h et moment van indienen van de aanvraag 

bepalend voor de vraag of de Omgevingswet daarop van toepassing zal zijn.  

1.3.4  Milieueffectrapportage  

In het kader van het tracébesluit A28/ A1 Knooppunt Hoevelaken is een 

milieueffectrapport (MER) opgesteld. De aanleg van een autosnelweg of autoweg is, 

op grond van onderdeel C, van de bijlage bij het Besluit milieueffectrapportage 

(Besluit m.e.r.), m.e.r. plichtig. Zie hiervoor kolom 1 van ond erdeel C van de bijlage 

en specifiek activiteit C.1.2. Het doel van de m.e.r. -procedure is om het 

milieubelang volwaardig en vroegtijdig in de plan -  en besluitvorming te betrekken. 

Dit om tijdig inzicht te krijgen in de effecten van de voorgenomen activite it op de 

omgeving en om onderzoek te kunnen doen naar mogelijke maatregelen om 

negatieve effecten op de omgeving te verminderen. Resultaat van de m.e.r. -

procedure is een Milieueffectrapport (MER). De grondslag van het MER is te vinden 

in de Wet milieubehee r.  
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In het kader van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken is in een eerdere fase 

het 1 e fase MER  opgesteld, daaraan is in paragraaf 1.2 aandacht besteed.  Bij de 

voorbereiding van dit tracébesluit is aansluitend daarop het 2 e fase MER opgesteld. 

In para graaf 2.2 wordt meer inhoudelijk op het 2 e fase MER ingegaan.  

 

Relatie tussen 1 e fase MER en 2 e fase MER  

Het 1 e fase MER en 2 e fase MER vormen samen het gehele MER voor het project 

A28/A1 Knooppunt Hoevelaken. In het 1 e fase MER zijn vier hoofdalternatieve n 

op hoofdlijnen onderzocht, zodat een voorkeursalternatief kon worden gekozen.  

Dit voorkeursalternatief is de afgelopen jaren verder uitgewerkt en in het 2 e fase 

MER op effecten onderzocht. Omdat het 1 e fase MER nooit officieel ter inzage heeft 

gelegen, wordt het 1 e fase MER gezamenlijk met het OTB en 2 e fase MER ter inzage 

gelegd.  

1.4  Samenhang tracébesluit met saneringsbesluit  

I n het onderzoeksgebied  voor geluid  voor het Tracébesluit A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken is een aantal saneringswoningen aanwezig. Dit  zijn woningen die op 1 

januari 1986 een geluidbelasting van 60  dB of meer op de gevel hadden. Voor deze 

woningen moeten maatregelen getroffen worden om de geluidbelasting te 

verminderen  (om de bestaande geluidsituatie te ñsanerenò).  

 

In de wet geving ten aanzien van geluid wordt onderscheid gemaakt in de 

besluitvormingsprocedures over geluidmaatregelen die worden getroffen  in het 

kader van sanering :  

1.  Maatregelen die nodig zijn omdat het geluidproductieplafond als gevolg van de 

capaciteitsverruiming op grond  van het Tracébesluit  A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken wordt overschreden worden opgenomen in het tracébesluit voor de 

wegverbreding (ook voor saneringsobjecten, dit is ógekoppelde saneringô). 

2.  Maatregelen die worden getroffen in het kader van sanering  voor 

sane ringsobjecten waar het geluidproductieplafond als gevolg van het 

Tracébesluit A28/A1 Knooppunt Hoevelaken niet  overschreden wordt, worden 

opgenomen in het S anerings plan  A28/A1 Knooppunt Hoevelaken.  

 

De maatregelen uit het saneringsplan worden juridisch vas tgelegd in een 

(ontwerp)saneringsbesluit  (O)S B), dat  gelijktijdig met het (O)TB) in procedure 

wordt gebracht. Uit efficiency overwegingen worden d e maatregelen uit het 

saneringsbesluit gelijktijdig met de maatregelen uit het tracébesluit gerealiseerd.  De 

geluidmaatregelen uit beide besluiten zijn opgenomen op de detailkaarten 

ñOntwerptrac®besluit en ontwerpsaneringsbesluit A28/A1 Knooppunt Hoevelakenò, 

met afzonderlijke kleuraanduidingen ter onderscheid van de herkomst van de 

maatregel.  

 

Tevens worden in he t plangebied , naast de geluidmaatregelen die op grond van de 

wet -  en regelgeving als gevolg van de infrastructurele aanpassingen moeten worden 

getroffen, bovenwettelijke geluidmaatregelen gerealiseerd op grond van de BOK 2. 

Voor zover deze maatregelen in h et onderzoeksgebied van het saneringsbesluit 

liggen worden ze daarin opgenomen. De overige bovenwettelijke maatregelen 

maken onderdeel uit van dit tracébesluit.  

1.5  Relatie met andere projecten in de omgeving  

In afbeelding 2 zijn infrastructurele en ruimtelijke ontwikkelingen opgenomen , die 

raakvlakken hebben met het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken.  Hieronder 

worden de ontwikkelingen toegelicht.  
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Infrastructurele ontwikkelingen hoofdwegennet  

Op de delen van  het hoofdwegennet die aansluiten op het project A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken spelen de komende jaren verschillende ontwikkelingen. Met 

name de volgende ontwikkelingen hebben een relevante invloed op de A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken:  

1.  In het project A27/A1 wor dt onder meer de A1 tussen knooppunt Eemnes en de 

aansluiting Bunschoten verbreed van 2 naar 4 rijstroken  (2018 gereed) . 

2.  In het kader van het project A27/A12 aanpassing Ring Utrecht wordt de 

verkeersproblematiek op de Ring Utrecht aangepakt  (2020 -2026) . He t project 

Ring Utrecht kent geen fysieke overlap met het project A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken, maar kent wel een verkeerskundige relatie. Ook kan er een relatie 

ontstaan tijdens de uitvoering in verband met omleidingsroutes.  

 

Afbeelding 2 Overzicht infrastructurele en ruimtelijke ontwikkelingen met raakvlak project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  

Infrastructurele ontwikkelingen onderliggend wegennet  

Ook op het onderliggende wegennet spelen verschillende infrastructurele 

ontwikkeling en die een relatie hebben met de A28/A1 Knooppunt Hoevelaken. De 

belangrijkste hiervan zijn  (zie tevens afbeelding 2) :  

3.  Reconstructie van de Hertekop bij aansluiting 6 Leusden -Zuid (A28) (2019 

gereed).  

4.  Westelijke ontsluiting Amersfoort ( 2018 -2022 ).  Opnieuw inrichten van het tracé 

langs de Daam Fockemalaan en Barchman Wuytierslaan over 2,5 kilometer . 

5.  Ontsluiting Vathorst -West op N199 ten noorden van de A1 . Er wordt op dit 

moment gestudeerd op varianten voor  deze ontsluitingsweg (mogelijk  2022  

gereed ). 

6.  De realisatie van de rondweg N303 Voorthuizen (provincie) en tegelijkertijd de  

7.  Noordelijke Rondweg Voorthuizen (gemeente) (ongeveer 2020  gereed).  



 

 

OTB A28/A1 KNOOPPUNT HOEVELAKEN  |  TOELICHTING | DEFINITIEF |  31 AUGUSTUS 2018  

 

Pagina  23  van  212  

Ruimtelijke projecten in de regio  

Naast de hiervoor genoemde inf rastructurele ontwikkelingen, zijn de volgende 

ruimtelijke ontwikkelingen relevant  (zie tevens afbeelding 2):  

Gemeente Nijkerk  

8.  Woonwijk Doornsteeg in Nijkerk (A28 -Noord). Ten oosten van de A28 tussen de 

woonwijk Corlaer en het bedrijventerrein Watergoor wordt de nieuwe woonwijk 

Doornsteeg gerealiseerd. In deze woonwijk wordt ruimte gecreëerd voor 

ongeveer 1.200 woningen. In 2014 en 2015 zijn een masterplan respectievelijk 

een beeldkwaliteitsplan opgesteld voor het gehele plangebied van deze 

woonwijk. De ruimtelijke vastlegging van het plan verloopt via deelplannen, 

waarvan er nu twee onherroepelijk zijn (fase 1a en fase 1b).  De geluidwal die de 

toekomstige woonwijk beschermt tegen geluidhinder van de A28, i s reeds 

gerealiseerd. De ligging van deze geluidwal is binnen het project A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken als dwangpunt gehanteerd bij het ontwerp voor de 

verbreding van de A28.   

9.  Ontwikkeling bedrijventerrein De Flier in Nijkerk ( A28 -Noord ) . Ten oosten van 

de aansluiting 8a Amersfoort -Vathorst  en ten westen van de Fliersteeg wordt 

het bedrijventerrein De Flier ontwikkeld. Dit bedrijventerrein heeft een 

oppervlakte van circa 40 hectare.  Het bestemmingsplan voor dit bedrijventerrein 

is vastgesteld en er zijn reed s enkele bedrijven gerealiseerd.  

10.  Herontwikkeling Bijenvlucht in Hoevelaken  (A1 -Oost ) . Het betreft de realisatie 

van 66 woningen op het bedrijventerrein Horstbeek ter vervanging van in verval 

geraakte bedrijfspanden.  

11.  Herontwikkeling Euretco - terrein (A1 -Oost ). Op het bedrijventerrein Overhorst in 

Hoevelaken ligt het Euretco - terrein. De gemeente Nijkerk stelt waarschijnlijk in 

2019 een bestemmingsplan op om dit terrein te herontwikkelen tot een kantoor -  

en woningbouwlocatie. Dit plan gaat uit van de bouw van o ngeveer 160 

woningen. Langs de A1 komt een vervangend, kleiner kantoor voor het bedrijf 

Euretco.  Omdat er nog geen vastgesteld bestemmingsplan is voor deze 

ontwikkeling, is deze niet meegenomen in de onderzoeken in het kader van het 

Milieueffectrapport.  

Gemeente Amersfoort  

12.  Ontwikkeling bedrijventerrein De Wieken Noord (Vinkenhoef) in Amersfoort  (A1 -

Oost/A28 -Zuid). I n de oksel van het knooppunt tussen de A1-Oost  en de A28 -

Zuid is d it bedrijventerrein met een oppervlakte van circa 11,5 hectare  voorzien . 

Voor deze ontwikkeling is nog geen bestemmingsplan vastgesteld, maar in april 

2017 is wel een voorbereidingsbesluit vastgesteld door de gemeenteraad.   

Op 31 mei 2018 is een nieuw voorbereidingsbesluit in werking getreden . 

13.  Ontwikkeling bedrijventerrein aan de A1  (Vathorst) . B etreft de bouw van diverse 

bedrijfspanden in een groene geluidwal (wal met daarop een groen begroeid 

scherm). Deze ontwikkeling is opgenomen in het bestemmingsplan 

Bedrijventerreinen e.o. en snelwegen (2014). Dit zal een voortzetting van het 

bestaande beeld van bedrijven in een groene wal zijn, aansluitend op de IKEA.  

14.  Woon -  en werkzone Bloeidaal in Amersfoort (A28 -Zuid). Het betreft de realisatie 

van circa 20 woningen ten zuiden van de Hogeweg . Het bestemmingsplan is 

vastgesteld in oktober 20 14 . 

15.  Ontwikkeling van Amersfoort De Hoef West  in Amersfoort, transformatie van 

bedrijventerrein naar woningbouw. Nabij de  oksel van het knooppunt tussen de 

A1-Oost  en de A28 -Zuid . De Structuurvisie de Hoef West is 14 -2-2017 door de 

raad vastgesteld.  Het voo rbereidingsbesluit is vastgesteld in januari 2018.  
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16.  Ontwikkeling van 16 woningen op het terrein van de voormalige boerderij De 

Geer in de woonwijk Kattenbroek. Op 6 maart 2018  is het  bestemmingsplan 

vastgesteld voor deze ontwikkeling. Omdat er ten tijde van  de 

milieuonderzoeken voor het MER nog geen vastgesteld bestemmingsplan  was  

voor  deze ontwikkeling, is deze niet meegenomen in de onderzoeken.  

Gemeente  Barneveld  

17.  Landgoed Westerveld  (A1 -West). Het betreft de realisatie van 4 woning en op 

landgoed Westerveld aan de Molweg. Op 20 december 2011 is het 

bestemmingsplan vastgesteld voor deze ontwikkeling.  
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2  Verantwoording keuze  

2.1  Nut en noodzaak  

In deze paragraaf is een nadere onderbouwing van de problemen zonder project in  

2030 opgenomen als mede een toetsing aan de doelstellingen van het project, zoals  

deze in hoofdstuk 1 zijn beschreven:  1. het realiseren van veilige weginfrastructuur 

en 2. het verbeteren van de leefomgeving door een zo goed mogelijke inpassing van 

te treffen maatregelen, do or  

¶ verbeterde doorstroming van het verkeer . 

¶ reductie van het aantal verkeersslachtoffers.  

¶ een betrouwbaar wegennet.  

¶ een robuust netwerk waarbinnen verstoringen kunnen worden opgevangen.  

¶ een s amenhangend netwerk met de projecten binnen het Programma VERDER 

afgestemd op de doelen van de regionale en lokale wegbeheerders.  

¶ het v oorkomen van aantasting van natuur, landschap en ecologie.  

 

Hierna wordt eerst ingegaan op de problematiek ten aanzien van de doorstroming  

en robuustheid van het netwerk. Daarna komen d e verkeersveiligheid en 

doelstellingen met betrekking tot het verbeteren van de leefomgevin g aan de orde . 

2.1.1  Doorstroming en robuustheid  

Deze paragraaf is opgebouwd aan de hand van de volgende vragen:  

¶ Wat is het probleem? Wat is de situatie in 2030 indien het  project geen doorgang 

vindt?  

¶ Waardoor ontstaat deze ongewenste situatie?  

¶ Wat lost het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken op? Wat is de situatie in 

2030 na realisatie van het project?  

 

In hoofdstuk 4 van deze toelichting wordt uitgebreider ingegaan op de aanpak en 

uitkomsten van het deelrapport Verkeer.  

 

Wat is het probleem?  

In paragraaf 1.1 zijn de bereikbaarheidsproblemen beschreven die aanleiding 

vormen voor het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken. Het tracé van de A1 en de 

A28 waar het project betrekk ing op heeft ,  staat in de File top 50 over 2017 die door 

Rijkswaterstaat jaarlijks wordt bijgehouden in het kader van het MIRT  (knelpunten 

8, 17 en 34) . Op basis van de thans geldende verkeersprognoses blijkt dat het 

verkeer in de regio groeit waardoor, zo nder aanpassingen aan het knooppunt en de 

aangrenzende delen van de A1 en A28, bestaande knelpunten in de ochtend -  en 

avondspits erger worden en nieuwe knelpunten ontstaan.  De robuustheid van het 

verkeersnetwerk wordt met andere woorden slechter. De kans o p verstoringen in de 

spitsen neemt toe. Daarnaast is het effect van een verstoring groter: een hoger 

verkeersaanbod zal sneller zorgen voor een grotere fileterugslag en langere 

reistijden. Door het hogere verkeersaanbod in vergelijking met de huidige situa tie 

hebben de kruispunten meer moeite om het verkeer te verwerken. Wachtrijen en 

wachttijden nemen toe en er ontstaat meer congestie rond de kruispunten. De kans 

op terugslag op de hoofdrijbaan is groter dan in de huidige situatie.   

[paragraaf 4.2.4 -  4.2. 7 deelrapport Verkeer]  
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Waardoor wordt  het probleem  veroorzaakt?  

Vormgeving knooppunt veroorzaakt problemen  

Het knooppunt Hoevelaken is uitgevoerd in de vorm van een zogeheten klaverblad. 

Deze oplossingsvorm kenmerkt zich door een compacte uitvoering; het  fysieke 

ruimtebeslag is relatief beperkt. De kritische punten voor wat betreft de 

verkeersafwikkeling in een knooppunt zijn vaak de locaties waar de autoôs moeten 

ówevenô en ósamenvoegenô. Dit worden de weefvakken en de samenvoegpunten 

genoemd. De weefvak ken en samenvoegpunten hebben een bepaalde capaciteit.  

In het algemeen zal deze toenemen bij een grotere lengte van het weefvak of 

samenvoegpunt.  Wanneer de hoeveelheid verkeer in een weefvak of samenvoegpunt 

hoger is dan de capaciteit ervan, zal dan file vorming optreden. Bij een klaverblad 

bestaat als gevolg van de compacte uitvoering bovendien de kans dat een file 

terugslaat tot in een ander weefvak, samenvoegpunt of splitsingspunt. Hierdoor 

ontstaat op meerdere plaatsen filevorming. Er is als het ware s prake van een soort 

kettingreactie. De weefvakken in knooppunt Hoevelaken zijn erg kort (circa 180 

meter) en hebben als gevolg hiervan een lage afwikkelingscapaciteit. Ook de 

samenvoegpunten hebben beperkte afmetingen. Hierdoor treedt op diverse punten 

fil evorming op. Door de hierboven beschreven kettingreactie ontstaat vervolgens 

tevens file op punten waar de capaciteit in principe voldoende is. In de dagelijkse 

praktijk is regelmatig te zien dat het oorspronkelijke knelpunt is opgelost en het 

óvervolgknelpuntô nog een tijd blijft bestaan. 

 

Verkeerskundige aspecten  van het probleem  

De criteria op basis waarvan de verkeerskundige effecten worden bepaald zijn  naast 

de eerder genoemde robuustheid  onder andere  benutting  van het wegennet , 

rijsnelheid in de spits , voertuigverliesuren  en reistijdverhouding . Hierna wordt kort 

aangegeven wat de verkeerskundige effecten zouden zijn als het project A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken niet wordt gerealiseerd. In hoofdstuk 4 wordt hier 

uitgebreider op ingegaan.  

 

Een indicatie vo or de mate van benutting van het wegennet is  de I/C -verhouding 

(de verhouding tussen de intensiteit en de capaciteit van de weg).  

Uit de I/C -verhoudingen blijkt dat in 2030 zonder het project in de ochtendspits de 

hoogste I/C -verhoudingen  op de A28 richti ng het zuiden, en op de A1 richting het 

westen liggen. In de avondspits is het beeld diffuser: op de A1 treden zowel in 

westelijke als oostelijke richting hoge I/C -verhoudingen  op, op de A28 zowel in 

noordelijke als zuidelijke richting.  

 

De snelheid in de  spits is zonder project in 2030 op een aantal wegvakken erg laag. 

In de ochtendspits is dit vooral op de A1 in westelijke richting en op de A28 in 

zuidelijke richting. In de avondspits wordt er op de A1 in beide richtingen en de A28 

in noordelijke richtin g langzaam gereden.  

 

Het aantal voertuigverliesuren (aantal voertuigen maal de opgelopen vertraging) 

neemt tussen 2014 en de referentiesituatie in 2030 sterk toe. Dit is het gevolg van 

een toename van het verkeer, terwijl er geen maatregelen worden getroff en aan de 

infrastructuur. Binnen het plangebied is deze toename 93%.  

 

In de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR) is aangegeven  dat de 

gemiddelde reistijd op de snelwegen tussen de steden in de spits ma ximaal 1,5 keer 

zo lang mag zijn als de reist ijd buiten de spits (de zogenaamde streefwaarde  voor de 

reistijdverhouding ).  
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In tabel 3 zijn van de op knooppunt Hoevelaken aansluitende NOMO-trajecten de 

reistijd verhoudingen weergegeven van de situatie  2030 zonder project.  Te zien is dat 

op twee trajecten in de ochtendspits niet voldaan wordt aan de streefwaarde van 

1,5 19 .  

Tabel 3 Reistijd verhoudingen  in situatie 2030 zonder project  

Weg  Traject  Streef -

waarde 20  

Reistijd -

verhouding  

ochtendspits  

Reistijd -

verhouding  

avondspits  

A1 knpt Muiderberg (A1) ï knpt Hoevelaken (A28)  1,5  1,0  1,4  

A1 knpt Hoevelaken (A28) ï knpt Muiderberg (A1)  1,5  1,5 *  1,2  

A1 knpt Hoevelaken (A28)  ï knpt Beekbergen (A50)  1,5  1,0  1,4  

A1 knpt Beekbergen (A50) ï knpt Hoevelaken (A28)  1,5  1,5  1,2  

A28  knpt Rijnsweerd (A28) ï knpt Hoevelaken (A1)  1,5  1,0  1,4  

A28  knpt Hoevelaken (A1) ï knpt Rijnsweerd (A28)  1,5  1,6  1,0  

A28  knpt Hoevelaken (A1) -  Harderwijk (afrit 13/Lelystad)  1,5  1,0  1,4  

A28  Harderwijk (afrit 13/L elystad) -  knpt Hoevelaken (A1)  1,5  1,4  1,1  

*  De score is afgerond naar beneden 1,5, maar zonder afronding net boven 1,5.  

  

Wat lost het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken op?  

De verkeerskundige oplossing bestaat uit verbreden en  elementen van  sorteren:  het 

toevoegen van (volwaardige) rijstroken en het gedeeltelijk scheiden van doorgaand 

en regionaal verkeer. Daarmee wordt de robuustheid van het wegennet verbeterd.  

Met het project neemt het aantal wegvakken met een hoge  I/C verhouding sterk af . 

Door de aanpassingen aan het knooppunt en de A1 en A28 neemt de rijsnelheid in 

de spit s toe. Op bijna alle wegvakken kan in de spits sneller dan 75 km/u ur  gereden 

worden (op een aantal verbindingsbogen is de maximumsnelheid lager dan 75 

km/u ur ). Het aantal voertui gverliesuren in 2030 (langere reistijd in de spits door 

congestie)  daalt binnen het p lan gebied met 41% ten opzichte van 2014 in plaats 

van een stijging met 93% zonder project .  

 

Na realisatie van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken wordt alleen op het 

traject A28 tussen Knooppunt Hoevelaken en Knooppunt Rijnsweerd de 

streefwaarde van 1,5 niet gehaald. Dit wordt veroorzaakt door congestie in de 

ochtendspits tussen Maarn en Rijnsweerd  (buiten het plangebied van het project 

A28/A1 Knooppunt Hoevelaken) . Op  het traject A1 Hoevelaken -Muiderberg is de 

reistijd verhouding  naar boven afgerond 1,5 en voldoet daarmee aan  de 

streefwaarde.  

 

In tabel 4 zijn van de op knooppunt Hoevelaken aansluitende NOMO-trajecten de 

reistijd verhoudingen weergegeven van de situatie 2030 na realisatie van het  

project.  

 

 
19   Reistijdverhouding als indicator voor de bereikbaarheid wordt inmiddels in nieuwe MIRT -studies niet meer 

toegepast .  Omdat de reistijdverhouding in de startnotitie A28/A1 Knooppunt Hoevelaken en de richtlijnen 

voo r het MER wordt genoemd, is de reistijdverhouding in dit project wel toegepast.  
20   De NoMo -streefwaarden zijn opgenomen in bijlage 6 van de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte  (2012) .  
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Tabel 4 Reistijd verhoudingen  in de plansituatie 2030  

Weg  Traject  Streef -

waarde  

Reistijd  

verhouding  

ochtendspits  

Reistijd  

verhouding  

avonds pits  

A1 knpt Muiderberg (A1) -  knpt Hoevelaken (A28)  1,5  1,0  1,3  

A1 knpt Hoevelaken (A28) -  knpt Muiderberg (A1)  1,5  1,5  1,2  

A1 knpt Hoevelaken (A28)  -  knpt Beekbergen (A50)  1,5  1,0  1,4  

A1 knpt Beekbergen (A50) -  knpt Hoevelaken (A28)  1,5  1,4  1,1  

A28  knpt Rijnsweerd (A28) -  knpt Hoevelaken (A1)  1,5  1,0  1,2  

A28  knpt Hoevelaken (A1) -  knpt Rijnsweerd (A28)  1,5  1,6  1,0  

A28  knpt Hoevelaken (A1) -  Harderwijk (afrit  13/Lelystad)  1,5  1,0  1,4  

A28  Harderwijk (afrit 13/Lelystad) ï knpt Hoevelaken (A1)  1,5  1,3  1,0  

 

Als er verstoringen optreden, bijvoorbeeld door pechgevallen, aanrijdingen of 

calamiteiten, zorgt  de verbeterde robuustheid van het wegennet rond het knooppunt 

ervoor dat het verkeer minder snel en minder ernstig verstoord raakt: het 

toevoegen van r ijstroken zorgt ervoor dat bij een incident meer capaciteit overblijft 

en de rijbaanscheiding in het knooppunt (hoofd -  en parallelrijbaan) zorgt ervoor dat 

slechts een deel van het verkeer hinder ondervindt terwijl de rest van het netwerk 

ongestoord blijft  functioneren.  

 

Bij de aansluitingen kan verkeer veilig in -  en uitvoegen (ritsen) zonder dat het 

overig verkeer hier hinder van ondervindt. Nabij de aansluitingen zijn geen 

knelpunten meer die een verstorend effect hebben op het hoofdwegennet.  

 

Het gedeel te van de A28  tussen knooppunt Hoevelaken en Utrecht blijft het zwaarst 

belast, waarbij de snelheid iets lager ligt dan gemiddeld maar er slechts sprake is 

van minimale verkeershinder. De rijbaanscheiding (hoofd -  en parallelrijbaan) draagt 

hier  bij aan de betere doorstroming . 

 

De maatregelen leiden in combinatie met de andere projecten en maatregelen 

binnen het Programma VERDER tot een s amenhangend netwerk  dat is afgestemd op 

de doelen van de regionale en lokale wegbeheerders.   

2.1.2  Verkeersveiligheid  

Het beeld van de verkeersveiligheid in de toekomst, zonder het project A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken, wordt bepaald door de hoge intensiteiten op diverse 

verbindingen in het knooppunt  in combinatie met de huidige vormgevingsaspecten . 

Het klaverbladknooppunt met de kor te weefvakken en krappe lussen past niet bij de 

verkeersstromen van een aantal verbindingen. Vier van de acht aangrenzende 

rijbanen van de A1 en de A28 kennen twee rijstroken, drie rijbanen kennen een 

spitsstrook links of rechts en één rijbaan bestaat uit drie doorgaande rijstroken. Veel 

toe -  en afritten zijn krap vormgegeven.  Op de A28 -Zuid is sprake van veel in -  en 

uitvoegend verkeer omdat er over  een korte afstand sprake is van relatief veel 

aansluitingen op het onderliggend wegennet.  De combinatie  van d e krappe 

inrichting van toe -  en afritten en de volle hoofdrijbanen zorgt voor risico`s rond het 

veilig in -  en uitvoegen.  

 

Op beide rijbanen van de A28 -Zuid en de zuidelijke rijbaan van de A1 -Oost ligt een 

plus -  of spitsstrook. Op diverse locaties, verspre id over het gehele plangebied , 

ontbreekt de vluchtstrook. Er geldt hier een verhoogde kans op lijnoverschrijdingen 

en hierdoor flank -  of eenzijdige ongevallen. Zonder de maatregelen die met het 

project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken worden getroffen, sluit op  veel locaties 

(onder meer in het knooppunt) het wegbeeld niet meer aan bij het huidige en te 

verwachten verkeers aanbod . 
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Wat draagt het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken bij?  

Het realiseren van een veilige weginfrastructuur  

Na de reconstructie van het kn ooppunt en de verbreding van de A28 en de A1  is een 

groot deel van elementen in het wegontwerp die een negatief effect hebben op 

verkeersveiligheid (ókritische ontwerpelementenô) weggenomen . Dat betreft onder 

andere  de krappe verbindingsbogen en weefvakken  in het knooppunt en wegdelen 

zonder vluchtstrook. Op de A28 -Zuid wordt doorgaand verkeer en in -  en uitvoegend 

verkeer gescheiden door een gedeeltelijke parallelstructuur. Er ontstaat  meer 

verkeersruime wat de kans op ongevallen doet afnemen . Dit resulteert  in een 

weginrichting die beter aansluit bij de verkeersstromen in 2030 . H ierdoor verbetert 

de verkeersveiligheid.  

 

Een aantal aspecten van de huidige weg in zijn omgeving blijven onveranderd. Zo 

blijft de korte onderlinge afstand tussen knooppunt Hoevela ken, aansluiting 

Hoevelaken  (A1) , aansluiting Amersfoort -Noord  (A1)  en de aansluitingen op de A28 -  

Zuid bestaan. Daarnaast wordt niet op alle aanpalende wegen de capaciteit 

uitgebreid. Dit betekent dat aan de randen van het plan gebied er specifieke risico ôs 

(blijven) bestaan ten aanzien van verkeersveiligheid.  De resterende  risicoôs worden 

in voldoende mate beperkt door daarop afgestemde berminrichting, bebording, 

markering en bebakening.  

2.1.3  Verbetering van de leefomgeving  

De leefbaarheidsproblemen die mede aanleiding zijn voor het project zijn 

beschreven in paragraaf 1.1 van deze toelichting. De achtergrond daarvan is dat het 

knooppunt Hoevelaken gebouwd is in de jaren ó50 van de vorige eeuw. In die tijd 

lagen de A1, de A28 en het knooppunt geheel in landelij k gebied. Doordat in de loop 

der jaren de regio een sterke stedelijke ontwikkeling heeft doorgemaakt, liggen nu 

grote delen van deze wegen in stedelijk gebied. Deze ontwikkeling zal zich in de 

toekomst voortzetten. Dit betekent dat er aanzienlijk meer mens en vlak langs deze 

wegen zijn gaan wonen en werken en nog meer zullen gaan wonen en werken. 

Omdat tevens de verkeersintensiteiten zijn toegenomen, is er ook meer 

geluidbelasting.  

Deze twee ontwikkelingen gecombineerd zorgen ervoor dat veel mensen nu overl ast 

ervaren van de snelwegen. Niet alleen vanwege het geluid, maar ook vanwege 

lucht kwaliteit  en zorgen om gezondheid. Een andere consequentie van deze sterke 

stedelijke ontwikkeling, is dat er een grote druk ligt op de nog aanwezige natuur en 

landschapswa arden.  

 

De wens om in het landelijk gebied te recreëren wordt groter en wordt gedeeld door 

steeds meer mensen. De snelwegen vormen dan een barrière om van de stad deze 

gebieden te bereiken. Daarnaast is er een sterke wens om de aanwezige natuur en 

landsch apswaarden te behouden, niet alleen vanwege de recreatieve waarden, maar 

ook om de intrinsieke waarde van deze gebieden zelf. Bij de aanleg van het 

knooppunt Hoevelaken waren de negatieve effecten van bijvoorbeeld versnippering 

van natuurgebieden door snel wegen nog niet bekend. In ieder geval was het een 

aspect waar geen rekening mee werd gehouden. Hierdoor zijn de huidige wegen 

belangrijke barrières. Bij het onderzoeken van de oplossing zijn bovenstaande 

knelpunten meegenomen.  
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Wat draag t  het project A28/A 1 Knooppunt Hoevelaken bij?  

Het verbeteren van de leefbaarheid in het gebied rond de weg door een goede 

inpassing  

In het project zijn diverse maatregelen opgenomen ter verbetering van de 

leefbaarheid. Dit betreft grotendeels de doorvertaling van de regiowe nsen die in het 

bestuurlijk traject (zie paragraaf 1.2.1) zijn geformuleerd. Het gaat om het 

toevoegen van geluidmaatregelen en daarnaast maatregelen die de barrièrewerking 

door de A1 en de A28 verminderen , te weten :  

¶ A1-West: de nieuwe verbinding Danzigweg -Terminalweg onder de A1 door  (voor 

motorvoertuigen) ;  

¶ A28 -Zuid: de nieuwe verbinding Outputweg -Energieweg onder de A28 door (voor 

motorvoertuigen);  

¶ A28 -Zuid: een nieuwe voetganger sverbinding  met fietsgoot  bij de Barneveldse 

beek en een nieuwe voetgangersve rbinding bij de Heiligenbergerbeek ;  

¶ A28 -Zuid: het realiseren van een ecorecreaduct tussen de landgoederen Den 

Treek en Nimmerdor  (voor wandelaars en fietsers) . 

 

In paragraaf 3.1.2 wordt nader ingegaan op de manier waarop met de in het gebied 

aanwezige waar den rekening is gehouden.  

 

De verbeterde doorstroming op het hoofdwegennet draagt bij aan de leefbaarheid, 

door een gunstig effect op geluid maar ook door de verbeterde verkeerssituatie voor 

omwonenden die zelf gebruik maken van het hoofdwegennet en de toe leidende 

wegen. Ten aanzien van luchtkwaliteit neemt de uitstoot van het verkeer toe als 

gevolg van de verkeersaantrekkende werking van de wegverbreding. De verschillen 

in concentraties stikstofdioxide (NO 2) en fijn stof (PM 10  en PM 2,5 ) zijn ter plekke van  

woningen echter zeer klein. Daarnaast blijven de concentraties ver onder de 

grenswaarden liggen.  

 

Bij de inpassing van de weg moet voorts worden voldaan aan wet -  en regelgeving 

op het gebied van geluid, water, natuur et  cetera. Wetgeving stelt eisen in de  vorm 

van bijvoorbeeld het plaatsen van geluidschermen, het terugbrengen van 

oppervlaktewater en het treffen van voorzieningen om effecten op natuur te 

voorkomen of beperken. In de hoofdstukken 4 en verder wordt daarop ingegaan.  

2.2  Het milieueffectrapport  

2.2.1  1e Fase MER 

Op basis van de vastgestelde richtlijnen is het 1 e fase MER opgesteld  (zie ook 

paragraaf 1.3.4) . Tijdens deze 1 e fase van de planstudie zijn 4 hoofdalternatieven 

met elkaar vergeleken. Op basis van deze vergelijking is in het Bestuurlijk Overleg 

MIRT van november 2009 het voorkeursalternatief voor knooppunt Hoevelaken 

vastgesteld. De keuze van het voorkeursalternatief op basis van het 1 e fase MER 

vormt de basis van het ontwerp dat in dit tracébesluit is uitgewerkt. Daarom is 

hierna opgenomen welke alternatieven in het 1 e fase MER zijn beschouwd, welk 

voorkeursalternatief op basis daarvan is gekozen en welke afwegingen daaraan ten 

grondslag liggen .  

 

In de eerste fase van de planstudie naar het oplossen van de problematiek rond 

knooppunt Hoevelaken z ijn vier hoofdalternatieven onderzocht . De effecten van 

deze vier hoofdalternatieven zijn beschreven en beoordeeld. Specifiek is het 

probleemoplossend vermogen van de alternatieven en onderling onderscheidend 

vermogen onderzocht. De beoordelingscriteria wa ren verkeer, milieu, kansen 

inpassing, ruimte en techniek en kosten.  
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Verkeer: oplossend vermogen/nieuwe knelpunten  

Het doel is om een verkeersdoorstroming die aansluit bij de norm: een reistijd van 

deur tot deur die op de drukste uren maximaal anderhalf ke er de reistijd buiten de 

spits bedraagt. Het mag natuurlijk niet zo zijn dat een oplossing op de ene plek een 

knelpunt op een andere plek veroorzaakt.  

 

Milieu: mens/natuur  

Het gaat hier om effecten op de kwaliteit van de leefomgeving. Denk hierbij aan 

luc ht, geluid, natuur en veiligheid.  

 

Kansen inpassing: ontwikkelingen/inpasbaarheid  

Hoeveel inspanning is er nodig om de wegaanpassing te doen? Biedt de oplossing 

van het probleem juist kansen op andere vlakken zoals het verminderen van 

barrières in de natuu r of het meenemen van nieuwe recreatieve verbindingen?  

  

Ruimte & techniek: ruimtebeslag/uitvoerbaarheid  

Is de oplossing technisch ómaakbaarô? Denk aan belemmeringen in verband met de 

grondwatersituatie of ruimtegebrek. Blijven verbindingen tijdens de óbouwô 

voldoende begaanbaar?  

 

Kosten: passend binnen budget/verhouding kosten en baten  

Valt het totale pakket aan kosten (bijvoorbeeld ook grondverwerving) voor aanleg 

en beheer & onderhoud binnen het budget? Wat is de balans van kosten en baten?  

 

Hierna vol gt een korte beschrijving per alternatief en de belangrijkste conclusies uit 

het 1 e fase MER per alternatief.  

 

1.  Niet Verbreden: maatregelen openbaar vervoer, fiets en 

mobiliteitsmanagement.  

 
 

Het alternatief Niet Verbreden houdt in dat er geen ingrepen pla atsvinden aan de 

wegen op en rond het knooppunt. Wel worden maatregelen genomen om 

bijvoorbeeld lokaal en regionaal het openbaar vervoer en de fietsvoorzieningen te 

verbeteren. Ook via zogenoemd mobiliteitsmanagement wordt geprobeerd om het 

autogebruik (vo oral tijdens de spits) te verminderen. Rijk en regio hebben begin juli 

2009 overeenstemming bereikt over een heel pakket van dergelijke lokale en 

regionale maatregelen.  
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De genoemde maatregelen zijn om allerlei redenen wenselijk en nuttig, maar uit het 

vo orliggende onderzoek blijkt dat het effect ervan op de fileproblemen 

verwaarloosbaar is. Dit betekent dat het alternatief Niet Verbreden de 

verkeersproblemen niet oplost. Immers, autoverkeer neemt alleen maar toe, terwijl 

het knooppunt zelf niet meer verke er kan gaan verwerken, en de toevoerende 

wegen evenmin. Sluipverkeer (om de files te omzeilen) zal in dat geval eveneens 

toenemen.  

 

Door de groei van het autoverkeer wordt bijvoorbeeld ook voor geluidhinder de 

situatie problematischer. Verder is van belan g dat maatregelen aan een weg in veel 

gevallen zijn aan te grijpen om al bestaande knelpunten voor de omgeving aan te 

pakken, of om andere voordelen te realiseren. Omdat er niets aan de weg gebeurt 

doen die kansen zich niet voor bij het alternatief Niet Ve rbreden. Positief is dat er 

geen sprake is van ruimtebeslag of uitvoeringstechnische problemen. Verder zijn de 

kosten beperkt; de lokale en regionale maatregelen passen (ruimschoots) binnen 

het beschikbare budget.  

 

Het alternatief Niet Verbreden kan zelfst andig de problematiek niet oplossen  

De verkeersdoorstroming wordt met dit alternatief beperkt verbeterd, maar niet in 

voldoende mate om de streefwaarden uit de Nota Mobiliteit te halen. Regionale 

maatregelen uit het VERDER -pakket, die als onderdeel van dit  alternatief zijn 

onderzocht, bieden echter wel oplossingen voor een aantal regionale 

bereikbaarheidsopgaven. Het ligt daarom voor de hand deze maatregelen mee te 

nemen als onderlegger voor het VKA. 

 

2.  Verbreden: verbreden van de wegen rond het knooppunt en aanpassingen aan 

het knooppunt zelf.  

 
 

Bij het alternatief Verbreden worden het knooppunt zelf en de omliggende 

snelwegen zodanig aangepast dat het systeem meer verkeer kan verwerken. Op het 

knooppunt zelf komen er bijvoorbeeld fly -overs/fly -unders voor d e drukste 

verbindingen, waardoor er minder kruisende verkeersbewegingen overblijven. Voor 

iets minder drukke richtingen kan een verdubbeling van de verbindingsbogen en/of 

het optimaliseren van de weefvakken een oplossing bieden. Op de aansluitende 

delen va n de A1 en de A28 komen extra rijstroken, wat voor een goede 

doorstroming op het knooppunt noodzakelijk is.  

 

Wat de doorstroming van het verkeer betreft, is het alternatief Verbreden zo goed 

als probleemoplossend. De reistijd tijdens de spits voldoet veel al aan de normen.  
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Voor bepaalde langere trajecten is voor de totale reistijd ook van belang hoe 

knelpunten buiten het plangebied van de A28/A1 Knooppunt Hoevelaken aangepakt 

gaan worden. Maar als er vertragingen blijven bestaan, dan komt dat niet langer 

door slechte doorstroming ter hoogte van het knooppunt.  

 

Positief vanuit het oogpunt van milieu en inpassing is dat er met de verbreding 

kansen ontstaan om knelpunten ónaast, over en onderô de weg aan te pakken, en 

nieuwe verbindingen voor recreanten en nat uur tot stand te brengen. Als positief is 

ook beoordeeld dat in dit alternatief, anders dan in bijvoorbeeld het alternatief 

Nieuwe Verbindingen, de verkeersstromen en dus ook de milieubelasting daarvan zo 

veel mogelijk gebundeld blijven rond de bestaande w egen. Dat maakt het mogelijk 

maatregelen te nemen die in een keer het geheel van effecten aanpakken.  

 

Het ruimtebeslag van het alternatief Verbreden is negatief beoordeeld. De 

verbreding gaat ten koste van natuur, landschap, landbouw en woon -  en 

werkgebie den. Wel is het zo dat het ruimtebeslag deels pal naast (in de bermen 

van) de bestaande wegen plaatsvindt.  

 

Het alternatief is technisch uitvoerbaar, maar tijdens de aanleg is hinder voor 

omwonenden en weggebruikers onontkoombaar. De voorlopige kostenramin g past 

binnen het budget, maar meerkosten voor eventuele grootschalige ruimtelijke 

inpassingen zijn in deze beoordeling nog niet meegenomen.  

 

Het alternatief Verbreden biedt de beste perspectieven  

Extra rijstroken langs de bestaande wegen en aanpassingen a an het knooppunt zelf 

leveren een forse bijdrage aan een soepele verkeersafwikkeling die voldoet aan de 

streefwaarden uit de Nota Mobiliteit. Ook op andere criteria (zoals kosten, inpassing 

en milieu) biedt óVerbredenô meer kansen dan de andere alternatieven.  

 

3.  Sorteren: scheiden doorgaand en regionaal verkeer door hoofdrijbanen en 

parallelbanen.  

 

 
Uitgangspunt voor het alternatief Sorteren is om het regionale en het doorgaande 

verkeer te scheiden: het doorgaande verkeer krijgt eigen hoofdrijbanen, voor 

re gionaal verkeer komen er parallelbanen, met een harde afscheiding daar tussenin.  

 

Voor verschillende routes is het alternatief Sorteren gunstig voor de 

verkeersdoorstroming. Dit geldt bijvoorbeeld voor het verkeer vanaf aansluiting 5 

Maarn (A28) richting h et knooppunt. Ook het verkeer op de A1 profiteert, zij het dat 

in beide rijrichtingen op de A1 een nieuw knelpunt ontstaat op punten waar hoofd -  

en parallelbanen zich weer samenvoegen.  
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Vanuit milieuaspecten zijn de verschillen tussen Verbreden en Sorteren  gering, 

zeker in vergelijking met het alternatief Nieuwe Verbindingen. Er is meer 

ruimtebeslag bij Sorteren omdat de hoofd -  en parallelbanen in de uitwerking breder 

zijn dan de noodzakelijke ruimte voor extra rijstroken in het alternatief Verbreden. 

De ba rrièrewerking is daarmee groter en dus ook moeilijker op te heffen. Voor 

geluid geldt hetzelfde: hoe breder de geluidbron, hoe moeilijker het wordt 

maatregelen te treffen om effecten te beperken. Daarom is het alternatief op het 

criterium kansen en ontwikk elingen iets minder gunstig ingeschat.  

 

Het alternatief Sorteren is technisch uitvoerbaar, maar er is sprake van veel 

kunstwerken en een lange bouwtijd. Hinder voor weggebruikers en omwonenden is 

onontkoombaar. De vele kunstwerken en het extra ruimtebeslag  maken Sorteren 

ongeveer 1,5 keer zo duur als het alternatief Verbreden. Omdat de verkeerskundige 

baten vrijwel hetzelfde zijn als bij Verbreden, is de rangschikking voor de kosten -

batenanalyse helder; daarin is Verbreden gunstiger dan Sorteren.  

 

Elementen  van het alternatief Sorteren kunnen de moeite waard blijken  

Over het geheel genomen scoort óSorterenô slechter dan óVerbredenô. Dit komt 

vooral door het extra ruimtegebruik dat nodig is voor fysiek gescheiden hoofd -  en 

parallelbanen. Hierdoor neemt ook de  barrièrewerking toe en zijn er minder kansen 

om knelpunten te verminderen. Verkeerskundig gezien heeft  het fysiek scheiden van 

doorgaand en in -  en uitvoegend regionaal verkeer voordelen. Met name bij kort 

opeenvolgende aansluitingen op het  hoofdwegennet v erbetert de doorstroming en 

verkeersveiligheid . Daarom zijn op de A28 -Zuid elementen van óSorterenô 

opgenomen in het VKA. 

 

4.  Nieuwe Verbindingen: verkeer om het knooppunt leiden door nieuwe 

verbindingen.  

 

 
Het alternatief Nieuwe Verbindingen houdt in dat ee n deel van de verkeersstroom 

via nieuw aan te leggen wegen om het knooppunt heen wordt geleid. Daardoor 

wordt het knooppunt zelf aanzienlijk minder belast.  

 

Bij het gebruik van Nieuwe Verbindingen ontstaan er in alle rijrichtingen nieuwe 

knelpunten voor d e verkeersdoorstroming op de nieuwe splitsings -  en 

samenvoegingspunten. Op een aantal belangrijke criteria (zoals voertuigverliesuren) 

scoort dit alternatief zelfs slechter dan het alternatief Niet Verbreden.  

 

Nieuwe Verbindingen heeft het grootste ruimte beslag, tast cultuur - , landschaps -  en 

archeologische waarden aan en snijdt waardevolle gebieden soms doormidden.  
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Voor het alternatief Nieuwe Verbindingen moeten ook de meeste objecten 

(waaronder huizen) worden gesloopt. Verder onstaan er nieuwe geluidbron nen. Voor 

een aantal trajecten zijn geen nieuwe kansen voor ruimtelijke kwaliteit en kan een 

goede inpassing hooguit bereiken dat de negatieve effecten van de ingreep 

verminderen.  

 

Het alternatief Nieuwe Verbindingen is kostbaar. Omdat er geringe verkeers kundige 

baten tegenover staan, is de balans van kosten en baten negatiever dan bij de 

andere alternatieven. Het alternatief is verder technisch uitvoerbaar, maar de 

volledige realisatie ervan neemt veel tijd in beslag en zorgt voor langdurige hinder.  

 

Het alternatief Nieuwe Verbindingen valt af  

De aanleiding voor de planstudie is een bereikbaarheidsprobleem. Van het 

alternatief óNieuwe Verbindingenô valt al in dit stadium met zekerheid te constateren 

dat dit alternatief het bereikbaarheidsprobleem niet zal oplossen. Bovendien scoort 

dit alternatief niet alleen op het verkeerscriterium maar ook op alle andere criteria 

slechter dan alle andere hoofdalternatieven. Het kost namelijk heel veel ruimte in 

vaak kwetsbare gebieden, overstijgt het budget vele malen wa ar weinig baten 

tegenover staan en er zijn weinig tot geen kansen voor inpassing.  

Keuze minister van het voorkeursalternatief knooppunt Hoevelaken  

In de aanloop naar de keuze is in juli 2009 de bestuurlijke VERDER -notitie 21  

óPlanstudie knooppunt Hoevelaken: Naar een voorkeursalternatiefô gepubliceerd .  

De VERDER-notitie bevatte het zogeheten óvoorgenomen bestuurlijke standpuntô 

over het voorkeursalternatief. Na het bekendmaken van het voorlopig 

voorkeursalternatief hebben de betrokken partijen in het samenwe rkingsverband de 

informatie gedeeld met de omgeving. Ook heeft een consultatieronde 

plaatsgevonden  waaruit  bleek dat breed draagvlak aanwezig was  voor het 

voorlopige voorkeursalternatief. Hiernaast heeft de Commissie m.e.r.  de 

beschikbare informatie positi ef getoetst.  

 

Vervolgens is op basis van het 1 e fase MER het voorkeursalternatief voor knooppunt 

Hoevelaken vastgesteld in het Bestuurlijk Overleg MIRT van november 2009. Omdat 

het hoofdalternatief óVerbredenô de beste perspectieven bood, is gekozen voor een 

voorkeursalternatief dat uitgaat van een verbreding met extra rijstroken.  

In aanvulling daarop kunnen elementen van het hoofdalternatief óSorterenô 

toegevoegd worden. Dit voorkeursalternatief vormt de basis voor de verdere 

uitwerking in de tweede fase van de planstudie.  

 

Waarom heeft de minister deze keuze gemaakt? Het voorkeursalternatief biedt een 

aantal voordelen. Dit voorkeursalternatief draagt bij aan het oplossen van het 

bereikbaarheidsprobleem en vermindert de reistijd. Het verbetert de kwaliteit  voor 

de omgeving, voor de mens en de natuur (lucht, geluid).  

 

Het alternatief vergt ruimtebeslag ten koste van natuur, landschap, landbouw en 

woonwerkgebied. Het ruimtebeslag op omliggend gebied kan echter zo beperkt 

mogelijk worden gehouden doordat voor  de verbreding wordt aangesloten op het 

bestaande weglichaam van de A1 en de A28.  

 

 
21   https://www .ikgaverder.nl/documenten/  onde r het kopje Planstudie Knooppunt Hoevelaken, Archief (MER fase 1 

en startnotitie) het document Voorkeursalternatief knooppunt Hoevelaken)   

https://www.ikgaverder.nl/documenten/


 

Pagina  36  van  212  

OTB A28/A1 KNOOPPUNT HOEVELAKEN  |  TOELICHTING | DEFINITIEF |  31 AUGUSTUS 2018  

 

Het voorkeursalternatief biedt kansen op andere vlakken zoals de aanleg van 

nieuwe recreatieve verbindingen (fiets, wandel) en het creëren van groene 

verbindingen (inpassin g).  

 

Hoofdstuk 20 Kosten 1 e fase MER (blz. 200) meldt: ñuitgaande van het maximale 

budget van ú 800 miljoen voldoet in principe alleen het alternatief Verbreden (in 

kale vorm, dus zonder investeringskosten die noodzakelijk zijn om de ruimtelijke 

kansen, conform hoofdstuk 17, te real iseren) aan de projectdoelstelling.  

 

Het budget om het project te kunnen gaan realiseren is taakstellend en begrensd in 

het MIRT 22 -projectenboek. De balans van de kosten en baten laat in het 1 e fase MER 

(hoofdstuk 21) zien dat Verbreden er het beste bij pa st.  

 

In verband met het voorkeursalternatief is als algemeen aandachtspunt voor het 

vervolg in de VERDER -notitie (blz. 18) meegegeven: ñBij de uitwerking van de 

inpassing  verdient het aanbeveling een scherp onderscheid te maken tussen 

maatregelen die op g rond van wet -  en regelgeving echt noodzakelijk zijn ( ówat 

moet?ô) en maatregelen die als aantrekkelijke extraôs beschouwd kunnen worden 

(ówat kan?ô)ò. 

2.2.2  2e Fase MER 

De minister 23  heeft in december 2009 aanvullende MER -richtlijnen vastgesteld voor 

het 2 e fase MER van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken. Deze richtlijnen zijn 

aanvullend op de Richtlijnen voor het 1 e fase MER. Op basis van eisen en wensen 

van rijk en regio (vastgelegd in bestuurlijke overeenkomsten)  en milieuafwegingen , 

is het voorkeursaltern atief uitgewerkt in het ontwerptracébesluit. De milieueffecten 

van het OTB -ontwerp zijn in het MER onderzocht.   

 

In het MER zijn de milieueffecten van het OTB -ontwerp onderzocht en vergeleken 

met de referentiesituatie. Het MER en de daarbij behorende deelr apporten zijn als 

bijlage bij deze toelichting opgenomen.  

2.2.3  Conclusies  

Het MER gaat uitgebreid in op de verkeers -  en milieueffecten van het project 

A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  in de eindsituatie en tijdens de realisatiefase . Ook 

worden maatregelen beschreven  die getroffen kunnen worden om negatieve 

effecten te verzachten of weg te nemen.  

 

Indien alle effecten worden overzien, leidt het project tot verkeerskundig positieve 

effecten en een verbetering van de leefomgeving . De (licht) negatieve 

milieueffecten die  optreden, kunnen grotendeels worden beperkt of voorkomen 

middels het treffen van mitigerende en/of compenserende maatregelen. In de 

hoofdstukken 4 en verder  van deze toelichting  worden de effecten van het OTB -

ontwerp beschreven en wordt aangegeven welke m aatregelen worden getroffen.  

 

Uit de effectenanalyse kan worden geconcludeerd dat er vanuit milieuoogpunt geen 

belemmeringen zijn om voor het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken een 

tracébesluit vast te stellen.  

 

 

 
22   Meerjarenprogramma Infrastructuur Ruimte en Transport.  
23   Toen nog de minister van ±Ŝƴ² Ŝƴ ŘŜ ƳƛƴƛǎǘŜǊ Ǿŀƴ ±whaΦ IƛŜǊƴŀ ǿƻǊŘǘ ƛƴ ŘŜȊŜ ǘƻŜƭƛŎƘǘƛƴƎ ƎŜǎǇǊƻƪŜƴ ƻǾŜǊ ΨŘŜ 
ƳƛƴƛǎǘŜǊΩΣ ǿŀŀǊƳŜŜ ŘŜ ƳƛƴƛǎǘŜǊ Ǿŀƴ LŜƴ² ǿƻǊŘǘ ōŜŘƻŜƭŘΦ 
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2.2.4  Gemaakte afwegingen  
In hoofdstuk 6 van het  MER wordt ingegaan op de gemaakte afwegingen ten 
aanzien van specifieke themaôs of locaties. Er wordt aandacht besteed aan de 
volgende onderwerpen:  

¶ Aansluiting 14 Hoevelaken (A1) . 

¶ De bestaande, recent aangelegde, geluidmaatregelen die worden gehandhaafd,  

Schuilenburg Randenbroek A28 -Zuid, Vathorst en Nijkerk (A28 -Noord) en 

Nieuwland, Kattenbroek, Zielhorst en Vathorst (A1 -West).  

¶ De inpassing van het wegontwerp en de overige maatregelen nabij landgoederen 

en de Schammer. Het betreft de land goederen Nimmerd or, Den Treek  en 

Hoevelaken met het Hoevelakense Bos en buitenplaats Heiligenberg .  

¶ De inpassing van maatregelen bij de Heiligenbergerweg (A28 -Zuid) . 

¶ De inpassing en effecten bij het stedelijk gebied van Amersfoort (A28 -Zuid en 

A1-West) . 

¶ De effecten bij Re creatiepark Overbos (A28 -Noord), Natura 2000 -gebied 

Arkemheen A28 -Noord), Hoevelaken en Terschuur en langs de spoorlijn 

Amersfoort -Apeldoorn (A1 -Oost) . 

2.2.5  Factsheets  

Vanwege de grootte van het plangebied is gekozen om, aanvullend op 

effectbeschrijving en -beo ordeling voor het gehele project, ook een beschrijving op 

te nemen van effecten op meer lokale schaal. Hiermee wordt een gerichter beeld 

gegeven van de relevante effecten voor gemeenten, bewoners en 

belangenorganisaties die vooral geïnteresseerd zijn in de  effecten in een bepaald 

gebied. Bij dez e beschrijving is het plangebied opgedeeld in vier deelgebieden, te 

weten de vier kwadranten rond het knooppunt, zie afbeelding 3.  

Deze indeling is gekozen omdat d e vier kwadranten landschappelijk gezien zeer 

verschillend zijn, waardoor ook de aard van de optredende effecten verschilt . Zo 

bestaat het zuidwestelijke kwadrant tussen de A1 -West en A28 -Zuid voornamelijk 

uit stedelijk gebied (Amersfoort), waardoor bijvoo rbeeld effecten op landbouw hier 

niet of nauwelijks optreden. In de overige kwadranten is dit echter wel het geval. De 

resultaten zijn opgenomen in factsheets per deelgebied, welke terug zijn te vinden 

in bijlage N bij het  MER. 
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Afbeelding 3 Begrenzing deelgebieden A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  
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3  Uitgangspunten en beschrijving maatregelen  

In dit hoofdstuk worden de uitgangspunten en maatregelen beschreven. Hierna 

wordt eerst een aantal algemene uitgangspunten beschreven. Daarna w ordt  

ingegaan op de huidige situatie en  van de omgeving en de infrastructuur.  In 

paragraaf 3.2 en 3.3 wordt per deelgebied ingegaan op de infrastructurele 

maatregelen die in het tracébesluit zijn opgenomen  voor respectievelijk het 

hoofdwegennet en het onde rliggend wegennet . Tevens behandelt dit hoofdstuk de 

kaarten bij het tracébesluit (3.4), de uitmeet -  en flexibiliteitsbepaling (3.5), te 

realiseren bouw -  en kunstwerken (3.6), kabels en leidingen (3.7), tijdelijke 

maatregelen en voorzieningen (3.8), te amo veren objecten (3.9) en de wijze 

waarop duurzaam bouwen in het project is betrokken (3.10).  

 

Het plangebied is voor de omschrijving van de infrastructurele maatregelen en de 

effecten daarvan opgedeeld in grofweg de volgende vijf wegvakken , te weten:  

1.  A1-West , van aansluiting 12 Bunschoten -Spakenburg ( vanaf km 3 8.12) . 

2.  Knooppunt Hoevelaken . 

3.  A1-Oost , vanaf het knooppunt tot aan aansluiting 15 Barneveld met de A30 

(km  54 .36 ) . 

4.  A28 -Zuid , van af  aansluiting 5 Maarn ( km 15 .91) . 

5.  A28 -Noord , vanaf het kno oppunt  tot aan aansluiting 9 Nijkerk (km 36 .24) . 

 

De begrenzing van de deelgebieden is weergegeven in afbeelding 4. De maatregelen 

worden in dit hoofdstuk en in alle hieraan ten grondslag liggende onderzoeken zoals 

het MER,  Akoestisch onderzoek , Landschapsplan en Waterstructuurplan  toegelicht in 

volgorde van deze deelgebieden.  

 

 
Afbeelding 4 Indeling deelgebieden (clusters) infrastructurele maatregelen  
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3.1  Uitgangspunten  

In  dit tracébesluit zijn maatregelen opgenomen om te komen tot een veilige 

weginfrastructuur die zodanig is ingepast in de omgeving dat er sprake is van een 

verbetering van de leefomgeving. Hierna wordt op hoofdlijnen toegelicht wat de 

verkeerskundige uitgangspunten zijn en wel ke kenmerken van de omgeving en de 

weg in de huidige situatie mede bepalend zijn geweest voor de inpassing .  

3.1.1  Verkeerskundige uitgangspunten:  

Het verkeerskundig ontwerp is gebaseerd op de Rijksrichtlijnen van autosnelwegen 

(NOA, AGR). Deze richtlijnen zijn onderdeel van normen en richtlijnen die van 

toepassing zijn in Nederland en Europa. Voor het ontwerp van project knooppunt 

Hoevelaken is de NOA 2007, de Nieuwe Ontwerprichtlijn Autosnelwegen 2007 24 , het 

uitgangspunt.  

 

Sinds september 2012 is 130 km per uur op de autosnelweg de norm. Deze 130 

km -norm staat in een besluit tot wijziging van het Reglement verkeersregels en 

verkeerstekens 1990 (RVV 1990). De ontwerpsnelheid is 100 km / uur op de A28 -

Zuid van Maarn tot voorbij het knooppunt  (km 28.9) . Het is, vanweg e de 

aanwezigheid van kort achter elkaar gelegen aansluitingen en knooppunt op de A28 

(Zuid), niet mogelijk een ontwerp te realiseren met een hogere ontwerpsnelheid en 

met behoud van een aanvaardbaar verkeersveiligheidsrisico. Op de A1 -West is de 

snelheid 130 km / uur, de A28 -Noord (vanaf km 28.9) 120/ 130  dynamisch  en op de 

A1-Oost permanent 120 km / uur.  In onderstaande tabel zijn de snelheden per 

rijbaan opgenomen. In afbeelding 5 is het te hanteren snelheid sregime na realisatie 

van het plan weergegeven:  

 

Tabel 5 Snelheden per rijbaan  

Locatie   Van km tot km  Snelheid  

A28  L 15.9 ï 16.0  130 km/uur  

L 16.0 -  28.9  100 km/uur  

R 16.0 -  17. 24  130 km/uur  

R 17. 24  ï 28.9  100 km/uur  

L+R  28 .9 ï 36.3  120 -130 km/uur dynamisch  

A1 L+R  38.1 -  43.2  130 km/uur  

L+R  43.2 ï 54.9  120 km/uur  

R 44.2 -  45.0  100 km/uur parallel rijbaan  

Verbindingswegen  Gehele plan gebied m.u.v . onderstaande  100 km/uur  

 Verbindingswegen afrit Maarn  80 km/uur  

 Krappe  lus Knooppunt Zwolle -Apeldoorn  60 km/uur  

L= linker rijbaan, R= rechter rijbaan  

Op de A28 zijn er tevens op een deel van het traject parallel rijbanen. Die hebben ter plaatse dezelfde 

snelheid als de hoofdrijbaan, namelijk 100 km/u ur .  

 

 
24   Inclusief errata  



 

 

OTB A28/A1 KNOOPPUNT HOEVELAKEN  |  TOELICHTING | DEFINITIEF |  31 AUGUSTUS 2018  

 

Pagina  41  van  212  

Afbeelding 5 Snelheidsregime plansituatie  

3.1.2  Fysieke o mgeving  

Het gebied waar het pro ject A28/A1 Knooppunt Hoevelaken wordt gerealiseerd is 

groot. De omgeving aan weerszijden van de vier wegvakken heeft kenmerken waar 

bij het wegontwerp en de inpassing daarvan nadrukkelijk rekening is gehouden. Op 

een aantal locaties is de voor de verbreding beschikbare ruimte beperkt vanwege 

aanwezige woonwijken, spoorlijnen, bedrijventerreinen en natuurgebieden. 

Daarnaast is in het kader van de BOK 2 en de in vulling van regiowensen een 

optimum gezocht tussen het ruimtebeslag van de wegaanpassing en het respecteren 

van aanwezige waarden.  

 

Hierna volgt een beschrijving van de omgeving die grenst aan het plan gebied en 

hoe in het OTB -ontwerp rekening is gehouden met daar aanwezige waarden. Hierbij 

wordt de indeling in deelgebieden gehanteerd zoals opgenomen in het MER, zie  

afbeelding 3 in  paragraaf 2.2 van deze toelichting :  

¶ Amersfoort . 

¶ Arkemheen -Eemland . 

¶ Gelderse  Vallei Noord . 

¶ Gelderse Vallei Zuid . 

 

In het Landschapsplan ( Bijlage C  bij deze toelichting) is met inachtneming van de 

aanwezige waarden de inpassing van de infrastructuur inclusief maatregelen voor 

geluid, water, natuur etc. uitgewerkt.  

Amersfoort  

Het gebied tussen de A1 ten westen van knooppunt Hoevelaken en de A28 ten 

zuiden van knooppunt Hoevelaken ligt vrijwel geheel in de gemeente Amersfoort. 

Alleen de meest zuidelijke punt van de A28 ligt in de gemeente Leusden.  
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Het geb ied wordt met name gekenmerkt door het stedelijk gebied van Amersfoort. 

Ten zuiden van de A1 grenzen de woonwijken Nieuwland, Kattenbroek en Zielhorst 

aan de A1. Ook liggen hier de bedrijventerreinen Calveen, De Brand en De Hoef. 

Ten westen van de A28 gren zen de woonwijken Rustenburg, Schuilenburg, 

Randenbroek en Dorrestein aan de A28. Ruimtebeslag op deze woon -  en 

werkgebieden is zoveel mogelijk beperkt  en waar nodig zijn aanpassingen aan het 

onderliggend wegennet opgenomen ten behoeve van de bereikbaarhei d van de 

gebieden.  

 

Ten westen van knooppunt Hoevelaken kruist de spoorlijn Amersfoort -Zwolle de A1 

en direct ten zuiden van het knooppunt kruist de spoorlijn Amersfoort -Apeldoorn de 

A28. De spoorlijnen zijn ruimtelijke ódwangpuntenô waar het OTB-ontwerp o p 

aansluit.  

 

De A28 kruist van noord naar zuid de watergangen Barneveldse beek, Valleikanaal 

en Heiligenbergerbeek. In lijn met regiowensen wordt bij deze onderdoorgangen de 

recreatieve functie versterkt door het toevoegen van wandel -  en fietsverbindingen 

en het vergroten van de doorvaarthoogte in het Valleikanaal.  

 

Het meest zuidelijke deel van de A28 grenst aan het landgoed Nimmerdor. Rond dit 

deel van de A28 gaat het landschap over in de Utrechtse heuvelrug. Hier ligt ook de 

waterwinning Amersfoortse Be rg, waarvan het intrekgebied (100 -

jaarsaandachtsgebied) grenst aan de A28. Aantasting van het landgoed is tot het 

minimum beperkt en het waterwingebied wordt niet beïnvloed . 

 

Nabij aansluiting 7 Leusden kruist een liniedijk van de Grebbelinie de A28. Ook z ijn 

hier enkele relicten uit de Tweede Wereldoorlog aanwezig (mitrailleurkazematten).  

In het kader van het aspect cultuurhistorie is een maatregel opgenomen om de 

Grebbelinie zo veel mogelijk te ontzien en zelfs beter zichtbaar te maken in het 

landschap.  

Arkemheen -  Eemland  

Het gebied tussen de A1 ten westen van knooppunt Hoevelaken en de A28 ten 

noorden van knooppunt Hoevelaken ligt in de gemeenten Bunschoten (alleen de 

noordelijke toe -  en afrit van aansluiting 12 Bunschoten -Spakenburg), Amersfoort en 

Nij kerk.  

 

Dit gebied bestaat grotendeels uit het nationale landschap Arkemheen -Eemland, wat 

gekenmerkt wordt door een zeer open veenweidegebied met een oud 

verkavelingspatroon. Als onderdeel van de Grebbelinie kon dit gebied voor een groot 

deel ingezet worde n als inundatiegebied. Arkemheen -Eemland is deels aangewezen 

als Natura2000 gebied. De A28 grenst in dit gebied tussen de kruising met de 

Watergoorweg en de aansluiting 9 Nijkerk aan dit Natura2000 gebied. Het OTB -

ontwerp is zodanig uitgewerkt dat er geen sprake is van ruimtebeslag op dit gebied.  

 

In de oksel van het knooppunt ligt de woonwijk Vathorst met daarbij de dorpskern 

Hooglanderveen. Hieromheen liggen direct grenzend aan de A1 en de A28 de 

bedrijventerreinen Vathorst en Podium. Tussen knooppunt Hoe velaken en aansluiting 

8a Amersfoort -Vathorst, kruist de spoorlijn Amersfoort -Zwolle de A28. In het OTB -

ontwerp wordt een toekomstige ontsluiting van de wijk Vathorst -West via aansluiting 

12 Bunschoten -Spakenburg niet onmogelijk gemaakt. De nieuwe onderdoo rgang 

Danzigweg -Terminalweg maakt de voorziene ontwikkelingen bij bedrijventerrein 

Vathorst niet onmogelijk.  De aansluiting op de bestaande infrastructuur aan 

weerszijden van de A1 wordt door gemeente Amersfoort uitgewerkt.   
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Gelderse Vallei Noord  

Het gebie d tussen de A28 ten noorden van knooppunt Hoevelaken en de A1 ten 

oosten van knooppunt Hoevelaken ligt grotendeels in de gemeenten Nijkerk en 

Barneveld. Nabij het knooppunt valt een klein deel binnen de gemeente Amersfoort. 

Kenmerkend voor dit gebied is he t kleinschalige en afwisselende agrarische 

landschap van de Gelderse vallei met lanen, bomenrijen, bosjes, houtwallen, singels 

en andere beplantingen. De A28 grenst aan r ijksmonument Hoevelakense Bos / 

landgoed Hoevelaken. Ter plaatse van het Hoevelakense Bos is het uitgangspunt dat 

er tijdens de realisatie geen tijdelijk ruimtebeslag plaatsvindt, en het OTB -ontwerp 

ontziet het rijksmonument zo veel mogelijk.  

 

Belangrijkste kernen zijn Nijkerk, Hoevelaken en Terschuur. Bij Nijkerk grenst de 

woonwijk Corlaer  aan de A28. Ten noorden van deze woonwijk is de nieuwe 

woonwijk Doornsteeg gepland. De bedrijventerreinen Watergoor, Arkervaart West 

en Arkervaart Oost grenzen aan de A28. Daarnaast wordt nabij de aansluiting 8a 

Amersfoort -Vathorst het bedrijventerrein De  Flier gerealiseerd. Het OTB -ontwerp 

heeft zo min mogelijk ruimtebeslag op deze gebieden en maakt de nieuwe 

ontwikkelingen niet onmogelijk.  Waar nodig zijn aanpassingen aan het onderliggend 

wegennet opgenomen ten behoeve van de bereikbaarheid van de gebied en.  

 

De kernen Hoevelaken en Terschuur grenzen beide aan de A1. Bij Hoevelaken liggen 

langs de A1 de bedrijventerreinen Overhorst en Horstbeek, terwijl bij Terschuur het 

bedrijventerrein Tolboom langs de A1 ligt. Bij Terschuur is de inpassing van het 

gelui dscherm zodanig vormgegeven dat het ruimtebeslag minimaal is. Bij de 

bedrijventerreinen worden de wandelstructuren die nu aanwezig zijn langs de A1 

teruggebracht.  

Tussen knooppunt Hoevelaken en aansluiting 8a Amersfoort -Vathorst, kruist de 

spoorlijn Amersf oort -Zwolle de A28. De groene afscheiding tussen het spoor en de 

A1 kan vanwege de beperkte ruimte niet worden gehandhaafd. Ten zuiden van de 

spoorlijn moeten nieuwe geluidschermen worden gerealiseerd.  

In het Landschapsplan zijn mogelijkheden uitgewerkt o m enige groene afscherming 

vanaf het landschap naar de infrastructuurbundel van de A1 en het spoor terug te 

brengen.  Deze mogelijkheden volgen een separaat besluitvormingsproces en zijn 

niet in dit tracébesluit opgenomen.  

Gelderse Vallei Zuid  

Het gebied tu ssen de A1 ten oosten van knooppunt Hoevelaken en de A28 ten 

zuiden van knooppunt Hoevelaken ligt in de gemeenten Barneveld, Leusden en 

Amersfoort.  

Evenals de Gelderse vallei Noord behoort dit gebied grotendeels tot de Gelderse 

vallei, met het daarbij beh orende kenmerkende kleinschalige en afwisselende 

agrarische landschap. Rond het meest zuidelijke deel van de A28 gaat dit landschap 

over in de Utrechtse heuvelrug. Hier grenst de A28 aan de landgoederen 

Heiligenberg en Den Treek.  Net als bij de andere land goederen, is het OTB -ontwerp 

zodanig dat het ruimtebeslag hierop zo beperkt mogelijk is.  

 

Tussen het Valleikanaal en de Barneveldse beek ligt het in 2011 ontwikkelde natuur -  

en recreatiegebied óDe Schammerô. De Schammer loopt in het noordoostelijke 

richtin g over in natuur -  en recreatiegebied Bloeidaal. De grondwal d ie de Schammer 

van de A28 scheidt schuift het gebied de Schammer in. De hoogte blijft gelijk . 

 

De grootste woonkern is Leusden. In de oksel van het knooppunt ligt het 

bedrijventerrein De Wieken. Het OTB -ontwerp ontziet aanwezige woningen en 

bedrijven zoveel mogelijk, en maakt nieuwe ontwikkelingen niet onmogelijk.  
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Direct ten zuiden van het knooppunt kruist de spoorlijn Amersfoort -Apeldoorn de 

A28. Deze spoorlijn ligt in dit deelgebied over grote l engte direct ten zuiden van de 

A1, waarbij ter hoogte van Hoevelaken een station ligt. Het viaduct over de A1 bij 

het station wordt vervangen door een nieuw viaduct iets ten oosten van het 

bestaande. De toegang naar het station en parkeren voor autoôs en fietsers wordt 

hierop aangesloten.  

 

De A28 kruist van noord naar zuid de watergangen Barneveldse beek, Valleikanaal 

en Heiligenbergerbeek, waar zoals hiervoor genoemd nieuwe recreatieve 

verbindingen worden toegevoegd. Ter hoogte van Hoevelaken ligt direct ten zuiden 

van de A1 de boringsvrije zone van de waterwinning Amersfoort -Koedijkerweg. 

Deze zone wordt door het OTB -ontwerp niet aangetast.  

3.2  Infrastructurele maatregelen  

In tabel 6 zijn de maatregelen op h oofdlijnen beschreven. Na de tabel volgt een 

toelichting per wegvak op hoofdlijnen.  

 

Tabel 6 Aanpassingen infrastructuur  

Wegvak  Betreft  Van (Huidig)  Naar  

A1-West  A1 Bunschoten -   

knp. Hoevelaken  

2 rijstroken (noord) -  

3 rijstroke n (zuid)  

2x4 rijstroken  

Knooppunt  

Hoevelaken  

Verbindingswegen 

A1/A28  

Klaverblad  Sterturbine  

A1-Oost  A1 knp. Hoevelaken -  

aansluiting A30  

2x2 rijstroken + 

spitsstrook zuidzijde  

2x4 rijstroken  

A28 -Zuid  A28 Maarn ï  

knp. Hoevelaken  

2x2 rijstroken + 

plusstr oken  

Westelijke rijbaan: 4 rijstroken.  

Oostelijke rijbaan:  

- tot aansluiting Leusden 4 rijstroken;  

- vanaf aansluiting Leusden 5 rijstroken 

(2  rijstroken en een parallelbaan met 

3 rijstroken).  

A28 -Noord  A28 knp. Hoevelaken -  

aansluiting Vathorst  

2x2 rijstro ken  2x4 rijstroken  

 A28 aansluiting Vathorst -  

Nijkerk  

2x2 rijstroken  2x3 rijstroken  

 

A1 -West  

Dit wegvak betreft de A1 tussen aansluiting 12 Bunschoten -Spakenburg 25  tot voorbij 

het viaduct Heideweg. Op de A1 -West wordt het bestaande aantal rijstroken van  de 

hoofdrijbanen uitgebreid van 2 op de noordbaan en 3 op de zuidbaan naar 2x4.  

Bij het ontwerp is als uitgangspunt gehanteerd dat de bestaande geometrie van de 

weg gehandhaafd blijft. Dit betekent dat de as van de weg gelijk blijft aan de 

bestaande situ atie. Om de extra rijstroken te creëren worden de bestaande rijbanen 

verbreed totdat een voldoende ruim dwarsprofiel ontstaat om het benodigde aantal 

rijstroken te realiseren. De verbreding vindt plaats aan zowel de middenbermzijde 

als de buitenbermzijde.  

 

 
25   Begin 2018 is de naam van deze aansluiting gewijzigd in óAmersfoort-Westô 
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Aansluitingen  

Binnen het wegvak A1 -West liggen twee aansluitingen. Aansluiting 12 Bunschoten -

Spakenburg en 13 Amersfoort -Noord. Via de verbindingswegen -  de toe -  en afritten 

ï sluit het hoofdwegennet aan op onderliggende wegen. De toe -  en afritten bij d e 

aansluitingen 12 en 13 worden qua vormgeving niet gewijzigd. De bestaande toe -  

en afritten worden aangepast aan de verbreding van de weg.  

 

Verzorgingsplaats Neerduist  

Binnen het wegvak A1 -West ligt de verzorgingsplaats Neerduist (noordzijde A1). 

Deze ver zorgingsplaats wordt uitgebreid  van 15 naar 105 parkeervakken voor 

personenautoôs en van 15 naar 33 vakken voor vrachtautoôs en bussen. Tevens 

biedt de verzorgingsplaats in de nieuwe situatie ruimte voor het parkeren van twee 

LZVôs (Langere en Zwaardere Vrachtautocombinatie) .  

 

 
Afbeelding 6 Het ontwerp voor  de A1-West  
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Knooppunt Hoevelaken  

Dit deel omvat het knooppunt Hoevelaken en de eerste aansluitende delen van de 

A1 en A28. In het Dossier Ruimtelijke Kwaliteit en Vorm geving (DRKV) is 

beschreven dat het knooppunt vormgegeven dient te worden als een kom. Deze 

komvorm wordt gevormd door de nieuw aan te leggen verbindingswegen die in een 

cirkel op hoger gelegen grondlichamen  komen te liggen. De nieuwe 

verbindingswegen verv angen de bestaande lussen en worden aangelegd buiten de 

bestaande lussen. Zo blijven de lussen tijdens de realisatie bereikbaar, wat de 

verkeershinder tijdens de realisatie beperkt. De komvorm van het knooppunt wordt 

benadrukt door het toepassen van steile  taluds aan de buitenzijde en flauwe taluds 

aan  de binnenzijde. De verbindingswegen aan de binnenzijde liggen het hoogst, en 

naar buiten toe liggen deze trapsgewijs lager. Zo wordt een soort ótribuneô aan de 

buitenzijde van de kom gecreëerd.  Onderstaande a fbeelding uit het Landschapsplan 

geeft een indruk van het nieuwe Knooppunt Hoevelaken.  

 

Afbeelding 7 Vormgeving knooppunt Hoevelaken  

 

De volgende verbindingswegen worden uitgebreid tot 2 rijstroken:  

¶ Apeldoorn (A1) ï Utrecht (A 28) . 

¶ Utrecht (A28) ï Amsterdam (A1) . 

¶ Amsterdam (A1) ï Utrecht (A28) . 

¶ Utrecht  (A28) ï Apeldoorn (A1) . 

 

In het knooppunt staat in de huidige situatie een CVR 26 . Dit is een klein bouwwerk 

waarin technische systemen van Rijkswaterstaat voor verkeersmanagement z ijn 

ondergebracht . De CVR wordt verplaatst naar een nieuwe locatie binnen het 

knooppunt.  

 

 

 
26   CVR staat voor Cen trale VICnet - ruimte. Het zogeheten VICnet wordt door RWS gebruikt om vanuit de 

verkeerscentrales (VC), via de CVR en wegkantstations (WKS) de dynamisch verkeersmanagementsystemen 

(DVM) te monitoren en op afstand te besturen. Dit betreft systemen als dynami sche openbare verlichting (DOV), 

dynamisch route informatiepanelen (DRIP), detector stations (DS), matrixborden, toeritdoseerinstallaties (TDI), 

verplaatsbare vangrail (VeVa), video inwin punten (VIP) en verkeersregelinstallaties (VRI).  
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Afbeelding 8 Het ontwerp voor knooppunt Hoevelaken  

 
Aansluitingen  

Binnen knooppunt Hoevelaken liggen twee aansluitingen, aanslui ting 14 Hoevelaken 

(A1) en aansluiting 8 Amersfoort (A28).  

Aansluiting 14 Hoevelaken is uitgebreid van een halve naar een volledige 

aansluiting. In het OTB A28/A1 Knooppunt Hoevelaken worden alle richtingen weer 

bereikbaar gemaakt.  

 

Aansluiting 14 Hoevela ken (A1) ligt fysiek op korte afstand van Knooppunt 

Hoevelaken. In het Spoedwetproject Wegaanpassingsbesluit A28 Utrecht -Amersfoort 

uit 2012 is, als tijdelijke maatregel in verband met de verkeersveiligheid, de 

gedeeltelijke afsluiting opgenomen van aanslu iting  14 Hoevelaken. De afrit werd 

afgesloten voor verkeer uit de richtingen Amsterdam en Zwolle en bleef voor 

verkeer vanuit de richtingen Utrecht en Apeldoorn gehandhaafd. Tegen deze 

gedeeltelijke afsluiting bestond veel weerstand vanuit de omgeving en d e bedrijven. 

Het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken biedt voor de lange termijn een 

permanente oplossing voor aansluiting 14.  
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De gehele aansluiting 14 Hoevelaken (A1) is straks weer bereikbaar in alle vier 

richtingen. Bij d eze aansluiting wordt  de vormge ving van de huidige toe -  en afrit 

aangepast. Zowel aan de noord -  als zuidzijde van de aansluiting 14 worden 

rotondes aangelegd. Door de aanpassingen aan het knooppunt en de aansluiting zelf 

is in dit tracébesluit een verkeersveilige oplossing uitgewerkt. Hiermee wordt de 

situatie die is ontstaan door het Wegaanpassingsbesluit A28 weer hersteld.  

 

Het wegaanpassingsbesluit betrof een project binnen het programma Spoedaanpak 

Wegen van het toenmalige ministerie van Verkeer en Waterstaat. Dit programma 

had tot doel om dertig hardnekkige knelpunten op de Nederlandse wegen versneld 

aan te pakken. De maatregelen werden met een beperkt budget en voor een 

beperkte tijd uitgewerkt, met de intentie om in een later stadium met een 

uitgebreidere procedure en budget de kn elpunt en voor de langere termijn, 

toekomstvast, aan te pakken. Met dit tracébesluit wordt daar bij aansluiting 14 

Hoevelaken invulling aan gegeven.  

 

De toe -  en afritten bij aansluiting 8 Amersfoort worden qua vormgeving niet veel 

gewijzigd. De bestaande to e-  en afritten worden aangepast aan de verbreding van 

de weg, die hier met name plaatsvindt aan de oostzijde van de A28. De boog in de 

westelijke afrit van de A28 richting de Hogeweg wordt ruimer vorm gegeven dan in 

de bestaande situatie.  

 

A1 - Oost  

Dit wegv ak betreft de A1 ten oosten van knoopp unt Hoevelaken, net voor het 

vi aduct Stoutenburgerweg tot aan aansluiting 15 Barneveld (knooppunt A1 en A30).  

Op de A1 -Oost wordt het bestaande aantal rijstr oken van de hoofdrijbanen 

uitge breid van 2x2 met een spitsstr ook aan de zuidzijde naar 2x4.  

Bij het ontwerp is als uitgangspunt gehanteerd dat de bestaande ge ometrie van de 

weg zo veel moge lijk gehandhaafd blijft. Dit betekent dat de as van de weg waar 

mogelijk gelijk blijft aan de bestaande situatie. Aan de midden bermzijde is geen 

ruimte voor verbreding. Alle benodigde verbreding wordt aan de buitenbermzijde 

aangebracht. Afhankelijk  van de bestaande verhardingsbreedte is aan de 

buiten bermzijde een verbreding no dig van ongeveer 6 tot 7 meter per rijbaan.  

 

Aansluiti ngen  
Binnen het wegvak  A1-Oost ligt  één aansluiting, namelijk aansluiting 15 Barneveld.  

Deze afrit  is zo veel mogelijk gelijk gehouden aan de bestaande situatie. Hier 

verandert de aansluiting van de afrit op de hoofdrijbaan iets vanwege de 

verbreding.  

 

Verzorgingsplaats en  

Verzorgingsplaats Palmpol  

De verzorgingsplaats Palmpol wordt uitgebreid van 23 naar 45 parkeervakken voor 

personenautoôs en van 17 naar 27 vakken voor vrachtautoôs en bussen. In de 

nieuwe situatie is tevens ruimte voor 3 LZVôs.  

 

Verzor gingsplaats Nieuwe Middelaar  

Verzorgingsplaats Nieuwe Middelaar wordt gerealiseerd aan de noordzijde van de 

A1. Met de komst van deze verzorgingsplaats komen de huidig e rustplaats Uilengoor 

en het brandstofverkooppunt  Middelaar te vervallen. Verzorgingspla ats Nieuwe 

Middelaar bevat 62 parkeervakken voor personenautoôs, 59 voor vrachtautoôs en 

bussen en 6 voor LZVôs. Er is plaats voor een brandstofverkooppunt waarbij tevens 

rekening is gehouden met in de toekomst te realiseren elektrische oplaadpunten.  
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Afbeelding 9 Ontwerp voor de A1-Oost  

 

A28 - Zuid  

Dit wegvak  betreft de A28 vanaf aansluiting 5 Maarn tot aansluiting 8 Amersfoort. 

Op de A28 -  Zuid wordt het huidige aantal rijstroken van de hoofdrijbanen uitgebreid 

van 2 naar  4 rijstroken op de westelijke rijbaan. Op de oostelijk e rijbaan betreft de 

uitbreiding tot aansluiting 7 Leusden 4 rijstroken waarna deze overgaan naar 2 

rijstroken met een parallelbaan met 3 rijstroken tot het knooppunt.  

 

Tussen de aansluitingen 5 Maarn  en 6 Leusden -Zuid wordt de weg verbreed vanuit 

de bestaande as van de weg.  Tussen aansluiting 6 Leusden -Zuid en het knooppunt 

Hoevelak en vindt de verbreding voorname lijk plaats aan de oostzijde van de 

bestaande weg. Dit omdat aan de westzijde verschillend e dwangpunten aanwezig 

zijn, zoals bestaande geluidschermen die ge handhaafd worden.  In verband hiermee 

verschuift tussen aansluiting 6 Leusden -Zuid en het knooppunt de as van de weg 

naar het oosten .  
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Aansluitingen  

Binnen het wegvak  A28 -Zuid liggen drie  aansluitingen. Dit zijn de aansluitingen 

5 Maarn, 6 Leusden -Zuid  en 7 Leusden.  

De toe -  en afritten bij deze aansluitingen worden qua vormgeving niet gewijzigd. De 

bestaande toe -  en afritten worden aangepast aan de verbreding van de weg.  

 

 
Afbeelding 10  Het ontwerp voor de A28 -Zuid  
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A28 - Noord  

Dit wegvak  betreft de A28 ten noorden van knooppunt Hoevelaken (ter hoogte van 

brandstofverkooppunt  Hooglanderveen) tot aansluiting 9 Nijkerk. Op de A28 -Noord 

wordt het bestaande aant al rijstroken van de hoofdrijbanen uitgebreid van 2x2 naar 

2x4 tot de aansluiting 8a Amersfoort -Vathorst en van 2x 2 naar 2x3 tussen de 

aansluitin gen 8a Amersfoort -Vathorst en 9 Nijkerk. Bij het ontwerp is als 

uitgangspunt gehanteerd om de bestaande situati e zoveel mogelijk te benutten. Aan 

de middenbermzijde is geen ruimte voor verbreding. Alle benodigde verbreding 

wordt aan d e buitenbermzijde aangebracht.  Van km 15.9  tot km 36 .3 wordt op dit 

wegvak verlichting aangebracht in de middenberm. Alle verlichting  gaat uit van 

23.00 tot 5.00 uur in de ochtend, behalve de laatste 3 lichtmasten aan het einde 

van de afritten en op de verzorgingsplaatsen.  

 
Aansluitingen  

Binnen het wegvak  A28 -Noord liggen twee aansluitingen , aansluiting 8a Amersfoort -

Vathorst en 9 Nijk erk.  

Aan de westzijde van de A28 zijn de toe -  en afrit van aansluiting 8a Amersfoort -

Vathorst gecombineerd met de nieuwe verzorgingsplaats Vathorst/Cor laer. Daarbij 

is zoveel mogelijk gebruik gemaakt van de huidige ligging van de toe -en afrit.  

Aan de oos tzijde volgen de toe -  en afrit de bestaande ligging en worden deze 

aangepast aan de verbreding van de A28.  

Voor aansluiting 9 Nijkerk geldt dat de zuidelijke toe -  en afrit qua vormgeving niet 

worden gewijzigd en worden aangepast aan de verbreding van de A 28.  
 
Toekomstvaste kunstwerken  

Op het deel van de A28 -Noord  dat verbreed wordt naar 2x3 rijstroken , wordt  bij de 

aanleg van kunstwerken rekening gehouden met een mogelijke toekomstige 

verbreding naar 2x4 rijstroken . Dit geldt voor de viaducten wa armee de  

Bunschoterweg en de Wa tergoorweg de A28 kruisen. Onder de viaducten moet 

voldoende ruimte zijn voor een eventuele toekomstige verbreding  naar 2x4 

rijstroken . Ook bij de brug waarmee de A28 de Arker vaart kruist, wordt rekening  

gehouden met een mogelijke to ekomstige ver breding naar 2x4 rijstroken.  
 
Verzorgingsplaats Vathorst/ Corlaer  

Binnen het wegvak A28 -Noord ligt in de huidige situatie het brandstofverkooppunt 

Hooglanderveen. Dit brandstofverkooppunt vervalt  en wordt vervangen door de 

nieuw te realiseren verzorgingsplaats Vathorst/ Corlaer. Deze verzorgingsplaats ligt 

bij de aansluiting 8a Amersfoort -Vathorst en bevat 28 parkeervakken voor 

personenautoôs, 30 vakken voor vrachtautoôs en bussen en 3 vakken voor LZVôs.  Op 

de verzorgingsplaats is plaats voor ee n brandstofverkooppunt waarbij tevens 

rekening is gehouden met in de toekomst te realiseren elektrische oplaadpunten.  

 



 

Pagina  52  van  212  

OTB A28/A1 KNOOPPUNT HOEVELAKEN  |  TOELICHTING | DEFINITIEF |  31 AUGUSTUS 2018  

 

 
Afbeelding 11  Het ontwerp voor de A28 -Noord  

3.3  Overige infrastructurele voorzieningen  

In de navolgende paragrafen zijn per deelgebied de  relevante onderdelen van het 

onderliggend wegennet beschreven, die aangepast worden als gevolg van het 

project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken . Daarbij is aangegeven hoe de weg gewijzigd 

wordt  om het bestaande gebruik in de toe komst mogelijk te houden dan wel te 

verbeteren.  Er worden ook diverse voorzieningen voor fietsers en voetgangers 

gewijzigd. De functionaliteit van bestaande voorzieningen wordt daarmee zoveel 

mogelijk teruggebracht. Bij het ontwerp van de fietsvoorzieninge n op viaducten is 

met betrekking tot de aanwezige helling het ñstand-stillò principe toegepast. 

Daarmee wordt het stijgingspercentage niet groter dan in de bestaande situatie . 

Uitzondering hierop vormen de viaducten Watergoorweg (KW280, vanwege de 

beperkte  ruimte neemt het stijgingspercentage aan de westzijde hier iets toe) en 

Stoutenburgerlaan (bij station Hoevelaken wordt in verband daarmee door de 

gemeente Nijkerk een stijgvoorziening gerealiseerd).  
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3.3.1  Deelgebied 1, A1 -West  

In dit deelgebied worden de wegen  en fiets - /voetpaden die de A1 kruisen  aangepast 

aan de verbreding van de A1. Voor een deel moeten tevens wegen die parallel aan 

de A1 lopen worden aangepast.  

 

De vormgeving van het viaduct voor de Oude Zevenhuizerstraat over de A1 wordt 

mogelijk in het v ast te stellen tracébesluit gewijzigd ten opzichte van het 

ontwerptracébesluit.  Over de optimale oplossing voor de fietsverbinding lopen nog 

gesprekken met bestuurlijke partijen.  

Op de detailkaarten bij dit tracébesluit is een  ruimtereservering opgenomen om een 

eventuele optimalisatie niet onmogelijk te maken.  

 

In tabel 7 zijn alle maatregelen opgenomen . 

 

Tabel 7 Overzicht maatregelen aan het onderliggend wegennet  A1-West  

Km (ca.)  Locatie  Maatregel  

40.5  Oude 

Zevenhuizerstraat  

 

Tussen het kruispunt met de Zevenhuizerpoort en de aansluiting met 

de Lindeboomseweg aan de noordzijde van de A1 wordt de 

bestaande constructie op het viaduct Oude Zevenhuizerstraat 

(KW410) uitgebreid met een  vrij liggende voorziening voor fietsers 

en voetgangers aan beide zijden.  

40.4 - 40.7  Lindeboomseweg 

t.h.v. viaduct Oude 

Zevenhuizerstraat  

De Lindeboomseweg wordt verlegd waardoor de aansluiting op de 

Oude Zevenhuizerstraat aan de oostzijde komt te liggen.  

De ruimte onder het huidige viaduct van de Lindeboomseweg wordt 

benut voor de afrit naar verzorgingsplaats Neerduist. De nieuwe 

aansluiting op de Oude Zevenhuizerstraat is geschikt voor 

landbouwverkeer.  

41.4  Reiniertunnel,  

Lindeboomseweg  

De bestaande Rei niertunnel onder de A1 en de Lindeboomseweg voor 

fietsers wordt gesloopt en er komt een nieuwe onderdoorgang voor 

in de plaats (KW420).  

De nieuwe Reiniertunnel heeft een ruimer profiel waarbij een 

voetgangersvoorziening is toegevoegd.  

41.1 - 41.9  Lindeboo mseweg  De Lindeboomseweg wordt in verband met de verbreding naar het 

noorden verlegd.  

42.0  

 

Bergpas en Rondweg 

Oost, aansluiting 13 

Amersfoort Noord  

Bij de zuidelijke toe -  en afrit wordt de inrichting van het kruispunt en 

het aantal en de lengte van de op stelstroken aangepast aan het te 

verwachten verkeersaanbod.  

3.3.2  Deelge bied 2, knoop punt Hoevelaken  

Aan het onderliggend wegennet worden  in dit deelgebied twee  nieuwe verbinding en 

voor autoverkeer toegevoegd:  

¶ In de A1 -West kruist  de nieuwe onderdoorgang Danzi gweg -Terminalweg de A1 

om de woon -  en werk gebieden ten noorden en zuiden van de A1 met elkaar te 

verbinden. De gemeente Amersfoort legt het gebruik van de verbinding en de 

nadere inrichting van de infrastructuur in haar bestemmingsplan vast.   

¶ In de A28 -Zui d wordt ten noorden van de spoorlijn Amersfoort -Apeldoorn een 

verbinding onder de A28 door gerealiseerd, tussen de Energieweg en de 

Outputweg.  De Outputweg wijzigt in een éénrichtingsverkeersweg. De westelijke 

rijstrook vervalt, waar na  de weg  voor autoverk eer  alleen in zuidelijke r ichting in 

gebruik blijft. Verkeer in noordelijke  richting benut in de plan situatie de 

Energieweg ten oosten van de A28.  
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Tevens wordt een nieuwe fietsverbinding vanaf de Hogeweg naar de 

Modemweg/ Accupad aangelegd  langs de Outputw eg op de vrijgekomen westelijke 

rijstrook . Hiermee wordt invulling gegeven aan het beleid van de gemeente 

Amersfoort. Bij de Hogeweg wordt het fietspad verplaatst van de zuidzijde naar de 

noordzijde van de Hogeweg. Daarbij worden voor fietsers aan weerszij den van de 

A28 voorzieningen getroffen  om  de afritten en toeritten veilig te kunnen oversteken . 

Het nieuwe fietspad sluit daarop aan.  Het samenstel van fietsvoorzieningen op deze 

locatie levert een voor fietsers veiligere situatie op dan in de huidige situ atie.  

 

Voor de toegang tot en parkeergelegenheid bij de coffeeshop  bij de 

Amersfoortsestraat, ten noorden van de  A1, zijn in de tijdelijke situatie en mogelijk 

ook na afloop van de realisatie aanpassingen nodig. In samenspraak met de 

gemeente Amersfoort en  de eigenaar en gebruiker van het betreffende horecapand 

wordt naar een passende oplossing gezocht waarmee een verkeersveilige situatie 

kan worden geboden.  

 

In tabel 8 is het totaaloverzicht van de maatre gelen die met het tracébesluit worden 

getroffen opgenomen . 

 

Tabel 8 Overzicht maatregelen aan het onderliggend wegennet  Knooppunt Hoevelaken  

Km (ca.)  Locatie  Maatregel  

43.5  

A1-West  

Spoorlijn Amersfoort -

Zwolle en 

Brenninkmeijerlaan  

Vanwege de wegverbreding wordt het spoorviaduct (KW450) 

uitgebreid. Het fietspad en voetpad parallel aan de spoorverbinding 

worden aangepast aan de nieuwe situatie,  

44.2  

A1-West  

Danzigweg -  

Terminalweg  

De Danzigweg wordt doorgetrokken onder de A1 en aange sloten op 

de Terminalweg. De nieuwe onderdoorgang (KW460) is bestemd 

voor autoverkeer en bevat 2x1 rijstroken.  

45.3  

A1-Oost  

Amersfoortsestraat  De verbinding onder de A1 wordt aangepast als gevolg van de 

aanpassing van aansluiting 14 Hoevelaken.  

De Amersf oortsestraat wordt vanwege het verkeersaanbod 

uitgebreid met 1 extra rijstrook richting Hoevelaken.  

De huidige fietsvoorziening aan de zuidzijde wordt gewijzigd van 

een gelijkvloerse kruising naar een onderdoorgang (KW501) met de 

Energieweg.  

De verbindin gsweg naar de woningen in de oksel van aansluiting 14 

(zuidzijde A1) wordt aangepast op de nieuwe situatie.  

45.3  

A1-Oost  

Nijkerkerstraat  

Westerdorpsstraat  

Amersfoortsestraat  

De huidige kruising inclusief opstelvakken wordt aangepast op de 

nieuwe inrichtin g van rijstroken/opstelvakken van de A1. Het 

fietspad wordt verlegd en opnieuw aangesloten op de bestaande 

fietsvoorzieningen. Voor de kruising met de Nijkerkerstraat wordt 

een nieuwe onderdoorgang gerealiseerd (KW502).  

21.4 -  

26.9  

A28 -Zuid  

Outputweg  De Outputweg wordt tussen de Hogeweg en de  nieuwe 

onderdoorgang naar de Energieweg eenrichtingsverkeer  in 

zuidelijke  richting .  De westelijk vrijgekomen rijstrook wordt 

ingericht als fietspad  tussen de Hogeweg en de 

Modemweg/Accupad .  

21.7  

A28 -Zuid  

Hogeweg  Het tweezijdige fietspad wordt verplaatst van de noordzijde naar de 

noordzijde.  Ten behoeve van fietsers worden aan weerszijden van 

de A28 voorzieningen getroffen zodat fietsers de toe -  en afritten 

veilig kunnen oversteken.  

21.7  

A28 -Zuid  

Maxhoeve  Vanwege d e aanpassing van de Hogeweg is de Maxhoeve vanaf de 

westzijde niet meer bereikbaar. De toegang vanuit het oosten blijft 

ongewijz igd .  
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Km (ca.)  Locatie  Maatregel  

22.3  

A28 -Zuid  

Oude Lageweg  Aan de westzijde van de A28 wordt, onderaan het talud, voor 

fietsers in twee richtingen een ve rbinding gerealiseerd naar het 

nieuwe fietspad langs de Outputweg.  

26.8  

A28 -Zuid  

Accupad  Het Accupad wordt onder het viaduct Spoorlijn Amersfoort -

Apeldoorn (KW150) iets verplaatst zodat het verder van het spoor 

komt te liggen.  

26.9 ï 

27.0  

A28 -Zuid  

Outp utweg -  

Energieweg  

Tussen de Outputweg aan de westzijde en de Energieweg aan de 

oostzijde van de A28wordt een nieuwe verbinding voor autoverkeer 

gerealiseerd van  2 s 2 rijstroken. Deze verbinding kruist de A28 

onderlangs (KW160).  

28.1 ï 

28.5 A28 -

Noord  

Nij kerker straat  De Nijkerker straat  wordt vanwege de verbreding aan 

verbindingswegen naar het oosten verlegd.  

28.7  

A28 -Noord  

Van Tuyllstraat  De bestaande onderdoorgang Van Tuyllstraat (KW210) wordt als 

gevolg van de verbreding van de A28 verlengd.  

3.3.3  Deelgebie d 3, A1 -Oost  

In dit deelgebied worden drie wegen  die de A1 kruisen  aangepast aan de verbreding 

van de A1 -Oost. Bij station Hoevelaken wordt naast het bestaande viaduct een 

nieuw viaduct gerealiseerd. Nadat het bestaande viaduct is gesloopt, wordt een 

aansl uiting gerealiseerd tussen het nieuwe viaduct en het station. De gemeente 

Nijkerk heeft plannen om het stationsgebied verder te ontwikkelen waarbij tevens 

een stijgvoorziening wordt opgenomen voor treinreizigers. Door de maatregelen die 

in dit tracébesluit  zijn opgenomen, wordt deze ontwikkeling niet onmogelijk 

gemaakt. Voor fietsers en voetgangers van en naar het station komen er zowel aan 

de noord -  als de zuidzijde van de A1 in de nieuwe situatie gelijkwaardige 

voorzieningen als in de huidige situatie.  

 

In tabel 9 is een totaal overzicht opgenomen van  de maatregelen  die met het 

tracébesluit worden getroffen .  

 

Tabel 9 Overzicht maatregelen aan het onderliggend wegennet  A1-Oost  

Km ( ca.)  Locatie  Maatregel  

47.0  Stoutenburgerlaan  Op het nieuwe viaduct Stoutenburgerlaan (KW520) wordt een rijbaan 

met fietssuggestiestroken en een voetpad aan de westkant 

gerealiseerd.  

51.4  Stoutenburgerweg  Op het nieuwe viaduct Stoutenburgerweg (KW540) w orden één rijbaan 

en fietssuggestiestroken gerealiseerd conform de huidige situatie.  

52.5 ï 52.9  Brunesengweg  De Brunesengweg ten zuiden van de A1 wordt vanwege de 

wegverbreding in zuidelijke richting verlegd. Daarbij worden toegangen 

tot agrarische perc elen hersteld.  
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3.3.4  Deelgebied 4, A28 -Zuid  

Het onderliggend wegennet binnen de gemeentes Amersfoort en Leusden wordt 

aangepast aan de nieuwe situatie. De inpassingwensen van beide gemeenten zijn 

daarbij nadrukkelijk mede bepalend geweest.  Er worden nieuwe voet paden onder de 

A28 door toegevoegd bij de Barneveldse beek en de Heiligenbergerbeek.   

In het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken worden voorzieningen onder de A28 

aangebracht. De toeleidende wandelvoorzieningen aan weerszijden van de A28 

worden door de gem eenten Amersfoort en Leusden gerealiseerd buiten de scope 

van dit tracébesluit.  Zie hieronder het zij -aanzicht van de onderdoorgang bij de 

Barneveldse  beek, en de dwarsdoorsnede van de verbinding bij de 

Heiligenbergerbeek.  Ook de wandelpaden ten westen van  de A28 ten noorden van 

de kruising met de Dorresteinseweg worden in overleg met de gemeente 

aangesloten op de gewijzigde infrastructuur.  

 

Afbeelding 12  Zij -aanzicht van de onderdoorgang bij de Barneveldse  beek, bron: Lan dschapsplan  

Afbeelding 13  Dwarsdoorsnede verbinding Heiligenbergerbeek , bron: Landschapsplan.  

 

Daarnaast springt het nieuwe ecorecreaduct bij Nimmerdor ter vervanging van de 

huidige verbinding van de Paradijsweg in het oo g. Bij het ontwerp van het 

ecorecreaduct is zoveel als mogelijk rekening gehouden met de aan de zuidzijde 

gewenste locatie voor een nieuwe parkeerplaats van Den Treek -Henschoten . 

Onderstaande afbeelding uit het Landschapsplan geeft een indruk van de indeli ng op 

het ecorecreaduct.  De foto geeft een beeld van de huidige fietsverbinding.  

Afbeelding 14  Dwarsdoorsnede nieuwe ecorecreaduct bij Nimmerdor , bron: Landschapsplan  
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Afbeelding 15  Hui dige fietsverbinding  Paradijsweg bij Nimmerdor  

 

De doorvaarthoogte van het Valleikanaal onder de A28 wordt vergroot zodat het 

kanaal beter bevaarbaar is voor recreatievaart (kanoërs).  

 

Om het viaduct van de Heiligenbergerweg over de A28 aan te passen (bij km 19.4) 

moet tussen de Heiligenbergerweg en de parallelweg direct ten noorden daarvan  

een grondkerende constructie worden gerealiseerd. De toegang via de parallelweg 

naar percelen aan beide zijden van de Heiligenbergerweg zal tijdens de 

realisatieperiode beschikbaar blijven, met uitzondering van een korte periode bij de 

aanleg van de grondkerende constructie. In samenspraak met de eigenaren/  

gebruikers van de relevante percelen zullen de werkzaamheden voor de 

grondkerende constructie worden gepland en een oplossing worden gezocht voor de 

bereikbaarheid van de betreffende percelen.  Daarbij zal tevens de bereikbaarheid 

voor hulpdiensten worden betrokken.  

 

In dit deelgebied zijn naar verhouding veel aanpassingen aan het onderliggend 

wegennet nodig. Om de hinde r tijdens de aanleg zoveel mogelijk te beperken , wordt 

in de zomer van 2023 de A28 gedurende circa twee weken geheel afgesloten, zodat 

meerdere aanpassingen in een korte doorlooptijd gerealiseerd kunnen worden. Zie 

hierover verder hoofdstuk 15 . 

 

In tabel 10  is een totaal overzicht opgenomen van  de maatregelen  die met het 

tracébesluit worden getroffen .  

 

Tabel 10  Overzicht maatregelen aan het onderliggend wegennet A28 -Zuid  

Km (ca.)  Lo catie  Maatregel  

17.0  N221  De N221 sluit bij aansluiting 5 Maarn aan op de A28. Er is een 

minimale aanpassing nodig om aan te sluiten op verbrede A28.  

17.5  Paradijsweg (Nimmerdor)  Het fietsviaduct wordt vervangen door een ecorecreaduct, 

waarop een fiets - / voetgangersverbinding wordt gecombineerd 

met ruimte voor natuur en recreatie (KW030 ecorecreaduct 

Paradijsweg).  

18.5  Ponlijn en Dorresteinseweg  De uitbuiging in het fietspad aan oostzijde van de A28 wordt 

vanuit het oogpunt sociale veiligheid verschoven in oostelijke 

richting.  
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Km (ca.)  Lo catie  Maatregel  

18.5 -  18.95  Voetpad westzijde A28 

tussen Dorresteinseweg en 

Heiligenbergerbeek   

Vanwege de wegverbreding wordt dit voetpad naar het 

westen verlegd.  

19.1  Heiligenbergerbeek  Onder het kunstwerk waarmee de beek de A28 kruist 

(KW060 ) wordt een voorziening getroffen waarmee een 

voetgangersverbinding mogelijk wordt. Aansluitende paden 

aan weerszijden van de A28 worden door de regio 

gerealiseerd  

19.4  Heiligenbergerweg  Op het nieuwe viaduct (KW070) wordt één rijstrook per 

rijrichting ge realiseerd met aan beide zijden een fietspad, net 

als in de huidige situatie.  

19.4  ôt Haartje (zijweg 

Heiligenbergerweg)  

Ten westen van de A28 wordt de ontsluiting richting ôt Haartje 

verlegd om ruimte te maken voor de verbreding inclusief de 

toerit van aansluiting 7 Leusden.  

19.4 ï 19.6  Driftakkerweg ter hoogte 

van Bedrijventerrein ót 

Spieg hel 

Ten oosten van de A28 wordt de Driftakkerweg verlegd en de 

ontsluiting van bedrijventerrein ôt Spieghel (met onder meer 

Eurofleur) aangepast aan de nieuwe situati e.  

19.9 ï 20. 2 Driftakkerweg tot 

Valleikanaal  

Ten oosten van de A28 wordt voor fietsers de Driftakkerweg 

verlegd over de nieuwe fietsbrug (KW091) over het 

Valleikanaal.   

20.2 ï 20.8  Vervallen Driftakkerweg  Tussen de fietstunnel Schammer en de kruising me t de 

Barneveldse beek vervalt de Driftakkerweg door de 

verbreding van de A28. Het Inundatiepad in het gebied De 

Schammer neemt de functie van dit deel van de 

Driftakkerweg over. Ter hoogte van  km 20.2 worden in 

verband hiermee het Jaagpad  en de Driftakkerw eg in 

noordoostelijke richting ont t rokken aan het openbaar verkeer.  

20.8  Barneveldse beek  Ter hoogte van de Barneveldse beek wordt een nieuwe fiets -

/voetgangersonderdoorgang (KW113) aangelegd onder de 

A28  die aansluit op het Inundatiepad . 

20.9 ï 21.1  Dri ftakkerweg, Barneveldse 

beek  

In de huidige situatie kruist de Driftakkerweg de Barneveldse 

beek samen met de A28. Door de verbreding van de A28 

wordt de kruising van de Driftakkerweg met de Barneveldse 

beek in oostelijke richting verschoven.  

3.3.5  Deelgebied 5,  A28 -Noord  

In dit deelgebied worden alle wegen die de A28 kruisen aangepast op de verbreding 

van de A28. Daarbij wordt ter plaatse van de nieuwe en uit te breiden kunstwerken 

een toekomstige verdere verbreding van de A28 naar 2x4 rijstroken niet onmogelijk  

gemaakt.  

 

De toegang tot Recreatiepark Overbos moet worden aangepast aan de nieuwe 

situatie. Dit geldt zowel tijdens de realisatie als in de definitieve situatie.  

In samenspraak met de gemeente Nijkerk en de eigenaar van het Recreatiepark 

wordt naar een  passende oplossing gezocht waarmee ook in de definitieve situatie 

een verkeersveilige situatie kan worden geboden en het park voor alle gebruikers 

toegankelijk blijft . 

 

In tabel 11  is een totaal overzicht  opgenomen van  de maatregelen  die met het 

tracébesluit worden getroffen .  
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Tabel 11  Overzicht maatregelen aan het onderliggend wegennet  A28 -Noord  

Km (ca.)  Locatie  Maatregel  

29.9  Scheidingsweg 

(fietspad)  

Het fietspad wordt naar het zuiden verlegd onder het nieuwe 

viaduct (KW220). Het blijft bereikbaar voor hulpdiensten  

29.9  Recreatiepark 

Overbos  

De toegang tot het recreatiepark wordt aangepast met een 

gelijkblijvende functionaliteit als in de huidige situatie.  

30.2  Domstraat  De Dom straat wordt naar het oosten verlegd en blijft bereikbaar 

voor hulpdiensten. De ontsluiting van agrarische percelen aan de 

oostzijde van de A28 wordt aangepast in verband met de verbreding 

van de weg en bijbehorende waterhuishoudkundige maatregelen.   

30.7 - 31.6  Verbindingsweg ï 

Arkemheenweg  

De huidige Verbindingsweg wordt ten behoeve van de nieuwe 

verzorgingsplaats Vathorst/Corlaer verlegd. Bij aansluiting 8a 

Amersfoort -Vathorst wordt aan de westzijde een tweede rotonde 

gerealiseerd zodat het verkeer van de  toe -  en afritten naar het 

onderliggend wegennet (de Verbindingsweg) en naar de 

verzorgingsplaats goed kan worden afgewikkeld. De afrit van de 

A28 naar de verzorgingsplaats kruist de Verbindingsweg 

ongelijkvloers (KW255), zodat er geen uitwisseling van ver keer kan 

plaatsvinden vanaf de Verbindingsweg naar de verzorgingsplaats.  

33.0  Bunschoterweg 

(N806)  

Op het nieuwe viaduct (KW260), bestaat de rijbaan uit twee 

rijstroken en twee fietspaden.  

33.0  Olevoortseweg  De Olevoortseweg loopt in de huidige situatie  vanaf de 

Bunschoterweg in noordelijke richting parallel aan de A28 

(westzijde). Deze weg kan bij de verbreding worden gehandhaafd. 

Bij een eventuele verbreding van de A28 naar 2x4 rijstroken zou er 

een steunpunt van het kunstwerk Bunschoterweg op de locat ie van 

de Olevoortseweg komen te staan. In het OTB -ontwerp wordt hier 

rekening mee gehouden door de Olevoortseweg ter plaatse van het 

kunstwerk ongeveer 5 meter te verleggen in westelijke richting.  

33.9 - 34.6  Junckerpad  Het voetpad ter hoogte van het Junck erpad  wordt gedeeltelijk 

verlegd in verband met de op deze locatie te realiseren watergang.  

34.7  Watergoorweg  De kruising van de Watergoorweg met de A28 wordt aangepast aan 

de verbreding van de A28. De weg wordt gewijzigd in een rijbaan 

met fietssuggestie stroken.  

35.5 - 35.6  Arkervaart, 

Arkersluisweg en 

Nijverheid sstraat  

Onder het kunstwerk waarmee de A28 over de Arkersluisweg, 

Arkervaart en Nijverheids straat kruist, zijn kleine aanpassingen 

nodig aan de Arkersluisweg en de Nijverheid sstraat (KW290).  

36.2  Aansluiting 9 Nijkerk 

Berencamperweg  

In verband met de extra opstelstrook voor links afslaand verkeer op 

de afrit, wijzigt de rijstrookindeling op de Berencamperweg.  
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3.4  Weergave van de maatregelen op de plankaarten  

In deel II van het tracébesluit is het kaar tmateriaal opgenomen voor de aanpassing 

van het tracé en de maatregelen met betrekking tot geluid , natuur, landschap, 

cultuurhistorie, ruimtelijke kwaliteit en water.  

 

De overzichtskaart op elk kaartblad  geeft een overzicht van het totale tracé en de 

verde ling daarvan in detailkaarten. De detailkaarten ( 16  kaartbladen  genummerd 1 

tot en met 15 27 ) geven een gedetailleerd overzicht van alle maatregelen. Ook de 

tijdelijke werkterreinen zijn  op de kaartbladen weergegeven.  Op de detailkaarten 

zijn  diverse represe ntatieve dwarsprofielen opgenomen.  Tevens zijn er 

lengteprofielen van de A1 en de A28  op de kaartbladen 1 tot en met 6 . 

 

De plankaarten maken onderdeel uit van het tracébesluit. Naast de plankaarten 

geeft het Landschapsplan een beeld van de inpassing van d e maatregelen in de 

omgeving.  Het landschapsplan vormt geen juridisch afdwingbaar onderdeel van het 

tracébesluit. Voor zover maatregelen uit het Landschapsplan niet expliciet benoemd 

zijn in het tracébesluit, betreft het dan ook een indicatieve weergave va n de weg en 

de omgeving na afronding van het project.  

3.5  Uitmeet -  en flexibiliteitsbepaling  

Artikel 16  van de besluittekst bevat een uitmeet -  en flexibiliteitbepaling. Van deze 

bepaling kan gebruik worden gemaakt indien het voor de uitvoering van het project  

gewenst is om in (geringe) mate van het wegontwerp en de maatregelen  

(uitgezonderd de geluidmaatregelen ) , zoals  voorgeschreven in het tracébesluit, af te 

wijken. De bepaling geeft, met andere woorden, een bepaalde mate van flexibiliteit 

aan de uitvoering van het tracébesluit.  

 

Het eerste lid van dit artikel betreft een uitmeetbepaling. Gelet op de 

nauwkeurigheid waarmee het ontwerp is uitgewerkt (de tracékaarten bij het 

ontwerptracébesluit hebben een schaal van 1:2500) kan het voor of tijdens de 

uitvoering  van de realisatie blijken dat de maatvoering zoals opgenomen in het 

ontwerptracébesluit in de praktijk voor praktische problemen zorgt. In dat geval kan 

met een marge van 1,00 meter omhoog of omlaag en 2,00 meter naar weerszijden 

worden afgeweken, mits is  voldaan aan de randvoorwaarden zoals opgenomen in 

het vierde lid.  

 

Het tweede lid van dit artikel betreft een flexibiliteitbepaling. Afgezien van de 

uitmeetbepaling kan het voorkomen dat er in de tijd tussen het tracébesluit en de 

daadwerkelijke realisat ie daarvan zich ontwikkelingen hebben voorgedaan die een 

kleine afwijking wenselijk maken. Hierbij moet gedacht worden aan bijvoorbeeld 

innovatieve uitvoering ( -wijzen), kostenbesparingen en nadere afspraken met de 

(bestuurlijke) omgeving. Ook in dat geval  kan met een marge van 1,00 meter 

omhoog of omlaag en 2,00 meter naar weerszijden worden afgeweken, mits aan de 

randvoorwaarden van het vierde lid is voldaan.  

 

Het derde lid biedt flexibiliteit voor de situering van kunstwerken binnen het 

maatregelvlak óNieuwe/aan te passen kunstwerkenô, in afwijking van leden 1 en 2. 

 

Volgens het vierde lid kan alleen onder bepaalde (strikte) randvoorwaarden van de 

uitmeet -  en flexibiliteitsbepaling gebruik worden gemaakt. Deze randvoorwaarden 

zorgen ervoor dat de rechtsze kerheid voor belanghebbenden ten aanzien van het 

genomen besluit voldoende wordt gewaarborgd.  

 
27   Blad 4 bestaat u it een deel 4a (detailkaart) en 4b  (dwarsprofielen) van het knooppunt  
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3.6  Bouw -  en kunstwerken  

In verband met de verbreding van de A1 en de A28 en de aanpassing van het 

knooppunt moeten  52  kunstwerken  worden gebouwd, vervangen of aangep ast. Het 

type kunstwerk varieert  van grote opvallende kunstwerken zoals de nieuwe 

onderdoorgang Danzigweg  tot duikers ten behoeve het verbinden van onderdelen 

van het watersysteem . Een overzicht van aan te leggen of te wijzigen kunstwerken 

is opgenomen in Bijlage B .1 bij  het Besluit (I).  Naast de kunstwerken die in artikel 3 

zijn opgenomen worden diverse grondkerende constructies gerealiseerd. Deze zijn 

op de detailkaarten weergegeven.  

3.7  Kabels en leidingen  van derden  

Onder kabels en leidingen van derden wor den met name kabels en leidingen voor 

telecommunicatie, elektriciteit, water en brandstoffen verstaan. In het geval dat 

deze leidingen in de wegzone van de A28, A1 of andere aan te passen wegen liggen, 

moeten ze veelal worden verlegd of vervangen. De nieuw e locatie wordt in overleg 

met de beheerders van deze kabels en leidingen in de voorbereiding op de bouw 

van de weg vastgesteld.  

 

Het uitgangspunt in het ontwerp is dat de weg en de kabels en leidingen elkaar niet 

in het functioneren belemmeren. Onderhoud  en vervanging van kabels en leidingen 

moeten zoveel mogelijk worden uitgevoerd zonder dat hierbij het wegverkeer wordt 

gehinderd. Kabels en leidingen van derden worden zoveel mogelijk buiten de 

wegzone van de wegen gelegd. Kruisende kabels en leidingen wo rden zoveel 

mogelijk gebundeld onder het tracé door gevoerd.  Ter  voorbereiding van de 

verlegging van gasleidingen moet  vaak een vergunningenprocedure worden 

doorlopen. De leidingeigenaar zorgt in dat geval dat voor de start van de realisatie 

van het projec t A28/A1 Knooppunt Hoevelaken de leidingen zijn verlegd.  

3.8  Tijdelijke maatregelen en voorzieningen  

Naast de ruimte die permanent wordt ingenomen door de eindsituatie van het 

project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken, is tijdens de bouw op verschillende 

plaatsen, t en behoeve van werkterreinen, tijdelijk ruimte nodig.  

 

In hoofdstuk 15  wordt uitgebreid ingegaan op de tijdelijke werkterreinen die tijdens 

de realisatiefase nodig zijn en op andere aspecten tijdens realisatie z oals het 

beperken van hinder voor de omgeving.  

 

Bij een aantal viaducten over de A1 en de A28 wordt mogelijk eerst een hulpbrug 

gerealiseerd voordat het bestaande viaduct wordt gesloopt en ver vangen zodat de 

betreffende weg en/of fiets - /voetpad tijdens de  realisatie beschikbaar blijft.   
Zo wordt bij de Bunschoterweg een hulpbrug gerealiseerd en mogelijk ook bij de 

Watergoorweg . 

3.9  Te amoveren objecten  

Bij het uitwerken van het OTB -ontwerp  van het project A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken  is de aantasting van object en (woningen en bijgebouwen) zoveel 

mogelijk voorkomen, bijvoorbeeld door lokaal een watergang langs de weg te 

versmallen of vervangen door een duiker of een grondkering toe te passen in plaats 

van een talud. Desondanks kan vanwege de aard van het project (verbreding van 

een rijks weg) en de omvang van het plangebied niet voorkomen worden dat er 

objecten moeten wijken als gevolg van het project.  
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In totaal raakt het OTB -ontwerp  26 objecten . Het betreft  in de gemeente Amersfoort 

obje cten op 9 particuliere ad ressen, in de gemeente Nijkerk 3 particuliere adressen 

en in de gemeente Barneveld 1 particulier adres.   

 

Bij alle betrokken rechthebbenden is de afweging zorgvuldig gemaakt  en met 

rechthebbenden is in een zo vroeg mogelijk stadium contact gezocht om de si tuatie 

voor het betreffende adres specifiek toe te lichten.  

 

Daarnaast worden de bestaande brandstofverkooppunten Middelaar langs de A1 en 

Hooglanderveen langs de A28 gesloopt.  

3.10  Duurzaam heid  

In het kader van duurzaamheid,  is tijdens het uitwerken van het on twerp bewust 

gekeken of onderdelen van het project op een milieubewuste manier kunnen worden 

gerealiseerd. Het gaat bijvoorbeeld om maatregelen die leiden tot:  

Å het bevorderen van hergebruik en beperken van materiaalgebruik;  

Å het beperken van emissies;  

Å het z uinig omgaan met ruimte en energie;  

Å het bevorderen van de leefkwaliteit van de omgeving;  

Å een goede inpassing in de omgeving . 
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4  Verkeer  en verkeersveiligheid  

In paragraaf 2.1 is weergegeven welke verbeteringen in de verkeerskundige en 

verkeersveiligheidssit uatie met het project worden bereikt. Dit hoofdstuk bevat een 

samenvatting van de onderzoeken die in het kader van het OTB/MER zijn uitgevoerd  

ten aanzien van verkeer en verkeersveiligheid . 

4.1  Verkeerskundige effecten  

4.1.1  Inleiding  

Zoals in paragraaf 2.1.1 is toe gelicht, is het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken in 

verkeerskundig opzicht noodzakelijk voor de gewenste verbeterde doorstroming van 

het verkeer  en het creeren van e en robuust netwerk waarbinnen verstoringen 

kunnen worden opgevangen.  De criteria op basi s waarvan de verkeerskundige 

effecten worden bepaald zijn naast robuustheid onder andere benutting, rijsnelheid in 

de spits, voertuigverliesuren  en reistijdverhouding. In de volgende paragrafen wordt 

aan de hand van deze criteria toegelicht hoe de verkeers kundige situatie in de 

huidige situatie is, en hoe deze zich en in de situatie zonder respectievelijk met 

realisatie van het project ontwikkelt.  

 

Gelet op al deze criteria worden de doelstellingen van het project in verkeerskundig 

opzicht gehaald. De verke erskundige conclusies zijn opgenomen in paragraaf 4.1.10.  

4.1.2  Verkeersprognoses  

In de verkeersprognoses voor het hoofdwegennet, die met het verkeersmodel NRM 

(Nederlands Regionaal Model)  zijn gemaakt, is rekening gehouden met de meest 

recente inzichten over de  ruimtelijk economische ontwikkeling in Nederland (bron: 

scenario HOOG WLO2 van CPB/PBL). Er zijn verkeersprognoses gemaakt voor het 

planjaar 2030 voor zowel de referentiesituatie (situatie zonder project) als de 

situatie na realisatie van het project A28/ A1 Knooppunt Hoevelaken.  

Om uitspraken te kunnen doen over de (milieu - )effecten op het onderliggend 

wegennet in 2030 is het Eemlandmodel toegepast. Ter ondersteuning van het 

ontwerpproces is een dynamisch verkeersmodel ontwikkeld. Tot slot is gebruik 

gema akt van FOSIM, een model dat speciaal voor Rijkswaterstaat is ontwikkeld voor 

de modellering van onder andere weefvakken en waarmee het wegontwerp kan 

worden geoptimaliseerd.  

Het NRM is in april 2018 geactualiseerd, na afronding van de (milieu) -

effectberek eningen die ter voorbereiding op dit ontwerp tracébesluit zijn uitgevoerd. 

De nieuwste versie van het NRM geeft een iets ander verkeersbeeld dan de NRM -

versie die voor de (milieu)effectberekeningen is gehanteerd, maar de verschillen 

zijn dusdanig beperkt da t dit geen gevolgen heeft voor de maatregelen die in dit 

ontwerptracébesluit zijn opgenomen.  

4.1.3  Verkeersprestatie  op basis van intensiteiten  

In tabel 12  is de ontwikkeling van de verkeersprestatie weergegeve n tussen 2014 

(het basisjaar van het NRM) en 2030 zonder project (referentiesituatie). Deze is 

gebaseerd op de ontwikkeling van de verkeersintensiteiten in het onderzoeksgebied. 

Hierbij is 2030 ten opzichte van 2014 geïndexeerd.  
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Tabel 12  Ontwikkeling verkeersprestatie in onderzoeksgebied in referentiesituatie en plansituatie 2030 

(Index  2014=100, Bron: NRM)  

 201 4  2030  

Referentie -

situatie  

2030  

plansituatie  

Index voertuigkilometers onderzoeksgebied  (totaal)  100  129  136  

Index v oertuigkilometers hoofdwegennet  100  129  140  

Index voertuigkilometers onderliggend wegennet  100  128  124  

 

Uit de verkeersprestatie blijkt dat het verkeer in de regio behoorlijk groeit. De 

verkeersprestatie op het hoofdwegennet neemt in het onderzoeksgebied  toe met 

29%. De toename op het onderliggend wegennet is bijna net zo hoog, 28%.  

 

In bovenstaande tabel is tevens  de ontwikkeling van de verkeersprestatie 

weergegeven tussen 2014 (het basisjaar van het NRM) en 2030 met project 

(plansituatie). Deze is gebas eerd op de ontwikkeling van de verkeersintensiteiten in 

het onderzoeksgebied na realisatie van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken. 

Hierbij is 2030 ten opzichte van 2014 geïndexeerd. Uit de tabel blijkt dat er op het 

hoofdwegennet ten opzichte van de r eferentiesituatie een toename van de 

hoeveelheid afgelegde kilometers is te zien, terwijl de verkeersprestatie op het 

onderliggend wegennet daalt ten opzichte van de referentiesituatie. Dit is een 

gewenst effect van het project omdat minder voertuigkilomet ers op het 

onderliggend wegennet en meer op het hoofdwegennet in principe een positieve 

bijdrage levert aan de doorstroming (minder sluipverkeer) en verkeersveiligheid.  

4.1.4  Bereikbaarheid uitgedrukt in reistijdverhoudingen op trajectniveau  

In de Structuurvisie  Infrastructuur en Ruimte (SVIR) zijn streefwaarden voor de 

reistijd op de zogeheten NoMo - trajecten opgenomen.  

Voor de acht trajecten die rechtstreeks beïnvloed worden door het project A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken (zie afbeelding 16 , de trajecten in beide rijrichtingen ) is de 

streefwaarde voor de reistijdverhouding 1,5. Dit betekent dat de reistijd in de spits 

niet langer mag zijn dan anderhalf maal de reistijd buiten de spits op deze trajecten.  

 

 
Afbeeld ing 16  Acht NOMO- trajecten binnen het onderzoeksgebied  
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Huidige situatie  (2018)  

A28 -Noord: Op het traject A28 Hoevelaken ï Harderwijk treedt met name in de 

avondspits congestie op. Zowel qua voertuigverliesuren als reistijdverh oudingen is 

een stijgende trend zichtbaar. Tussen Harderwijk en Hoevelaken treedt vooral in de 

ochtendspits congestie op. De reistijdverhouding is de laatste jaren gestegen en ligt 

rond de 1,6.  

 

A1-Oost: Op de A1 van Hoevelaken naar Knooppunt Beekbergen tr eedt met name in 

de avondspits congestie op. Deze neemt de laatste jaren toe, maar de 

reistijdverhouding blijft nog onder de streefwaarde van 1,5. Tussen Knooppunt 

Beekbergen en Hoevelaken treedt met name in de ochtendspits congestie op. De 

reistijd verhoud ing  blijft wel onder de streefwaarde van 1,5. Vanaf 2013 is in de 

ochtendspits een stijging in de te  zien.  

 

A28 -Zuid: De A28 tussen knooppunt Rijnsweerd en knooppunt Hoevelaken is met 

name in de avondspits zwaar belast. De reistijdverhouding is vanaf 2012 

aanvankelijk behoorlijk gedaald door de wegverbreding op dit traject, maar ligt 

sinds 2016 weer boven de streefwaarde van 1,5. Door de verbreding is de 

verkeersprestatie gestegen. In de andere richting is de A28 in beide spitsen zwaar 

belast. De verbreding  in 2014 heeft in de ochtendspits voor verlichting gezorgd. In 

de avondspits is dit effect minder duidelijk merkbaar. De reistijdverhouding is 

momenteel in de avondspits 1,7.  

 

A1-West: De A1 tussen Knooppunt Muiderberg en Hoevelaken vormt vooral in de 

avon dspits een knelpunt: de reistijdverhouding is de afgelopen 10 jaar niet lager 

dan 1,5 geweest. Tussen Muiderberg en Hoevelaken is de ochtendspits zwaarder 

dan de avondspits. De ochtendspits is het knelpunt: in 2016 lag de 

reistijdverhouding hier boven 1,5.  

 

Re f erentiesituatie  2030  

In de referentiesituatie (de situatie in 2030 zonder project)  wordt o p twee trajecten, 

te weten de A1 -West (Knooppunt Hoevelaken ïKnooppunt Muiderberg) en de A28 -

Zuid (Knooppunt Hoevelaken ï Knooppunt Rijnsweerd), de streefwaarde niet 

gehaald.  

 

In tabel 13  zijn van de op knooppunt Hoevelaken aansluitende NOMO-trajecten de 

reistijd verhoudingen weergegeven van de situatie 2030 zonder project.   

Te zien is dat op twee trajecten in de  ochtendspits niet voldaan wordt aan de 

streefwaarde van 1,5 28 . 

 

 
28   Reistijdverhouding als indicator voor de bereikbaarheid wordt inmiddels in nieuwe MIRT -studies niet 

meer toegepast .  Omdat de reistijdverhouding in de startnotitie A28/A1 Knooppunt Hoe velaken en de 

richtlijnen voor het MER wordt genoemd, is de reistijdverhouding in dit project wel toegepast.  
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Tabel 13  Reistijd verhoudingen in situatie 2030 zonder project  

Weg  Traject  Streef -

waarde 29  

Reistijd -

verhouding 

ochtendspits  

Reistijd -

verhouding  

avondspits  

A1 knpt M uiderberg (A1) -  knpt Hoevelaken (A28)  1,5  1,0  1,4  

A1 knpt Hoevelaken (A28) -  knpt Muiderberg (A1)  1,5  1,5 *  1,2  

A1 knpt Hoevelaken (A28)  -  knpt Beekbergen (A50)  1,5  1,0  1,4  

A1 knpt Beekbergen (A50) -  knpt Hoevelaken (A28)  1,5  1,5  1,2  

A28  knpt Rijnsweer d (A28) -  knpt Hoevelaken (A1)  1,5  1,0  1,4  

A28  knpt Hoevelaken (A1) -  knpt Rijnsweerd (A28)  1,5  1,6  1,0  

A28  knpt Hoevelaken (A1) -  Harderwijk (afrit 13/Lelystad)  1,5  1,0  1,4  

A28  Harderwijk (afrit 13/Lelystad) -  knpt Hoevelaken (A1)  1,5  1,4  1,1  

* Afgero nd naar beneden is de score 1,5. De score ligt echter net boven de 1,5.  

 

Situatie met project  

Na realisatie van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken wordt op zeven van de 

acht trajecten de streefwaarde voor de reistijdverhouding gehaald. Alleen op het 

t raject A28 knooppunt Hoevelaken ï knooppunt Rijnsweerd wordt de streefwaarde 

niet gehaald. Dit wordt veroorzaakt door congestie in de ochtendspits tussen Maarn 

en Rijnsweerd. Op het traject A1 knooppunt Hoevelaken  -  knooppunt Muiderberg is 

de reistijdverho uding naar boven afgerond 1,5 en voldoet dus aan de streefwaarde.  

 

In tabel 14  zijn van de op knooppunt Hoevelaken aansluitende NOMO-trajecten de 

reistijd verhoudingen weergegeven van de situatie 2030 na r ealisatie van het  project.  

 

Tabel 14  Reistijd verhoudingen  in de plansituatie 2030  

Weg  Traject  Streef -

waarde  

Reistijd -

verhouding  

ochtendspits  

Reistijd -

verhouding  

avondspits  

A1 knpt Muiderberg (A1) -  knpt Hoevelaken (A28)  1,5  1, 0 1,3  

A1 knpt Hoevelaken (A28) -  knpt Muiderberg (A1)  1,5  1,5  1,2  

A1 knpt Hoevelaken (A28)  -  knpt Beekbergen (A50)  1,5  1,0  1,4  

A1 knpt Beekbergen (A50) -  knpt Hoevelaken (A28)  1,5  1,4  1,1  

A28  knpt Rijnsweerd (A28) -  knpt Hoevelaken (A1)  1,5  1,0  1,2  

A28 knpt Hoevelaken (A1) -  knpt Rijnsweerd (A28)  1,5  1,6  1,0  

A28  knpt Hoevelaken (A1) -  Harderwijk (afrit 13/Lelystad)  1,5  1,0  1,4  

A28  Harderwijk (afrit 13/Lelystad) ï knpt Hoevelaken (A1)  1,5  1,3  1,0  

4.1.5  Rijsnelheid in de spits  

In de volgende  afbeeldingen  zijn de rijsnelheden in de spits weergegeven van 

respectievelijk de ochtend -  en avondspits. De snelheid in de spits is zonder project 

in 2030 op een aantal wegvakken erg laag. In de ochtendspits is dit vooral op de A1 

in westelijke richting en op de A28 in z uidelijke richting. In de avondspits wordt er 

op de A1 in beide richtingen en de A28 in noordelijke richting langzaam gereden.  

 

 
29   De NoMo -streefwaarden zijn opgenomen in bijlage 6 van de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte  (2012) .  
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Afbeelding 17  Rijsnelheid in de referentiesituatie 2030 ochtendspits ( Bron: NRM)  

 

Afbeelding 18  Rijsnelheid in de referentiesituatie 2030 avondspits (Bron: NRM)  
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In navolgende afbeeldingen zijn de rijsnelheden in de spits weergegeven van 

respectievelijk de ochtend -  en avondspits  bij realisatie van het project A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken.   

 

Wanneer de afbeeldingen  worden vergeleken met de rijsnelheden in de 

referentiesituatie blijkt dat de rijsnelheid in de spits door realisatie van het project  

stijgt . Op bijna alle wegv akken  in het plangebied  kan in de spits sneller dan 75 

km/ uur  gereden  worden .  

 

Toe-  en afritten en een aantal verbindingsbogen in het knooppunt kleuren oranje, 

maar dit wordt veroorzaakt doordat  in het verkeersmodel de maximumsnelheid op 

deze wegvakken la ger is dan 75 km/uur. Van congestie is hier geen sprake.  

Op de grenzen van het plangebied is wel congestie te zien. Met name voor 

aansluiting 15 Barneveld ontstaat op de A1 congestie doordat er na de aansluiting 

slechts twee stroken beschikbaar zijn.  

 

 
Afbeelding 19  Rijsnelheid in de plansituatie 2030 ochtendspits (Bron: NRM)  
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Afbeelding 20  Rijsnelheid in de plansituatie 2030 avondspits (Bron:  NRM)  

4.1.6  Benutting wegennet in de spits  

De I/C -verhouding brengt de benutting van een wegvak in beeld. De I/C -verhouding 

is de verhouding tussen de intensiteit en de capaciteit van de weg. Uit de I/C -

verhoudingen blijkt dat in 2030 zonder het project in de oc htendspits de zwaarste 

knelpunten op de A28 richting het zuiden, en op de A1 richting het westen liggen. In 

de avondspits is het beeld diffuser: op de A 1 treden zowel in westelijke als 

oostelijke richting I/C -knelpunten op , o p de A 28  zowel in noordelijke a ls zuidelijke 

richting.  Met het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken worden de meeste I/C -

knelpunten opgelost. Knelpunten aan de rand van het plangebied blijven bestaan.  

4.1.7  Voertuigverliesuren  

In tabel 15  is de ontwikkeling van de voertuigverliesuren weergegeven voor de 

referentie -  en de plansituatie. Hierbij zijn de voertuigverliesuren in de referentie -  en 

de plansituatie geïndexeerd ten opzichte van 2014.  

 

Tabel 15  Ontwikkeling c ongestie onderzoeksgebied in de plansituatie 2030  (Index 2014=100)  

 201 4  2030 

referentiesituatie  

2030  

plansituatie  

Index voertuigverliesuren HWN onderzoeksgebied  100  162  93  

Index voertuigverliesuren HWN projecttraject  100  193  59  

 

Uit voorgaande tabel bl ijkt dat door het realiseren van het project A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken het aantal voertuigverliesuren op het hoofdwegennet in 

2030 in het onderzoeksgebied ten opzichte van 2014 daalt  met 7% (2030 

plansituatie) in plaats van stijgt  met 62% (2030 referenti e). Binnen het 

projecttraject is dit effect nog groter.  



 

Pagina  70  van  212  

OTB A28/A1 KNOOPPUNT HOEVELAKEN  |  TOELICHTING | DEFINITIEF |  31 AUGUSTUS 2018  

 

Hier is ten opzichte van 2014 sprake van een  daling  met 41% (2030 plansituatie) in 

plaats van een stijging  met 93% (2030 referentie).  

4.1.8  Robuustheid van het netwerk  

Het feit dat in Knooppunt Hoevelaken in de spitsen en bij ongevallen vaak lange files 

staan, zorgt voor een minder goede bereikbaarheid van Midden -Nederland. De 

robuustheid van het netwerk is in de huidige situatie beperkt.  

In de referentiesituatie (planjaar 2030) is de robuustheid van het we gennet nog 

slechter. De kans op verstoringen in de spitsen neemt toet.  Tijdens de voorbereiding 

van dit tracébesluit werd dat door een fataal ongeluk op de A28 -Zuid (zie 

onderstaande afbeelding) helaas op een trieste wijze geïllustreerd . 

 

Realisatie van he t project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken zorgt voor een verbeterde 

robuustheid van het wegennet. De grotere rijbaanbreedte zorgt ervoor dat bij een 

incident meer capaciteit overblijft. Door de rijbaanscheiding op het knooppunt 

ondervindt bij incidenten slecht s een deel van het verkeer hinder. De rest van het 

netwerk blijft ongestoord functioneren. De vervanging van de bestaande spits -  en 

plusstroken door reguliere extra rijstroken  maakt de afhankelijkheid van DVM 30  

kleiner wat de robuustheid van het systeem eve neens ten goede komt.  

 

 
Afbeelding 21  Ongeval 13 maart 2018 op A28 bij aansluiting 6 Leusden -Zuid, bron: AD.nl  

4.1.9  Verkeersafwikkeling nabij aansluitingen  

In de huidige situatie zijn de capaciteiten van de kruispunten nabij de toe -  en 

afritten van de A1 en A28 redelijk afgestemd op de huidige capaciteiten van het 

(hoofd - )wegennet. In de spitsperiodes wordt de cap aciteit weliswaar volledig benut, 

maar er ontstaat geen structurele terugslag tot op het hoofdwegennet.  

In de referentiesituatie 2030 kunnen gedurende de beide spitsen de wegen de 

vervoersvraag niet goed verwerken. Wachtrijen en wachttijden nemen toe ten 

opzichte van het basisjaar van het dynamische model (2015) en er ontstaat meer 

congestie op en rond de kruispunten. De kans op terugslag op de afritten van het 

hoofdwegennet is groter.   

Na realisatie van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken zijn er, ten opzichte 

van de referentiesituatie geen knelpunten meer bij toe -  en afritten die een 

verstorend effect hebben op het hoofdwegennet. Op de A28 -Zuid ligt de snelheid 

lager dan op de andere tracédelen  Dit resulteert in minimale verkeershinder.  

 
30   DVM = Dynamisch verkeersmanagement e n betreft het inzetten van portalen boven de weg om spits -  en 

plusstroken open of dicht te zetten en tijdelijke snelheidsbeperkingen aan te geven.  

https://www.ad.nl/amersfoort/verkeerschaos-na-fatale-crash-duitse-vrachtwagenchauffeur-op-a28~afbaa5e9/
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4.1.10  Conclusies verk eerskundige effecten  

Het project heeft voor wat betreft de verkeerskundige aspecten positieve effecten:  

¶ Na realisatie van het project worden op zeven van de acht NOMO -trajecten de 

streefwaarde voor reistijdverhouding behaald. Alleen op het traject Hoevela ken ï 

Knooppunt Rijnsweerd blijft de reistijdverhouding met 1,6 boven de streefwaarde 

door congestie buiten het plangebied.  

¶ Het aantal wegvakken met een hoge I/C -verhouding (>0,9) neemt sterk af.  

¶ De rijsnelheid in de spits neemt toe.  

¶ Het aantal voertuigki lometers op het HWN stijgt en daalt op het OWN. Dit duidt 

op minder sluipverkeer en heeft een positief effect op leefbaarheid en 

verkeersveiligheid.  

¶ Het aantal voertuigverliesuren daalt sterk door het verdwijnen van de 

knelpunten.  

¶ De r obuustheid van het n etwerk stijg t  door het aanbieden van meer capaciteit en 

het scheiden van verkeersstromen. Het negatieve effect van een incident is 

daardoor minder groot . 

4.2  Verkeersveiligheid  

In het deelrapport Verkeersveiligheid bij het MER voor het project A28/A1 

Knooppunt  Hoevelaken zijn de effecten van het project op de verkeersveiligheid in 

beeld gebracht.  Getoetst is of het ontwerp voldoet aan wet -  en regelgeving en of  

maatregelen  zijn  uitgewerkt die in het ontwerp moeten worden opgenomen ten 

behoeve van de verkeersveil igheid.  

 

Hierna wordt de belangrijkste wetgeving en beleid samengevat die van toepassing is 

op verkeersveiligheid. Daarna volgt een samenvatting van de aanpak en uitkomsten 

van het onderzoek.  

4.2.1  Wetgeving en beleid  

De Wet beheer rijkswaterstaatswerken (Wbr) heeft tot doel om te zorgen dat 

'waterstaatswerken' goed beheerd en onderhouden kunnen worden, zodat ze veilig 

en doelmatig kunnen worden gebruikt.  De wet vormt de basis voor het Kader 

Verkeersveiligheid.  

 

In de Uitvoeringsregeling verkeersveiligheid van w eginfrastructuur zijn proceseisen 

en inhoudelijke eisen aan de verkeersveiligheidseffectbeoordeling (VVE) en 

verkeersveiligheidsaudits (VVA) opgenomen. In het Kader Verkeersveiligheid zijn in 

totaal 20 verkeersveiligheidseisen opgenomen waaraan invulling m oet worden 

gegeven gedurende één of meerdere projectfasen van een infrastructureel project. 

De kwaliteitseisen hebben veelal een directe relatie met het ontwerp en zijn om die 

reden voor het grootste deel ingevuld in het ontwerpproces.  

4.2.2  Onderzoeksaanpak  

De doelstelling van het project ten aanzien van verkeersveiligheid is uitgedrukt in de 

ñreductie van het aantal verkeersslachtoffersò. Dit vertaalt zich in de VVE naar een 

inschatting van het aantal verkeersongevallen  (met slachtoffers)  en de 

aanwezigheid van  kritische ontwerpelementen (elementen in het wegontwerp die 

van invloed zijn op het verkeersveiligheidsniveau van een wegvak).  De inschatting 

van het aantal verkeersongevallen is gebaseerd op risicocijfers die horen bij het 

type rijksweg. Met deze risicoc ijfers wordt de wegconfiguratie van de hoofdrijbanen 

van de toekomstige situatie zonder het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken (de 

referentiesituatie) en met uitvoering van het project (de plansituatie) met elkaar 

vergeleken. Daarmee ontstaat op hoofdlijn en inzicht in de verschillen in 

veiligheidsniveau. Landelijke risicocijfers worden hiervoor als basis gebruikt.  
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Om kritische ontwerpelementen te detecteren en te analyseren wordt de VOA -

systematiek gebruikt (VOA staat voor Verkeersveiligheid Op Auto(snel)w egen). 

Hierbij wordt onder andere gekeken of de weginrichting voor weggebruikers 

duidelijk en begrijpelijk is en weggebruikers voldoende gelegenheid hebben om de 

benodigde manoeuvres uit te voeren.  

Het wegontwerp in de referentie -  en plansituatie zijn  beschouwd op onderdelen die 

tot een verhoogde kans op ongevallen kunnen leiden, bijvoorbeeld omdat de 

vormgeving voor weggebruikers lastig te begrijpen of in te schatten is. Beide 

situaties zijn met elkaar vergeleken.  

4.2.3  Inschatting verkeersongevallen  

In de onge vallenanalyse in de huidige situatie zijn voor alle wegvakken in het 

plangebied de verkeersongevallenconcentraties (VOCôs31 ) in beeld gebracht op basis 

van ongevallen uit de periode september 2013 (na openstelling spitsstr ook op de 

A28) tot en met december 2015. Uit de ongevallenstudie van de huidige situatie 

blijkt dat de rijkswegen in het project gebied relatief veilig zijn. Indien naar de 

ongevallenlocaties in de huidige situatie wordt gekeken dan blijken er diverse 

ongevallenconcentraties in het knooppun t Hoevelaken te liggen. De overige 

ongevallenconcentraties liggen voornamelijk op de noordelijke rijbaan van de A1-

Oost. Op de A28 -Noord en de A28 -Zuid zijn weinig verkeersongevallenconcentraties.  

 

Om een indruk te krijgen van het relatieve veiligheidsniv eau van de 

onderzoekstrajecten zijn de risicocijfers per wegtype inzichtelijk gemaakt. Een 

risicocijfer geeft de kans op een slachtofferongeval weer per miljoen gereden 

voertuigkilometers. Per wegtype (aantal rijstroken) zijn deze risicocijfers in het de 

jaarlijkse verkeersveiligheidsmonitor ( Veilig over Rijkswegen ) van Rijkswaterstaat  

bepaald voor de hoofdrijbaan. De A1 en de A28 kennen in de referentiesituatie 

hoofdzakelijk twee rijstroken, hierbij hoort een gemiddeld risicocijfer van 0,018 

slachtofferong evallen per miljoen voertuigkilometers. Na realisatie van het project 

A28/A1 Knooppunt Hoevelaken bestaan de meeste rijbanen uit drie, vier of meer 

rijstroken. Deze wegtypen hebben een gemiddeld lager risicocijfer, respectievelijk 

0,016 en 0,012 slachtoffe rongevallen per miljoen voertuigkilometers. Door de 

uitbreiding van het aantal rijstroken zal de kans om bij een slachtofferongeval 

betrokken te raken in de plansituatie (risicocijfer) afnemen.  

Daarnaast zorgt de capaciteitsuitbreiding van het hoofdwegenne t in de plansituatie 

ervoor dat verkeer verschuift van het onderliggende wegennet naar het 

hoofdwegennet.  

 

Het risico om bij een ongeval betrokken te raken is op het onderliggende wegennet 

groter dan op het hoofdwegennet. Capaciteitsuitbreiding van het hoofdwegennet  in 

de plansituatie leidt tot een v erschuiving van het verkeer van het onderliggende 

wegennet naar het hoofdwegennet . Dit l evert positieve projecteffecten op het 

gebied van verkeersveiligheid.  

4.2.4  Kritische ontwerpelementen  

Kritische ontwerpelemente n zijn elementen in het wegontwerp die een negatief 

effect kunnen hebben op verkeersveiligheid. Dat betreft onder andere  de krappe 

verbindingsbogen en weefvakken in het knooppunt en wegdelen zonder vluchtstrook  

Met behulp van de VOA-methode  zijn de ontwerpe n in de situatie zonder project 

( referentie situatie) en met project ( plansituatie )  onderzocht.  

 

 
31   Van een verkeersongevallenconcentratie is sprake bij 12 ongevallen of meer per jaar binnen een afstand van  

300 meter  
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In de referentiesituatie  zijn in totaal 6 3 kritische ontwerpelementen geconstateerd 

waarvan 3 met hoge risicoôs, 15 met verhoogde risicoôs en 45 kritische 

ontw erpelementen met licht verhoogde risicoôs, zoals te zien is in tabel 16 . Veruit de 

meeste kritische ontwerpelementen, waaronder de drie meest kritische 

ontwerpelementen met een hoog verkeersveiligheidsris ico, hebben betrekking op 

ontwerpelementen in knooppunt Hoevelaken.  

 

Tabel 16  Kritische ontwerpelementen referentiesituatie  

Risico - inschatting  A1 - West  Knooppunt  A1 - Oost  A28 - Zuid  A28 - Noord  Totaal  

Hoog  0 3 0 0 0 3  

Verhoogd  0 6 5 3 1 15  

Licht verhoogd  9 18  4 9 5 45  

Totaal  9  27  9  12  6  63  

 

Met de realisatie van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken:  

¶ Verdwijnen 37 van deze kritische ontwerpelementen.  

¶ Wordt voor 6 kritische ontwerpelementen de situatie verbeterd (risico - inschatting  

verlaagd) maar blijven er wel restrisicoôs.  

¶ Zijn er 18 kritische ontwerpelementen waar de risico -inschatting niet verandert.  

¶ Zijn er 2 kritische ontwerpelementen waar de situatie verslechtert , maar niet 

zodanig dat er sprake is van een onacceptabele situ atie . 

¶ Zijn er 15 nieuwe kritische ontwerpelementen geconstateerd ten opzichte van de 

referentiesituatie.  

 

In de plansituatie zijn in totaal 36 kritische ontwerpelementen geconstateerd, er zijn 

geen ontwerpelementen met hoge risicoôs. Wel zijn er 11 kritische ontwerpelementen 

waar verhoogde risicoôs gelden, daarnaast zijn er 25 kritische ontwerpelementen met 

licht verhoogde risicoôs. Veruit de meeste kritische ontwerpelementen hebben 

betrekking op de wegvakken  in  knooppunt Hoevelaken en A28 -Zuid.  

 

Tabel 17  Kritische ontwerpelementen plansituatie  

Risico - inschatting  A1 - West  Knooppunt  A1 - Oost  A28 - Zuid  A28 - Noord  Totaal  

Hoog  0 0 0 0 0 0  

Verhoogd  0 5 1 5 0 11  

Licht verhoogd  4 12  1 5 3 25  

Totaal  4  17  2  10  3  36  

 

Samengevat kan worden ge steld dat het plangebied in de huidige situatie relatief 

veilig is. Het huidige wegontwerp herber gt echter een aantal kritische 

ontwerpelementen die risicovol zijn. Na aanleg van het project wordt een groot deel 

van de kritische ontwerpelementen weggenomen  (zoals de krappe verbindingsbogen 

en weefvakken in het knooppunt, wegdelen zonder vluchtstrook en er ontstaat meer 

verkeersruime wat de kans op ongevallen doet afnemen). Dit resulteert in een 

weginrichting die beter aansluit bij de verkeersstromen in 2030 , waardoor de 

verkeersveiligheid verbetert  ten opzichte van de referentiesituatie . Dit neemt niet 

weg dat een aantal aspecten van de huidige weg in zijn hu idige omgeving 

onveranderd  blijven . Zo blijft de korte onderlinge afstand tussen knooppunt 

Hoevelaken , aansluiting Hoevelaken (A1), aansluiting Amersfoort -Noord (A1) en de 

aansluitingen op de A28 -Zuid bestaan.  

 

In 2017 is door Royal Ha skoningDHV een verkeersveiligheidsaudit uitgevoerd (15 

juni 2017, KoVanr. 17019). De  Reactienota verkeersveiligheidsaudit  fase 1 is als 

bijlage I  opgenomen bij deze toelichting . Op basis van de audit is het ontwerp 

voldoende verkeersveilig bevonden.  
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Er worden mitigerende maatregelen getroffen om de resterende risicoôs te 

mitigeren. Het betreffen relatief kleinschalige mitige rende maatregelen aangezien 

verkeersveiligheid intensief betrokken is in het ontwerpproces. Op basis van de 

ontwerprichtlijnen voor een veilig wegontwerp zitten er in het ontwerp al veel 

maatregelen voor verkeersveiligheid. De mitigerende maatregelen hebbe n 

betrekk ing  op de berminrichting, bebording, markering en bebakening.  Deze zijn 

geborgd in het ontwerpproces. Hieronder wordt een algemene beschrijving gegeven 

van de maatregelen, onderverdeeld naar:  

¶ Landschapsplan en berminrichting.  

¶ Nadere uitwerking ond erliggend wegennet.  

¶ Bewegwijzering.  

Landschapsplan en berminrichting  

Door het type verbindingswegen wordt het zicht een bepalende factor voor het 

verkeersveiligheidsniveau in het knooppunt. De verbindingswegen zijn veelal 

ontworpen op 80 km/u, de gereden s nelheid op de verbindingswegen zal echter 

rond de 100 km/u liggen. De verbindingswegen zijn conform richtlijn ontworpen, 

herkenning en zichtlengte in de boog is echter sterk afhankelijk van het dwarsprofiel 

en de berminrichting.  

Algemene maatregel is dat de berminrichting rond alle verbindingswegen bij moet 

dragen aan geleiding van de weggebruiker op zoôn manier dat wordt voldaan aan de 

maatgevende zichtlengte.  

 

Veel maatregelen met betrekking tot berminrichting (in het knooppunt) hebben een 

raakvlak met het Landschapsplan, maar er zijn ook raakvlakken met kunstwerken 

en geluidschermen. Op diverse locaties zijn maatregelen opgenomen in het ontwerp. 

Een fysieke maatregel die zichtbaar is als element in het landschap is de zichtwal 

die b ij aansluiting 14 Hoe velaken aan de noordzijde  tussen de rotonde en de A1  

wordt aangebracht , tussen de toeritten richting Zwolle en Amsterdam.  

 

De overige maatregelen betreffen  onder andere:  

¶ Voldoende zicht voorafgaand aan complexe ritsconfiguraties, oftewel het 

voorkomen van zicht beperkende objecten tussen beide toeleidende rijbanen 

voorafgaand aan de tapersamenvoeging op de A1 -West/A1 -Oost richting de A28 -

Zuid;  

¶ Voldoende stop -  en wegverloopzicht bieden in de verbindingswegen in het 

knooppunt zodat de weggebruiker goed geleid  wordt door het knooppunt. 

Bovendien moet in het Landschapsplan rekening gehouden worden met de 

doorrijdbaarheid van de bogen (zicht op het wegbeeld, (stilstaand) verkeer en 

signalering en bladeren op de weg);  

¶ Door middel van berminrichting verblinding doo r het verkeer en afleiding van het 

verkeer op de verbindingsweg Amsterdam -Utrecht voorkomen.  

Nadere uitwerking onderliggend wegennet  

De exacte inrichting van veel kruispunten is in deze fase nog onbekend. Het project 

kent veel kruispunten die grote hoeveel heden verkeer moeten verwerken en/of die 

geen standaard vormgeving kennen vanwege de beperkte ruimte.  

In verband daarmee wordt het definitieve ontwerp van de aannemer voor de 

kruispuntinrichting voorafgaand aan de realisatie van het project beoordeeld doo r de 

verkeersveiligheidsspecialist.  
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Bewegwijzering  

De A28 -Zuid kent veel toe -  en afritten. Als gevolg van de korte afstand tussen de 

aansluitingen ontstaat er een complex wegbeeld waar begrijpelijke en tijdige 

bewegwijzering essentieel is voor het verkeer sveiligheidsniveau. De Nationale 

Bewegwijzeringsdienst (NBd) werkt de bewegwijzering uit.  

Vanuit de VOA is meegekeken met het bewegwijzeringsplan, het 

bewegwijzeringsplan is meerdere malen aangepast naar aanleiding van de VOA.  

4.2.5  Verkeersveiligheid tijdens r ealisatie  

Tijdens de realisatie zal sprake zijn van een krappere weginrichting die per 

bouwfase zal verschillen. Weggebruikers zullen hierdoor  een aantal maal  moeten 

wennen aan een nieuwe inrichting. Dit kan leiden tot onzeker rijgedrag met 

onverwachte man oeuvres tot gevolg. Om die reden is er in de basis sprake van een 

verhoogde kans op ongevallen. Dit verhoogde ongevalsrisico wordt echter met 

verschillende voorgeschreven maatregelen zoveel als mogelijk gemitigeerd.  
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5  Geluid  

Ten aanzien van geluid is er i n het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken sprake 

van een aantal bijzonderheden.  

¶ Langs de A1, de A28 en rond het knooppunt zijn er in de huidige situatie diverse 

ï vaak in het oog springende ï geluidschermen en -wallen aanwezig. 

Vele  daarvan blijven gehand haafd , en een aantal daarvan wordt met de 

maatregelen in het tracébesluit verhoogd;  

¶ Zoals in paragraaf 1.4 is toegelicht, worden niet alleen in het tracébesluit, maar 

ook in een saneringsbesluit geluidmaatregelen vastgelegd naar aanleiding van 

het project;  

¶ Met de gemeenten Amersfoort en Nijkerk zijn in het kader van 

bestuursovereenkomst BOK 2 bestuurlijke afspraken gemaakt over aanvullende 

ñbovenwettelijke ò geluidmaatregelen.  

¶ Er worden nieuwe verzorgingsplaatsen gerealiseerd en bestaande worden 

uitgebreid. De geluidsituatie bij deze verzorgingsplaatsen is bij het akoestisch 

onderzoek betrokken.  

¶ Vanwege de verbreding van de A1, de A28 en de aanpassingen aan het 

knooppunt vinden diverse wijzigingen plaats aan het onderliggend wegennet. 

Ook daarvan is onderzoch t of dit moet leiden tot het treffen van 

geluidmaatregelen.  

 

Dit hoofdstuk sluit af met een afbeelding waarin alle bestaande (te handhaven) en 

nieuwe geluidmaatregelen zijn weergegeven.  

 

Het onderzoek ter voorbereiding op dit tracébesluit en het saneringsb esluit is 

vastgelegd in een samenhangend geheel van rapportages. In afbeelding 22  zijn de 

rapporten in onderlinge samenhang weergegeven.  Waar hierna over het akoestisch 

onderzoek wordt gesproken wordt het  onderzoek in zijn algemeenheid bedoeld. Als 

naar een specifiek rapport wordt verwezen wordt dat duidelijk aangegeven.  

 

 
Afbeelding 22  Samenhang  tussen de stukken van het akoestisch onderzoek A2 8/A1 Knooppunt Hoevelaken  

voor het tracébesluit en het saneringsbesluit  

 

In dit hoofdstuk wordt toegelicht welk wettelijk kader en beleid op het thema geluid 

van toepassing is, en wordt toegelicht hoe tot het totaalpakket van 

geluidmaatregelen in het tracé besluit is gekomen. Ook op de samenhang met het 

saneringsbesluit wordt nader ingegaan.  
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5.1  Wettelijk kader en beleid  

Voor geluid is de volgende wet -  en regelgeving van toepassing:  

¶ Wet milieubeheer, hoofdstuk 11 (hoofdwegennet ). 

¶ Wet geluidhinder ( onderliggend wegennet ). 

¶ Besluit geluid milieubeheer en Regeling geluid milieubeheer (onder meer het 

doelmatigheidscriterium ). 

¶ Besluit geluidhinder (Bgh) en Regeling doelmatigheid geluidmaatregelen Wet 

geluidhinder, waarin het doelmatigheidscriterium wordt beschreven . 

¶ Reken -  en meetvoorschrift geluid 2012 (rekenregels voor het akoestisch 

onderzoek).  

¶ Gemeentelijk geluidbeleid (dit geeft kaders en richtlijnen over het beheersen van 

geluidshinder  binnen de gemeente) . 

 

Hoofdstuk 11 van de Wet milieubeheer is van toepassing o p het hoofdwegennet 

(rijkswegen) binnen het plangebied. Deze wet is in 2012 in werking getreden en 

vervangt voor het hoofdwegennet de Wet geluidhinder. De Wet geluidhinder is nog 

wel van toepassing op het onderliggend wegennet binnen het plangebied.  

 

De aa ngehaalde wetgeving is niet van toepassing op geluid op verzorgingsplaatsen . 

De verzorgingsplaatsen worden ook niet aangemerkt als een inrichting in de Wet 

milieubeheer.  Formeel gelden er daarom geen eisen ten aanzien van het geluid 

vanwege de activiteiten  op een verzorgingsplaats. Desalniettemin wordt voor een 

goede ruimtelijke ordening een akoestische  afweging wel noodzakelijk geacht. 

Hierbij wordt aansluiting gezocht bij de geluideisen die normaliter aan een inrichting 

worden gesteld. In het Akoestisch o nderzoek Verzorgingsplaatsen  (bijlage F.5)  is 

het toetsingskader dat daaruit voortvloeit beschreven.  

Er is in het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken zowel sprake van 

verzorgingsplaatsen die worden uitgebreid als van nieuwe verzorgingsplaatsen.  

 

Wet milie ubeheer / geluidproductieplafonds ï hoofdwegennet  

In de Wet milieubeheer is vastgelegd dat het geluid van rijkswegen en spoorwegen 

op de geluidplafondkaart met geluidproductieplafonds beheerst wordt.  Het 

geluidproductieplafond (GPP) is de maximaal toegesta ne geluidproductie op een 

referentiepunt. Referentiepunten zijn denkbeeldige punten op circa  100  m afstand 

van elkaar en op circa  50  m afstand van de buitenste rijstrook van de weg of van de 

buitenste spoorstaaf van een hoofdspoorweg. A an beide zijden van de (spoor) weg 

liggen referentiepunten.  De hoogte bedraagt 4 m boven lokaal maaiveld , zie ook 

afbeelding 23  en afbeelding 24 . Hun posities liggen vast in het zogeheten 

geluidregister, n et als de waarde van het geluidproductieplafond in elk 

referentiepunt.  
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Afbeelding 23  Schematische weergave referentiepunten  langs een rijksweg  

 

 
Afbeelding 24  Schematische weergave ref erentiepunten bij een knooppunt  

 

Jaarlijks controleert (ñmonitortò) de beheerder (Rijkswaterstaat voor de rijkswegen, 

ProRail voor de hoofdspoorwegen) of de geluidproductie binnen het geldende 

geluidproductieplafond is gebleven. Bij (dreigende) overschrijd ing moet een 

maatregelonderzoek worden ingesteld.  

 

Belang van GPPôs voor de omgeving 

Zolang de geluidproductie binnen het geldende plafond blijft, zullen ook de 

geluidb elastingen op geluidgevoelige objecten langs de weg (zoals woningen) 

beneden de wettelij ke toetswaarden blijven. De verkeersintensiteit op de weg kan 

zich blijven ontwikkelen  of aanpassingen aan de weg of een snelheidsverhoging zijn 

mogelijk  zolang het plafond niet wordt overschreden.  
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Wanneer toch een overschrijding dreigt, kan de beheerder  er  door het treffen van 

(doelmatige) bronm aatregelen voor zorgen dat hij aan het plafond blijft voldoen , of 

door het treffen van (doelmatige) overdrachtsmaatregelen (eventueel in combinatie 

met bronmaatregelen) aan de bijbehorende toetswaarden van de gelu idb elasting op 

geluidgevoelige objecten . Als ook hierna de geluidbelasting hoger blijft dan de 

toetswaarde, dient na het onherroepelijk worden van het tracébesluit een onderzoek 

naar het wettelijk binnenniveau (de geluidbelasting binnen woningen) plaats te  

vinden. Op basis daarvan kunnen eventueel maatregelen aan de woning worden 

getroffen.  

 

Wet geluidhinder -  Onderliggend  wegennet  

Voor het onderliggend wegennet is de Wet geluidhinder van toepassing. Dit betekent 

dat voor de wegvakken waarbij de weg in het kader van het project in fysieke zin 

wordt gewijzigd, er een toetsing aan het wettelijke kader dient plaats te vinden.  

De toetsing voor het onderliggende wegennet vindt in dat geval plaats op basis van 

de voorkeursgrenswaarde zoals die geldt voor reconstr uctie van een bestaande weg. 

In feite komt het erop neer dat er geen toename van meer dan 1 ,5 dB ten opzichte 

van de heersende waarde is toegestaan. Indien er wel een hogere toename op de 

gevel optreedt dienen maatregelen te worden afgewogen. Indien deze m aatregelen 

onvoldoende doeltreffend zijn, kan in het t racébesluit een hogere grenswaarde 

worden vastgesteld. Indien een hogere waarde wordt vastgesteld dient na 

vaststelling van het t racébesluit een onderzoek naar het wettelijk binnenniveau (de 

geluidbelas ting binnen woningen) plaats te vinden.  

 

Doelmatigheidscriterium (hoofdwegennet en onderliggend wegennet)  

Geluidmaatregelen hoeven niet tot elke prijs te worden getroffen. Dat zou de 

uitvoering van het geluidbeleid onbetaalbaar maken. In de wetgeving is hi ervoor 

een doelmatigheidscriterium opgenomen. Het doel van dit doelmatigheidscriterium 

is tot een eenduidige (rechtsgelijkheid) en objectieve (rechtszekerheid) 

onderbouwing van de geluidbeperkende maatregelen te komen. Met het 

doelmatigheidscriterium wordt  bepaald of de voorgenomen maatregelvarianten 

financieel doelmatig zijn. Aanvullend hierop geeft de Wet milieubeheer  de 

mogelijkheid maatregelen te beoordelen op landschappelijke, stedenbouwkundige, 

verkeerskundige en technische aanvaardbaarheid. Op deze g ronden kan van de 

financieel doelmatige maatregelen worden afgeweken. Voor het hoofdwegennet is 

het doelmatigheidscriterium beschreven in het Besluit geluid milieubeheer en de 

Regeling geluid milieubeheer. Voor overige wegen geldt de Regeling doelmatigheid  

geluidmaatregelen Wet geluidhinder. In het Akoestisch onderzoek Hoofdra pport 

(bijlage F.2 ) is de werking van dit doelmatigheidscriterium verder uitgewerkt.  

 

Op 1 maart 2018 is in werking getreden het Besluit van 28 november 2017 tot 

wijziging van het Besl uit geluid milieubeheer en het Besluit geluidhinder in verband 

met aanpassingen aan het doelmatigheidscriterium en enkele kleine wijzigingen 

(Staatsblad 2017 nr. 488). Op grond van artikel IV van dit Besluit is door de 

Minister voor het Tracébesluit A28/A1  knooppunt Hoevelaken besloten het Besluit 

geluid milieubeheer, zoals deze luidde voor inwerkingtreding van voornoemde 

wijziging, toe te passen.  Dit in verband met het feit dat op het moment dat de 

wijziging van het Besluit geluid milieubeheer en Besluit g eluidhinder in werking trad, 

de akoestische onderzoeken voor het project al in een vergevorderd stadium waren 

en het overstappen op de nieuwe regeling tot ongewenst tijdverlies zou leiden.  
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Bouwbesluit 2012  

Gedurende de realisatie is sprake van bouwlawaai door activiteiten zoals 

ontgravingswerkzaamheden, freeswerkzaamheden, heien van damwanden en/of 

palen en het transport van materieel, grond en bouwstoffen.  Om de omgeving te 

beschermen tegen bouwlawaai zijn in het Bouwbesluit 2012 geluideisen opgenomen 

ten  aanzien van de geluidniveaus vanwege bouw -  en sloopwerkzaamheden.  

Het bevoegd gezag kan ontheffing van deze geluideisen verlenen mits bij de 

uitvoering gebruik wordt gemaakt van de best beschikbare stille technieken.   

In hoofdstuk 15 wordt nader ingegaan  op hinder tijdens de realisatiefase en de 

mogelijkheden om hinder te beperken.  

 

Provincial e regelgeving  

In de Omgevingsverordening Gelderland en de Provinciale Milieuverordening Utrecht 

is regelgeving opgenomen met betrekking tot stiltegebieden. Binnen he t 

onderzoeksgebied van het project zijn echter geen stiltegebieden aanwezig. Het 

dich tstbijzijnde stiltegebied ligt ten westen van Bunschoten -Spakenburg 

(stiltegebied Eemland ) op meer dan 2 kilometer afstand van het plangebied . Omdat 

dit stiltegebied buite n het onderzoeksgebied valt , is de geluidbelasting op dit 

stiltegebied niet beoordeeld.  

 

Gemeentelijke geluidbeleid  

Zowel de gemeente Amersfoort, Barneveld en Nijkerk beschikken over geluidbeleid, 

de gemeente Amersfoort in de vorm van een Geluidnota (Gelu idsnota Amersfoort 

Wet geluidhinder, kenmerk 20134354.R01.V07/september 2015) en de gemeente n 

Barneveld en Nijkerk in de vorm van een Beleidsregel hogere grenswaarden 

(Beleidsregel hogere grenswaarden Wet geluidhinder Barneveld, kenmerk 

08292.N02 d.d. 22 d ecember 2009 en Beleidsregel hogere grenswaarden Wet 

geluidhinder gemeente Nijkerk, kenmerk 09091.N01 d.d. 26 juli 2011).  

 

Het gemeentelijke geluidbeleid is in de regel gericht op het voorkomen van nieuwe 

situaties met geluidhinder en stelt aanvullende kad ers en voorwaarden ten opzichte 

van de wettelijke kaders van de Wet geluidhinder. Een belangrijk aspect hierbij is 

formulering van voorwaarden waaronder, bijvoorbeeld vanwege aanleg of wijziging 

van een niet - rijksweg, een gemeente kan overgegaan tot verlen ing van hogere 

grenswaarden.  

5.2  Geluidgevoelige objecten  

De normen voor geluidbelastingen in de wet gelden voor geluidgevoelige objecten. 

Geluidgevoelige objecten zijn in het Besluit geluid milieubeheer gedefinieerd. Het 

zijn woningen en andere geluidgevoelig e objecten (bijvoorbeeld scholen en 

ziekenhuizen )  en terreinen (bijvoorbeeld woonwagenstandplaatsen).  

 

Saneringsobjecten zijn een bijzondere categorie van geluidgevoelige objecten. Dit 

zijn hoofdzakelijk woningen en legale woonwagenstandplaatsen:  

A. die al o nder de (voormalige) Wet geluidhinder voor sanering zijn aangemeld 

maar waarvoor tot nu toe nog geen saneringsprogramma is vastgesteld, en 

waarvan de geluidbelasting bij volledige benutting van het geldende 

geluidproductieplafond hoger dan 60 dB is, of  

B. wa arvan de geluidbelasting bij volledige benutting van het geldende 

geluidproductieplafond boven de maximumwaarde van 65 dB uitkomt, of  

C. die liggen langs wegvakken waar in het verleden een ongewenst sterke groei van 

de geluidbelasting is opgetreden en waarvan  de geluidbelasting bij volledige 

benutting van het geldende geluidproductieplafond hoger dan 55 dB zou worden.  
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De eerstgenoemde categorie saneringsobjecten kan ook andere geluidgevoelige 

objecten dan woningen, stand -  of ligplaatsen omvatten, bijvoorbeeld  ziekenhuizen 

of scholen. Dat kan het geval zijn wanneer deze in een melding zijn opgenomen die 

al enige jaren geleden is gedaan. De wet schrijft voor dat voor deze objecten 

eenmalig (vandaar de term ñsaneringò) onderzocht moet worden of de toekomstige 

gel uidbelasting op deze objecten met doelmatige maatregelen kan worden 

verminderd. Deze saneringsdoelstelling moet worden meegenomen in een project 

voor wijziging van de weg wanneer als gevolg van dat project één of meer 

geluidproductieplafonds moeten worden gewijzigd.  In dat geval is er sprake van 

ñgekoppelde saneringò 

 

Saneringsobjecten langs onderliggend wegennet  

Ook langs onderliggende wegen kunnen zich saneringsobjecten bevinden. Wanneer 

deze voor 1 januari 2009 in het kader van de Wet geluidhinder voor s anering zijn 

aangemeld, en er tot nu toe nog geen saneringsprogramma voor is vastgesteld 

moet de sanering alsnog meegenomen worden.  

 

Samenhang met Saneringsplan en Saneringsbesluit  

Voor locaties waar vanwege het (O)TB geen geluidproductieplafonds wijzigen maar 

voor saneringsobjecten wel geluidmaatregelen nodig zijn, wordt de sanering 

geregeld in een (Ontwerp -)Saneringsplan, er is dan sprake van ñautonome 

saneringò. Parallel aan het (O)TB wordt er voor de delen van de A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken waar de gelu idproductieplafonds niet wijzigen daarom ook een 

(Ontwerp - )Saneringsplan opgesteld. De maatregelen die in dit plan worden 

geadviseerd worden juridisch vastgelegd in het (ontwerp)saneringsbesluit. Het 

(ontwerp)saneringsbesluit wordt gelijktijdig met het (O) TB in procedure gebracht. 

De maatregelen uit het saneringsbesluit worden gelijktijdig met de maatregelen uit 

het tracébesluit gerealiseerd. Op de kaarten bij het tracébesluit zijn alle 

maatregelen weergegeven, met afzonderlijke kleuraanduidingen ter onders cheid van 

de herkomst van de maatregel.  In navolgende afbeelding zijn de 

onderzoeksgebieden van het (O)SP en het (O)TB weergegeven.  
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Afbeelding 25  Bereik saneringsplan (rood gearceerde gebieden)  

 

Bovenwettelijke geluidmaa tregelen  

Met de gemeenten Amersfoort en Nijkerk zijn in het kader van BOK 2 bestuurlijke 

afspraken gemaakt over aanvullende bovenwettelijke geluidmaatregelen. Deze 

bovenwettelijke maatregelen komen boven op de wettelijke maatregelen die in het 

Akoestisch o nderzoek Hoofdrapport (bijlage F.2 ) voor het tracébesluit zijn bepaald . 

De bovenwettelijke maatregelen worden getroffen zowel in het gebied waar wel 

geluidproductieplafonds worden aangepast, als in het gebied waarop het autonome 

saneringsplan van toepass ing is. De maatregelen zijn dus deels opgenomen in het 

(O)TB en deels in het (O)S B. 

 

De gemeente Nijkerk bereidt daarnaast zelf een geluidmaatregel voor ter plaatse 

van de wijk Holkerveen Nijkerk . Met het OTB -ontwerp wordt toekomstige realisatie 

van deze maa tregel niet onmogelijk gemaakt.  
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5.3  Cumulatie van geluid  

Bij de afweging van maatregelen (zowel voor het hoofdwegennet als het 

onderliggend  wegennet) wordt rekening gehouden met cumulatie van het geluid. 

Wanneer een woning of ander geluidgevoelig object in de buurt ligt van meer dan 

één rijksweg moet de gecumuleerde (bij elkaar opgetelde) geluidbelasting van alle 

rijkswegen aan de normen worden getoetst.  Indien het geluidgevoelig object ook 

een relevante geluidbelasting ondervindt van één of meer andere bronnen  (dit 

kunnen andere wegen zijn, maar ook andere geluidbronnen zoals een spoorweg of 

gezoneerde industrieterreinen ) kan in samenspraak met de beheerder van deze 

overige bronnen overwogen worden om maatregelen aan deze andere bronnen te 

treffen.  

 

De volgende  andere geluidb ronnen zijn  van belang voor de totale (gecumuleerde) 

geluidb elasting op geluidgevoelige objecten binnen het onderzoeksgebied:  

¶ Spoorlijn Amersfoort ï Apeldoorn ;  

¶ Bunschoterweg/Amersfoortseweg;  

¶ Waterdreef/Kruidendreef;  

¶ Zevenhuizerstraat;  

¶ Nijke rkerstraat.  

 

Uit de berekeningen van de gecumuleerde waarden blijkt dat het voor twee locaties 

zinvol is om een scherm langs het spoor te plaatsen in plaats van een scherm 

tussen de A1 en het spoor in, omdat op deze wijze beide geluidbronnen worden 

afgesch ermd. In overleg met de beheerder ProRail is gebleken dat dit op deze 

locaties mogelijk is . Deze wijziging is doorgevoerd in het doelmatige 

schermenpakket met schermen langs de A1 .  

 

Voor het onderliggend wegennet zijn geen mogelijkheden om maatregelen lan gs een 

andere bron te treffen dan de rijksweg om daarmee de cumulatieve geluidb elasting 

te verlagen.  

5.4  Afweging maatregelen ter voorkoming van een overschrijdingsbesluit  

Wanneer de maatregelen zouden worden getroffen op grond van de afwegingen die 

in het voo rgaande zijn beschreven, zou bij 4 woningen in de toekomstige situatie  

(plansituatie)  een (verdere) overschrijding optreden van de maximale waarde van 

65  dB. Onderzocht is of dit met aanvullende maatregelen kan worden voorkomen of 

beperkt. De uitkomst hier van is dat  toenames boven de 65 dB voorkomen kunnen 

worden door bij elke woning een scherm te plaatsen.  

In navolgende  tabel zijn de bovendoelmatige schermen opgenomen.  

 

Tabel 18  Boven doelmatige geluidmaatregelen  

Maatregel  We gvak  Lo catie  km van -  tot km  Lengte 

(m)  

Zijde  Hoogte 

(m)  

Geluidscherm  A1-Oost  Korlaarseweg 5  48.98 -  49.08  100  Noord  2 

Geluidscherm  A1-Oost  Stoutenburgerlaan 22  46.98 -  47.10  123  Ten zuiden 

van het spoor 

vanwege 

cumulatie  

3 

Geluidscherm  A1-Oost  Brunesengweg 1 4 52.85 -  53.02  166  Zuid  2 

Geluidscherm  A1-Oost  Brunesengweg 35  53.75 -  54.00  250  Zuid  2 
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5.5  Bepalen  geluidmaatregelen  

Voor het akoestisch onderzoek is een aantal uitgangspunten gehanteerd. Het 

akoestisch onderzoek is verricht conform de systematiek van de W et milieubeheer 

(hoofdstuk 11) en onderliggende besluiten en regelingen. Nader onderzoek op 

woningniveau is uitgevoerd volgens Standaard Rekenmethode II van het Reken -  en 

meetvoorschrift geluid 2012, Bijlage III.  

 

Zoals in de inleiding bij dit hoofdstuk aa ngegeven, worden veel  bestaande 

geluidmaatregelen gehandhaafd , waarvan er een aantal wordt opgehoogd. In 

afbeelding 28  in paragraaf 5.6  is het totaaloverzicht opgenomen.  

 

Het akoestisch onderzoek is gebas eerd op de infrastructurele maatregelen zoals  in 

het t racébesluit beschreven. Uitgangspunt voor het akoestisch onderzoek zijn de 

gegevens uit het geluidregister ( www.rws.nl/geluidregister ).  

Voor het akoest isch onderzoek is tevens gebruik gemaakt van verkeersprognoses. 

Deze verkeersprognoses van de rijkswegen zijn gebaseerd op het verkeersmodel 

NRM versie 2017.  

 

Het prognosejaar dat voor dit project wordt gehanteerd is 2035.  

De verkeersintensiteiten die vo or dat jaar zijn berekend zijn in de berekening van de 

toekomstige geluidb elastingen meegenomen. In het Akoestisch onderzoek Specifiek 

(bijlage F. 3) zijn de nieuwe invoergegevens die bij dit prognosejaar horen 

gedetailleerd beschreven. Daarbij horen ook de  toekomstige snelheden, 

wegdekverhardingen en afschermende voorzieningen volgens het ontwerp.  

Voor een gedetailleerd overzicht van de gehanteerde uitgangspunten en gegevens 

wordt verwezen naar het Akoestisch onderzoek Specifiek .  

 

Het volledige akoestisch (3D) -model behorende bij het geluidonderzoek kunt u, 

gedurende de ter  inzage termijn, inzien bij Rijkswaterstaat. Om een afspraak te 

maken voor inzage kunt u contact opnemen met het project A28/A1 knooppunt 

Hoevelaken  via het emailadres: knooppunthoevelaken@rws.nl , onder vermelding 

van ñVerzoek om inzage geluidmodellen OTB Hoevelakenò in de onderwerpregel. 

 

Hoofdwegennet  

Voor het onderzoek voor het hoofdwegennet is onderstaande getrapte aanpak 

gevolgd.  

¶ Stap  1a: Kan zonder geluidmaatregelen aan de geluidproductieplafonds worden 

voldaan?  

¶ Stap 1b: Kan met bronmaatregelen aan de geluidproductieplafonds worden 

voldaan en is ook besloten om die te treffen? Bronmaatregelen pakken 

rechtstreeks de bron van het geluid  aan, denk hierbij aan stillere wegdekken.  

¶ Stap 2: Indien het zonder maatregelen (stap 1 a) of met (doelmatige) 

bronmaatregelen (stap 1b ) niet mogelijk is om aan de geldende 

geluidproductieplafonds te voldoen, is nader akoestisch onderzoek uitgevoerd om 

te bepalen met welke andere (doelmatige) maatregelen het mogelijk is de 

geluidbelasting op geluidgevoelige objecten langs de weg zoveel mogelijk terug 

te dringen tot het L den,GPP  of ï indien van toepassing ï de saneringsdoelstelling 

voor deze objecten.  Dit be treft dan overdrachtsmaatregelen zoals 

geluidschermen en -wallen.  Omdat voor het project A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken besloten is om, o ok als het niet doelmatig is, tweelaags ZOAB toe te 

passen, is dit in de maatregelafweging verder niet afgewogen . 

 

http://www.rws.nl/geluidregister
mailto:knooppunthoevelaken@rws.nl
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Bronmaa tregelen  

Na toepassing van tweelaags ZOAB wordt het geluidproductieplafond niet 

overschreden langs een groot deel van de A1 -West en langs de hele A28 -Noord.   

Op grond van deze resultaten wordt in het tracébesluit tweelaags ZOAB als 

bronmaatregel opgenomen  op het wegvak:  

¶ A1: van km 38 .120 tot km 54 .360;  

¶ A28: van km 15 .910 to km  36 .240.  

 

Afweging overdrachtsmaatregelen  

De afweging van maatregelen is in het Akoestisch onderzoek Hoofdrapport (bijlage 

F.2 ) in eerste instantie gemaakt voor de geluidgevoelige ob jecten waar sprake is van 

een knelpunt. Dat is gebeurd aan de hand van het wettelijke financieel -  akoestische 

doelmatigheidscriterium dat wordt genoemd in de Wet milieube heer (art ikel  11.29 

lid  1, onder a ) en dat nader is uitgewerkt in het Besluit geluid m ilieubeheer en de 

Regeling geluid milieubeheer. Bij geluidgevoelig  object en waar sprake is van een 

overschrijding ( Lden,GPP /saneringsstreefwaarde)  en die eveneens  vanwege een andere 

geluidb ron een hogere geluidb elasting  ondervind en dan de voorkeurswaarde , kan b ij 

het vaststellen of wijzige n van  GPPôs worden afgeweken van de algemene 

voorwaarde dat de toetswaarde niet mag worden overschreden . Hierbij is rekening 

gehouden met de cumulatie vanwege de spoorlijn Amersfoort -Apeldoorn, waarbij de 

totale akoestisch e situatie wordt verbeterd  (zie paragraaf 5.3) . 

 

Met het doelmatigheidscriterium is bepaald of een maatregelvariant financieel 

doelmatig is. Aanvullend hierop geeft de Wet milieubeheer  de mogelijkheid 

maatregelen te beoordelen op landschappelijke, stedenbo uwkundige, 

verkeerskundige , vervoerskundige  en technische aanvaardbaarheid. Op deze 

gronden kan van de financieel doelmatige maatregelen worden afgeweken.   

 

Ter voorkoming van het overschrijdingsbesluit is een afweging van maatregelen 

gemaakt die verder ga an dan financiële doelmatige geluidbeperkende maatregelen, 

waarmee in de toekomst geen overschrijding van de maximale waarde van 65  dB 

optreden en/of zullen bestaande overschrijdingen (op grond van wat al was 

toegestaan op basis van de geldende GPP ôs) van de maximale waarde niet verder 

toenemen  (zie paragraaf 5.4) .  

 

Onderliggend wegennet  

Voor het onderzoek aan het onderliggende wegennet (OWN) zijn de volgende 

stappen doorlopen:  

1.  Opstellen overzicht van fysiek te wijzigen wegen van het onderliggende 

wegennet  en nieuw aan te leggen onderliggende wegen.  

2.  Bepalen van de geluidbelasting in de situaties voor en na de fysieke wijziging van 

de bestaande wegen en van de nieuw aan te leggen wegen. Als de 

geluidbelasting van de te wijzigen wegen toeneemt met 2 dB of mee r, dan wordt 

nader akoestisch onderzoek uitgevoerd om doelmatige maatregelen te bepalen . 

 

In het Akoestisch onderzoek Onderliggend wegennet (bijlage F.4) zijn de resultaten 

van deze stappen beschreven. In het Akoestisch onderzoek Onderliggend wegennet 

is b eoordeeld of de geluidbelastingen van de nieuw aan te leggen en/of te wijzigen 

wegen van het OWN aan de normen van de Wet geluidhinder voldoen.  
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Uit het onderzoek volgt dat er op één  locatie sprake is van een reconstructie zoals 

bedoeld in de Wet geluidhi nder:  

¶ Outputweg: Hier kan de reconstructie worden weggenomen door het plaatsen 

van een scherm van 2 meter hoog . Het scherm bestaat uit drie delen: een deel 

van 361 m en twee overlappende delen aan de noord -  en zuidzijde ter hoogte 

van de nieuw aan te legge n fietsverbinding van 32 en 40 meter lang . Deze 

maatregel is in het tracébesluit opgenomen.  De scherm en wordt geplaatst ter 

hoogte van de fietsverbinding Oude Lageweg, waar de bestaande wal verwijderd 

wordt.  

 

Op onderstaand e locatie is na het treffen van e en bronmaatregel geen sprake meer 

van een reconstructie zoals bedoeld in de Wet geluidhinder:  

¶ Amersfoortsestraat/Weste rdorp sstraat: hier kan de reconstructie worden 

weggenomen met toepassing van de bronmaatregel SMA -NL8G+ (een type stil 

wegdek) op het te w ijzigen wegvak van de Amersfoortsestraat/ 

Westerdorpsstraat . Er is dan sprake van een toename van maximaal 0,2 dB 

waarmee er geen sprake meer is van reconstructie in de zin van de Wet 

geluidhinder. Deze bronmaatregel is opgenomen in het tracébesluit.  

 

Op t wee  locaties is in het tracébesluit sprake van de aanleg van een nieuwe weg. 

Het betreft de verbindingen Danzigweg/Terminalweg en Outputweg/Energieweg. 

Deze nieuwe wegen , die onderdeel gaan uitmaken van het onderliggend wegennet , 

zijn  getoetst als ñnieuwe situatieò in de zin van de Wet geluidhinder. Uit de 

resultaten van het onderzoek blijkt dat de geluidbelasting afkomstig van de 

geprojecteerde nieuwe wegen de voorkeursgrenswaarde van 48 dB niet 

overschrijdt. Omdat de voorkeursgrenswaarde niet wordt oversc hreden zijn 

maatregelen niet onderzocht.  

 

Tevens is beoordeeld of op andere wegen (waar vanwege het project A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken geen fysieke wijziging plaatsvindt) sprake is van een 

toename van de geluidbelasting van 2 dB of meer. Een dergelijk eff ect kan optreden 

door de aanleg van de nieuwe verbinding Danzigweg/Terminalweg waarmee extra 

verkeer op de wegen in de bedrijventerreinen de Hoef en Valleipoort kan ontstaan. 

Hier zijn echter geen woningen of andere geluidgevoelige objecten aanwezig. Ook 

aan de andere zijde van de A1 bij de Danzigweg is op enkele wegen een relevante 

toename te verwachten. Ook ter hoogte van deze wegen echter geen woningen of 

andere geluidgevoelige objecten aanwezig.  

 

Bovenwettelijke maatregelen  

De bovenwettelijke maatregele n in de gemeente Amersfoort zijn bepaald volgens de 

regels die zijn opgenomen in het ñProgramma van eisen geluid Amersfoort ï 60 dB 

variantò. Dit programma is opgenomen in het  Akoestisch onderzoek Specifiek  

(bijlage F. 3) . 

 

De bovenwettelijke maatregelen va n de gemeente Nijkerk bestaat uit een 3 m hoog 

scherm vanaf de aansluiting Hoevelaken op de A1 -Oost tot circa de aansluiting 

Vathorst -Corlaer langs de A28 -Noord. Dit scherm loopt door in het 

onderzoeksgebied van het (O)SP en wordt voor dat resterende deel juridisch 

geregeld in het (Ontwerp)saneringsbesluit . De afmetingen van dit aanvullende 

geluidscherm zijn  gebaseerd op een onderzoek dat in 2012 door Alcedo in opdracht 

van de gemeente Nijkerk is uitgevoerd. Daarin is bepaald dat een aaneengesloten 

scherm v an 3 meter hoog langs de oostzijde van de A28 -Noord tot een, door de 

gemeente Nijkerk beoogde, geluidreductie leidt van circa 5 dB.   
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Tabel 19  Bovenwettelijke  geluidmaatregelen  vanwege de eis van gemeente Amersfoort  

Maatregel  Wegvak  Locatie  Km van ï tot km  Lengte 

(m)  

Zijde  Hoogte  

(m)  

Stil wegdek 

KonwéCity  

Wegvak tussen 

rotonde en 

Amersfoortse -

straat  

all e rijbanen  43 .28b ï 45.50a  260  --  --  

Geluidscherm  A28 -Zuid  Heiligenbergerweg 

201  

19 .40 ï 19 .42  20  West  3 

Geluidscherm  A28 -Zuid  Hogeweg 219, 227  21 .54 ï 22 .07  536  Oost  2 

Geluidscherm  A1-Oost  Amersfoortsestraat 

10, 12a  

45 .16d ï 45 .34d 175  Noord  3 

Geluidscherm  A1-Oost  Amersfoortsestraat 

19  

0.02z ï 0.07z  50  Zuid  4 

 

Tabel 20  Bovenwettelijke geluidmaatregelen va n gemeente Nijkerk  

Maatregel  Wegvak  Locatie  Km van ï tot km  Lengte 

(m)  

Zijde  Hoogte 

(m)  

Geluidscherm  A28 -Noord  Nijkerkerstraat  44 .78g ï 45 .17g  40 3 Oost  3 

Geluidscherm  A1-Oost  Knoop 

verbindingsboog  

44 .36f -  44 .94f  583  Noord  3 

Geluidscherm  A1-Oost  Amersf oortsestraat  45 .03d ï 45 .60d  570  Noord  3 

 

Verzorgingsplaatsen  

Op basis van het Akoestisch onderzoek  Verzorgingsplaatsen (bijlage F.5) wordt het 

volgende geconcludeerd voor de nieuwe en uit te breiden v erzorgingsplaatsen . 

 

Neerduist (A1)  

De geluidbelasting  vanwege verzorgingsplaats Neerduist na uitbreiding wordt vanuit 

een goede ruimtelijke ordening aanvaardbaar geacht om de volgende redenen:  

¶ Met uitzondering van 16 woningen aan de Nieuwlandsedreef voldoet het 

langtijdgemiddelde beoordelingsniveau aan het r eferentieniveau van het 

omgevingsgeluid;  

¶ De overschrijding van het referentieniveau bij voornoemde woningen is beperkt 

tot 1 dB(A) in de avond -  en/of nachtperiode;  

¶ Bij alle woningen wordt voldaan aan de ï formeel niet van toepassing zijnde -  

grenswaarde 32  van 45 dB(A) in de avondperiode. Bij 5 van de voornoemde 16 

woningen wordt voldaan aan de grenswaarde van 40 dB(A) in de nachtperiode. 

Bij de andere 11 van deze 16 woningen is de overschrijding van laatstgenoemde 

grenswaarde beperkt tot 1 dB(A);  

¶ Voornoemde overschrijding betreft alleen de bovenste bouwlaag;  

¶ De overschrijding is op óworst caseô uitgangspunten voor de representatieve 

bedrijfssituatie gehanteerd;  

¶ Binnen in de woningen zal ruimschoots aan de grenswaarde van 25 dB(A) in de 

nachtperiode worden vol daan;  

¶ De geluidbelasting bij de woningen wordt vooral door het verkeer op de rijksweg 

bepaald ;  

¶ Het maximale geluidniveau vanwege optredende piekgeluiden voldoet niet aan 

de streefwaarde, maar wel ruimschoots aan de grenswaarde ;  

¶ Maatregelen worden niet doel matig geacht.  

 
32   Voor de grenswaarde is voor de verzorgingsplaatsen aangesloten bij de óHandreiking Industrielawaai en 

Vergunningverleningô, oktober 1998 van het voormalige Ministerie van VROM, met uitzondering van inrichtingen 

op gezoneerde industrieterreine n waarop de Wet geluidhinder van toepassing is.  
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Nieuwe Middelaar (A1) :  

De geluidbelasting vanwege de verzorgingsplaats Nieuwe Middelaar wordt vanuit 

een goede ruimtelijke ordening aanvaardbaar geacht om de volgende redenen:  

¶ Het langtijdgemiddelde beoordelingsniveau voldoet aan het referen tieniveau van 

het omgevingsgeluid en de grenswaarde van 50 dB(A) etmaalwaarde;  

¶ Het maximale geluidniveau vanwege optredende piekgeluiden voldoet niet aan 

de streefwaarde, maar wel ruimschoots aan de grenswaarde.  

 

Vathorst/Corlaer (A28) :  

De geluidbelasting  vanwege verzorgingsplaats Vathorst/Corlaer wordt vanuit een 

goede ruimtelijke ordening aanvaardbaar geacht om de volgende redenen:  

¶ Het langtijdgemiddelde beoordelingsniveau voldoet voor alle woningen aan de 

richtwaarde voor een landelijke omgeving;  

¶ Het m aximale geluidniveau voldoet bij drie woningen in de nachtperiode net niet 

aan de streefwaarde, maar voldoet wel ruimschoots aan de grenswaarde.  

 

Voor de geluidsituatie bij de verzorgingsplaatsen worden op grond van het 

bovenstaande geen maatregelen opgeno men in het tracébesluit.  

5.6  Maatregelenpakket  

Op basis van het akoestisch onderzoek en de hiervoor genoemde afwegingen is het 

totale maatregelenpakket bepaald dat in het tracébesluit is opgenomen. In 

navolgende tabellen z ijn de bronmaatregelen en de wettelijk e, bovendoelmatige en 

bovenwettelijke geluidschermen  voor het hoofdwegennet en het onderliggend 

wegennet  opgenomen . 

 

Op een aantal locaties worden de schermen transparant uitgevoerd. Dat is in de 

navolgende tabellen steeds aangegeven. Transparante schermen  worden toegepast 

bij kunstwerken, zodat de kruisende infrastructuur zichtbaar is, en bij de 

bedrijventerreinen Overhorst, Horstbeek en De Wieken in verband met daar 

aanwezige zichtlocaties.  

 

De lengte van de geluid schermen zoals opgenomen in de tabel is exclusief óafbouwô. 

Op basis van eisen ten aanzien van ruimtelijke kwaliteit worden de schermen aan de 

uiteinden geleidelijk  omlaag afgebouwd. Een voorbeeld is in navolgende  afb eelding 

weergegeven. Op een aantal locaties wordt het scherm maar aan één zijde 

afgebouwd omdat het aan de andere zijde aansluit op een ander (bestaand) scherm 

of omdat er onvoldoende ruimte beschikbaar is voor afbouw.  

 

 
Afbeelding 26  Schematische weergave afbouw  

 

Op de detailkaarten bij het tracébe sluit zijn de schermen met de in het tracébesluit 

voorgeschreven lengte en hoogte weergegeven, en is tevens aan weerszijden de 

lengte van de afbouw opgenomen.   
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Zie onderstaande illustratie, waarbij het scherm vanaf de pijl met de hoogte 

aanduiding óop hoogteô is conform het trac®besluit, en het deel van het scherm links 

daarvan de óafbouwô betreft.  

 

 

Afbeelding 27  Weergave geluidschermen met afbouw op de detailkaarten bij het tracébesluit  

 

Tabe l 21  Bronmaatregelen  

Maatregel  Locatie **  Van 

km  

Tot 

km  

Geen bronmaatregel ter plaatse  

Tweelaags ZOAB*  A28  15 .91  16 .22  

Tweelaags ZOAB  A28  16 .22 19 .90   

Tweelaags ZOAB 

fijn  

A28 -Zuid ter hoogte van de 

wijk Schuilenburg  

19 .90  21 .26   

Tweelaags ZOAB  A28  21 .26  28 .32 de krappe lus in de verbindingsweg 

in het Knooppunt van Zwolle richting 

Apeldoorn  

Tweelaags ZOAB*  A28  28 .32 36 .24  KW Van Tu yllstraat  (km 28.65)  

Duiker de Laak (km 30.11)  

KW Domstraat (km 30.18)  

KW Akervaart (km 35.54)  

Tweelaags ZOAB  A1 38 .12 40 .12 KW Bunschoterstraat (km 38.75)  

Tweelaags ZOAB*  A1 40 .12 43 .85   

Tweelaags ZOAB  A1 43 .85  54 .36   

Stil wegdek 

KonwéCity  

A28, w egvak tussen rotonde 

en Amersfoort sestraat , alle 

rijbanen  

43.28b  45.50a   

Stil wegdek  

SMA-NL8G 

Amersf oortsestraat / 

Westerdorpsstraat, v anaf 

circa 35 m onder van het 

kunstwerk onder de A1 -Oost 

tot circa 100 m voor de 

rotonde bij de 

Koninginneweg , over een 

lengte van 560 m  

   

*  Het tweelaags ZOAB op dit wegvak wordt niet opgenomen in het geluidregister , omdat na toepassing 

van de bronmaatregel geen sprake is van een overschrijding van het GPP.  

**  De bronmaatregel tweelaags ZOAB kan niet worden toegepast op toe -  en afritten vanaf het los -

vastpunt.  
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Tabel 22  Geluidschermen  

Maatregel  W egvak  Locatie  van km ï 

tot km**  

Lengte 

(m)  

Zijde  Hoogte 

(m)  

Geluidscherm (10 graden 

achterover, beide zijden 

absorberend)  

A28 -Zuid  Nimmerdor  17 .49 ï 

18 .25d  

752  West  3 

Geluidscherm (10 graden 

achterover, transparant)  

A28 -Zuid  Viaduct  Arnhemseweg  18 .19 ï 

18 .45  

185  West  6 

Geluidscherm (10 graden 

achterover, beide zijden 

absorberend*)  

A28 -Zuid  Dorrestein  18 .35c ï 

19 .16  

768  West  7 

Geluidscherm (10 graden 

achterover, beide zijden 

absorberend)  

A28 -Zuid  Heiligenbergerweg  

201  

19 .40 -  

19 .42  

20  West  3 

Geluidsche rm (10 graden 

achterover, beide zijden 

absorberend)  

A28 -Zuid  tussen toe -  en afrit  21.25 ï 

21.4 4 

185  West  6 

Geluidscherm  (10 graden 

achterover, beide zijden 

absorberend)  

A28 -Zuid  Rustenburg: afrit 

Hogeweg  

21.2 1c ï 

21.66c  

427  West  6 

Geluidscherm (10 graden  

achterover, beide zijden 

absorberend*)  

A28 -Zuid  Rustenburg  21 .86 ï 

26 .91  

995  West  5 

Geluidscherm (15  graden 

achterover, beide zijden 

absorberend*) ***  

A28 -Zuid  Schutterhoef  17 .81 ï 

18 .36 

527  Oost  2 

Geluidscherm (15  graden 

achterover, beide zijden 

absorbe rend)  ***  

A28 -Zuid  Driftakkerweg  19 .14 ï 

19 .52  

380  Oost  4 

Geluidscherm (15  graden 

achterover, transparant)  ***  

A28 -Zuid  Hogeweg 219, 227  21 .54 ï 

22 .07  

536  Oost  2 

Geluidscherm (15  graden 

achterover, beide zijden 

absorberend*) ***  

A28 -

Noord  

Nijkerkerstraat  44.7 8g ï 

45.17g  

403  Oost  3 

Geluidscherm (15  graden 

achterover, beide zijden 

absorberend) ***  

A1-Oost  Knoop verbindingsboog  44 .36f -  

44 .94f  

583  Noord  3 

Geluidscherm (15  graden 

achterover, beide zijden 

absorberend*) ***  

A1-Oost  Amersfoortsestraat  45 .03 d ï 

45.60 d 

570  Noord  3 

Geluidscherm (15  graden 

achterover, beide zijden 

absorberend) ***  

A1-Oost  Kern Hoevelaken  0.03n  ï  

46. 09h  

750  Noord  3 

Geluidscherm (15 graden 

achterover, transparant)  

A1-Oost  Kern Hoevelaken  46. 09h  ï 

47.72  

1605  Noord  3 

Geluidscherm (15  graden 

achterover, beide zijden 

absorberend )***  

A1-Oost  Kern Hoevelaken  47.72 -  

48.50  

780  Noord  3 

Geluidscherm (15  graden 

achterover, beide zijden 

absorberend) ***  

A1-Oost  Korlaarseweg 5  48.98 ï 

49.08  

100  Noord  2 

Geluidscherm (15  graden 

achterover, beide zijden 

absorberend) ***  

A1-Oost  Terschuur  50.34 ï 

50.73  

385  Noord  3 
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Maatregel  W egvak  Locatie  van km ï 

tot km**  

Lengte 

(m)  

Zijde  Hoogte 

(m)  

Geluidscherm  (15 graden 

achterover, beide zijden 

absorberend)  

A1-Oost  Terschuur  50.73 ï 

51.3 3 

595  Noord  6 

Geluidscherm (15  graden 

achterover, beide zijden 

absorberend) ***  

A1-Oost  Terschuu r  51.3 3 ï 

51.4 1 

78  Noord  4 

Geluidscherm (15  graden 

achterover, beide zijden 

absorberend) ***  

A1-Oost  Buitengebied 

Terschuur -A30  

51.54 ï 

53.9 0 

2.350  Noord  2 

Geluidscherm (15  graden 

achterover, transparant) ***  

A1-Oost  Amersfoortsestraat  45.11a ï 

45. 29a  

170  Zuid  5 

Geluidscherm (15  graden 

achterover, beide zijden 

absorberend) ***  

A1-Oost  Amersfoortsestraat  45. 29a  ï 

0.07z  

390  Zuid, 

bocht 

langs 

afrit  

5 

Geluidscherm (15  graden 

achterover, beide zijden 

absorberend) ***  

A1-Oost  Amersfoortsestraat 

19  

0.02z  ï 

0.07z  

50 Zuid  4 

Geluidscherm  (verticaal  

scherm langs het spoor)  

A1-Oost  Stoutenburgerlaan 

22  

46.9 8 ï 

47.10  

123  Zuiden 

van 

spoor  

3 

Geluidscherm  (verticaal  

scherm langs het spoor)  

A1-Oost  Baanweg  50.89 ï 

51.18  

293  Zuiden 

van 

spoor  

6 

Geluidscherm (15  graden 

achte rover, beide zijden 

absorberend) ***  

A1-Oost  Brunesengweg 14  52.85 ï 

53.0 2 

166  Zuid  2 

Geluidscherm (15  graden 

achterover, beide zijden 

absorberend) ***  

A1-Oost  Brunesengweg 35  53 .75 ï 

54 .00  

250  Zuid  2 

Geluidscherm (15 graden 

achterover, beide zijden 

absorb erend)  

A1-Oost / 

A30  

Brunesengweg  54.37a ï 

24.7 4 

210  Zuid / 

west  

3 

Geluidscherm (verticaal, 

westzijde, absorberend)  

Output -

weg  

Outputweg ter 

hoogte van de 

fietsverbinding Oude 

Lageweg (waar 

bestaande wal 

verwijderd wordt).  

 410  west  2 

*  Ter plaatse van  kunstwerken is het scherm transparant .  

**  De lengte van de maatregel correspondeert niet altijd exact met de lengte die is af te leiden van de 

kilometrering. Dit komt voornamelijk doordat de kilometrering is uitgezet vanuit de as van de weg en 

geen reken ing houdt met lengteverschillen in bijvoorbeeld binnen -  en buitenbochten  en door sprongen in 

de kilometreringen op de A28 -Zuid . 

***  Aanvullend op de aangegeven lengte wordt het scherm op grond van ruimtelijke kwaliteitseisen aan het 

uiteinde geleidelijk o mlaag afgebouwd tenzij het direct aan een andere bestaande of nieuwe maatregel 

grenst. Schermmaatregel nummer 24 wordt aan de zuidzijde niet afgebouwd om toegang tot de woning 

niet te blokkeren.  

 

De hoogte van de schermen langs de weg is weergegeven ten op zichte van de 

buitenste markeringsstreep. De hoogte van de schermen langs het spoor is 

weergegeven ten opzichte van de bovenkant spoorstaaf (BS). De voet van nieuwe 

geluidschermen langs de weg staat op 3,7 m uit de rand van de verharding.  
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Een uitzondering  hierop zijn nieuwe schermen langs Terschuur aan de noordzijde 

van de A1, ter vervanging van de huidige schermen. Hier komen schermen terug 

met de voet op dezelfde locatie als de voet van het huidige scherm.  

 

Maatregelen Saneringsplan  

Voor een totaalbeeld van de maatregelen die in het plan gebied worden getroffen is 

tabel 23  opgenomen met geluidschermen die in het kader van het saneringsplan 

worden gerealiseerd. Deze paragraaf  sluit af met een afbeelding wa arop alle te 

treffen overdrachtsmaatregelen in combinatie met de bestaande, te handhaven, 

geluidschermen en -wallen zijn weergegeven.  

 

Tabel 23  Geluidschermen definitief maatregelenpakket  OSP 

Maatregel  

 

Weg -

vak  

Locatie  

 

van km  -  tot  km*  Lengte 

(m)  

Zijde  Hoogte  

(m)  

Geluidscherm  (verticaal op 

een bestaande wal, beide 

zijden absorberend)  

A1-

West  

Kattenbroek  42.00 ï 42.37  381  west  10 **  

Geluidscherm  (verticaal  op 

een bestaande wal, beide 

zijden absorberend)  

A1-

West  

Zielhorst  42.82 ï 42. 93  122  west  9**  

Geluidscherm  (verticaal op 

een bestaande wal, beide 

zijden absorberend)  

A1-

West  

Zielhorst  42.93 ï 43.02  103  west  10 **  

Geluidscherm  (verticaal  op 

een bestaande wal, beide 

zijden absorberend)  

A1-

West  

Zielhorst  43.02 ï 43.12  125  west  9**  

Geluidscherm  (15 graden 

achterover, beide zijden 

absorberend) ***  

A28 -

Noord  

Nijkerkerstraat e.o.  45.17g ï 30.82  2.435  oost  3 

Geluidscherm  (15 graden 

achterover, beide zijden 

absorberend)****  

A28 -

Noord  

Bunschoterweg 32  32 .93 ï 33.02  89  west  2 

Geluidscherm  (1 5 graden 

achterover, beide zijden 

absorberend)****  

A28 -

Noord  

Olevoortseweg 37, 

37a  

33 .79  ï 33.90  106  west  4 

Geluidscherm  (15 graden 

achterover, beide zijden 

absorberend)****  

A28 -

Noord  

Watergoorweg 89  34 .70  ï 34.80  95  oost  2 

Geluidscherm  (15 graden 

achter over, beide zijden 

absorberend)****  

A28 -

Noord  

Watergoorweg 91  34 .73 ï 34.80  71  west  3 

*  De lengte van de maatregel correspondeert niet altijd exact met de lengte die is af te leiden van de 

kilometrering. Dit komt voornamelijk doordat de kilometrering is uitgezet vanuit de as van de weg en 

geen rekening houdt met lengteverschillen in bijvoorbeeld binnen -  en buitenbochten.  

**  Maatregel is ophogen bestaand scherm/wal met 3 m/123m en 4 m/103 m (totaal 226 m),  aangegeven 

hoogte betreft de totale hoogte van de afschermende voorziening. Deze hoogte is weergegeven ten 

opzichte van het lokale maaiveld en niet ten opzichte van de buitenste markeringsstreep.  

* **  Totale hoogte van de afschermende voorziening. Deze hoogte is weergegeven ten opzichte van het 

lokale maa iveld en niet ten opzichte van de buitenste markeringsstreep.  

****  Aanvullend op de aangegeven lengte wordt het scherm aan het uiteinde geleidelijk omlaag afgebouwd 

tenzij het direct aan een andere bestaande of nieuwe maatregel grenst.  
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Afbeelding 28  Overzicht geluidschermen plansituatie  (zie bijlage C van het Akoestisch onderzoek Hoofdrapport (bijlage F.2  

bij deze toelichting) voor gedetailleerde weergave  van het maatregelenpakket )  
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5.7  Resultaat maatregelen  

5.7.1  Geluidproductieplafonds  na maatregelen  

Bij uitvoering van het vastgestelde pakket van maatregelen moeten in het 

tracébesluit 52 referentiepunten worden verplaatst. Voor 434 referentiepunten 

wordt het geluidproductieplafond gewijzigd.  In bijlage A bij het tracébesluit zijn de 

tab ellen met de verplaatste referentiepunten en gewijzigde geluidproductieplafonds 

opgenomen.  

 

Door het Geluidloket zijn de te wijzigen GPPôs berekend op basis het maatregelen-

pakket dat is bepaald voor het tracébesluit. De berekening is uitgevoerd met het 

landelijke model op basis van het Reken -  en meetvoorschrift geluid  2012 , Bijlage V . 

De brongegevens ( bijvoorbeeld verkeersintensiteiten en snelheden) vanuit het 

project (zichtjaar 2035) worden in het geluidregister opgenomen op de volgende 

wegvakken:  

¶ A1 tuss en km 38 .120 en km 40 .115;  

¶ A1 tussen km 43 .845 en km 54 .360;  

¶ A28 tussen km 16 .215 en km 28 .315.  

 

Op de volgende wegvakken doen er zich geen overschrijdingen van de GPPôs voor 

en zijn  op grond van dit tracébesluit  de brongegevens van het geluidregister niet  

gewijzigd 33 :  

¶ A1 tussen km 40 .115 en km 43 .845;  

¶ A28 tussen 15 .910 en km 16 .215;  

¶ A28 tussen km 28 .315 en 36 .240.  

 

Niet alle bronmaatregelen worden  in het geluidregister doorgevoerd. De in tabel 21  

als zodan ig aangeduide bronmaatregelen worden niet in het geluidregister 

opgenomen.  De reden hiervan is dat het geluidproductieplafond niet wordt 

overschreden na toepassing van de bronmaatregel.  

 

Op het volgende wegvak wordt de bronmaatregel tweelaags ZOAB opgenome n in de 

registerdata, waarbij de overige brongegevens van het geluidregister niet wijzigen:  

¶ A28 tussen km 28 .315  en 28. 445 . 

 

Naleving  

Ingevolge de Wet milieubeheer (art ikel  11.20) heeft de wegbeheerder de plicht om 

jaarlijks te toetsen of kan worden voldaa n aan de geldende geluidproductieplafonds. 

Dit proces wordt naleving genoemd. Als niet kan worden voldaan aan deze 

geluidproductieplafonds, moet onderzocht worden of de (dreigende) 

overschrijdingen kunnen worden voorkomen met doelmatige geluidbeperkende 

ma atregelen. Met het nemen van het Tracébesluit worden de 

geluidproductieplafonds gewijzigd en start de naleving van deze 

geluidproductieplafonds na afronding van de werkzaamheden.  

 

Tot de start van realisatie geldt er een opschortende werking, conform art ikel 11.36 

lid 1 Wm, voor de inwerkingtreding van de nieuwe geluidproductieplafonds.  

In de periode tussen het nemen van het Tracébesluit en de aanvang van de 

werkzaamheden wordt er nageleefd op basis van de vigerende 

geluidproductieplafonds.  

 

 
33   Voor zover op deze wegvakken in het Saneringsbesluit wel maatregelen worden getroffen, worden de gegevens 

van het geluidregister op grond daarvan wel gewijzigd.  
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Bij aanvang v an de werkzaamheden heeft de beheerder op basis van art ikel  11.36 

lid 2 Wm een vrijstelling van de nalevingsplicht tot het moment van afronding van 

de werkzaamheden op een wegvak.  

5.7.2  Effecten op w oningen en andere geluidgevoelig e objecten  

De wijziging van de geluidproductieplafonds conform de tabel in bijlage A bij het 

tracébesluit heeft tot gevolg dat bij 346 geluidgevoelige objecten de toekomstige 

geluidb elasting hoger mag worden dan de toetswaarde zoals deze gold voorafgaand 

aan de vaststelling van het t racébesluit. Dit aantal geluidgevoelige objecten is het 

totaal van de niet -saneringsobjecten en de saneringsobjecten waarop ondanks het 

treffen van de geadviseerde maatregelen de toetswaarde niet wordt gehaald.  

Per gemeente zijn in de tabellen in  het Akoesti sch onderzoek Hoofdrapport  (zie 

bijlage F.2 ) , de adressen aangegeven van deze woningen en andere geluidgevoelige 

objecten. Op de figuren van bijlage C bij het Akoestisch onderzoek Hoofdrapport is 

de ligging van deze objecten aangegeven.  

 

Na het onherroepel ijk worden van het tracébesluit zal voor deze objecten nog 

onderzocht worden of de gevelisolatie voldoende is  om aan de wettelijke norm voor 

de binnenwaarde te voldoen . Dat valt echter buiten het kader van het akoestisch 

onderzoek voor het tracébesluit.  

 

Met de maatregelen die in het tracébesluit zijn opgenomen wordt bij 

5 saneringsobjecten voldaan aan de saneringsstreefwaarde. De toekomstige 

geluidb elasting bij volledig benut (nieuw) plafond op deze woningen ligt daarom ook 

een stuk lager dan het Lden,GPP  op deze woningen  voorafgaand aan de vaststelling 

van het t racébesluit. Bij 6 saneringswoningen wordt de saneringsstreefwaarde niet 

volledig gehaald, maar wordt de toekomstige geluidb elasting wel verlaagd ten 

opzichte van het Lden,GPP .  

 

Op 2 (sanerings)obj ecten blijft echter na uitvoering van de maatregelen  een hogere 

geluidb elasting  dan 65  dB heersen bij volledige benutting van het verlaagde  

geluidproductieplafond :  

¶ Elleboogweg 12 te Barneveld Ÿ 66 dB  

¶ Baanweg 2 te Barneveld Ÿ 66 dB  

 

Voor d eze object en dien t  dit tracébesluit  ter registratie aangeboden te worden aan 

het Kadaster . Met het nemen van het tracébesluit is de sanering van deze objecten 

voltooid. In het geluidregister word t  aangetekend  dat de sanering voor het 

betreffende wegvak is afgerond . 

5.7.3  Geen o ve rschrijdingsbesluit  

Als gevolg van de extra maatregelen die zijn opgenomen in het tracébesluit ter 

voorkoming van een overschrijdingsbesluit zal in de toekomst geen overschrijding 

van de maximale waarde van 65  dB meer optreden en/of zullen bestaande 

oversc hrijdingen (op grond van wat al was toegestaan op basis van de geldende 

GPP's) van de maximale waarde niet verder toenemen. Er hoeft daarom geen 

overschrijdingsbesluit te worden vastgesteld.  

5.7.4  Geluidb elastingen niet -geluidgevoelige objecten  

De uitvoering van  het project  heeft -  in combinatie met de geadviseerde 

maatregelen  -  tot gevolg dat de geluidb elasting bij het merendeel van de niet -

geluidgevoelig e objecten  niet toeneemt.  Onderzoek naar aanvullende maatregelen is 

daarom niet nodig.  
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6  Luchtkwaliteit  

6.1  Wette lijk kader  

Het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) is het plan van de 

gezamenlijke overheden om de luchtkwaliteit in Nederland te verbeteren. Het NSL 

houdt rekening met voorgenomen grote projecten die de luchtkwaliteit verslechteren 

en ze t hier maatregelen om de luchtkwaliteit te verbeteren tegenover. De juridische 

grondslag voor het NSL ligt in de Wet milieubeheer (Wm), artikel 5.12 en verder.  

Het NSL is op 1 augustus 2009 van kracht geworden en is van toepassing tot de 

Omgevingswet in w erking zal treden.  

6.2  Het project in het NSL  

Het project A28/A1 Knooppunt Ho evelaken is met de volgende projectkenmerken 

opgenomen in de 10 e NSL melding Infrastructuur en Waterstaat  d.d. 10  april  201 8 

met kenmerk Ien W/BSK -201 8/ 76034 , waarmee de Staatssecretar is van 

Infrastructuur en Waterstaat  confor m de wijzigingsprocedure NSL op 7 juni  2018  

(kenmerk I enM/BSK -201 8/ 119454 ) heeft  ingestemd. Na het afgeven van deze 

beschikking staat het project met de volgende kenmerken in het NSL opgenom en:  

¶ Wegnummer en project naam: A28/A1 Knooppunt Hoevelaken ;  

¶ Bevoegd gezag: Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat ;  

¶ Ligging : x: 157666 y: 465238  

¶ Type: 3 (infrastructuur);  

¶ Omvang: Verbreding van de A1 tussen Bunschoten en Barneveld tot 2x3/4 

rijstroken. Verbreding van de A28 tu ssen Nijkerk en de aansluiting Maarn tot 2x3/  

4 rijstroken. Vervangen van verbindingsbogen in het knooppunt door fly -overs ;  

¶ Datum toonaangevend besluit : 2019;  

¶ Datum ingebruikname, fasering: 2025;  

¶ Geraamd effect : n.v.t.  

 

De projectkenmerken, zoals beschrev en in dit ontwerptracé besluit ,  komen overeen 

met de in het NSL opgenomen projectke nmerken, inclusief de NSL melding 

Infrastructuur en Waterstaat  d.d. 10  april  201 8.   

 

Per 1 januari 2015 dient ook getoetst te worden aan de grenswaarde voor de 

jaargemiddelde  concentratie PM 2,5 (25 ȉg/m3). Uit de monitoringstool behorende bij 

het NSL volgt dat deze grenswaarde in en rond het onderzoeks gebied niet wordt 

overschreden. Op basis hiervan wordt geconcludeerd dat het project voldoet aan de 

grenswaarde van PM 2,5 .  

6.3  Conclusie  

Het project p ast binnen het NSL en is in elk geval daarmee niet in strijd. Het 

t racébesluit kan daarom, voor wat betreft PM 10  (fijn  stof) en NO 2 (stikstofdioxide) , 

worden vastgesteld met toepassing van artikel 5.16, eerste lid, onder d, juncto 

artikel 5.16, tweede lid,  onder d, Wm. Uit de monitoringstool volgt dat voor PM 2,5  als 

gevolg van het project, de grenswaarde voor die stof niet wordt overschreden. 

Derhalve kan het t racébesluit voor PM 2,5  worden vastgesteld onder artikel 5.16, 

eerste lid, onder a, Wm.  

 

Overigens is in het NSL de verplichting opgenomen om jaarlijks te controleren of 

grenswaarden niet worden overschreden. Deze monitoring, die van groot gewicht is 

binnen het programma, biedt daarmee een extra waarborg dat tijdig aan de 

grenswaarden voor PM 10  en NO 2 wordt voldaan.  
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7  Externe veiligheid  

7.1  Inleiding  

Rijkswegen fungeren als belangrijke verbindingsroutes voor de economie in 

Nederland. Tot het goederenvervoer behoort het transport van gevaarlijke stoffen 

waarbij brandbare vloeistoffen in bulk het grootste aande el vormen. Deze stoffen 

kunnen een risico vormen voor de omgeving, wanneer ze bij een ongeluk op de weg 

vrijkomen. Daarom is een onderzoek uitgevoerd naar de gevolgen die de uitvoering 

van dit tracébesluit heeft met betrekking tot het aspect externe veilig heid  

(deelrapport Externe veiligheid , bijlage M  bij het MER) . Daarbij gaat het vooral om 

de veiligheidssituatie van de naast de rijksweg aanwezige bestaande of in de 

toekomst op te richten nieuwe bebouwing.  

7.2  Beleid en regelgeving  

Het externe veiligheidsbele id voor het vervoer van gevaarlijke stoffen is vastgelegd 

in het zogeheten Basisnet. Het wettelijk kader van het Basisnet, dat op 1 april 2015 

in werking is getreden, is vastgelegd in de Wet Basisnet en Regeling Basisnet (hierin 

zijn onder andere  opgenomen  de tabel ñBasisnet wegò, de rekenmethodiek 

bestaande uit RBM II en de Handleiding Risicoanalyse Transport (HART) , en de 

vervoersaantallen waarmee de transportrisicoôs moeten worden berekend.   

 

Met het Basisnet wordt de spanning tussen de noodzaak en toena me van het 

vervoer van gevaarlijke stoffen enerzijds en de behoefte om de fysieke ruimte langs 

en boven de infrastructuur intensiever te benutten anderzijds beheerst. Dit gebeurt 

door mensen, die wonen, werken en recreëren langs infrastructuur waarover 

ver voer van gevaarlijke stoffen plaatsvindt, een maatschappelijk geaccepteerd 

beschermingsniveau te bieden. Dit heeft onder meer tot gevolg dat in de zones 

langs de infrastructuur waar het risico hoger kan worden dan de wettelijke norm die 

geldt voor het risi co op overlijden (een kans van één op een miljoen per jaar) -de 

zogenaamde risicozone -  geen nieuwe kwetsbare objecten mogen worden gebouwd 

en dat eigenaren van bestaande woningen in zoôn risicozone recht hebben op 

aankoop van de woning door het Rijk.  

 

Het beschermingsniveau is vastgelegd in de Regeling basisnet. Voor wat betreft 

rijkswegen die onderdeel uitmaken van het ñBasisnet wegò zijn daartoe in deze 

regeling voor de verschillende wegvakken in Nederland plafonds voor het 

plaatsgebonden risico (PR -plafo nds) en dikwijls ook plafonds voor het groepsrisico 

(GR-plafonds) vastgesteld. Deze plafonds zijn gegeven als afstand tot het 

referentiepunt, meestal midden tussen de rijbanen, van het ñBasisnet wegò.  

Binnen het Basisnet wordt, als het gaat om het bieden van dit beschermingsniveau, 

een onderscheid gemaakt tussen enerzijds de omgevingszijde en anderzijds de 

vervoerszijde van de aanwezige rijksweg.  De omgevingszijde betreft in de praktijk 

vooral de situatie dat de gemeente een omgevingsbesluit neemt dat voor ziet in het 

oprichten van nieuwe bebouwing langs een rijksweg. Bij het nemen van een 

dergelijk besluit, bijvoorbeeld de vaststelling van een bestemmingsplan, dient dan 

op een bepaalde wijze met de voor de in de PR -  en GR -plafonds vastgelegde 

beschermingsni veaus, rekening te worden gehouden. Op welke wijze dient dit moet 

gebeuren, is geregeld in het Besluit externe veiligheid transport (Bevt).   

De vervoerszijde betreft de situatie waarbij op grond van een tracébesluit een 

nieuwe weg wordt aangelegd of een be staande rijksweg wordt gewijzigd. Ook bij het 

nemen van dat besluit dient met de voor de weg in de PR -  en GR -plafonds 

vastgestelde beschermingsniveaus rekening te worden gehouden.  
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Voor het onderzoek dat daarvoor moet plaatsvinden zijn de ñBeleidsregels EV -

beoordeling tracébesluiten ò (Beleidsregels -EV) van toepassing.  

 

Aanvullend op de beoordeling van de externe veiligheid in omgevings -  en 

vervoersbesluiten is in het Basisnet opgenomen dat het ministerie I& W minimaal 

vijfjaarlijks, en waar mogelijk en/of no dig vaker, onderzoekt in hoeverre 

risicoplafonds overschreden (dreigen te) worden. Daar waar sprake is van een 

(dreigende) overschrijding van de risicoplafonds zal de minister maatregelen nemen 

om een dergelijke overschrijding te niet te doen. Aanpassen va n het PR -plafond zal 

daarbij pas als uiterste maatregel en na consultatie van de Tweede Kamer 

overwogen worden. De GR -plafonds kunnen wel zonder vooraf toestemming te 

hebben van de Tweede Kamer door de minister aangepast worden.  

7.3  Criteria  

Voor het aspect ex terne veiligheid worden twee criteria onderscheiden: het 

plaatsgebonden risico en het groepsrisico.  

 

Plaatsgebonden risico  

Het plaatsgebonden risico (PR) is de frequentie per jaar dat een persoon, die 

permanent en onbeschermd zou verblijven in de directe o mgeving van een 

transportroute, overlijdt als gevolg van een ongeval met gevaarlijke stoffen op die 

route. De omvang van het PR is geheel afhankelijk van de aard en omvang van het 

transport van gevaarlijke stoffen en de ongevalsfrequentie van het transport middel 

op de route. Voor een individu geeft het PR een kwantitatieve indicatie van het risico 

dat hij loopt wanneer hij zich onbeschermd in de omgeving van een transportroute 

bevindt.  

 

Voor het onderzoek naar het plaatsgebonden risico dienen volgens de Bel eidsregels -

EV voor basisnetwegvakken de volgende twee vragen te worden beantwoord:  

1.  Leidt de aanpassing van de weg tot een toename van het vervoer van gevaarlijke 

stoffen over deze weg?  

2.  Wijzigt de ongevalsfrequentie?  

 

Als beide antwoorden negatief zijn , kan  ervan worden uitgegaan dat van een 

(dreigende) overschrijding van het PR -plafond geen sprake is en voor de omvang 

van het PR ook geen berekening hoeft plaats te vinden. Het PR -plafond wordt ook 

wel de basisnetafstand genoemd.  

 

Groepsrisico  

Het groepsrisi co (GR) is de cumulatieve frequentie per jaar per kilometer 

transportroute dat tien of meer personen in het invloedsgebied van die 

transportroute overlijden als rechtstreeks gevolg van een ongeval op die 

transportroute waarbij een gevaarlijke stof vrijkomt . Het GR is een indicatie van de 

mogelijke maatschappelijke impact van een ongeval. Het is dus niet bedoeld als 

indicatie voor individueel gevaar op een bepaalde locatie. De omvang van het GR is 

afhankelijk van de aard en omvang van het transport van gevaa rlijke stoffen, de 

ongevalsfrequentie van het transportmiddel op de route en de omvang en locatie 

van de bevolking naast en boven de route.  

 

De wijze van beoordeling van het GR geschiedt volgens de Beleidsregels -EV voor 

basisnetwegvakken geheel overeenkoms tig de wijze waarop het onderzoek voor het 

plaatsgebonden risico moet plaatsvinden (toetsing aan het GR -plafond).  

In bepaalde gevallen dient echter volgens de Beleidsregels EV een óafwijkende 

beoordeling groepsrisicoô te worden uitgevoerd.  
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Onder andere a an de hand van  de vuistregels in bijlage 1 van de HART dient dan te 

worden bepaald of  het groepsrisico:  

¶ is gelegen tussen 0.1 en 1.0 maal de oriëntatiewaarde en tussen de referentie -  

en plansituatie met meer dan tien procent toeneemt, of;  

¶ hoger is dan 1.0 maal de oriëntatiewaarde en tussen de referentie -  en 

plansituatie toeneemt.  

 

Indien hiervan sprake is , dient volgens de Beleidsregels -EV de  omvang van het 

groepsrisico te worden berekend  met toepassing van RBM II en de  toename van het 

groepsrisico te worde n verantwoord . In een dergelijke verantwoording wordt 

ingegaan op de maatregelen die genomen (kunnen) worden om het risico te 

verlagen, de expliciete en transparante bestuurlijke afweging van de 

maatschappelijke aanvaardbaarheid van de restrisicoôs, de zelfredzaamheid van 

aanwezigen en de rampenbestrijding. In de óHandreiking verantwoordingsplicht 

groepsrisicoô zijn nadere handvatten gegeven voor de GR verantwoording.  

Als onderdeel van de GR verantwoording moet verplicht gebruik worden gemaakt 

van de advie sbevoegdheid van de veiligheidsregio.  

 

Indien als gevolg van het tracébesluit sprake is van een gewijzigde ligging van het 

referentiepunt van een basisnetwegvak dienen de gevolgen daarvan volgens de 

Beleidsregels -EV onderzocht te worden. Dit omdat als gevo lg daarvan bestaande of 

geprojecteerde kwetsbare of beperkt kwetsbare objecten binnen de basisnetafstand 

kunnen komen te liggen of er juist uit kunnen schuiven. Meestal zal een tracébesluit 

niet leiden tot een (dreigende) overschrijding van de risicoplafon ds. Indien daarvan 

wel sprake is, kan daarvoor volgens de Beleidsregels -EV worden verwezen naar de 

onderzoeksplicht van de minister. Zie ook paragraaf 7.2 . 

 

(Beperkt) kwetsbare objecten  

De begrippen ókwetsbaar objectô en óbeperkt kwetsbaar objectô spelen een rol bij de 

toetsing van het PR aan de normen. Voor de definitie van deze begrippen is 

aangesloten bij het Besluit externe veiligheid inrichtingen (Bevi).  Voorbeelden van 

kwetsbare objecten zijn woningen en ziekenhuizen. In geval van bijvoorbeeld 

verspre id liggende woningen of kampeerterreinen is sprake van beperkt kwetsbare 

objecten.  

 

Plasbrandaandachtgebied (PAG)  

Met het nieuwe externe veiligheidsbeleid Basisnet is het ñPAGò geµntroduceerd 

(artikel 16 Regeling basisnet). PAG staat voor plasbrandaandacht sgebied en is 

aanwezig langs snelwegen waarover substantiële hoeveelheden brandbare 

vloeistoffen zoals diesel en benzine worden vervoerd. De effecten van deze stoffen 

reiken tot de eerste tiental meters naast de weg. Het PAG is de zone van 30 m 

vanaf de bu itenkant van de buitenste rijstrook.  

 

Objecten in het PAG voldoen aan de wettelijke norm. Dit betekent dat bestaande 

objecten binnen een PAG kunnen blijven staan en dat er geen aanleiding is om deze 

objecten aan te kopen (anders dan in de eerder genoemde risicozone).  

Wel is het zo dat nieuwbouw in een PAG goed gemotiveerd moet worden en dat voor 

nieuwe objecten strengere bouwregels gelden. In de eerste plaats moeten 

gemeenten op grond van artikel 10 van het Besluit externe veiligheid 

transportroutes (Bevt ) zorgvuldig afwegen of ze nieuwe objecten binnen het PAG 

willen toestaan.  Zo ja, dan moeten die nieuwe objecten in het PAG voldoen aan 

extra eisen, bijvoorbeeld ten aanzien van brandwerendheid, die gelden op basis van 

afdeling 2.16 van het Bouwbesluit 201 2.  
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De kosten die hieruit voortvloeien komen voor rekening van de opdrachtgevers van 

de nieuwe bebouwing. Omdat bestaande objecten in het PAG voldoen aan de 

wettelijke norm én het PAG bedoeld is om nieuwbouw aldaar te ontmoedigen, zijn 

de extra bouweisen a lleen van toepassing op nieuw te bouwen (beperkt) kwetsbare 

objecten en niet op bestaande objecten.  Bij een wegverbredingsproject kan de PAG 

zone verschuiven en daarom is in het deelrapport Externe veiligheid bij het MER 

inzichtelijk gemaakt welke bebouwin g in de PAG zone ligt en welke bebouwing door 

het wegproject in de PAG zone komt te liggen. Bestaande bebouwing die door de 

verbreding van de weg in de PAG zone terecht komt , hoeft niet te voldoen aan 

strengere bouweisen.  

7.4  Resultaten onderzoek  

 

Uitgangspunt en  

De transportroute die deel uitmaakt van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken 

bestaat uit de volgende wegvakken (zie afbeelding 29 ):  

¶ een deel van wegvak U91: de A1 tussen afrit 10 (Soest) en afrit 12  (Bunschoten);  

¶ wegvak U81: de A1 tussen afrit 12 (Bunschoten) en afrit 13 (Amersfoord Noord);  

¶ wegvak U90: de A1 tussen afrit 13 (Amersfoort Noord) en knooppunt Hoevelaken;  

¶ wegvak G1: de A1 tussen knooppunt Hoevelaken en afrit 15 (Barneveld);  

¶ wegvak G31: de  A28 tussen afrit 9 (Nijkerk) en knooppunt Hoevelaken;  

¶ wegvak U82: de A28 tussen knooppunt Hoevelaken en afrit 6 (Leusden Zuid);  

¶ wegvak U2: de A28 tussen afrit 6 (Leusden Zuid) en afrit 5 (Maarn);  

¶ een deel van wegvak U3: de A28 tussen afrit 5 (Maarn) en af rit 3 (Den Dolder).  

 

 
Afbeelding 29  Onderzoeksgebied externe veiligheid  
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In navolgende tabellen zijn de risicoplafonds en de vervoerscijfers voor de  

wegvakken en  verbindingsbogen van Knooppunt Hoevelaken weergegeven. De 

risicop lafonds voor de verbindingsbogen van Knooppunt Hoevelaken zijn bepaald 

conform artikel 7, lid 4 van de Rbn  en d e vervoerscijfers voor de verbindingsbogen 

van Knooppunt Hoevelaken zijn bepaald conform  artikel 14, lid 4 van de Rbn (zie 

het deelrapport Extern e veiligheid  bij het MER ).  

 

Tabel 24  De risicoplafonds en de vervoerscijfers die zijn opgenomen in bijlage I van de Rbn  

Wegvak 

(nr.)  

Naam Basisnetweg 

(wegnr.: van ï tot)  

PR - plafond  (PR 

10 - 6  contour)  

GR- plafond  (PR 

10 - 7  contour)  

PAG  Aantal 

tankautoôs GF3 

U91  A1: afrit 10 (Soest) -  afrit 

12 (Bunschoten)  

0 meter  82 meter  Ja 4.000  

U81  A1: afrit 12 (Bunschoten) -  

afrit 13 (Amersfoort Noord)  

1 meter   Ja 3.932  

U90  A1: afrit 13 (Amersfoort 

Noord) -  Knp. Hoevelaken  

3 meter   Ja 3.998  

G1 A1: Knp. Hoevelaken -  afrit 

15 (Barneveld)  

0 meter  82 meter  Ja 4.000  

G63  A1: afrit 15 (Barneveld) -  

afrit 17 (Stroe)  

0 meter  82 meter  Ja 4.000  

G60  A28: afrit 12 (Ermelo) -  afrit 

9 (Nijkerk)  

16 meter   Ja 6.902  

G31  A28: afrit 9 (Nijkerk) -  Knp. 

Hoevelaken  

20 meter   Ja 8.781  

U82  A28: Knp. Hoevelaken -  afrit 

6 (Leusden Zuid)  

14 meter   Ja 6.795  

U2 A28: afrit 6 (Leusden Zuid) -  

afrit 5 (Maarn)  

14 meter   Ja 6.570  

U3 A28: afrit 5 (Maarn) -  afrit 3 

(Den Dolder)  

16 meter   Ja 7.011  

 

Tabel 25  De risicoplafonds en de vervoerscijfers voor de verbindingsbogen van Knooppunt Hoevelaken  

Verbindingsboog (van ï naar)  PR- plafond 

(PR 10 - 6  

contour)  

GR- plafond 

(PR 10 - 7  

contour)  

PAG  Aantal 

tankautoôs 

GF3  

A28 -Noord (G31) -  A1-West (U90)  10 meter   Ja 4.39 1 

A1-West (U90) -  A28 -Zuid (U82)  1,5 meter   Ja 1.999  

A28 -Zuid (U82) -  A1-Oost (G1)  7 meter   Ja 3.398  

A28 -Noord (G31) -  A1-Oost (G1)  10 meter   Ja 4.391  

A1-West (U90) -  A28 -Noord (G31)  1,5 meter   Ja 1.999  

A28 -Zuid (U82) -  A1-West (U90)  7 meter   Ja 3.398  

A1-Oost (G1) -  A28 -Noord (G31)  0 meter  41 meter  Ja 2.000  

A1-Oost (G1) -  A28 -Zuid (U82)  0 meter  41 meter  Ja 2.000  
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Plaatsgebonden risico  

Een overschrijding van het PR -plafond kan ontstaan wanneer er sprake is van een 

toename van het vervoer van gevaarli jke stoffen en/of een wijziging van de 

ongevalsfrequentie. Van beide is naar aanleiding van het project A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken geen sprake, omdat de vervoerscijfers die zijn opgenomen in Bijlage I 

bij de Regeling basis van toepassing zijn 34  en het type  weg niet verandert. Daarom 

is geen sprake van een overschrijding van het PR -plafond.  

 

Vier bedrijfsgebouwen liggen in de plansituatie binnen het PR -plafond. Deze beperkt 

kwetsbare objecten worden geamoveerd omdat de verbindingsboog A1 -West (U90) 

ï A28 -Noord (G31) in de plansituatie over deze beperkt kwetsbare objecten is 

geprojecteerd.  Externe veiligheid is dus niet de reden waarom deze objecten worden 

geamoveerd.  In de plansituatie liggen er daarom geen kwetsbare of beperkt 

kwetsbare objecten binnen de PR  10 -6 contouren.  

 

In de plansituatie liggen geen bestaande of geprojecteerde (beperkt) kwetsbare 

objecten binnen de PR  10 -6 contouren van de nieuwe LPG -brandstofverkooppunten.  

 

Groepsrisico  

Een overschrijding van het GR -plafond kan ontstaan wanneer er spra ke is van een 

toename van het vervoer van gevaarlijke stoffen en/of een wijziging van de 

ongevalsfrequentie . Van beide is naar aanleiding van het project A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken geen sprake , omdat de vervoerscijfers die zijn opgenomen in bijlage I 

bij de Regeling basisnet van toepassing  zijn 34  en het type weg niet verander t .  

Daarom is geen sprake van een overschrijding van het GR -plafond.  

 

Wanneer sprake is van een verschuiving van routes ten opzichte van be bouwing, 

kan niet worden volstaan met de toetsing aan de plafonds. Voor dergelijke situaties 

moet worden beoordeeld of een GR -berekening moet worden uitgevoerd om het 

groepsrisico te bepalen. Voor alle wegvakken en verbindingsbogen is sprake van een 

afwijk ende beoordeling, met uitzondering van wegvak U3.  

 

Voor alle wegvakken en verbindingsbogen waarvoor sprake is van een afwijkende 

beoordeling, is c onform artikel 7, lid 3 van de Beleidsregels EV  aan de hand van de 

vuistregels in bijlage 1 van de HART en de vervoerscijfers die zijn opgenomen in 

bijlage I van de Regeling basisnet bepaald of het GR aan de voorwaarden genoemd 

in artikel 7, lid 2 van de Beleidsregels EV voldoet. Met andere woorden is bepaald of 

het GR  voor deze wegvakken en verbindingsbogen  met t oepassing van RBM II 

berekend dient te worden.  Hieruit blijkt dat voor de meeste  van deze  wegvakken en 

alle verbindingsbogen het groepsrisico in de plansituatie gelegen is onder 0,1 maal 

de oriëntatiewaarde. Voor enkele  van deze  wegvakken is het groepsrisi co in de 

plansituatie gelegen tussen 0,1 maal de oriëntatiewaarde en de oriëntatiewaarde. 

Het GR neemt niet toe als gevolg van het project. Voor alle wegvakken en 

verbindingsbogen hoeft het GR niet berekend te worden met toepassing van RBM II.  

 

Ten opzicht e van de referentiesituatie komt er per saldo 1 kwetsbaar object minder 

binnen de GR -plafonds te liggen. Een verantwoording van het GR is niet nodig.  

 

 
34   De omvang van dit vervoer wordt bepaald d oor de vraag naar deze stoffen als grondstof voor chemische 

fabricageprocessen of als eindproduct alsmede door de locaties van herkomst en bestemming. Vraag naar en 

herkomst en bestemming van gevaarlijke stoffen worden in het algemeen niet of nauwelijks be ïnvloed door 

aanpassing van de infrastructuur.  
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De risicoplafonds en vervoerscijfers die zijn opgenomen in bijlage I van de Regeling 

basisnet zijn van to epassing op de basisnetroutes, zowel in de huidige situatie als in 

de referentie situatie  en de plansituatie . Deze risicoplafonds en vervoerscijfers 

wijzigingen niet als gevolg van het tracébesluit.  

 

Plasbrandaandachtsgebied  

Ten opzichte van situatie zonder  project komen er in de plansituatie vier beperkt 

kwetsbare objecten binnen de PAGôs te liggen. Op grond van het Bouwbesluit 2012 

gelden aanvullende bouweisen voor nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen binnen de 

PAGôs. In een integraal veiligheidsplan voor het  project A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken wordt aandacht besteed aan maatregelen die het effect van een 

plasbrand verminderen. Een calamiteitenplan wordt nog opgesteld.  

 

Realisatiefase  

Externe veiligheidsrisicoôs kunnen beïnvloed worden door vervoersintensiteit en van 

gevaarlijke stoffen op de rijksweg, het aantal mensen in het invloedsgebied van de 

rijksweg, de ongevalsfrequentie  en verschuivingen van referentiepunten.  

 

Vervoersintensiteiten van gevaarlijke stoffen op de rijksweg veranderen niet in de 

realisati efase. Het groepsrisico als gevolg van het aantal mensen in het 

invloedsgebied en/of in de PR -  en GR -plafonds verandert in de plansituatie niet.  

Dit geldt ook voor de tijdelijke situatie, omdat het aantal mensen in het 

invloedsgebied en PR -en GR -plafonds niet veranderen. In de tijdelijke situatie is de 

breedte van de rijksweg en de verschuiving van de referentiepunten niet groter dan 

in de plansituatie. Om deze redenen is er geen sprake van effecten op de externe 

veiligheid tijdens de aanleg.  

 

Door het toe passen van wegversmallingen zal de ongevalsfrequentie tijdens de 

realisatie toenemen. Door het verlagen van de snelheid zal de ongevalsfrequentie 

afnemen. Omdat tijdens het toepassen van wegversmallingen altijd de snelheid 

wordt verlaagd, zal de ongevalsfr equentie tijdens de aanleg niet toe -  of afnemen.  

 

Op de A28 -Zuid zal een meerdaagse afsluiting plaatsvinden. Transport van 

gevaarlijke stoffen zal gedurende deze periode omgeleid moeten worden.  

Omleidingsroutes zijn nog niet bekend. Zodra hier meer over be kend is, wordt dit 

verder aangevuld. Mogelijke omleidingsroutes worden in overleg met de nabij 

gelegen gemeenten en veiligheidsregioôs vastgesteld.  Daarbij blijft  de 

bereikbaarheid van bewoners door hulpdiensten gewaarborgd.  

 

Conclusies  

Externe veiligheid vormt geen belemmering voor de uitvoerbaarheid van het 

tracébesluit A28/A1 Knooppunt Hoevelaken en mitigerende en/of compenserende 

maatregelen zijn niet van toepassing . 
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8  Natuur  

Het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken heeft mogelijk gevolgen voor dier -  en 

plant ensoorten en hun leefomgeving. In dit hoofdstuk wordt ingegaan op de 

effecten . Dit hoofdstuk is gebaseerd op het deelrapport Natuur (bijlage E bij het 

MER), met bijbehorend Mitigatie -  en Compensatieplan Bos en Natuur.  

De onderzoeken die daaraan ten g rondslag liggen komen gedurende de 

planprocedure in verschillende fases tot stand, ieder met hun eigen producten met 

betrekking tot beschermde gebieden en soorten en houtopstanden. Het deelrapport 

Natuur met bijbehorend Mitigatie -  en Compensatieplan Bos en  Natuur behoort bij 

het MER en bij deze toelichting. Het Mitigatie -  en Compensatieplan Bos en Natuur 

wordt gevoed vanuit het deelrapport Natuur voor de onderdelen beschermde 

gebieden en soorten en vanuit het deelrapport Landschap, Cultuurhistorie en 

Ruimte lijke kwaliteit (bijlage J bij het MER) voor het onderdeel houtopstanden.  

 

In onderstaand schema is het proces voor de ónatuurproductenô weergegeven. Na 

vaststelling van het OTB zullen de soortenonderzoeken worden geactualiseerd, 

zodat bij het tracébesluit  (TB) actuele gegevens beschikbaar zijn. Op basis van deze 

geactualiseerde gegevens wordt het Ecologisch Werkprotocol (EWP) opgesteld en 

een ontheffingsaanvraag voor de verbodsbepalingen in de W et natuur bescherming  

voor beschermde soorten gedaan, zodat het  werk binnen de regels van de Wet 

natuurbescherming wordt uitgevoerd. Aan de hand van de maatregelen van het 

Mitigatie -  en Compensatieplan Bos en Natuur en voorschriften van het bevoegd 

gezag wordt het EWP definitief gemaakt en verwerkt in een Werkplan dat  de 

maatregelen voor alle locaties en aanwezige beschermde soorten bevat.  

 
Afbeelding 30  Schematisch overzicht producten aspect natuur binnen planprocedure A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken  
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8.1  Wettelijk kader  

De voor het project A28/A 1 Knooppunt Hoevelaken relevante wet -  en regelgeving 

voor natuur wordt hierna toegelicht . 

8.1.1  Europese  wet -  en regelgeving  

 

Vogelrichtlijn (2009) en Habitatrichtlijn (1992)  

De Vogelrichtlijn ( 2009) en  Habitatrichtlijn (1992) richt en zich op het behoud en de 

bescherming van respectievelijk vogels en habitattypen (inclusief kenmerkende en 

bijzondere soorten). De richtlijnen zijn in de Nederlandse wetgeving 

geïmplementeerd in de Wet natuurbescherming.  

 

EU- exotenverordening 1143/2014  

Per 3 augustus 2016 geldt een E uropees verbod (EU -exotenverordening 1143/2014) 

op bezit, handel, kweek, transport en import van een aantal schadelijke exotische 

planten en dieren. Deze soorten staan op de Unielijst. Invasieve exoten zijn op de 

Unielijst geplaatst omdat ze in delen van d e EU schade toebrengen (of dat in de 

toekomst waarschijnlijk zullen gaan doen) aan de biodiversiteit en/of 

ecosysteemdiensten.  

8.1.2  Nationale  en provinciale  wet -  en regelgeving  

 

Wet n atuurbescherming  (2017)  

In de wet is een onderscheid gemaakt in Natura 2000, Soorten en Houtopstanden. 

Naast de gebiedsbescherming in het kader van het Europese Natura 2000 -netwerk, 

bestaat ook het nationale Natuurnetwerk Nederland (NNN). Het regime ter 

bescherming van het NNN is in hoofdlijnen verankerd in de Structuurvisie 

Infras tructuur en Ruimte (SVIR) en nader uitgewerkt in het Besluit algemene regels 

ruimtelijke ordening (Barro) en de provinciale ruimtelijk e verordeningen.  

 

De Tracéwet heeft een relatie met de Wnb die in artikel 13 lid 8 van de Tracéwet als 

volgt is geformulee rd:  

Indien handelingen waarop het tracébesluit betrekking heeft de kwaliteit van de 

natuurlijke habitats en de habitats van soorten in een Natura 2000 -gebied als 

bedoeld in de Wet natuurbescherming kunnen verslechteren of een significant 

verstorend effect kunnen hebben op de soorten waarvoor het gebied is aangewezen, 

gelet op de instandhoudingsdoelstelling voor dat gebied, wordt het tracébesluit 

uitsluitend vastgesteld indien is voldaan aan artikel 2.8 van die wet.   

 

Het verbod om zonder vergunning [é] projecten te realiseren of andere handelingen 

te verrichten die gelet op de instandhoudingsdoelstellingen voor een Natura 2000 -

gebied de kwaliteit van de natuurlijke habitats of de habitats van soorten in dat 

gebied kunnen verslechteren of een significant vers torend effect kunnen hebben op 

de soorten waarvoor dat gebied is aangewezen (tweede lid van artikel 2.7 Wnb), is 

niet van toepassing op projecten en andere handelingen ten aanzien waarvan bij of 

krachtens enige wettelijke bepaling een besluit is vereist, i ndien bij of krachtens die 

wet is bepaald dat dat besluit uitsluitend wordt vastgesteld indien is voldaan aan 

artikel 2.8. Met andere woorden, er hoeft geen aparte vergunning in het kader van 

de Wnb te worden aangevraagd bij tracéwet -projecten. Voor het pl an of project 

dient wel een passende beoordeling van de gevolgen voor het Natura 2000 -gebied 

te worden opgesteld.  
















































































































































































































