
 

 

 

  

  

 

Milieueffectrapport 2 e fase  

A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  

 

 
 

 
 
 

Datum  31 augustus  201 8 

Status  

Versie  

 

Definitief  

C 

 

 

 

 



 

 

Pagina  2 van  233  

MER A28/ A1 KNOOPPUNT HOEVELAKEN | DEFINITIEF | 31 AUGUSTUS 2018  

 

Colofon   
 

Uitgegeven door   Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat  

Rijksw aterstaat Midden Nederland  

Postbus 2232  

3500 GE Utrecht  

Informatie   www.rijkswaterstaat.nl/hoevelaken  

Telefoon   0800 -8002  

Uitgevoerd door   Combinatie A1|28  

Documentnummer   A28A1 -RAP-44 -2426  

Dat um   31 augustus  2018   

Status   Definitief  

Versienummer   C 

 

 

http://www.rijkswaterstaat.nl/hoevelaken


 

 

MER A28/A1 KNOOPPUNT HOEVELAKEN | DEFINIT IEF | 31 AUGUSTUS 2018  

 

Pagina  3 van  233  

Inhoud   

Samenvatting  ................................ ................................ ................................ ...........  5  

1  Inleiding  ................................ ................................ ................................  35  
1.1  Aanleiding: bereikbaarheids -  en leefbaarheidsproblemen  ................................ .  35  
1.2  Historie van het project  ................................ ................................ ..............  37  
1.3  Te volgen procedure  ................................ ................................ ..................  39  
1.4  Relatie met andere projecten in de omgeving ................................ .................  41  
1.5  Leeswijzer  ................................ ................................ ...............................  44  

2  Aanleiding en doelstellingen project  ................................ .......................  45  
2.1  Bereikbaarheids -  en leefbaarheidsproblemen  ................................ .................  45  
2.1.1  Doorstroming en robuustheid  ................................ ................................ ......  45  
2.1.2  Verkeersveiligheid  ................................ ................................ .....................  47  
2.1.3  Verbetering van de leefomgeving  ................................ ................................ .  47  
2.2  Doelstellingen A28/A1 Knooppunt Hoevelaken ................................ ................  48  

3  Ontwerpproces OTB -ontwerp ................................ ................................ ..  49  
3.1  Milieuef fectrapport fase 1  ................................ ................................ ...........  49  
3.1.1  Toelichting op de beoordeling in het MER fase 1  ................................ .............  49  
3.1.2  Beschrijving onderzochte alternatieven MER fase 1  ................................ .........  50  
3.1.3  Resultaten MER fase 1 per alternatief  ................................ ...........................  50  
3.1.4  Belangrijkste conclusies MER fase 1  ................................ .............................  52  
3.1.5  Voorkeursalternatief knooppunt Hoevelaken  ................................ ..................  54  
3.2  Ontwikkeling OTB -ontwerp  ................................ ................................ .........  54  
3.2.1  BOK 2  ................................ ................................ ................................ .....  55  
3.2.2  Aanbesteding PDC project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  ...............................  56  
3.2.3  Consultatie / participatie op het aanbiedingsontwerp  ................................ .......  56  
3.2.4  Uitwerking voorkeursalternatief in het OTB  ................................ ....................  57  
3.3  Beschrijving OTB -ontwerp  ................................ ................................ ..........  57  
3.3.1  A1-West  ................................ ................................ ................................ ..  59  
3.3.2  Knooppunt Hoevelaken  ................................ ................................ ..............  60  
3.3.3  A1-Oost ................................ ................................ ................................ ...  63  
3.3.4  A28 -Zuid  ................................ ................................ ................................ .  65  
3.3.5  A28 -Noord  ................................ ................................ ...............................  67  

4  Uitgangspunten effectbeoordeling  ................................ ..........................  71  
4.1  Plan-  en onderzoeksgebied  ................................ ................................ .........  71  
4.2  Referentiesituatie  ................................ ................................ ......................  72  
4.3  Beoordelingskader ................................ ................................ .....................  72  
4.3.1  Doelbereik  ................................ ................................ ...............................  72  
4.3.2  Effecten ................................ ................................ ................................ ...  73  
4.4  Methodiek effectbeoordeling  ................................ ................................ .......  85  

5  Effectbeoordeling gebruiksfase  ................................ ...............................  87  
5.1  Doelbereik  ................................ ................................ ...............................  87  
5.2  Effect beoordeling gebruiksfase A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  .........................  89  
5.2.1  Verkeer  ................................ ................................ ................................ ...  91  
5.2.2  Geluid  ................................ ................................ ................................ ...  100  
5.2.3  Luchtkwaliteit  ................................ ................................ .........................  106  
5.2.4  Natuur  ................................ ................................ ................................ ..  114  
5.2.5  Archeologie  ................................ ................................ ............................  128  



 

 

Pagina  4 van  233  

MER A28/ A1 KNOOPPUNT HOEVELAKEN | DEFINITIEF | 31 AUGUSTUS 2018  

5.2.6  Bodem  ................................ ................................ ................................ ... 132  
5.2.7  Water  ................................ ................................ ................................ .... 134  
5.2.8  Landschap, Cultuurhistorie en Ruimtelijke kwaliteit  ................................ ........ 140  
5.2.9  Sociale aspecten  ................................ ................................ ...................... 151  
5.2.10  Verkeersveiligheid  ................................ ................................ .................... 158  
5.2.11  Externe veiligheid  ................................ ................................ .................... 160  
5.2.12  Ruimtegebruik  ................................ ................................ ......................... 163  
5.3  Effecten per deelgebied  ................................ ................................ ............. 167  

6  Gemaakte afwegingen  ................................ ................................ ..........  169  

7  Effectbeoordeling realisatiefase ................................ ............................  181  
7.1  Beschrijving realisatiefase  ................................ ................................ ......... 181  
7.1.1  Beperken verkeershinder ................................ ................................ ........... 182  
7.1.2  Meerdaagse afsluiting A28 -Zuid  ................................ ................................ .. 182  
7.1.3  Tijdelijke werkterreinen  ................................ ................................ ............ 184  
7.1.4  Overige realisatieaspecten  ................................ ................................ ......... 185  
7.1.5  Beperken van hinder voor de omgeving  ................................ ....................... 186  
7.2  Tijdelijke effecten realisatiefase  ................................ ................................ .. 187  

8  Leemten in kennis en monitoring  ................................ ..........................  195  
8.1  Geconstateerde leemten in kennis  ................................ .............................. 195  
8.2  Aanzet tot monitoringsprogramma  ................................ .............................. 197  

BIJLAGEN   ................................ ................................ ................................ ...........  201  

Bijlage A  Informatiebronnen ................................ ................................ ...............  203  

Bijlage B  Gehanteerde begrippen en afkortingen  ................................ .................  205  

Bijlage C  Verk eer  ................................ ................................ ...............................  209  

Bijlage D  Geluid  ................................ ................................ ................................ ..  211  

Bijlage E  Luchtkwaliteit  ................................ ................................ ......................  213  

Bijlag e F  Natuur  ................................ ................................ ................................ .  215  

Bijlage G  Archeologie  ................................ ................................ .........................  217  

Bijlage H  Bodem  ................................ ................................ ................................ .  219  

Bij lage I  Water  ................................ ................................ ................................ ..  221  

Bijlage J  Landschap, Cultuurhistorie en Ruimtelijke kwaliteit  ..............................  223  

Bijlage K  Sociale aspecten  ................................ ................................ ..................  225  

Bijlage L  Verkeersveiligheid  ................................ ................................ ...............  227  

Bijlage M  Externe veiligheid  ................................ ................................ ................  229  

Bijlage N  Ru imtegebruik  ................................ ................................ .....................  231  

Bijlage O  Factsheets Deelgebieden  ................................ ................................ ......  233  



 

 

MER A28/A1 KNOOPPUNT HOEVELAKEN | DEFINIT IEF | 31 AUGUSTUS 2018  

 

Pagina  5 van  233  

Samenvatting  

Het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken omvat de aanpassing van het knooppunt 

zelf en de verb reding van de A1 tussen aansluiting 12 Bunschoten -Spakenburg 1 en 

aansluiting 15 Barneveld , en de A28 tussen aansluiting 5 Maarn en aansluiting 9 

Nijkerk. Het gaat  om ruim 32 km  wegverbreding.  

 

 
Afbeelding 1 Overzicht OTB -ontwe rp A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  

 

Het vaststellen van het o ntwerptracébesluit  (OTB) A28/A1 Knooppunt Hoevelaken 

door de minister van Infrastructuur en Waterstaat  is een stap in de procedure om te 

komen tot een onherroepelijk t racébesluit voor de A28/A1 Knoop punt Hoevelaken. 

In het ontwerptracébesluit is vastgelegd welke aanpassingen bij het knooppunt, de 

A1 en de A28 (inclusief aanpassingen aan het onderliggend wegennet) worden 

gedaan om de doorstroming en leefomgeving te verbeteren.   

In het onderhavige 2e fase milieueffectrapport (MER) is onderzocht welke effecten 

deze aanpassingen aan de infrastructuur hebben op de leefomgeving en natuurlijke 

omgeving.  

 
1  De benaming voor aansluiting 12 is begin 2018 gewijzigd in Amersfoort -West.  
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S1  Aanleiding  en doelstellingen: bereikbaarheid en leefbaarheid   

 

S1.1  Bereikbaarheids -  en leefbaarheids problemen op en rond het knooppunt  

Knooppunt Hoevelaken heeft door de huidige vormgeving een beperkte 

afwikkelingscapaciteit, waardoor de verkeersdoorstroming problematisch verloopt: 

tijdens de ochtend -  en de avondspits zijn er vrijwel dagelijks files. Rij kswaterstaat 

monitort continu de verkeerssituatie op het wegennet en rapporteert daar 

regelmatig over, zoals in de File Top 50.  Knooppunt Hoevelaken en de rijkswegen 

A1 en A28 rond het knooppunt staan in de File Top 50 over 201 7 op de plekken 8, 

17 en 34. Ook  wordt op twee trajecten binnen het plangebied niet voldaan aan de 

streefwaarde voor de reistijd verhouding  uit de Structuurvisie Infrastructuur en 

Ruimte (SVIR) 2.  

De verkeersdrukte op het knooppunt Hoevelaken en de aangrenzende rijkswegen, 

zorgt ook voo r leefbaarheidsproblemen in de nabije kernen zoals Amersfoort, 

Leusden, Hoevelaken, Nijkerk en Terschuur. Het autoverkeer zorgt voornamelijk 

voor geluidhinder en sluipverkeer . Er zijn dan ook maatregelen nodig om de 

bereikbaarheid en leefbaarheid te verbet eren.  

S1.2  Doelstellingen: verbeteren bereikbaarheid en leefbaarheid  

Om de geconstateerde problemen op te lossen is in 2008 de planstudie knooppunt  

Hoevelaken gestart met het nemen van de aanvangs beslissing en het uitbrengen 

van de  startnotitie knooppunt Hoevelaken. In deze startnotitie zijn de volgende 

projectdoelstellingen  geformuleerd:  

¶ Berei kbaarheid en verkeersveiligheid: Het realiseren van veilige 

weginfrastructuur  waarmee per 2022 voldaan wordt aan de streefwaarde voor 

reistijd uit de Nota  Mobiliteit  (bereikbaarheid).  

¶ Leefbaarheid: Het verbeteren van de leefomgeving door een zo goed mogelijke  

inpassing van te treffen maatregelen per 2022 (leefbaarheid).  

S2  Het OTB - ontwerp  

S2.1  Ontwikkeling van het OTB -ontwerp  

Het  OTB-ontwerp  is het resultaat van een  lang (bestuurlijk) traject. Dit traject is 

uitgebreid beschreven in de toelichting bij het OTB en samengevat in het 2 e fase 

MER. Belang rijke stappen in dit traject  zijn :  

¶ 1 e fase MER (2009):  vergelijking van vier hoofdalternatieven, op basis waarvan 

een vo orkeursalternatief (VKA) is vastgesteld door de minister.  

¶ Bestuursovereenkomst  2 (2013):  afspraken over het gezamenlijk  door rijk en 

regio  op de markt zetten van de planuitwerking en de realisatie, inclusief een 

contourlijn als begrenzing van de fysieke op lossingsruimte en een lijst met 

wensen van rijk en regio.  

¶ Aanbesteding en gunning (2014 - 2015):  uitwerking van een 

aanbiedingsontwerp door marktpartijen, inclusief gunning.  

¶ Consultatie / participatie op het aanbiedingsontwerp  (2015):  door de 

bestuurlijke en  niet -bestuurlijke omgeving zijn aandachtspunten en 

verbetervoorstellen voor het voorkeursalternatief  aangedragen.  Op basis hiervan 

is het ontwerp verder uitgewerkt tot een uitgewerkt voorkeursalternatief.  

¶ OTB / 2 e fase MER (2016 -201 8 ):  in het kader van he t OTB is het 

voorkeursalternatief  verder uitgewerkt  tot het OTB -ontwerp . Daarbij zijn onder 

meer maatregelen vanuit het 2 e fase MER verwerkt in het OTB -ontwerp.  

 
2  In de SVIR zijn streefwaarde n 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 de spits 

mag maximaal anderhalf keer zo lang zijn als de reistijd buiten d e 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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Op hoofdlijnen is het OTB -ontwerp uitgewerkt aan de hand van bestuurlijke 

afspraken en de afweg ing om de omgeving zoveel mogelijk te sparen. Zo worden de 

wegen waar mogelijk niet verbreed richting woonwijken (voorkomen geluidoverlast), 

is aantasting van de verschillende aan de A28 grenzende landgoederen zoveel 

mogelijk beperkt en zijn maatregelen ge troffen om zo min mogelijk objecten 

(woningen, bedrijfsgebouwen, etc.) te hoeven verwijderen.  

S2.2  Beschrijving OTB -ontwerp  

De aanpassingen aan de infrastructuur die plaatsvinden in het OTB -ontwerp bestaan 

in hoofdlijnen uit het  aanpassen van de vormgevin g van het knooppunt en het 

verbreden van de aangrenzende rijkswegen. In navolgende tabel zijn de 

aanpassingen beschreven. Daarbij is het OTB -ontwerp opgedeeld in 5 deelgebieden, 

namelijk het knooppunt zelf en de vier aangrenzende rijkswegen.  

 

Tabel 1 Aanpassingen infrastructuur  

Wegvak  Wegvak  Van (Huidig)  Naar  

A1-West  A1 Bunschoten -   

knooppunt  Hoevelaken  

2 rijstroken (noord) 

-  3 rijstroken (zuid)  

2x4  rijstroken  

Knooppunt  

Hoevelaken  

Verbindingswegen A1/A28  Klaverblad  Sterturbine , vormgegeven als een 

kom,  waarbij  de nieuw aan te leggen 

verbindingswegen in een cirkel op 

hoogte komen te liggen  

A1-Oost  A1 knooppunt  Hoevelaken -  

aansluiting A30  

2x2  rijstroken  + 

spitsstrook zuidzijde  

2x4  rijstroken  

A28 -Zuid  A28 Maarn -  

knooppunt  Hoevel aken  

2x2 rijstroken + 

plusstroken  

Westelijke rijbaan: 4 rijstroken  

Oostelijke rijbaan:  

- tot aansluiting Leusden 4 rijstroken  

- vanaf aansluiting Leusden 

5 rij stroken (2  rijstroken +  

parallelbaan met 3 rijstroken)  

A28 -Noord  A28 knooppunt  Hoevelaken -  

aanslu iting Vathorst  

2x2  rijstroken  2x4  rijstroken  

 A28 aansluiting Vathorst -  

Nijkerk  

2x2  rijstroken  2x3  rijstroken  

 

Afbeelding 1 geeft het ruimtebeslag weer van het OTB -ontwerp . Binnen dit 

ruimtebeslag vallen ook de benodigde geluidsmaatregelen en watergange n langs de 

weg. Op afbeelding 1 zijn ook de kruisingen met het onderliggend wegennet, spoor 

en watergangen weergegeven. Daarnaast zijn de verzorgingsplaatsen opgenomen 

en is aangegeven welke rustplaatsen en tankstations komen te vervallen.  

S3  2 e fase MER A28/A 1 Knooppunt Hoevelaken  

S3.1  Doel 2e fase MER A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  

Het 2e fase MER A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  heeft als doel om de effecten van 

het OTB -ontwerp in beeld te brengen  en te beoor delen. Ook is in het 2 e fase MER 

getoetst  of de doelstellingen voor bereikbaarheid en leefbaarheid  met de realisatie 

van het OTB -ontwerp worden gehaald . 
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S3.2  Uitgangspunten effectbeoordeling  

 

2030 als planjaar  

De effecten  in het MER zijn bepaald  voor het jaar 2030. Het jaar 2030 is gehanteerd 

als planjaar omdat het verkeersmodel (NRM) dat ten grondslag ligt aan de verkeers -  

en milieuberekeningen berekeningen voor dit jaar uitvoert en het een representatief 

jaar is kort na de realisatie van het project ( 202 1-202 5).  

Voor het aspect geluid zijn de berekeningen uitgevoerd voor het jaar 203 5, vanwege 

wettelijke vereisten  (10 jaar na realisatie  van het project ).  Ook g eluidseffecten op 

Natura 2000 -gebieden  en het Natuurnetwerk Nederland (NNN) zijn voor 2035 

bepaa ld.  

 

Plansituatie en referentiesituatie  

De te verwachten situatie in 2030 na realisatie van het proje ct  (de plansituatie)  is in 

het MER vergeleken met de situatie die zich in 2030 naar verwachting voordoet als 

het project niet wordt gerealiseerd  (de refere ntiesituatie) . De gepresenteerde 

effecten in het MER zijn daarbij voor zowel de plan -  als de referentiesituatie 

gebaseerd op modelberekeningen en beoordelingen door deskundigen . 

 

Een vergelijking van het project met de huidige situatie levert geen goed bee ld van 

de projecteffecten omdat er tussen nu en 2030 ook  andere veranderingen optreden. 

Die veranderingen treden grotendeels autonoom op, zowel met als zonder het 

project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken . De voor dit project relevante o nderdelen 

van de autonome  ontwikkeling tot 2030  zijn opgenomen op  afbeelding 2. 

 

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

Knooppunt Hoevelake n 
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Gebruiksfase en realisatiefase  

In de effectbeoordeling is onderscheid gemaakt tussen de effecten die optreden 

tijdens de gebruiksfase van het project en de effecten die optreden tijdens de 

realisatie van het project (realisatiefase).  

 

Beoordelingskader doelbereik en effecten  

Bij de beoordeling van de effecten is een beoordelingskader gehanteerd dat mede 

gebaseerd is op de richtlijnen die in 2009 zijn vastgesteld voor het 1 e en 2 e fase 

MER. Dit beoordelingskader bestaat uit twee delen:  

¶ Aspecten/criteria o m te kunnen toetsen  of  het OTB -ontwerp  voldoet aan de 

doelstellingen van het project.  

¶ Aspecten/criteria om  de milieueffecten van het OTB -ontwerp te bepalen .  

 

Effecten kwantitatief en kwalitatief  

De effecten voor de verschillende milieuaspecten zijn voor z over mogelijk en 

relevant kwantitatief bepaald. De effecten zijn vertaald in een kwalitatieve 

effectscore door de effecten van het OTB -ontwerp te beoordelen ten opzichte van de 

referentiesituatie.  Daarbij is een óvijfpuntschaalô gehanteerd, zie tabel 2. 

 

Tabel 2 Vijfpuntschaal  

Score  Maatlat  

--  Negatief effect als gevolg van de ingrepen  

-  Licht negatief effect als gevolg van de ingrepen  

0 Neutraal, er is geen invloed als gevolg va n de ingrepen  

+  Licht positief effect als gevolg van de ingrepen  

++  Positief effect als gevolg van de ingrepen  

S4  Toets aan de doelstellingen  

In de navolgende tabel is een toets aan  de doelstellingen voor het project A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken  opgenom en. Uit de tabel blijkt dat het project voldoet aan 

alle doelstellingen. Onder de tabel is per doelstelling een toelichting opgenomen.  

 

Tabel 3 Toets aan doel stellingen  MER A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  

Aspect  Doel  Voldoet?  

Verkeer  Verbeteren van de bereikbaarheid van de regio Utrecht  Ja 

Het realiseren van een veilige weginfrastructuur  Ja 

I npassing/ leefbaarheid  Het verbeteren van de leefbaarheid in het gebied rond de weg 

door een goede inpassing  

Ja 

S4.1  Verbeteren van de bereikb aarheid van de regio Utrecht  

Het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken voe gt (volwaardige) rijstroken toe aan 

de A1 en A28, en scheidt gedeeltelijk het doorgaande verkeer van het regionale en 

lokale verkeer. Hiermee wordt de bereikbaarheid van de regio verbe ter d.  

De rijsnelheid in de spits neemt in het gehele plangebied toe en bedraagt vrijwel 

overal meer dan 75 km/uur. Als gevolg van de verbeterde doorstroming neemt h et 

aantal voertuigverlie suren in 2030 (langere reistijd in de spits door congestie)  met 

ong eveer 35% af ten opzichte van de referentiesituatie. Na realisatie van het project 

voldoen vrijwel  alle NoMo 3 trajecten aan  de streefwaarde van 1,5. Alleen op het 

traject A28 Knooppunt Hoevelaken ï Knooppunt Rijnsweerd  wordt de streefwaarde 

niet gehaald. Dit  wordt  echter  veroorzaakt door congestie in de ochtendspits buiten 

het plangebied ( tussen Maarn en Rijnsweerd ) .  

 
3  De Nota Mobiliteit (NoMo) is opgegaan in de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (2012). De NoMo -

streefwaarden zijn  opgenomen in bijlage 6 van de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte.  
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De infrastructurele maatregelen zorgen ervoor dat de robuustheid van het 

verkeersnetwerk rond knooppunt Hoevel aken  toeneemt. In geval van inc identen 

zorgt de grotere rijbaanbreedte er voor dat er meer rij stroken  beschikbaar blijven. 

Daarnaast zorgt de gedeeltelijke scheiding van doorgaand en regionaal verkeer er 

voor dat bij incidenten slechts een deel van het verkeer hinder ondervindt; de rest  

van het netwerk blijft ongestoord functioneren.   

S4.2  Het realiseren van een veilige weginfrastructuur  

Het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken neemt een groot deel van de bestaande 

ontwerpelementen weg die een negatief effect hebben op verkeersveiligheid  

(ókritische ontwerpelementenô). 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 paral lelstructuur. Er ontstaat meer 

verkeersruime waardoor  de kans op ongevallen afneemt . Dit resulteert in een 

weginrichting die beter aansluit bij de verkeersstromen in 2030 . 

S4.3  Het verbeteren van de leefbaarheid in het gebied rond de weg door een goede 

inpassing  

De realisatie van het project draagt op verschillende manieren bij aan het 

verbeteren van de leefbaarheid. De regiowensen die in het bestuurlijk traject zijn 

geformuleerd , zijn vrijwel allemaal verwerkt in het ontwerp . Dit betreft  het 

toevoegen van  extra (bovenwettelijke) geluidmaatregelen  in de gemeente 

Amersfoort en Nijkerk, en daarnaas t maatregelen die de barrièrewerking door de A1 

en de A28 verminderen . Deze maatregelen bestaan uit een viertal nieuwe fiets - / 

voetgangers verbindingen onder de A1 o f A28 door en de realisatie van een 

ecorecreaduct tussen landgoed Den Treek en landgoed Nimmerdor.  

 

Ook de verbeterde doorstroming op het hoofdwegennet draagt bij aan een 

verbetering van de leefbaarheid. Enerzijds doordat dit een positief effect op geluid 

heeft en anderzijds doordat de verkeerssituatie ook verbetert voor omwonenden die 

zelf gebruik maken van het hoofdwegennet en de toeleidende wegen . Ten aanzien 

van luchtkwaliteit is weliswaar sprake van een toename van de uitstoot, maar de 

effecten op conc entraties stikstofdioxide (NO 2) en fijn stof (PM 10  en PM 2,5 ) ter plekke 

van woningen zijn zeer klein.  Daarnaast blijven de concentraties ver onder de 

grenswaarden liggen.  

 

Er moet bij de inpassing van de weg voldaan worden aan wet -  en regelgeving op het 

gebied van geluid, lucht, 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. De in passingsmaatregelen die hieruit voortvloeien zijn 

bepaald in de verschillende deelonderzoeken en, na een integrale afweging, 

verwerkt in het OTB -ontwerp.  

S5  Effectbeoordeling gebruiksfase  

Navolgend  zijn de effectbeoordelingen per aspect samengevat. Daarbi j is per aspect 

eerst een overzicht gegeven van de effectbeoordeling van de verschillende 

onderzochte criteria. Vervolgens zijn de effecten toegelicht. De effectbeoordeling 

sluit aan op het voornemen zoals dat is opgenomen in het ontwerptracébesluit. Dat 

betekent dat bij de effectscores rekening is gehouden met de te treffen mitigerende 

en compenserende maatregelen. Waar de effectscore als gevolg van de mitigerende 

en/of compenserende maatregelen is gewijzigd, is ter informatie tussen haakjes ook 

de effect score  zonder maatregelen opgenomen.    
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S5.1  Verkeer  

Tabel 4 Effectbeoordeling Verkeer  

Criterium  Subc riterium  Ref.  OTB - ontwerp  

(inclusief maatregelen)  

Verkeer  Reistijdverhouding  0 +  

 I/C -verhouding  0 ++  

 Verkeersprestatie op basi s van intensiteiten  0 ++  

 Voertuigverliesuren  0 ++  

 Rijsnelheid in de spits  0 ++  

 Robuustheid van het netwerk  0 ++  

 

Reistijdverhouding  

In de plansituatie wordt alleen op het traject A28 tussen knooppunt Hoevelaken en 

knooppunt Rijnsweerd de streefwaar de van 1,5 niet gehaald. Dit wordt veroorzaakt 

door congestie in de ochtendspits tussen Maarn en Rijnsweerd (buiten het 

plangebied). Het aantal trajecten met een reistijdverhouding  boven de streefwaarde 

daalt van 2 naar 1. Dit effect is licht positief beoo rdeeld (+).  

 

I/C -verhouding 4 

Binnen het plangebied worden de meeste I/C -knelpunten opgelost door realisatie 

van het project. Het aantal wegvakken met een I/C -verhouding van minder dan 0,8 

neemt sterk toe ten opzichte van de referentiesituatie. Dit effect i s positief 

beoordeeld (++). Hoge I/C -verhoudingen  aan de rand van het plangebied blijven 

wel bestaan  maar deze worden veroorzaakt door congestie buiten het plangebied . 

 

Verkeersprestatie op basis van intensiteiten  

Het totale aantal voertuigkilometers binne n het onderzoeksgebied neemt toe ten 

opzichte van de referentiesituatie, terwijl het aantal voertuigkilometers op het 

onderliggend wegennet juist afneemt. Dit wijst er op dat er een verschuiving 

optreedt van het verkeer van het onderliggend wegennet naar h et hoofdwegennet. 

Deze verschuiving is een gewenst project effect en is positief beoordeeld (++).  

 

Voertuigverliesuren  

Ten opzichte van de referentiesituatie neemt het aantal voertuigverliesuren in 2030 

af met ongeveer 35%. Met name op het hoofdwegennet nee mt het aantal 

voertuigverliesuren door realisatie van het project sterk af. Dit effect is positief 

beoordeeld (++).  

 

Rijsnelheid in de spits  

Uit een vergelijking van de rijsnelheden in de plansituatie met de rijsnelheden in de 

referentiesituatie volgt dat de rijsnelheid in de spits door realisatie van het project 

stijgt. Op bijna alle wegvakken in het plangebied kan in de spits sneller dan 75 

km/uur gereden worden.  Dit effect is positief beoordeeld (++). Op de grenzen van 

het plangebied is de rijsnelheid in  de spits lager .  

Met name voor aansluiting 15 Barneveld ontstaat op de A1 congestie doordat er na 

de aansluiting slechts twee rij stroken beschikbaar zijn.  

 

Robuustheid van het netwerk  

Zoals bij  de toets aan de doelstellingen is aangegeven , zorgen d e infr astructurele 

maatregelen ervoor dat de robuustheid van het verkeersnetwerk rond knooppunt 

Hoevelaken toeneemt.  

 
4  De I/C -verhouding geeft de verhouding weer tussen de hoeveelheid verkeer op een wegvak (intensiteit) en de 

beschikbare capaciteit van het wegvak.  
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In geval van incidenten blijven er meer rijbanen beschikbaar en ondervindt maar 

een deel van het netwerk hinder door de scheiding van doorgaande  en regionale 

rijbanen. Dit effect is positief beoordeeld (++).  

S5.2  Geluid  

Uit de uitgevoerde  onderzoek en voor geluid volgt dat een pakket aan bron -  (stiller 

wegdek) en overdrachtsmaatregelen (geluidschermen) moet worden getroffen  om 

te voldoen aan wet -  en regelgeving . Aanvullend op deze wettelijke maatregelen 

wordt op grond van afspraken uit de BOK 2 ook een pakket aan bovenwettelijke 

maatregelen getroffen.  Afbeelding 3 geeft een overzicht van de bestaande (te 

handhaven) en alle binnen dit project te realiseren geluidschermen. Het totale 

pakket aan geluidmaatregelen is meegenomen in de effectbeoordeling voor geluid.  

 
Afbeelding 3 Overzicht geluidschermen plansituatie  
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Tabel 5 Effectbeoordeling Geluid , met tussen haakjes effecten zonder maatregelen  

Criterium  Subc riterium  Ref.  OTB - ontwerp  

(inclusief maatregelen)  

Geluid  Geluidbelast oppervlak > 50 dB  0 + ( - )  

 Aantal geluidgevoelige objecten per 

geluidbelastingsk lasse van 5 dB  

0 ++ ( -- )  

 Aantal geluidgevoelige objecten > 65 dB  0 ++ (+)  

 Aantal geluidgehinderden > 55 dB  0 ++ ( -- )  

 Geluidbelasting op stiltegebieden  0 n.v.t.  

 

Geluidbelast oppervlak > 50 dB  

Het totale geluidbelast oppervlak met een geluidbelasting  van meer dan 50 dB 

neemt af van 7.39 5 ha in de referentiesituatie naar 6.73 1 hectare  in de plansituatie 

(afname van 9%) . Deze afname is licht positief beoordeeld (+). Een  groot deel van 

de afname wordt veroorzaakt door de nieuwe (bovenwettelijke) geluidsc hermen die 

langs de A1 en A28 worden geplaatst.  De grootste effecten zijn te zien aan de 

noordzijde van de A1 -Oost bij Hoevelaken en aan de oostzijde van de A28 -Noord 

tussen het knooppunt en aansluiting 8a Amersfoort -Vathorst.  

 

Aantal geluidgevoelige obje cten per geluidbelastingsklasse van 5 dB  

Het aantal geluidbelaste geluidgevoelige objecten met een geluidbelasting van meer 

dan 50 dB neemt af van 23.257 in de referentiesituatie tot  18.518  in de plansituatie 

(afname van 20% ). Deze afname is positief beoor deeld (++).  Ook hier wordt de 

afname voornamelijk veroorzaakt door de aanleg van nieuwe (bovenwettelijke) 

geluidschermen die langs de A1 en A28 worden geplaatst.  De grootste afname van 

het  aantal geluidbelaste geluidgevoelige objecten met een geluidbelasti ng van meer 

dan 50 dB is te zien in Hoevelaken. Ook in de woonwijken Kattenbroek, Zielhorst en 

Rustenburg neemt dit aantal af.  

 

Aantal geluidgevoelige objecten > 65 dB  

Het aantal geluidbelaste geluidgevoelige objecten met een geluidbelasting van meer 

dan 65 dB neemt af van 320 in de referentiesituatie tot 151  in de plansituatie 

(afname van  53% ). Deze afname is positief beoordeeld (++)  en wordt grotendeels  

veroorzaakt doordat er op de Hanzeboulevard in Amersfoort in de plansituatie 

aanzienlijk minder verkeer  gaat rijden dan het geval is in de referentiesituatie.  

 

Aantal geluidgehinderden > 55 dB  

Het totale aantal geluidgehinderden neemt af van 3.53 4 in de referentiesituatie tot  

2.804  in de plansituatie ( afname van 21% ). Deze afname is positief beoordeeld 

(++) . De grootste afname van het aantal geluidgehinderden treedt op in 

Hoevelaken en Amersfoort. Dit wordt veroorzaakt door de verhoogde en nieuwe 

geluidschermen langs de A1 en A28.  

 

Geluidbelasting op stiltegebieden  

Binnen het onderzoeksgebied van het project  zijn 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 buiten het onderzoeksgebied valt, is de geluid belasting op dit 

stiltegebied niet beoordeeld.  
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S5.3  Luchtkwaliteit  

Tabel 6 Effectbeoordeling Luchtkwaliteit  

Criterium  Subc riterium  Ref.  OTB - ontwerp  

(inclusief maatregelen)  

Concentraties  Concentraties NO 2  0 -  

NO2 en fijn stof  Concentraties fijn stof  (PM10 )  0 0 

 Concentraties fijn stof  (PM2.5 )  0 0 

Emissie NO 2  Emissie NO 2 per jaar  0 -  

en fijn stof  Emissie PM 10  per jaar  0 -  

 

Voor zowel de referentie -  als de plansituatie (het OTB -ontwerp) geldt dat er voldaan 

wordt aan de  gren swaarden voor NO 2 en fijn stof  (PM10  en PM 2,5 ) .  Wel treden er 

kleine veranderingen op in de concentraties en emissies.  

 

Concentraties stikstof dioxide  (NO2) en fijn stof  (PM10  en PM 2,5 ) 

De effecten op de concentraties luchtverontreinigende stoffen zijn klei n omdat de 

negatieve effecten op de luchtkwaliteit door de toename van het verkeer , deels 

teniet  wordt gedaan  een verbeterde doorstroming. Daarnaast zijn de ruimtelijke 

verschuivingen van de (snel)wegen relatief klein ten opzichte van de afstand tot 

gevoel ige objecten.  Rondom  het knooppunt is wel een wezenlijke ruimtelijke 

verschuiving, maar deze verschui ving heeft geen grote invloed op de concentraties 

bij gevoelige objecten.  Dit komt mogelijk door de vormgeving en hoogteligging van 

het nieuwe knooppunt.  Alleen bij de jaargemiddelde concentraties NO 2 is er sprake 

van een klein aantal gevoelige objecten waar de concentratie toeneemt met meer 

dan 0 ,4 µg/m 3.  Dit is licht negatief beoordeeld ( - ). Voor de andere subcriteria zijn 

de effecten op de concentraties t e verwaarlozen (0).  

 

Emissie  stikstof dioxide  (NO2) en fijn stof  (PM10 ) 

De totale emissie NO 2 neemt toe van 169,7  ton per jaar in de referentie situatie tot 

179 ,4  ton  per jaar in de plansituatie  (toename van 5 ,7 %) . Ook de totale emissie 

PM10  neemt toe van 79 ,3  ton per jaar in de referentiesituatie tot 83 ,4  ton per jaar in 

de plansituatie (toename van 5 ,2 %). De toenames worden veroorzaakt door de 

toename van verkeer op het hoofdwegennet en zijn licht negatief beoordeeld ( - ).  

S5.4  Natuur  

Tabel 7 Effectbeoordeling Natuur , met tussen haakjes effecten zonder maatregelen   

Criterium  Subc riterium  Ref.  OTB - ontwerp  

(inclusief maatregelen)  

Beschermde gebieden: 

Aantasting van Natura 2000  

Oppervlakteverlies  0 0 

Geluidbelasting  0 0 

Stikstofd epositie  0 0 

Overige aantasting  0 0 

Beschermde gebieden: 

Aantasting van NNN  

Oppervlakteverlies  0 0 ( -- )  

Geluidbelasting  0 ++  

Stikstofdepositie  0 0 

Overige aantasting  0 0 ( - )  

Beschermde soorten   0 --  

 

Beschermde gebieden: Aantasting van Natura 2 000  

Het project grenst aan het Natura 2000 -gebied Arkemheen (A28 -Noord), maar heeft 

geen ruimtebeslag op Natura 2000 -gebieden. Oppervlakteverlies is daarmee niet 

aan de orde (0).  
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Uit het uitgevoerde geluidonderzoek blijkt dat er geen relevante effecten op treden 

als gevolg van wijzigingen in de geluidbelasting  (0) . De A28 -Noord zorgt weliswaar 

voor een geluidbelasting op het (direct ernaast gelegen) Natura 2000 -gebied 

Arkemheen, maar de relevante soorten in dit gebied, kleine zwaan en smient, zijn 

beide nie t gevoelig voor verstoring door geluid.  Ook neemt het (sluip)verkeer door 

het Natura 2000 -gebied af, wat de rust in het gebied ten goede komt.  In het Natura 

2000 -gebied Veluwerandmeren blijft h et geluidbelast oppervlak gelijk aan de 

referentiesituatie.  

 

Uit de berekeningen voor stikstofdepositie blijkt dat het project een beperkte 

toename van stikstofdepositie veroorzaakt op voor stikstof gevoelige habitattypen 

en leefgebieden van soorten in de Natura 2000 -gebieden Veluwe  en Naardermeer . 

Bij de  Oostelijke V echtplassen  is sprake van een zeer beperkte afname .  

 

Tabel 8 Stikstofdepositie in mol/ha/jaar op Natura 2000 -gebieden  

Natura 2000 - gebied  Referentiesituatie  (202 5 )  Plansituatie (202 5 )  Verschil  

Veluwe  405,09  423,75  + 18,66  

Naarderm eer  245,61  248,76  + 3,15  

Oostelijke Vechtplassen  13,87  13,78  -  0,09  

 

De A28/A1 Knooppunt Hoevelaken is opgenomen als project in het Programma 

Aanpak Stikstofdepositie (PAS). In het kader van het PAS worden generieke en 

gebiedspecifieke maatregelen getrof fen om negatieve effecten door toename van 

stikstofdepositie als gevolg van de in het PAS opgenomen projecten, te voorkomen. 

Met deze maatregelen in het PAS is geborgd dat er als gevolg van het project 

A28/A1 Knooppunt Hoevelaken geen negatieve effecten do or stikstofdepositie 

optreden (0).  

 

A28/A1 Knooppunt Hoevelaken in het  PAS  

De benodigde ontwikkelingsruimte ten aanzien van stikstofdepositie voor A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken komt overeen met de hoeveelheid stikstofdepositie die 

A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  veroorzaakt. Deze benodigde ontwikkelingsruimte is 

gereserveerd door opname van A28/A1 Knooppunt Hoevelaken in de bijlage bij 

artikel 2.5 van de Regeling natuurbescherming. Deze ontwikkelingsruimte wordt in 

het tracébesluit  eenmalig toegedeeld, uitgaande van het jaar waarin de depositie als 

gevolg van A28/A1 Knooppunt Hoevelaken het hoogst is.  Daarmee leidt het project 

niet tot aantasting van de natuurlijke kenmerken van Natura 2000 -gebieden.  

 

Overige effecten op Natura 2000 -gebieden als gevolg van verlich ting, verdroging of 

vernatting en verzilting of verzoeting treden niet op (0). De nieuwe verlichting op de 

A28 -Noord nabij Natura 2000 -gebied Arkemheen heeft weinig uitstraling naar de 

omgeving als gevolg van de te hanteren armaturen. Daarnaast wordt de ve rlichting 

gedoofd tussen 23.00 en 5.00  uur 5 (met uitzondering van verzorgingsplaatsen en 

afritten).  

 

Uit het voorgaande blijkt dat negatieve effecten op instandhoudingsdoelen van 

Natura 2000 -gebieden zijn uitgesloten. Naast de al opgestelde Passende 

Beoord eling voor het PAS hoeft er  daarom geen Pa ssende Beoordeling opgesteld te 

worden  voor het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken . 

 
5  In het regeerakkoord is opgenome n: ñDaar waar verlichting op de snelwegen bijdraagt aan verhoging van de 

verkeersveiligheid gaat deze ôs avonds en ôs nachts weer aanò. De besluitvorming rondom deze afspraak uit 

regeerakkoord loopt nog. Het is vooralsnog onduidelijk waar verlichting weer aangezet wordt .  Vanwege toepassing 

van moderne  armaturen  met  weinig strooilicht  leidt een mogelijke wijziging van de verlichtingsuren niet tot 

andere conclusies met betrekking tot mogelijke negatieve effecten door verlichting.  
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Beschermde gebieden: Aantasting van Natuurnetwerk Nederland ( NNN) 

Realisatie van de A28/A1 Knooppunt Hoevelaken leidt tot een per manent 

oppervlakteverlies van NNN -gebieden van 25,3 6 ha . Belangrijke NNN -gebieden met 

oppervlakteverlies zijn de landgoederen Hoevelaken (A28 -Noord) en Nimmerdor 

(A28 -Zuid), buitenplaats Heiligenberg (A28 -Zuid, het natuurgebied De Schammer 

(A28 -Zuid) en he t weidevogelgebied ten noorden van Nijkerk (A28 -Noord). Waar 

mogelijk worden negatieve effecten door oppervlakteverlies gemitigeerd door 

natuurlijke (her)inrichting van bermen en taluds. Het resterende oppervlakteverlies 

wordt gecompenseerd, inclusief daar voor geldende toeslagen die rekening houden 

met de waarde van het verloren gebied. Omdat oppervlakteverlies volledig wordt 

gemitigeerd of gecompenseerd zijn effecten neutraal beoordeeld (0).  

 

Ten opzichte van de referentiesituatie leidt he t project A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken tot afnames van het geluidbelast oppervlak 42 dB(A) en 47 dB(A) in 

NNN-gebieden  (inclusief groene ontwikkelingszone provincie Gelderland en groene 

contour provincie Utrecht), zie tabel 9. De afnames zijn positief beoordeeld (++).  

 

Tabel 9 Verandering geluidbelasting NNN 42 en 47 dB(A)  

Geluidbelast oppervlak NNN  Referentiesituatie  

(20 35 )  

Plansituatie   

(20 35 )  

Verschil  

> 42 dB(A)  3.882 ha  3.635 ha  -247 ha ( -6%)  

> 47 dB(A)  2.226 ha  2.017 ha  -209 ha ( -9%)  

  

De grootste afnames treden op in het open weidegebied Arkemheen langs de A28 -

Noord en in het Valleilint langs de A1 -Oost. De afnames worden deels veroorzaakt 

door geluidmaatregelen die in het plangebied worden genomen en deels door de 

afname van verkeer op het onderliggend  wegennet.  

 

In de NNN -gebieden die grenzen aan het project is sprake van een beperkte 

toename van stikstofdepositie ten opzichte van de referentiesituatie. Deze toename 

is het gevolg van de toe name van de verkeersintensiteiten op de A1 en A28, in 

combinatie met de korte afstand van de NNN -gebieden tot deze wegen.  

Op verderaf gelegen NNN -gebieden is juist sprake van een afname van 

stikstofdepositie als gevolg van de afname van het wegverkeer op het onderliggend 

wegennet.  Over het geheel bezien zijn de effecten neutraal beoordeeld (0).  

 

Ook de overige effecten op NNN -gebieden zijn neutraal beoordeeld (0). Verdroging 

of vernatting van NNN -gebieden treedt niet op. Barrièrewerking wordt deels 

vermind erd door de aanleg van het ecorecreaduct dat de NNN-gebieden landgoed 

Nimmerdor en landgoed Den Treek met elkaar verbindt. Verstoring door verlichting 

(strooilicht) binnen NNN -gebieden wordt voorkomen door maatregelen zoals het 

gebruik van specifieke armat uren die uitstraling van licht voorkomen.  

 

Beschermde soorten  

Door ruimtebeslag verdwijnt een aantal nesten van broedvogels. Voor een groot 

deel van de broedvogels geldt dat er voldoende potentieel leefgebied over blijft waar 

ze een nieuw nest kunnen maken . Door potentieel broedgebied voor de start van 

het broedseizoen ongeschikt te maken, worden effecten op deze broedvogels 

voorkomen. Voor de vernietiging van roekennesten nabij verzorgingsplaats Palmpol 

en aansluiting 15 Barneveld (A1 -Oost) wordt een roeke nplan opgesteld.  

De werkzaamheden zullen worden uitgevoerd conform dit op te stellen plan. 

Effecten op overige broedvogels met jaarrond beschermde nesten ( buizerd  en 

huismus ) worden voorkomen of verzacht door nesten buiten het broedseizoen te 

verwijderen en (waar nodig) vervangende nesten aan te bieden.  
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Door ruimtebeslag verdwijnt een  mogelijk e verblijfplaats van de gewone 

dwergvleermuis bij de fietsbrug Paradijsweg . Deze vernietiging wordt gemitigeerd 

door vervangende verblijfplaatsen in te richten.  De k ap van bomen en het 

aanbrengen van verlichting rond vliegroutes van vleermuizen hebben een negatief 

effect op de functionaliteit van deze vliegroutes. Effecten worden gemitigeerd door 

vliegroutes te herstellen met nieuwe geleidende beplanting. Verstoring d oor licht 

wordt voorkomen door geen kunstverlichting toe te passen ter hoogte van de 

vliegroutes of aangepaste (vleermuisvriendelijke) verlichting te gebruiken.  

 

Bij landgoed Nimmerdor zorgt de verbreding van de A28 voor aantasting van 

leefgebied van de h azelworm, kamsalamander en alpenwatersalamander. Bij de 

Heiligenbergerbeek is er sprake van vernietiging van leefgebied van de ringslang  en 

toename van barrièrewerking voor de ringslang . Effecten worden voorkomen door 

direct naast het aangetaste leefgebied , voorafgaand aan de werkzaamheden aan de 

weg,  nieuw leefgebied aan te leggen. Daarnaast wordt b ij de inrichting van de 

kruising van de Heiligenbergerbeek met de A28 rekening gehouden met de 

functionaliteit voor de ringslang. Ook  worden broeihopen aangeleg d.  

 

Uit het voorgaande blijkt dat het project leidt tot verlies en/of verstoring van 

voortplantingsplaatsen en rustplaatsen van vogels, overige Europees beschermde 

soorten en nationaal beschermde soorten. Effecten worden voorkomen of verzacht 

door het tref fen van maatregelen, welke uitgewerkt zijn in het Mitigatie -  en 

compensatieplan Bos en Natuur  (bijlage E bij het OTB ) . Omdat er een ontheffing 

aangevraagd moet worden in het kader van de Wet natuurbescherming, zijn de 

effecten op beschermde soorten negatie f beoordeeld ( -- ).  In paragraaf 8.5.2 van de 

OTB toelichting is onderbouwd dat een benodigde ontheffing naar verwachting wordt  

verleend  omdat er geen alternatieve n beschikbaar zijn die voldoen aan de 

doelstellingen van het project en waarmee ontheffing van  de verbodsbepalingen van 

de Wet natuurbescherming kan worden voorkomen . Daarnaast wordt de goede staat 

van instandhouding van de soorten niet beïnvloed en dient het project ñdwingende 

reden en van groot openbaar belangò en ñhet belang van de volksgezondhei d en 

openbare veiligheidò.  

S5.5  Archeologie  

Tabel 10  Effectbeoordeling Archeologie   

Criterium  Ref.  OTB - ontwerp  

(inclusief maatregelen)  

Beïnvloeding archeologische verwachtingswaarden  0 -  

Beïnvloeding archeologisch waardevolle ( bekende) terreinen  0 -  

 

Beïnvloeding archeologische verwachtingswaarden  

Op basis van de voor dit project opgestelde archeologische verwachtingskaart blijkt 

dat 19% van het ruimtebeslag van het OTB -ontwerp en de werkterreinen een 

middelhoge of hoge archeol ogische verwachtingswaarde heeft. In deze gebieden 

worden  archeologische resten bedreigd door de werkzaamheden in het kader van 

A28/A1 Knooppunt Hoevelaken. Dit effect is licht negatief beoordeeld ( - ).  Effecten 

als gevolg van tijdelijke bouwwegen worden vo orkomen  door deze op maaiveld of 

niet dieper dan 30 centimeter onder maaiveld aan te leggen.  Wanneer blijkt dat 

behoud van behoudenswaardige archeologische resten in de bodem niet mogelijk is, 

worden de archeologische resten behouden door middel van opgrav ingen.  

 

Beïnvloeding archeologisch waardevolle (bekende) terreinen  

Het OTB -ontwerp raakt twee archeologisch waardevolle gebieden die op de 

gemeentelijke archeologische verwachtingskaarten zijn aangegeven.   
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Het betreft een klein deel van landgoed Nimmerdor en resten van Kamp Amersfoort  

(WOII)  in het meest zuidelijke deel van het plangebied. Ook voor de beïnvloeding 

van bekende waarden geldt dat effecten van tijdelijke bouwwegen voorkomen 

worden door deze op maaiveld of niet dieper dan 30 centimeter onder maa iveld aan 

te leggen.  

S5.6  Bodem  

Tabel 11  Effectbeoordeling Bodem  

Aspect  Criterium  Ref.  OTB - ontwerp  

(inclusief maatregelen)  

Kwaliteit 

landbodem  

Verandering van aanwezige verontreinigingen 

(boven interventiewaarde)  

0 0 

 Verander ing gemiddelde kwaliteit (diffuse 

verontreinigingen)  

0 +  

Kwaliteit 

grondwater  

Verandering van aanwezige verontreinigingen 

(boven interventiewaarde) in grondwater  

0 0 

 Effecten op grondwaterverontreinigingen in de 

omgeving  

0 0 

Kwaliteit 

waterbodem  

Verand ering van aanwezige verontreinigingen 

(boven interventiewaarde)  

0 0 

 

Kwaliteit landbodem  

Binnen het plangebied is één mogelijk relevante verontreinigingslocatie aanwezig, 

namelijk een voormalig tankstation nabij het knooppunt. Wanneer uit voorafgaand 

aan de uitvoering uit te voeren bodemonderzoek  blijkt dat de locatie gesaneerd 

moet worden, zal dat in het kader van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken 

gedaan worden. In dat geval is sprake van een positief effect op de bodemkwaliteit.  

Omdat nog niet beke nd is of er sprake is van een verontreiniging is dit effect niet 

meegenomen (0).  

 

In het kader van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken worden de wegbermen  

weer geschikt gemaakt om als buffer te kunnen dienen voor het opvangen van 

verontreinigingen in a fstromend wegwater. Dit effect is licht positief beoordeeld (+).  

 

Kwaliteit grondwater  

Binnen het plangebied zijn geen ernstige gevallen van grondwaterverontreiniging 

bekend (0).  Bij het eerder genoemde voormalige tankstation is een 

grondwaterverontreinigi ng niet uit te sluiten, maar omdat dit niet bekend is, is er in 

de effectbeoordeling geen rekening gehouden met een positief effect van sanering.  

 

In de omgeving van het plangebied liggen vijf grondwaterverontreinigingslocaties, 

allen langs de A1 -West. Dez e locaties worden niet beïnvloed door eventuele 

bemalingen in het kader van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken (0).  

 

Kwaliteit waterbodem  

Voorafgaand aan de realisatie zal waterbodemonderzoek worden uitgevoerd voor de 

watergangen waar gr aafwerkzaamhed en gaa n plaatsvinden . Op basis van dit 

onderzoek wordt bepaald welke waterbodems gesaneerd worden. Het verwijderen 

van eventueel aanwezige verontreinigde waterbodem zal de waterbodemkwaliteit 

plaatselijk verbeteren, maar niet op ósysteemniveauô. Het effect is daarom neutraal 

beoordeeld (0).  
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S5.7  Water  

Tabel 12  Effectbeoordeling Water , met tussen haakjes effecten zonder maatregelen   

Criterium  Ref.  OTB - ontwerp  

(inclusief maatregelen)  

Beïnvloeding oppervlaktewater  0 0  ( - )  

Beïnvloed ing grondwater  0 0 ( - )  

Beïnvloeding grondwaterbeschermingsgebieden  0 0  

 

Beïnvloeding oppervlaktewater  

Als uitgangspunt voor het project geldt dat het watersysteem niet mag 

verslechteren als gevolg van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken. Om hier 

inv ulling aan te geven is de waterhuishouding behorende bij het OTB -ontwerp 

uitgewerkt in het Waterstructuurplan , bijlage D bij het OTB . Daarbij is rekening 

gehouden met de maatregelen die nodig zijn om de te dempen watergangen en de 

toename van de verharding  te compenseren. Ook zijn in het Waterstructuurplan de 

maatregelen uitgewerkt die nodig zijn om de oppervlaktewaterkwaliteit niet nadelig 

te beïnvloeden.  Door uitvoering van de maatregelen uit het Waterstructuurplan 

wordt beïnvloeding van oppervlaktewater voorkomen (0).  

 

Beïnvloeding grondwater  

Vanwege een verlaging van het waterpeil in knooppunt Hoevelaken, treedt in en om 

het knooppunt een beperkte daling op van de grondwaterstanden. Alleen aan de 

oost -  en zuidzijde van het knooppunt reiken de effecten to t buiten het plangebied 

(verlaging van 5 tot 2 5 centimeter). Aan de zuidzijde van het knooppunt reikt de 

verlaging tot de spoorlijn Amersfoort -Apeldoorn. Dit gebied wordt in de toekomst 

ingericht als bedrijventerrein (De Wieken Noord). Aan de oostzijde  rij kt de verlaging 

tot net voorbij de Nijkerkerstraat. Een beperkte schade aan panden door zetting of 

droogteschade aan gewassen kan niet uitgesloten worden, maar gezien de beperkte 

verlaging en de aanwezige bodemopbouw zullen de effecten klein zijn. Eventuel e 

schade wordt financieel gecompenseerd. De verlaging van het waterpeil in de kom 

heeft geen invloed op de grondwaterstanden in het Hoevelakense bos.  

 

Bij de aanleg van de onderdoorgang Danzigweg -Terminalweg wordt bemaling 

toegepast. D e grondwaterstand wo rdt hier gedurende een periode van enige 

maanden verlaagd met ruim 6,5 meter. Dit leidt  tot een tijdelijke verlaging van de 

grondwaterstand in een invloedsgebied van ongeveer 500 m eter. De tijdelijke 

verlaging van de grondwaterstanden heeft geen invloed op  

grondwaterverontreinigingen, waterbeschermingsgebieden en installaties voor 

warmte -koudeopslag . In het kader van de vergunningverlening wordt nader 

onderzoek uitgevoerd naar de mogelijkheden om de nadelige effecten door zetting 

(gebouwen en infrastructuur ) of verdroging (gewassen of bomen) te voorkomen. 

Indien nodig wordt schade hersteld of gecompenseerd.   

 

Omdat eventuele schadelijke effecten van grondwaterstanddalingen worden hersteld 

of gecompenseerd, zijn de effecten neutraal beoordeeld (0).  

 

Beïnvloed ing grondwaterbeschermingsgebieden  

Het onderzoeksgebied raakt, doorsnijdt of grenst op drie locaties gebieden waar 

grondwaterbescherming van belang is , te weten waterwinning Holk (A28 -Noord), 

waterwinning Amersfoort -Koedijkerweg (A1 -Oost) en waterwinning A mersfoort -Berg 

(A28 -Zuid) . Op geen van de locaties veroorzaakt het project een negatief effect op 

de bescherming van het grondwater  (0) . 
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S5.8  Landschap, Cultuurhistorie en Ruimtelijke kwaliteit  

Tabel 13  Effectbeoordeling Landschap , Cultuurhistorie en Ruimtelijke kwaliteit , met tussen haakjes effecten 

zonder maatregelen   

Criterium  Subc riterium  Ref.  OTB - ontwerp  

(inclusief maatregelen)  

Fysieke aantasting 

landschap  

Landschapstype en structuren, 

gebieden en patronen  

0 -  

Bos en bepla nting  0 -  ( -- )  

Fysieke aantasting 

cultuurhistorie  

Historische geografie  0 -  

Historische (steden)bouwkunde  0 -  ( -- )  

Ruimtelijke kwaliteit  Belevingswaarde vanuit de omgeving  0 -  ( -- )  

 Belevingswaarde vanuit de 

weggebruiker  

0 0 ( - )  

 Gebruiks waarde  0 -  

 Toekomstwaarde  0 0 

 

Fysieke aantasting Landschap: Landschapstype en structuren, gebieden en patronen  

Het landschap rond het knooppunt is in de loop der jaren veranderd van 

kampenlandschap naar een infrastructuurlandschap in stedelijk gebied . Door de 

nieu we landschappelijk inpassing van het knooppunt wordt dit 

infrastructuurlandschap beter leesbaar. Dit is het gevolg van het verdwijnen van de 

beplanting, in combinatie met de herinrichting van het knooppunt . 

 

De verbreding van de A1 en de A28 verslechtert h et doorgaande karakter enigszins 

van de kruisende beken en Grebbelinie. Voor de Heiligenbergerbeek, de Barneveldse 

beek , het Valleikanaal  en de Grebbelinie  vindt dit effect plaats op een redelijke 

kwetsbare plek, namelijk op de overgang van de stad naar he t landschap.  Als 

mitigerende maatregel worden de kruisingen met de beekdalen en de Grebbelinie 

beter zichtbaar gemaakt vanaf de weg en vanuit de omgeving.  

 

Bij landgoed Hoevelaken, landgoed Nimmerdor en buitenplaats Heiligenberg vindt 

aantasting plaats va n de randen. Naast individuele aantasting leidt dit ook tot een 

grotere doorsnijding van de landgoederenzone met buitenplaats Heiligenberg en 

Nimmerdor en landgoed Den Treek. In het Landschapsplan behorende bij het OTB 

zijn beplantingsvoorstellen opgenomen  om  waardevolle beplantingsstructuren en 

erfbeplantingen te herstellen. De relatie tussen de landgoederen Nimmerdor en Den 

Treek wordt versterkt door de aanleg van een ecorecreaduct bij de Paradijsweg.  

 

De houtsingel die over een grote lengte aanwezig is tussen de A1 -Oost en de 

spoorlijn verdwijnt tussen aansluiting 14 Hoevelaken en verzorgingsplaats Palmpol.  

 

Om het effect van het verdwijnen van de houtsingel te beperken, is in het 

Landschapsplan een indicatief wensbeeld opgenomen voor groenzones aan de 

zuidzijde van het spoor. Het realiseren hiervan moet, in overleg met de betreffende 

grondeigenaren, vastgelegd worden in overeenkomsten met grondeigenaren. Deze 

maatregel werkt daarom niet verzachtend mee in de effectbeoordeling.  

 

Aanvullend op de hiervoo r beschreven effecten treden nog enkele, meer lokale 

effecten op door het verd wijnen of handhaven van beplanting. Ten opzichte van de 

referentiesituatie is het totaal aan effecten licht negatief ( - ) beoordeeld.  
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Fysieke aantasting Landschap: Bos en beplant ing  

Door de realisatie van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken verdwijnt vrijwel 

alle beplanting binnen het ruimtebeslag van het OTB -ontwerp. In totaal wordt er 

circa  36,5  ha houtopstanden  (bomen en struiken)  en circa 11, 3 ha aan  bomen,  

bomenrij of laa n (circa 2.2 62 bomen)  gekapt 6.   

 

De genoemde hoeveelheid te kappen houtopstanden  is inclusief 5, 2 ha aantasting 

natuur, wat gecompenseerd wordt  in het kader van het aspect natuur.  Het aantal 

hectare beplanting dat verdwijnt wordt gecompenseerd.  Daarbij wor dt, voor het 

gedeelte dat valt onder provinciale regelgeving ( 21,0  ha), ook rekening gehouden 

met een kwaliteitstoeslag voor de achteruitgang van de kwaliteit van de beplanting. 

Zo wordt bijvoorbeeld voor het kappen van oudere bomen, nieuw (jong) 

bosplants oen teruggeplaatst.  Vervolgens kan het na  aanplant van de 

gecompenseerde beplanting (tientallen) jaren duren voordat weer een vergelijkbaar 

beeld ontstaat. Deze toeslag bedraagt in totaal 7,6  ha. Omdat er alleen bij de te 

kappen houtopstanden die vallen on der de provinciale regelgeving rekening wordt 

gehouden met de kwalitatieve achteruitgang van de te compenseren beplanting, 

blijft er ook na compensatie, sprake van een licht negatief effect ( - ).  

 

Fysieke aantasting Cultuurhistorie: Historische geografie  

De verbreding van de A1 en de A28 tast de historisch geografische beekstructuren , 

de landgoederenzone met landgoed Nimmerdor en buitenplaats Heiligenberg , en de 

Grebbelinie (inclusief het bijbehorende inundatiegebied) aan. Al deze structuren 

worden in de hui dige situatie ook al doorsneden waardoor het effect beperkt is. 

Daarnaast worden de beekstructuren en Grebbelinie beter zichtbaar en beleefbaar 

gemaakt. Omdat er sprake blijft van aantasting van cultuurhistorisch waardevolle 

gebieden, is het effect licht n egatief beoordeeld ( - ).  

 

Fysieke aantasting Cultuurhistorie: Historische (steden)bouwkunde  

De wegverbreding tast de randen van  de rijksmonumenten landgoed Hoevelaken, 

landgoed Nimmerdor en buitenplaats Heiligenberg aan . Er worden geen 

monumentale gebouwen geraakt, maar de landgoederen zelf zijn ook begrensd als 

rijksmonument. Om de aantasting van de randen te compenseren , wordt vanuit het 

project een bijdrage geleverd aan de uitvoering van de beheerplannen.  De 

onderbreking van de Grebbelinie dijk ter plaatse  van de Driftakkerweg wordt 

gemarkeerd conform de vormgeving elders langs de Grebbelinie .  

 

Het project beïnvloedt twee monumentale hoeves, te weten de Maxhoeve en 

Vinkenhoef. De A28 komt dichter op de Maxhoeve te liggen, waardoor deze pal 

naast de snelweg  komt te liggen. Bij de Vinkenhoef moet de oprit van de boerderij 

verplaatst worden , inclusief een monumentaal smeedijzeren hek . Ondanks het feit 

dat maatregelen getroffen worden om effecten te beperken of compenseren, worden 

de effecten van het project hi erdoor niet tenietgedaan. De effecten zijn licht negatief 

beoordeeld ( - ).  

 

Ruimtelijke kwaliteit: Belevingswaarde vanuit de omgeving  

Op gebiedsniveau is het verdwijnen van de beplantingsstrook aan de zuidzijde van 

de A1 (tussen de A1 en het spoor) tussen a ansluiting 14 Hoevelaken en 

verzorgingsplaats Palmpol, in combinatie met de toename van geluidschermen aan 

de noordzijde relevant.   

 
6  In de genoemde getallen is  zowel het ruimtebeslag van de wegverbreding als van de benodigde werkterreinen 

voor de wegverbreding meegerekend. Er is een correctie uitgevoerd voor de beplanting binnen dit ruimtebeslag 

die gehandhaafd kan blijven.  
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De beleving van het landschap wordt  over grote lengte negatief beïnvloed.  Zoals 

eerder is aangegeven zijn i n het Landschapsp lan indicatieve  groen zones  opgenomen 

aan de zuidzijde van het spoor.  Het verdwijnen van beplanting bij de kruisingen van 

wegen en watergangen met de A1 en A28, heeft een negatief effect op de beleving 

vanuit de omgeving. De te verdwijnen beplanting bij dez e kruisingen wordt na 

realisatie hersteld.  

 

Naast deze effecten op gebiedsniveau zijn er tal van meer lokale effecten die soms 

lokaal sterk negatief zijn.  Zo verdwijnt er langs de A28 -Zuid een strook 

afschermend groen aan de kant van Amersfoort in de zone van het gebied van de 

Heiligenbergerbeek en landgoed Nimmerdor.  Ook bij aansluiting 8 Amersfoort 

verdwijnt aan de stadszijde beplanting.  Door het verdwijnen van beplanting worden 

de geluidsvoorzieningen langs de A28 beter zichtbaar. Om deze effecten te 

bep erken is in het Landschapsplan een groene inpassingsrand voorzien aan de 

stadszijde van de A28 -Zuid.  Bij Recreatiepark Overbos verdwijnt de beplantingsrand 

tussen de A28 en het park. Het (groene) geluidscherm en de beplante keerwand 

worden hierdoor direct zichtbaar vanaf het park.  

 

Ondanks dat er vanuit het Landschapsplan maatregelen worden getroffen om 

effecten te beperken, blijft het project een licht negatieve invloed hebben op de 

beleving vanuit de omgeving ( - ).  

 

Ruimtelijke kwaliteit: Belevingswaarde v anuit de weggebruiker  

Voor de weggebruiker betekent het nieuw vormgegeven knooppunt een sterke 

verbetering van de huidige situatie. De nieuwe vormgeving markeert het knooppunt 

als belangrijk knooppunt tussen twee belangrijke noord -zuid en oost -

westverbindi ngen in Nederland. Het positieve effect van het knooppunt wordt 

afgezwakt door dat in het gehele plangebied  beplanting  verdwijnt  en er  nieuwe of 

hogere geluidschermen  worden gerealiseerd . Door het verdwijnen van beplanting 

heeft d e weggebruiker deels meer c ontact met het landschap, maar heeft  daarnaast 

ook meer zicht op bijvoorbeeld diverse bedrijfsgebouwen  en de vuilstort van Smink. 

De extra geluidmaatregelen hebben invloed  op hoe de weggebruiker de route en de 

omgeving beleeft . Verhoging van bestaande gelu idschermen hebben  weinig effect. 

Nieuwe geluidschermen hebben, met name langs de oostzijde van de A28 -Noord en 

de noordzijde van de A1 -Oost,  veel meer effect.  

 

Op de route A1 -Oost is het verdwijnen van de begeleidende groenstructuur aan de 

zuidzijde (tusse n A1 en spoor) in combinatie met uitbreiding van (groene) 

geluidschermen aan de noordzijde ingrijpend. Op de route A28 vermindert het 

contact met het landschap voor de weggebruiker, door toename van (groene) 

geluidschermen, zowel in het zuidelijk deel, als  in het noordelijk deel. Door de 

schermen ontstaat veel meer de associatie met stedelijk gebied. Over het geheel 

wordt de beïnvloeding van de belevingswaarde vanuit de weggebruiker neutraal (0) 

beoordeeld. Daarbij wegen de positieve effecten van de nieuwe vormgeving van het 

knooppunt als kern van de routes , zwaar door  in de beoordeling.  

 

Ruimtelijke kwaliteit: Gebruikswaarde  

Vanuit de landschappelijke context zijn recreatie en landbouw de belangrijkste 

gebruiksvormen. Afgezien van het ruimtebeslag op landbo uwgebieden dat 

beoordeeld is bij het aspect Ruimtegebruik, zijn de effecten op landbouw te 

verwaarlozen. Dit komt omdat er geen nieuwe doorsnijding van landbouwgebieden 

plaatsvind t  en de ontsluiting van landbouwpercelen wordt gewaarborgd.  
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Ten aanzien van recreatie treden zowel positieve als negatieve effecten op. Positief 

is de verbeterde afscherming van de snelweg voor recreatief fietsverkeer door de 

plaatsing van nieuwe geluidschermen (noordzijde van de A1 -Oost ) . Ook positief is 

de aanleg van enkele nieu we (recreatieve) kruisingen met de A28 -Zuid, die de 

barrière van de A28 tussen het stedelijk gebied en het buitengebied verminderen. 

Negatieve effecten treden op door het verdwijnen van afschermende beplanting, 

waardoor de snelwegen meer zichtbaar worden v oor recreanten , met name bij 

Recreatiepark Overbos en bij het  verdwijnen van de houtsingel tussen de A1 -Oost 

en het spoor. De verbreding van de A1 en A28 heeft ruimtebeslag op enkele 

recreatieve ommetjes en routes die langs de snelwegen liggen, maar deze w orden 

weer  hersteld.  

 

Over het geheel bezien wegen de positieve effecten niet op tegen de negatieve, met 

name vanwege het grote negatieve effect bij recreatiepark Overbos. De effecten op 

gebruikswaarde zijn licht negatief ( - ) beoordeeld.  

 

Ruimtelijke kwal iteit: Toekomstwaarde  

Er zijn geen effecten ten aanzien van de toekomstwaarde, waardoor de effectscore 

neutraal (0) is. Wel is er op de nieuwe verzorgingsplaatsen flexibiliteit en ruimte 

aanwezig voor doorontwikkeling, bijvoorbeeld voor het plaatsen van sn ellaadpunten 

voor elektrische autoôs. 

S5.9  Sociale aspecten  

Tabel 14  Effectbeoordeling Sociale aspecten  

Criterium  Subc riterium  Ref.  OTB - ontwerp  

(inclusief maatregelen)  

Sociale veiligheid  Zichtbaarheid en attractiviteit  0 - -  

Bar rièrevorming  Barrièrewerking  0 0 

Bereikbaarheid  0 +  

Visuele hinder  Indringing en/of blokkering  0 -  

Lichthinder  Statische lichthinder  0 0 

Dynamische lichthinder  0 0 

 

Sociale veiligheid  

Als gevolg van de verbreding van de A1 en A28 worden 12  onderdoor gangen voor 

langzaam verkeer langer. Dit is negatief voor de sociale veiligheid in deze 

onderdoorgangen. Het effect is het grootst bij de volgende onderdoorgangen die 

meer dan 20 meter langer worden:  

¶ KW7420 Reiniertunnel.  

¶ KW130 Onderdoorgang Oude Lageweg . 

¶ KW150 Onderdoorgang Spoorlijn Amersfoort -Apeldoorn.  

¶ KW210 Onderdoorgang Van Tuyllstraat . 

¶ KW220 Onderdoorgang Spoorlijn Amersfoort -Zwolle / Scheidingsweg.  

 

Bij de onderdoorgang Oude Lag eweg wordt ook de doorrijhoogte lager wat negatief 

is voor de sociale ve iligheid. Ook bij de 4 nieuwe onderdoorgangen voor langzaam 

verkeer is sociale veiligheid een aandachtspunt.  

Om de effecten van de langere onderdoorgangen te beperken worden bij de 

onderdoorgangen Oude Lageweg en Spoorlijn Amersfoort -Zwolle en 

Brenninkmei jerlaan  vides toegepast voor extra daglichttoetreding.  

 

 
7 KW = kunstwerk  
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De bestaande verzorgingsplaatsen Neerduist en Palmpol worden sociaal veiliger 

vanwege een verbeterde inrichting die zicht en overzichtelijkheid bevorderen. De 

nieuwe verzorgingsplaatsen Nieuwe Middel aar en Vathorst/ Corlaer hebben een 

overzichtelijke indeling, wat de sociale veiligheid bevorder t .  Deze positieve effecten 

wegen echter niet op tegen het grote aantal onderdoorgangen waar sprake is van 

een negatief effect. De invloed van het project op soci ale veiligheid is negatief 

beoordeeld ( -- ).  

 

Barrièrevorming  

De negatieve invloed op sociale veiligheid bij onderdoorgangen kan er ook voor 

zorgen dat deze onderdoorgangen als een grotere barrière worden gezien door de 

gebruikers ervan (barrièrewerking). D it speelt met name bij de onderdoorgangen 

die meer dan 20 meter langer worden. Voor al deze onderdoorgangen geldt echter 

dat er binnen een straal van 500 meter van de onderdoorgang ook een alternatieve 

route over de A1 of A28 aanwezig is. Hierdoor is het e ffect op barrièrewerking 

verwaarloosbaar  en daarom neutraal beoordeeld  (0) .  

 

Op de A28 -Zuid worden drie nieuwe kruisende verbindingen aangelegd : bij de 

Heiligenbergerbeek, de Barneveldse beek en de Output -Energieweg . Hierdoor wordt 

de A28 een minder grote  barrière tussen Amersfoort en het buitengebied ten oosten 

van Amersfoort. Door de  nieuwe onderdoorgang Danzigweg -Terminalweg onder de 

A1-West wordt ook de A1 een minder grote barrière. De verbetering van de 

bereikbaarheid door deze nieuwe verbindingen is licht positief beoordeeld (+).  

 

 
Afbeelding 4 Wijziging visuele hinder plansituatie  
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Visuele hinder  

De verbreding van de A28 en A1 leidt tot een lichte toename van de visuele hinder 

voor omwonenden ( - ). Door de aanleg van nieuw e geluidschermen of het ophogen 

van bestaande geluidvoorzieningen wordt het uitzicht van bewoners rond de weg 

geblokkeerd. De locaties waar dit speelt zijn opgenomen op  afbeelding 4. 

Aanvullend komt de we g door de verbreding bij de locaties 2, 8 en 9 uit afbeelding 4 

zodanig dicht op woningen te liggen dat het uitzicht er door veranderd.  

 

Lichthinder  

Bij lichthinder wordt onderscheid gemaakt tussen dynam ische lichthinder door 

koplampen van voertuigen en statische lichthinder van lichtmasten. De 

aanpassingen aan de weg leiden niet tot een wijziging van de locaties waar sprake 

kan zijn van dynamische lichthinder. Ten aanzien van statische lichthinder is er in 

principe sprake van een toename van de lichthinder doordat lichtmasten dichter op 

elkaar komen te staan en er op de A28 -Noord verlichting geplaatst wordt waar dit in 

de referentiesituatie niet aanwezig is. Er worden echter  armaturen toegepast die 

zorgen  voor minder lichtuitstraling (verstrooiing) en de verlichting wordt in de 

nachtelijke uren uitgezet (tussen 23.00 en 5.00, met uitzondering van 

verzorgingsplaatsen en afritten) . Er is daarom  sprake van een neutraal effect  (0) . 

S5.10  Verkeersveiligheid  

Tabel 15  Effectbeoordeling Verkeersveiligheid   

Criterium  Ref.  OTB - ontwerp  

(inclusief maatregelen)  

Inschatting aantal verkeersongevallen   0  n.v.t.  

Kritische ontwerpelementen  0 ++  

 

Inschatting aantal verkeersongevallen  

De A1 en de  A28 kennen in de referentiesituatie hoofdzakelijk twee rijstroken, 

hierbij hoort een gemiddeld risicocijfer van 0,018 slachtofferongevallen per miljoen 

voertuigkilometers. In de plansituatie bestaan de meeste rijbanen uit drie, vier of 

meer rijstroken. De ze wegtypen hebben een gemiddeld lager risicocijfer, 

respectievelijk 0,016 en 0,012 slachtofferongevallen per miljoen voertuigkilometers.  

De verbreding van de A28 en A1 leidt dan ook tot een afname van de kans om bij 

een slachtofferongeval betrokken te rak en. Daarnaast verschuift als gevolg van de 

verbreding verkeer van het onderliggend wegennet naar het hoofdwegennet. Omdat 

de kans op een ongeval op het onderliggend wegennet groter is, draagt deze 

verschuiving positief bij aan de verkeersveiligheid. Omdat er in dit project voor 

gekozen is om de effectbeoordeling voor verkeersveiligheid volledig te baseren op 

de kwalitatieve analyse van het OTB -ontwerp, zijn deze positieve effecten niet 

vertaald in een effectscore.  

 

Kritische ontwerpelementen  

Kritische ontwe rpelementen zijn elementen in het ontwerp die een risico vormen 

voor de verkeersveiligheid. Daarbij kan sprake zijn van een hoog, verhoogd of licht 

verhoogd risico. In de referentiesituatie zijn er 63 locatiespecifieke kritische 

ontwerpelementen aanwezig. In de plansituatie zijn in totaal 36 kritische 

ontwerpelementen geconstateerd. Veruit de meeste kritische ontwerpelementen 

hebben betrekking op de wegvakken knooppunt Hoevelaken en A28 -Zuid.  

 

In de plansituatie verdwijnen 37 van de kritische ontwerpelemen ten uit 

referentiesituatie. Daarnaast wordt voor 6 kritische ontwerpelementen de situatie 

verbeterd (risico -inschatting verlaagd) maar blijven er wel restrisicoôs.  
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Ook zijn er 2 kritische ontwerpelementen waar de situatie verslechtert en zijn er 15 

nieuwe  kritische ontwerpelementen geconstateerd ten opzichte van de 

referentiesituatie. Wel zijn er in de plansituatie geen ontwerpelementen meer met 

hoge risicoôs, terwijl dit er in de referentiesituatie nog 3 zijn. Door de relatief grote 

afname van het aantal kritische ontwerpelementen en het verdwijnen van de 

elementen met een hoog risico, zijn de effecten positief beoordeeld (++).  

S5.11  Externe veiligheid  

Tabel 16  Effectbeoordeling Externe veiligheid   

Criterium  Ref.  OTB - ontwerp  

(incl usief maatregelen)  

Plaatsgebonden risico  0 0 

Groepsrisico  0 0 

 

Plaatsgebonden risico  

In de wet en regeling Basisnet zijn voor transportroutes voor gevaarlijke stoffen 

zogenoemde risicoplafonds voor het plaatsgebonden risico 8 (PR) vastgelegd, 

waarmee een  maximale gebruiksruimte voor het vervoer van gevaarlijke stoffen is 

vastgelegd. De PR -plafonds verschillen per wegvak en liggen tussen de 0 en 20 

meter vanaf het midden van de middenberm van de weg. In zowel de referentie -  als 

de plansituatie liggen er ge en (beperkt) kwetsbare objecten binnen de PR -plafonds. 

Ook is er geen sprake van een (dreigende) overschrijding van de betrokken PR -

plafonds, omdat het project niet leidt tot een toename van het vervoer van 

gevaarlijke stoffen. Ook leidt het project niet t ot een wijziging van de bij de 

hoofdweg behorende ongevalsfrequentie. De effecten zijn daarom neutraal 

beoordeeld (0).  

 

Groepsrisico  

Het groepsrisico 9 (GR) gaat over de impact van een calamiteit met veel dodelijke 

slachtoffers tegelijk.  Voor basisnetroutes  zoals de A1 en A28,  wordt het groepsrisico 

(GR) in infrabesluiten beoordeeld op basis van het GR -plafond. Uit het uitgevoerde 

onderzoek blijkt dat er geen sprake is van een (dreigende) overschrijding van de 

betrokken GR -plafonds . Voor alle wegvakken en ve rbindingsbogen is een afwijkende 

beoordeling  GR uitgevoerd , met uitzondering van voor wegvak U3. Uit de afwijkende 

beoordeling GR blijkt dat het GR in  de meeste  gevallen  is gelegen onder  0,1 maal  de 

oriëntatiewaarde . In de enkele gevallen dat het groepsris ico is gelegen tussen de 

0,1 maal en 1 maal de oriëntatiewaarde, neemt het groepsrisico niet toe als gevolg 

van het project. Hierdoor zijn een RBM -II berekening en een verantwoording van 

het groepsrisico niet nodig.  

 

Ten opzichte van de referentiesituatie is er per saldo sprake van een afname van 

het aantal (beperkt) kwetsbare objecten dat binnen het GR -plafond ligt. Daarbij zijn 

ook de nieuwe LPG -tankstations op de verzorgingsplaatsen Vathorst/ Corlaer en 

Nieuwe Middelaar meegenomen.  De effecten zijn daarom  neutraal beoordeeld (0).  

 
8  De kans per jaar o p een plaats langs, op of boven een transportroute dat een persoon die onafgebroken en 

onbeschermd op die plaats zou verblijven, overlijdt als rechtstreeks gevolg van een ongeval op die 

transportroute waarbij een gevaarlijke stof betrokken is.  
9  De cumula tieve kansen per jaar per kilometer transportroute dat tien of meer personen in het invloedsgebied 

van een transportroute overlijden als rechtstreeks gevolg van een ongewoon voorval op die transportroute 

waarbij een gevaarlijke stof betrokken is . 



 

 

MER A28/A1 KNOOPPUNT HOEVELAKEN | DEFINIT IEF | 31 AUGUSTUS 2018  

 

Pagina  27  van  233  

S5.12  Ruimtegebruik  

Tabel 17  Effectbeoordeling Ruimtegebruik   

Criterium  Subcriterium  Ref.  OTB - ontwerp  

(inclusief maatregelen)  

   Kwantitatief  Kwalitatief  

Wonen en 

werken  

Sloop woningen, bedrijven e.a. o f gedwongen 

vertrek (aantal)  

0 26 --  

Ruimtebeslag op bestaande woongebieden  0 0,30 ha  -  

 Ruimtebeslag op toekomstige woongebieden  0 0 ha  0 

 Ruimtebeslag op bestaande werkgebieden  0 21,2 ha  --  

 Ruimtebeslag op toekomstige werkgebieden  0 0,9 ha  0 

Landb ouw  Ruimtebeslag op landbouwgebied  0 83,6 ha  --  

Recreatie  Ruimtebeslag op recreatiegebied  0 13,1 ha  
--  

 Doorsnijding van recreatieve routes (aantal)  0 0 

 

Wonen en werken  

Bij het uitwerken van het OTB -ontwerp is de aantasting van objecten zoveel 

mogelij k voorkomen . Desondanks kan vanwege de aard van het project (verbreding 

van een weg) en de omvang van het plangebied niet voorkomen worden dat er 

objecten moeten wijken als gevolg van het project. In totaal raakt het OTB -ontwerp 

26 objecten , wat negatief b eoordeeld is ( -- ).  

 

Het ruimtebeslag op bestaande woongebieden is beperkt (0,3 ha).  Het betreft vooral 

ruimtebeslag bij het ophogen van bestaande geluidvoorzieningen in Amersfoort en 

ruimtebeslag op bermen rond wegen. Het effect is licht negatief beoordeel d ( - ).  

Ruimtebeslag op toekomstige woongebieden treed t  niet op (0).  

 

Zowel in Amersfoort als in Nijkerk, Hoevelaken en Terschuur grenzen 

bedrijventerreinen aan de A1 en de A28. Daarnaast liggen verspreid over het gebied 

ook enkele losse bedrijven direct la ngs de A1 en A28 , die als werkgebied zijn 

begrensd . Om deze reden is het ruimtebeslag van het OTB-ontwerp  op bestaande 

werkgebieden relatief groot . Het grootste deel van het ruimtebeslag treedt op door 

de aanpassingen aan het knooppunt. Naast ruimtebeslag op nog te ontwikkelen 

kavels op bedrijventerrein Vathorst, leidt dit tot het amoveren  van  het gebouw van 

Jonker Automobielen en een deel van de parkeerplaats van het Gazelle Experience 

Center , beide aan de Nijkerkerstraat .  De effecten zijn negatief beoorde eld ( -- ). 

Ruimtebeslag op toekomstige werkgebieden is beperkt. Het betreft een strook langs 

de A28 van het in aanbouw zijnde bedrijventerrein De Flier bij Nijkerk. Deze strook 

is bestemd als groenstrook. De effecten zijn neutraal beoordeeld (0).  

 

Landbouw  

Met name de verbreding van de A28 -Noord en de A1 -Oost leidt tot ruimtebeslag op 

landbouwgebieden . Dit ruimtebeslag is relatief groot en is negatief beoordeeld ( -- ). 

Een groot deel van het ruimtebeslag wordt veroorzaakt door de nieuwe 

verzorgingsplaatsen Va thorst/Corlaer (A28) en Nieuwe Middelaar (A1). Ook de 

uitbreiding en vernieuwing van het knooppunt zelf heeft aan de oostzijde van het 

knooppunt een relatief groot ruimtebeslag op landbouwgebieden tot gevolg.  

 

Recreatie  

In en om het stedelijk gebied van Am ersfoort en Nijkerk grenzen diverse recreatieve 

functies aan de A1 en A28. Het betreffen voornamelijk landgoederen, parken, 

plantsoenen en enkele sportparken. De verbreding van de A1 en de A28 leidt 

daardoor tot een relatief groot ruimtebeslag op recreatie gebieden.  De verbreding 

van de A28 -Noord heeft ruimtebeslag op Recreatiepark Overbos, waarbij de 

bosstrook tussen het recreatiepark en de A28 verdwijnt.   
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De verbreding van de A28 -Zuid leidt tot ruimtebeslag op de volkstuinen aan de 

Arnhemseweg en Dorrestei n.  Recreatieve routes worden niet beïnvloed doordat alle 

kruisende verbindingen blijven gehandhaafd. Wel wordt de doorvaarthoogte van het 

Valleikanaal vergroot, waardoor deze passeerbaar wordt voor kanoôs. Vanwege het 

grote ruimtebeslag op recreatiegebiede n zijn de effecten negatief beoordeeld ( -- ).  

S6  Beschrijving realisatiefase  

In 2021 wordt gestart met de bouw van de wegverbreding. De verwachting is dat in 

de periode  2023 tot uiterlijk 2025 gefaseerd de aangepaste wegdelen kunnen 

worden opengesteld.  

S6. 1  Beperken verkeershinder hoofdwegennet  

Bij het bepalen van de aanlegwijze is zoveel mogelijk rekening gehouden met de 

belangen van de omgeving, maar ook met de mogelijkheden om de verkeershinder 

zoveel mogelijk te beperken. Ten aanzien van dat laatste ke nt het project A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken een specifieke aanpak die bepalend is geweest voor het 

ontwerp en de aanlegwijze. Het merendeel van de werkzaamheden bij de uitvoering 

van projecten aan rijkswegen wordt vanaf de weg uitgevoerd. Bij de aanleg van het 

project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken wordt daarentegen, meer dan in andere 

projecten, vanaf werkterreinen aan de buitenzijde van de weg gewerkt. Hiervoor is 

gekozen om verkeershinder op dit belangrijke deel van het Nederlandse wegennet 

tijdens de realis atie zoveel mogelijk te beperken.  

S6.2  Meerdaagse afsluiting A28 -Zuid  

Een tweede specifiek aspect van de aanlegwijze is dat voor het uitvoeren van de 

werkzaamheden op de A28 -Zuid dit wegdeel gedurende circa twee weken in de 

zomervakantie van 2023 wordt a fgesloten  tussen de aansluitingen 5 Maarn en 8 

Amersfoort .  Op dit wegvak moeten verhoudingsgewijs veel kunstwerken voor 

kruisende wegen en fietspaden en toe -  en afritten worden aangepast.  

 

Vanwege de beperkte ruimte aan weerszijden van de rijksweg kan hie r minder met 

werkterreinen aan de buitenzijde van de weg gewerkt worden. Door het afsluiten 

van de rijksweg kunnen de werkzaamheden effectief en veilig worden gerealiseerd 

voor de omgeving, weggebruikers en uitvoerenden.  Bij een meer traditionele 

aanpak zo u ruim een jaar veel verkeerhinder optreden op dit wegvak als gevolg van 

snelheid sbeperkingen, wegversmallingen, afsluiting van toe -  en afritten, etc .  

S6.3  Werkterreinen  

Voor de aanleg en realisatie worden  twee typen werkterreinen onderscheiden:  

1.  Voor het  aanpassen of nieuw bouwen van onderdoorgangen en viaducten zijn  

tijdelijk e werkterrein en nodig voor het opstellen van materieel en/of voor 

voorbereidende werkzaamheden. Ook bij aanleg van  geluidschermen en 

watergangen parallel aan de weg kan het nodig zij n aan de buitenzijde van het 

ontwerp een tijdelijke werkstrook op te nemen.  Dit type werkterreinen is slechts 

tijdelijk in gebruik. Zodra het betreffende projectonderdeel is gerealiseerd wordt 

de ruimte  teruggebracht in de oorspronkelijke staat  of krijgt e en nieuwe functie . 

2.  Daarnaast zijn  voor een project van deze omvang terreinen nodig waar 

parkeermogelijkheid is voor personeel dat aan het project werkt, voor 

bouwketen, stallen van materieel en opslag van materiaal. Deze werkterreinen 

zijn van het begin to t afronding van het totale project (circa 5 jaar) in gebruik en 

zijn op de kaarten bij het trac®besluit gemarkeerd als óbouwhubô. 

 

Bij het bepalen van de benodigde werkterreinen is beoordeeld of werkterreinen 

conflicteren met de omgevingsbelangen die grenz en aan of overlappen met de 

werkterreinen.  
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Waar omgevingsbelangen, bijvoorbeeld eigendom en gebruik voor wonen/recreatie, 

op een onacceptabele wijze geschaad zouden worden door de werkterreinen, is 

onderzocht of er een redelijk alternatief voor de realisa tie aanwezig is door 

bijvoorbeeld de werkzaamheden vanaf de weg uit te voeren . Tijdens de aanleg kan 

slechts incidenteel sprake zijn van aanvullende vraag naar bouwruimte.  

S6.4  Overige realisatieaspecten  

Indien snelheidsbeperkingen en tijdelijke afsluitin gen van rijstroken, rijbanen en 

toe -  en afritten  op het hoofdwegennet nodig zijn, vinden deze zo veel mogelijk 

plaats in verkeersluwe periodes zoals weekenden en nachten . Doordat de nieuwe 

verbindingsbogen in het knooppunt buiten de bestaande lussen van he t klaverblad 

worden aangelegd, blijven de bestaande lussen tijdens de realisatie beschikbaar.  

 

De realisatieperiode voor het gehele project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken duurt 

vijf jaar, maar er wordt niet op elke locatie gedurende deze hele periode gewerkt.  In  

verschillende periodes wordt aan verschillende wegvakken gewerkt.  Hoe de volgorde 

van werkzaamheden  in hoofdzaak  zal zijn wordt nog verder uitgewerkt en  bepaald . 

Voor  de start van het project wordt dit met de omgeving gecommuniceerd.  

 

Gemeentelijke en provinciale wegen en fiets -  en voetpaden die kruisen met de A1 of 

A28 blijven tijdens de realisatie overdag zoveel mogelijk open. Het tijdelijk afsluiten 

van verbindingen gebeurt alleen wanneer dit noodzakelijk is om de nieuwe 

verbinding te realiseren of o m de veiligheid van de weggebruikers te garanderen.  

S7  Effectbeoordeling realisatiefase  

Tijdens de realisatie van het project  treden tijdelijke effecten op . Effecten als gevolg 

van werkterreinen (inclusief bouwhubs) zijn concreet bepaald omdat de 

werkterr einen ook op de OTB -kaarten begrensd zijn. Effecten als gevolg van 

vervoersbewegingen zijn globaal ingeschat aangezien deze op dit moment nog niet 

bekend zijn.  

S7.1  Verkeer  

Uit de beschrijving van de realisatiefase blijkt dat verkeershinder op het 

hoofdwe gennet en onderliggend wegennet zoveel mogelijk voorkomen wordt.  

Er kan echter niet uitgesloten worden dat extra verkeershinder door de 

werkzaamheden op kan treden. Zo wordt er op verschillende plaatsen vanaf de weg 

gewerkt omdat er aan de buitenzijde van  de weg geen ruimte beschikbaar is. Hier 

worden  tijdelijke maatregelen als rijbaanversmallingen, snelheidsverlagingen of het 

ontbreken van vluchtstroken toegepast. Deze maatregelen leiden in de praktijk tot 

meer file  op het hoofdwegennet . Dit leidt tevens tot een grotere druk op het 

onderliggende wegennet. In de spits is hier echter niet veel extra ruimte 

beschikbaar omdat deze wegen dan ook intensief worden gebruikt.  Tijdens de 

realisatiefase wordt  actief mobiliteits -  en verkeersmanagement toegepast om  

weg gebruikers te stimuleren  om tijdens de spits niet te reizen of een andere 

vervoerwijze of tijd te kiezen . 

S7.2  Geluid  

De bouwwerkzaamheden leiden overal langs het tracé gedurende een deel van de 

bouwperiode tot geluidhinder voor omwonenden. Hinder door ge luid van het 

wegverkeer wordt zoveel mogelijk voorkomen door waar mogelijk eerst de nieuwe 

geluidvoorzieningen te bouwen voordat bestaande voorzieningen verwijderd 

worden. Dit is echter niet altijd mogelijk, bijvoorbeeld als op de plek van een 

bestaand gel uidscherm een nieuw scherm gebouwd moet worden.  In dat geval 

wordt afgewogen of  effecten beperkt worden door tijdelijke schermen te plaatsen.  
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Gedurende de realisatie is sprake van bouwlawaai door activiteiten zoals 

ontgravingswerkzaamheden, freeswerkzaamh eden, 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 sloopwerkzaamhede n.  

Het bevoegd gezag kan ontheffing van deze geluideisen verlenen mits bij de 

uitvoering gebruik wordt gemaakt van de best beschikbare stille technieken.  

S7.3  Luchtkwaliteit  

De bouwwerkzaamheden leiden tot een tijdelijke en plaatselijke toename van 

emiss ies door bouwverkeer en -materieel. Werkterreinen kunnen daarnaast leiden 

tot de ontwikkeling van stofhinder.  Dit wordt  voorkomen door gronddepots tijdens 

periodes van droogte nat te houden.  Tijdens de realisatie wordt voldaan aan 

randvoorwaarden vanuit de  noodzakelijke omgevingsvergunningen en de Algemene 

Plaatselijke Verordening (APV).  

S7.4  Natuur  

 

Natura 2000 -gebieden  

De A28 -Noord grenst aan het Natura 2000 -gebied Arkemheen. Tijdelijk 

ruimtebeslag op dit terrein treedt niet op. Effecten door een tijdeli jke toename van 

de stikstofdepositie als gevolg van bouwwerkzaamheden treden niet op doordat er 

in het Natura 2000 -gebied Arkemheen geen stikstofgevoelige habitattypen 

voorkomen. Effecten door een tijdelijke toename van geluid treden niet op omdat de 

relev ante soorten in dit gebied, kleine zwaan en smient, beide niet gevoelig zijn 

voor verstoring door geluid.  Verlichting van werkterreinen kan leiden tot een 

toename van verstoring door licht omdat kleine zwaan en smient  hiervoor gevoelig 

zijn. Mogelijk worde n enkele individu en vers toord, maar een effect op 

populatieniveau treedt niet op.  

 

Gebieden behorend bij het Natuurnetwerk Nederland ( NNN-gebieden ) 

De werkterreinen (inclusief bouwhubs) hebben tijdelijk ruimtebeslag van in totaal 

bijna 12 ha  op NNN -gebiede n, waarvan ongeveer 1,5 ha op NNN -gebieden en 10,5 

ha op groene ontwikkelingszone (provincie Gelderland) of groene contour (provincie 

Utrecht).  Na de werkzaamheden worden deze  gebieden  in overleg met de beheerder 

opnieuw ingericht. Wanneer dit aan de orde is, is als gevolg van kwaliteitsverlies 

een toeslag berekend en aan de compensatieopgave voor het project toegevoegd.  

 

Bij de werkzaamheden wordt vanuit de Wet natuurbescherming rekening gehouden 

met beschermde fauna en wordt het effect door verstoring doo r geluid waar 

mogelijk voorkomen. Resterende verstoring is van tijdelijke aard en heeft geen 

blijvend negatief effect op de wezenlijke kenmerken en waarden van het NNN.  

 

De toename van stikstofemissies door  bouw werkzaamheden is klein  ten opzichte 

van de re guliere emissies van  het weg verkeer. Tijdelijke effecten hierdoor zijn niet 

te verwachten. Wel kan tijdelijke verstoring door licht optreden voor broedvogels en 

zoogdieren (met name vleermuizen), mede doordat houtopstanden en boszomen 

aan de rand van NNN -gebieden worden verwijderd. Tijdelijke verdroging of 

vernatting treedt  niet op. Effecten van de benodigde bemaling voor de aanleg van 

de onderdoorgang Danzigweg -Terminalweg reiken niet tot NNN -gebieden.  
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Beschermde soorten  

Broedvogels (waaronder buizerd, oe verzwaluw en steenuil) ondervinden tijdelijke 

effecten van de werkzaamheden als gevolg van verstoring door licht en geluid. 

Vleermuizen ondervinden tijdens de uitvoering voornamelijk verstoring door een 

toename van licht. Daarnaast kunnen tij dens de uitvoe ring vliegroute s tijdelijk 

geblokkeerd worden.  Amfibieën en reptielen (hazelworm, ringslang, kamsalamander 

en alpenwatersalamander) die aangetroffen zijn bij de landgoederen Nimmerdor en 

Den Treek, en de Heiligenbergerbeek, kunnen (tijdelijke) effecten ond ervinden door 

verstoring, doden tijdens de werkzaamheden en vernietiging van leefgebied.  

De beschreven tijdelijke effecten kunnen leiden tot overtreding van 

verbodsbepalingen uit de Wet natuurbescherming. Er moeten daarom maatregelen 

getroffen worden om e ffecten op beschermde soorten te voorkomen, beperken of te 

compenseren. De benodigde maatregelen worden uitgewerkt in een ecologisch 

werkprotocol. Hierin is omschreven hoe de noodzakelijke werkzaamheden 

uitgevoerd moeten worden om negatieve effecten te voo rkomen. Hierbij gaat het 

onder andere om de periode van het jaar waarin de werkzaamheden moeten worden 

uitgevoerd, het gebruik van verlichting, werkrichting, plaatsen die gespaard moeten 

worden en het voorkomen van slachtoffers. De realisatie dient uitgevo erd te worden 

conform het ecologisch werkprotocol. Aanvullend is ook een ontheffing in het kader 

van de Wet natuurbescherming nodig.  Zoals eerder in deze samenvatting 

beschreven, kan een benodigde ontheffing naar verwachting worden verleend.  

S7.5  Archeolo gie  

Effecten op archeologische waarden zijn altijd permanent van aard. Om effecten te 

voorkomen , worden tijdelijke bouwwegen op maaiveld of niet dieper dan 30 

centimeter onder maaiveld aangelegd.  

S7.6  Bodem  

Tijdelijke effecten op de bodemkwaliteit treden niet op. Voor eventuele (negatieve) 

effecten als gevolg van lekkage van kranen, autoôs en opslagtanks of andere 

calamiteiten, zijn conform art ikel  13 Wet bodembescherming (Zorgplicht) direct 

maatregelen verplicht om het effect van bodemverontreiniging te b eperken of 

ongedaan te maken.  

S7.7  Water  

De mogelijk e effecten van de tijdelijke bemaling bij de aanleg van de 

onderdoorgang Danzigweg -Terminalweg zijn permanent van aard, zie 

Effectbeoordeling gebruiksfase.  In het kader van de vergunningverlening  wordt 

nader onderzoek uitgevoerd naar de mogelijkheden om de nadelige effecten te 

voorkomen. Indien nodig wordt schade hersteld of gecompenseerd.  Overige 

bemalingen tijdens de realisatie zijn relatief ondiep en klein van omvang, en hebben 

geen significant effect op de omgeving. Voor een aantal werkterreinen (waaronder 

bouwhubs) worden waterlopen gedempt die in de directe omgeving gecompenseerd 

moeten worden. Concreet betekent dit dat er nieuwe waterlopen worden aangelegd. 

Bij de vergunningverlening zal het watersc hap toezien dat voldaan wordt aan de 

vereisten vanuit de keur.  

S7.8  Landschap, Cultuurhistorie en Ruimtelijke kwaliteit  

Tijdelijke effecten voor Landschap, Cultuurhistorie en Ruimtelijke Kwaliteit  treden  

met name op door  het verdwijnen van beplanting ter plekke van  werkterreinen. 

Deze beplanting wordt na realisatie van het project weer teruggebracht.  Het duurt 

vervolgens wel jaren voordat de uitstraling vergelijkbaar is met de huidige situatie. 

Tijdelijke effecten op ruimtelijke kwaliteit bestaan uit een n egatieve beleving vanuit 

de omgeving en vanaf de snelweg omdat men zicht heeft op werkterreinen in plaats 

van op groen.  
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S7.9  Sociale aspecten  

Activiteiten op werkterreinen nabij onderdoorgangen kunnen invloed hebben op 

sociale veiligheid en barrièrevormin g. De attractiviteit van de fietsroute in de 

onderdoorgang zal naar verwachting afnemen doordat zicht belemmerd kan worden 

en men de bouwwerkzaamheden als overlast gevend kan ervaren.  

De onderdoorgangen waar sprake is van tijdelijke effecten zijn:  

¶ KW420 Reiniertunnel.  

¶ KW500 Onderdoorgang Amersfoortsestraat.  

¶ KW050 Onderdoorgang Ponlijn ï Dorresteinseweg.  

¶ KW061 Voetgangersverbinding Heiligenbergerbeek (afhankelijk van het moment 

van openstelling).  

¶ KW210 Onderdoorgang Van Tuyllstraat . 

 

Werkterreinen kunnen vo or visuele hinder en lichthinder zorgen wanneer er een 

directe zichtrelatie is tussen woningen en de werkterreinen. De meeste effecten 

treden op rond de A1 -Oost omdat de meeste omwonenden hier in de huidige 

situatie relatief ver zicht hebben op de omgeving . Dit geldt echter niet voor 

bewoners van Terschuur aangezien hier een geluidscherm aanwezig is.  

 

Effecten kunnen beperkt worden door onderdoorgangen pas open te stellen na 

afronding van de werkzaamheden, visueel aantrekkelijke afscherming te gebruiken 

en werkzaamheden zo veel mogelijk overdag uit te voeren.  

S7.10  Verkeersveiligheid  

Tijdens de realisatie kunnen er op de plekken waar er vanaf de weg gewerkt wordt 

diverse wisselingen zijn van wegsituaties, zoals versmalde rijbanen en slingers in de 

weg. Dit kan leiden tot onzeker rijgedrag, omdat weggebruikers moeten wennen 

aan de situatie. Ook kunnen bouwwerkzaamheden voor afleiding zorgen, waardoor 

weggebruikers mogelijk niet tijdig reageren op de voertuigen voor hen. Daarnaast 

kunnen bouwwerkzaamheden leid en tot een toename van de kans op file, wat leidt 

tot een groter risico op kop -staartbotsingen en andere (kleine) aanrijdingen. 

Voorafgaand aan de realisatie worden plannen voor de nieuwe tijdelijke wegsituatie 

opgesteld en beoordeeld vanuit het oogpunt va n de weggebruiker.  

 

Exacte routes voor het bouwverkeer zijn nog niet bekend. Indien bouwverkeer 

gebruik maakt van tijdelijke in -  en uitvoegstroken vanaf de autosnelwegen, kan dit 

leiden tot een beperkte afname van het verkeersveiligheidsniveau. Ditzelfde g eldt 

wanneer bouwverkeer gebruik maakt van het onderliggend wegennet, bijvoorbeeld 

op routes met veel langzaam verkeer.  Bij de verdere uitwerking van het project 

wordt geborgd dat de werkzaamheden, de inzet van bouwverkeer en 

omleidingsroutes niet tot onge wenste veiligheidsrisicoôs leiden voor de 

weggebruikers.  

S7.11  Externe veiligheid  

Op de A28 -Zuid gaat een meerdaagse afsluiting plaatsvinden. Transport van 

gevaarlijke stoffen zal gedurende deze periode omgeleid moeten worden.  

Mogelijke omleidingsroutes  worden in overleg met de nabij gelegen gemeenten en 

veiligheidsregioôs vastgesteld.  Daarbij blijft  de bereikbaarheid van bewoners door 

hulpdiensten gewaarborgd.  

S7.12  Ruimtegebruik  

Tijdelijke effecten op Ruimtegebruik worden veroorzaakt door tijdelijk ru imtebeslag 

van werkterreinen op de verschillende ruimtelijke functies rond de weg. 

Uitgangspunt voor de benodigde ruimte voor de bouw is dat er geen extra objecten 

geamoveerd worden om het project te realiseren.   
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Het groo tste gedeelte van het tijdelijke ru imtebeslag door werkterreinen heeft een 

agrarische functie. Het betreft vooral smalle werkstroken langs de weg, aangevuld 

met enkele werkterreinen nabij kunstwerken en de bouwhubs. Het tijdelijk niet 

beschikbaar zijn van de gronden wordt financieel gecompe nseerd.  

 

Tijdelijke effecten op wonen en werken zijn beperkt omdat werkterreinen vooral 

liggen op bermen rond wegen, groenvoorzieningen en nog niet bebouwde kavels.  

Alleen bij het bedrijf Eurofleur heeft een werkterrein voor de aanleg van het 

kunstwerk H eiligenbergerweg tijdelijk ruimtebeslag op de parkeerplaats van het 

bedrijf .  Naar verwachting blijft voldoende parkeercapaciteit beschikbaar.   

 

Tijdelijke effecten op recreatiegebieden treden vooral op door werkterreinen ter 

plekke van groenzones in Amersf oort.  Daarnaast zijn werkterreinen voorzien bij 

recreatiepark Overbos (A28 -Noord), de wielerbaan van Wielervereniging Eemland 

(A1 -West), volkstuincomplexen Heiligenberg en Dorrestein (A28 -Zuid), landgoed 

Nimmerdor (A28 -Zuid) en voetbalvereniging AFC Quick 1890.  Bij recreatiepark 

Overbos wordt geborgd dat het park tijdens de realisatie bereikbaar blijft. Kruisende 

verbindingen blijven overdag zoveel mogelijk open, waardoor er vrijwel geen 

tijdelijke effecten op recreatieve routes op zullen treden.  

S8  Leemte n in kennis en monitoring  

S8.1  Leemten in kennis  

De beoordeling van een project zoals A28/A1 Knooppunt Hoevelaken gaat gepaard 

met onzekerheden en leemten in kennis. Zo zijn voor de effecten op verkeer, geluid 

en luchtkwaliteit modelberekeningen uitgevoerd . Een model is een versimpeling van 

de werkelijkheid en geeft een inschatting van het te verwachten effect. In 

werkelijkheid kunnen de effecten hiervan afwijken. Bij de uitgevoerde 

modelberekeningen zijn echter gangbare en wettelijk voorgeschreven  modellen  en 

rekenmethodieken toegepast.   

 

Voor het bepalen van de effecten van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken is 

gebruik gemaakt van beschikbare informatie over zaken als beschermde soorten, 

archeologische waarden, bodemverontreinigingen, ruimtegebruik et c. Waar nodig is 

deze informatie verder aangevuld. Zo zijn (aanvullende) veldinventarisaties 

uitgevoerd om beschermde soorten in beeld te krijgen, is een verkennend 

booronderzoek uitgevoerd om te bepalen waar archeologische waarden aanwezig 

kunnen zijn, zi jn in februari 2017 aanvullende grondwatermetingen gestart en zijn 

bestemmingsplannen geraadpleegd om te bepalen welke wijzigingen in 

ruimtegebruik de komende jaren op zullen treden.  

 

Op basis van de beschikbare en aanvullende informatie is een gedegen in schatting 

gemaakt van de aanwezige omgevingswaarden in en om het plangebied. 

Desondanks kan het zijn dat bepaalde waarden gemist zijn of er in de komende 

jaren wijzigingen in optreden. Voorafgaand aan de realisatie worden daarom voor 

verschillende aspecten  aanvullende onderzoeken uitgevoerd om de dan actuele 

situatie in beeld te brengen. Zo wordt een actualisatie van de veldinventarisatie 

voor beschermde soorten uitgevoerd, zal er karterend en waarderend 

(boor)onderzoek  uitgevoerd worden op plekken waar de kans groot is dat 

archeologische waarden in de ondergrond aanwezig zijn  (inclusief het daaruit 

volgende vervolgonderzoek) , wordt er bodemonderzoek uitgevoerd om de actuele 

verontreinigingsstatus vast te stellen en wordt er een meetr eeks opgebouwd van 

grond waterstanden (gestart in februari 2017) om betrouwbare uitspraken over 

normale en extreme grondwaterstanden te kunnen doen . 
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Mede vanwege de in het vervolg uit te voeren aanvullende inventarisaties en 

onderzoeken, staat d e aard en omvang van de in het onde rzoek geconstateerde 

leemten een verantwoorde effectbeoordeling niet in de weg. Dit MER levert daarom 

voldoende informatie voor de besluitvorming.  

S8.2  Aanzet tot monitoringsprogramma  

In dit 2 e fase MER is een aanzet tot een monitoringsprogramma  opgenomen  

waarmee getoetst kan worden of de werkelijke (milieu)effecten overeenkomen met 

de effecten zoals deze in het MER zijn beschreven .  

 

Voorbeelden van in dit project voorgestelde monitoringsmaatregelen  zijn:  

¶ Het controleren van de geschiktheid van nieuw aange legde leefgebieden, 

vliegroutes en ecologische verbindingen voor beschermde soorten.  

¶ Het uitvoeren van aanvullend archeologisch onderzoek in gebieden waar de kans 

groot is dat archeologische waarden in de ondergrond aanwezig zijn . 

¶ Monitoring van grondwater standen bij bemalingen.  

¶ Registratie van het aantal slachtofferongevallen op het hoofdwegennet en 

onderliggend wegennet.  

Meer informatie  

De in deze samenvatting beschreven effecten zijn in meer detail beschreven in de 

hoofdtekst van dit 2 e fase MER (hoofdst ukken 5 en 7) en de deelrapporten die als 

bijlage bij dit 2 e fase MER zijn gevoegd  (Bijlagen C tot en met N) .  

Daarnaast zijn in Bijlage O  zogenaamde factsheets opgenome n waarin de effecten  

per kwadrant rondom het knooppunt  op kaart zijn gepresenteerd. Ten slotte is in 

hoofdstuk 6 voor een aantal specifieke locaties een toelichting opgenomen op de 

gemaakte afwegingen tussen de verschillende be langen die op de betreffende 

locatie een rol hebben gespeeld.  
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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 10  (km 38 .12) en aansluiting 15 Barneveld (km 54 .36 ) , en 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 - Ne derland  

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 v an de Randstad 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 reistijd  die is opgenomen in de 

Structuurvisi e Infrastructuur en Ruimte (SVIR) 11 . 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 -Neder land 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 verkeersdoorstroming 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 huid ige 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 e r vrijwel 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 en 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 , zie afbeelding 5. 

Er zijn dan ook  maatregelen nodig om de robuustheid van het verkeerssysteem  op 

en rond het knooppunt te ver grot en.  

 
10   De ben aming voor aansluiting 12 is begin 2018 gewijzigd in Amersfoort -West.  
11   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 sne lwegen tussen de steden in de 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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Afbeelding 5 Ongeval 13 maart 2018 op A28 bij aansluiting  6 Leusden Zuid, bron: AD.nl  

Leefbaarheidsproblemen rond knooppunt Hoevelaken  

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

zorgt ook voor leefbaarheidsproblemen in de nabi jgelegen kernen zoals Amers foort, 

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

en geluidhinder . 

 

 
Afbeelding 6 Knoopp unt Hoevelaken, bron: Rijkswaterstaat  

Structurele aanpak problemen rond  Knooppunt Hoevelaken  

Om de verkeers -  en leefbaarheidsproblemen rond knooppunt Hoevelaken op te 

lossen, heeft de minister van Infrastructuur en Milieu 12  besloten om in 

samenwerking met de overheden uit de regio het knooppunt en de aangrenzende 

wegvakken str uctureel aan te pakken.  

 
12   Thans minister va n Infrastructuur en Waterstaat  

https://www.ad.nl/amersfoort/verkeerschaos-na-fatale-crash-duitse-vrachtwagenchauffeur-op-a28~afbaa5e9/
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Rijkswaterstaat is verantwoordelijk voor de planuitwerking en de realisatie. Het 

project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  is opgenomen in het MIRT -

projectenoverzicht 201 813 . Het MIRT geeft aan dat dit project een bijdrage levert 

aan het oplossen van knelpunten 8, 17  en 34  uit de File Top 50 14 . Op het 

projectblad in het MIRT 201 8 staat  een taakstellend budget vermeld van ú 763  

miljoen (inclusief de bijdragen van derden).   

1.2  Historie van het project  

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

het resultaat van een proces waarin verschillende stappen zijn doorlopen. Hierna 

volgt een overz icht van de stappen  die tot nu toe zijn doorlopen.  

Een uitgebreidere beschrijving van de historie van het project is opgenomen in 

paragraaf 1.2 van de toelichting bij het ontwerp t racébesluit.  

2006 -  Bestuursovereenkomst Bereikbaarheid Regio Utrecht -  VERD ER 

De Nota Mobiliteit van 2004 15  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 B ereikbaarheid 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.  

2008 -2009 ï 1 e fase planstudie knooppunt Hoevelaken  

Om d e aanleg van de wegverbreding planologisch mogelijk te maken, moet eerst de 

planprocedure uit de Tracéwet worden gevolgd. Daarom is in 2008 de planstudie 

Knooppunt Hoevelaken opgestart. In de eerste fase van de planstudie is de 

doelstelling voor het projec t bepaald (verbetering bereikbaarheid en leefbaarheid) 

en zijn alternatieven met elkaar vergeleken in het 1 e fase milieueffectrapport (MER). 

De Commissie voor de m.e.r heeft in oktober 2009 een positief toetsingsadvies over 

het 1 e fase MER uitgebracht. Op basis van het 1 e fase MER is eind 2009 een 

voorkeursalternatief vastgesteld.  

Meer informatie over het 1 e fase MER is opgenomen in paragraaf  3.1 . 

 

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 hoofdalternatieven  

op hoofdlijnen onderzocht, zodat een voorkeursalternatief kon worden gekozen.  

Dit voorkeursalternatief is de afgelopen jaren verder uitgewer kt en in het 

onderhavige 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.  

2010 -2011 ï Versobering en m arktbenadering  

Het voo rkeursalternatief is in 2010 uitgewerkt in een referentieontwerp . Begin 2011 

bleek dat er onvoldoende budget beschikbaar was om het referentieontwerp voor de 

A28/A1 Knooppunt Hoevelaken aan te leggen. Het financiële gat tussen de raming 

en het beschikbare budget heeft geleid tot een versoberingsslag. Daarbij is gezocht 

naar mogelijkheden om te besparen, zonder daarbij aan doelmatigheid in te boeten. 

 
13   MIRT: Meerjarenprogramma Infrastructuur Ruimte en Transport. MIRT is het programma om investeringen in 

infrastructuur en ruimte te coördineren. ( mirtoverzicht.nl/projecten/hoevelaken -knooppunt -a28 -a1 )  
14   De File Top 50 is te vinden op mirtoverzicht.nl/mirt -gebieden/nationaal/file - top -50   
15   De Nota Mobiliteit is  opgegaan in de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte, vastgesteld 13 maart 2012. Hierin 

wordt de verkeersproblematiek in het onderzoeksgebied aangegeven.  

https://www.mirtoverzicht.nl/projecten/hoevelaken-knooppunt-a28-a1
http://www.mirtoverzicht.nl/mirt-gebieden/nationaal/file-top-50
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Daarnaast is ingezet op een vroege marktbetrokkenheid met als doel om met 

behulp van de markt het beschikbare  budget optimaal te benutten.  

2012 -2013 ï Bestuursovereenkomsten rijk en regio  

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

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

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

project, afspraken hebben gemaakt over de wijze van samenwerken en het 

ñvervlechtenò van de planuitwerking en realisatie. BOK 1 is gevolgd door 

Bestuursovereenkomst 2 (BOK 2). Daarin hebben rij k en regio een programma van 

eisen en wensen aan het project vastgelegd 16 .  

2014/2015 -  Aanbiedingsontwerp ï gunning  

Op basis van de BOK 2  heeft RWS de planstudie, het ontwerp en de realisatie 

halverwege 2015 gegund. Tijdens de aanbesteding is het voorkeursa lternatief 

verder uitgewerkt, waarbij de eisen en wensen uit de BOK 2 (grotendeels) zijn 

verwerkt in het aangeboden ontwerp .  

2015 -2016  ï Uitwerking voorkeursalternatief   

Na gunning is de omgeving gevraagd te reageren op het aanbiedingsontwerp . Het 

aanbied ingsontwerp is op hoofdlijnen goed ontvangen, mede doordat het maximale 

aantal regionale wensen  is verwerkt in het ontwerp. In 2015 en 2016 is op basis van 

het aanbiedingsontwerp het voorkeursalternatief verder uitgewerkt. Bij deze 

uitwerking zijn door de omgeving a angedragen aandachtspunten en 

verbetervoorstellen afgewogen . Het uitgewerkte voorkeursalternatief is in het najaar 

van 2016 gepresenteerd in de brochure van Rijkswaterstaat: ñUitwerking 

voorkeursalternatief knooppunt Hoevelaken, A1 en A28ò17 .  

201 6 -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 Ame rsfoort, 

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 

voortgan g van het 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 totstand koming 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 pr oject 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 betreffe n onder andere de 

werkgroep Natuur, waarin invulling is gegeven aan de noodzakelijke natuur -  en 

boscompensatie, en de archeologische begeleidingscommissie.  

 

 
16   Zie http://publicaties.minienm.nl/documenten/bestuursovereenkomst - 2-a1-a28 -project -knooppunt -hoevelaken -

bok -2- inclusief -bijlagen   
17   Zie http://publicaties.minienm.nl/documenten/brochure - uitwerking -voorkeursalternatief -knooppunt - hoevelaken   

http://publicaties.minienm.nl/documenten/bestuursovereenkomst-2-a1-a28-project-knooppunt-hoevelaken-bok-2-inclusief-bijlagen
http://publicaties.minienm.nl/documenten/bestuursovereenkomst-2-a1-a28-project-knooppunt-hoevelaken-bok-2-inclusief-bijlagen
http://publicaties.minienm.nl/documenten/brochure-uitwerking-voorkeursalternatief-knooppunt-hoevelaken
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In augustus 2015 is het aanbiedingsontwerp gepresenteerd  aan de niet bestuurlijke 

omgeving . Vervolg ens is een klankbordgroep geformeerd waarvoor alle bij RWS 

bekende belangengroeperingen in de omgeving zijn uitgenodigd. Deze 

klankbordgroep is circa 2 keer per jaar bijeengekomen voor een update van de 

stand van zaken van het project. Naast de bijeenkomst en met de klankbordgroep is 

afstemming geweest met de beheerders en eigenaren van de diverse landgoederen 

en heeft Rijkswaterstaat gesprekken gevoerd met de perceeleigenaren waarvan een 

deel van de grond verworven moet worden voor de eindsituatie danwel no dig is als 

werkterrein.  

1.3  Te volgen procedure  

Infrastructurele maatregelen zijn kostbaar en kunnen aanzienlijke gevolgen hebben 

voor mens en milieu. Het is daarom belangrijk dat er een zorgvuldige procedure 

wordt doorlopen. Belangrijke kaders voor deze proce dure staan in de Tracéwet 

(nemen van een t racébesluit) en de Wet milieubeheer  (opstellen van een 

milieueffectrapport) . 

(Ontwerp) t racébesluit  

Op grond van de Tracéwet is een ( ontwerp) trac®besluit vereist voor óeen wijziging 

van een hoofdweg, die bestaat uit  de uitbreiding van een weg met één of meer 

rijstroken, indien het uit te breiden weggedeelte twee knooppunten of aansluitingen 

met elkaar verbindtô. Hieruit volgt de verplichting tot het vaststellen van een 

(ontwerp) t racébesluit voor de aanpassingen aan k nooppunt Hoevelaken en de 

aansluitende  snelwegen A1 en A28.  De Minister van I nfrastructuur en Waterstaat 

(IenW)  is bevoegd gezag voor het nemen van het t racébesluit.  

 

Het ( ontwerp) t racébesluit A28/A1 Knooppunt Hoevelaken bestaat uit een 

besluittekst, toeli chting en tracékaarten.  

De besluittekst beschrijft de infrastructurele maatregelen (wijzigingen A28, A1 en 

knooppunt Hoevelaken), de inpassing daarvan en de ligging in het gebied. 

Daarnaast zijn mitigerende en compenserende maatregelen en tijdelijke 

voorz ieningen in de besluittekst opgenomen. Maatregelen en tijdelijke voorzieningen 

zijn op de tracékaarten aangeduid. Het (ontwerp)tracébesluit gaat vergezeld van 

een toelichting met onderliggend milieueffectrapport inclusief bijbehorende 

deelrapporten, die de  uitkomsten van de milieuonderzoeken weergeven en andere 

aspecten van het t racébesluit toelichten en onderbouwen.  

 

Samenhang tracébesluit  en  saneringsbesluit  

In het plangebied worden, naast de geluidmaatregelen die op grond van de wet -  en 

regelgeving als g evolg van de infrastructurele aanpassingen moeten worden 

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

Tevens is in het onderzoeksgebied een aantal sanerings objecten  aanwezig. 

Saneringsobjecten zijn woningen en andere gel uidgevoelige objecten die bij wet zijn 

aangewezen als objecten waar (van oudsher) een te hoge geluidbelasting heerst. Bij 

de afhandeling van sanering wordt onderscheid gemaakt tussen een zogenoemde 

gekoppelde sanering en autonome sanering. Sanering langs w egdelen waar in het 

kader van het (ontwerp)tracébesluit een gewijzigd geluidproductieplafond wordt 

vastgesteld, worden ógekoppeldô met het trac®besluit gesaneerd. Langs de overige 

wegvakken die in het kader van het tracébesluit fysiek gewijzigd worden maar  

waarvoor geen gewijzigde geluidproductieplafonds worden vastgesteld, wordt de 

sanering middels een saneringsbesluit en saneringsplan afgehandeld . Van dit 

saneringsbesluit wordt eerst een ontwerpbesluit ter inzage gelegd, gelijktijdig met 

het ontwerptracéb esluit A28/A1 Knooppunt Hoevelaken.  
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Milieueffectrapportage (m.e.r.)  

Gekoppeld aan de tracéwetprocedure, wordt op grond van de Wet m ilieubeheer de 

m.e.r. -procedure doorlopen. In de onderstaande tekst zijn kort de stappen voor het 

doorlopen van de m.e.r -proc edure toegelicht, gekoppeld aan de totstandkoming van 

het ( ontwerp) t racébesluit.  

Stap 1: Publicatie aanvangsbeslissing (afgerond)  

De Tracéwetprocedure is in 2008 gestart met de aanvangsbeslissing die de 

toenmalige minister van Verkeer en Waterstaat in over eenstemming met de 

toenmalige minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer 

(VROM) heeft genomen.  

Stap 2: Inspraak en advies Startnotitie  (afgerond)  

De m.e.r. -procedure is in 2008 gestart met de publicatie van de Startnotitie, waarin 

onder andere de te onderzoeken alternatieven en milieueffecten toegelicht zijn. Het 

Bevoegd Gezag 18  heeft de Startnotitie gedurende zes weken ter inzage gelegd.  

Deze inspraakronde had tot doel om inzicht te krijgen in de ideeën van 

belangstellenden en betr okkenen over de te onderzoeken alternatieven en effecten. 

Daarbij zijn ook de wettelijke adviseurs en betrokken bestuursorganen 

geraadpleegd.   

 

De inspraakreacties van de wettelijke adviseurs en betrokken bestuursorganen zijn 

gebundeld en overhandigd aan d e Commissie voor de milieueffectrapportage 

(Commissie m.e.r.). Deze commissie van onafhankelijke milieudeskundigen heeft 

aan het Bevoegd Gezag advies uitgebracht over de richtlijnen voor de inhoud van 

het MER 1 e fase. Het Bevoegd Gezag heeft, mede op basis  van de inspraakreacties 

en het advies van de Commissie m.e.r., de richtlijnen vastgesteld. In de richtlijnen 

is onder andere besloten om de m.e.r. -procedure voor de A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken in twee fasen te doorlopen. In het 1 e fase MER zijn alternatie ven op 

hoofdlijnen onderzocht en in het onderhavige 2 e fase MER is het OTB-ontwerp  in 

detail onderzocht.  

Stap 3: Opstellen van het 1 e fase MER en voorkeurs alternatief  (afgerond)  

Op basis van de vastgestelde richtlijnen is het 1 e fase MER opgesteld. Tijdens  deze 

1e fase van de planstudie zijn 4 hoof dalternatieven met elkaar verge leken. De 

Commissie voor de m.e.r. heeft eind 2009 een -positief -  toetsingsadvies over het 1 e 

fase MER uitgebracht.  De Commissie m.e.r. geeft in dat advies onder meer aan dat 

het ME R op een heldere wijze de verschillen tussen de alternatieven op het vlak van 

doelbereik en effecten inzichtelijk maakt.  Op basis van de vergelijking van de 4 

hoofdalternatieven in het 1 e fase MER  is in het Bestuurlijk  Overleg MIRT van 

november 2009  het vo orkeursalternatief voor knooppunt Hoevelaken vastgesteld. 

De minister heeft in de cember 2009 aanvullende MER -richtlijnen vastgesteld voor 

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

aanvullend op de Richtlijnen voor h et 1e fase MER.  

Stap 4: Opstellen 2 e fase MER en ontwerp t racébesluit  

Op basis van eisen en wensen van rijk en regio (vastgelegd in bestuurlijke 

overeenkomsten)  en milieuafwegingen , is het voorkeursalternatief uitgewerkt  in het 

ontwerp t racébesluit. De milie ueffecten van het OTB-ontwerp  zijn in het onderhavige 

2e fase MER onderzocht. Het ontwerp t racébesluit wordt vastgesteld door de minister 

van I enW . 

 
18   In het 1 e fase MER zijn oplossingen aan het hoofdwegennet inclusief  het aansluitende onderliggend wege nne t 

bestudeerd en was er sprake van twee bevoegde gezagen: de toenmalige ministers van V&W en VROM.  
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Stap 5: Zienswijzen op het 2 e fase MER en ontwerp t racébesluit  

Het ontwerp t racébesluit ligt samen met het 1 e fase MER en 2 e fase MER gedurende 

zes weken ter inzage. Eenieder die dat wenst, kan inspreken  door het indienen van 

een schriftelijke of mondelinge zienswijze . Ook de bestuursorganen van de 

betrokken overheden adviseren over het ontwerp t racébesluit en MER. Omdat het 

project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken is opgenomen in de Crisis -  en herstelwet, is 

er geen advies van de Commissie m.e.r. over het 2e fase MER nodig.  

Stap 6: Vaststelling t racébesluit  

Na afweging van alle binnengekomen adviezen en zienswijzen stelt  de minister van 

I enW  het definitieve t racébesluit vast.  Dit t racébesluit wordt ter inzage gelegd.  

Stap 7: Beroep en uitspraak Raad van State  

Binnen zes weken na bekendmaking van het t racébesluit kan door belanghebbenden 

die ook bij het ontwerp t racébesluit  hun zienswijze naar voren hebben gebracht, een 

beroepschrift worden ingediend bij de Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad 

van State (AbRvS). Beroep kan ook worden ingediend door belanghebbenden die 

daartegen geen zienswijze naar voren hebben gebracht,  indien de belanghebbende 

niet kan worden verweten dat hij geen zienswijze heeft ingediend ( art. 6:13 Awb). 

Dit betreft bijvoorbeeld onderdelen van het t racébesluit die zijn gewijzigd ten 

opzichte van het ontwerp t racébesluit.  Voor het doen van de uitspraak  door de 

AbRvS bevat de Crisis -  en herstelwet een termijn van zes maanden na afloop van de 

beroepstermijn.  

Stap 8: Uitvoering, monitoring  en oplevertoets  

Wanneer het t racébesluit is vastgesteld en de relevante procedures , waaronder 

vergunningverlening,  zij n doorlopen, kan het project  worden gerealiseerd. Het 

bevoegd e gezag moet na realisatie de feitelijk optredende milieugevolgen van de 

voorgenomen activiteit vergelijken met de in het MER verwachte effecten (artikel 

7.3 7 lid 1f  van de Wet milieubeheer). In het t racébesluit word en daarom 

monitoringsmaatregelen opgenomen en er wordt een oplevertoets uitgevoerd als 

bedoeld in artikel 23 lid 1 van de Tracéwet.  

1.4  Relatie met andere projecten in de omgeving  

In afbeelding 7 zijn infrastructurele en ruimtelijke ontwikkelingen opgenomen , die 

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

worden de ontwikkelingen toegelicht.  

Infrastructurele ontwikkelingen hoofdwegennet  

Op de delen van het ho ofdwegennet 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  (zie tevens afbeelding 7) :  

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

aansluiting Bunschoten -Spakenburg  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) . Het 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 tijde ns de uitvoering in verband met omleidingsroutes.  
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Infrastructurele ontwikkelingen onderliggend wegennet  

Ook op het onderliggende wegennet spelen verschillende infrastructurele 

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

bel angrijkste hiervan zijn  (zie tevens afbeelding 7) :  

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

gereed ).  

4.  Westelijke ontsluiting Amersfoort (201 8-2022 ).  Opnieuw inrichten van h et 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 r ondweg N303 Voorthuizen (provincie) en tegelijkertijd de  

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

 

 
Afbeelding 7 Overzicht infrastructurele en ruimtelijke ontwikkelingen met raakvlak project A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken   

Ruimtelijke projecten in de regio  

Naast de hiervoor genoemde infrastructurele ontwikkelingen, zijn de volgende 

ruimtelijke ontwikkelingen relevant  (zie tevens afbeelding 7):  

Gemeente N ijkerk  

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).   
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De geluidswal die de toekomstige woonwijk beschermt tegen geluidhinder van 

de A28, is reeds gerealiseerd. De ligging van deze geluidswal 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 reeds enkele bedrijven gerealiseerd.  

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

van 66 woningen op het bedrijventerrein Horstbeek ter verv anging 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 her ontwikkelen tot een kantoor -  

en woningbouwlocatie. Dit plan gaat uit van de bouw van ongeveer 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.  

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 oppe rvlakte van circa 11,5 hectare  voorzien . 

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

april 2017 wel een voorbereidingsbesluit vastgesteld door de gemeenteraad.  

Op 31 mei 2018 is een nieuw voorbereidingsbesluit in werking g etreden.  

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

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

scherm). Deze ontwikkeling is opgenomen in het bestemmingsplan 

Bedrijventerreinen e.o. en sn elwegen (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  2014 . 

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 We st is 14 -2-2017 door de 

raad vastgesteld.  Het voorbereidingsbesluit is vastgesteld in januari 2018.  

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 

vastgeste ld voor deze ontwikkeling. Omdat er ten tijde van de 

milieuonderzoeken nog geen vastgesteld bestemmingsplan  was  voor  deze 

ontwikkeling, is deze niet meegenomen in de onderzoeken.  

Gemeente  Barneveld  

17.  Landgoed Westerveld  (A1 -West). He t betreft de realisatie van 4 woningen op 

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

bestemmingsplan vastgesteld voor deze ontwikkeling . 

file://///9a1
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1.5  Leeswijzer  

Voorliggend 2e fase MER A28/A1 Knooppunt Hoevelaken is opgebouwd uit de 

volgende onderdel en:  

Å Samenvatting . 

Å Kernhoofdstukken met effectbeschrijvingen . 

Å Bijlagen :  achtergrondinformatie, onderzoeksrapportages en factsheets 

deelgebieden.  

 

De samenvatting vormt een afspiegeling van de inhoud van het 2e fase MER.  

 

Hoofdstuk 1 t/m 7 van dit 2e fase MER bevat de kernhoofdstukken en zijn bedoeld 

voor de bestuurlijke lezer en voor belanghebbenden en geïnteresseerden.  

Het is opgebouwd uit de inleiding, de voorgeschiedenis en de te volgen procedure  

(Hoofdstuk 1), de onderbouwing van de nut en noodza ak  (Hoofdstuk 2), een 

toelichting op het ontwerpproces wat heeft geleid tot een OTB -ontwerp en een 

beschrijving van het OTB -ontwerp (Hoofdstuk 3) . Daarna volgen de  uitgangspunten 

van de effectbeoordeling (Hoofdstuk 4), de integrale effectbeoordeling van de  

weg verbreding in de gebruiksfase (Hoofdstuk 5), de integrale effectbeoordeling van 

de realisatiefase (Hoofdstuk 6)  en afsluitend de leemten in kennis en de aanzet voor 

een monitoringsprogramma  (Hoofdstuk 7).  

 

De in het 1 e fase MER onderzochte hoofdalterna tieven zijn behandeld in paragraaf  

3.1 . Voor een volledig beeld van deze alternatieven en de effecten ervan wordt 

verwezen naar het 1 e fase MER dat gelijktijdig met het OTB en 2 e fase MER ter 

inzage wordt gelegd.  

Het 2e fase MER richt zich uitsluitend op het voornemen zoals dit is vastgelegd in 

het ontwerptracébesluit (OTB). Dit betreft het ontwerp van de verbreding van de A1 

en A28 en de aanpassing van het knooppunt Hoevelaken  inclusief de inpassings - , 

mitigerende en compenser ende maatregelen.  

 

Naast achtergrondinformatie, zijn in de bijlagen de deelrapport en opgenomen met 

de gedetailleerde onderzoeksresultaten per aspect . De deelrapport en bevatten ook 

onderzoeksinformatie benodigd voor het OTB A28/A1 Knooppunt Hoevelaken .  

 

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

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

te nemen van effecten op meer lokale schaal  in de vorm van factsheets . Hiermee 

wordt een gerichter beeld g egeven van de relevante effecten voor gemeenten, 

bewoners en belangenorganisaties die vooral geïnteresseerd zijn in de effecten in 

een bepaald gebied. Bij deze beschrijving is het plangebied opgedeeld in vier 

deelgebieden, te weten de vier kwadranten rond het knooppunt .  

In Bijlage O  is per deelgebied een Factsheet opgenomen.  
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2  Aanleiding en doelstellingen project  

In dit hoofdstuk is een nadere onderbouwing van de bereikbaarheids -  en 

leefbaarheids problemen opgenomen die de aanlei ding vormen voor het project 

A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  (nut en noodzaak) . Daarbij is de situatie in 2030 

bekeken zonder de aanpassingen aan de A28, A1 en knooppunt Hoevelaken.  

2.1  Bereikbaarheids -  en leefbaarheidsproblemen  

2.1.1  Doorstroming en robuustheid  

 

Wat i s 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 betrekking op heeft ,  staat in de Fi le 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 , zonder aanpassingen aan het kn ooppunt en de 

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

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

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

spit sen 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 situatie 

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.  

 

Waardoor wordt het probleem veroorzaakt?  

Vormgev ing knooppunt  veroorza akt  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 b etreft 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 weefvakken en samenvoegpunten hebben een bepaalde capaciteit.  

In het algemeen z al 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 filevorming optreden. Bij een 

klaverblad bestaat als gevolg van de compacte uitvo ering 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 sprake van 

een soort kettingreactie. De weefvakken in knooppunt Hoevelaken zij n erg kort 

(circa 180 meter) en hebben als gevolg hiervan een lage afwikkelingscapaciteit. Ook 

de samenvoegpunten hebben beperkte afmetingen. Hierdoor treedt op diverse 

punten filevorming 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. 
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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 paragraaf 5.2.1  wordt hier 

uitgebreider op ingegaan bij de beschrijving van de referentiesituatie voor Verkeer.  

 

Een indicatie voor 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 o p de A28 richting 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 noor delijke richting 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 getroffen 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 maximaal 1,5 keer 

zo lang mag zi jn als de reistijd buiten de spits (de zogenaamde streefwaarde  voor 

de reistijdverhouding ). In onderstaande tabel zijn van de op knooppunt Hoevelaken 

aansluitende NOMO -trajecten de reistijd verhoudingen  weergegeven van de situatie 

2030 zonder project.  Te zi en is dat op twee trajecten in de ochtendspits niet voldaan 

wordt aan de streefwaarde van 1,5 19 .  

 

Tabel 18  Reistijdverhouding en NOMO - trajecten 2030 zonder project  

Weg  Traject  Streef -

waarde 20  

Reistijd -

verhouding  

ochtendspits  

Reistijd -

v erhouding  

avondspits  

A1 knpt Muiderberg (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 Rijnsweerd (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 Hoevel aken (A1)  1,5  1,4  1,1  

* Afgerond naar beneden is de score 1,5. De score ligt echter net boven de 1,5.  

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

meer toegepast .  Omdat de reistijdverhouding in de st artnotitie A28/A1 Knooppunt Hoevelaken en de 

richtlijnen voor 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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2.1.2  Verkeersveiligheid  

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

Knooppunt Hoevelaken, wordt bepaald door de hoge intensi teiten op diverse 

verbindingen in het knooppunt  in combinatie met de huidige vormgevingsaspecten . 

Het klaverbladknooppunt met de korte 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 de krappe 

inrichting van toe -  en afritten en de volle hoofdrijbanen zorgt voor risico ôs 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, verspreid over het gehele p lan gebied, 

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

en hierdo or  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 verkeersaanbod.  

2.1.3  Verbetering van de leefomgeving  

De leefbaarheidsproblemen die mede aanleiding zijn voor het project zijn 

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

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

lagen de A1, de A28 en het knooppunt geheel in landelijk 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 

toekom st voortzetten. Dit betekent dat er aanzienlijk meer mensen 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 

geluidbel asting.  

Deze twee ontwikkel ingen gecombineerd zorgen ervoor dat veel mensen nu overlast 

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 g rote druk ligt op de nog aanwezige natuur en 

landschapswaarden.  

 

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. Daarnaas t is er een sterke wens om de aanwezige natuur en 

landschapswaarden 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 va n bijvoorbeeld versnippering 

van natuurgebieden door snelwegen 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 bovensta ande 

knelpunten meegenomen.  
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2.2  Doelstellingen A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  

De in paragraaf 2.1  beschreven problematiek is vertaald naar de volgende 

doelstellingen voor het project  (bron: startnotitie knooppunt Hoevelaken, 2008) :  

¶ Bereikbaarheid en verkeersveiligheid: Het realiseren van veilige 

weginfrastructuur waarmee per 2022 voldaan wordt aan de streefwaarde voor 

reistijd verhouding  uit de Nota Mobiliteit (bereikbaarheid).  

¶ Leefbaarheid: Het verbeteren van de leefomgeving door een z o goed mogelijke 

inpassing van te treffen maatregelen per 2022 (leefbaarheid).  

 

In de BOK 2 (zie paragraaf 1.2 ) is een vertaling gemaakt van de hiervoor genoemde 

doelstellingen uit de startnotitie knooppunt Hoevelaken. De genoe mde doelen 

worden bereikt door:  

¶ een verbeterde doorstroming van het verkeer.  

¶ een reductie van het aantal verkeersslachtoffers.  

¶ een betrouwbaar wegennet.  

¶ een robuust netwerk waarbinnen verstoringen kunnen worden opgevangen.  

¶ een samenhangend netwerk met de p rojecten binnen het Programma  VERDER 

afgestemd op de doelen van de regionale en lokale wegbeheerders.  

¶ het voorkomen van aantasting van natuur, landschap en ecologie.  

 

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

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

betrekking op het bereikbaarheidsdoel. Het programma van wensen 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.  

 

In paragraaf 5.1  is beschreven in hoeverre het OTB-ontwerp  voldoet aan deze 

doelstellingen.  
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3  Ontwerpproces OTB-ontwerp  

Dit hoofdstuk geeft een beschrijving van de belangrijkste afwegingen die een rol 

hebben gespeeld tijdens de ontwikkeling van het  OTB-ontwerp. Daarbij is eerst een 

samenvatting opgenomen van de resultaten van het MER fase 1 dat in 2009 is 

opgesteld (paragraaf 3.1 ). Op bas is van het MER fase 1 is een voorkeursalternatief 

vastgesteld wat in de jaren daarna verder is uitgewerkt tot het OTB -ontwerp. De 

uitwerking van het OTB -ontwerp is toegelicht in paragraaf 3.2 . Vervolgens  is een 

korte beschrijvi ng opgenomen van hoe het  OTB-ontwerp  er uit ziet  (paragraaf  3.3 ) .  

3.1  Milieueffectrapport fase 1  

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

knooppunt Hoevelaken zijn vier hoofdalternatieven onde rzocht:  

1.  Niet Verbreden: maatregelen openbaar vervoer, fiets en 

mobiliteitsmanagement.  

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

het knooppunt zelf.  

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

paral lelbanen.  

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

verbindingen.  

 

De resultaten van het uitgevoerde onderzoek zijn in deze paragraaf samengevat.  

3.1.1  Toelichting op de beoordeling in het MER fase 1  

In het 1e fase MER is het probleemoplos send vermogen van de vier 

hoofd alternatieven en het onderling onderscheidend vermogen onderzocht. Daarbij 

zijn de aspecten verkeer, milieu, kansen inpassing, ruimte en techniek en kosten 

onderzocht. Hieronder zijn deze aspecten kort toegelicht.  

 

Verkeer: o plossend vermogen/nieuwe knelpunten  

Het doel is om een verkeersdoorstroming te behalen die aansluit bij de norm: een 

reistijd van deur tot deur die op de drukste uren maximaal anderhalf keer de reistijd 

buiten de spits bedraagt. Het mag daarbij niet zo zij n dat een oplossing op de ene 

plek een knelpunt op een andere plek veroorzaakt.  

 

Milieu: mens/natuur  

Bij het aspect Milieu zijn effecten op de kwaliteit van de leefomgeving onderzocht. 

Denk hierbij aan lucht, geluid, natuur en veiligheid.  

 

Kansen inpassin g: ontwikkelingen/inpasbaarheid  

Onderzocht is hoeveel inspanning er nodig is om de wegaanpassing in te passen in 

de omgeving. Ook is gekeken naar kansen die het project mogelijk biedt op andere 

vlakken zoals het verminderen van barrières in de natuur of he t meenemen van 

nieuwe recreatieve verbindingen.  

  

Ruimte & techniek: ruimtebeslag/uitvoerbaarheid  

In het MER fase 1 is onderzocht of de alternatieven technisch ómaakbaarô zijn. Denk 

daarbij aan belemmeringen in verband met de grondwatersituatie of ruimteg ebrek. 

Ook is onderzocht of verbindingen tijdens de realisatie voldoende begaanbaar 

blijven.  
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Kosten: passend binnen budget/verhouding kosten en baten  

Onderzocht is of het totale pakket aan kosten (bijvoorbeeld ook inclusief 

grondverwerving) voor aanleg e n beheer & onderhoud binnen het budget past. Ook 

is een kosten -batenanalyse uitgevoerd om te onderzoeken of de kosten van de 

verschillende alternatieven opwegen tegen de baten die ze opleveren.  

3.1.2  Beschrijving onderzochte alternatieven MER fase 1  

 

Niet Verbre den  

Het alternatief Niet Verbreden houdt in dat er geen ingrepen plaatsvinden 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 zog enoemd mobiliteitsmanagement wordt geprobeerd om het 

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

2009 overeenstemming bereikt over een heel pakket van dergelijke lokale en 

regionale maatregelen.  

 

Verbreden  

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 de drukste 

verbindingen, waardoor er minder krui sende 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 van de A1 en de A28 komen extra rijstroken, wat v oor een goede 

doorstroming op het knooppunt noodzakelijk is.  

 

Sorteren  

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

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

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

 

Nieuwe Verbindingen  

Het alternatief Nieuwe Verbindingen houdt in dat een deel van de verkeersstroom 

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

wordt het knooppunt zel f aanzienlijk minder belast.  

3.1.3  Resultaten MER fase 1 per alternatief  

 

Niet verbreden  

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

voorliggende 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 verkeer kan gaan verwerken, en de toevoerende 

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

toenemen.  

 

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

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

gevallen zijn aan te grijpen om al bestaande knel punten 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 Verbreden. Positief is dat er 

geen sprake is van ruimtebeslag of uitvoeringstechnische pr oblemen.  
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Verder zijn de kosten beperkt; de lokale en regionale maatregelen passen 

(ruimschoots) binnen het beschikbare budget.  

 

Verbreden  

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

als probleemoplossend. De reistijd tijdens de spits voldoet veelal aan de normen. 

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 verbind ingen voor recreanten en natuur 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 wegen . 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, la ndbouw en woon -  en 

werkgebieden. 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 onontkoombaa r. De voorlopige kostenraming past  

binnen het budget , maar meerkosten voor eventuele grootschalige ruimtelijke 

inpassingen zijn in deze beoordeling nog niet meegenomen.  

 

Sorteren  

Voor verschillende routes is het alternatief Sorteren gunstig voor de 

verkeer sdoorstroming. Dit geldt bijvoorbeeld voor het verkeer vanaf aansluiting 5 

Maarn  (A28)  richting het 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 parallelban en zich weer samenvoegen.  

 

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 barrièrewerking is daarmee groter en dus ook moeilijker op te heffen. Voor 

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

maatregel en  te treffen  om effecten te beperken . Daarom is het alternatief op het 

criterium  kansen en ontwikkelingen iets minder gunstig ingeschat.  

 

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

kunstwerken en een lange bouwtijd. Hind er 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 rangs chikking voor de kosten -

batenanalyse helder; daarin is Verbreden gunstiger dan Sorteren.  
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Nieuwe Verbindingen  

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

knelpunten voor de 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 ruimtebeslag, tast cultuur - , landschaps -  en 

archeolog ische waarden aan en snijd t  waardevolle gebieden soms doormidden. Voor 

het alternatief N ieuwe Verbindingen moeten ook de meeste objecten (waaronder 

huizen) worden gesloopt. Verder onstaan er  nieuwe geluidsbronnen. 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 verkeerskundige 

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.  

3.1.4  Belangrijkste conclusies MER fase 1  

De belangrijkste  conclusies uit het MER fase 1  zijn hieronder samengevat 21 .  

 

Het alternatief Verbreden biedt 

de beste perspectieven  

Extra rijstroken langs de bestaande 

wegen en aanpassingen aan het 

knooppunt zelf leveren een forse 

bijdrage aan een soepele 

verkeersafwikkeli ng 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 hoofdalternatieven.  

 
  

Elementen van het alternatief 

Sorteren kunnen de moeite 

waard blijk en  

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 knelpunte n te 

verminderen. Verkeerskundig 

gezien heeft  het fysiek scheiden 

van doorgaand en in -  en uitvoegend 

regionaal verkeer voordelen.  

 

 
21   Op ba sis van de Brochure MER 1 e fase knooppunt Hoevelaken, april 2009 en Notitie Voorkeursalternatief 

knooppunt Hoevelaken, 6 juni 2009, zie www.ikgaverder.nl/documenten/  

http://www.ikgaverder.nl/documenten/
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Met name bij kort opeenvolgende 

aansluitingen op het  hoofdwegennet 

verbetert de doorstroming en 

verkeersveiligheid . Daarom zi jn op 

de A28 -Zuid elementen van 

óSorterenô opgenomen in het VKA. 

 

Het alternatief Niet 

Verbreden kan zelfstandig 

de problematiek niet 

oplossen  

De verkeersdoorstroming 

wordt met dit alternatief 

beperkt verbeterd, maar niet 

in voldoende mate om de 

streefw aarden 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 ma atregelen mee te 

nemen als onderlegger voor 

het VKA. 

 

 

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 

constate ren 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 waar weinig baten 

tegenover staan en er zijn 

weinig tot geen kansen voor 

inpassing.  
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3.1.5  Voorkeursalternatief knooppunt Hoevelaken  

In de aanloop naar de keuze is in juli 2009 de bestuurlijke VERDER -notitie 22  

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 heb ben de betrokken partijen in het samenwerkingsverband 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 positief 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 Verbreden 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.  

3.2  Ontwikkeling OTB - ontwerp  

De uitwerking van het vastgestelde voorkeursalternatief naar het  OTB-ontwerp  is 

het resultaat van een lang traject, waarbij het  OTB-ontwerp  stapsgewijs tot 

ontwikkeling is gek omen. Belang rijke stappen in dit proces zijn  (zie afbeelding 8) :  

¶ BOK 2 (2013):  afspraken over het gezamenlijk op de markt zetten van de 

planuitwerking en de realisatie, inclusief een contourlijn als begre nzing van de 

fysieke oplossingsruimte en een lijst met wensen van rijk en regio.  

¶ Aanbesteding en gunning (2014 - 2015):  uitwerking van een 

aanbiedingsontwerp door marktpartijen, inclusief gunning.  

¶ Consultatie / participatie op het aanbiedingsontwerp  (2015):  door de 

bestuurlijke en niet -bestuurlijke omgeving zijn aandachtspunten en 

verbetervoorstellen voor het voorkeursalternatief  aangedragen.  Op basis hiervan 

is het ontwerp verder uitgewerkt tot een uitgewerkt voorkeursalternatief.  

¶ OTB / MER fase 2 (2016 - 201 8):  in het kader van het OTB is het 

voorkeursalternatief  verder uitgewerkt  tot het OTB -ontwerp . Daarbij zijn onder 

meer maatregelen vanuit het MER fase 2 verwerkt in het OTB -ontwerp.  

 

In navolgende paragrafen zijn  de resultaten uit de genoemde stappen samen gevat.  

 

 
22   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/
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Afbeelding 8 Totstandkomingsproces uitwerking tot OTB -ontwerp  

3.2.1  BOK 2  

In de BOK 2  zijn bestuurlijke kaders meegegeven aan de uitwerking van het 

voorkeursalternatief. Belangrijk kader voor de o ntwikkeling van het OTB-ontwerp  is 

de contourenkaart die de fysieke oplossingsruimte v oor het OTB-ontwerp  begrenst , 

zie afbeelding 9. De weg inclusief bijbehorende voorzieningen (bijvoorbeeld bermen, 

slot en en portalen) dient binnen de contouren ingepast te worden.  

 

Naast de contourenkaart is ook de lijst met wensen vanuit rijk en regio uit de BOK 2  

van belang voor de ontwikkeling van het OTB-ontwerp . In deze lijst staan wensen 

als verbreding van een verbi ndingsweg in het knooppunt, de aanleg van 

vluchtstroken onder kunstwerken, extra route informatiepanelen, (hele) aansluiting 

Hoevelaken, aanleg van fiets -  en voetgangersverbindingen ( onderdoorgangen  en/of 

bruggen), etc.  

Door de invulling van de wensen ond erdeel uit te laten maken van de 

gunningscriteria voor het project, werden  de marktpartijen gestimuleerd  om zoveel 

mogelijk wensen op t e nemen in het OTB-ontwerp . 
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Afbeelding 9 Ruimtelijke contourenkaart project knooppunt Hoe velaken  

3.2.2  Aanbesteding PDC project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  

In de zomer van 2015 is de opdracht voor het uitvoeren van de planstudie, het 

ontwerp en de realisatie (PDC) van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  

gegund aan de Combinatie A1|28. Tijdens de  aanbesteding heeft de Combinatie 

A1|28 op basis van onder andere een door RWS aangeleverd referentieontwerp voor 

de basisscope en de kaders en wensen uit de BOK 2 , een aanbiedingsontwerp 

uitgewerkt. Het aanbiedingsontwerp is tot stand gekomen op basis van  een 

integraal ontwerpproces. In dit ontwerpproces zijn  de belangen vanuit de sporen 

ontwerp, planstudie, omgeving, uitvoering, verkeer,  veiligheid,  vormgeving en 

kosten integraal afgewogen. De gemaakte afwegingen hebben geleid tot een 

aanbiedingsontwerp  waarin de bestuurlijke wensen  uit de BOK 2  voor het grootste 

deel zijn verwerkt.  

3.2.3  Consultatie / participatie op het aanbiedingsontwerp  

Na gunning van de opdracht is het aanbiedingsontwerp  gepresenteerd aan de 

bestuurlijke en niet -bestuurlijke omgeving. Daarb ij is de omgeving gevraagd om 

aandachtspunten en verbetervoorstellen aan te dragen voor de uitwerking van het 

aanbiedingsontwerp . In paragraaf  1.2 van de toelichting bij het OTB  is beschreven 

hoe de opgehaalde informatie is verwerkt in het OTB-ontwerp . 
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3.2.4  Uit werking voorkeursalternatief in het OTB  

In het kader van het ontwerp t racébesluit is het voorkeursalternatief in meer detail 

uitgewerkt. Op hoofdlijnen zijn de volgende uitwerkingen doorgevoerd:  

¶ Lokale ontwerp optimalisaties om bijvoorbeeld het aantal object en dat als gevolg 

van het project moet verdwijnen te minimaliseren.  Een ander voorbeeld is het 

doorvoeren van lokale wijzigingen in het ontwerp om rekening te houden met 

aanvullende omgevingswensen.  

¶ Aansluiting op het onderliggend wegennet. Op basis van d ynamische 

verkeersberekeningen is onderzocht hoe de aansluiting van het project op het 

onderliggend wegennet moet worden vormgegeven. Zo is bijvoorbeeld bepaald 

hoeveel opstelstroken er voor elke rijrichting moeten zijn bij de aansluiting van 

een afrit op de onderliggende wegen.  

¶ Doorvoeren van optimalisaties ten aanzien van verkeersveiligheid. Het ontwerp is 

geanalyseerd om te toetsen welke mogelijkheden er zijn om (bestaande) 

verkeersveiligheidsknelpunten op de A1 en A28 op te lossen en daarmee het 

ontwerp  zo verkeersveilig mogelijk te maken. Mogelijkheden  om de 

verkeersveiligheid te verbeteren zijn verwerkt in het OTB-ontwerp . 

¶ Uitwerking van het watersysteem rond de weg. In het Waterstructuurplan 

(bijlage D bij het OTB) is uitgewerkt hoe het watersysteem r ond de weg er uit 

komt te zien. Dit watersysteem is verwerkt in het OTB -ontwerp.  

¶ Uitwerking van de landschappelijke inpassing van de weg in de omgeving. In het 

Landschapsplan (bijlage C bij het OTB) is uitgewerkt hoe de weg op een goede 

manier ingepast kan  worden in het landschap. De inpassingsmaatregelen die 

hieruit voortkomen zijn verwerkt in het OTB -ontwerp.  

¶ Mitigerende en compenserende maatregelen. Vanuit de verschillende  

deelonderzoek en zijn maatregelen voorgesteld  om negatieve effecten op de 

omgeving te voorkomen . De voorgestelde  maatregelen zijn integraal beoordeeld. 

Daarbij is per maatregel bepaald welke invloed (positief, neutraal of negatief) de 

maatregel heeft op andere milieuaspecten, juridische aspecten, belangen in de 

omgeving, ontwerp, realisa tie en kosten. Op basis van een integrale afweging op 

al deze aspecten/belangen, is bepaald welke maatregelen zijn verwerkt in het 

ontwerp. Deze maatregelen maken daarmee deel uit van het OTB -ontwerp dat 

vastgelegd wordt in het ontwerptracébesluit  A28/A1 K nooppunt Hoevelaken.  

Maatregelen voor Natuur en de compensatie van houtopstanden zijn uitgewerkt 

in het Mitigatie -  en compensatieplan Bos en Natuur  (bijlage E bij het OTB ).  

3.3  Beschrijving OTB - ontwerp  

Het in paragraaf 3.1  beschrev en proces heeft geleid tot het ontwerp  dat  in het OTB 

wordt vastgelegd  (OTB -ontwerp) . In deze paragraaf  is een beschrijving op 

hoofdlijnen van het OTB-ontwerp  opgenomen.  

 

De beschrijving van het OTB-ontwerp is opgedeeld in 5 wegvakken , te weten  (zie 

afbeelding 10 ) :  

1.  A1-West  

2.  Knooppunt Hoevelaken  

3.  A1-Oost  

4.  A28 -Zuid  

5.  A28 -Noord  

 

De aanpassingen aan de infrastructuur die plaatsvinden in het OTB-ontwerp  bestaan 

in hoofdlijnen uit het  aanpassen van de vormgeving van  het knooppunt en het 

verbreden van de aangrenzende rijkswegen. In navolgende tabel zijn de 

aanpassingen beschreven.  
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Tabel 19  Aanpassingen infrastructuur  

Wegvak  Wegvak  Van (Huidig)  Naar  

A1-West  A1 Bunschoten -  knooppunt  

Hoevela ken  

2 rijstroken (noord) 

-  3 rijstroken (zuid)  

2x4  rijstroken  

Knooppunt  

Hoevelaken  

Verbindingswegen A1/A28  Klaverblad  Sterturbine , vormgegeven als een 

kom,  waarbij  de nieuw aan te leggen 

verbindingswegen in een cirkel op 

hoogte komen te liggen  

A1-Oost  A1 knooppunt  Hoevelaken -  

aansluiting A30  

2x2  rijstroken  + 

spitsstrook 

zuidzijde  

2x4  rijstroken  

A28 -Zuid  A28 Maarn ï knooppunt  

Hoevelaken  

2x2 rijstroken + 

plusstroken  

Westelijke rijbaan: 4 rijstroken.  

Oostelijke rijbaan:  

- tot aansluiting Leusden 4 rijstroke n;  

- vanaf aansluiting Leusden 

5 rij stroken (2  rijstroken en een 

parallelbaan met 3 rijstroken).  

A28 -Noord  A28 knooppunt  Hoevelaken -  

aansluiting Vathorst  

2x2  rijstroken  2x4  rijstroken  

 A28 aansluiting Vathorst -  

Nijkerk  

2x2  rijstroken  2x3  rijstroken  

 

 
Afbeelding 10  Indeling wegvakken  OTB-ontwerp  

 

In de navolgende paragrafen is het ontwerp van het OTB-ontwerp  per wegvak  nader 

toegelicht.  
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3.3.1  A1-West  

Dit wegvak  betreft de A1 tussen aansluiting 12 Bunschoten -Spakenburg 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 OTB-ontwerp  is als uitgangspunt gehanteerd dat de bestaande geometrie 

van de weg gehandha afd blijft. Dit betekent dat de as van de weg gelijk blijft aan de 

bestaande situatie  en de verbreding aan beide zijden van de weg plaatsvindt . Om de 

extra rijstroken te creëren worden de bestaande rijbanen verbreed totdat een 

voldoende ruim dwarsprofiel o ntstaat om het benodigde aantal rijstroken te 

realiseren. De verbreding vindt plaats aan zowel de middenbermzijde als de 

buitenbermzijde. Het OTB-ontwerp is schematisch weergegeven in  afbeelding 11 . 

 

 
Afbeelding 11  OTB-ontwerp A1-West  
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Aansluitingen  

Binnen het wegvak A1 -West  liggen twee aansluitingen . Aansluiting 12 Bunschoten -

Spakenburg  en 13 Amersfoort -Noord. De toe -  en afritten bij de aansluitingen 12 en 

13 worden qua vormge ving niet gewijzigd. De bestaande toe -  en afritten worden 

aangepast  aan de verbreding van de weg.  

 

Onderliggend wegennet  

In de navolgende tabel zijn relevante onderdelen van het onderliggend wegennet 

binnen het  wegvak  A1-West beschreven, die aangepast wor den als gevolg van het 

project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken . Daarbij is aangegeven hoe de weg gewijzigd 

wordt in het OTB-ontwerp . 

 

Tabel 20  Relevante onderdelen onderliggend wegennet A1 -West  

Weg  OTB - ontwerp  

Oude 

Zevenhuizerstraat  

Het viaduct waarmee de Oude Zevenhuizerstraat de A28 kruist, wordt gehandhaafd. 

Voor het voetgangers -  en fietsverkeer wordt de bestaande constructie uitgebreid aan 

beide zijden 23 .  

Lindeboomseweg  De Lindeboomseweg kruist de Oude Zevenhuizerstraat in de huid ige situatie 

ongelijkvloers, parallel met de A1. Vervolgens buigt de weg naar het noorden om aan 

te sluiten op de Oude Zevenhuizerstraat. De ruimte die de Lindeboomseweg inneemt 

onder het viaduct is in het OTB-ontwerp  nodig voor de afrit naar verzorgingspl aats 

Neerduist. In het OTB-ontwerp  kruist de Lindeboomseweg de Oude Zevenhuizerstraat 

daarom niet meer, maar loopt de Lindeboomseweg aan de oostzijde parallel aan de 

Oude Zevenhuizerstraat, om vervolgens aan de oostzijde aan te sluiten op deze straat.  

Reiniertunnel  De bestaande Reiniertunnel wordt gesloopt en er komt een nieuwe tunnel voor in de 

plaats. De nieuwe Reiniertunnel heeft een ruimer profiel waarbij een 

voetgangersvoorziening is toegevoegd.  

N199 

Bunschoterstraat  

Deze onderdelen van het onderligg end wegennet hoeven in het OTB - ontwerp  niet 

aangepast te worden, met uitzondering van het toepassen van extra opstelvakken bij 

de Bergpas  en Rondweg Oost (aansluiting 13 Amersfoort -Noord) .  Bergpas  

Rondweg Oost  

Heideweg  

Verzorgingsplaats Neerduist  

Binnen het wegvak  A1-West  ligt de verzorgingsplaats Neerduist (noordzijde A1). 

Deze verzorgingsplaats wordt uitgebreid van 15 naar 105 parkeervakken voor 

personenautoôs en van 15 naar 33 vakken voor vrachtautoôs en bussen. Tevens 

biedt de verzorgingsplaats i n de nieuwe situatie ruimte voor het parkeren van twee 

LZVôs (Langere en Zwaardere Vrachtautocombinatie).  

3.3.2  Knooppunt Hoevelaken  

Knooppunt Hoevelaken betreft het knooppunt en de eerste aansluitende delen van 

de A1 en A28. Het OTB-ontwerp  voor dit wegvak  is schematisch weergegeven op 

afbeelding 12 . In het Dossier Ruimtelijke Kwaliteit en Vormgeving (DRKV) is 

beschreven dat het knooppunt vormgegeven dient te worden als een kom.  

Deze komvorm wordt in het OTB-ontwerp  gevormd door de nieuw aan te leggen  

verbindingswegen die in een cirkel op hoogte komen te liggen , zie afbeelding 13 .  

De nieuwe verbindingswegen vervangen 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.   

 
23   Er lopen nog gesprekken met bestuurlijke partijen over de optimale oplossing voor het fietsverkeer op deze 

verbinding. Op de kaarten bij het OTB is een ruimtereservering opgenomen om een eventuele optimalisatie niet 

onmogelijk te maken.  
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De kom vorm van het knooppunt wordt extra benadrukt door het toepassen van 

steile taluds aan de buitenzijde en flauwe ta luds aan de binnenzijde.  

De verbindingswegen aan de binnenzijde liggen het hoogst, en naar buiten toe 

liggen deze trapsgewijs lager. Zo wordt er een soort ótribuneô aan de buitenzijde van 

de kom gecreëerd.  Afbeelding 13  uit het Landschapsplan geeft een indruk van het 

nieuwe Knooppunt Hoevelaken.  

 

 
Afbeelding 12  OTB-ontwerp knooppunt Hoevelaken  
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Afbeelding 13  Vormgeving knooppunt Hoevelaken  

 

In de huidig e situatie hebben de verbindingswegen in het knooppunt allen 1  rijstrook 24 . 

In het OTB -ontwerp worden de volgende verbindingswegen uitgebreid tot 2 rijstroken:  

¶ Apeldoorn (A1) ï Utrecht (A28) . 

¶ Utrecht (A28) ï Amsterdam (A1) . 

¶ Amsterdam (A1) ï Utrecht (A28) . 

¶ Utrecht (A28) ï Apeldoorn (A1) . 

Aansluitingen  

Binnen knooppunt Hoevelaken liggen twee aansluitingen. Aansluiting 14 Hoevelaken 

(A1) en aansluiting 8 Amersfoort  (A28) . In het OTB-ontwerp  is voor aansluiting 14 

Hoevelaken een volledige aansluiting opgenomen . De toe -  en afritten bij aansluiting 

8 worden qua vormgeving niet veel gewijzigd. De bestaande toe -  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 A 28 richti ng de Hogeweg 

wordt ruimer vorm gegeve n dan in de bestaande situatie.  

Onderliggend wegennet  

In de navolgende tabel zijn relevante onderdelen van het onderliggend wegennet 

binnen het  wegvak  knooppunt Hoevelaken beschreven, die aangepast worden als 

gevolg van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken . Daarbij is aangegeven hoe 

de weg gewijzigd wordt in het OTB-ontwerp . 

 

 
24   De afrit uit de richting Amsterdam (A1) naar Utrecht (A28) heeft 2  rijstroken, maar deze voegen samen tot 1 

rijstrook voordat de verbindingsweg aansluit op de A28.  
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Tabel 21  Relevante onderdelen onderliggend wegennet knooppunt Hoevelaken  

Weg  OTB - ontwerp  

Onderdoorgang Spoorli jn 

Amersfoort -Zwolle en 

Brenninkmeijerlaan  

Vanwege de wegverbreding wordt het spoorviaduct verbreed . Het fietspad en 

voetpad parallel aan de spoorverbinding worden aangepast aan de nieuwe 

situatie .  

Onderdoorgang  

Danzigweg -Terminalweg  

De Danzigweg ligt in de huidige situatie ten noorden van het knooppunt. In het 

OTB-ontwerp  wordt de Danzigweg doorgetrokken onder de A1 door, om aan te 

sluiten op de Terminalweg.  

Fietsverbinding 

Amersfoortsestraat  

Zowel in de huidige situatie als in het OTB -ontwerp  kruist dez e verbinding de A1 

onderlangs. Wel moet de verbinding worden aangepast als gevolg van de 

aanpassingen aan aansluiting 14 Hoevelaken , waarbij de fietsverbinding op 

maaiveld blijft liggen . 

Kruising Nijkerkerstraat ,  

Westerdorpsstraat  en  

Amersfoortsestraat  

De huidige kruising inclusief opstelvakken wordt aangepast op de nieuwe 

inrichting aansluiting 14 Hoevelaken . Het fietspad wordt verlegd en opnieuw 

aangesloten op de bestaande fietsvoorzieningen. Voor de kruising van het 

fietspad met de Nijkerkerstraat wordt  een nieuwe onderdoorgang gerealiseerd.  

Fietsverbinding Hogeweg  Zowel in de huidige situatie als in het OTB -ontwerp  kruist deze verbinding de 

A28 onderlangs. Wel moet de verbinding worden aangepast als gevolg van de 

aanpassingen aan aansluiting 8 Amersfoo rt , waarbij de fietsverbinding op 

maaiveld blijft liggen . 

Verbinding Outputweg -  

Energieweg  

In het OTB -ontwerp  is een verbinding tussen de Outputweg en de Energieweg 

opgenomen. Deze nieuwe verbinding kruist de A28 onderlangs, maar wordt 

aangelegd op maaiv eldhoogte.  De A28 ligt hier namelijk op hoogte.  

Outputweg  Als gevolg van de nieuwe verbinding Outputweg -  Energieweg  wordt de 

Outputweg tussen deze verbinding en de Hogeweg eenrichtingsverkeer ( richting 

de Hogeweg ) . De westelijk vrijgekomen rijstrook van de Outputweg wordt 

ingericht als fietspad tussen de Hogeweg en de Modemweg/Accupad . 

Hanzetunnel  De Hanzetunnel kruist de A28 in de huidige situatie onderlangs. Deze tunnel 

hoeft niet te worden aangepast. Wel wordt er in het OTB -ontwerp  een nieuw 

kunstwerk  aangelegd waarmee de verbindingsboog Amsterdam -Zwolle deze weg 

bovenlangs kruist.  

Onderdoorgang  Van 

Tuyllstraat  

De onderdoorgang  waarmee de Van Tu yllstraat de A28 in de huidige situatie 

kruist wordt als gevolg van de verbreding van de A28 verlengd.  

3.3.3  A1-Oost  

Dit wegvak  betreft de A1 ten oosten van knooppunt Hoevelaken, van voor het 

viaduct Stoutenburger laan  tot aan aansluiting 15 Barneveld (knooppunt A1 en A30). 

Op de A1-Oost  wordt het bestaande aantal rijstroken van de hoofdrijbanen 

uitgebreid van 2x2 me t een spitsstrook aan de zuidzijde naar 2x4.  

Bij het OTB-ontwerp  is als uitgangspunt gehanteerd dat de bestaande geometrie 

van de weg zo veel mogelijk gehandhaafd blijft. Dit betekent dat de as van de weg 

waar mogelijk gelijk blijft aan de bestaande situa tie. Aan de middenbermzijde is 

geen ruimte voor verbreding. Alle benodigde verbreding wordt aan de 

buitenbermzijde aangebracht. Afhankelijk van de bestaande verhardingsbreedte is 

aan de buitenbermzijde een verbreding nodig van ongeveer 6 tot 7 meter per 

ri jbaan. Het OTB-ontwerp  is schematisch weergegeven in  afbeelding 14 . 
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Afbeelding 14  OTB-ontwerp  A1-Oost  

Aansluitingen  

Op het wegvak  A1-Oost  ligt  één aansluiting, namelijk aan sluiting 15 Barneveld. Van 

deze aansluiting ligt alleen de zuidelijke afrit binnen het plangebied . In het OTB-

ontwerp  is deze afrit zo veel mogelijk gelijk geho uden aan de bestaande situatie.  

Onderliggend wegennet  

In de navolgende tabel zijn relevante onde rdelen van het onderliggend wegennet 

binnen het  wegvak  A1-Oost beschreven, die aangepast worden als gevolg van het 

project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken . Daarbij is aangegeven hoe de weg gewijzigd 

wordt in het OTB-ontwerp . 
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Tabel 22  Relevante onderdelen onderliggend wegennet A1 -Oost  

Weg  OTB - ontwerp  

Stoutenburgerlaan  Voor de kruising van de Stoutenburgerlaan met de A1 en het spoor Amersfoort ï 

Apeldoorn wordt in het OTB-ontwerp  een nieuw viaduct gebouwd omdat het 

bestaande viaduct niet  gehandhaafd kan worden. Dit nieuwe viaduct wordt gebouwd 

ten oosten van het bestaande viaduct en is voorzien van fiets suggestie stroken en een 

voetpad.  

Stoutenburgerweg  Voor de kruising van de Stoutenburgerweg met de A1 en het spoor Amersfoort ï 

Apeldoorn  wordt in het OTB-ontwerp  een nieuw viaduct gebouwd omdat het 

bestaande viaduct niet gehandhaafd kan worden. Dit nieuwe viaduct wordt gebouwd 

ten westen van het bestaande viaduct.  

Brunesengweg  De verbreding van de A1 heeft ruimtebeslag op de Brunesengweg,  die over enkele 

honderden meters parallel ligt aan de A1. Het deel van de Brunesengweg dat 

verdwijnt wordt parallel aan de nieuwe A1 teruggebouwd.  

Verzorgingsplaatsen N ieuwe Middelaar en Palmpol  

Aan de zuidzijde van de A1 -Oost  ligt in de bestaande situat ie verzorgingsplaats 

Palmpol. Aan de no ordzijde van de A1 -Oost  liggen de rustplaats Uilengoor en het 

tankstation Middelaar.   

De verzorgingsplaats  Palmpol wordt in het OTB-ontwerp uitgebreid  van 23 naar 45 

parkeervakken voor personenautoôs en van 17 naar 27 vakken voor vrachtautoôs en 

bussen. In de nieuwe situatie is er tevens ruimte voor 3 LZVôs.   

De rustplaats Uilengoor en het tankstation Middelaar komen in het OTB-ontwerp te 

vervallen en worden vervangen door de nieuwe  verzorgingsplaats Nieuwe Middelaar  

(noordzijde A1) . Verzorgingsplaats Nieuwe Middelaar bevat 62 parkeervakken voor 

personenautoôs, 59 voor vrachtautoôs en bussen en 6 voor LZVôs.  

3.3.4  A28 -Zuid  

Dit wegvak  betreft de A28 vanaf aansluiting 5 Maarn tot voor aans luiting 

8 Amersfoort. Op de A28 -Zuid w ordt het huidige aantal rijstroken van de 

hoofdrijbanen uitgebreid van 2 met plusstroken  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 rijstrok en 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 

Hoevelaken vindt de verbreding voorna melijk plaats aan de oostzijde van de 

bestaande weg. Dit omdat er aan de westzijde verschillende dwangpunten aanwezig 

zijn, zoals bestaande geluidschermen die gehandhaafd worden. In verband hiermee 

verschuift tussen aansluiting 6 Leusden -Zuid en het knoopp unt de as van de weg 

naar het oosten. Het OTB-ontwerp  is schematisch weergegeven in  afbeelding 15 . 

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.  
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Afbeelding 15  OTB-ontwerp  A28 -Zuid  

Ond erliggend wegennet  

In de navolgende tabel zijn relevante onderdelen van het onderliggend wegennet 

binnen het  wegvak  A28 -Zuid beschreven, die aangepast worden als gevolg van het 

project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken . Daarbij is aangegeven hoe de weg gewijzigd  

wordt in het OTB-ontwerp . 
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Tabel 23  Relevante onderdelen onderliggend wegennet A28 -Zuid  

Weg  OTB - ontwerp  

N221  De N221 sluit bij aansluiting 5 Maarn aan op de A28. Er is een minimale 

aanpassing nodig om aan te sluiten op verbrede A2 8.  

Paradijsweg  Het bestaande fietsviaduct wordt vervangen door een combinatie van een 

recreatieve verbinding (fiets -  en voetpad) en een ecologische verbinding 

(ecorecreaduct Paradijsweg ).  

Ponlijn en 

Dorresteinseweg  

De Ponlijn en Dorresteinseweg kruisen de A28 in de huidige situatie onderlangs. 

De A28 wordt in het OTB-ontwerp  aan beide zijden verbreed. Aan de zuidzijde 

wordt het bestaande kunstwerk verbreed en aan de noordzijde wordt een nieuw 

kunstwerk aangelegd waarop de afrit naar de Arnhemseweg (aansl uiting 6) ligt.  

Voetpad noordzijde 

A28 richting 

Heiligenbergerbeek  

Aan de noordzijde van de A28 ligt tussen de Dorresteinseweg en de 

Heiligenbergerbeek in de huidige situatie een voetpad. Dit voetpad wordt in het 

OTB-ontwerp  gehandhaafd.  

Heiligenbergerbe ek  De bestaande brug over de Heiligenbergerbeek wordt in het OTB-ontwerp  

uitgebreid vanwege de verbreding van de A28. Daarnaast is in het OTB-ontwerp  

een voetgangersverbinding toegevoegd aan de kruising met de 

Heiligenbergerbeek. Deze verbinding loopt lang s de Heiligenbergerbeek, onder de 

A28 door.  Aansluitende paden aan weerszijden van de A28 worden door de regio 

gerealiseerd .  

Heiligenbergerweg  De bestaande Heiligenbergerweg kruist de A28 in de huidige situatie met een 

viaduct en aparte constructies voor twee fietspaden aan weerszijden van de weg. 

Op de plek van de bestaande viaducten wordt in het OTB-ontwerp  één nieuw 

viaduct gebouwd. Qua dwarsprofiel komt het nieuwe viaduct overeen met de 

bestaande situatie.  

Valleikanaal  De bestaande brug over het Vall eikanaal wordt in het OTB-ontwerp  uitgebreid 

vanwege de verbreding van de A28. Daarnaast wordt de doorvaarthoogte met 

0,40 meter verhoogd.  

Fietstunnel Schammer  De bestaande fietstunnel Schammer hoeft in het OTB-ontwerp  niet of nauwelijks 

te worden aangepa st.  

Fiets onderdoorgang  

Barneveldse beek  

Ter hoogte van de Barneveldse beek wordt in het OTB-ontwerp  een nieuwe 

fiets onderdoorgang  aangelegd. Daarnaast moet, in verband met de uitbreiding 

van het bestaande kunstwerk Barneveldse beek, de bestaande stuw met vistrap 

verplaatst worden.  

Driftakkerweg  De Driftakkerweg wordt als gevolg van de verbreding van de A28 ter hoogte van 

aansluiting 7 Leusden in oostelijke richting verschoven.  De Driftakkerweg kruist 

het Valleikanaal vervolgens met een nieuw kunstwerk. Tussen de fietstunnel 

Schammer en de kruising met 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. In de huidige situatie kruist de  

Driftakkerweg de Barneveldse beek samen met de A28. Door de verbreding van 

de A28 wordt deze kruising in het OTB-ontwerp  in oostelijke richting verschoven 

en maakt deze niet meer gebruik van hetzelfde kunstwerk als de A28.   

3.3.5  A28 -Noord  

Dit wegvak  betreft d e A28 ten noorden van knooppunt Hoevelaken (ter hoogte van 

tankstation Hooglanderveen) tot a ansluiting 9 Nijkerk. Op de A28 -Noord  wordt het 

bestaande aantal rijstroken van de hoofdrijbanen uitgebreid van 2x2 naar 2x4 tot de 

aansluiting 8a Amersfoort -Vathor st en van 2x2 naar 2x3 tussen de aansluitingen 

8a  Amersfoort -Vathorst en 9 Nijkerk. Bij het OTB-ontwerp  is als uitgangspunt 

gehanteerd om de bestaande situatie zoveel mogelijk te benutten. Aan de 

middenbermzijde is geen ruimte voor verbreding. Alle benodig de verbreding wordt 

aan de buitenbermzijde aangebracht. Het OTB-ontwerp  is schematisch weergegeven 

in  afbeelding 16 . 



 

 

Pagina  68  van  233  

MER A28/ A1 KNOOPPUNT HOEVELAKEN | DEFINITIEF | 31 AUGUSTUS 2018  

 
Afbeelding 16  OTB-ontwerp  A28 -Noord  

Aansluitingen  

Binnen  het wegvak  A28 -Noord  liggen twee aansluitingen , aansluiting 8a Amersfoort -

Vathorst  en 9 Nijkerk.  

Aan de westzijde zijn de toe -  en afrit van de aansluiting 8a in het OTB-ontwerp  

gecombineerd met de nieuwe verzorgingsplaats Vathorst/ Corlaer. Aan de oostzij de 

volgen de toe -  en afrit de bestaande ligging en worden deze aangepast aan de 

verbreding van de A28. Voor aansluiting 9 geldt dat alleen het zuidelijke gedeelte 

van de aansluiting binnen het plangebied  valt. De zuidelijke toe -  en afrit worden qua 

vormgev ing niet gewijzigd en worden aangepast aan de verbreding van de A28.  
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Toekomstvaste kunstwerken  

Op het deel van de A28 dat verbreed wordt naar 2x3 rijstroken , wordt  bij de aanleg 

van kunstwerken rekening gehouden met een toekomstige verbreding naar 2x4 

rijs troken. Dit geldt voor de viaducten waarmee de Bunschoterweg en de 

Watergoorweg 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 Arkervaart kruis t, wordt in het OTB-ontwerp  

rekening gehouden met een eventuele v erbreding naar 2x4 rijstroken.  

Onderliggend wegennet  

In de navolgende tabel zijn relevante onderdelen van het onderliggend wegennet 

binnen het  wegvak  A28 -Noord  beschreven, die aangepast word en als gevolg van het 

project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken . Daarbij is aangegeven hoe de weg gewijzigd 

wordt in het OTB-ontwerp . 

 

Tabel 24  Relevante onderdelen onderliggend wegennet A28 -Noord  

Weg  OTB - ontwerp  

Scheidingsweg 

(fietspad)  

De Scheidingsweg kruist de A28 in de huidige situatie onderlangs, parallel aan de 

spoorlijn Amersfoort -Zwolle. Het fietspad blijft in het OTB-ontwerp  ook bereikbaar 

voor hulpdiensten.  

Domstraat  De Domstraat kruist de A28 in de huidige situatie onderlangs . Ook de Domstraat blijft 

in het OTB-ontwerp  bereikbaar voor hulpdiensten.  

Verbindingsweg / 

Arkemheenweg  

In het OTB-ontwerp  is rekening gehouden met een toekomstige verbreding van de 

Verbindingsweg/Arkemheenweg naar 2x2 rijstroken. Om deze reden is een 

mi ddenbermbreedte van 8 meter toegepast.  

Bunschoterweg 

(N806)  

De Bunschoterweg kruist in de huidige situatie de A28 bovenlangs met een viaduct. 

Door de verbreding van de A28 wordt het viaduct in het OTB-ontwerp  vervangen 

door een nieuw viaduct met een rijba an met twee rijstroken en twee fietsstroken. 

Tussen de rijbaan en het fietspad is een scheiding van 0,50 meter breed toegepast. 

De aanpassingen aan dit viaduct hebben geen gevolgen voor de ligging van het 

aangrenzende viaduct van de Bunschoterweg over de A rkemheenweg.  

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 ri jstroken zou er een 

steunpunt van het kunstwerk Bunschoterweg op de locatie 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 

westel ijke richting.  

Watergoorweg  De Watergoorweg kruist de A28 in de huidige situatie bovenlangs. In het OTB-

ontwerp  is deze kruising uitgewerkt conform de huidige situatie.  

Arkervaart, 

Arkersluisweg en 

Nijverheid sstraat  

De kruisingen van de Arkersluisweg en  Nijverheid sstraat met de A28 zijn in het OTB-

ontwerp  uitgewerkt conform de huidige situatie. Daarnaast blijft bij de kruising met 

de Arkervaart de huidige doorvaarthoogte gehandhaafd.  

Berencamperweg 

(N301)  

De Berencamperweg wordt in het OTB -ontwerp  niet aangepast  met uitzondering van 

een kleine wijziging in de rijstrookindeling . 

 

Verzorgingsplaats Vathorst/ Corlaer  

Binnen het wegvak  A28 -Noord  ligt in de huidige situatie het tankstation  

Hooglanderveen. In het OTB -ontwerp  komt dit te vervallen en wordt het vervangen 

door de nieuw te realiseren verzorgingsplaats Vathorst/ Corlaer. Deze 

verzorgingsplaats komt in het OTB -ontwerp te liggen  bij de aansluiting 8a 

Amersfoort -Vathorst  en bevat 28 parkeervakken voor personenautoôs, 30 vakken 

voor vrachtautoôs en bussen en 3 vakken voor LZVôs.  
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4  Uitgangspunten effectbeoordeling  

4.1  Plan -  en onderzoeksgebied  

Plangebied  

Afbeelding 17  geeft het plangebied voor het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  

weer. Het plangebied is het gebied waar de fysieke aanpassingen aan de 

infrastructuur plaatsvinden. Knooppunt Hoevelaken vormt de kruising tussen de A28 

en de A1. Aangezien de problematiek op het knooppunt een gevolg is van 

verkeersstromen in een groter gebied, strekt het plangebied zich ui t over de A1 van  

de aansluiting 12 Bunschoten -Spakenburg  (km 38 .12) tot  aansluiting 15 Barneveld 

met de A30 (km 54 .36) , terwijl van de  A28  het gedeelte  van iets ten zuiden van 

aansluiting 5 Maarn (km 15 .91) tot aan aansluiting 9 Nijkerk  (km 36 .24)  in 

besch ouwing is genomen.  

 

 
Afbeelding 17  Plangebied A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  
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De A1 ligt van west naar oost in de gemeenten Bunschoten (alleen de noordelijke 

toe -  en afrit van aansluiting 12 Bunschoten -Spakenburg), Amersfoort en  Barneveld. 

Nabij Hoevelaken grenst de gemeente Nijkerk direct aan de A1.  

De A28 ligt van noord naar zuid in de gemeenten Nijkerk, Amersfoort en Leusden. 

Het plangebied valt geheel binnen de beheergrens van Waterschap Vallei en  Veluwe.  

Onderzoeksgebied  

Het  onderzoeksgebied  is het gebied waarbinnen de effecten van de aanpassingen 

aan de infrastructuur optreden. Het onderzoeks gebied verschilt per aspect en kan 

groter zijn dan het plangebied. Zo reikt verstoring door geluid verder dan het 

plangebied, terwijl r uimtebeslag op archeologische waarden  alleen binnen het 

plangebied optreedt.  

4.2  Referentiesituatie  

De referentiesituatie bestaat uit de huidige situatie, aangevuld met de autonome 

ontwikkelingen tot 2030. Autonome ontwikkelingen vinden los van het 

planvoornem en plaats en zijn projecten die al in (voorbereiding voor) uitvoering zijn 

of waarover een besluit is genomen (vastgelegd in een bestemmingsplan).  Deze 

projecten zijn beschreven in paragraaf 1.4 . In dit MER is de referentiesitu atie 

gebruikt om de effecten van het OTB-ontwerp  in beeld te brengen, zie ook paragraaf 

4.4 .  

 

De effecten in het MER zijn bepaald voor het jaar 2030. Het jaar 2030 is gehanteerd 

als planjaar omdat het verkeersmodel (NRM) dat t en grondslag ligt aan de verkeers -  

en milieuberekeningen berekeningen voor dit jaar uitvoert en het een representatief 

jaar is kort na de realisatie van het project (2021 -2025). Voor het aspect geluid zijn 

de berekeningen uitgevoerd voor het jaar 2035, van wege wettelijke vereisten (10 

jaar na realisatie).  

4.3  Beoordelingskader  

In deze paragraaf is het  beoordelingskader beschreven  dat in dit MER gebruikt is om 

de effecten van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken in beeld te brengen. Het 

beoordelingskader is m ede gebaseerd op de vastgestelde richtlijnen voor het 1 e en 

2e fase MER. Aangezien de richtlijnen al in 2009 zijn vastgesteld, is het 

beoordelingskader geactualiseerd aan de hand van de huidige stand van zaken van 

jurisprudentie, wet -  en regelgeving.   

 

In het beoordelingskader is onderscheid gemaakt in aspecten/criteria die in dit 2 e 

fase MER gebruikt zijn om het doelbereik van het OTB-ontwerp  te kunnen toetsen 

en aspecten/criteria waarmee de milieueffecten van het OTB-ontwerp  worden 

bepaald.  

4.3.1  Doelbereik  

Het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken kent een dubbele doelstelling , die is 

omschreven in de startnotitie uit 2008 . Het project heeft enerzijds tot doel om de 

bereikbaarheid van de regio Utrecht te verbeteren door een veilige 

weginfrastructuur te realisere n die voldoet aan de streefwaarde voor 

reistijd verhouding . Anderzijds heeft het project tot doel om de leefbaarheid in het 

gebied rond de weg  te verbeteren door een goede inpassing. Met behulp van 

navolgend beoordelingskader is getoetst in hoeverre het OTB-ontwerp  voldoet aan 

deze doelstellingen.  Deze toetsing is te vinden in paragraaf 5.1 . 

 



 

 

MER A28/A1 KNOOPPUNT HOEVELAKEN | DEFINIT IEF | 31 AUGUSTUS 2018  

 

Pagina  73  van  233  

Tabel 25  Beoordelingskader doelbereik MER A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  

Aspect  Doel  

Verkeer  Verbeteren van de bereik baarheid van de regio Utrecht  

Het realiseren van een veilige weginfrastructuur  

Verbetering van de 

leefomgeving  

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

inpassing  

4.3.2  Effecten  

Met behulp van het beoordelingskader uit navol gende tabel is bepaald welke 

milieueffecten er optreden als gevolg van het project A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken. Onder de tabel is per aspect een toelichting opgenomen op de 

gehanteerde criteria. Bij de beschrijving en beoordeling van de effecten wordt 

onde rscheid gemaakt in effecten tijdens de gebruiksfase ( effecten OTB -ontwerp, zie 

hoofdstuk 5) en effecten tijdens de realisatiefase ( effecten tijdelijke werkzaamheden 

zoals werkterreinen (inclusief bouwhubs) en bemalingen, zie ho ofdstuk 7).  

 

Tabel 26  Beoordelingskader effecten MER A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  

Aspect  Criterium  Subcriterium  

Verkeer   Reistijdverhouding  

  I/C -verhouding  

  Verkeersprestatie op basis van intensiteit en  

  Voertuigverliesuren  

  Rijsnelheid in de spits  

  Robuustheid van het netwerk  

Geluid   Geluidbel ast  oppervlak > 50 dB  

  Aantal geluidgevoelige objecten per geluidbel ast ingsklasse 

van 5 dB  

  Aantal geluidgevoelige objecten > 65 dB  

  Aantal geluidg ehinderden > 55 dB  

Luchtkwaliteit  Concentraties  NO2 en  Concentraties NO 2  

 fijn stof  Concentraties fijn stof  (PM10 )  

  Concentraties fijn stof  (PM2.5 )  

 Emissie NO 2 en  

fijn stof  

Emissie NO 2 per jaar  

 Emissie PM 10  per jaar  

Natuur  Aantasting van  Opper vlakteverlies  

 Natura 2000  Geluidbelasting  

  Stikstofdepositie  

  Overige aantasting  

 Aantasting van NNN  Oppervlakteverlies  

 Geluidbelasting  

  Stikstofdepositie  

  Overige aantasting  

 Beschermde soorten   

Archeologie   Beïnvloeding archeologische v erwachtingswaarden  

  Beïnvloeding archeologisch waardevolle (bekende) terreinen  

Bodem  Kwaliteit Landbodem  Verandering van aanwezige verontreinigingen (boven 

interventiewaarde)  

  Verandering gemiddelde kwaliteit (diffuse 

verontreinigingen)  
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Aspect  Criterium  Subcriterium  

Bodem  Kwalite it grondwater  Verandering van aanwezige verontreinigingen (boven 

interventiewaarde) in grondwater  

  Effecten op grondwaterverontreinigingen in de omgeving  

 Kwaliteit waterbodem  Verandering van aanwezige verontreinigingen (boven 

interventiewaarde)  

Water   Beïnvloeding oppervlaktewater  

  Beïnvloeding grondwater  

  Beïnvloeding grondwaterbeschermingsgebieden  

Landschap, 

Cultuurhistorie en 

Ruimtelijke kwaliteit  

Fysieke aantasting 

landschap  

Landschapstype en structuren, gebieden en patronen  

Bos en beplanti ng  

Fysieke aantasting  Historische geografie  

cultuurhistorie  Historische (steden)bouwkunde  

Landschap, 

Cultuurhistorie en 

Ruimtelijke kwaliteit  

Ruimtelijke  

kwaliteit  

Belevingswaarde vanuit de omgeving  

Belevingswaarde vanuit de weggebruiker  

 Gebrui kswaarde  

 Toekomstwaarde  

Sociale aspecten  Sociale veiligheid  Zichtbaarheid en attractiviteit  

 Barrièrevorming  Barrièrewerking  

  Bereikbaarheid  

 Visuele hinder  Indringing en/of blokkering  

 Lichthinder  Statische lichthinder  

  Dynamische lichthinder  

Verkeersveiligheid   Inschatting aantal verkeersongevallen  

  Kritische ontwerpelementen  

Externe veiligheid   Plaatsgebonden risico  

  Groepsrisico  

Ruimtegebruik  Wonen en  Sloop woningen, bedrijven e.a. of gedwongen vertrek  

 werken  Ruimtebeslag op bestaan de woongebieden  

  Ruimtebeslag op toekomstige woongebieden  

  Ruimtebeslag op bestaande werkgebieden  

  Ruimtebeslag op toekomstige werkgebieden  

 Landbouw  Ruimtebeslag (ha) op landbouwgebied  

 Recreatie  Ruimtebeslag op recreatiegebied en doorsnijding va n 

recreatieve routes  

Verkeer  

In het deelrapport Verkeer (zie Bijlage C ) zijn de gehanteerde uitgangspunten bij 

het maken van de verkeersprognoses voor het project A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken  beschreven. Ook zijn in dit deelrap port de  verkeersgegevens zelf  

opgenomen . Op basis van de verkeersprognoses is een beoordeling van de 

verkeerskundige effecten van het project  A28/A1 Knooppunt Hoevel aken gegeven 

door de verkeersgegevens van de referentiesituatie in 2030 te vergelijken met de 

verkeersgegevens van de plansituatie in 2030. Tevens is hiermee beoordeeld of met 

het project aan de doelstelling van het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken wordt 

voldaan ten aanzien van doorstroming en robuustheid van het verkeersysteem  (zie 

paragraaf  5.1 ) . 
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Reistijdverhouding  

De reistijdverhouding  geeft de verhouding weer tussen de reistijd in de spits en de 

reistijd buiten de spits  op specifieke trajecten op het hoofdwegennet . De 

streefwaarde voor de reistijdverhouding is 1,5 wat betekent dat de reistijd op het 

hoofdwegennet in de spits maximaal 1,5 keer zo lang is als buiten de spits. Een 

traject met een reistijdverhouding  boven de 1,5 voldoet niet meer aan de 

streefwaarde zoals opgenomen in de SVIR .  

 

Er zijn 8 NOMO-traje cten  die (deels) door het onderzoeksgebied lopen . Deze 

trajecten zijn opgenomen in afbeelding 18 . Te zien is dat het project A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken maar een beperkt onderdeel vormt van elk van de rel evante 

NOMO-trajecten.  

 

Bij het criterium reistijdverhouding  is beoordeeld welke invloed het project A28/A1 

Knooppunt Hoevelaken heeft op de reistijdverhouding en op de genoemde 8 

trajecten.  Een verlaging van de reistijdverhoudingen is positief beoordeeld.  

 

 
Afbeelding 18  Relevante NOMO- trajecten  waarvoor de streefwaarde voor de reistijdverhouding geldt , bron: 

SVIR 

I/C -verhouding  

De benutting van het wegennetwerk is beschreven met de I/C -verhouding. De I/C -

verhouding geeft de ve rhouding weer tussen de hoeveelheid verkeer op een wegvak 

( intensiteit) en de beschikbare capaciteit van het wegvak.  Wanneer de intensiteit de 

maximale weg capaciteit nadert, is er sprake van een (over)belast wegvak . Voor het 

hoofdwegennet is de I/C -verhoud ing ingedeeld in 3 klassen:  

¶ Minder dan 0 ,8: Het wegvak heeft ruim voldoende restcapaciteit.  

¶ Van 0 ,8 tot en met 0 ,9: Het wegvak heeft beperkte restcapaciteit.  

¶ Van 0 ,9 tot  en met  1,0: Het wegvak heeft weinig  tot geen  restcapaciteit.  

 

Het project is beoordeeld  op het criterium óI/C-verhoudingô aan de hand van het 

aantal wegvakken waar de I/C -verhouding onder de 0,8 blijft.  Een toename van dit 

aantal is positief beoordeeld.  

Verkeersprestatie  

De verkeersprestatie wordt uitgedrukt in het totaal aantal afgelegde 

vo ertuigkilometers  in het onderzoeksgebied, uit gesplitst naar hoofdwegennet ( HWN) 

en onderliggend wegennet ( OWN). Minder voertuigkilometers op het OWN en meer 

op het HWN levert in principe een positieve bijdrage aan de doorstroming (minder 

sluipverkeer) en v erkeersveiligheid. Bij dit criterium is beoordeeld in hoeverre dit bij 

het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken aan de orde is.  
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Voertuigverliesuren  

Met voertuigverliesuren wordt het totaal aantal uren reistijdverlies aangegeven. Een 

voertuigverliesuur  betek ent dat op een bepaald traject 1 voertuig 1 uur vertraging 

heeft gehad  (o f waarschijnlijker, 60 voertuigen met 1 minuut vertraging ). Bij dit 

criterium is beoordeeld in hoeverre het aantal voertuigverliesuren op het 

hoofdwegennet wijzigt ten opzichte van de  referentiesituatie als gevolg van het 

project.  Een afname van het aantal voertuigverliesuren is positief beoordeeld.  

Rijsnelheid in de spits  

De rijsnelheid in de spits is een indicator van de bereikbaarheid in de regio . Een 

stijging van de rijsnelheid in de spits betekent een betere doorstroming op het 

hoofdwegennet . Het project is op d eze indicator beoordeeld op basis van de 

wijziging van het aantal wegvakken op de A1 en A28 binnen het onderzoeksgebied 

waar de rijsnelheid in de spits lager is dan 75 km/uu r. Een afname van dit aantal is 

positief beoordeeld.  

 

Robuustheid van het netwerk  

De r obuustheid van het netwerk van wegen beschrijft  de wijze waarop een netwerk 

kan omgaan met incidentele verstoringen , zoals: extra drukte, ongevallen, 

calamiteiten, bijzo ndere weersomstandigheden en wegwerkzaamheden. Deze 

incidentele situaties  mogen er niet toe leiden  dat het netwerk niet meer kan 

functioneren. Een robuust netwerk kan dan ook goed omgaan met incidentele 

verstoringen . In tegenstelling tot de overige verkeer skundige aspecten die 

kwantitatief zijn beoordeeld, is de r obuustheid van het netwerk kwalitatief 

beoordeeld . 

Geluid  

Voor de beoordeling van het aspect Geluid in het MER (zie Bijlage D ) zijn 

geluidberekeningen uitgevoerd voor de te verbreden delen van de A1 en de A28, en 

de wegen waar als gevolg van het project een significant geluideffect op kan treden. 

Als significant geluid effect wordt verstaan een toe -  of afname van 1 dB . Dit komt  

ongeveer overeen met een toename van de verk eersintensiteiten met 30% of een 

afname van 20%. Hierbij is een ondergrens van 2.000 motorvoertuigen per etmaal 

gehanteerd (wegen met een lagere intensiteit worden voor de effectbeoordeling niet 

relevant geacht).  In afbeelding 19  zijn de relevante wegen opgenomen.  

Geluidbel ast oppervlak > 50 dB  

Met behulp van geluidberekeningen is de invloed van het project op de 

geluidbelasting bepaald. Op basis van de berekeningen is bepaald in hoeverre het 

oppervlak met  een geluidbelasting van meer dan 50 dB wijzigt als gevolg van het 

project. Een toename van het geluidbelast oppervlak is negatief beoordeeld en een 

afname positief.  

Aantal geluidgevoelige objecten per geluidbel astingsklasse van 5 dB  

Op basis van de geluid berekeningen zijn geluidcontouren bepaald voor een 

geluidbelasting van 50, 55, 60 en 65 dB. Vervolgens is bepaald hoeveel 

geluidgevoelige objecten 25  er in de referentie -  en plansituatie binnen de 

verschillende geluidbelastingsklassen van 5 dB liggen. De eff ecten op dit criterium 

zijn daarna beoordeeld op basis van de toe -  of afname van het aantal 

geluidgevoelige bestemmingen binnen de geluidbelastingsklassen.  

 
25   Woningen, onderwijsgebouwen, ziekenhuizen en verpleeghuizen, verzorgingstehuizen, psychiatrische 

inrichtingen en kinderdagverblijven.  
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Aantal geluidgevoelige objecten > 65 dB  

Met behulp van de geluidberekeningen is bepaald hoeveel gelu idgevoelige objecten 

er in de referentie -  en plansituatie een geluidbelasting hebben van meer dan 65 dB. 

Een toename van dit aantal is negatief beoordeeld en een afname positief.  

 

 
Afbeelding 19  Afbakening relevante wegen MER onderzoek Geluid  

Aantal geluidgehinderden > 55 dB  

Uitgaande van een gemiddelde woningbezetting van 2,2 personen is op basis van de 

geluidberekeningen bepaald in hoeverre het aantal geluidgehinderden wijzigt als 

gevolg van het project. Bij het bepalen van h et aantal geluidgehinderden is gebruik 

gemaakt van de dosis -effect relatie voor wegverkeerslawaai zoals gepubliceerd in 

bijlage 2 van de Regeling geluid milieubeheer (R gm ) en opgenomen in tabel 27 . Een 

to ename van het aantal geluidgehinderden is negatief beoordeeld en een afname 

positief.  

 

Tabel 27  Dosis -effectrelaties voor verkeerslawaai (Bron: R gm  bijlage 2)  

Geluidbel ast ingklasse (L den )  Gehinderden per 100 bewoners  

55 ï 59 dB  21  

60 ï 64 dB  30  

65 ï 69 dB  41  

70 ï 74 dB  54  

75 dB of hoger  61  
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Geluidbel asting op stiltegebieden  

Aanvankelijk behoorde het criterium ógeluidbelasting op stiltegebiedenô tot het 

beoordelingskader. Stiltegebieden zijn aangewezen in de Provinciale 

milieuver ordening. Ten noordwesten van het onderzoeksgebied ligt op meer dan 2 

kilometer afstand van het plangebied het dichtstbij gelegen stiltegebied Eemland. 

Omdat dit stiltegebied buiten het onderzoeksgebied ligt, is het criterium 

ógeluidbelasting op stiltegebiedenô komen te vervallen. 

Luchtkwaliteit  

In het deelonderzoek Luchtkwaliteit (zie Bijlage E ) zijn alleen de stoffen NO2 en fijn 

stof ( PM10  en PM 2,5 )  beschouwd.  Ten aanzien van de overige stoffen waarvoor in de 

Wet milieubeheer grenswaarden zijn opgenomen, zijn de laatste jaren nergens in 

Nederland normoverschrijdingen opgetreden en vertonen de concentraties een 

dalende trend. Dit beeld wordt bevestigd door metingen van het Landelijk Meetnet 

Luchtkwaliteit van het RIVM . Daarmee is het redelijkerwijs niet aannemelijk dat ten 

gevolge van dit project de grenswaarden voor andere stoffen dan NO 2 en fijn stof 

overschreden worden.   

Concentraties  stikstof dioxide  (NO2) en fijn stof  

De wettelijke grenswaarden die gelden voor NO 2 en fijn st of  (PM10  en PM 2,5 ) bestaan 

voor elk van deze stoffen uit grenswaarden voor de jaargemiddelde concentraties. 

Voor NO 2 geldt daarnaast een grenswaarde voor de uurgemiddelde concentraties en 

voor PM 10  een grenswaarde voor de daggemiddelde concentraties.  

De b etreffende concentraties zijn berekend ter plaatse van gevoelige objecten 26 . 

Door het verschil tussen de referentie -  en plansituatie in beeld te brengen, is 

kwantitatief bepaald wat het effect is van het project A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken. Er is een beoord eling van de effecten gegeven op basis van het 

percentage van de gevoelige objecten  (afgezet tegen het totale aantal gevoelige 

objecten ) waar een verschuiving in concentraties  optreedt . Bij de beoordeling is ook 

rekening gehouden met  de grootte (concentrat ieverschil per adres) en richting 

(verbetering/ verslechtering) van die verschuivingen.  

 

Emissie stikstof dioxide  (NO2) en fijn stof  

Voor de referentie -  en de plansituatie is een vergelijking gemaakt van de totale 

emissie van NO 2, PM10  en PM 2,5 . De emissies  zijn bepaald op basis van alle 

wegvakken in het onderzoeksgebied en de bijbehorende eigenschappen die hierbij 

van belang zijn (lengte, snelheid, etc.). Voor het berekenen van de emissies is 

uitgegaan van de emissiefactoren die jaarlijks door het Ministeri e van I nfrastructuur 

en Waterstaat (IenW)  worden gepubliceerd. Er is een beoordeling van de effecten 

gegeven op basis van de toe -  of afname van de totale emissie  NO2 en fijn stof  in 

ton/jaar, als gevolg van het project. Deze toe -  of afname is uitgedrukt in  een 

percentage ten opzichte van de emissie in de referentiesituatie.  

Natuur  

Aantasting van Natura 2000 -gebieden  

De effecten van het OTB -ontwerp op Natura 2000 -gebieden zijn  in beeld gebracht  in 

het deelonderzoek Natuur (zie Bijlage F . Daarbij is onderscheid gemaakt in effecten 

als gevolg van  oppervlakteverlies,  verstoring door geluid, stikstofdepositie en 

overige aantasting. Onderbouwd wordt of het voornemen (of een onderdeel ervan) 

significant negatieve gevolgen kan hebben voo r de instandhoudingsdoelstellingen 

van het Natura 2000 -gebied Arkemheen en/of andere Natura 2000 -gebieden.   

 
26   Objecten als wonin gen, scholen, kinderdagverblijven, en verzorgings - , verpleeg -  en bejaardentehuizen . 
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De volgende effecten zijn onderzocht:  

¶ Oppervlakteverlies: Natura 2000 -gebieden, ook Arkemheen, zijn uitgesloten van 

oppervlakteverlies: het ontwerp en de tijdelijke werkterreinen , inclusief 

bouwhubs 27 ,  zijn buiten de begrenzing van het Natura 2000 -gebied gesitueerd.  

¶ Voor de geluidbelasting op Natura 2000 -gebieden zijn contouren berekend voor 

de drempelwaarden 42 (bos) en 47 (open gebied) dB(A).  

Effect en door geluid van de weg op Natura 2000 -gebieden in de plansituatie 

(2035, 11 jaar na openstelling) zijn vergeleken met de referentiesituatie (2035).  

¶ Voor stikstofdepositie op Natura 2000 -gebieden zijn berekeningen uitgevoerd 

met AERIUS Monitor. Effecten  door stikstofdepositie vanwege de weg en op 

Natura 2000 -gebieden in de plansituatie (2025, 1 jaar na openstelling) zijn 

vergeleken met de effecten in de referentiesituatie (2025). Het jaartal 2025 is 

gekozen omdat de stikstofdepositie in dit jaar naar verw achting het grootst zal 

zijn  (worst case) . 

¶ De overige aantasting van Natura 2000 -gebieden is onderzocht voor wat betreft 

barrièrewerking, verstoring door licht, verdroging/vernatting en 

verzilting/verzoeting.  

 

Aantasting van Natuurnetwerk Nederland (NNN)  

De effecten van het OTB -ontwerp op het NNN zijn  in beeld gebracht. De aantasting 

van de NNN is getoetst aan het geldende (provinciale) toetsingskader voor de NNN . 

Er is onderscheid gemaakt in effecten als gevolg van oppervlakteverlies, verstoring 

door gelu id, stikstofdepositie en overige aantasting.  

¶ Oppervlakteverlies is beoordeeld aan de hand van het oppervlak (ha) dat 

verloren gaat door de aanleg van wegverharding, kunstwerken en 

geluidschermen (óhard ruimtebeslagô) of door de aanleg van taluds, bermen en 

watergangen (ózacht ruimtebeslagô). 

¶ Voor het effect van geluid op beschermde gebieden zijn contouren berekend voor 

de drempelwaarden 42 (bos) en 47 (open gebied) dB(A). Effecten door geluid 

van de weg op NNN in de plansituatie (2035, 11 jaar na openstell ing) zijn 

vergeleken met de referentiesituatie (2035).  

¶ Voor het bepalen van de effecten van stikstofdepositie op NNN zijn berekeningen 

uitgevoerd met AERIUS Monitor. Effecten door stikstofdepositie vanwege de weg 

op NNN in de plansituatie (2025, 1 jaar na  openstelling) zijn vergeleken met de 

effecten in de referentiesituatie (2025).  

¶ De overige aantasting van NNN  is onderzocht voor wat betreft barrièrewerking, 

verstoring door licht, verdroging/vernatting en verzilting/verzoeting.  

 

Beschermde soorten  

Effect en als gevolg van de aanleg en gebruik van het OTB -ontwerp en de tijdelijke 

werkterreinen (inclusief bouwhubs) op het leefgebied en vaste verblijfplaatsen van 

dier soorten , die beschermd worden door de Wet natuurbescherming, zijn  in beeld 

gebracht. Daarbij is onderscheid gemaakt in tijdelijke en permanente effecten als 

gevolg van vernietiging en/of verstoring van verblijfplaatsen en essentieel 

leefgebied en het doden/verwonden van beschermde soorten.  

¶ Aantasting leefgebied beschermde soorten : Voor  de bescher mde soorten 28  zijn de 

permanente en tijdelijke effecten van het project  in beeld gebracht . Hierbij is 

onderscheid gemaakt in het beschermingsregime.  

 
27   Een bouwhub is een centrale plek in het project van waaruit de realisatie uitgevoerd wordt. Een bouwhub wordt 

bijvoorbeeld gebruikt voor de opslag van materieel en grond stoffen. Dit materieel en deze grondstoffen worden 

vervolgens vanaf de bouwhub naar de verschillende locatiespecifieke werkterreinen in het project gebracht.  
28   De verspreidingsgegevens zijn afkomstig uit het natuuronderzoek van BTL Advies (2015) aangevuld  met door 

CA1|28 uitgevoerd bureau -  en veldonderzoek  (2017) .  
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I ndien er effecten op vogels en o verige Europees beschermde soorten optreden is 

de score negatief. Indien e r alleen effecten op Nationaal beschermde soorten zijn , 

is de score licht negatief.  

¶ Oppervlakteverlies en versnippering : het OTB -ontwerp  heeft  oppervlakteverlies 

van  leefgebied en van beschermde soorten  tot gevolg . Dit oppervlakteverlies  kan 

ook leiden tot versnippering, waarbij barrières ontstaan die verspreiding of 

migratie naar andere leefgebieden of populaties belemmeren. De bepaling van de 

vernietiging van het leefgebied is gebaseerd op het ruimtebeslag tijdens het 

gebruik (OTB -ontwerp), te amoveren obj ecten, te verwijderen beplanting en de 

tijdelijke werkterreinen  (inclusief bouwhubs)  die nodig zijn voor de uitvoering.  

¶ Verstoring kan ontstaan door verschillende factoren. Hierbij wordt onderscheid 

gemaakt tussen verstoring tijdens de uitvoering en tijde ns het gebruik.  De 

belangrijkste verstoring ontstaat door licht  en geluid.  De verstoringsgevoeligheid 

is soort specifiek en variabel per periode. In de beoordeling van effecten op 

beschermde soorten gaat het specifiek om de effecten van de toegevoegde 

vers toring, bovenop de al bestaande verstoring. Voor de bepaling van de 

verstoringsafstanden is gebruik gemaakt van de afstanden zoals opgenomen in de 

kennisdocumenten van soorten. Soortgroepen die verstoring kunnen ondervinden 

zijn: vogels, grondgebonden zoog dieren, vleermuizen, reptielen en amfibieën.  

Archeologie  

Beïnvloeding archeologische verwachtingswaarden  

Archeologische verwachtingswaarden geven de mate van verwachting aan, dat zich 

ter plaatse archeologische resten in de bodem bevinden. De beïnvloeding  van 

archeologische verwachtingswaarden is in het deelrapport Archeologie (zie Bijlage 

G) kwantitatief bepaald aan de hand van het gedetailleerde verwachtingsmodel dat 

naar aanleiding van  het verkennend booronderzoek is opgeste ld. Voor de gebieden 

die niet zijn onderzocht door middel van verkennend booronderzoek, is de 

verwachtingswaarde uit het bureauonderzoek archeologie  gehan dhaafd . Aangezien 

het onderzoeksgebied groot is, is bij het bepalen van het effect niet gekeken naar 

de totale aantasting in aantal ha, maar naar het aandeel van de aantasting van 

zones met een (middel)hoge archeologische verwachting op het totale ruimtebeslag 

van het ontwerp.  Omdat aantasting van archeologische waarden altijd permanent is, 

zijn de effecte n van de werkterreinen meegenomen in de beoordeling  van de 

effecten tijdens de gebruiksfase . 

 

Beïnvloeding archeologisch waardevolle (bekende) terreinen   

De archeologisch waardevolle (bekende) terreinen zijn gebieden waarvan is 

vastgesteld dat er archeolog ische resten in de ondergrond aanwezig zijn. Dit zijn 

bijvoorbeeld gebieden die zijn vastgelegd op de archeologische monumenten kaart 

(AMK) , maar dit kunnen ook door de gemeente of provincie aangewezen 

waardevolle gebieden zijn.  Voor de gebieden op de AMK geldt dat onderscheid wordt 

gemaakt tussen terreinen van óarcheologische waardeô, óhoge archeologische 

waardeô, ózeer hoge archeologische waardeô en ózeer hoge archeologische waarde, 

beschermdô. De laatste categorie onderscheidt zich hierin dat verstoring niet is 

toegestaan (wettelijk beschermd) .29  De beïnvloeding van archeologische 

waardevolle (bekende) terreinen is kwalitatief beoordeeld op basis van expert 

judgement.  Effecten van werkterreinen zijn meegenomen in de beoordeling.  

 
29   Mocht dit niet te vermijden zijn, dan moet voor verstoring van een archeologisch rijksmonument een 

vergunning worden aangevraagd bij de Rijksdienst voor het Cultureel Erfgoed (RCE).  
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Bodem  

Kwaliteit landbodem  

De effecten van het project op de kwaliteit van de landbodem zijn in het deelrapport 

Bodem (zie Bijlage H ) beoordeeld op basis van  de beïnvloeding van aanwezige 

verontreinigingen ( puntbronnen) en de verandering van de  bodemkwal iteit. Met 

behulp van  de beschikbare bodeminformatie is een GIS -analyse uitgevoerd.  

Afhankelijk van de bodemkwaliteit kan er als gevolg van het project sprake zijn van 

positieve effecten of neutrale/geen effecten . Stelregel hierbij is dat het verwijderen 

of beheren van eventueel aanwezige verontreinigingen  (sanerende maatregelen ), er 

toe leiden dat de bodemkwaliteit in het gebied verbeter t . De bodemkwaliteit  wordt 

negatief beïnvloed als gevolg van het wegverkeer , afstromend wegwater dat in de 

bodem infiltr eert en de toepassing van bouwstoffen  in het project .  

 

Kwaliteit grondwater  

Vanuit de beschikbare bodeminformatie is een GIS -analyse uitgevoerd. Vervolgens 

is b eoordeeld of aanwezige  verontreinigingen zich kunnen verspreiden bij 

(bemalingen voor) (graaf)w erkzaamheden en/of dat er een grondwatersanering 

moet worden  uitgevoerd.  Wanneer sprake is van verspreiding van verontreinigingen 

is dit negatief beoordeeld. Eventuele saneringen zijn positief beoordeeld aangezien 

hierdoor de kwaliteit van het grondwater v erbeterd.  

 

Kwaliteit waterbodem  

Inzicht in de mogelijke aanwezigheid van verontreinigde waterbodem/bagger is van 

belang indien ter plaatse graafwerkzaamheden zullen plaatsvinden , bijvoorbeeld  bij 

het verleggen van bermsloten . Het verwijderen van eventueel aanwezige 

verontreinigde waterbodem s verbetert  de waterbodemkwali teit in het gebied 

plaatselijk, maar niet op ósysteemniveauô zoals omschreven in de Waterwet. 

Eventuele s anering van (verontreinigde) waterbodems heeft daarom geen  of 

verwaarloosbare effecten  op de kwaliteit van waterbodems . Effecten op dit criterium 

zijn  dan ook neutraal beoordeeld.  

Water  

Beïnvloeding oppervlaktewater  

Beïnvloeding van het oppervlaktewatersysteem  is in het deelrapport Water (zie 

Bijlage I ) deels kw alitatief, deels kwantitatief beoordeeld. De kwantitatieve 

beoordeling bestaat uit het berekenen van de toename van de hoeveelheid 

verharding als gevolg van de wegverbreding, en de compensatieopgave die hieruit 

volgt. Daarnaast is ook de hoeveelheid (m²) t e dempen (en te compenseren) 

oppervlaktewater of waterberging  berekend . Op basis van deze kwantitatieve 

effecten, zijn de effecten op het oppervlaktewatersysteem kwalitatief beoordeeld. 

De effecten van het OTB-ontwerp  op de oppervlaktewaterkwaliteit  en de  afvoer van 

afstromend wegwater zijn  kwalitatief beschreven.  Tijdelijke effecten door 

werkterreinen (inclusief bouwhubs) zijn kwalitatief beschreven.  

 

Beïnvloeding grondwater  

Het effect van het OTB -ontwerp en de tijdelijke werkzaamheden (zoals bemaling) op 

de grondwaterhuishouding en de grondwaterkwaliteit is deels  kwalitatie f en deels 

kwantitatief  beoordeeld en beschreven. De huidige situatie van de 

grondwaterhuishouding vormt daarvoor de basis. Deze is gebaseerd op  beschikbare 

informatie (maaiveldhoogte, b odemopbouw, kwel, infiltratie, grondwaterstroming en 

grondwaterstand). Voor enkele specifieke situaties zijn berekeningen uitgevoerd met 

een grondwatermodel. Ook is onderzocht wat de effecten op bestaande Warmte 

Koude Opslag (WKO) installatie s zijn.  
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Beïnvl oeding grondwaterbeschermingsgebieden  

Grondwaterbeschermingsgebieden beschermen het  grondwater als grondstof voor 

de productie van drinkwater.  Beoordeeld is in hoeverre het project invloed heeft op 

grondwaterbeschermingsgebieden rond de waterwinningen in h et onderzoeksgebied.  

Landschap, Cultuurhistorie en Ruimtelijke kwaliteit  

Het aspect  Landschap , Cultuurhistorie en Ruimtelijke kwaliteit is in het deelrapport 

(zie Bijlage J ) overwegend kwalitatief beoordeeld op basis van exper t judgement. 

Alleen de fysieke aantasting van bos en beplanting is kwantitatief bepaald en 

vervolgens vertaald naar een kwalitatieve beoordeling . De effecten op het aspect  

Landschap, Cultuurhistorie en Ruimtelijke kwaliteit zijn als volgt beoordeeld:  

¶ Fysieke aantasting: De aantasting c.q. beïnvloeding van landschappelijk en 

cultuurhistorisch waardevolle elementen en patronen  is beoordeeld.  Het gaat hier 

vooral om die elementen (reliëf, lanen, houtsingels, verkavelingspatronen en 

dergelijke) en patronen die  onderdeel zijn van de kernkwaliteiten van het gebied.  

Bij fysieke aantasting is apart beoordeeld:  

- Landschap:  

Á Oppervlakte bos en beplanting.  

Á Landschappelijke karakteristiek.  

- Cultuurhistorie:  

Á Historische geografie.  

Á Historische (steden)bouw.  

¶ Ruimtelijke kwa liteit: Bij ruimtelijke kwaliteit is apart beoordeeld:  

- Belevingswaarde 30 : de beïnvloeding van visueel - ruimtelijke kenmerken van 

het landschap: in welke mate wordt de ruimtelijke beleving c.q. de 

belevingswaarde en daarmee de ervaring van het landschap beïnv loed? 

Hierbij wordt onderscheid gemaakt tussen:  

Á Beleving vanuit de omgeving.  

Á Beleving door de weggebruiker.  

- Gebruikswaarde 31 : de beïnvloeding van het gebruik van c.q. geschiktheid voor 

activiteiten in het landschap: in welke mate zijn er effecten ten aanzi en van 

ruimtelijke gebruiksvormen als recreatie en landbouw?  

- Toekomstwaarde: de beïnvloeding van de toekomstbestendigheid van het 

landschap (adaptief vermogen): in welke mate wordt het landschap meer of 

minder robuust c.q. adaptief voor het opvangen van o ntwikkelingen, zoals 

veranderingen in de landbouw en/of klimaatverandering? In welke mate 

worden landschapsvormende processen c.q. landschappelijke dynamiek 

beïnvloed?  

Sociale aspecten  

Sociale veiligheid  

De voorgenomen ontwikkelingen aan de A1/A28 en kno oppunt Hoevelaken hebben 

hoofdzakelijk betrekking op de sociale veiligheid van langzaam verkeer (fietsers en 

voetgangers) op het onderliggend wegennet en verzorgingsplaatsen. De ruimtelijke 

impact van de voorgenomen aanpassingen van de infrastructuur is da arbij bekeken. 

Deze is onderscheidend bij onderdoorgangen. In het deelrapport Sociale aspecten 

(zie Bijlage K )  zijn de effecten op de subcriteria zichtbaarheid en attractiviteit :   

¶ Bij zichtbaarheid gaat het om zicht (ononderbro ken zichtlijnen) vanuit langzaam 

verkeersroutes en onderdoorgangen op omgeving en vice versa (informeel 

toezicht / sociale controle).  

 
30   Bij het  aspect sociale aspecten wordt de belevingswaarde op lager schaalniveau beoordeeld bij het criterium 

sociale veiligheid / zichtbaarheid en bij het criterium visuele hinder -  indringing en/ of blokkering.  
31   Bij het aspect ruimtegebruik wordt de fysieke aant asting van het gebruik bepaald en beoordeeld.  
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¶ Bij attractiviteit is gekeken naar de ruimtelijke vormgeving (open en ruime 

vormgeving met mogelijkheden tot daglichttoetr eding en voldoende verlichting).  

 

Barrièrevorming   
Barrièrevorming treedt op wanneer de bereikbaarheid verandert doordat een 

kruising met de A1 of de A28 meer of minder aantrekkelijk wordt of doordat er 

kruisingen verdwijnen of bijkomen. Onderscheid wordt gemaakt in de subcriteria 

barrièrewerking en bereikbaarheid:   
¶ Barrièrewerking  treedt op als er sprake is van een verslechtering van de 

bereikbaarheid van óde overkantô van de rijksweg door omwegen, bijvoorbeeld 

als gevolg van een onveilige r wordende  onderd oorgang. Dit kan leiden tot 

veranderingen in het reisgedrag van omwonenden. Barrièrewerking is beoordeeld 

op basis van het aantal woningen dat binnen een straal van 500 meter ligt van 

een kruising, die minder aantrekkelijk wordt ten gevolge van de verbredi ng van 

de A1 of de A28. Uitgangspunt is dat wanneer onderdoorgangen en viaducten 

langer worden als gevolg van de wegverbreding, de rijksweg als grotere barrière 

wordt gezien. Om die reden kunnen met betrekking tot barrièrewerking 

uitsluitend neutrale tot n egatieve effecten optreden. Effecten treden alleen op bij 

onderdoorgangen, omdat ervan uitgegaan wordt dat het voor gebruikers van 

viaducten over de A1/A28 niet uitmaakt dat het viaduct langer wordt.  

¶ Bij bereikbaarheid  gaat het om de feitelijke toe -  of afn ame van de bereikbaarheid 

van de gebieden aan weerszijden van de A1 en de A28. De mate van verbetering  

of verslechtering  van de bereikbaarheid is afhankelijk van het aantal woningen in 

de nabije omgeving; hoe  meer woningen hoe groter  het effect. Uitg angspu nt 

voor de beoordeling is dat er alleen een relevante verandering optreedt bij een 

minimum aantal woningen van 50 aan weerszijden van een kruising, binnen een 

afstand 500 meter van een kruising. Bij een kleiner aantal woningen is er sprake 

van te weinig re laties (potenti ële verplaatsingen) om van invloed te kunnen zijn. 

Een verslechtering treedt op wanneer bestaande kruisingen worden opgeheven. 

Van dit laatste is in dit project echter geen sprake.  

 

Visuele hinder   

Visuele hinder is het niet waarderen van u itzicht op de infrastructuur door 

omwonenden. Het effect  hangt af van de afstand tussen een woning en de weg, de 

hoogte van de weg en de mate van afscherming van de weg door andere elementen 

(groen, gebouwen, grondlichamen). De invloed van een weg kan zich  op twee 

manieren manifesteren: indringing en blokkering. Indringing  speelt als er sprake is 

van  een verkleining van het gezichtsveld . Van blokkering is sprake als het uit zicht 

op de omgeving voor de waarnemer word t weggenomen door een obstakel, zoals 

een geluidswerende voorziening, kunstwerk of grondconstructie. Voor woningen op 

afstanden groter dan 200 meter worden de effecten op visuele hinder niet 

significant geacht.  

 

Lichthinder  

Lichthinder  is de hinder die omwonenden ervaren  door dynamische verlichti ng van 

weggebruikers  (koplampen van voertuigen)  of statische openbare verlichting 

(lichtmasten , verlichting onderdoorgangen en verzorgingsplaatsen ).  Uitgegaan 

wordt van een minimaal effect van lichthinder bij woningen die zich op een afstand 

van meer dan 1 00 meter bevinden vanaf de A1/A28. Een negatief effect treedt op 

als lichtmasten direct bij woningen naar binnen kunnen schijnen. Dit is mogelijk bij 

woningen die zich op minder dan 20 meter vanaf de A1/A28 bevinden.  
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Verkeersveiligheid  

Inschatting aantal verkeersongevallen  

Op basis van een ongevallenanalyse van de huidige situatie en een globale 

risicocijfer -benadering, is een schatting gemaakt van het aantal verkeersslachtoffers 

in de referentie -  en plansituatie. Omdat er in dit project voor gekozen is o m de 

effectbeoordeling voor verkeersveiligheid volledig te baseren op de kwalitatieve 

analyse van het OTB -ontwerp  (zie volgende criterium), zijn de effecten voor dit 

criterium niet beoordeeld  in het deelrapport Verkeersveiligheid (zie Bijlage L ). 

 

Kritische ontwerpelementen  

Er is een kwalitatieve beoordeling van het wegontwerp uitgevoerd met als doel om 

de kritische ontwerpelementen te signaleren. Om de kritische ontwerpelementen te 

detecteren en te analyseren is de VOA 32 -system atiek gebruikt 33 . Zowel de 

referentie -  als de plansituatie zijn met deze methode kwalitatief beoordeeld. Hierbij 

is onder andere gekeken of de weginrichting voor weggebruikers duidelijk en 

begrijpelijk is en weggebruikers voldoende gelegenheid hebben om de benodigde 

manoeuvres uit te voeren. De totaalscore is per situatie bepaald door de scores van 

de afzonderlijke kritische ontwerpelementen bij elkaar op te tellen (per wegvak). Op 

basis van de totaalscores is een vergelijking gemaakt tussen de referentie -  en 

plansituatie . Op basis van deze vergelijking zijn de effecten kwalita t ief beoordeeld . 

Externe veiligheid  

Plaatsgebonden risico (PR)  

Het plaatsgebonden risico  (PR)  is de kans per jaar op een plaats langs, op of boven 

een transportroute dat een persoon die  onafgebroken en onbeschermd op die plaats 

zou verblijven, overlijdt als rechtstreeks gevolg van een ongeval op die 

transportroute waarbij een gevaarlijke stof betrokken is. De omvang van het PR is 

geheel afhankelijk van de aard en omvang van het vervoer v an gevaarlijke stoffen en 

de ongevalsfrequentie van het transportmiddel op de route. De grenswaarde voor het 

PR is voor kwetsbare objecten (zoals woningen en ziekenhuizen) 10 -6 per jaar (1 op 

een miljoen) en de richtwaarde voor beperkt kwetsbare objecten ( zoals verspreid 

liggende woningen en sporthallen) is 10 -6 per jaar.  

 

Per wegvak/verbindingsboog van knooppunt Hoevelaken is in het deelrapport 

Externe veiligheid (zie Bijlage M ) beoordeeld of er sprake is van een (dreigende) 

overschrijding van het PR -plafond. Vervolgens is beoordeeld of er sprake is van een 

toe -  of afname van het aantal bestaande of geplande (beperkt) kwetsbare objecten 

binnen het PR -plafond (de PR 10 -6 contour). De overall PR -score van de plansituatie 

is gelijk  aan de PR -score van het slechts scorende wegvak of de slechts scorende 

verbindingsboog van knooppunt Hoevelaken.  

 

Groepsrisico (GR)  

Het groepsrisico (GR) gaat over de impact van een calamiteit met veel dodelijke 

slachtoffers tegelijk.  De officiële defini tie van groepsrisico in artikel 1 , lid 1  van het 

Besluit externe veiligheid transportroutes luidt: ñDe cumulatieve kansen per jaar per 

kilometer transportroute dat tien of meer personen in het invloedsgebied van een 

transportroute overlijden als rechtstree ks gevolg van een ongewoon voorval op die 

transportroute waarbij een gevaarlijke stof betrokken is. ò Voor het GR geldt geen 

grens -  of richtwaarde, maar een oriëntatiewaarde.   

 
32   VOA = Verkeersveiligheid op Auto(snel)wegen  
33   Voor de VOA is gebruik gemaakt van een project specifiek document: ñVOA-beoordelingsmethodiek 

verkeersveiligheid ontwerp A28/A1 knooppunt Hoevelaken (RWS GPO, 2 014) ò 
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Per wegvak/verbindingsboog van knooppunt Hoevelaken is beoordeeld of er sprake 

is van een (dreigende) overschrijding van het GR -plafond. Vervolgens is per 

wegvak/verbindingsboog van knooppunt Hoevelaken beoordeeld of er sprake is van 

een toe -  of afname van het aantal bestaande of geprojecteerde (beperkt) kwetsbare 

objecten in het GR -plafond (de PR 10 -7 contour). De overall GR -score van de 

plansituatie is gelijk aan de GR -score van het slechts scorende wegvak of de slechts 

scorende verbindingsboog van knooppunt Hoevelaken.  

Ruimtegebruik  

Om het ruimtebeslag van het project A28/A1 Knooppu nt Hoevelaken op de 

ruimtelijke functies wonen, werken, landbouw en recreatie te bepalen, is een GIS -

analyse uitgevoerd met behulp van het Bestand Bodemgebruik 2012 (BBG) van het 

Centraal Bureau voor de Statistiek.  De kaart ruimtegebruik op basis van de BB G is 

vervolgens geactualiseerd op basis van functieveranderingen die sinds 2012 hebben 

plaatsgevonden en toekomstige functieveranderingen die voorzien zijn tot en met 

2030 , aangevuld met aanvullende informatie over wonen, werken en recreatie.  

 

Om de effec ten van het project op de functies wonen, werken, landbouw en 

recreatie te bepalen, is de kaart ruimtegebruik geconfronteerd met het ruimtebeslag 

van het OTB -ontwerp  en de tijdelijke werkterreinen (inclusief bouwhubs) . Deze 

confrontatie is uitgevoerd in GI S en geeft een beeld van het ruimtebeslag in 

hectares op de genoemde ruimtelijke functies. Ook is hiermee het aantal objecten 

bepaald dat geraakt wordt door het OTB -ontwerp. Vervolgens zijn  de effecten, mede 

op basis van de uitgevoerde GIS -analyse, beoorde eld  in het deelrapport 

Ruimtegebruik (zie Bijlage N ) . Daarbij  is onderscheid gemaakt in de volgende 

criteria:  

¶ Wonen en werken : De effecten zijn in beeld gebracht op basis van de criteria 

gedwongen vertrek (aantal objecten dat d oor de realisatie van het project moet 

verdwijnen) en het ruimtebeslag op (toekomstige) woon -  en werkgebieden. Voor 

ruimtebeslag op woongebieden geldt dat een klein ruimtebeslag al negatief wordt 

beoordeeld. Dit vanwege de grote impa ct die een ruimtebeslag  op woon gebieden 

heeft. Voor werkgebieden  is deze impact kleiner en liggen de grenzen voor een 

negatieve beoordeling hoger.  

¶ Landbouw: De effecten op landbouwgebied zijn  bepaald op basis van een 

berekening van het ruimtebeslag (in hectare) van de weg en bij behorende 

voorzieningen  (zoals bermen, verzorgingsplaatsen en de afwatering van de weg) . 

¶ Recreatie : De effecten op recreatie zijn  bepaald op basis van een berekening van 

het ruimtebeslag (in hectare) van de weg en bijbehorende voorzieningen op 

recreatiegeb ied. Daarnaast is het aantal doorsnijdingen van belangrijke 

recreatieve routes bepaald.  

4.4  Methodiek effectbeoordeling  

In het 2e fase MER A28/A1 Knooppunt Hoevelaken zijn de milieueffecten van de 

referentiesituatie (zie paragraaf 4.2 ) en het OTB-ontwerp  onderzocht. D e effecten 

voor de verschillende milieuaspecten zijn voor zover mogelijk en relevant 

kwantitatief bepaald.  

 

De effecten zijn vertaald in een kwalitatieve effectscore door de effecten van het 

OTB-ontwerp  te vergelijken en te beoordelen ten opzichte van de referentiesituatie.  

Daarbij is een zogenaamde óvijfpuntschaalô gehanteerd. Deze schaal is weergegeven 

in  tabel 28 .  
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Een uitgebreide toelichting op hoe gekomen is tot d e kwalitatieve effectscores is 

opgenomen in de verschillende deelrapporten die als bijlagen C tot en met N bij dit 

MER zijn gevoegd 34 .  

 

Tabel 28  Vijfpuntschaal  

Score  Maatlat  

--  Negatief effect als gevolg van de ingrepen  

-  Licht neg atief effect als gevolg van de ingrepen  

0 Neutraal, er is geen invloed als gevolg van de ingrepen  

+  Licht positief effect als gevolg van de ingrepen  

++  Positief effect als gevolg van de ingrepen  

 

 
34   Uitzondering hierop vormt het deelrapport Verkeer ( Bijlage C ), dat is opgesteld volgens het daarvoor geldende 

kader van Rijkswaterstaat. In dit kader is de vertaling naar kwalitatieve effectscores niet opgenomen. 

Effec tscores zijn alleen opgenomen in het MER. De manier waarop deze effectscores zijn bepaald is toegelicht in 

paragraaf 4.3.2 , onder het kopje Verkeer.  
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5  Effectbeoordeling  gebruiksfase  

In dit hoofdstuk zijn de belangrijkste resultaten van de verschillende 

deelonderzoeken in het kader van het 2 e fase MER beknopt beschreven .  

In paragraaf 5.1  wordt ingegaan op de mate van doelbereik. Paragraaf 5.2 gaat in 

op de belangrijkste permanente  effecten van het OTB-ontwerp  die optreden tijdens 

de gebruiksfase.  Dit is de fase nadat het project is gerealiseerd en de wegen zijn 

opengesteld voor het verkeer.  Ook permanente effecten die het gevolg zijn van 

tijdelijke werkzaamheden (zoals aantasting v an archeologische waarden door 

werkterreinen of beïnvloeding van natuurwaarden door bemaling), zijn in paragraaf 

5.2  beschreven. Tijdelijke effecten die optreden tijdens de realisatie van het project, 

zijn beschreven in hoofdst uk 7. 

5.1  Doelbereik  

In de navolgende tabel staan de doelstellingen voor het project A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken, waarbij is aangegeven of het OTB -ontwerp voldoet aan de betreffende 

doelstelling . Onder de tabel is per doelstelling een toelichting opgenomen.  

 

Tabel 29  Toets aan doel stellingen  MER A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  

Aspect  Doel  Voldoet?  

Verkeer  Verbeteren van de bereikbaarheid van de regio Utrecht  Ja 

Het realiseren van een veilige weginfrastructuur  Ja 

Verbetering van de 

leefomgeving  

Het verbeteren van de leefbaarheid in het gebied rond de weg 

door een goede inpassing  

Ja 

Verkeer  

Verbeteren van de bereikbaarheid van de regio Utrecht  

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/uur gereden 

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

km/uur).  

 

Het aan tal voertuigverliesuren 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 allee n op het traject Hoevelaken -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 Ho evelaken -Muiderberg is de 

reistijdverhouding  naar boven afgerond 1, 5 en voldoet  dus aan  de streefwaarde.  

 

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

overig verkeer hier hinder van ondervindt. Nabij de aanslui tingen zijn geen 

knelpunten meer die een verstorend effect hebben op het hoofdwegennet. 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 

verkee rshinder. 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 samenhangend netwerk dat is afgestemd op 

de doelen van de regionale en lokale wegbeheerders.  

 

Het realiseren van een veilige weginfrastructuur  

Na de reconstructie van het knooppunt en de verbreding van de A28 en de A1  is een 

groot deel van elementen in het wegontwerp die een negatief effect hebbe n 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 gesch eiden 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 aa ntal aspecten van de huidige weg in zijn omgeving blijven onveranderd. Zo 

blijft de korte onderlinge afstand tussen knooppunt Hoevelaken, aansluiting 14 

Hoevelaken  (A1) , aansluiting 13 Amersfoort -Noord  (A1)  en de aansluitingen op de 

A28 -Zuid  bestaan. Daarn aast wordt niet op alle aanpalende wegen de capaciteit 

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

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

in voldoende mate beperkt door d aarop afgestemde berminrichting, bebording, 

markering en bebakening.  

Verbetering van de leefomgeving  

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

inpassing  

In het project zijn diverse maatregelen opgenomen ter verbetering va n de 

leefbaarheid. Dit betreft grotendeels de doorvertaling van de regiowensen die in het 

bestuurlijk traject (zie paragraaf 1.2 ) zijn geformuleerd. Het gaat om het toevoegen 

van geluidmaatregelen en daarnaast maatregelen die d e 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 -Zui d: een nieuwe voetgangers verbinding  met fietsgoot  bij de Barneveldse 

beek  en een nieuwe voetgangersverbinding bij  de Heiligenbergerbeek ;  

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

Treek en Nimmerdor  (voor wandelaars en fietse rs) . 
 

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 toeleidende 

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

gevolg van de verkeersaantrekkende werking van de wegverbreding.  
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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 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. De inpassingsmaatregelen die hieruit voortvloeien zijn 

bepaald in de verschillende deelonderzoeken en, na ee n integrale afweging (zie 

paragraaf 3.2.4 ), verwerkt in het OTB -ontwerp.  

5.2  Effectbeoordeling  gebruiksfase A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  

In deze paragraaf zijn de effecten van het OTB-ontwerp  op hoofdlijnen beschreven . 

Het betreft h ier de eind situatie na afronding van het project A28/A1 Knooppunt 

Hoevelaken. De effectbeoordeling sluit aan op het voornemen zoals dat is 

opgenomen in het ontwerptracébesluit. Dat betekent dat bij de effectscores 

rekening is gehouden met de te treffen mit igerende en compenserende 

maatregelen , als ook de maatregelen in het kader van de waterhuishouding (zie 

Waterstructuurplan , bijlage D bij het OTB ) en landschappelijke inpassing  (zie 

Landschapsplan , bijlage C bij het OTB ) . In tabel 30  is het totaaloverzicht aan 

effecten opgenomen . Waar de effectscore als gevolg van de mitigerende en/of 

compenserende maatregelen is gewijzigd, is t er informatie t ussen haakjes ook de 

effect score  zonder maatregelen opgenomen.  Na de tabel zijn in aparte p aragrafen 

de belangrijkste effecten per aspect toegelicht. Daarbij zijn ook de te treffen 

maatregelen op hoofdlijnen beschreven. Voor een toelichting op  alle effecten (zowel 

zonder als met mitigerende en compenserende maatregelen ) wordt verwezen naar 

de verschillende deelonderzoeken in de bijlagen C tot en met N bij dit 2e fase MER.  

 

Tabel 30  Effecten overzicht  A28/A1 Knooppunt Hoevelaken , met tussen haakjes effecten zonder maatregelen  
Aspect  Criterium  Subc riterium  Ref.  OTB - ontwerp  

(incl . maatregelen)  

Verkeer   Reistijdverhouding  0 +  

  I/C -verhouding  0 ++  

  Verkeersprestatie op basis van 

intensiteiten  

0 ++  

  Voertuigverliesuren  0 ++  

  Rijsnelheid in de spits  0 ++  

  Robuustheid  van het  netwerk  0 ++  

Geluid   Geluidbelast  oppervlak > 50 dB  0 +  ( - )  

  Aantal geluidgevoelige objecten per 

geluidbelast ingsklasse van 5 dB  

0 ++  ( -- )  

  Aantal geluidgevoelige objecten > 65 

dB 

0 ++  (+)  

  Aantal geluidgehinderden > 55 dB  0 ++  ( -- )  

Luchtkwaliteit 35 Concentraties  Concentraties NO 2  0 -  

 NO2 en fijn stof  Concentraties PM 10  0 0 

  Concentraties PM 2.5  0 0 

 Emissie NO 2  Emissie NO 2 per jaar  0 -  

 en fijn stof  Emissie PM 10  per jaar  0 -  

 
35   In het luchtonderzoek is voor de referentiesituatie  en de plansituatie reke ning gehouden met de huidige 

aanwezige geluidschermen. Nieuwe geluidschermen als gevolg van  het project A28/A1 Knooppunt Hoevelaken  

zijn niet meegenomen (worst case) . Geluidschermen zorg en voor turbulentie wat  een positief effect heeft op de 

verdunning  van  de lokale concentraties .  
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Aspect  Criterium  Subc riterium  Ref.  OTB - ontwerp  

(incl . maatregelen)  

Natuur  Aantasting van  Oppervlakteverlies  0 0 

 Natura 2000  Geluidbelasting  0 0 

  Stikstofdepositie  0 0 

  Overige aantasting  0 0 

 Aantasting van  

NNN 

Oppervlakteverlies  0 0 ( -- )  

 Geluidbelasting  0 ++  

  Stikstofdepositie  0 0 

  Overige aantasting  0 0 ( - )  

  Beschermde soorten  0 --  

Archeologie   Beïnvloeding archeologische 

verwach tingswaarden  

0 -  

  Beïnvloeding archeologisch 

waardevolle (bekende) terreinen  

0 -  

Bodem  Kwaliteit 

Landbodem  

Verandering van aanwezige 

verontreinigingen (boven 

interventiewaarde)  

0 0 

  Verandering gemiddelde kwaliteit 

(diffuse verontreinigingen)  

0 +  

 Kwaliteit 

grondwater  

Verandering van aanwezige 

verontreinigingen (boven 

interventiewaarde) in grondwater  

0 0 

  Effecten op 

grondwaterverontreinigingen in de 

omgeving  

0 0 

 Kwaliteit 

waterbodem  

Verandering van aanwezige 

verontreinigingen (boven 

interventiewa arde)  

0 0 

Water   Beïnvloeding oppervlaktewater  0 0 ( - )  

  Beïnvloeding grondwater  0 0 ( - )  

  Beïnvloeding 

grondwaterbeschermingsgebieden  

0 0 

Landschap, 

Cultuurhistorie en 

Ruimtelijke 

kwaliteit  

Fysieke 

aantasting 

landschap  

Landschapstype en structuren, 

gebieden en patronen  

0 -  

Bos en beplanting  0 -  ( -- )  

Fysieke  

aantasting 

cultuurhistorie  

Historische geografie  0 -  

Historische (steden)bouwkunde  0 -  ( -- )  

Ruimtelijke  

kwaliteit  

Belevingswaarde vanuit de omgeving  0 -  ( -- )  

Belevingswaarde vanuit de  

weggebruiker  

0 0 ( - )  

Gebruikswaarde  0 -  

Toekomstwaarde  0 0 

Sociale aspecten  Sociale 

veiligheid  

Zichtbaarheid en attractiviteit  0 --   

Barrièrevorming  Barrièrewerking  0 0 

Bereikbaarheid  0 +  

Visuele hinder  Indringing en/of blokkering  0 -  

Lich thinder  Statische lichthinder  0 0 

Dynamische lichthinder  0 0 

Verkeersveiligheid   Kritische ontwerpelementen  0 ++  

Externe veiligheid   Plaatsgebonden risico  0 0 

Groepsrisico  0 0 
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Aspect  Criterium  Subc riterium  Ref.  OTB - ontwerp  

(incl . maatregelen)  

Ruimtegebruik  Wonen en 

werken  

Sloop woningen, bedrijven e.a. of 

gedwong en vertrek  

0 --  

  Ruimtebeslag op bestaande 

woongebieden  

0 -  

  Ruimtebeslag op toekomstige 

woongebieden  

0 0 

  Ruimtebeslag op bestaande 

werkgebieden  

0 --  

  Ruimtebeslag op toekomstige 

werkgebieden  

0 0 

 Landbouw  Ruimtebeslag (ha) op landbouwgebied  0 - -  

 Recreatie  Ruimtebeslag op recreatiegebied en 

doorsnijding van recreatieve routes  

0 --  

5.2.1  Verkeer  

Referentiesituatie  

Reistijdverhouding  

In de navolgende tabel zijn de reistijdverhouding en in de referentiesituatie 

weergegeven op de 8 trajecten uit de SVIR die onderdeel uitmaken van het 

plangebied. Daarbij is onderscheid gemaakt tussen de ochtend -  en de avondspits.  

Op twee trajecten, te weten de A1 tussen knooppunt Hoevelaken en knooppunt 

Muiderberg en de A28 tussen knooppunt Hoevelaken en knooppunt Rijnswee rd, 

wordt de streefwaarde in de referentiesituatie niet gehaald. De reistijdverhouding  op 

het traject A1 Beekbergen -Hoevelaken is in de ochtendspits  (naar boven  afgerond )  

1,5, en voldoet daarmee  aan de streefwaarde.  

Tabel 31  Reistijdverhouding en in situatie 2030 zonder project  

Weg  Traject  Streef -

waarde 36  

Reistijd -

verhouding  

ochtendspits  

Reistijd -

verhouding  

avondspits  

A1 knpt Muiderberg (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 Rijnsweerd (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  

* Afgerond naar beneden is de score 1,5. De score ligt echter net boven de 1,5.  

 

I/C -verhouding  

In  afbeelding 20  en afbeelding 21  zijn de I/C -waarden van respectievelijk de 

ochtend -  en avondspits in het onderzoeksgebied weergegeven  voor de 

referentiesituatie . Hie ruit  blijkt dat in de ochtendspits de hoogste I/C -verhoudingen  

op de A28 richting het zuiden en 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 -

verhoudingen van meer dan 0,9  op  en o p de A 28  zowel in noordelijke als zuidelijke 

richting.  

 

 
36   De NoMo -streefwaarden zijn opgenomen in bijlage 6 van de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte  

(2012) .  
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Afbeelding 20  Benutting wegennet in de referentiesituatie 2030 ochtendspits  

 

 
Afbeelding 21  Benutting wegennet in de referentiesituatie 2030 avondspits  
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Verkeersprestatie op basis van intensiteiten  

In tabel 32  is de ontwikkeling van de verkeersprestatie weergegeven tussen 20 14 

(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.  

 

Tabel 32  Ontwikkeling verkeersprestatie in onderzoeksgebied  in referentiesituatie (Index 2014=100, Bron: 

NRM)  

 201 4  2030  

Index voertuigkilometers onderzoeksgebied  (totaal)  100  129  

Index voertuigkilometers hoofdwegennet  100  129  

Index voertuigkilometers onderlig gend wegennet  100  128  

 

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%.  

 

Voertuigverliesuren  

In tabel 33  is voor het hoofdwegennet (HWN) de ontwikkeling van de 

voertuigverliesuren weergegeven tussen 201 4 en 2030 zonder project  

(referentiesituatie).  Daarbij is onderscheid gemaa kt in het gehele onderzoeksgebied 

en het projecttraject (plangebied). De getallen zijn ten opzichte van 2014 

geïndexeerd .  

 

Tabel 33  Ontwikkeling congestie onderzoeksgebied in referentiesituatie (index 201 4=100,  bron: NRM )  

 201 4  2030  

Index voertuigverliesuren HWN onderzoeksgebied  100  162  

Index voertuigverliesuren  HWN projecttraject  100  193  

 

Voor zowel het onderzoeksgebied als het projecttraject neemt het aantal 

voertuigverliesuren tussen 2014 en de referentiesituatie in 2030 sterk toe. Dit is het 

gevolg van een toename van het verkeer, terwijl er geen maatregelen worden 

getroffen aan de infrastructuur.  

 

Rijsnelheid in de spits  

In de volgende  afbeeldingen  zijn de rijsnelheden in de spits weergegeven van 

respectievelijk de ochte nd -  en avondspits. In afbeelding 22  en afbeelding 23  is te 

zien dat in het onderzoeksgebied de snelheid in de spits op een aantal wegvakken 

erg laag is.  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 richting langzaam gereden.  
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Afbeelding 22  Rijsnelheid in de referentiesituatie 2030 ochtendspits (Bron: NRM)  

 

 
Afbeelding 23  Rijsnelheid in de referentiesituatie 2030 avondspits (Bron: NRM)  

 
























































































































































































































































































