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Samenvatting

Waarom is de Blankenburgverbinding bij Rotterdam nodig?

De regio Rotterdam is een van de economische kerngebieden van Nederland. Het is
een van meest dichtbevolkte gebieden van Nederland en het huisvest het grootste
havencomplex van Europa. In de periode tot 2020 wordt fors geinvesteerd in de
bereikbaarheid van de regio Rotterdam, met projecten als de A15 Maasvlakte-
Vaanplein, A4 Delft-Schiedam en de A13/A16. Ondanks deze investeringen blijkt dat
de bereikbaarheid van de Rotterdamse regio ook na 2030 nog structurele problemen
kent. Dit komt doordat het verkeer op de snelwegen tussen 2010 en 2030 met on-
geveer 35-40% groeit. Prognoses voor 2030 laten zien dat dan de problemen zich
vooral voordoen op de A4 Beneluxcorridor (Beneluxtunnel), A15 en A20. De kern
van het probleem ligt in het beperkte aantal oeververbindingen tussen snelwegen
ten noorden en ten zuiden van Het Scheur en de Nieuwe Maas. Daarnaast is de ha-
ven van Rotterdam beperkt ontsloten. Dat zorgt ervoor dat bij er bij calamiteiten of
incidenten weinig alternatieve routes beschikbaar zijn, waardoor vrijwel meteen
oponthoud ontstaat voor weggebruikers.

Welk proces is er tot nu toe doorlopen?

Vanwege bovenstaande problematiek hebben Rijk en de regionale partijen ervoor

gekozen om de MIRT-verkenning Rotterdam Vooruit uit te voeren om zo de bereik-

baarheidsproblemen in de regio Rotterdam aan te pakken. De uitkomst van deze

verkenning is dat de minister van Infrastructuur en Milieu ervoor heeft gekozen om

een nieuwe oeververbinding te realiseren aan de westzijde van Rotterdam. Deze

verbinding ontlast de A4 Beneluxtunnel en zorgt ervoor dat de A15 richting de Rot-

terdamse havens minder kwetsbaar wordt. Ook biedt de nieuwe verbinding een

alternatieve route in het geval van een calamiteit of incident. Deze verkenning is

verder uitgewerkt en opgenomen in de Rijksstructuurvisie ‘Bereikbaarheid Regio

Rotterdam en Nieuwe Westelijke Oeververbinding’. Hierin zijn de volgende project-

doelstellingen geformuleerd voor de oeververbinding:

e het oplossen van het capaciteitsprobleem op de Beneluxcorridor in en na 2020;

e verbetering van de ontsluiting van het Haven Industrieel Complex;

e verbetering van de ontsluiting van de Greenport Westland;

e de ontwikkeling van de A4-corridor als vitale bereikbaarheidsas van dit deel van
de Randstad.

De relevante trajecten voor bovenstaande doelstellingen zijn afgebeeld op navol-
gende kaart.
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Afbeelding 1.

In de Rijksstructuurvisie is een aantal alternatieven en varianten voor een nieuwe
westelijke oeververbinding onderzocht op de mate waarin ze bijdragen aan boven-
staande projectdoelstellingen en zijn de (milieu)effecten van de verschillende alter-
natieven en varianten in beeld gebracht. Op basis hiervan is een voorkeursvariant
gekozen: de variant Krabbeplas-West van het alternatief Blankenburgverbinding. De
Rijksstructuurvisie is op 4 november 2013 vastgesteld door de minister van Infra-
structuur en Milieu. Hiermee eindigde de verkenningenfase en is de fase van de
planuitwerking gestart. In deze fase is de voorkeursvariant verder uitgewerkt. On-
derdeel daarvan is het opstellen van voorliggend milieueffectrapport (MER). Dit MER
beschrijft de milieueffecten van de voorkeursvariant en maatregelen die genomen
kunnen worden om deze effecten te mitigeren (verzachten) of te compenseren. Het
MER dient ter onderbouwing van het Ontwerp-Tracébesluit, het OTB. Het OTB geeft
de ruimtelijke uitwerking van de voorkeursvariant en legt het ruimtebeslag planolo-
gisch vast. Het OTB zal na vaststelling door de minister ter visie worden gelegd.
Indien noodzakelijk wordt het OTB aangepast, waarna medio 2016 het Tracébesluit
wordt vastgesteld.

Waar komt de Blankenburgverbinding te liggen en hoe ziet de
voorkeursvariant eruit?

De Blankenburgverbinding is een autosnelweg (A24) die de A15 en de A20 ten wes-
ten van Rotterdam met elkaar verbindt. Navolgende afbeelding laat zien waar de
nieuwe snelweg komt te liggen.
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In het noorden sluit de snelweg aan op de A20 met een volledig knooppunt. Dat wil
zeggen dat het vanaf de A24 mogelijk is om zowel in westelijke als in oostelijke
richting op de A20 in te voegen, en omgekeerd. Hiertoe wordt een deel van de A20
verbreed. Vanaf de A20 gaat de A24 zuidwaarts richting de A15, door de Aalkeet-
polder en onder Het Scheur door. In dit tracé bevinden zich twee tunnels: de Aal-
keettunnel en de Blankenburgtunnel. De Aalkeettunnel loopt onder de weg Zuid-
buurt (gemeente Vlaardingen) en onder de spoorlijn Rotterdam - Hoek van Holland
door. Net na de spoorlijn stijgt de weg naar boven het maaiveld en gaat over een
kanteldijk heen die vanwege de Blankenburgtunnel wordt aangelegd. Deze kantel-
dijk is nodig vanuit waterveiligheid, omdat de A24 de primaire waterkering (Delf-
landsedijk) langs Het Scheur doorkruist. Na de kanteldijk daalt de weg weer naar
beneden maaiveld, om vervolgens de Blankenburgtunnel in te gaan. Net voor de
ingang van de Blankenburgtunnel kruist het tracé de weg Maassluissedijk, waarbij
de Maassluissedijk met een viaduct over de A24 wordt geleid. De Blankenburgtunnel
is 945 meter lang en wordt afgezonken in de bodem van Het Scheur. Op de Zuidoe-
ver komt de A24 direct ten zuiden van de Boulevard bij Rozenburg boven en sluit
vervolgens aan de op A15. Ook de aansluiting met de A15 is een volledig knoop-
punt.

Wat zijn de effecten van de Blankenburgverbinding op het milieu?

Dit MER bevat de resultaten van het onderzoek van de effecten van de Blanken-
burgverbinding op het milieu. Daarvoor zijn verschillende thema’s van belang, die in
navolgende paragraaf worden weergegeven. Per thema is de voorkeursvariant ver-
geleken met de referentiesituatie. Dit is de situatie in 2030 zonder Blankenburgver-
binding. Hieronder wordt kort toegelicht wat per thema de belangrijkste effecten
zijn.
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Verkeer

De voorkeursvariant zorgt voor een herverdeling van het verkeer. Dit leidt tot een
afname van reistijd op veel snelwegen, met name op de Beneluxcorridor. De reistij-
den worden ook betrouwbaarder, omdat er minder kans is op vertraging. Daarnaast
zorgt de voorkeursvariant voor een robuuster netwerk, omdat deze een alternatieve
route vormt voor onder andere de Beneluxcorridor.

Verkeersveiligheid

De Blankenburgverbinding heeft geen effect op de verkeersveiligheid in het gebied,
omdat het aantal slachtofferongevallen vergelijkbaar is met de referentiesituatie.
Het ontwerp kent een aantal kleine afwijkingen van de ontwerprichtlijnen, omdat
het niet anders kon. Deze afwijkingen zijn acceptabel. Daar waar mogelijk zijn
hiervoor mitigerende maatregelen genomen, waardoor de gevolgen voor
verkeersveiligheid beperkt zijn.

Luchtkwaliteit

Lokaal verbetert de luchtkwaliteit op plekken langs de A15 en de A4
Beneluxcorridor, omdat daar minder verkeer gaat rijden. Op een groot gedeelte van
het tracé van de nieuwe weg vindt geen uitstoot plaats, omdat de weg door twee
tunnels loopt. Bij de tunnelmonden en langs de A20 tussen de aansluiting van de
Blankenburgverbinding en het Kethelplein is er wel sprake van verslechtering, maar
omdat daar slechts enkele woningen en geen gevoelige bestemmingen liggen, leidt
dit niet tot een netto negatief effect op luchtkwaliteit.

Geluid

In het ontwerp van de voorkeursvariant zijn al geluidwerende voorzieningen
opgenomen, zoals geluidschermen en geluidreducerend asfalt. Deze maatregelen
worden op het tracé zelf genomen, maar ook op de A15 en de A20. Langs die
bestaande wegen zorgen deze maatregelen voor een afname van het geluidniveau
op een groot aantal woningen. Langs het tracé in de Aalkeetpolder is een lichte
toename van geluid, maar dit heeft slechts invloed op een beperkt aantal woningen.
Daardoor is het netto effect op het thema geluid positief.

Externe veiligheid

Over de nieuwe weg kan vervoer van gevaarlijke stoffen plaatsvinden. Dit zorgt
ervoor dat er om de weg een zogeheten risicocontour komt te liggen van 1077, Dit
wil zeggen dat binnen die contour de kans op overlijden als gevolg van een ongeval
met het transport van gevaarlijke stoffen één op tien miljoen per jaar is. Dit
veroorzaakt een licht negatief effect.

Bodem

De aanleg van de Blankenburgverbinding verstoort de huidige opbouw van de
bodem en heeft daarmee een negatief effect. Daarentegen worden er tijdens de
aanleg op verschillende plekken verontreinigingen van de bodem en het grondwater
verwijderd, wat positief is voor de kwaliteit van de landbodem en het grondwater.

Water

Bij het uitwerken van de voorkeursvariant heeft waterhuishouding een belangrijke
rol gespeeld. Hierdoor zijn mitigerende maatregelen om effecten op het thema
water te verkleinen al in het ontwerp verwerkt. Dat zorgt ervoor dat de
voorkeursvariant geen effecten heeft op het thema water.



Natuur

De Blankenburgverbinding doorsnijdt een aantal natuurgebieden, waaronder de
Rietputten. Hierdoor gaat er oppervlak aan natuur verloren en wordt een aantal
daar aanwezige beschermde plant- en diersoorten aangetast. Daarnaast zijn op
verschillende locaties in het plangebied vaste rust- en verblijfplaatsen aanwezig van
de huismus, een beschermde vogelsoort. Door de aanleg van de weg wordt een
aantal van deze locaties vernietigd. Tot slot wordt vanwege de aanleg van de
Blankenburgverbinding op diverse plekken beplanting en losse bomen gekapt. Deze
ingrepen zorgen voor een negatief effect op natuur.

Landschap, cultuurhistorie en ruimtelijke kwaliteit

De Blankenburgverbinding doorsnijdt het aanwezige veenweidelandschap en enkele
belangrijke (historisch) landschappelijke elementen, zoals de Maassluissedijk, de
Rietputten en het Oeverbos en heeft hierdoor een zeer negatief effect op het
landschap. Doordat ook een kreekrug, een belangrijk aardkundig element, wordt
doorsneden en twee archeologische monumenten worden verwijderd, zijn de
effecten op cultuurshistorie en archeologie ook zeer negatief. De gebruikerswaarde
wonen scoort negatief omdat ter plaatse van het tracé een aantal woningen moet
worden verwijderd. Ook de vermindering van het areaal aan land- en tuinbouw en
recreatie is negatief. Positief is dat de bereikbaarheid van het bedrijventerrein de
Botlek. De belevingswaarde van de weg is zeer besloten door verdiepte wegen, ge-
luidsschermen en tunnels en zorgt daarom voor een negatief effect.

Doelbereik

De Blankenburgverbinding voldoet aan de vier projectdoelstellingen. De Blanken-
burgverbinding ontlast de Beneluxcorridor en levert zo een belangrijke bijdrage aan
het functioneren van hoofdwegennet in de Rotterdamse regio. Ook wordt het
hoofdwegennet robuuster en daarmee minder kwetsbaar voor calamiteiten. Hierdoor
blijft de Rotterdamse haven ook bij calamiteiten beter bereikbaar en draagt de
Blankenburgverbinding bij aan de openbare veiligheid.

Conclusie

De Blankenburgverbinding heeft (overwegend) positieve effecten op de thema’s
verkeer, geluid en bodem. Op bepaalde aspecten binnen de thema’s externe
veiligheid, natuur en landschap, cultuurhistorie en ruimtelijke kwaliteit treden
negatieve effecten op.

De beschreven effecten treden op wanneer geen aanvullende maatregelen worden
getroffen (tenzij anders aangegeven). Per thema zijn in het MER mogelijke mitige-
rende en compenserende maatregelen beschreven. Met deze maatregelen is het
mogelijk de hierboven beschreven effecten te beperken en (gedeeltelijk) te com-
penseren. De tabel hieronder geeft een verkorte versie van het totaaloverzicht van
verwachte effecten voor de betreffende aspecten wanneer mitigerende maatregelen
worden getroffen. De effecten zijn variérend van sterk negatieve effecten (--), via
neutraal effect (0) tot sterk positieve effecten (++).

Tabel 1.

Thema/aspect ‘ Criterium ‘ Beoordeling
Verkeer

Mobiliteit Verkeersprestatie

Bereikbaarheid Nomo reistijdfactoren

I/C-verhoudingen

Voertuigverliesuren

+ |+ |o |+ |o

Betrouwbaarheid Betrouwbaarheid reistijd
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Thema/aspect

Criterium

Robuustheid van het netwerk

Projectbijdrage jaarge-
middelde concentraties
NO2, PM10 en PM2,5

Verkeersslachtoffers Aantal ernstige ongevallen op het hoofdwegennet 0
Aantal ernstige ongevallen op het onderliggende 0
wegennet

Verkeersveiligheid van Kritische ontwerpelementen (aandachtspunten 0

het ontweri uitvoering wegontwerp)

Aantal woningen en gevoelige bestemmingen in 0
verschilconcentratieklassen NO»

Wegverkeerslawaai

Aantal woningen en gevoelige bestemmingen in 0
verschilconcentratieklassen PM10
Aantal woningen en gevoelige bestemmingen in 0

verschilconcentratieklassen PM2,5

Geluidbelast oppervlak

Aantallen geluidbelaste woningen en overige ge-
luidgevoelige bestemmingen

Aantallen gehinderden

Aantallen ernstig gehinderden

Gecumuleerd (met
spoor en industriela-
waai gezoneerde ter-
rein)

Geluidbelast oppervlak

Aantallen geluidbelaste woningen en overige ge-
luidgevoelige bestemmingen

Aantallen gehinderden

Plaatsgebonden risico

Aantallen ernstig gehinderden

Toename plaatsgebonden risico

Groepsrisico

Oriéntatiewaarde

Bodemopbouw

Toename groepsrisico

Beinvloeding bodemopbouw

Kwaliteit landbodem

Verandering gemiddelde kwaliteit (diffuse veront-
reinigingen)

Verandering van aanwezige verontreinigingen
(boven interventiewaarde)

Kwaliteit grondwater

Verandering van aanwezige verontreinigingen
(boven interventiewaarde) in grondwater

Kwaliteit waterbodem

iboven interventiewaardei

Verandering van aanwezige verontreinigingen 0

Waterhuishouding Invioed op waterhuishouding 0
Afgeleide effecten (grondwater) 0
Waterkwaliteit Invioed op kwaliteit van grond- en oppervlaktewa- 0
ter binnendijks, omgang met afstromend wegwa-
ter

Verzilting en zoetwatervoorziening 0




Waterveiligheid

Risico op wateroverlast en calamiteiten
(klimaatbestendigheid en robuustheid)

Morfologie Invloed van de tunnel (eindfase) op de morfologi-
sche processen in Het Scheur (incl. het Gors van
Lickebaert en scheepvaart

Scheepvaart Dwarsstroomsnelheid op de rand van de vaargeul

Natuur

Natuurbeschermingswet
1998 (Natura 2000 en
Beschermde Natuur-
monumenten)

Effecten op instandhoudingsdoelen en indien no-
dig ‘oude’ doelen van Beschermde Natuurmonu-
menten

Ecologische Hoofdstruc-
tuur

Aantasting van de wezenlijke kenmerken en
waarden

Overige beschermde
gebieden (Weidevogel-
gebieden en opvang-
gebieden winterganzen)

Vernietiging en/of aantasting leefgebied, versto-
ring

Flora- en faunawet

Vernietiging en/of aantasting leefgebied, versto-
ring

Rode lijstsoorten

Vernietiging en/of aantasting leefgebied, versto-
ring

Boswet

Vernietiging van bomen en houtachtige opstanden

Landschap

Landschapstype en -
structuur

Verandering kwaliteiten landschapstype en -
structuur

Ruimtelijk-visuele
kenmerken

Verandering kwaliteiten ruimtelijk-visuele ken-
merken

Aardkunde

Verandering kwaliteiten aardkundige vormen en
gebieden

Cultuurhistorie En Archeologie

Historische geografie

Verandering kwaliteiten historisch-geografische
elementen, patronen en ensembles

Historische (ste- Verandering kwaliteiten historisch- 0
den)bouwkunde (steden)bouwkundige elementen en ensembles
archeologie Verandering kwaliteiten archeologische waarden
(bekende en verwachte)
Ruimtelijke Kwaliteit
Gebruikswaarde wonen | Verandering huidig en toekomstig areaal woonge- -
bied
Amoveren woningen -
Invloed op woonfunctie -
Verandering bereikbaarheid woningen 0
Gebruikswaarde werken | Verandering huidig en toekomstig areaal werkge- -
bied (waaronder agrarisch gebied)
Verplaatsing bedrijven (waaronder agrarische) 0
Invioed op werkfunctie +
Verandering bereikbaarheid bedrijven +
Gebruikswaarde land- Mate waarin de verbinding effect heeft op de -
en tuinbouw functie land- en tuinbouw
Gebruikswaarde recrea- | Verandering huidig en toekomstig areaal recrea- -
tie tiegebied
Invloed op recreatieve routes 0
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Thema/aspect

Criterium

Beoordeling

Invioed op recreatieve functie 0
Belevingswaarde sta- Beleving nieuwe infra vanuit het omliggende ge- -
tisch (omwonenden) bied
Belevingswaarde dy- Beleving gebied vanaf de weg -
namisch (gebruiker
nieuwe infra)
Toekomstwaarde Verandering in adaptatiemogelijkheden voor toe- 0

komstige ontwikkelingen
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Inleiding en opbouw

Aanleiding en voorgeschiedenis

De regio Rotterdam is één van de economische kerngebieden van Nederland. Het is
één van de meest dichtbevolkte gebieden van Nederland en huisvest het grootste
havencomplex van Europa en diverse aanverwante industrieén. De regio Rotterdam
biedt ook ruimte aan tal van zakelijke diensten en creatieve bedrijvigheid. Om de
concurrentiekracht van de regio te versterken, wordt ingezet op het verder ontwik-
kelen van de economische structuur, een aantrekkelijke leefomgeving en een goede
interne en externe bereikbaarheid.

Ook binnen de Greenport Westland speelt de logistieke en distributiefunctie een
belangrijke rol. De codrdinatie van de logistiek en internationale handel in bloemen
en fruit is in de regio Rotterdam gevestigd (Bloemenveiling Naaldwijk en Freshport
Barendrecht). Dit biedt de regio de kans om zich, in samenhang met de aanwezige
Greenports, te ontwikkelen tot een ‘hub’ voor versproducten in Europa.

In de periode tot 2020 wordt reeds fors geinvesteerd in de bereikbaarheid van de
regio Rotterdam (o0.a. de A15 Maasvlakte-Vaanplein, A4 Delft-Schiedam, A13/A16
en Beter Benutten). Ondanks deze investeringen blijkt dat de bereikbaarheid van de
Rotterdamse regio via de weg en met het openbaar vervoer ook na 2020 nog struc-
turele problemen kent.

Gezien het voorgaande besloten Rijk en regio om in 2008 de MIRT-verkenning Rot-
terdam Vooruit te starten. Deze verkenning resulteerde in 2009 in een ‘Masterplan
Rotterdam Vooruit’; een ontwikkelingsvisie voor de Rotterdamse regio voor de peri-
ode 2020-2040 waarin de bereikbaarheidsopgave wordt afgestemd op de ruimtelij-
ke, economische en sociale ontwikkelingen in de regio om zo te komen tot een ro-
buust en duurzaam mobiliteitssysteem.

Op basis van dit document hebben de betrokken bestuurders in 2010 opdracht ge-
geven om met betrekking tot bereikbaarheid een vijftal prioritaire vraagstukken
nader uit te werken®:

. Nieuwe Westelijke Oeververbinding (NWO)?;

. kwaliteitssprong in ontwikkelingsopgave en OV Rotterdam Zuid;

. integraal maatregelpakket verbeteren knooppunten;

. verbreding A20 oost;

. doorstroming Oostflank; nader onderzoek Brienenoordcorridor.

u b WN =

Deze uitwerking heeft plaatsgevonden in de periode 2010-2012. Het resultaat ervan
is opgenomen in de Rijksstructuurvisie Bereikbaarheid Regio Rotterdam en Nieuwe
Westelijke Oeververbinding. In de periode april/mei 2013 heeft de Ontwerp-
Rijksstructuurvisie ter visie gelegen. De inspraakreacties en adviezen op de Ont-
werp-Rijksstructuurvisie zijn meegewogen in de definitieve Rijksstructuurvisie die in
november 2013 door de minister van infrastructuur en milieu is vastgesteld.

! Het Masterplan is vastgesteld in het Bestuurlijk Overleg MIRT van 29 oktober 2009, de afspraken zijn vastgelegd
in de Afsprakenlijst Bestuurlijke Overleggen MIRT najaar 2009 (Kamerstuk 32123-A nr. 19).

Uit het Masterplan zijn twee locaties als meest kansrijk naar voren gekomen: de Blankenburgverbinding en de
Oranjeverbinding (als tunnelvariant). Besloten is de nieuwe oeververbinding middels een verkenning nader te
onderzoeken, zodat een onderbouwde en overwogen keuze gemaakt kan worden voor een (tunnel)variant binnen
de Blankenburg- of de Oranjeverbinding en ook afspraken kunnen worden gemaakt over eventueel aanvullende
maatregelen in het netwerk.
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De Rijksstructuurvisie dient ter verankering van de resultaten van het Masterplan

Rotterdam Vooruit en bevat een tweetal besluiten:

1. een bestuurlijke beslissing ten aanzien van de realisatie van de vijf prioritaire
vraagstukken;

2. een bestuurlijke voorkeursbeslissing ten aanzien van een uit te voeren variant
van de Nieuwe Westelijke Oeververbinding te weten de Blankenburgverbinding,
variant Krabbeplas-West, inclusief een overkapping van de verdiepte ligging
vanaf de spoorlijn tot voorbij de Zuidbuurt.

Met de vaststelling van de Rijksstructuurvisie eindigde de verkenningsfase en is de
fase van planuitwerking gestart. In deze fase is de Blankenburgverbinding, variant
Krabbeplas-West met belanghebbenden verder uitgewerkt in de vorm van een Pro-
ject-Milieueffectrapportage (MER) en (Ontwerp-)Tracébesluit ((O)TB). Dit besluit
beschrijft het gekozen tracé (de weg) en de inpassing van de nieuwe verbinding in
de omgeving.

Afbeelding 1.1 geeft een schematisch overzicht van de (te) doorlopen stappen en
van de plek van voorliggend projectMER in dit proces.
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Afbeelding 1.1. Procedureschema
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Doel Milieueffectrapport

Het doel van voorliggend MER is om de relevante milieu-informatie een volwaardige
plaats te geven in de besluitvorming over het (O)TB en de realisatie van de Blan-
kenburgverbinding.

Initiatiefnemer en Bevoegd Gezag
Initiatiefnemer en Bevoegd Gezag voor dit projectMER Blankenburgverbinding is de
Minister van Infrastructuur en Milieu.

Leeswijzer

Voorliggend projectMER is als volgt ingedeeld:

e hoofdstuk 2 gaat in op de probleem- en doelstelling van het project als geheel en
van dit MER in het bijzonder;

e in hoofdstuk 3 is de werkwijze voor dit rapport beschreven, met daarin een be-
schrijving van het plan- en studiegebied en de relevante kaders voor het onder-
zoek;

e in hoofdstuk 4 zijn de kenmerken van de referentiesituatie en de voorkeursvari-
ant beschreven, waarbij ook wordt ingegaan op de ontwerpoptimalisaties die zijn
doorgevoerd (onder andere om tegemoet te komen aan de omgeving);

e in de hoofdstukken 5 t/m 13 zijn de belangrijkste bevindingen uit de thematische
effectstudies opgenomen. Deze hoofdstukken beginnen met de voor het betref-
fende thema gehanteerde aanpak en het beoordelingskader, waarna de referen-
tiesituatie en de effecten van de voorkeursvariant worden beschreven. Elk hoofd-
stuk eindigt met een voorstel voor mitigerende en compenserende maatregelen
(indien aan de orde);

e hoofdstuk 14 bevat een overzicht van alle effectbeoordelingen;

e in hoofdstuk 15 zijn de relevante leemten in kennis beschreven en is een voorstel
gedaan voor monitoring en evaluatie van de effecten van het de voorkeursvari-
ant;

e hoofdstuk 16 beschrijft de (te) doorlopen procedure;

e hoofdstuk 17 en 18 bevatten tot slot een begrippenlijst en literatuurlijst.

Onderbouwing van dit hoofdrapport MER is te vinden in de effectstudies. De volgen-
de effectstudies zijn integraal onderdeel van het MER:

o effectstudie verkeer;

o effectstudie verkeersveiligheid;

o effectstudie luchtkwaliteit;

o effectstudie geluid;

o effectstudie externe veiligheid;

o effectstudie bodem;

o effectstudie water;

o effectstudie natuur;

o effectstudie landschap, cultuurhistorie en ruimtelijke kwaliteit.
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Probleem en doelstelling

Nut en noodzaak Blankenburgverbinding

Probleemanalyse

De bereikbaarheid van de Rotterdamse regio is van zeer groot belang voor de eco-
nomie. Naast het grootste havencomplex van Europa en Greenport Westland biedt
de Rotterdamse regio ruimte aan zakelijke diensten en creatieve bedrijvigheid.

Ondanks de investeringen in wegen en openbaar vervoer blijkt dat de bereikbaar-
heid van de Rotterdamse regio via de weg ook bij een lage economische ontwikke-
ling na 2020 nog steeds structurele problemen kent. Tussen 2010 en 2030 groeit de
verkeersprestatie op het hoofdwegennet met ongeveer 35 tot 40% waardoor het
hele hoofdwegennet rondom Rotterdam in 2030 zwaar wordt belast (bron: MER,
effectstudie verkeer). Hierdoor worden niet alleen de havens, maar ook bijvoorbeeld
delen van Rotterdam en Vlaardingen minder goed ontsloten via het hoofdwegennet.

Streefwaarden op het gebied van reistijden worden op diverse trajecten niet ge-
haald. Op de wegvakken waar nu al sprake is van hoge I/C-verhoudingen neemt dit
in 2030 alleen maar toe. In 2030 doen problemen zich vooral voor op de A4 Bene-
luxcorridor (Beneluxtunnel) en A20. Recente tellingen (2014) laten ook zien dat er
nog steeds sprake is van een aanzienlijke groei (met op de Beneluxcorridor groei-
percentages van circa 1,5% per jaar), waarbij op een aantal wegvakken de RC-
prognoses voor 2030 nu al zijn gehaald dan wel dicht worden genaderd.

Robuust mobiliteitssysteem

In het kader van de MIRT-verkenning ‘Rotterdam Vooruit’ is een netwerkstrategie
opgesteld die richting geeft aan de ontwikkeling van een duurzaam en robuust mo-
biliteitssysteem. Het begrip ‘parallelliteit’ speelt daarbij een belangrijke rol. Binnen
het wegennet bieden parallelle routes robuustheid: in geval van een incident op de
ene route is er een alternatief beschikbaar.

Binnen deze netwerkstrategie is het beperkt aantal oeververbindingen (de dwars-
verbindingen tussen de parallelle routes) een probleem. Dit maakt ontsluiting van
de Rotterdamse haven kwetsbaar. Bij een incident op bijvoorbeeld de Beneluxcorri-
dor is de meest logische alternatieve route voor het noord-zuid verkeer de A16,
maar het verkeer staat hier in de spits al grotendeels vast.

Vrijwel al het verkeer van en naar het Haven Industrieel Complex heeft tot aan het
knooppunt Beneluxplein als enige optie de A15. Op het moment dat er sprake is van
een calamiteit in de Botlektunnel, staat het verkeer van en naar de haven vast. Pas
vanaf het Beneluxplein zijn er twee routes mogelijk, de A4 (Beneluxcorridor) in
noordelijke richting en de A15 in oostelijke richting.

Nieuwe Westelijke Oeververbinding?

Rijk en regio hebben ervoor gekozen om uit de MIRT verkenning ‘Rotterdam Vooruit’
een Nieuwe Westelijke Oeververbinding als eerste grote project te willen realiseren.
Door een extra oeververbinding te creéren aan de westzijde van Rotterdam wordt
de A4 Beneluxtunnel ontlast en wordt de bereikbaarheid van de Rotterdamse haven
via de A15 minder kwetsbaar. Met de keuze voor de Blankenburgverbinding wordt
het grootste effect gerealiseerd, namelijk een verlichting van de verkeersdruk op de
Beneluxcorridor van ruim 11%. Ook ontstaat door de aanleg van de Blankenburg-
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verbinding een alternatieve route in het geval van calamiteiten. Hierdoor zal de ge-
biedsveiligheid toenemen.

Projectdoelstellingen en doelbereik

In de Rijksstructuurvisie zijn een viertal projectdoelstellingen geformuleerd:

1. het bieden van een oplossing voor het capaciteitsprobleem op de Beneluxcorri-
dor in en na 2020;

2. verbetering van de ontsluiting van het Haven Industrieel Complex;

verbetering van de ontsluiting van de Greenport Westland;

4. ondersteuning van de ontwikkeling van de A4-corridor als vitale bereikbaar-
heidsas van dit deel van de Randstad.

w

Afbeelding 2.1 geeft de betreffende trajecten weer op kaart.

Afbeelding 2.1. Trajecten projectdoelstellingen NWO

Op basis van het doelbereik, de mate waarin de alternatieven bijdragen aan de pro-
jectdoelstellingen, is in 2013 gekozen voor het alternatief Blankenburgverbinding,
variant Krabbeplas-West. In het kader van het projectMER / (Ontwerp-)
Tracébesluit is deze variant geoptimaliseerd en is beoordeeld dat deze voorkeursva-
riant verkeerskundig nog steeds aan de projectdoelstellingen voldoet.

Dat is hieronder toegelicht.
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NRM 2014

Rijkswaterstaat actualiseert jaarlijks haar verkeersmodellen. Het betreft onder an-
dere actualisaties van het wegennet, OV-systemen, sociaal economische ontwikke-
lingen, vrachtvervoer en beleidsuitgangspunten. Voor de onderzoeken naar de Blan-
kenburgverbinding is gebruik gemaakt van het Nederlands Regionaal Model (NRM)
2014. Hierbij is vooruitlopend op de ministeriéle regeling® uitgegaan van de volgen-
de toltarieven: EUR 1,18 voor personenvervoer en EUR 7,11 voor vrachtverkeer
(prijspeil 2013).

Het bieden van een oplossing voor het capaciteitsprobleem op de Beneluxcorridor
Als gevolg van de aanleg van de Blankenburgverbinding vindt er een verschuiving
plaats van de verkeersstromen: verkeer uit Europoort/Maasvlakte richting het noor-
den en vice versa krijgt met de Blankenburgverbinding een sneller en betrouwbaar
alternatief. De intensiteiten op de Beneluxcorridor nemen hierdoor af met 11%. Als
gevolg hiervan treedt er minder congestie op en daalt de reistijdverhouding op het
traject knooppunt Benelux n sneller en betrouwbaar alternatief onder de streef-
waarde, zie tabel 2.1.

Tabel 2.1. Reistijdfactoren
Streef Ochtendspits Avondspits
waarde | Autonoom Met BBV | Autonoom Met BBV

A4/A20: van Kleinpolder-
plein naar Beneluxplein
A4/A20: van Beneluxplein
naar Kleinpolderplein

2,0 1,9 1,3

Verbetering van de ontsluiting van het Haven Industrieel Complex (HIC)

Met de verschuiving van verkeer van de Beneluxcorridor naar de Blankenburgver-
binding verbetert de doorstroming op de ontsluitingsroute van het HIC. Met de aan-
leg van een extra oeververbinding neemt de robuustheid van de ontsluiting van het
HIC toe. In geval van stremmingen in bijvoorbeeld de Botlektunnel en/of Benelux-
tunnel blijft de haven bereikbaar. In het geval van calamiteiten in het gebied kan de
Blankenburgverbinding ook als een snelle evacuatieroute functioneren. Dit komt de
gebiedsveiligheid ten goede.

Verbetering van de ontsluiting van de Greenport Westland

De bereikbaarheid van het Westland via bestaande routes blijft nagenoeg gelijk. De
NoMo reistijdverhouding op het traject knooppunt Kethelplein Botlektunnel en/of
Beneluxtunnel blijft de haven bereikbaar. In het geval van calamiteiten in het ge-
bied kan de plaatselijk verhoogde I/C-verhoudingen op sommige wegvakken. Wel
ontstaat door de aanleg van de Blankenburgverbinding een extra route van en naar
het Westland. Verkeer met de bestemming Barendrecht (of Europoort/Maasvlakte)
kan zo kiezen voor de snellere route via de Blankenburgverbinding. Voor het me-
rendeel van de herkomst en bestemmingen van de Greenport Westland blijft de
Beneluxcorridor de snelste verbinding. In het geval van calamiteiten in de Benelux-
tunnel vormt de Blankenburgverbinding een extra alternatieve route in plaats van
de Brienenoordcorridor. Hiermee wordt een bijdrage geleverd aan de robuustheid
van de ontsluiting van de Greenport Westland.

3 I&M, 2013, Vaststelling van de begrotingsstaat van het Infrastructuurfonds voor het jaar 2014, kenmerk 33750
A-19.
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Ondersteuning van de ontwikkeling van de A4-corridor
Als gevolg van de aanleg van de Blankenburgverbinding neemt de intensiteit op de
Beneluxcorridor af. Hierdoor ontstaan er groeiruimte op dit deel van de A4.

Conclusie

De Blankenburgverbinding ontlast de Beneluxcorridor en levert zo een belangrijke

bijdrage aan het functioneren van hoofdwegennet in de Rotterdamse regio en het

economisch functioneren van de Rotterdamse regio. Het hoofdwegennet wordt ro-
buuster en daarmee minder kwetsbaar voor calamiteiten. Hierdoor blijft de Rotter-
damse haven ook bij calamiteiten beter bereikbaar en draagt de Blankenburgver-

binding bij aan de veiligheid in het gebied.
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Werkwijze

Projectomschrijving en gebiedsafbakening

Projectomschrijving

De Blankenburgverbinding is een autosnelweg (A24) en verbindt de A15 en de A20
ten westen van Rotterdam (zie afbeelding 3.1). De ontwerpsnelheid is 100 km/u en
de verbinding bestaat uit twee rijbanen met elk drie rijstroken.

Afeeldin g

3.1. Tracé Blankenburgverbinding

oy

3 ,4'. 0220]
M3assluig . 7 P 4 j N
« Zvidbuurt” T

de Kmbl)’.{

-

In het zuiden sluit de snelweg aan op de A15. De verbinding gaat onder Het Scheur
door met een gesloten tunnel van circa 945 m lengte. Dit is de Blankenburgtunnel,
die inclusief de zuidelijke en noordelijke toerit bijna 1.700 m lang is. Vervolgens
gaat het tracé via een tunnel in de Aalkeetpolder onder de spoorlijn Rotterdam -
Hoek van Holland door en komt na de Zuidbuurt weer boven. Het gesloten deel van
de Aalkeettunnel is 510 m lang en de totale lengte is ruim 1.400 m. Het gronddek
op de tunnel ligt voor het grootste deel gelijk met het huidige maaiveld. Ten westen
van de Krabbeplas stijgt de weg naar het maaiveld en sluit de verbinding aan op de
A20 in beide richtingen.

Zie voor een nadere beschrijving van het ontwerp paragraaf 4.2 over de voorkeurs-
variant.

Studiegebied

Het studiegebied is het gebied waarin de effecten van de ingreep merkbaar zijn. De
omvang van het studiegebied verschilt per (natuur- en milieu-)aspect. De begren-
zing hangt af van de aard, omvang en uitstraling van de effecten. Voor deze be-
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grenzing wordt verwezen naar de achtergrondrapporten van de effectstudies, die los

beschikbaar zijn.

Kaders voor het MER

Deze paragraaf geeft een overzicht van de wettelijke en beleidsmatige kaders die
van belang zijn voor het MER. Paragraaf 3.2.1 gaat in op het wettelijk en paragraaf

3.2.2 op het beleidskader.

Voor elk van de milieuthema’s zijn verschillende wettelijke en beleidskaders van
toepassing. De relevante kaders zijn alleen beschreven in de effectstudie voor het
betreffende thema. In voorliggend rapport worden alleen de belangrijkste algemene
kaders voor het hoofdrapport MER genoemd.

Wettelijk kader

Het wettelijk kader voor dit hoofdrapport MER bestaat uit de Tracéwet, de Crisis- en
herstelwet en de Wet Milieubeheer.

Beleidskader

Tabel 3.1. Beleidskader MER

Beleidsdocument

Omschrijving

Relevantie voor Blanken-
burgverbinding

Masterplan Rotterdam Vooruit
(Ministerie V&W en gem.
Rotterdam, 29 oktober 2009,
de afspraken zijn vastgelegd
in de Afsprakenlijst Bestuur-
lijke Overleggen MIRT najaar
2009 (Kamerstuk 32123-A nr.
19).

In het Masterplan zijn de
bestuurlijke afspraken uit de
MIRT- verkenning ‘Regio
Rotterdam en haven: duur-
zaam bereikbaar’ vastgelegd.

Onderbouwing in MER voor
aanleiding en nut en nood-
zaak.

Rijksstructuurvisie
Bereikbaarheid Regio Rotter-
dam en Nieuwe Westelijke
Oeververbinding

(Ministerie IenM, 2013)

Hierin staan de plannen voor
het verbeteren van de bereik-
baarheid van de regio Rotter-
dam en de aanleg van de
Nieuwe Westelijke Oeverver-
binding. Er worden verschil-
lende alternatieven van de
Nieuwe Westelijke Oeverver-
binding beschreven en de
politieke voorkeur van de
minister.

Onderbouwing MER voor
aanleiding en nut en nood-
zaak.

Effectbepaling

De hoofdstukken 5 tot en met 13 geven per milieuthema de belangrijkste bevindin-
gen weer. Daarbij wordt ingegaan op:
e het kader dat wordt gehanteerd voor de beoordeling van effecten;
e de gehanteerde werkwijze;

¢ de referentiesituatie;

e de effecten van de voorkeursvariant;
e mitigerende en compenserende maatregelen (daar waar relevant).
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Bovenstaande punten worden in dit hoofdrapport beknopt beschreven. Voor een
nadere beschrijving en onderbouwing wordt verwezen naar de effectstudies, die als
bijlage aan dit hoofdrapport zijn toegevoegd. Die effectstudies beschrijven ook de
eventuele wijzigingen ten opzichte van de Notitie Reikwijdte en Detailniveau (NRD).

Referentiesituatie

Dit MER beoordeelt de voorkeursvariant (zie paragraaf 4.2) ten opzichte van de
referentiesituatie. De referentiesituatie omvat ook de geplande ruimtelijke ontwikke-
lingen en infrastructurele maatregelen, waarover al een bestuurlijk besluit is geno-
men of waarover de besluitvorming zo ver is gevorderd dat het aannemelijk is dat
een plan of project doorgang vindt. De effecten zijn in beeld gebracht voor het jaar
2030. Uitzonderingen daarop zijn de thema’s geluid en luchtkwaliteit. Voor geluid is
het jaar 2032 aangehouden, 10 jaar na openstelling (conform wettelijke bepaling).
Voor luchtkwaliteit zijn (conform wettelijke bepaling) de jaren 2023 (1 jaar na open-
stelling), 2030 en 2032 (tien jaar na openstelling) als referentie gehanteerd. Een
uitgebreide toelichting hierop is te vinden in de betreffende effectstudies.

Effecten van de voorkeursvariant

Kwalitatief of kwantitatief

De wijze waarop de effecten zijn beoordeeld kan kwalitatief, kwantitatief of een
combinatie van beide (semi-kwantitatief) zijn. In het geval van een kwalitatieve
beoordeling is er sprake van een oordeel op basis van expert-judgement. Hieraan
liggen geen berekeningen en/of andere kwantitatieve data ten grondslag. Bij een
kwantitatieve beoordeling is er sprake van een oordeel op basis van berekeningen.
Bij een semi-kwantitatieve beoordeling is er sprake van een kwalitatieve beoordeling
maar wel op basis van ondersteunende data in de vorm van bijvoorbeeld kaartbeel-
den.

Tijdelijke en permanente effecten

Bij de effectbeoordeling wordt (indien relevant) onderscheid gemaakt tussen tijdelij-
ke effecten, die bijvoorbeeld optreden tijdens de aanleg, en permanente effecten.
Mogelijke tijdelijke effecten worden beschreven in paragraaf 14.2.

Tol

Van het totaalbudget voor de Blankenburgverbinding zal EUR 311 miljoen (prijspeil
2013)* worden bekostigd met tolopbrengsten. Vooruitlopend op de ministeriéle re-
geling® is het volgende toltarief als uitgangspunt gehanteerd bij de effectonderzoe-
ken: EUR 1,18 voor personenvervoer en EUR 7,11 voor vrachtverkeer (prijspeil
2013).

Effectbeoordeling
De beoordeling per criterium is waar mogelijk vertaald naar een score op een vijf-
puntschaal (zie tabel 3.2).

4 EUR 315 miljoen bij prijspeil 2014
® I&M, 2013. Vaststelling van de begrotingsstaat van het Infrastructuurfonds voor het jaar 2014. Kenmerk: 33750-
A-19
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Tabel 3.2.

Scoringstabel alternatieven

Betekenis

Score

Sterk positief effect ten opzichte van de referentiesituatie

—+

Positief effect ten opzichte van de referentiesituatie

0

Geen/neutraal effect ten opzichte van de referentiesituatie

Negatief effect ten opzichte van de referentiesituatie

Sterk negatief effect ten opzichte van de referentiesituatie

Mitigerende en compenserende maatregelen
In de effectstudies en in het MER worden, daar waar relevant, mitigerende en com-
penserende maatregelen voorgesteld. Er wordt ook een effectbeoordeling gegeven
na toepassing van mitigerende maatregelen, waarbij de resteffecten worden be-

schreven.
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Referentiesituatie en (geoptimaliseerde) voorkeursvariant

Referentiesituatie

De milieugevolgen van de Blankenburgverbinding zijn vergeleken met de referentie-
situatie. De referentiesituatie bestaat uit de huidige situatie met de autonome ont-
wikkeling. Dit is de situatie in 2030 indien de Blankenburgverbinding niet wordt
aangelegd.

De referentiesituatie gaat uit van de autonome toename van verkeer in 2030 ten
opzichte van de huidige situatie. De referentiesituatie omvat ook de geplande ruim-
telijke ontwikkelingen en infrastructurele maatregelen, waarover al een bestuurlijk
besluit is genomen of waarover de besluitvorming zo ver is gevorderd dat het aan-
nemelijk is dat een plan of project doorgang vindt.

In de referentiesituatie is in ieder geval rekening gehouden met de realisatie van de
projecten en infrastructurele ontwikkelingen die zijn genoemd in tabel 4.1.

Tabel 4.1. Autonome infrastructurele ontwikkelingen

Naam

Toelichting

Relevantie Blankenburg-
verbinding

Realisatie A4 Delft-Schiedam
(A4 DS)

Van april 2012 tot en met
2015 wordt de A4 DS gereali-
seerd. De A4 vermindert de
verkeersdruk op de A13 en
het regionale en lokale we-
gennet.

De A4 DS sluit direct aan op
de A20 en de Beneluxtunnel
en heeft invloed het verkeer
in de regio Rotterdam.

Verbreding van de A15 Maas-
vlakte-Vaanplein

Van 2011 tot en met 2015
wordt de Al15 van de Maas-
vlakte tot het Vaanplein in
fases verbreed.

De Blankenburgverbinding
sluit aan op de verbrede A15.
De verbreding van de A15
heeft invloed op het verkeer
in de regio Rotterdam.

A4 Haaglanden

Opwaardering passage en
inprikkers.

Aanpassingen aan de A4
kunnen invioed hebben op de
verkeersstromen.

Aanleg A13/A16 Rotterdam

De nieuwe snelweg A13/A16
verbindt de A13 met de A16
en is naar verwachting in
2021 gereed.

De A13/A16 is een extra
snelwegverbinding in de regio
Rotterdam en heeft invioed
op het verkeer in de regio
Rotterdam.

A4 Dinteloord - Bergen op
Zoom (DB)

Van 2012 tot en met 2015
wordt de A4 DB gerealiseerd.
De A4 vermindert de ver-
keersdruk op de A16 en Al7.

Deze nieuwe verbinding heeft
invioed op het verkeer in de
regio Rotterdam.

Verlengde Veilingroute, plus
nieuwe verbinding tussen
Westerlee en Maasdijk plus
tweede ontsluitingsweg Hoek
van Holland

De genoemde projecten staan
ook bekend als het “3-in-1
project”. Het betreft de aan-
leg van nieuwe wegen en
infrastructuur.

De projecten leiden tot aan-
passingen aan het onderlig-
gende wegennet en beinvioe-
den het verkeer in het stu-
diegebied.

Afwaarden delen van de N57

De maximumsnelheid wordt
van 100 km/u naar 80 km/u
teruggebracht op de Brou-
wersdam.

Door de realisatie van de
Blankenburgverbinding rijdt
meer verkeer via de N57 en
dus ook via de Brouwersdam.
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Naam

Toelichting

Relevantie Blankenburg-
verbinding

Kruising N57 - Groene Kruis-
weg

De huidige gelijkvloerse krui-
sing wordt gereconstrueerd
naar een ongelijkvioerse
kruising.

Het project leidt tot aanpas-
singen aan het onderliggende
wegennet en beinvloedt het
verkeer in het studiegebied.

Een opwaardering van het
openbaar vervoer in de regio
(onder andere Stedenbaan
Plus)

Stedenbaan Plus omvat de
realisatie van Hoogwaardig
Openbaar Vervoer (HOV) in
Zuid-Holland.

Een verbeterd aanbod van
openbaar vervoer kan het
verkeersaanbod op de weg
beinvloeden in de regio.

Verkeersbesluit ‘A4, A12,
A20, A27 en A59’ (16 decem-
ber 2014)

Vanaf 19 december geldt op
de A20 tussen de aansluiting
Vlaardingen West en de N213
gedurende het hele etmaal
een maximum rijsnelheid van
130 km/uur. Voorheen was
dit alleen het geval tussen
19.00 uur en 06.00 uur met
overdag een maximum rij-
snelheid van 120 km/u. Na
aanleg van de Blankenburg-
verbinding zal de maximum-
snelheid worden terugge-
bracht naar 100 km/u. Hier-
mee wordt het effect van de
verhoging naar 130 km/uur
weer teniet gedaan. Alleen
ten westen van de Blanken-
burgverbinding blijft de snel-
heid op de A20 tot aan de
N213 130 km/uur.

Door het TB Blankenburgver-
binding wordt de snelheid op
dit tracé weer verlaagd.

Met de volgende ruimtelijke en sociaaleconomische
wordt rekening gehouden (zie tabel 4.2).

Tabel 4.2. Autonome ruimtelijke ontwikkelingen

ontwikkelingen en plannen

Naam

Toelichting

Relevantie Blanken-

Referentie

burgverbinding

De ontwikkeling van
Stadshavens

Stadshavens Rotter-
dam is een (voor-
malig) havengebied
dat zich tot 2040 zal
ontwikkelen tot een
gebied voor wonen,
onderwijs en bedrij-
vigheid.

Woningen, arbeidsplaatsen
en onderwijsplekken zijn
attractie- en productiefac-
toren voor verkeer.

Structuurvisie
‘Stadshavens Rot-
terdam’, gemeente
Rotterdam, 29
september 2011.

De verplaatsing van
het fruitcluster van
de Merwedehaven
naar de Waal- en
Eemhaven

Het fruitcluster
verhuist van de
noordkant naar de
zuidkant van de
Maas. In het cluster
vindt overslag van
fruit plaats.

De verplaatsing van het
fruitcluster naar de Waal-
haven / Eemhaven biedt in
de Merwedehaven ruimte
voor nieuwe ontwikkelin-
gen en trekt meer verkeer
naar de zuidzijde van de
Maas.

Structuurvisie
‘Stadshavens Rot-
terdam’, gemeente
Rotterdam, 29
september 2011.
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Naam

Toelichting

Relevantie Blanken-
burgverbinding

Referentie

Dit verkeer moet Het
Scheur passeren.

Ingebruikname van
Maasvlakte 2

Maasvlakte 2 is de
uitbreiding van het
Rotterdamse haven-
gebied in zee. Van
2008 tot 2013 zijn
de eerste terreinen
aangelegd en be-
schikbaar gekomen.
Tussen 2013 en
2030 worden gefa-
seerd meer nieuwe
terreinen aangelegd.

het nieuwe havengebied
beinvloedt het verkeer in
de regio Rotterdam.

Bestemmingsplan
‘Maasvlakte 2/,
gemeente Rotter-
dam, 4 november
20009.

Park Hoog Leede

Er worden circa 225
woningen gereali-
seerd in het gebied
met de volgende
begrenzingen:

e in noordelijke
richting aan de
Polistraat en de
Willem de Zwij-
gerlaan;

e in oostelijke
richting aan de
Holysingel;

e in zuidelijke
richting de op- /
afrit van de
Rijksweg A20
en de Rijksweg
A20;

e in westelijke
richting ten zui-
den van de Wa-
tersportweg en
de Vlaardingse
Vaart.

De nieuw te realiseren
woningen liggen langs de
A20 en zijn daarom van
belang voor de effectstu-
dies lucht en geluid. In het
kader van deze ontwikke-
ling is reeds een geluid-
scherm gebouwd aan de
noordzijde van de A20
vanaf Holysingel tot en
met Vlaardingervaart.

Bestemmingsplan
Park Hoog Leede,
gemeente Vlaar-
dingen, 26 mei
2011

Verdieping Het
Scheur

De bodemligging in
de Nieuwe Water-
weg ofwel Het
Scheur tussen Hoek
van Holland en de
Beneluxtunnel wordt
verdiept. Ook een
deel van de havens
in de Botlek wordt
verdiept. De verdie-
ping staat gepland
voor 2016/2017.

Deze verdieping is rele-
vant voor het onderzoek
naar morfologische effec-
ten in het kader van de
effectstudie water.

Notitie Reikwijdte
en Detailniveau
Verdieping Nieuwe
Waterweg en Bot-
lek, 3 november
2014.
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In de hoofdstukken 5 t/m 13 wordt de referentiesituatie per thema samengevat.
Een uitgebreide beschrijving hiervan is te vinden in de thematische effectstudies.

Participatie en optimalisatie voorkeursvariant

In de Rijksstructuurvisie is aangegeven dat in het kader van de planuitwerking de
voorkeursvariant nader uitgewerkt wordt en dat hierbij optimalisaties zouden wor-
den bezien, aansluitend bij de projectdoelstellingen en passend binnen de financiéle
kaders. Ook ingebrachte zienswijzen en participatie zijn in dit proces betrokken.

Participatie en bestuurlijk overleg

Het doel van de participatie is dat de omgeving invioed heeft op de ontwikkeling van
de Blankenburgverbinding. Rijkswaterstaat heeft stakeholders en omgevingspartijen
die betrokkenheid en een direct belang hebben bij de Blankenburgverbinding, zo
goed mogelijk geinformeerd en betrokken. Dit door mee te laten denken over de
uitwerking van het ontwerp, de vormgeving en inpassing van de Blankenburgver-
binding en in het door de regionale overheden ontwikkelde Kwaliteitsprogramma.

In onder meer ambtelijke begeleidingsgroepen, klankbordgroepen, online consulta-
tie en tijdens informatieavonden zijn het ontwerp van de weg, de landschappelijke
inpassing en de milieueffecten onderwerp geweest van nadere uitwerking, bespre-
king en discussie. Over de Reikwijdte en Detailniveau van het projectMER heeft af-
stemming plaatsgevonden met de wettelijke adviseurs.

Bestuurlijk overleg

Al sinds de verkenningsfase Rotterdam Vooruit en Nieuwe Westelijke Oeververbin-
ding vindt er tussen het ministerie van Infrastructuur en Milieu en de regionale
partners intensieve samenwerking plaats. In de planuitwerkingsfase is deze lijn
doorgezet. Betrokken bestuursorganen worden periodiek geinformeerd via het be-
stuurlijke overleg en informatieve bijeenkomsten voor gemeenteraden, algemene
besturen, e.d. Vanuit de Bestuurlijke Afstemgroep (BAG) adviseren de regionale
overheden de minister over onderdelen van het OTB en nemen zij besluiten over het
Kwaliteitsprogramma. Dit heeft geresulteerd in goede afspraken over de raakvlak-
ken tussen het OTB en het Kwaliteitsprogramma en over de uitwerking en realisatie
hiervan. Dit vormt mede de basis voor de afspraken die in de bestuurlijke overeen-
komst en uitvoeringsovereenkomsten zijn opgenomen. Deelnemers aan de BAG zijn
de bestuurders van: gemeente Vlaardingen, gemeente Rotterdam, Vervoersautori-
teit Metropoolregio Rotterdam Den Haag (voorzitter), provincie Zuid-Holland, Wa-
terschap Hollandse Delta, Hoogheemraadschap van Delfland, Rijkswaterstaat en
ministerie I&M.

Professionele stakeholders

Er is doorlopend afstemming met professionele stakeholders (0.a. andere overheden
en belangenorganisaties) en zij zijn betrokken bij verschillende begeleidingsgroepen
van het project (0.a. ontwerp, vormgeving en inpassing, water). In de begeleidings-
groepen hebben deze partijen samen gewerkt aan de uitwerking van
deel(oplossingen). Voorbeelden hiervan zijn de uitwerking van het knooppunt A15-
A24 en de inpassing van de weg in de Aalkeetpolder. Tevens is er veelvuldig overleg
gevoerd met terreineigenaren over de grondverwerving en met kabels- en leidingei-
genaren.
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Bewoners en gebruikers

Ook de mensen die in of rond het plangebied van de Blankenburgverbinding wonen,
werken en recreéren zijn in de planvorming betrokken. Naast communicatiemidde-
len zoals digitale nieuwsbrieven, folders, Twitter en de (interactieve) website van
het project, hebben Rijkswaterstaat en de regionale overheden informatieavonden
georganiseerd, is gebruik gemaakt van klankbordgroepen en hebben er diverse
‘keukentafel” gesprekken plaatsgevonden met direct betrokkenen.

Resultaten

De samenwerking tussen de diverse partijen en consultatie van betrokkenen heeft
geleid tot optimalisaties in het ontwerp en het milieuonderzoek en heeft de kwaliteit
van het project en het kwaliteitsplan naar een hoger niveau gebracht.

Optimalisaties van de voorkeursvariant

In de planuitwerkingsfase is de voorkeursvariant Krabbeplas-West geoptimaliseerd

en zijn gedetailleerde ontwerpkeuzen gemaakt, mede naar aanleiding van het hier-

boven beschreven participatieproces. Het betreft de volgende optimalisaties:

e de aanleg van kruipstroken op de zuidoever en benutting van de rechterrijstrook
op de noordoever als kruipstrook;

e de aanleg van een extra rijstrook in de verbindingsboog vanaf de A24 richting de
A15 (Europoort);

e de aanleg van een verbindingsboog tussen de Blankenburgverbinding en de A15
(Ridderkerk). Hierdoor komt de afrit naar Rozenburg te vervallen;

e de Aalkeettunnel is ter plaatse van de Zuidbuurt zodanig verdiept dat de aanleg
van sifons (zoals voorzien in het RSV ontwerp) niet meer nodig zijn. Hiermee
wordt tegemoet gekomen aan de bezwaren van het Hoogheemraadschap tegen
sifons in verband met onderhoud en vismigratie. De aanwezige watergangen
worden nu over het tunneldak geleid;

e de Blankenburgtunnel is in het Oeverbos ten behoeve van de inpassing met
maximaal 228 meter verlengd;

e ter hoogte van het knooppunt met de A20 is gekozen voor een uitvoeging ten
noorden van de Aalkeettunnel in plaats van een splitsing voor de Aalkeettunnel
tussen Blankenburgtunnel en Aalkeettunnel;

e de verzorgingsplaats Rijskade aan de noordzijde van de A20 blijft behouden,
daartoe wordt de Broekpolderweg over een beperkte lengte verschoven;

e aantasting van het ‘Belangrijk weidevogelgebied’ ten westen van het knooppunt
met de A20 is geminimaliseerd door optimalisatie van het ontwerp;

e de Rietputten tussen de Maassluissedijk en de spoorlijn Rotterdam - Hoek van
Holland worden zoveel mogelijk behouden door optimalisatie van het ontwerp;

e ter hoogte van het knooppunt met de A20 is er voor gekozen om op de verbin-
ding van de A24 naar de A20 (Vlaardingen) de rechter- en zuidelijke rijstroken
samen te voegen, in plaats van de linker- en noordelijke rijstroken. Het vracht-
verkeer vanaf de A24 hoeft zodoende niet meer het doorgaande verkeer op de
A20 te kruisen en kan rechts blijven rijden;

e de Droespolderweg op de zuidoever wordt omgeleid.

Het ontwerp en de bovenstaande ontwerpkeuzes zijn nader toegelicht in paragraaf
4.3. De optimalisaties leiden in veel gevallen tot een betere inpassing of een veiliger
ontwerp. Een aantal optimalisaties hebben daarnaast ook een verkeerskundig effect.
Verkeerskundig gezien is de aanpassing van het knooppunt A15-A24 het meest in-
grijpend, vanwege de realisatie van een extra verbindingsboog en het vervallen van
een aansluiting. De vormgeving van het knooppunt A15-A24 is in de varianten die in

Pagina 34 van 147



4.3

Hoofdrapport MER Blankenburgverbinding | september 2015

het planMER voor de Rijksstructuurvisie zijn onderzocht hetzelfde en daarom zijn in
elke variant de ontwerpoptimalisaties in het knooppunt nodig. De optimalisaties
hebben geen invloed op de keuzes die zijn gemaakt in de Rijksstructuurvisie.

Beschrijving voorkeursvariant
Deze paragraaf beschrijft op hoofdlijnen de geoptimaliseerde voorkeursvariant,
waarbij de volgende indeling wordt gebruikt:

e knooppunt A20;

e knooppunt A15

Afbeelding 4.1 geeft de ligging van deze wegen weer en bevat ook de belangrijkste
toponiemen.

Afeeldin . Blankenbur

4.1. Ligging
P
3 f
M3assluig, . 77 T vl
: « Zidbuurt’ e

verbinding in plangebied

”

Het ontwerp van de voorkeursvariant is tot stand gekomen in interactie met de om-
geving. Paragraaf 4.3 licht nader toe hoe het ontwerp gaandeweg het proces is aan-
gepast naar aanleiding van het participatieproces.

A20

In de huidige situatie ligt ten zuiden van de A20 de verzorgingsplaats Aalkeet. Deze
komt te vervallen, vanwege het ruimtebeslag van de A24 en het knooppunt met de
A20. Ook de toe- en afritten van en naar deze verzorgingsplaats vervallen. De ver-
zorgingsplaats ten noorden van de A20 (Rijskade) blijft behouden. De toe- en afrit-
ten worden aangepast. De toerit van de verzorgingsplaats naar de A20 kan niet
worden aangesloten op de A20 voor het knooppunt met de A24. Het verkeer vanaf
de verzorgingsplaats kan daarom alleen naar de A20 richting Hoek van Holland rij-
den.
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De A24 vormt een knooppunt met de A20. Tussen dit knooppunt en de aansluiting
Vlaardingen (nr. 9) wordt de noordbaan van de A20 verbreed van 2x2 rijstroken
naar 2x3 rijstroken. De zuidbaan wordt tussen het Kethelplein (km 23.3) en het
knooppunt met de A24 verbreed van 2x2 rijstroken naar 2x3 rijstroken. Deze ver-
breding is nodig omdat de Blankenburgverbinding zorgt voor een toename van ver-
keer op die delen van de A20.

Knooppunt A20

De A20 wordt door middel van een volledig knooppunt verbonden met de A24. De
zuidelijke rijpaan van de A20, en de verbindingsweg vanaf de Blankenburgverbin-
ding naar de A20-west (richting Hoek van Holland) liggen, uit landschappelijke
overwegingen, beneden maaiveld en kruisen de overige rijpanen onderlangs. De
andere rijbanen liggen op maaiveld. Uitgangspunt voor de hoogteligging van knoop-
punt A20 is dat de rijbanen® niet hoger liggen dan de huidige asfalthoogte van de
bestaande A20.

Blankenburgverbinding (A24)

Vanaf de A20 gaat de A24 zuidwaarts richting de A15, door de Aalkeetpolder onder
de waterweg Het Scheur door. In dit tracé zijn twee tunnels opgenomen, de Aal-
keettunnel en de Blankenburgtunnel, in afbeelding 4.2 weergegeven met stippellij-
nen.

Afbeelding 4.2. Overzicht Blankenburgverbinding en tunne

© Hierbij worden de ontwerpassen van de rijbanen als maatgevend beschouwd. De ontwerpas ligt in de middenberm
van de weg. Bij in- en uitvoegstroken ligt de ontwerpas op de linker doorgetrokken streep.
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Aalkeettunnel

In de Aalkeetpolder ligt de weg in een tunnel, om de visuele impact, de geluidhinder
en de invloed op luchtkwaliteit te minimaliseren. Dit is de Aalkeettunnel, met een
lengte van 510 meter. Vanaf de A20 loopt de weg met een open toerit van 606 me-
ter lang de Aalkeettunnel in. Deze tunnel loopt onder de weg Zuidbuurt en onder de
spoorlijn Rotterdam - Hoek van Holland door. Ten zuiden van de spoorlijn bevindt
zich een primaire waterkering langs Het Scheur. Omdat de A24 deze waterkering
doorkruist, wordt rondom de toerit van de tunnel een nieuwe dijk gerealiseerd, de
zogeheten kanteldijk, om aan de eisen voor waterveiligheid te voldoen. De hoogte
van de kanteldijk is 5,10 meter boven NAP en is vastgesteld in overleg met het
hoogheemraadschap van Delfland. Deze kanteldijk ligt ten noorden van de bestaan-
de primaire waterkering.

Met het oog op landschappelijke inpassing, is hader onderzoek uitgevoerd naar de

verlaging of het schrappen van de kanteldijk. Uit dit onderzoek blijkt het volgende:

e de kanteldijk is niet strikt noodzakelijk om te voldoen aan de waterveiligheids-
normen;

e eris al sprake van een goede inpassing van de weg, met een goede aansluiting
op de bestaande dijklichamen in het gebied. Ten aanzien van lucht en geluid
wordt ruimschoots voldaan aan de normen;

e verlaging van de weg naar maaiveld leidt niet tot een betere inpassing. De verho-
ging van de kanteldijk is dan verdwenen. Maar de weg is daarna nog steeds
zichtbaar en de noordelijke tunnelmond van de Blankenburgtunnel komt promi-
nenter in beeld. De kosten van deze maatregelen zijn minimaal € 10 min;

e een betere inpassing wordt bereikt wanneer het deel van de weg tussen de Aal-
keettunnel en Blankenburgtunnel verdiept of als lange tunnel wordt uitgevoerd.
De meerkosten hiervan bedragen respectievelijk €73 mln en €160 min. Deze kos-
ten gaan het taakstellend budget te boven.

Geconcludeerd is dat verlagen of schrappen van de kanteldijk onvoldoende meer-
waarde heeft. De kanteldijk is daarom gehandhaafd in het ontwerp.

De A24 loopt vanuit de Aalkeettunnel omhoog, over de kanteldijk heen en gaat
daarna over in de Blankenburgtunnel. Afbeelding 4.3 toont het verticale verloop van
het tracé ter hoogte van de twee tunnels.

Afbeelding 4.3. Verticaal alignement’

Blankenburgtunnel Aalkeettunnel
kanteldijk

i

:.‘ N "Inn""n.n.m‘ﬂA — ' = -

- ¥ e

LIS

Blankenburgtunnel

Net voor de ingang van de Blankenburgtunnel kruist het tracé de weg Maassluisse-
dijk, waarbij de Maassluissedijk met een viaduct over de A24 wordt geleid (zie af-
beelding 4.4).

7 Witteveen+Bos, 2015. Ontwerpnota VO+ Blankenburgverbinding.
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an noordelijke toerit Blankenburgtunnel
-

Afbeelding 4.4. ImBressie \'/
e b

w1357 1 ) TR

Vervolgens daalt de weg richting Blankenburgtunnel. De Blankenburgtunnel is een
zinktunnel van 945 meter lang, waarmee het tracé de waterweg Het Scheur kruist.
Op de zuidoever komt de A24 boven direct bij Rozenburg. De weg kruist hier de
Droespolderweg en sluit vervolgens aan op de A15. De Droespolderweg wordt om-
geleid, vanwege de doorsnijding, en met een viaduct over de A24 gelegd (zie af-
beelding 4.5).

Afbeelding 4.5. Impressie van zuidelijke toerit Blankenburgtunnel

Knooppunt A15
De A24 wordt door middel van een volledig knooppunt verbonden met de A15. De
verbindingswegen kruisen elkaar door middel van fly-overs.
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Voor de aansluiting vanaf de A15 op het onderliggende wegennet (OWN) geldt het

volgende (zie afbeelding 4.6):

e in de huidige situatie is het mogelijk om vanaf de Trentweg in te voegen op de
A15, in beide richtingen (aansluiting 14). Door de benodigde ruimte voor de
aansluiting van de A24 op de A15 is het nodig om een van de toeritten te laten
vervallen, namelijk de toerit van de Trentweg naar de A15-West richting Euro-
poort. De toerit van de Trentweg naar de A15-0ost richting Ridderkerk wordt
gehandhaafd. Ook de afritten van de A15 naar de Trentweg worden gehand-
haafd;

e overige aansluitingen (13 en 15) op de Al15 worden niet gewijzigd.

Het is ook mogelijk om direct vanaf het onderliggende wegennet de A24 te berei-
ken. Dit kan via een toerit vanaf de Trentweg op de A24. Het is niet mogelijk om
rechtstreeks vanaf de A24 op het onderliggende wegennet te komen, omdat deze
aansluiting binnen het huidige ontwerp niet zodanig te realiseren is dat deze voldoet
aan de eisen rondom verkeersveiligheid. Hiervoor moet het verkeer gebruik maken
van de afritten van de A15.
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Afbeelding 4.6. Knooppunt A15 na realisatie Blankenburgverb/ipding
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De A15 wordt vanaf de Knoop A15 tot aan het Viaduct Welplaatweg versmald van
2x2 rijstroken met plusstroken naar 2x2 rijstroken.

Realisatie van de Blankenburgverbinding

Algemeen

Ten behoeve van de realisatie van de Blankenburgverbinding is het nodig om o.a.
tijdelijke werkterreinen, (bouw)wegen, gronddepots en tijdelijke constructies te
realiseren. Hieronder is ingegaan op de tijdelijke maatregelen met het grootste
ruimtebeslag en impact.

Werkterreinen

Binnen het werk en voor een deel buiten het werk, is tijdens de bouw op verschil-
lende plaatsen, ten behoeve van de uitvoering, tijdelijk ruimte nodig. De aannemer
dient voor aanvang van de uitvoering een uitvoeringsplan en bouwplaatsinrichtings-
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plan op te stellen en in te dienen. De terreinen worden hoofdzakelijk gebruikt voor

drie functies, te weten:

e gebruik door de aannemer voor opslag van materiaal en materieel, voor werk-
plaatsen, voor bouwketen en voor parkeerplaatsen ten behoeve van personeel en
bezoekers;

e gebruik door de aannemer als laad- en losplaats en voor de opslag van zand en
grond;

e bouwwegen en omleidingen van bestaande infrastructuur. Bouwwegen worden
langs het gehele werk gerealiseerd. De bouwwegen worden gerealiseerd binnen
de grenzen van het werk.

De volgende werkterreinen zijn nodig buiten het werk:

e werkterrein ter hoogte van de Zuidbuurt en de noordelijke tunnelmond van de
Aalkeettunnel. De extra ruimte is hoofdzakelijk nodig voor de tijdelijke ontsluiting
van twee erven ten zuiden van de Zuidbuurt, één aan enkele zijde van de A24, en
voor de tijdelijke omleiding van de Zuidbuurt en een tijdelijk viaduct in de Zuid-
buurt, over de toekomstige A24;

e werkterrein ter hoogte van de spoorlijn Rotterdam - Hoek van Holland en de zui-
delijke tunnelmond van de Aalkeettunnel. De extra ruimte is nodig voor een tijde-
lijk viaduct over het spoor ten behoeve van het bouwverkeer;

o werkterrein ter hoogte van het Oeverbos en de noordelijke tunnelmond van de
Blankenburgtunnel. De extra ruimte is nodig voor werkterreinen, voor de tijdelijke
omleiding van de Maassluissedijk en een tijdelijke laad- en loskade langs Het
Scheur;

e werkterrein op de zuidoever, rondom de zuidelijke tunnelmond van de Blanken-
burgtunnel. De extra ruimte is nodig voor werkterreinen en de tijdelijke omleiding
van de Boulevard van Rozenburg.

Tijdelijke gronddepots

Tijdens de realisatie van de Blankenburgverbinding zal de vrijkomende grond zo
veel mogelijk direct naar de definitieve locatie worden gebracht. Soms is het echter
niet mogelijk of wenselijk de grond direct naar deze definitieve plaats te brengen.
De grond moet dan tijdelijk opgeslagen worden. Hiervoor zijn gronddepots nodig.
Deze gronddepots zullen zoveel mogelijk binnen de grenzen van het (Ontwerp-)
Tracébesluit liggen en kunnen ook als werkterrein worden gebruikt. De noodzaak,
omvang en ligging van de gronddepots wordt uiteindelijk in de voorbereiding op de
realisatie bepaald.

Tijdelijke verkeersmaatregelen

Voor de realisatie van de Blankenburgverbinding worden de Zuidbuurt, Maassluisse-
dijk en Boulevard van Rozenburg tijdelijk omgeleid. Uitgangspunt is dat de routes
zoveel mogelijk en zo lang mogelijk beschikbaar blijven voor het verkeer en dat de
omleiding van deze wegen op zo kort mogelijke afstand plaatsvindt. De wegen kun-
nen door middel van een traverse over het tracé worden geleid. Andere wegen dan
bovengenoemde Zuidbuurt, Maassluissedijk en de Boulevard van Rozenburg worden
niet tijdelijk omgeleid.
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Doorkijk naar volgende hoofdstukken

In dit hoofdstuk (4) is de referentiesituatie en de voorkeursvariant beschreven. De
volgende hoofdstukken (5 t/m 13) maken een vergelijking tussen die referentiesitu-
atie en de voorkeursvariant. In elk hoofdstuk gebeurt dit vanuit een bepaald thema.
Op basis van die vergelijking wordt bepaald wat de milieueffecten zijn van de voor-
keursvariant. Hoofdstuk 14 geeft een samenvattend overzicht van de milieueffecten
van alle thema'’s.
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Verkeer

Aanpak en beoordelingskader
Voor de doorrekening van de verkeerseffecten in de referentiesituatie is gebruik
gemaakt van verschillende verkeersmodellen voor het hoofdwegennet (HWN) en
onderliggende wegennet (OWN).

Voor het hoofdwegennet (rijkswegen) en voor enkele wegen op het onderliggende
wegennet die buiten het gebied van het RVMK liggen is het NRM West 2014 gehan-
teerd. Bij de berekeningen is uitgegaan van het GE-scenario (Global Economy) voor
economische ontwikkeling.

Voor het onderliggende wegennet (provinciale en gemeentelijke wegen) in de stads-
regio Rotterdam is het Regionaal Verkeersmodel (RVMK 3.1) als basis gebruikt, voor
een aantal wegen in het Westland is daarnaast gebruik gemaakt van het verkeers-
model Westland. Deze beide modellen kennen een meer verfijnd netwerk van het
onderliggende wegennet waarmee de effecten op het onderliggende wegennet naar
oordeel van de betreffende beheerders hier ook nauwkeuriger in beeld kunnen wor-
den gebracht. In deze modellen is ook uitgegaan van het GE-scenario.

Groeiscenario

Het voorspellen van toekomstige effecten is sterk afhankelijk van diverse onzekerheden en
variabelen. Trends als individualisering, vergrijzing, migratie evenals de economische ontwik-
keling spelen een belangrijke rol. In het kader van dit project is in deze fase gebruik gemaakt
van een ruimtelijk-economische toekomst scenario, opgesteld door onder andere het Centraal
Planbureau en het Planbureau voor de Leefomgeving opgesteld. Het betreft het economisch
groeiscenario Global Economy (GE). Dit (hoge) groeiscenario is gebruikt om te voorkomen dat
er sprake is van een onderschatting van de (milieu)effecten en anderzijds ten behoeve van een
voldoende robuust ontwerp.

Studiegebied

Het studiegebied is afgebakend in afbeelding 5.1. Het studiegebied is afgebakend op
basis van een intensiteitsverschil van 10% of meer tussen de referentiesituatie en
plansituatie aangevuld met enkele maatgevende wegen op het onderliggende we-
gennet en enkele autosnelwegen (om bijvoorbeeld de complete Ring Rotterdam mee
te kunnen nemen).
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Afbeelding 5.1. Studiegebied verkeer

Den Haag

F

Delft

420

Schiedam

wa ws A1)

Nt Spijkenisse

Zoetermeer

Rotterdam 1

Tabel 5.1 toont het gehanteerde beoordelingskader voor het thema verkeer. De
referentiesituatie en effecten van de voorkeursvariant worden in de volgende para-
grafen aan de hand van dit beoordelingskader beschreven.

Tabel 5.1. Beoordelingskader verkeer

Aspect

Criterium

Methode en indicatoren

Mobiliteit

Verkeersprestatie®

Kwantitatief op basis van
NRM West 2014 (HWN en
OWN worden apart be-
schouwd )

Bereikbaarheid

NoMo? reistijdfactoren

Kwantitatief op basis van
NRM West 2014

Benutting (I/C-verhoudingen)

Kwantitatief op basis van
NRM West 2014

Ontwikkeling congestie (voer-
tuigverliesuren)

Kwantitatief op basis van
NRM West 2014 (HWN en
OWN worden apart be-
schouwd)

Betrouwbaarheid

Betrouwbaarheid reistijd

Kwalitatief op basis van voer-
tuigverliesuren

Robuustheid van het netwerk

Kwalitatief op basis van be-
schikbaarheid en capaciteit
alternatieve routes

8

Voor het in beeld brengen van effecten op de afzonderlijke wegvakken geven de verkeersintensiteiten het beste

inzicht. Voor een beoordeling op netwerkniveau zijn de intensiteiten echter niet te gebruiken als beoordelingscrite-
rium aangezien de aanleg van de Blankenburgverbinding leidt tot een herverdeling van het verkeer; op sommige
wegvakken nemen de intensiteiten af, terwijl de intensiteiten op andere wegvakken toenemen. Om dit effect te
ondervangen wordt gebruikt gemaakt van de zogenaamde verkeersprestatie wat aangeeft hoeveel voertuigen een
netwerk verwerkt. De verkeersprestatie geldt derhalve bij het beoordelen van het aspect mobiliteit op net
werkniveau als meest representatief criterium.

en Ruimte (SVIR) en blijven als zodanig van kracht.
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De etmaal- en spitsintensiteiten worden gegeven in aantal motorvoertuigen (mvt)
per werkdag met onderscheid naar motorvoertuigen en vrachtverkeer.

Referentiesituatie

Huidige situatie

In de huidige situatie wordt de Stadsregio Rotterdam in belangrijke mate ontsloten
door de ruit rond Rotterdam (A4, A15, A16 en A20). De A20 loopt in het westen
door tot in het Westland, de zogeheten Greenport Westland. De A15 loopt vanaf
Rotterdam richting het westen door naar de Maasvlakte. De regio Rotterdam wordt
doorsneden door Het Scheur / Nieuwe Maas. Het rijkswegennet kruist dit water met
de Beneluxtunnel (A4) en Van Brienenoordbrug (A16). In het stadscentrum van
Rotterdam zijn er drie oeverbindingen, namelijk de Willemsbrug, Erasmusbrug en de
Maastunnel.

In de omgeving van het studiegebied staan een aantal trajecten in de filetop 50
over het jaar 2014. Het betreft de volgende locaties:

e A20 tussen Crooswijk en Terbregseplein (nr. 1);

e Al3 tussen Berkel en Rodenrijs (N209) en Overschie (nr. 6);

e A20 tussen Crooswijk en Rotterdam Centrum (nr. 13);

e A1l5 Botlektunnel tussen Hoogvliet en Spijkenisse (nr. 39);

e Al5 tussen Rozenburg en Spijkenisse (nr. 45).

Mobiliteit

Verkeersprestatie

De verkeersprestatie geeft aan hoeveel voertuigen een weg of netwerk verwerkt. De
verkeersprestatie van het netwerk wordt uitgedrukt in het aantal kilometers dat
door alle voertuigen samen op het netwerk wordt gereden: het aantal voertuigkilo-
meters. Tussen 2010 en 2030 neemt de verkeersprestatie op het hoofdwegennet
toe met 35%. Op het onderliggende wegennet is sprake van een toename van 25%.

Intensiteiten

De verkeersintensiteiten geven een beeld van de hoeveelheid verkeer dat op een
gemiddelde werkdag over een specifiek wegvak rijdt. Door autonome verkeersgroei
nemen de intensiteiten op het hoofdwegen- en onderliggende wegennet toe. Dit is
te zien in tabel 5.2.

Tabel 5.2. Index intensiteiten werkdagetmaal 2010 en 2030
referentiesituatie

omschrijving motorvoertuigen vrachtverkeer
2010 2030 2010 | 2030 ref
ref
A4 (Den Haag-Zuid - Rijswijk) 100 255 100 291
A4 (Delft-Zuid - kp Kethelplein) 100 - 100 -
A4 (Beneluxtunnel) 100 175 100 240
A15 (ten oosten kp Ridderkerk 2) 100 138 100 144
A15 (kp Vaanplein - kp Ridderkerk 1) 100 148 100 136
A15 (Rotterdam Charlois - kp Vaanplein) 100 168 100 164
A15 (Botlektunnel) 100 126 100 161
A15 (Havens-Blankenburgverbinding) 100 157 100 155
A15 (Blankenburgverbinding-Rozenburg) 100 161 100 150
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N15 (N57 - Stenen Baakplein) 100 146 100 158
N15 (Stenen Baakplein-Maasvlakteweg) 100 164 100 190
A20 (ten oosten kp Terbregseplein) 100 140 100 200
A20 ( kp Terbregseplein - kp Kleinpolder-

plein) 100 99 100 128
A20 (kp Kleinpolderplein-Delfshaven) 100 123 100 129
A20 (Delfshaven-Schiedam) 100 123 100 131
A20 (Schiedam - kp Kethelplein) 100 122 100 129
A20 (kp Kethelplein-Vlaardingen) 100 137 100 138
A20 (Vlaardingen-Vlaardingen-West) 100 134 100 133
A20 (Vlaardingen-West-

Blankenburgverbinding) 100 129 100 122
A20 (Maassluis-Blankenburgverbinding) 100 129 100 122
A20 (Maasdijk-Maassluis) 100 130 100 117
Bereikbaarheid

Reistijdfactoren

In de Nota Mobiliteit zijn voor een aantal wegvakken streefwaarden bepaald voor de

reistijdfactoren. Dit zijn de zogeheten NoMo-reistijdfactoren. Deze worden bepaald

door de werkelijke reistijd te delen door de referentiereistijd (bij 100 km/u) op een

bepaald traject. De streefwaarde voor de reistijdfactor is 1,5 of 2,0 afhankelijk van

het traject. Op de meeste trajecten is de reistijdfactor lager dan de streefwaarde.

Op de volgende trajecten is in de referentiesituatie sprake van een te hoge reistijd-

factor (tabel 5.3):

e op de A20 is sprake van een overschrijding van de streefwaarde tussen het
Kleinpolderplein en Ridderster (avondspits);

e op de A4/A20 tussen het Beneluxplein en het Kleinpolderplein is zowel in de
ochtendspits als avondspits sprake van een overschrijding van de streefwaarde;

e op het traject op de A4 tussen Den Haag Zuid en het Kethelplein is zowel in de
ochtend- als avondspits in één of beide richtingen sprake van een overschrijding
van de streefwaarde.

Tabel 5.3. NoMo reistijdfactoren 2030 autonoom

Omschrijving Reistijdfactoren
Ochtend
Streef- spits Avond-
waarde spits
A15: van Maasvlakte naar Beneluxplein 1,5 1,2 1,0
A15: van Beneluxplein naar Maasvlakte 1,5 1,1 1,0
A20: van De Lier naar Kethelplein 1,5 1,2 1,1
A20: van Kethelplein naar De Lier 1,5 1,0 1,1
A4/A20: van Kleinpolderplein naar Beneluxplein 2,0 1,9
A4/A20: van Beneluxplein naar Kleinpolderplein 2,0
A15: van Ridderster naar Beneluxplein 2,0 1,4
A15: van Beneluxplein naar Ridderster 2,0 1,0
A16/A20: van Kleinpolderplein naar Ridderster 2,0
A16/A20: van Ridderster naar Kleinpolderplein 2,0
A4: van Den Haag zuid naar Kethelplein 1,5
A4: van Kethelplein naar Den Haag zuid 1,5
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Benutting (I/C-verhoudingen)

De benutting (en hiermee de filegevoeligheid) van de weg is uit te drukken in een

I/C-verhouding. De I/C-verhouding is de verhouding tussen de intensiteit en de

capaciteit op een wegvak. De I/C-verhouding geeft een indicatie van hoe filegevoe-

lig een weg(vak) is. Een hogere I/C-verhouding betekent meer kans op file. Een

verhouding van 1,0 betekent dat de intensiteit gelijk is aan de capaciteit en er dus

geen restcapaciteit is tijdens de spits. In dat geval treedt structureel filevorming op.

Een wegvak met I/C verhouding boven de 0,8 heeft een beperkte restcapaciteit. Bij

een I/C verhouding boven de 0,9 treden er afwikkelingsproblemen (filevorming) op.

Door de groei van het verkeer tussen 2010 en 2030 nemen de I/C-verhoudingen in

het studiegebied toe (zie afbeelding 5.2 en 5.3). De grootste kans op files doet zich

voor de op de wegvakken'?:

e A4 Beneluxcorridor;

e N57;

e A20 Maassluis-Vlaardingen (Boonervliet);

e A20 Vlaardingen-Kethelplein (in de verbindingsboog van de A20 west naar de
A4 zuid);

e A20 Kethelplein-Schiedam.

Afbeelding 5.2. I/C verhoudingen ochtendspits 2030 autonoom

Groen: I/C <0.8 voldoende restcapaciteit

Rood: I/C >0.9 weinig/gee

0 Alhoewel er binnen het studiegebied meerdere wegen liggen met een hoge filekans, ondervinden deze wegen
vrijwel geen effect van de aanleg van de Blankenburgverbinding. In de voorliggende analyse is derhalve inge-
zoomd op die delen van het hoofdwegennet waar dit wel het geval is.
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Afbeelding 5.3. I/C-verhoudingen avondspits 2030 autonoom i}

A Lo

Ontwikkeling congestie (voertuigverliesuren)

Het aantal voertuigverliesuren is een indicatie van de ontwikkeling van de congestie.
Een voertuigverliesuur is de vertraging die één voertuig heeft opgelopen ten opzich-
te van een situatie met vrije doorstroming. De gemiddelde vertraging per voertuig
wordt vermenigvuldigd met de intensiteit over het traject om het totaal aantal voer-
tuigverliesuren te krijgen. Het verkeer ondervindt de meeste vertraging op de A4
Beneluxcorridor (ochtend- en avondspits) en de A16 (avondspits). Ten opzichte van
de huidige situatie komen er congestielocaties bij rondom het Kethelplein en op de
A20.

Betrouwbaarheid

Betrouwbaarheid reistijd

Bij ‘betrouwbaarheid van reistijd’ gaat het om de duur van de reis, rekening hou-
dend met ‘te verwachten vertragingen’, zoals de dagelijkse file. In de referentiesitu-
atie verslechtert de betrouwbaarheid van de reistijd ten opzichte van de huidige
situatie. Dit is met name het geval op de Beneluxcorridor. Door de toename van het
verkeer neemt het aantal voertuigverliesuren toe wat tot gevolg heft dat de be-
trouwbaarheid van de reistijd afneemt.

Robuustheid van het netwerk
Onder robuustheid wordt hier verstaan de mate waarin het netwerk blijft functione-
ren onder wisselende omstandigheden, zoals incidenten.

Het hele hoofdwegennet rondom Rotterdam is in de referentiesituatie zwaar belast,
waardoor niet alleen de havens, maar ook bijvoorbeeld delen van Rotterdam en
Vlaardingen minder goed ontsloten kunnen worden. Er zijn slechts twee oeverver-
bindingen op het Hoofdwegennet: de Beneluxtunnel en de Van Brienenoordbrug.
Beiden hebben onvoldoende restcapaciteit om eventuele verstoringen elders op te
vangen. Bij stremmingen in de Botlektunnel wordt het Haven Industrieel Complex
(HIC) nagenoeg onbereikbaar. De robuustheid van het netwerk is dus laag.
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Effecten voorkeursvariant
Mobiliteit

Verkeersprestatie

De verkeersprestatie op het hoofdwegennet verandert niet door de aanleg van de
Blankenburgverbinding. Op het totale onderliggende wegennet neemt de verkeers-
prestatie als gevolg van de Blankenburgverbinding met 1 % licht toe. Aangezien het
om kleine toenames gaat, is de verwachting dat extra verkeer op de huidige ver-
keersstructuur afgewikkeld kan worden. Het effect wordt daarom als neutraal (0)
beoordeeld.

Intensiteiten

De aanleg van de Blankenburgverbinding leidt vooral tot een herverdeling van het
verkeer. De intensiteiten op de A15 en in de Beneluxcorridor nemen af. Dit verkeer
kiest nu de route via de Blankenburgverbinding en de A20. De intensiteiten op de
N57 nemen toe na aanleg van de Blankenburgverbinding.

Op het onderliggende wegennet zijn vooral op de wegen rond Rozenburg intensi-
teitsverschillen te zien, omdat het verkeer een andere route naar de A15 neemt. Dit
geldt ook voor verkeer van en naar Hellevoetsluis. Voor de N468, een aantal wegen
in Vlaardingen en Maassluis en een aantal wegen in het Westland geldt dat door de
Blankenburgverbinding de hoeveelheid verkeer licht zal toenemen. Exacte etmaalin-
tensiteiten zijn opgenomen in de effectstudie verkeer, bijlage bij dit hoofdrapport
MER.

De verschillen in vrachtverkeer tussen de voorkeursvariant en de referentiesituatie
laten over het algemeen een vergelijkbaar beeld zien. De hoeveelheid vrachtverkeer
op Beneluxcorridor wordt aanzienlijk lager en dat geldt ook voor de A15 ten oosten
van de Blankenburgverbinding. Op de A20 tussen de Blankenburgverbinding en
Vlaardingen-West rijden in de voorkeursvariant circa 30% meer vrachtauto’s dan in
de referentiesituatie.

Verkeersprestatie

De verkeersprestatie op het netwerk verandert nauwelijks door de aanleg van de
Blankenburgverbinding. Dit geldt voor zowel het hoofdwegennet als het onderlig-
gende wegennet.

Omdat het aantal voertuigkilometers op zowel het hoofdwegennet als onderliggende
wegennet minder dan 5% verschilt, wordt het effect op dit criterium als neutraal (0)
beoordeeld.

Bereikbaarheid
Reistijdfactoren
Tabel 5.4 geeft de reistijdfactoren weer voor diverse trajecten in het studiegebied,

voor zowel de referentiesituatie als de voorkeursvariant. Een rode cel geeft aan dat
de streefwaarde wordt overschreden.
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Tabel 5.4. Reistijdfactoren ochtendspits 2030

Omschrijving Reistijdfactoren
Streef | Ochtendspits Avondspits
waarde Ref Vkv Ref Vkv
A15: van Maasvlakte naar Beneluxplein 1,5 1,2 1,0 1,0 1,0
A15: van Beneluxplein naar Maasvlakte 1,5 1,1 1,0 1,0 1,0
A20: van De Lier naar Kethelplein 1,5 1,2 1,2 1,1 1,1
A20: van Kethelplein naar De Lier 1,5 1,0 1,0 1,1 1,1

A4/A20: van Kleinpolderplein naar Beneluxplein 2,0 1,9 1,3

A4/A20: van Beneluxplein naar Kleinpolderplein

A15: van Ridderster naar Beneluxplein

A15: van Beneluxplein naar Ridderster

A16/A20: van Kleinpolderplein naar Ridderster

A16/A20: van Ridderster naar Kleinpolderplein

A4: van Den Haag zuid naar Kethelplein

A4: van Kethelplein naar Den Haag zuid 1,2
A24: verbindingsbogen A15 naar A20 oost 1,5 - 1,0 - 1,0
A24: A20 oost naar verbindingsbogen A15 1,5 - 1,0 - 1,0

Op de meeste NoMo-trajecten is er sprake van een afname van de reistijdfactoren in
de voorkeursvariant ten opzichte van de referentiesituatie. De grootste reistijdwinst
wordt behaald op de trajecten waar de Beneluxcorridor deel van uitmaakt. Op enke-
le trajecten neemt de reistijdfactor licht toe, maar deze toenames zorgen niet voor
een overschrijding van de streefwaarde. Omdat de reistijdfactoren in de voorkeurs-
variant op minimaal de helft van de trajecten lager zijn dan in de referentiesituatie
en op de overige trajecten vergelijkbaar zijn of binnen acceptabele grenzen licht
toenemen resulteert dit in een positieve score (+). Een zeer positieve score wordt
niet gehaald, omdat daarvoor de reistijdfactoren op alle trajecten lager zouden moe-
ten zijn dan in de referentiesituatie.

Benutting (I/C verhoudingen)

De afbeeldingen 5.4 en 5.5 laten de I/C verhoudingen van de voorkeursvariant zien
in de spits.
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Afbeelding 5.4. I/C verhoudin?en ochtendspits 2030 voorkeurvariant
T AN T 7 X B

\

Afbeelding 5.5.

I/C-verhoudingen avondspits 2030 voorkeurvariant
A LR UdCLS AR

1

De Blankenburgverbinding heeft een effect op de routekeuze van het verkeer. De
huidige route via de A15 en A4 wordt in de voorkeursvariant minder gebruikt, terwijl
de route via de Blankenburgverbinding en de A20 drukker wordt. Hierdoor neemt na
de aanleg van de Blankenburgverbinding de filekans op de A20 toe en blijft er spra-
ke van een hoge filekans op de A4. De filekans op de A15 neemt af. Op de overige
wegvakken zijn de verschillen gering. Gezien de geringe verschillen is het criterium
I/C-verhoudingen als neutraal (0) beoordeeld.

Ontwikkeling congestie (voertuigverliesuren)
Tabel 5.5 vergelijkt de voertuigverliesuren in de referentiesituatie (ref) met die van
de voorkeursvariant (vkv).
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Tabel 5.5. Verkeersprestatie 2030 (geindexeerd)

wegennet verkeersprestatie
personenauto’s vrachtauto’s Mvt

Ref |  Vkv Re|  Vkv Ref | Vkv
Hoofdwegennet
Blankenburgverbinding - - - - - -
A13A16 100 101 100 100 100 101
Overig 100 98 100 95 100 97
Totaal hoofdwegennet 100 100 100 97 100 100
Onderliggende wegennet
Centrum 100 101 100 100 100 101
Noord 100 100 100 100 100 100
Schiedam 100 101 100 101 100 101
Overschie 100 102 100 102 100 102
Lansingerland 100 100 100 101 100 100
Vlaardingen 100 100 100 97 100 100
Rotterdam Havens 100 101 100 99 100 100
Rozenburg 100 82 100 96 100 85
Voorne-Putten 100 103 100 99 100 102
Maassluis 100 100 100 95 100 100
Hoek van Holland 100 100 100 100 100 100
Midden Delfland 100 103 100 104 100 103
Westland 100 102 100 102 100 102
Ommoord 100 101 100 100 100 101
Capelle 100 100 100 100 100 100
Zuid 100 98 100 99 100 98
Totaal onderliggende wegennet 100 101 100 100 100 101

Het totaal aantal voertuigverliesuren op het hoofdwegennet daalt door de aanleg

van de Blankenburgverbinding met gemiddeld 19%. Op het onderliggende wegennet

stijgt het aantal voertuigverliesuren licht (2%), doordat het verkeer op bepaalde

wegen een andere route kiest. Als naar het totaal aantal voertuigverliesuren in het
studiegebied wordt gekeken is er sprake van een afname van circa 7%. Omdat deze
afname niet meer dan 10% is, wordt dit criterium als positief (+) beoordeeld en niet

als zeer positief.

Betrouwbaarheid reistijd

De Blankenburgverbinding draagt bij het aan het verbeteren van de betrouwbaar-
heid van de reistijd. De reistijdfactoren in het studiegebied worden over het alge-
meen lager en de congestielocaties nemen af. Er zijn echter enkele trajecten waar

de betrouwbaarheid van de reistijd afneemt (zoals op een deel van de A20). Dit
criterium is daarom als positief (+) beoordeeld en niet als zeer positief.

Robuustheid van het netwerk

Onder robuustheid wordt hier verstaan de mate waarin het netwerk blijft functione-
ren onder wisselende omstandigheden, zoals incidenten. De Blankenburgverbinding
vormt een alternatieve route voor met name de Beneluxcorridor. Het wegennet rond
Rotterdam wordt daardoor minder kwetsbaar en kent dan ook een betere robuust-
heid. In geval van calamiteiten kan verkeer via andere routes geleid worden, ook al
is de restcapaciteit op die alternatieve routes beperkt. De bereikbaarheid van het
Haven Industrieel Complex is in de voorkeursvariant dan ook beter dan in de refe-

Pagina 52 van 147




Hoofdrapport MER Blankenburgverbinding | september 2015

rentiesituatie. Dit is beoordeeld als positief (+). Er wordt geen zeer positieve score
toegekend omdat het netwerk gedeeltelijk meer robuust wordt.

Samenvatting en beoordeling

Als gevolg van de aanleg van de Blankenburgverbinding is er sprake van een her-
verdeling van het verkeer. Dit heeft met name een positief effect de Beneluxcorridor
en de A15. Er is nagenoeg geen toename van de verkeersprestatie op het HWN en
OWN en het aantal voertuigverliesuren op het hoofdwegennet kent een reductie van
20%. Als gevolg van een afname van de vertragingen op het hoofdwegennet neemt
de betrouwbaarheid toe. En met de nieuwe oeververbinding heeft het verkeer in het
geval van calamiteiten een extra routekeuze en de robuustheid neemt toe.

Tabel 5.6. Effectbeoordeling verkeer

Aspect Criterium Beoordeling (- - tot ++)
Mobiliteit Verkeersprestatie 0
Bereikbaarheid NoMo-reistijdfactoren +
I/C-verhoudingen 0
Voertuigverliesuren +
Betrouwbaarheid Betrouwbaarheid reistijd +
Robuustheid van het netwerk | +

Voor meer een meer uitgewerkte beschrijving van de verkeersanalyses, wordt ver-
wezen naar de effectstudie verkeer.

Pagina 53 van 147



6.1

Hoofdrapport MER Blankenburgverbinding | september 2015

Verkeersveiligheid

Aanpak en beoordelingskader

De mate van verkeersveiligheid wordt bepaald aan de hand van het aantal slachtof-
ferongevallen op het wegennet. Dit zijn verkeersongevallen waarbij personen komen
te overlijden of in het ziekenhuis worden opgenomen. Voor de beoordeling van de
verkeersveiligheidseffecten is de verkeersveiligheid van de Blankenburgverbinding
vergeleken met de referentiesituatie.

Hierbij is gekeken naar twee criteria: verkeersslachtoffers en wegontwerp.

Verkeersslachtoffers

Voor de referentiesituatie en voor de voorkeursvariant is een prognose gemaakt van
het aantal slachtofferongevallen op het wegennet. Hiervoor zijn berekeningen ge-
maakt op basis van de verkeersprestatie en risicocijfers per wegtype.

Aantal slachtofferongevallen = verkeersprestatie x risicocijfer

De verkeersprestatie is het aantal voertuigkilometers dat per jaar wordt gereden op
een bepaald type weg (zie hiervoor ook paragraaf 5.2.4).

Bij de berekeningen is onderscheid gemaakt tussen het onderzoekstraject en het
invloedsgebied van de Blankenburgverbinding. Het onderzoekstraject is het traject
waarop de ingreep plaatsvindt. Dit betreft de Blankenburgverbinding zelf en de
wegvakken op de A20 en de A15 die worden aangepast.

Het invloedsgebied is groter, en omvat dat deel van het netwerk waar de gevolgen
merkbaar zijn. Het invloedsgebied is onderverdeeld in het hoofdwegennet (de rijks-
wegen) en het onderliggende wegennet.

Wegontwerp

Om kritische ontwerpelementen niet over het hoofd te zien wordt ook het wegont-
werp kwalitatief beoordeeld. Bij de beoordeling van het wegontwerp wordt gekeken
naar kritische elementen voor verkeersveiligheid, zoals de aanwezigheid van vlucht-
stroken. Een link wordt gelegd tussen de aspecten ontwerp en verkeersveiligheid.

Tabel 6.1 toont het gehanteerde beoordelingskader voor het thema verkeersveilig-
heid. De referentiesituatie en effecten van de voorkeursvariant worden in de vol-

gende paragrafen aan de hand van dit beoordelingskader beschreven.

Tabel 6.1. Beoordelingskader verkeersveiligheid

Aspect Criterium Methode en indicatoren

Verkeersslachtoffers

Aantal ernstige ongevallen op
het hoofdwegennet

Kwantitatief op basis van
risicocijfers

Aantal ernstige ongevallen op
het onderliggende wegennet

Kwantitatief op basis van
risicocijfers

Verkeersveiligheid van het
ontwerp

Kritische ontwerpelementen
(aandachtspunten uitvoering
wegontwerp)

Kwalitatief
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Referentiesituatie

Ongevallen en slachtoffers op het hoofdwegennet
Op het hoofdwegennet in het invloedsgebied (dit is exclusief onderzoekstraject)
zullen volgens de prognoses in de referentiesituatie per jaar gemiddeld circa 227

ongevallen plaatsvinden.

In de referentiesituatie bestaat het grootste deel van het invloedgebied uit wegvak-
ken met drie rijstroken. Dit is terug te zien in het relatief hoge jaarlijkse aantal on-
gevallen op deze wegvakken (107).

Ongevallen en slachtoffers op het onderliggende wegennet
In de referentiesituatie zullen in 2030 circa 105 slachtofferongevallen per jaar
plaatsvinden op het onderliggende wegennet. Het overgrote deel van deze slachtof-

ferongevallen (circa 94 per jaar) vindt plaats op 50 km/uur wegen.

Ongevallen en slachtoffers op het onderzoekstraject
In de referentiesituatie is de Blankenburgverbinding nog niet aangelegd. Het onder-
zoekstraject in de referentiesituatie beslaat daardoor alleen het deel van de be-
staande A20 en de A15 dat door het project wordt aangepast.