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1 Inleiding 

1.1 Aanleiding project 

De provinciale weg N201 kent al jaren grote doorstromingsproblemen op verschillende 

wegvakken. Het is daarmee een van de grootste doorstromingsknelpunten in de provincie Utrecht. 

Dit heeft te maken met de groei van de mobiliteit en de ruimtelijke en economische activiteiten in 

het invloedsgebied van deze weg. De Provincie Utrecht blijft de komende jaren inzetten op het 

maximaliseren van de capaciteit en doorstroming en het behoud en verbeteren van de 

leefbaarheid op en bij de N201. Vandaar dat Provincie Utrecht heeft besloten om het programma 

‘Toekomst N201’ op te starten. Dit om de toekomstbestendigheid van de N201 te onderzoeken en 

alle toekomstige en al lopende projecten te coördineren vanuit het programma. 

 

 

Figuur 1.1: Tracé N201 in de provincie Utrecht 

De N201 loopt van Zandvoort tot Hilversum. Het Utrechtse deel is 16,3 kilometer lang en loopt 

vanaf het aquaduct bij Amstelhoek tot net voorbij Vreeland.  

 

In dit memorandum wordt de impact van de voorkeursvarianten en alternatieven op het thema 

klimaat beschreven. 

 

1.1 Terugblik fase 1 

Op 30 mei 2017 hebben Gedeputeerde Staten (GS) van de Provincie Utrecht besloten om het 

programma ‘Toekomst N201’ op te starten. Dit om de toekomstbestendigheid van de N201 te 

onderzoeken. Het doel daarbij was om maatregelen aan te dragen om de 

bereikbaarheid/doorstroming te verbeteren en daarbij de leefbaarheid te behouden en/of te 

versterken. Hierop zijn in fase 1 vier denkrichtingen getoetst. Van de vier denkrichtingen zijn 

schetsontwerpen gemaakt, kosten in beeld gebracht en is de impact bepaald op de 

(milieu)thema’s verkeer, geluid, luchtkwaliteit, natuur en landschap.  
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Op basis van deze inzichten heeft GS een voorstel voorgelegd aan PS. Dit voorstel is inclusief 

amendement door PS op 18 februari 2019 overgenomen. Het besluit van PS komt neer op het 

overnemen van denkrichting 3 als voorkeursvariant. Hiermee is fase 1 afgesloten en gaat het 

onderzoek door in fase 2. In fase 2 wordt de voorkeursvariant verder onderzocht en getoetst op 

een aantal specifiek benoemde locaties, thema’s en aspecten. Deze voorkeursvariant betreft het 

handhaven van de huidige situatie met 1x2 rijstroken en een maximum snelheid van 80 km/u, 

waarbij onderzoek wordt gedaan naar de mogelijke oplossingen voor de knelpunten, de 

bouwstenen en de aanbevelingen om zo te komen tot één of meerdere voorkeursvarianten. 

Aanvullend hebben PS de trechtering zoals op 19 juni 2018 benoemd door GS aangepast: Fase 2 

(uitvoeringsbesluit eind 2019) is door PS in twee delen geknipt: 

• Fase 2 - mogelijke varianten voor de aanpak van de knelpunten worden uitgewerkt en 

doorgerekend met het verkeersmodel en beoordeeld op kosteneffectiviteit en impact op 

doorstroming, natuur en landschap, verkeersveiligheid, luchtkwaliteit, geluid en klimaat, als 

basis voor de keuze van integrale voorkeursvarianten en een adaptieve fasering daarin. 

Tevens worden hierin de bouwstenen en aanbevelingen betrokken 

• Voorbereidingsfase - het uitwerken van één (of meerdere) integrale voorkeursvarianten naar 

een uitvoeringbesluit met dekkingsvoorstel in een adaptieve aanpak 

 

1.2 Proces fase 2 

In fase 2 gaat Provincie Utrecht nader studeren op de knelpunten en bouwstenen. Het doel van 

fase 2 is een besluit tot één (of meerdere) integrale voorkeursvariant(en) voor het gehele tracé 

van de N201 in de provincie Utrecht. Daarbij bestaat de mogelijkheid om in het besluit een 

volgorde voor de realisatie op te nemen door middel van verschillende adaptieve uitwerkingen 

(planning uitvoering) van het schetsontwerp. Op deze manier kan de politiek bepalen in welk 

tijdspad bepaalde kosten en ingrepen worden gedaan. Afhankelijk van de keuzes die worden 

gemaakt, wordt bepaald wat er vervolgens wordt uitgewerkt. 

De omgeving is betrokken via ontwerpateliers. Deze zijn verdeeld over de deelgebieden 1) 

Mijdrecht t/m N212, 2) Vinkeveen, 3) A2 t/m Loenersloot en 4) Vreeland. De gemeentes in het 

gebied, Provincie Noord-Holland en Rijkswaterstaat zijn vertegenwoordigd in een ambtelijke 

regiegroep en bestuurlijke stuurgroep.  

Voor het hele tracé wordt er gekeken naar mogelijkheden om de positie van de fiets en het 

openbaar vervoer te verbeteren. Deze ambities passen bij het beleid van de provincie Utrecht. In 

de notities ‘bouwsteen openbaar vervoer’ en ‘bouwsteen fiets’ wordt nadrukkelijk ingegaan op 

mogelijke maatregelen om de structuur voor deze vervoerwijzen te verbeteren. 

 

De volgende stappen worden doorlopen in fase 2. Stappen 1 t/m 9 hebben reeds plaatsgevonden. 

 

1. Bepalen varianten per knelpunt en bouwsteen 

In een specialistensessie (8 mei 2019) hebben de kernteams en specialisten van provincie 

Utrecht en Tauw-Goudappel Coffeng de problematiek per knelpunt en bouwsteen besproken 

en daarvoor oplossingen bedacht. Deze zijn passend binnen de twee hoofddoelen van het 

project (verbeteren leefbaarheid en verbeteren doorstroming) en zijn gekozen vanuit de 

belemmeringen en kansen vanuit de thema’s landschap, natuur, luchtkwaliteit, geluid en 

verkeer. In de sessie zijn ook varianten besproken die vervolgens zijn aangehouden, indien 
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de betreffende variant het probleem op een knelpunt te weinig oplost en/of te veel impact 

heeft op één of meerdere milieuthema’s. Deze aangehouden varianten zijn samen met de 

argumentatie beschreven in Memorandum ‘Aangehouden varianten (niet actief) bij knelpunten 

en bouwstenen N201’ 

2. Uitwerken gekozen varianten in schetsontwerpen 

Voor ieder knelpunt en bouwsteen zijn maximaal twee tot drie haalbare en onderscheidende 

varianten uitgewerkt in een schetsontwerp en kostenraming 

3. Toetsen van de impact van de varianten op bepalende milieuthema’s 

Op basis van het schetsontwerp, de informatie uit fase 1 van het project (beleid, huidige 

situatie en autonome ontwikkelingen, informatie impact denkrichting 3) is van iedere variant 

de impact kwalitatief beschreven op landschap, natuur, klimaat, luchtkwaliteit, geluid en 

verkeer 

4. Input omgeving - Ontwerpatelier 1  

In een interactieve sessie zijn de varianten per knelpunt en bouwsteen voorgelegd aan de 

stakeholders. Per deelgebied zijn er twee ontwerpateliers gehouden (middag en avond) in juli 

2019. Na de ontwerpateliers die gehouden zijn in begin juli is er in Mijdrecht nog een mini 

ontwerpatelier geweest in september. In de ontwerpateliers kregen stakeholders de kans om 

aanvullende informatie te delen en hun mening te geven over de voorgestelde varianten. Op 

basis van deze input zijn enkele varianten aangehouden, zijn sommige varianten toegevoegd 

en zijn een aantal varianten gewijzigd 

5. Optimaliseren varianten 

Op basis van de input uit ontwerpatelier 1, adviezen van de ambtelijke begeleidingsgroep en 

de stuurgroep zijn de schetsontwerpen van de varianten geoptimaliseerd. Indien nodig 

werden de kostenramingen en de impact van de varianten op de thema’s landschap, natuur, 

klimaat, luchtkwaliteit, geluid en verkeer hierop aangepast. Tevens is in deze fase GS en de 

commissie M&M geïnformeerd 

6. Input omgeving – Ontwerpatelier 2 

De geoptimaliseerde varianten en nieuwe varianten zijn voorzien van leefbaarheidsaspecten 

en voor reactie voorgelegd aan de stakeholders uit de omgeving. Per deelgebied vonden 

twee ontwerpateliers (middag en avond) plaats. Tijdens de ontwerpateliers lag de focus op 

leefbaarheid en is gekeken naar de integraliteit van het ontwerp. Samen met stakeholders is 

in ‘specialistische sessies’ gekeken naar de milieuthema’s lucht, geluid, natuur, landschap en 

klimaat. In die sessies is per locatie besproken wat de impact van de voorgestelde varianten 

is op de leefomgeving. Daarnaast zijn belangstellenden geïnformeerd over de verdere 

uitwerking van de bijgestelde ontwerpen van de knelpunten en bouwstenen. Specifieke 

aandacht was er voor ontwikkelingen op het gebied van OV en fiets. Op basis van de 

opgehaalde input tijdens de ontwerpateliers zijn enkele varianten gewijzigd, toegevoegd of 

aangehouden 

7. Bepalen voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

Een trechtering heeft plaatsgevonden, waarin mede op basis van de opgehaalde informatie in 

de ontwerpateliers een onderbouwde keuze is gemaakt voor de voorkeursvarianten per 

knelpunt. Deze voorkeursvarianten zijn beschreven in paragraaf 1.5. Voor sommige 

knelpunten is daarnaast een alternatief op de voorkeursvariant. Deze zijn eveneens 

beschreven in paragraaf 1.5 
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8. Uitwerken voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

De gekozen voorkeursvarianten en eventuele alternatieven per knelpunt en bouwsteen zijn 

uitgewerkt in definitieve schetsontwerpen 

9. Bepalen milieu impact en kosten van voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

Van deze voorkeursvarianten zijn de kostenramingen bepaald, de verkeerscijfers berekend en 

is de impact bepaald op verkeer, geluid, luchtkwaliteit, natuur, bodem en water, landschap, 

archeologie en cultuurhistorie en klimaat. Ook zijn gevolgen voor kabels en leidingen, 

vastgoed en vergunningen en procedures in beeld gebracht. Op basis hiervan wordt ook een 

voorstel voor een adaptieve aanpak opgesteld 

10. Besluit door GS en PS tot voorkeursvariant  

Kort na de ontwerpateliers (stap 6) is besloten om fase 2 en de voorbereidingsfase samen te 

voegen. Dit betekent dat de keuze van de voorkeursvariant, uitvoering en financiële dekking 

tegelijk zal plaatsvinden. Op basis van de informatie die verkregen wordt bij het bepalen van 

de milieu impact en kosten, de bespreking van de stukken in de ambtelijke begeleidingsgroep 

en de stuurgroep, maken PS een keuze wat de voorkeursvariant per knelpunt en bouwsteen 

is en  nemen zij een besluit over de uitvoering en financiële dekking voor de adaptieve 

aanpak van de N201 

 

1.3 Doorkijk vervolg 

Na fase 2 zal de voorbereiding van de uitvoering starten waarbij de plannen verder worden 

uitgewerkt en de wettelijke procedures en grondverwerving worden gestart. 

 

1.4 Beschrijving varianten en alternatieven 
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1.4.3 Knelpunt 3: aansluiting A2 

Problematiek 

Op knelpunt 3 is sprake van filevorming. Deze ontstaat door: 

• Invoegen van het verkeer op de A2 in de ochtendspits wordt belemmerd door drukte en 

filevorming op de A2 richting Amsterdam. Dit slaat terug op de kruispunten met de N201 

• Terugslag van de samenvoeging van de N201 tot één rijstrook, zowel in oostelijke als in 

westelijke richting. Dit doet zich vooral voor in de avondspits 

• Openstaande brug op de N201 bij de Demmerikse Sluis 

• Terugslag van de slechte verkeersafwikkeling van het kruispunt Loenersloot (avondspits) 

 

Complex in de huidige situatie is dat veel richtingen elkaar moet kruisen op de N201. In de 

ochtendspits gaan de meeste verkeersbewegingen vanuit het westen in de richting van 

Amsterdam (van west naar noord). Vanuit het oosten gaan dan de meeste verkeersbewegingen in 

de ochtendspits in de richting van Utrecht (van oost naar zuid). In de avondspits gaan de meeste 

verkeersbewegingen vanuit Utrecht naar Mijdrecht en Loenersloot (van zuid naar west). Vanuit 

Amsterdam gaat verkeer naar Loenersloot en Hilversum (van noord naar oost). Uit de 

verkeersanalyses blijkt echter niet dat deze kruisende verkeersbewegingen bijdragen aan de 

filevorming en doorstromingsproblemen. De doorstromingsproblemen worden met name 

veroorzaakt door de te beperkte capaciteit op de kruispunten bij Loenersloot wat voor terugslag 

zorgt tot op de kruispunten met de toe- en afritten A2. Door de capaciteit van het kruispunt bij 

Loenersloot te vergroten wordt deze terugslag tot op de kruispunten bij de A2 opgelost.  
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5 Samenvatting en mogelijke maatregelen om 
negatieve impact te verminderen 

 

5.1 Samenvatting 

Over het algemeen geldt dat een toename verharding ervoor zorgt dat er meer warmte wordt 

vastgehouden, waardoor de hittestress toeneemt. Ook kan dat zorgen voor een grotere kans op 

wateroverlast. Alle varianten en alternatieven zijn neutraal of negatief beoordeeld op de impact op 

hittestress en op de impact op wateroverlast. Alle knelpunten waarvoor zowel een 

voorkeursvariant als alternatief is beoordeeld, hebben hetzelfde gescoord op beide aspecten 

(beide neutraal, of beide negatief).  

 

5.2 Mogelijke maatregelen om negatieve impact te verminderen 

Hittestress is te verminderen door het planten van bomen langs de weg. Voornamelijk langs de 

fietspaden, zorgen deze voor een welkome verkoeling voor fietsers. De bomen zorgen voor 

verdamping en schaduw. Wateroverlast is te verminderen door te zorgen dat het water dat op de 

weg valt, ergens naartoe stroomt waar het geen problemen veroorzaakt. Drempels voor de ingang 

van tunnels of een goede verkanting van de weg zijn hierin belangrijke maatregelen. Ook 

waterafvoer in de tunnel is van belang, om het water eruit te krijgen. 
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1 Inleiding 

1.1 Aanleiding project 

De provinciale weg N201 kent al jaren grote doorstromingsproblemen op verschillende 

wegvakken. Het is daarmee een van de grootste doorstromingsknelpunten in de provincie Utrecht. 

Dit heeft te maken met de groei van de mobiliteit en de ruimtelijke en economische activiteiten in 

het invloedsgebied van deze weg. De Provincie Utrecht blijft de komende jaren inzetten op het 

maximaliseren van de capaciteit en doorstroming en het behoud en verbeteren van de 

leefbaarheid op en bij de N201. Vandaar dat Provincie Utrecht heeft besloten om het programma 

‘Toekomst N201’ op te starten. Dit om de toekomstbestendigheid van de N201 te onderzoeken en 

alle toekomstige en al lopende projecten te coördineren vanuit het programma. 

 

 

Figuur 1.1: Tracé N201 in de provincie Utrecht 

De N201 loopt van Zandvoort tot Hilversum. Het Utrechtse deel is 16,3 kilometer lang en loopt 

vanaf het aquaduct bij Amstelhoek tot net voorbij Vreeland.  

 

In dit memorandum wordt de impact van de voorkeursvarianten en alternatieven op het thema 

natuur beschreven. 

 

1.2 Terugblik fase 1 

Op 30 mei 2017 hebben Gedeputeerde Staten (GS) van de Provincie Utrecht besloten om het 

programma ‘Toekomst N201’ op te starten. Dit om de toekomstbestendigheid van de N201 te 

onderzoeken. Het doel daarbij was om maatregelen aan te dragen om de 

bereikbaarheid/doorstroming te verbeteren en daarbij de leefbaarheid te behouden en/of te 

versterken. Hierop zijn in fase 1 vier denkrichtingen getoetst. Van de vier denkrichtingen zijn 

schetsontwerpen gemaakt, kosten in beeld gebracht en is de impact bepaald op de 

(milieu)thema’s verkeer, geluid, luchtkwaliteit, natuur en landschap.  



 

 7/65  

 

 
 

 

Kenmerk R017-1266400TLS-V02-nda-NL 

 

Op basis van deze inzichten heeft GS een voorstel voorgelegd aan PS. Dit voorstel is inclusief 

amendement door PS op 18 februari 2019 overgenomen. Het besluit van PS komt neer op het 

overnemen van denkrichting 3 als voorkeursvariant. Hiermee is fase 1 afgesloten en gaat het 

onderzoek door in fase 2. In fase 2 wordt de voorkeursvariant verder onderzocht en getoetst op 

een aantal specifiek benoemde locaties, thema’s en aspecten. Deze voorkeursvariant betreft het 

handhaven van de huidige situatie met 1x2 rijstroken en een maximum snelheid van 80 km/u, 

waarbij onderzoek wordt gedaan naar de mogelijke oplossingen voor de knelpunten, de 

bouwstenen en de aanbevelingen om zo te komen tot één of meerdere voorkeursvarianten. 

Aanvullend hebben PS de trechtering zoals op 19 juni 2018 benoemd door GS aangepast: Fase 2 

(uitvoeringsbesluit eind 2019) is door PS in twee delen geknipt: 

• Fase 2 - mogelijke varianten voor de aanpak van de knelpunten worden uitgewerkt en 

doorgerekend met het verkeersmodel en beoordeeld op kosteneffectiviteit en impact op 

doorstroming, natuur en landschap, verkeersveiligheid, luchtkwaliteit, geluid en klimaat, als 

basis voor de keuze van integrale voorkeursvarianten en een adaptieve fasering daarin. 

Tevens worden hierin de bouwstenen en aanbevelingen betrokken 

• Voorbereidingsfase - het uitwerken van één (of meerdere) integrale voorkeursvarianten naar 

een uitvoeringbesluit met dekkingsvoorstel in een adaptieve aanpak 

 

1.3 Proces fase 2 

In fase 2 gaat Provincie Utrecht nader studeren op de knelpunten en bouwstenen. Het doel van 

fase 2 is een besluit tot één (of meerdere) integrale voorkeursvariant(en) voor het gehele tracé 

van de N201 in de provincie Utrecht. Daarbij bestaat de mogelijkheid om in het besluit een 

volgorde voor de realisatie op te nemen door middel van verschillende adaptieve uitwerkingen 

(planning uitvoering) van het schetsontwerp. Op deze manier kan de politiek bepalen in welk 

tijdspad bepaalde kosten en ingrepen worden gedaan. Afhankelijk van de keuzes die worden 

gemaakt, wordt bepaald wat er vervolgens wordt uitgewerkt. 

De omgeving is betrokken via ontwerpateliers. Deze zijn verdeeld over de deelgebieden 1) 

Mijdrecht t/m N212, 2) Vinkeveen, 3) A2 t/m Loenersloot en 4) Vreeland. De gemeentes in het 

gebied, Provincie Noord-Holland en Rijkswaterstaat zijn vertegenwoordigd in een ambtelijke 

regiegroep en bestuurlijke stuurgroep.  

Voor het hele tracé wordt er gekeken naar mogelijkheden om de positie van de fiets en het 

openbaar vervoer te verbeteren. Deze ambities passen bij het beleid van de provincie Utrecht. In 

de notities ‘bouwsteen openbaar vervoer’ en ‘bouwsteen fiets’ wordt nadrukkelijk ingegaan op 

mogelijke maatregelen om de structuur voor deze vervoerwijzen te verbeteren. 

 

De volgende stappen worden doorlopen in fase 2. Stappen 1 t/m 9 hebben reeds plaatsgevonden. 
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1. Bepalen varianten per knelpunt en bouwsteen 

In een specialistensessie (8 mei 2019) hebben de kernteams en specialisten van provincie 

Utrecht en Tauw-Goudappel Coffeng de problematiek per knelpunt en bouwsteen besproken 

en daarvoor oplossingen bedacht. Deze zijn passend binnen de twee hoofddoelen van het 

project (verbeteren leefbaarheid en verbeteren doorstroming) en zijn gekozen vanuit de 

belemmeringen en kansen vanuit de thema’s landschap, natuur, luchtkwaliteit, geluid en 

verkeer. In de sessie zijn ook varianten besproken die vervolgens zijn aangehouden, indien 

de betreffende variant het probleem op een knelpunt te weinig oplost en/of te veel impact 

heeft op één of meerdere milieuthema’s. Deze aangehouden varianten zijn samen met de 

argumentatie beschreven in Memorandum ‘Aangehouden varianten (niet actief) bij knelpunten 

en bouwstenen N201’ 

2. Uitwerken gekozen varianten in schetsontwerpen 

Voor ieder knelpunt en bouwsteen zijn maximaal twee tot drie haalbare en onderscheidende 

varianten uitgewerkt in een schetsontwerp en kostenraming  

3. Toetsen van de impact van de varianten op bepalende milieuthema’s 

Op basis van het schetsontwerp, de informatie uit fase 1 van het project (beleid, huidige 

situatie en autonome ontwikkelingen, informatie impact denkrichting 3) is van iedere variant 

de impact kwalitatief beschreven op landschap, natuur, klimaat, luchtkwaliteit, geluid en 

verkeer. De resultaten staan in hoofdstuk 3 van dit memorandum  

4. Input omgeving - Ontwerpatelier 1  

In een interactieve sessie zijn de varianten per knelpunt en bouwsteen voorgelegd aan de 

stakeholders. Per deelgebied zijn er twee ontwerpateliers gehouden (middag en avond) in juli 

2019. Na de ontwerpateliers die gehouden zijn in begin juli is er in Mijdrecht nog een mini 

ontwerpatelier geweest in september. In de ontwerpateliers kregen stakeholders de kans om 

aanvullende informatie te delen en hun mening te geven over de voorgestelde varianten. Op 

basis van deze input zijn enkele varianten aangehouden, zijn sommige varianten toegevoegd 

en zijn een aantal varianten gewijzigd 

5. Optimaliseren varianten 

Op basis van de input uit ontwerpatelier 1, adviezen van de ambtelijke begeleidingsgroep en 

de stuurgroep zijn de schetsontwerpen van de varianten geoptimaliseerd. Indien nodig 

werden de kostenramingen en de impact van de varianten op de thema’s landschap, natuur, 

klimaat, luchtkwaliteit, geluid en verkeer hierop aangepast. Tevens is in deze fase GS en de 

commissie M&M geïnformeerd 

6. Input omgeving – Ontwerpatelier 2 

De geoptimaliseerde varianten en nieuwe varianten zijn voorzien van leefbaarheidsaspecten 

en voor reactie voorgelegd aan de stakeholders uit de omgeving. Per deelgebied vonden 

twee ontwerpateliers (middag en avond) plaats. Tijdens de ontwerpateliers lag de focus op 

leefbaarheid en is gekeken naar de integraliteit van het ontwerp. Samen met stakeholders is 

in ‘specialistische sessies’ gekeken naar de milieuthema’s lucht, geluid, natuur, landschap en 

klimaat. In die sessies is per locatie besproken wat de impact van de voorgestelde varianten 

is op de leefomgeving. Daarnaast zijn belangstellenden geïnformeerd over de verdere 

uitwerking van de bijgestelde ontwerpen van de knelpunten en bouwstenen. Specifieke 

aandacht was er voor ontwikkelingen op het gebied van OV en fiets. Op basis van de 
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opgehaalde input tijdens de ontwerpateliers zijn enkele varianten gewijzigd, toegevoegd of 

aangehouden 

7. Bepalen voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

Een trechtering heeft plaatsgevonden, waarin mede op basis van de opgehaalde informatie in 

de ontwerpateliers een onderbouwde keuze is gemaakt voor de voorkeursvarianten per 

knelpunt. Deze voorkeursvarianten zijn beschreven in paragraaf 1.5. Voor sommige 

knelpunten is daarnaast een alternatief op de voorkeursvariant. Deze zijn eveneens 

beschreven in paragraaf 1.5 

8. Uitwerken voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

De gekozen voorkeursvarianten en eventuele alternatieven per knelpunt en bouwsteen zijn 

uitgewerkt in definitieve schetsontwerpen  

9. Bepalen milieu impact en kosten van voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

Van deze voorkeursvarianten zijn de kostenramingen bepaald, de verkeerscijfers berekend en 

is de impact bepaald op verkeer, geluid, luchtkwaliteit, natuur, bodem en water, landschap, 

archeologie en cultuurhistorie en klimaat. Ook zijn gevolgen voor kabels en leidingen, 

vastgoed en vergunningen en procedures in beeld gebracht. Op basis hiervan wordt ook een 

voorstel voor een adaptieve aanpak opgesteld 

10. Besluit door GS en PS tot voorkeursvariant  

Kort na de ontwerpateliers (stap 6) is besloten om fase 2 en de voorbereidingsfase samen te 

voegen. Dit betekent dat de keuze van de voorkeursvariant, uitvoering en financiële dekking 

tegelijk zal plaatsvinden. Op basis van de informatie die verkregen wordt bij het bepalen van 

de milieu impact en kosten, de bespreking van de stukken in de ambtelijke begeleidingsgroep 

en de stuurgroep, maken PS een keuze wat de voorkeursvariant per knelpunt en bouwsteen 

is en  nemen zij een besluit over de uitvoering en financiële dekking voor de adaptieve 

aanpak van de N201 

 

1.4 Doorkijk vervolg 

Na fase 2 zal de voorbereiding van de uitvoering starten waarbij de plannen verder worden 

uitgewerkt en de wettelijke procedures en grondverwerving worden gestart. 

 

1.5 Beschrijving varianten en alternatieven 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 12/65  

 

 
 

 

Kenmerk R017-1266400TLS-V02-nda-NL 

 

 

1.5.3 Knelpunt 3: aansluiting A2 

Problematiek 

Op knelpunt 3 is sprake van filevorming. Deze ontstaat door: 

• Invoegen van het verkeer op de A2 in de ochtendspits wordt belemmerd door drukte en 

filevorming op de A2 richting Amsterdam. Dit slaat terug op de kruispunten met de N201 

• Terugslag van de samenvoeging van de N201 tot één rijstrook, zowel in oostelijke als in 

westelijke richting. Dit doet zich vooral voor in de avondspits 

• Openstaande brug op de N201 bij de Demmerikse Sluis 

• Terugslag van de slechte verkeersafwikkeling van het kruispunt Loenersloot (avondspits) 

Complex in de huidige situatie is dat veel richtingen elkaar moet kruisen op de N201. In de 

ochtendspits gaan de meeste verkeersbewegingen vanuit het westen in de richting van 

Amsterdam (van west naar noord). Vanuit het oosten gaan dan de meeste verkeersbewegingen in 

de ochtendspits in de richting van Utrecht (van oost naar zuid). In de avondspits gaan de meeste 

verkeersbewegingen vanuit Utrecht naar Mijdrecht en Loenersloot (van zuid naar west). Vanuit 

Amsterdam gaat verkeer naar Loenersloot en Hilversum (van noord naar oost). Uit de 

verkeersanalyses blijkt echter niet dat deze kruisende verkeersbewegingen bijdragen aan de 

filevorming en doorstromingsproblemen. De doorstromingsproblemen worden met name 

veroorzaakt door de te beperkte capaciteit op de kruispunten bij Loenersloot wat voor terugslag 

zorgt tot op de kruispunten met de toe- en afritten A2. Door de capaciteit van het kruispunt bij 

Loenersloot te vergroten wordt deze terugslag tot op de kruispunten bij de A2 opgelost.  
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2 Wettelijk en beleidsmatig kader 

2.1 Inleiding 

Ruimtelijke plannen dienen altijd vooraf te worden getoetst aan het landelijk wettelijk kader en het 

provinciaal beleidskader. De toetsingscriteria voor natuur waarop de varianten en alternatieven 

zijn beoordeeld zijn afgeleid van het landelijk of provinciaal beleid.  

 

2.2 Nationaal beleid 

 

2.2.1 Wet natuurbescherming algemeen 

De Wet natuurbescherming (Wnb) is het wettelijke stelsel voor natuurbescherming van Natura 

2000-gebieden, flora en fauna (soorten) en houtopstanden. Hierbij zijn de oude 

Natuurbeschermingswet 1998 (Nb-wet), de Flora- en faunawet (FF-wet) en de Boswet opgegaan 

in de Wnb. Dit is gedaan door deze in één integrale wet op te nemen met een onderdeel 

gebiedsbescherming, soortenbescherming en houtopstanden. In de Wnb is de Europese 

regelgeving als uitgangspunt genomen. 

 

Het beschermingsregime gaat uit van het “nee, tenzij-principe“. Dit betekent dat de 

verbodsbepalingen voor gebieds-, soorten- en houtopstandenbescherming zoals genoemd in de 

Wnb altijd gelden.  

Dit memorandum gaat alleen in op gebieds- en soortenbescherming en niet op houtopstanden.  

 

Gedeputeerde Staten (GS) van de provincie Utrecht is voor de meeste ruimtelijke ingrepen het 

bevoegd gezag voor het verlenen van toestemming door middel van een vergunning, ontheffing of 

vrijstelling.  

 

2.2.2 Wet natuurbescherming onderdeel gebieden 

In de Wnb zijn bepalingen opgenomen ter bescherming van natuurgebieden. Het heeft betrekking 

op gebieden die op basis van de Vogel- en Habitatrichtlijn zijn aangewezen als ‘speciale 

beschermingszones’ (oftewel Natura 2000-gebieden). Dit is opgenomen in artikel 2.1 van de Wnb. 

De bevoegdheid tot aanwijzing en begrenzing van Natura 2000-gebieden ligt bij het ministerie van 

LNV. 

 

De doelstelling van de Vogel- en Habitatrichtlijn is om de speciale beschermingszones voor 

leefgebieden van vogels en de speciale beschermingszones voor de natuurlijke habitats en 

habitats van soorten in een gunstige staat van instandhouding te behouden of te herstellen. Voor 

elk individueel gebied geldt in elk geval een behoudsdoelstelling. De uitwerking van 

instandhoudingsdoelstellingen geschiedt vervolgens per Natura 2000-gebied in de 

beheerplannen.  

 

In artikel 2.7 van de Wnb is opgenomen dat het verboden is zonder vergunning projecten te 

realiseren of andere handelingen te verrichten die negatief inwerken op instandhoudingsdoelen 

voor een Natura 2000-gebied.  
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Het verbod is van toepassing als de kwaliteit van natuurlijke habitats of de habitats van soorten 

kunnen verslechteren of een significant verstorend effect kunnen hebben op de soorten waarvoor 

dat gebied is aangewezen.  

 

Voor een project of andere handeling is een vergunning nodig als deze de kwaliteit van de 

natuurlijke habitats of de habitats van soorten in dat gebied mogelijk verslechteren of mogelijk een 

significant verstorend effect hebben op de soorten waarvoor dat gebied is aangewezen.  

 

In artikel 2.8 van de Wnb is benoemd dat voor dergelijke plannen/projecten een passende 

beoordeling nodig is van de gevolgen voor het gebied. De passende beoordeling beschrijft de 

gevolgen van het plan/project voor het Natura 2000-gebied, rekening houdend met de 

instandhoudingsdoelstellingen van het gebied. Het gaat om instandhoudingsdoelstellingen uit de 

Vogel- en Habitatrichtlijn die zijn opgenomen in het aanwijzingsbesluit voor het Natura 2000-

gebied.  

 

2.2.3 Wet natuurbescherming onderdeel soorten 

In de Wnb zijn bepalingen opgenomen voor de bescherming van in het wild levende dier- en 

plantensoorten. Het gaat onder meer om soorten die in Nederland, maar ook in Europa in hun 

voortbestaan worden bedreigd. De Wnb kent drie beschermingsregimes: 

 

• Vogels: het gaat hier om alle inheemse vogels in hun natuurlijk verspreidingsgebied. Ze zijn 

beschermd in de EU via de Vogelrichtlijn 

• Europees beschermde dieren en planten: het gaat hier om alle inheemse dieren en planten. 

Ze zijn beschermd in de EU via de Habitatrichtlijn en de verdragen van Bern en Bonn 

• Nationaal beschermde dieren en planten: het gaat hier om de soorten, die niet onder de 

reikwijdte van de Vogel- of Habitatrichtlijn vallen. Deze soorten zijn wel nationaal beschermd 

 

Onder de Wnb is een aantal algemene soorten amfibieën en zoogdieren beschermd onder de 

categorie “Nationale soorten”, zoals gewone pad, bruine kikker en konijn. Provincie Utrecht heeft 

deze soorten bij verordening “vrijgesteld” van de ontheffingsplicht (Provinciaal Ruimelijke 

Verordening van de provincie Utrecht, 2016a). Dit betekent dat voor vrijgestelde soorten geen 

ontheffing nodig is voor werken gericht op ruimtelijke inrichting en ontwikkeling en beheer en 

onderhoud. Vrijgestelde soorten zijn daarom niet meegenomen in deze impactstudie. 

 

De zorgplicht (zie artikel 1.11 van de Wnb) onder de Wnb ziet op zowel gebieds- als 

soortenbescherming. De zorgplicht houdt in elk geval in dat een ieder die weet of redelijkerwijs 

kan vermoeden dat, door zijn handelen of nalaten nadelige gevolgen kunnen worden veroorzaakt, 

achterwege laat, de gevolgen voorkomt of zoveel mogelijk beperkt. Hiermee biedt de 

zorgplichtbepaling bescherming aan Natura 2000-gebieden, planten, dieren en hun directe 

leefomgeving.  
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autonome ontwikkelingen, de natuurlijke kenmerken van de PAS-gebieden niet zal aantasten.” 

Het Programma Aanpak Stikstof (PAS) mag daarom niet meer als basis voor toestemming voor 

activiteiten worden gebruikt. 

 

Met deze uitspraak zijn ook Bijlage 2 van het PAS, artikel 2 van het (vervallen) Besluit 

grenswaarden en artikel 2.12 van het Besluit natuurbescherming onverbindend verklaard. Voor 

het programma ‘Toekomst N201’ betekent deze ontwikkeling dat voor het Tracébesluit geen 

gebruik gemaakt kan worden van de passende beoordeling bij het PAS en er bij de berekening 

van de stikstofeffecten niet uitgegaan mag worden van de drempelwaarden zoals deze in het PAS 

opgenomen waren.  
 

2.3 Provinciaal beleid 

 

2.3.1 Algemeen 

Het provinciaal natuurbeleid is uitgewerkt in het Natuurnetwerk Nederland (NNN) (PRS, 2013), de 

natuurvisie (Provincie Utrecht, 2016b) en de natuurvisie met supplement biodiversiteit (Provincie, 

2016c). Zie voor een verdere toelichting paragraaf 2.2.2 t/m 2.2.4. 

 

2.3.2 Natuurvisie provincie Utrecht 

De provincie Utrecht heeft een natuurvisie opgesteld. In deze visie staat hoe de provincie de 

invulling van het natuurbeleid ziet. De uitgangspunten in de visie hebben betrekking op natuur, 

biodiversiteit, realisatie van nieuwe natuur en monitoring. De belangrijke pijlers in de visie zijn:  

 

• Natuur in een robuust netwerk 

• Natuur met kwaliteit 

• Beleven en betrekken 

• Samen naar duurzame financiering en benutting 

• De balans bewaken 

 

2.3.3 Natuurvisie provincie Utrecht, supplement biodiversiteit 

De provincie heeft voor onderdeel soorten een extra supplement (Provincie Utrecht, 2016c) bij de 

Natuurvisie (2016b) gevoegd met betrekking tot biodiversiteit. Het bevat een uitwerking van het 

actieve soortenbeleid voor de provincie Utrecht Het doel van het actieve soortenbeleid is het 

duurzaam in stand houden van alle in Utrecht van nature voorkomende soorten planten en dieren.  

Het beleid richt zich daarbij op het behoud en herstel van de voor die soorten benodigde 

levensomstandigheden. Dit speciaal op een selectie van in de provincie Utrecht van nature 

voorkomende soorten. Deze selectie betreft soorten die in de provincie Utrecht in belangrijke mate 

meer vertegenwoordigd zijn dan op grond van de oppervlakte verwacht zou worden.  

In eerste instantie is realisatie van nieuwe natuur voorzien in het Natuurnetwerk Nederland (NNN). 

Daarbinnen en daarbuiten streeft de provincie Utrecht naar een gezamenlijke aanpak in 

natuurparels voor soorten die kenmerkend zijn voor de Utrechtse natuur.  
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2.3.4 Natuurnetwerk Nederland (NNN; voorheen EHS)  

Het Natuurnetwerk Nederland (NNN, voorheen de Ecologische Hoofdstructuur) is een netwerk van 

natuurgebieden waarmee de biodiversiteit behouden en versterkt wordt. Het NNN is planologisch 

beschermd en is opgenomen in de Provinciale Ruimtelijke Structuurvisie 2013-2028 (PRS). Dit 

beschrijft wat de ontwikkelingsmogelijkheden zijn binnen het NNN. De Provinciale Ruimtelijke 

Verordening (PRV) bevat kaders, die de gemeenten in hun ruimtelijke ordeningsdocumenten 

moeten toepassen. In het NNN geldt het 'nee, tenzij'-principe. Dat betekent dat ingrepen met 

significante effecten op wezenlijke kenmerken en waarden van de NNN zijn verboden, tenzij er 

geen reële alternatieven zijn en sprake is van groot openbaar belang. Effecten dienen zo goed 

mogelijk te worden gemitigeerd, resterende effecten moeten worden gecompenseerd.  

 

2.3.5 Weidevogelkerngebieden 

Voor de weidevogels heeft Provincie Utrecht weidevogelkerngebieden aangewezen. Bij deze 

vogels is ook binnen de provincie Utrecht sprake van een, zich steeds verder voortzettende, 

negatieve ontwikkeling. De kerngebieden voor deze vogels zijn bekend. Naast een goed beheer 

van deze gebieden zijn ook ruimtelijke aspecten als openheid, rust en goede inrichting zijn voor 

weidevogels van groot belang. Ontwikkelingen waarbij deze aspecten worden aangetast zijn 

derhalve onwenselijk. Hierbij kan gedacht worden aan de aanleg van wandel- en fietspaden, 

uitbreiding van bebouwing etc. Voor de weidevogels vraagt de provincie aan gemeenten in hun 

planvorming en bij het toestaan van activiteiten in en nabij deze gebieden, rekening te houden met 

de effecten op weidevogels. De provincie monitort de ontwikkelingen (Provincie Utrecht, 2016b).  

 

2.3.6 Groene contouren 

De Groene Contour betreft de bescherming van gebieden in het landbouwgebied. Het is een 

gebied van 3000 hectare waar provincie Utrecht het realiseren van natuur door derden faciliteert 

(Provincie Utrecht, 2017). Het is planologisch beschermd en is opgenomen in de Provinciale 

Ruimtelijke Structuurvisie 2013-2028 (PRS). Zolang de nieuwe natuur hier niet is gerealiseerd 

biedt de provincie ruimte om het bestaande gebruik voort te zetten, maar wilt voorkomen dat 

grootschalige ontwikkelingen de realisatie van nieuwe natuur onmogelijk maken.  

In het studiegebied van de N201 zijn geen gebieden aanwezig die binnen de Groene contour 

vallen. Ze zijn wel in de nabijheid aanwezig, langs de A21.   

 

2.3.7 Waterparels 

Binnen de provincie Utrecht zijn op basis van het voorkomen van bijzondere soorten 25 

waterparels, ook wel ‘ecologisch waardevolle wateren’ geïdentificeerd. Deze gebieden met hoge 

potenties op het gebied van waternatuur en – kwaliteit liggen deels binnen en deels buiten de 

begrenzing van het NNN en Natura 2000. Provincie Utrecht zet zich in om de kwaliteiten van deze 

waterparels te beschermen en hun potentiële waarden te verwezenlijken (Provincie Utrecht, 

2017). In het studiegebied van de N201 zijn waterparels aanwezig, namelijk tussen het 

Amsterdam-Rijnkanaal en Vreeland2.  

 
1 Dit memorandum gaat verder niet in op mogelijke effecten van de toekomstvisie N201 op gebieden in en bij de 
Groene contour.  
2 Dit memorandum gaat verder niet in op mogelijke effecten van de toekomstvisie N201 op Waterparels. 
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Figuur 4.3. Links geschikt biotoop voor muizen en ringslang direct ten oosten van Vreeland. Rechts: mogelijk 

broeden roeken in bomen langs het Amsterdam-Rijnkanaal.  

 

4.3.4 Vogels  

 

Jaarrond beschermde nesten 

Langs de N201 zijn nestelmogelijkheden aanwezig in gebouwen voor huismus, gierzwaluw, 

kerkuil en steenuil. Huismus en gierzwaluw zijn aanwezig in de bebouwde kom van Mijdrecht, 

Vinkeveen, Loenersloot en Vreeland. Het is niet uit te sluiten dat ze broeden in één of meer 

woningen langs de N201. Van kerk- en steenuil zijn waarnemingen bekend ten westen van de 

Vinkeveense Plassen. Mogelijk hebben ze een nestelgelegenheid in gebouwen langs de N201.  

 

Tussen de A2 en het Amsterdam-Rijnkanaal zijn veel waarnemingen bekend van roek. Mogelijk 

broedt deze soort  

in bomen in of bij het Amsterdam-Rijnkanaal (zie figuur 4.3). De bomen langs het Amsterdam-

Rijnkanaal zijn ook geschikt als nestelgelegenheid voor buizerd en sperwer (hoewel fysiek geen 

nesten zijn aangetroffen).  

 

Het nestelen op andere plekken is niet onmogelijk, maar de bosschages langs de N201 zijn  

verder weinig geschikt (te weinig aaneengesloten). De N201 zorgt erbij voor een permanente 

verstoringssituatie, waardoor jaarrond beschermde vogels er zeer waarschijnlijk niet broeden.  

 

Overige broedvogels 

Langs de N201 kunnen diverse vogels tot broeden komen, zoals watervogels (meerkoet, 

waterhoen, wilde eend en knobbelzwaan) en bos- en struweelvogels (zoals merel, winterkoning  

en roodborst). De nesten van deze vogels zijn beschermd in de periode dat ze erop broeden.  

 

4.3.5 Amfibieën, reptielen en vissen 

Rugstreeppad is waargenomen langs de N201, vooral in de buurt van Mijdrecht. Het is mogelijk 

dat de soort zich voortplant in watergangen langs de wegbermen van de N201. Ook kan de soort 

overwinteren op boerderijen, bosschages bij boerderijen of in tuinen en erven.  
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6 Samenvatting en mogelijke maatregelen om 
negatieve impact te verminderen 

 

6.1 Samenvatting  

In hoofdstuk 5 is beschreven wat de impact is van de varianten en alternatieven voor de 

knelpunten en bouwstenen op natuur. De varianten en alternatieven hebben wisselend een 

neutrale tot negatieve impact op gebiedenbescherming (Natura 2000), soortenbescherming (Wet 

natuurbescherming), Natuurnetwerk Nederland en biodiversiteit. Bij de knelpunten waar 

verschillende varianten of alternatieven mogelijk zijn, zijn er geen verschillen in de impact. De 

enige uitzondering betreft de voorkeursvariant 5G en alternatief 5A voor soortenbescherming, 

waarbij alternatief 5A een negatieve en voorkeursvariant 5G een neutrale impact heeft.  

 

6.2 Maatregelen om negatieve impact te verminderen 

 

6.2.1 Inleiding 

Om te voorkomen dat sterk negatieve effecten op natuur optreden zijn maatregelen noodzakelijk. 

Hieronder volgt hier een toelichting daarop, samen met een overzicht van het zoekgebied om de 

maatregel uit te voeren. De opsomming van de maatregelen om de negatieve impact te beperken 

is niet compleet. Tijdens de verdere planvorming kunnen, op basis van voortschrijdend inzicht, 

meer of minder maatregelen nodig zijn, dan beschreven in dit document.  
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6.2.4 Knelpunt 3: Aansluiting A2 

Mogelijk komen vleermuizen (functie vliegroute en foerageergebied), vogels, waterspitsmuis en 

ringslang voor op het traject. In het geval van het vergraven van oeverzones en verwijderen van 

groenstructuren is mogelijk compensatie noodzakelijk. In figuur 6.2 is het zoekgebied voor 

compensatie weergegeven. Voorbeelden van compensatie zijn de aanleg van nieuwe 

moerasoevers in de nieuwe situatie, de aanleg van een “zoneringsstrook met dekkende 

beplanting, zoals een bomenrij met wilg of zwarte els” tussen de N201 en de Oostelijke 

Vechtplassen, en het aanleggen van een faunakering (zie figuur 6.3). De faunakering komt tot zijn 

recht als deze wordt aangelegd over de gehele lengte van de Vinkeveense plassen en aansluit op 

een ecopassage. 
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Figuur 6.3. Zoekgebied mogelijke compensatie voor beschermde soorten, het NNN en biodiversiteit bij knelpunt 3: 

Aansluiting A2 

 

 

   

Figuur 6.4. Links een voorbeeld van een natuurvriendelijke oever, middeneen voorbeeld van een zoneringsstrook (in 

de vorm van een elzensingel) en rechts een voorbeeld van een faunakering 

 

Het verlengen van de rijstroken richting de Vinkeveense plassen vindt mogelijk plaats in NNN-

gebied wat leidt tot negatieve gevolgen op de natuurwaarden in dit gebied (oppervlakteverlies en 

versnippering leefgebied). Compenserende maatregelen zijn nodig om de negatieve impact te 

vereffenen, zoals het aanleggen van nieuwe moerasoevers in de nieuwe situatie.  
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In figuur 6.3 is het zoekgebied voor compensatie weergegeven. Figuur 6.4 toont een voorbeeld 

van een natuurvriendelijke oever, een zoneringsstrook en een raster met amfibie-kerend scherm. 

 

6.2.5 Knelpunt 4: Loenersloot 

Mogelijk komen vleermuizen (functie vliegroute en foerageergebied), vogels, waterspitsmuis en 

ringslang voor op het traject. In het geval van het aanpassen van het kruispunt en het vervangen 

of renoveren van het kunstwerk over de Angstel, is mogelijk compensatie nodig. Een mogelijk 

voorbeeld van compensatie is de aanleg van faunapassages onder het kunstwerk over de Angstel 

(figuur 6.5). In figuur 6.6 is het zoekgebied voor compensatie weergegeven.  

 

Naast beschermde soorten is mogelijk ook sprake van aantasting van de functie van de Angstel 

als “ecologische verbindingszone” voor fauna. Een mogelijk voorbeeld van compensatie is de 

aanleg van faunapassages onder de Angstel (figuur 6.5), de aanleg of verbreding van 

natuurvriendelijke oevers (figuur 6.4) en het gebruik van vleermuisvriendelijke verlichting op het 

kunstwerk en de nieuw aan te leggen weg (figuur 6.6) In figuur 6.7 is het zoekgebied voor 

compensatie weergegeven.  

 

  

Figuur 6.5 Referentiebeeld voor een faunapassage onder de Angstel (RWS, 2013)9 

 

 
9 RWS (2013) Leidraad Faunavoorzieningen bij Infrastructuur. Auteurs: Wansink, D.E.H, G.J. Brandjes, G.J. Bekker, 
M.J. Eijkelenboom, B. van den Hengel, M.W. de Haan & H. Scholma. Rijkswaterstaat, Dienst Water, Verkeer en 
Leefomgeving, Delft.) 
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Figuur 6.6 Verlaagde verlichting op een brug zonder uitstraling naar de omgeving (vleermuizen in de stad, 2020)10 

 

 

Figuur 6.7. Zoekgebied mogelijke compensatie voor beschermde soorten en het NNN bij knelpunt 4: Loenersloot 

 

   

 

 

  

 
10 Bron: www.vleermuizenindestad.nl 
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6.3 Vervolgtraject 

In fase 2 is geen stikstofberekening uitgevoerd. In de vervolgfase is een stikstofberekening nodig 

om te bepalen of er negatieve effecten zijn door stikstofdepositie op Natura 2000-gebieden. Deze 

is nodig voor elke variant. Een stikstofberekening heeft pas zin heeft als een besluit is genomen 

door Provinciale Staten wat de voorkeursvariant is en er duidelijkheid is over het moment van 

realisatie van de maatregelen. Deze maatregelen zullen naar verwachting niet op dezelfde termijn 

uitgevoerd worden. 

 

Een aanvullend ecologisch onderzoek is nodig om de effecten te kunnen bepalen van het plan op 

leefgebieden van beschermde soorten. In de vervolgfase kan jaarrond onderzoek starten voor de 

knelpunten/bouwstenen waar binnen 3 jaar maatregelen worden uitgevoerd. Voor alle 

onderzoeken geldt een “houdbaarheid” van drie jaar. Dat betekent dat drie jaar na uitvoering van 

deze onderzoeken een herhaling van het ecologisch onderzoek nodig is. Dat betekent dat drie 

jaar na uitvoering van deze onderzoeken een herhaling van het ecologisch onderzoek nodig is. 

Pas als een besluit is genomen door Provinciale Staten wat de voorkeursvariant is en er 

duidelijkheid is over het moment van realisatie van de maatregelen, dan kan het jaarrond 

onderzoek gepland worden. 

 

Om negatieve effecten op natuur te voorkomen zal in de verdere uitwerking van het ontwerp 

specifieke maatregelen in beeld worden gebracht. De eerste aanzet hiervoor is beschreven in 

paragraaf 6.2. Pas na uitvoering van alle ecologisch onderzoek is het duidelijk welke maatregelen 

nodig zijn om in te passen in het ontwerp.  
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1 Inleiding 

1.1 Aanleiding project 

De provinciale weg N201 kent al jaren grote doorstromingsproblemen op verschillende 

wegvakken. Het is daarmee een van de grootste doorstromingsknelpunten in de provincie Utrecht. 

Dit heeft te maken met de groei van de mobiliteit en de ruimtelijke en economische activiteiten in 

het invloedsgebied van deze weg. De Provincie Utrecht blijft de komende jaren inzetten op het 

maximaliseren van de capaciteit en doorstroming en het behoud en verbeteren van de 

leefbaarheid op en bij de N201. Vandaar dat Provincie Utrecht heeft besloten om het programma 

‘Toekomst N201’ op te starten. Dit om de toekomstbestendigheid van de N201 te onderzoeken en 

alle toekomstige en al lopende projecten te coördineren vanuit het programma. 

 

 

Figuur 1.1: Tracé N201 in de provincie Utrecht 

De N201 loopt van Zandvoort tot Hilversum. Het Utrechtse deel is 16,3 kilometer lang en loopt 

vanaf het aquaduct bij Amstelhoek tot net voorbij Vreeland.  

 

In dit memorandum wordt de impact van de voorkeursvarianten en alternatieven op het thema 

landschap, cultuurhistorie en archeologie beschreven. 

 

1.2 Terugblik fase 1 

Op 30 mei 2017 hebben Gedeputeerde Staten (GS) van de Provincie Utrecht besloten om het 

programma ‘Toekomst N201’ op te starten. Dit om de toekomstbestendigheid van de N201 te 

onderzoeken. Het doel daarbij was om maatregelen aan te dragen om de 

bereikbaarheid/doorstroming te verbeteren en daarbij de leefbaarheid te behouden en/of te 

versterken. Hierop zijn in fase 1 vier denkrichtingen getoetst. Van de vier denkrichtingen zijn 

schetsontwerpen gemaakt, kosten in beeld gebracht en is de impact bepaald op de 

(milieu)thema’s verkeer, geluid, luchtkwaliteit, natuur en landschap.  
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Op basis van deze inzichten heeft GS een voorstel voorgelegd aan PS. Dit voorstel is inclusief 

amendement door PS op 18 februari 2019 overgenomen. Het besluit van PS komt neer op het 

overnemen van denkrichting 3 als voorkeursvariant. Hiermee is fase 1 afgesloten en gaat het 

onderzoek door in fase 2. In fase 2 wordt de voorkeursvariant verder onderzocht en getoetst op 

een aantal specifiek benoemde locaties, thema’s en aspecten. Deze voorkeursvariant betreft het 

handhaven van de huidige situatie met 1x2 rijstroken en een maximum snelheid van 80 km/u, 

waarbij onderzoek wordt gedaan naar de mogelijke oplossingen voor de knelpunten, de 

bouwstenen en de aanbevelingen om zo te komen tot één of meerdere voorkeursvarianten. 

Aanvullend hebben PS de trechtering zoals op 19 juni 2018 benoemd door GS aangepast: Fase 2 

(uitvoeringsbesluit eind 2019) is door PS in twee delen geknipt: 

• Fase 2 - mogelijke varianten voor de aanpak van de knelpunten worden uitgewerkt en 

doorgerekend met het verkeersmodel en beoordeeld op kosteneffectiviteit en impact op 

doorstroming, natuur en landschap, verkeersveiligheid, luchtkwaliteit, geluid en klimaat, als 

basis voor de keuze van integrale voorkeursvarianten en een adaptieve fasering daarin. 

Tevens worden hierin de bouwstenen en aanbevelingen betrokken 

• Voorbereidingsfase - het uitwerken van één (of meerdere) integrale voorkeursvarianten naar 

een uitvoeringbesluit met dekkingsvoorstel in een adaptieve aanpak 

 

1.3 Proces fase 2 

In fase 2 gaat Provincie Utrecht nader studeren op de knelpunten en bouwstenen. Het doel van 

fase 2 is een besluit tot één (of meerdere) integrale voorkeursvariant(en) voor het gehele tracé 

van de N201 in de provincie Utrecht. Daarbij bestaat de mogelijkheid om in het besluit een 

volgorde voor de realisatie op te nemen door middel van verschillende adaptieve uitwerkingen 

(planning uitvoering) van het schetsontwerp. Op deze manier kan de politiek bepalen in welk 

tijdspad bepaalde kosten en ingrepen worden gedaan. Afhankelijk van de keuzes die worden 

gemaakt, wordt bepaald wat er vervolgens wordt uitgewerkt. 

De omgeving is betrokken via ontwerpateliers. Deze zijn verdeeld over de deelgebieden 1) 

Mijdrecht t/m N212, 2) Vinkeveen, 3) A2 t/m Loenersloot en 4) Vreeland. De gemeentes in het 

gebied, Provincie Noord-Holland en Rijkswaterstaat zijn vertegenwoordigd in een ambtelijke 

regiegroep en bestuurlijke stuurgroep.  

Voor het hele tracé wordt er gekeken naar mogelijkheden om de positie van de fiets en het 

openbaar vervoer te verbeteren. Deze ambities passen bij het beleid van de provincie Utrecht. In 

de notities ‘bouwsteen openbaar vervoer’ en ‘bouwsteen fiets’ wordt nadrukkelijk ingegaan op 

mogelijke maatregelen om de structuur voor deze vervoerwijzen te verbeteren. 

 

De volgende stappen worden doorlopen in fase 2. Stappen 1 t/m 9 hebben reeds plaatsgevonden. 
 

1. Bepalen varianten per knelpunt en bouwsteen 

In een specialistensessie (8 mei 2019) hebben de kernteams en specialisten van provincie 

Utrecht en Tauw-Goudappel Coffeng de problematiek per knelpunt en bouwsteen besproken 

en daarvoor oplossingen bedacht. Deze zijn passend binnen de twee hoofddoelen van het 

project (verbeteren leefbaarheid en verbeteren doorstroming) en zijn gekozen vanuit de 

belemmeringen en kansen vanuit de thema’s landschap, natuur, luchtkwaliteit, geluid en 
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verkeer. In de sessie zijn ook varianten besproken die vervolgens zijn aangehouden, indien 

de betreffende variant het probleem op een knelpunt te weinig oplost en/of te veel impact 

heeft op één of meerdere milieuthema’s. Deze aangehouden varianten zijn samen met de 

argumentatie beschreven in Memorandum ‘Aangehouden varianten (niet actief) bij knelpunten 

en bouwstenen N201’ 

2. Uitwerken gekozen varianten in schetsontwerpen 

Voor ieder knelpunt en bouwsteen zijn maximaal twee tot drie haalbare en onderscheidende 

varianten uitgewerkt in een schetsontwerp en kostenraming  

3. Toetsen van de impact van de varianten op bepalende milieuthema’s 

Op basis van het schetsontwerp, de informatie uit fase 1 van het project (beleid, huidige 

situatie en autonome ontwikkelingen, informatie impact denkrichting 3) is van iedere variant 

de impact kwalitatief beschreven op landschap, natuur, klimaat, luchtkwaliteit, geluid en 

verkeer.  

4. Input omgeving - Ontwerpatelier 1  

In een interactieve sessie zijn de varianten per knelpunt en bouwsteen voorgelegd aan de 

stakeholders. Per deelgebied zijn er twee ontwerpateliers gehouden (middag en avond) in juli 

2019. Na de ontwerpateliers die gehouden zijn in begin juli is er in Mijdrecht nog een mini 

ontwerpatelier geweest in september. In de ontwerpateliers kregen stakeholders de kans om 

aanvullende informatie te delen en hun mening te geven over de voorgestelde varianten. Op 

basis van deze input zijn enkele varianten aangehouden, zijn sommige varianten toegevoegd 

en zijn een aantal varianten gewijzigd1 

5. Optimaliseren varianten 

Op basis van de input uit ontwerpatelier 1, adviezen van de ambtelijke begeleidingsgroep en 

de stuurgroep zijn de schetsontwerpen van de varianten geoptimaliseerd. Indien nodig 

werden de kostenramingen en de impact van de varianten op de thema’s landschap, natuur, 

klimaat, luchtkwaliteit, geluid en verkeer hierop aangepast. Tevens is in deze fase GS en de 

commissie M&M geïnformeerd 

6. Input omgeving – Ontwerpatelier 2 

De geoptimaliseerde varianten en nieuwe varianten zijn voorzien van leefbaarheidsaspecten 

en voor reactie voorgelegd aan de stakeholders uit de omgeving. Per deelgebied vonden 

twee ontwerpateliers (middag en avond) plaats. Tijdens de ontwerpateliers lag de focus op 

leefbaarheid en is gekeken naar de integraliteit van het ontwerp. Samen met stakeholders is 

in ‘specialistische sessies’ gekeken naar de milieuthema’s lucht, geluid, natuur, landschap en 

klimaat. In die sessies is per locatie besproken wat de impact van de voorgestelde varianten 

is op de leefomgeving. Daarnaast zijn belangstellenden geïnformeerd over de verdere 

uitwerking van de bijgestelde ontwerpen van de knelpunten en bouwstenen. Specifieke 

aandacht was er voor ontwikkelingen op het gebied van OV en fiets. Op basis van de 

opgehaalde input tijdens de ontwerpateliers zijn enkele varianten gewijzigd, toegevoegd of 

aangehouden 

 

1 Om verwarring tussen de varianten in het memorandum en het dossier aangehouden varianten (niet actief) te voorkomen is ervoor 

gekozen om bij de nieuw toegevoegde varianten door te nummeren.   
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7. Bepalen voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

Een trechtering heeft plaatsgevonden, waarin mede op basis van de opgehaalde informatie in 

de ontwerpateliers een onderbouwde keuze is gemaakt voor de voorkeursvarianten per 

knelpunt. Deze voorkeursvarianten zijn beschreven in paragraaf 1.5. Voor sommige 

knelpunten is daarnaast een alternatief op de voorkeursvariant. Deze zijn eveneens 

beschreven in paragraaf 1.5 

8. Uitwerken voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

De gekozen voorkeursvarianten en eventuele alternatieven per knelpunt en bouwsteen zijn 

uitgewerkt in definitieve schetsontwerpen 

9. Bepalen milieu impact en kosten van voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

Van deze voorkeursvarianten zijn de kostenramingen bepaald, de verkeerscijfers berekend en 

is de impact bepaald op verkeer, geluid, luchtkwaliteit, natuur, bodem en water, landschap, 

archeologie en cultuurhistorie en klimaat. Ook zijn gevolgen voor kabels en leidingen, 

vastgoed en vergunningen en procedures in beeld gebracht. Op basis hiervan wordt ook een 

voorstel voor een adaptieve aanpak opgesteld. 

10. Besluit door GS en PS tot voorkeursvariant  

Kort na de ontwerpateliers (stap 6) is besloten om fase 2 en de voorbereidingsfase samen te 

voegen. Dit betekent dat de keuze van de voorkeursvariant, uitvoering en financiële dekking 

tegelijk zal plaatsvinden. Op basis van de informatie die verkregen wordt bij het bepalen van 

de milieu impact en kosten, de bespreking van de stukken in de ambtelijke begeleidingsgroep 

en de stuurgroep, maken PS een keuze wat de voorkeursvariant per knelpunt en bouwsteen 

is en  nemen zij een besluit over de uitvoering en financiële dekking voor de adaptieve 

aanpak van de N201 

 

1.4 Doorkijk vervolg 

Na fase 2 zal de voorbereiding van de uitvoering starten waarbij de plannen verder worden 

uitgewerkt en de wettelijke procedures en grondverwerving worden gestart. 

 

1.5 Beschrijving voorkeursvarianten en alternatieven 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 



 

 11/60  

 

 
 

Kenmerk R018-1266400TLS-V02-nda-NL 

  

 

1.5.3 Knelpunt 3: aansluiting A2 

Problematiek 

Op knelpunt 3 is sprake van filevorming. Deze ontstaat door: 

• Invoegen van het verkeer op de A2 in de ochtendspits wordt belemmerd door drukte en 

filevorming op de A2 richting Amsterdam. Dit slaat terug op de kruispunten met de N201 

• Terugslag van de samenvoeging van de N201 tot één rijstrook, zowel in oostelijke als in 

westelijke richting. Dit doet zich vooral voor in de avondspits 

• Openstaande brug op de N201 bij de Demmerikse Sluis 

• Terugslag van de slechte verkeersafwikkeling van het kruispunt Loenersloot (avondspits) 

 

Complex in de huidige situatie is dat veel richtingen elkaar moet kruisen op de N201. In de 

ochtendspits gaan de meeste verkeersbewegingen vanuit het westen in de richting van 

Amsterdam (van west naar noord). Vanuit het oosten gaan dan de meeste verkeersbewegingen in 

de ochtendspits in de richting van Utrecht (van oost naar zuid). In de avondspits gaan de meeste 

verkeersbewegingen vanuit Utrecht naar Mijdrecht en Loenersloot (van zuid naar west). Vanuit 

Amsterdam gaat verkeer naar Loenersloot en Hilversum (van noord naar oost). Uit de 

verkeersanalyses blijkt echter niet dat deze kruisende verkeersbewegingen bijdragen aan de 

filevorming en doorstromingsproblemen. De doorstromingsproblemen worden met name 

veroorzaakt door de te beperkte capaciteit op de kruispunten bij Loenersloot wat voor terugslag 

zorgt tot op de kruispunten met de toe- en afritten A2. Door de capaciteit van het kruispunt bij 

Loenersloot te vergroten wordt deze terugslag tot op de kruispunten bij de A2 opgelost.  
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1.6 Leeswijzer 

Dit rapport beschrijft de impact van de voorkeursvarianten en alternatieven op het thema 

landschap, cultuurhistorie en archeologie. Hoofdstuk 2 beschrijft het gehanteerde 

beoordelingskader. Hier worden de beoordelingscriteria toegelicht. Hoofdstuk 3 gaat in op de 

huidige situatie en de referentiesituatie 2030. Vervolgens wordt in hoofdstuk 4 gekeken naar de 

impact van de voorkeursvarianten en alternatieven en vindt de toetsing van de criteria plaats. 

Hoofdstuk 5 geeft tenslotte een samenvatting en mogelijke maatregelen om negatieve impact te 

verminderen.  
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beoordeling van de varianten en alternatieven. Wel zijn hieruit bruikbare handvaten te destilleren 

voor de uiteindelijke landschappelijke inpassing.  

 

Er wordt bij de beoordeling gekeken naar de ruimtelijke inpassing van de weg in het gebied. 

Daarbij geven we voor het vigerende beleid aan of een variant of alternatief wel of niet aansluit bij 

de ruimtelijke richtlijnen van het beleid. Risico’s voor eventuele vervolgprocedures (bijv. een 

Heritage Impact Assesment of archeologisch onderzoek) zijn niet meegenomen in de afweging. 

Overige landschappelijke waarden en karakteristieke elementen en structuren volgen uit een 

landschappelijke analyse en worden verbeeld in een landschapsstructuurkaart. 

Omdat de uiterlijke vormgeving van de verschillende varianten en alternatieven nog niet in detail is 

uitgewerkt (hoogteligging, geluidswerende maatregelen), wordt de weg beoordeeld op een hoger 

abstractieniveau: de lijn door het landschap, het globale ruimtebeslag en aannames van de 

vormgeving (zoals geluidswerende maatregelen) die passend is voor het wegtype van de variant / 

alternatief.  

 

3 Huidige situatie en referentiesituatie 

3.1 Huidige situatie 

 

3.1.1 Landschapstypen 

In deze paragraaf volgt een beschrijving van de landschapstypen zoals deze zijn opgenomen in 

de kwaliteitsgids Landschap Het Groene Hart.  
 
Rivierlint 

Strook:   Smalle rivierlinten met verspreide bebouwing meanderen als  

  meer besloten zones tussen open weidelandschappen. 

Landgebruik:   Moestuinen en boomgaarden direct langs de rivier,  

  benedendijks is alles gras. 

Bebouwing:  Open bebouwingslint aan een weg aan weerszijden van een  

  rivier, met soms een dorp op de splitsing van het water. 

Infrastructuur:   Bevaarbare rivier met wegen erlangs. Geen grootschalige moderne 

infrastructuur. 

Herkenningspunten:  Oude molens en voorname huizen. 
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Droogmakerij 

Veld:   Rationeel ingedeelde open ruimte met kaarsrechte  

  bebouwingslinten en hoge dijken aan de randen. 

 

Landgebruik:   Grasland in een rationele strokenverkaveling met vaste maten. 

Linten:   Open linten van boerderijen. 

Opgaande beplanting:  Rechthoekige wegenstructuur met bomenrijen liggen als  

  transparante lijnen in het landschap. 

Herkenningspunten:  Gemaal op de dijk aan het eind van een hoofdwetering 
  

Figuur 3.1 – Gebiedskarakteristiek Rivierlint 
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Figuur 3.2 – Gebiedskarakteristiek Droogmakerij 
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Veen opstrekkende ontginning 

Veld:   Open landschap (weiden en plassen) met bebouwingslinten. 

Landgebruik:   Grasland in strokenverkaveling, op grotere schaal in  

  Waaiervormige ontginning. Naast petgaten en plassen met  

  recreatief medegebruik. 

Linten:   Rechte bebouwingslinten met verdichting en verdunning. 

Opgaande beplanting:  Beplante linten en enkele pestbosjes geven diepte aan het 

landschap. 

Herkenningspunten:  Kerktorens steken boven het lint uit. 

 
 

  

Figuur 3.3 – Gebiedskarakteristiek Veen opstrekkende ontginning 
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Open polder 

Veld:   Open tot aan de randen, met alleen kavelhekjes in de openheid. 

Landgebruik:   Grasland in onregelmatige strokenverkaveling, taps toelopend naar 

het midden en opgeknipt per strook. 

Linten:   Niet aanwezig, alleen in de aangrenzende rivierlinten. 

Opgaande beplanting:  Niet aanwezig, alleen in de aangrenzende rivierlinten. 

Herkenningspunten:  Niet aanwezig, alleen in de aangrenzende rivierlinten. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

Figuur 3.4 – Gebiedskarakteristiek Open polder 
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3.1.2 Ruimtelijke analyse 

Voor een concretisering van de landschappelijke waarden is er een bureaustudie gedaan en is er 

een landschapsstructuurkaart gemaakt waarop de belangrijkste elementen zijn samengevat. 

Daarop zijn de landschappelijke elementen en structuren weergegeven die het landschap 

‘maken’. De verschillende landschapstypen zijn ook op deze kaart duidelijk te zien: de bebouwde 

rivierlinten, de rationele verkaveling van de droogmakerijen, de strokenverkaveling van de veen 

opstrekkende ontginning en de open polders tussen de rivierlinten. 

Ook is de openheid van het landschap goed leesbaar. De bebouwingslinten vormen door middel 

van de aanwezige gebouwen, erfbeplanting en laanstructuren grote landschappelijke kamers in 

het weidse landschap. Overige opgaande beplanting is in het gebied beperkt aanwezig en bevindt 

zich met name op de oevers van de Vinkeveense plassen.  

 

Verbijzonderingen in het landschap bestaan veelal uit de forten, kerken en landgoederen en de 

stad- en dorpsgezichten in het overwegend landelijk ingerichte gebied. 

Kenmerkend voor het gebied zijn de vele dijken en waterwegen die wijzen op de lage ligging en 

de ingenieuze manier waarop dit is gecultiveerd. Dit is tevens de basis geweest voor de 

ontsluitingsstructuur van het gebied waarbij wegen veelal zijn gecombineerd met kavelstructuren, 

dijken of sloten. Zo ook grote delen van de N201. Opvallend is dat meer recente wegen zoals de 

A2 en het deel van de N201 nabij Uithoorn los komen van de (historische) ondergrond en vrijelijk 

door het landschap lopen.  

 

Figuur 3.5 – Landschapsstructuurkaart 
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3.1.3 Huidige tracé N201 
 

Beschrijving van de huidige situatie 

In de huidige situatie is de N201 een provinciale weg met een maximumsnelheid die varieert van 

60 tot 80 km/u met vrij liggende fietspaden. Op enkele delen van het tracé zijn parallelwegen 

aangelegd, maar met uitzondering van de bruggen over het Amsterdam Rijnkanaal, de Vecht en 

de Angstel, het viaduct van de A2 en de onderdoorgang van de Amstel, kent de weg geen 

ongelijkvloerse kruisingen. 

 

De huidige ligging van de weg is in grote lijnen gelegen op de historische lijnen van het landschap. 

De weg is op deze delen meerdere malen opgewaardeerd tot de weg zoals deze nu is. Op andere 

delen was verlegging van het tracé noodzakelijk wat heeft geleid tot afwijking van historische 

patronen. De grootste afwijkingen zijn de doorsnijding van de Vinkeveense plassen (A) in 1949 en 

de meanders van de weg nabij Uithoorn (B) in 2013. Deze delen van de N201 kenmerken zich 

ook door een meer verkeerskundig karakter en een verminderde hechting met het landschap. De 

oorspronkelijke delen van het tracé zijn wel duidelijk ingebed in het huidige landschap en vaak 

voorzien van laanbeplanting of begeleidende bebouwing.  

 

Figuur 3.6 – Totale huidige wegprofiel heeft een gemiddelde breedte van ca. 30 m 
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3.1.4 Cultuurhistorie en archeologie 

De N201 ligt grotendeels in een gebied dat in de geschiedenis werd gebruikt als 

verdedigingslinie.Het betreft hier gebied van de Stelling van Amsterdam, gedeeltelijk gebied van 

de Oude Hollandse Waterlinie en slechts een klein deel van gebied van de Nieuwe Hollandse 

Waterlinie. Bij oorlogsdreiging konden militairen van Muiden tot aan de Biesbosch brede stroken 

land onder water zetten, zodat Holland onbereikbaar was. Op strategische posities in deze linie 

liggen forten, kastelen en kazematten. Het idee om water te gebruiken als verdediging is uniek in 

de wereld.  De gehele weg ligt in de attentiezone van de Stelling van Amsterdam (UNESCO 

Werelderfgoed2). Voor de attentiezone geldt geen aanvullend beleid, aangezien het reeds 

bestaande beleid de waarden van het Werelderfgoed al voldoende beschermd. Buiten het 

beschermde gebied (en dus ook in de attentiezone) geldt dat ook hier moet worden aangetoond 

dat ontwikkelingen geen negatieve invloed hebben op de waarden van het Werelderfgoed. 

Kernkwaliteiten van het Werelderfgoed zijn het strategisch landschap (hoofdverdedigingslijn, 

inundatievelden, schootsvelden, accessen, verboden kringen) met daarin de militaire werken 

(vestingen, forten, groepsschuilplaatsen) en het watermanagement (sluizen, dijken, kanalen), de 

openheid en het groene karakter. Van kastelen in het Werelderfgoed Hollandse Waterlinies is 

geen sprake 

 

Ook ligt de N201 zoals hierboven beschreven in polders of veenontginningen die door de structuur 

in het landschap nog herkenbaar en beleefbaar zijn. Daarnaast bevat de bebouwing langs de 

N201 plaatselijk een (rijks of gemeentelijk) monumentaal gebouw. Bovendien wordt de N201 

plaatselijk doorsneden door het Amsterdam-Rijnkanaal, de Vecht en historische infrastructuur in 

de vorm van trekvaarten, turfvaarten3. Ter hoogte van de Vecht doorkruist de weg de 

buitenplaatszone van de Vecht, onderdeel van het beleid van de Cultuurhistorische 

Hoofdstructuur, thema Historische Buitenplaatsen van de Provincie Utrecht (figuur 3.10).  

 

 
2 http://whc.unesco.org/en/tentativelists/5631  
3 Provincie Utrecht 2020, Cultuurhistorische Atlas  





















 

 59/60  

 

 
 

Kenmerk R018-1266400TLS-V02-nda-NL 

  

 

 

 

5 Samenvatting en mogelijke maatregelen om 
negatieve impact te verminderen 

Landschap 

Bij de voorkeursvarianten en alternatieven met een negatieve impact op landschappelijke 

structuren is dit veelal het gevolg van een wegtracé dat contrasteert met de bestaande lijnen in 

het landschap. Door het huidige wegtracé aan te houden voor de nieuwe toevoegingen kan de 

negatieve impact worden voorkomen of beperkt. Dit is niet overal in het plangebied mogelijk, maar 

de voorkeursvarianten / alternatieven waarbij er weinig verandering is ten opzichte van het huidige 

wegtracé hebben ook maar beperkte impact op bestaande landschappelijke structuren. Datzelfde 

geldt voor de impact op het ruimtebeslag: bij de voorkeursvarianten of alternatieven waarbij de 

toevoegingen vallen binnen het huidige ruimtebeslag van de weg, leidt dit tot een neutrale 

beoordeling op criterium 3. 

 

Door bij het ontwerp van de ingrepen bestaande en karakteristieke lijnen in het landschap te 

respecteren, zoals dijk- en verkavelingsstructuren, kan versnippering van het landschap worden 

voorkomen en de landschappelijke inpasbaarheid worden vergroot. Een goede landschappelijke 

inpassing leidt bij het tweede criterium veelal tot een neutrale beoordeling op de versnippering van 

het landschap; en bij het vierde criterium incidenteel tot een positieve beoordeling op de 

landschappelijke inpasbaarheid. Wanneer bestaande, contrasterende lijnen in het landschap 

komen te vervallen, zoals het barrièrevormende grondlichaam bij de passage Vinkenveen 

(bouwsteen A), kan dit zelfs leiden tot een positievere impact.  

In een landschap waar de openheid een belangrijke kernkwaliteit vormt is het tot slot van belang 

om de weg bescheiden uit te voeren. Een verhoogde ligging of nieuwe beplantingsstructuren 

langs de weg kunnen de weg als lijn in het landschap mogelijk accentueren, waardoor de weg van 

een grotere afstand zichtbaar is. Door de vormgeving van de weg bescheiden te houden waar dat 

gepast is, is de weg ook beter landschappelijk in te passen. 

 

Cultuurhistorie 

De voorkeursvarianten of alternatieven met een negatieve impact op cultuurhistorische waarden 

betreffen vooral ingrepen waar de historische verkavelingsstructuur wordt doorsneden of een 

historisch bebouwingslint minder herkenbaar wordt gemaakt door de ligging van de weg.  



 

 60/60  

 

 
 

Kenmerk R018-1266400TLS-V02-nda-NL 

  

Als mitigerende maatregel om de negatieve impact te beperken wordt geadviseerd nieuwe 

toevoegingen aan de N201 in het huidige tracé te leggen of te laten aansluiten bij de 

verkavelingsrichting in het gebied. Daarmee blijft de ontginning van het veengebied in 

strookverkaveling als historische waarden herkenbaar. 

 

Archeologie 

De meeste voorkeursvarianten of alternatieven hebben een neutrale impact op archeologische 

waarden. Slechts één alternatief (A2) heeft een zeer negatieve impact op archeologische 

waarden, omdat daar een archeologisch monument wordt aangetast door de verdiepte ligging. 

Verschillende voorkeursvarianten of alternatieven hebben een negatieve impact op 

archeologische waarden omdat bodemingrepen plaatsvinden in een gebied met hoge 

archeologische verwachtingswaarde. Dit wil niet zeggen dat ook daadwerkelijk archeologische 

waarden worden geschaad.  

 

Dat hangt namelijk af van waar archeologische resten zich bevinden en of deze door de 

graafwerkzaamheden worden geraakt. Om dit te voorkomen wordt als eerste stap een 

bureauonderzoek met archeologisch inventariserend veldonderzoek geadviseerd op plekken waar 

daadwerkelijk gegraven gaat worden boven de drempelwaarde voor archeologisch onderzoek.  

Wanneer uit het booronderzoek een hoge archeologische verwachting blijkt, of archeologische 

resten worden aangetroffen kan een proefsleuvenonderzoek nodig zijn. Vaak kan op basis van 

booronderzoek namelijk de waarde van een archeologische vindplaats niet goed worden bepaald. 

Met proefsleuven kan deze informatie wel worden verkregen en kan een goede waardestelling 

van de vindplaats worden opgemaakt. Deze waardestelling dient vervolgens als input voor een 

besluit hoe om te gaan met een vindplaats als deze op basis van de waardestelling 

behoudenswaardig is. 

 

Wanneer een vindplaats behoudenswaardig blijkt te zijn, zijn er twee mogelijkheden. Of de 

vindplaats wordt ontzien en blijft dus onaangetast in de bodem bewaard, of de vindplaats moet 

worden veiliggesteld door een professionele archeologische opgraving. Soms is het niet mogelijk 

om archeologisch vooronderzoek te doen, bijvoorbeeld doordat dat logistiek te lastig is. Dan kan 

een archeologische begeleiding van de aanlegwerkzaamheden een oplossing zijn. Ook kan 

archeologische begeleiding een oplossing zijn als een opgraving een erg zwaar onderzoek is voor 

de verwachte resten. Een archeoloog begeleidt dan een aannemer in goed overleg bij 

graafwerkzaamheden. Stuiten zij op archeologische resten, dan moet de aannemer het werk 

stilleggen. De archeoloog documenteert de resten, of verwijdert ze. Daarna kan de aannemer 

weer aan het werk. Voor zowel proefsleuvenonderzoek, opgraving als een archeologische 

begeleiding is een Programma van Eisen nodig. 
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1 Inleiding 

1.1 Aanleiding project 

De provinciale weg N201 kent al jaren grote doorstromingsproblemen op verschillende 

wegvakken. Het is daarmee een van de grootste doorstromingsknelpunten in de provincie Utrecht. 

Dit heeft te maken met de groei van de mobiliteit en de ruimtelijke en economische activiteiten in 

het invloedsgebied van deze weg. De Provincie Utrecht blijft de komende jaren inzetten op het 

maximaliseren van de capaciteit en doorstroming en het behoud en verbeteren van de 

leefbaarheid op en bij de N201. Vandaar dat Provincie Utrecht heeft besloten om het programma 

‘Toekomst N201’ op te starten. Dit om de toekomstbestendigheid van de N201 te onderzoeken en 

alle toekomstige en al lopende projecten te coördineren vanuit het programma. 

 

 

Figuur 1.1 Tracé N201 in de provincie Utrecht 

 

De N201 loopt van Zandvoort tot Hilversum. Het Utrechtse deel is 16,3 kilometer lang en loopt 

vanaf het aquaduct bij Amstelhoek tot net voorbij Vreeland.  

 

In dit memorandum wordt de impact van de voorkeursvarianten en alternatieven op het thema 

geluid beschreven. 

 

1.2 Terugblik fase 1 

Op 30 mei 2017 hebben Gedeputeerde Staten (GS) van de Provincie Utrecht besloten om het 

programma ‘Toekomst N201’ op te starten. Dit om de toekomstbestendigheid van de N201 te 

onderzoeken. Het doel daarbij was om maatregelen aan te dragen om de 

bereikbaarheid/doorstroming te verbeteren en daarbij de leefbaarheid te behouden en/of te 

versterken. Hierop zijn in fase 1 vier denkrichtingen getoetst. Van de vier denkrichtingen zijn 
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schetsontwerpen gemaakt, kosten in beeld gebracht en is de impact bepaald op de 

(milieu)thema’s verkeer, geluid, luchtkwaliteit, natuur en landschap.  

Op basis van deze inzichten heeft GS een voorstel voorgelegd aan PS. Dit voorstel is inclusief 

amendement door PS op 18 februari 2019 overgenomen. Het besluit van PS komt neer op het 

overnemen van denkrichting 3 als voorkeursvariant. Hiermee is fase 1 afgesloten en gaat het 

onderzoek door in fase 2. In fase 2 wordt de voorkeursvariant verder onderzocht en getoetst op 

een aantal specifiek benoemde locaties, thema’s en aspecten. Deze voorkeursvariant betreft het 

handhaven van de huidige situatie met 1x2 rijstroken en een maximum snelheid van 80 km/u, 

waarbij onderzoek wordt gedaan naar de mogelijke oplossingen voor de knelpunten, de 

bouwstenen en de aanbevelingen om zo te komen tot één of meerdere voorkeursvarianten. 

Aanvullend hebben PS de trechtering zoals op 19 juni 2018 benoemd door GS aangepast: Fase 2 

(uitvoeringsbesluit eind 2019) is door PS in twee delen geknipt: 

• Fase 2 - mogelijke varianten voor de aanpak van de knelpunten worden uitgewerkt en 

doorgerekend met het verkeersmodel en beoordeeld op kosteneffectiviteit en impact op 

doorstroming, natuur en landschap, verkeersveiligheid, luchtkwaliteit, geluid en klimaat, als 

basis voor de keuze van integrale voorkeursvarianten en een adaptieve fasering daarin. 

Tevens worden hierin de bouwstenen en aanbevelingen betrokken 

• Voorbereidingsfase - het uitwerken van één (of meerdere) integrale voorkeursvarianten naar 

een uitvoeringbesluit met dekkingsvoorstel in een adaptieve aanpak 

 

1.3 Proces fase 2 

In fase 2 gaat Provincie Utrecht nader studeren op de knelpunten en bouwstenen. Het doel van 

fase 2 is een besluit tot één (of meerdere) integrale voorkeursvariant(en) voor het gehele tracé 

van de N201 in de provincie Utrecht. Daarbij bestaat de mogelijkheid om in het besluit een 

volgorde voor de realisatie op te nemen door middel van verschillende adaptieve uitwerkingen 

(planning uitvoering) van het schetsontwerp. Op deze manier kan de politiek bepalen in welk 

tijdspad bepaalde kosten en ingrepen worden gedaan. Afhankelijk van de keuzes die worden 

gemaakt, wordt bepaald wat er vervolgens wordt uitgewerkt. 

De omgeving is betrokken via ontwerpateliers. Deze zijn verdeeld over de deelgebieden 1) 

Mijdrecht t/m N212, 2) Vinkeveen, 3) A2 t/m Loenersloot en 4) Vreeland. De gemeentes in het 

gebied, Provincie Noord-Holland en Rijkswaterstaat zijn vertegenwoordigd in een ambtelijke 

regiegroep en bestuurlijke stuurgroep.  

Voor het hele tracé wordt er gekeken naar mogelijkheden om de positie van de fiets en het 

openbaar vervoer te verbeteren. Deze ambities passen bij het beleid van de provincie Utrecht. In 

de notities ‘bouwsteen openbaar vervoer’ en ‘bouwsteen fiets’ wordt nadrukkelijk ingegaan op 

mogelijke maatregelen om de structuur voor deze vervoerwijzen te verbeteren. 

 

De volgende stappen worden doorlopen in fase 2. Stappen 1 t/m 9 hebben reeds plaatsgevonden. 
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1. Bepalen varianten per knelpunt en bouwsteen 

In een specialistensessie (8 mei 2019) hebben de kernteams en specialisten van provincie 

Utrecht en Tauw-Goudappel Coffeng de problematiek per knelpunt en bouwsteen besproken 

en daarvoor oplossingen bedacht. Deze zijn passend binnen de twee hoofddoelen van het 

project (verbeteren leefbaarheid en verbeteren doorstroming) en zijn gekozen vanuit de 

belemmeringen en kansen vanuit de thema’s landschap, natuur, luchtkwaliteit, geluid en 

verkeer. In de sessie zijn ook varianten besproken die vervolgens zijn aangehouden, indien 

de betreffende variant het probleem op een knelpunt te weinig oplost en/of te veel impact 

heeft op één of meerdere milieuthema’s. Deze aangehouden varianten zijn samen met de 

argumentatie beschreven in Memorandum ‘Aangehouden varianten (niet actief) bij knelpunten 

en bouwstenen N201’ 

2. Uitwerken gekozen varianten in schetsontwerpen 

Voor ieder knelpunt en bouwsteen zijn maximaal twee tot drie haalbare en onderscheidende 

varianten uitgewerkt in een schetsontwerp en kostenraming 

3. Toetsen van de impact van de varianten op bepalende milieuthema’s 

Op basis van het schetsontwerp, de informatie uit fase 1 van het project (beleid, huidige 

situatie en autonome ontwikkelingen, informatie impact denkrichting 3) is van iedere variant 

de impact kwalitatief beschreven op landschap, natuur, klimaat, luchtkwaliteit, geluid en 

verkeer 

4. Input omgeving - Ontwerpatelier 1  

In een interactieve sessie zijn de varianten per knelpunt en bouwsteen voorgelegd aan de 

stakeholders. Per deelgebied zijn er twee ontwerpateliers gehouden (middag en avond) in juli 

2019. Na de ontwerpateliers die gehouden zijn in begin juli is er in Mijdrecht nog een mini 

ontwerpatelier geweest in september. In de ontwerpateliers kregen stakeholders de kans om 

aanvullende informatie te delen en hun mening te geven over de voorgestelde varianten. Op 

basis van deze input zijn enkele varianten aangehouden, zijn sommige varianten toegevoegd 

en zijn een aantal varianten gewijzigd 

5. Optimaliseren varianten 

Op basis van de input uit ontwerpatelier 1, adviezen van de ambtelijke begeleidingsgroep en 

de stuurgroep zijn de schetsontwerpen van de varianten geoptimaliseerd. Indien nodig 

werden de kostenramingen en de impact van de varianten op de thema’s landschap, natuur, 

klimaat, luchtkwaliteit, geluid en verkeer hierop aangepast. Tevens is in deze fase GS en de 

commissie M&M geïnformeerd 

6. Input omgeving – Ontwerpatelier 2 

De geoptimaliseerde varianten en nieuwe varianten zijn voorzien van leefbaarheidsaspecten 

en voor reactie voorgelegd aan de stakeholders uit de omgeving. Per deelgebied vonden 

twee ontwerpateliers (middag en avond) plaats. Tijdens de ontwerpateliers lag de focus op 

leefbaarheid en is gekeken naar de integraliteit van het ontwerp. Samen met stakeholders is 

in ‘specialistische sessies’ gekeken naar de milieuthema’s lucht, geluid, natuur, landschap en 

klimaat. In die sessies is per locatie besproken wat de impact van de voorgestelde varianten 

is op de leefomgeving. Daarnaast zijn belangstellenden geïnformeerd over de verdere 

uitwerking van de bijgestelde ontwerpen van de knelpunten en bouwstenen. Specifieke 

aandacht was er voor ontwikkelingen op het gebied van OV en fiets. Op basis van de 
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opgehaalde input tijdens de ontwerpateliers zijn enkele varianten gewijzigd, toegevoegd of 

aangehouden.   

7. Bepalen voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

Een trechtering heeft plaatsgevonden, waarin mede op basis van de opgehaalde informatie in 

de ontwerpateliers een onderbouwde keuze is gemaakt voor de voorkeursvarianten per 

knelpunt. Deze voorkeursvarianten zijn beschreven in paragraaf 1.5. Voor sommige 

knelpunten is daarnaast een alternatief op de voorkeursvariant. Deze zijn eveneens 

beschreven in paragraaf 1.5. 

8. Uitwerken voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

De gekozen voorkeursvarianten en eventuele alternatieven per knelpunt en bouwsteen zijn 

uitgewerkt in definitieve schetsontwerpen.  

9. Bepalen milieu impact en kosten van voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

Van deze voorkeursvarianten zijn de kostenramingen bepaald, de verkeerscijfers berekend en 

is de impact bepaald op verkeer, geluid, luchtkwaliteit, natuur, bodem en water, landschap, 

archeologie en cultuurhistorie en klimaat. Ook zijn gevolgen voor kabels en leidingen, 

vastgoed en vergunningen en procedures in beeld gebracht. Op basis hiervan wordt ook een 

voorstel voor een adaptieve aanpak opgesteld. 

10. Besluit door GS en PS tot voorkeursvariant  

Kort na de ontwerpateliers (stap 6) is besloten om fase 2 en de voorbereidingsfase samen te 

voegen. Dit betekent dat de keuze van de voorkeursvariant, uitvoering en financiële dekking 

tegelijk zal plaatsvinden. Op basis van de informatie die verkregen wordt bij het bepalen van 

de milieu impact en kosten, de bespreking van de stukken in de ambtelijke begeleidingsgroep 

en de stuurgroep, maken PS een keuze wat de voorkeursvariant per knelpunt en bouwsteen 

is en  nemen zij een besluit over de uitvoering en financiële dekking voor de adaptieve 

aanpak van de N201 

 

1.4 Doorkijk vervolg 

Na fase 2 zal de voorbereiding van de uitvoering starten waarbij de plannen verder worden 

uitgewerkt en de wettelijke procedures en grondverwerving worden gestart. 

 

1.5 Beschrijving varianten en alternatieven 
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1.5.3 Knelpunt 3: aansluiting A2 

Problematiek 

Op knelpunt 3 is sprake van filevorming. Deze ontstaat door: 

• Invoegen van het verkeer op de A2 in de ochtendspits wordt belemmerd door drukte en 

filevorming op de A2 richting Amsterdam. Dit slaat terug op de kruispunten met de N201 

• Terugslag van de samenvoeging van de N201 tot één rijstrook, zowel in oostelijke als in 

westelijke richting. Dit doet zich vooral voor in de avondspits 

• Openstaande brug op de N201 bij de Demmerikse Sluis 

• Terugslag van de slechte verkeersafwikkeling van het kruispunt Loenersloot (avondspits) 

 

Complex in de huidige situatie is dat veel richtingen elkaar moet kruisen op de N201. In de 

ochtendspits gaan de meeste verkeersbewegingen vanuit het westen in de richting van 

Amsterdam (van west naar noord). Vanuit het oosten gaan dan de meeste verkeersbewegingen in 

de ochtendspits in de richting van Utrecht (van oost naar zuid). In de avondspits gaan de meeste 

verkeersbewegingen vanuit Utrecht naar Mijdrecht en Loenersloot (van zuid naar west). Vanuit 

Amsterdam gaat verkeer naar Loenersloot en Hilversum (van noord naar oost). Uit de 

verkeersanalyses blijkt echter niet dat deze kruisende verkeersbewegingen bijdragen aan de 

filevorming en doorstromingsproblemen. De doorstromingsproblemen worden met name 

veroorzaakt door de te beperkte capaciteit op de kruispunten bij Loenersloot wat voor terugslag 

zorgt tot op de kruispunten met de toe- en afritten A2. Door de capaciteit van het kruispunt bij 

Loenersloot te vergroten wordt deze terugslag tot op de kruispunten bij de A2 opgelost.  
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• Het verkeersmodel heeft het prognosejaar 2030. Voor geluid is (bij wijzigingen aan de weg) 

het jaar voor aanvang van de werkzaamheden en de situatie 10 jaar na realisatie van belang. 

Daarom is voor het planjaar uitgegaan van de situatie 2035. 

• Voor verdere informatie over de gehanteerde verkeersgegevens wordt verwezen naar het 

memorandum verkeer.1 

 

Voor het aspect geluid zijn de geluidsgevoelige bestemmingen van belang. Dat betreft onder 

andere woningen, onderwijsgebouwen, ziekenhuizen, verpleeghuizen en ligplaatsen voor 

woonschepen. In fase 2 is voor een aantal maatgevende geluidsgevoelige bestemmingen een 

analyse uitgevoerd naar de geluidssituatie in de huidige situatie, de referentiesituatie en de 

plansituatie. Daarbij zijn de locaties beschouwd waar ingrijpende wijzigingen aan de infrastructuur 

beoogd zijn, die impact hebben op de geluidsgevoelige objecten in de omgeving.   

 

Het betreft een verkennende analyse om inzicht te krijgen in de huidige geluidsbelasting en de 

impact van de varianten / alternatieven op het aspect geluid. De geluidsbelasting is berekend voor 

een vaste waarneemhoogte van 4,5 meter per locatie. Deze waarneemhoogte is representatief 

voor de eerste verdieping van de geluidsgevoelige bestemmingen. Daar waar sprake is van lagere 

woningen of woonschepen, is een waarneemhoogte van 1,5 meter gehanteerd. 

De gepresenteerde geluidsbelastingen zijn berekend ten gevolge van de N201, inclusief correctie 

conform artikel 110g van de Wet geluidhinder. Voor de geluidsbelasting ten gevolge van de 

Rijksweg A2 is aangesloten bij de uitgangspunten zoals deze zijn opgenomen in het 

geluidsregister van Rijkswaterstaat. 

 

Met deze analyse wordt daarnaast inzicht verkregen in de realiseerbaarheid van de voorgenomen 

varianten / alternatieven en de eventuele aanvullende maatregelen die nodig zijn om de 

geluidsbelasting te beperken. Het gaat daarbij enerzijds om maatregelen die wettelijk nodig zijn. 

Anderzijds is ook een doorkijk gegeven naar mogelijke maatregelen om de geluidsbelasting 

verder te reduceren ten opzichte van de huidige situatie. 

 

In voorgaande analyse zijn eventuele eerder vastgestelde hogere waarden op woningniveau niet 

beschouwd. Op woningniveau kan het zo zijn dat in het verleden hogere grenswaarden zijn 

vastgesteld voor specifieke woningen. Als deze waarden lager zijn dan de berekende 

geluidsbelastingen in de heersende situatie, kan het nodig zijn om de geluidsbelasting verder te 

reduceren met aanvullende maatregelen, of nieuwe hogere grenswaarden vast te stellen. Dit is 

een aspect dat in het vervolgstadium bij het gedetailleerde onderzoek op woningniveau nader 

uitgewerkt dient te worden. 

 

 

  

 
1 Provincie Utrecht - N201 Toekomstvast Memorandum Autoverkeer (fase 2), Tauw-Goudappel Coffeng, (R021-1266400TLS-V02). 
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3 Huidige situatie en referentiesituatie 

Langs de N201 zijn diverse woonkernen gesitueerd. Omwonenden kunnen geluidsoverlast 

ervaren van het verkeer op de N201. Voor een aantal maatgevende locaties is de geluidssituatie 

inzichtelijk gemaakt voor de huidige situatie, de referentiesituatie en de verschillende 

plansituaties. Hierna is voor de locaties waar de meest ingrijpende wijzigingen zijn beoogd, nader 

ingegaan op de geluidssituatie. Daarbij is ingegaan op de huidige situatie en de referentiesituatie. 

De referentiesituatie is daarbij de toekomstige situatie, zonder dat de beoogde plannen van de 

N201 doorgang zouden vinden. 

Hoofdstuk 4 gaat vervolgens in op de geluidsimpact van de verschillende voorgenomen 

wijzigingen aan de N201. 
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3.8 Reeds aanwezige geluidsreducerende maatregelen 

Op en langs de N201 zijn reeds diverse geluidsreducerende maatregelen getroffen. Op diverse 

delen van de N201 is een geluidsreducerend wegdek toegepast. Over het algemeen betreffen dit 

wegdekken met een geluidsreducerend vermogen van 3 tot 4 dB ten opzichte van een standaard 

asfaltverharding (dichtasfaltbeton). Nabij kruispunten is in de huidige situatie veelal asfalt met een 

beperkte geluidsreducerende werking aanwezig of conventioneel asfalt. 

 

Bij de aanpassing van bestaande wegen is het van belang dat opnieuw een geluidsreducerend 

wegdek toegepast wordt. Gerealiseerd moet worden dat eventuele projecteffecten, bijvoorbeeld 

toenames van verkeer of wegasverschuivingen, niet kunnen worden gecompenseerd door het 

toepassen van een geluidsreducerend wegdek, omdat dit reeds toegepast is. Op een tweetal 

locaties, nabij Amstelhoek en Vinkeveen, zijn geluidsreducerende maatregelen toegepast in de 

vorm van geluidsafschermingen. Figuur 3.8 geeft een overzicht van de toepassing van 

geluidsreducerend asfalt (groen) en geluidsafschermingen (rood) langs het tracé van de N201.  

 

 

Figuur 3.8 Geluidsreducerende maatregelen N201 (groen = geluidsreducerend asfalt, rood = geluidsafscherming) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Actieplan EU-geluidskaart 

De provincie Utrecht heeft het Actieplan geluid opgesteld. Hierin wordt voor hoogbelaste locaties, 

op basis van de EU-geluidskaart 2016, een afweging voor de toepassing van maatregelen 

gemaakt. De provincie Utrecht hanteert hierbij een plandrempel van 61 dB. Dit is de 

geluidsbelasting zonder correctie van artikel 110g die van toepassing is bij de wettelijke toetsing in 

de analyse is hier rekening mee gehouden. 
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Wanneer geluidsbelastingen hoger zijn dan de plandrempel van 61 dB wordt in het kader van het 

actieplan onderzocht of maatregelen mogelijk zin en/of deze maatregelen doelmatig zijn. 

 
 

4 Impact varianten en alternatieven en toetsing 

4.1 Criterium 1: Geluidseffecten voor de omliggende geluidsgevoelige 

bestemmingen 

Bij de beoordeling is in beginsel de vergelijking gemaakt van de plansituatie in 2035 met de 

referentiesituatie 2035 zonder de voorgenomen wijzigingen. Vervolgens is de relatie gelegd met 

het wettelijk kader waarbij in geval van wijzigingen aan de weg, de heersende geluidsbelasting 

relevant is. De toepassing van eventuele (aanvullende) geluidsreducerende maatregelen is nader 

toegelicht in hoofdstuk 5. 
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5 Samenvatting en mogelijke maatregelen om 
negatieve impact te verminderen 

In hoofdstuk 4 is de impact van de varianten en alternatieven per knelpunt of bouwsteen op het 

aspect geluid beschreven. Voor een aantal locaties is inzicht gewenst in mogelijke maatregelen 

om de impact van het geluid ten gevolge van de N201 te beperken. Enerzijds omdat 

geluidstoenames te verwachten zijn of anderzijds omdat de varianten en alternatieven (zonder 

aanvullende geluidsbeperkende maatregelen) niet zorgen voor een reductie van de soms hoge 

geluidsbelastingen. Daarbij zijn er twee situaties waarvoor maatregelen getroffen kunnen worden: 

1. De wettelijk verplichte maatregelen om in het kader van de Wet geluidhinder de aanpassingen 

mogelijk te maken 

2. De aanvullende geluidsreducerende maatregelen om in ieder geval de geluidsbelastingen te 

reduceren tot de drempelwaarde van 61 dB. Bij de wettelijke toetsing zijn de 

geluidsbelastingen berekend inclusief correctie van artikel 110g van de Wet geluidhinder. De 

genoemde waarde van 61 dB betreft de geluidsbelasting zonder correctie. Hier is bij de 

volgende analyse rekening mee gehouden 

 

Wanneer sprake is van een clustering van woningen met relatief hoge geluidsbelastingen, zijn 

geluidsreducerende maatregelen relatief snel doelmatig. Wanneer het gaat om enkele solitaire 

woningen met lagere geluidsbelastingen zijn maatregelen vaak niet financieel doelmatig te achten. 

In voorliggende rapportage is een indicatieve analyse uitgevoerd naar de geluidsimpact. Een 

uitgebreid onderzoek naar mogelijke geluidsreducerende maatregelen en ook de doelmatigheid 

daarvan, dient in het vervolgstadium nader uitgewerkt te worden. Dit is ook afhankelijk van het 

uiteindelijke ontwerp van de oplossing. 
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5.3 Knelpunt 4 Loenersloot 

Met uitzondering van de kruispuntvlakken is rond Loenersloot reeds geluidsreducerend asfalt 

aanwezig. De voorgenomen reconstructie van de voorkeursvariant 4A en alternatief 4B leidt naar 

verwachting niet tot een waarneembare toe- of afname van de geluidsbelastingen. Ten zuiden van 

de N201 is voor de woningen langs de Binnenweg sprake van relatief hoge geluidsbelastingen.  

Door het toepassen van geluidsafscherming ten zuiden van de N201 kan een forse 

geluidsreductie worden bereikt. Door het wegvallen van de aansluiting in alternatief 4B ontstaat 

ruimte voor een aaneengesloten geluidsafscherming. Een dergelijke afscherming is in 

voorkeursvariant 4A lastiger in te passen omdat in dat geval de aansluiting van de Binnenweg aan 

de zuidzijde van de N201 gehandhaafd blijft. 

Met een geluidsscherm met een hoogte van 2 meter kan een forse geluidsreductie worden 

bereikt. Dit komt net name door de verhoogde ligging van de N201. De geluidsbelastingen nemen 

daarmee af tot maximaal 10 dB voor de woningen aan de zuidzijde, wat een forse verbetering van 

de geluidssituatie ten zuiden van de N201 betekent. Figuur 5.3 geeft een impressie van de 

mogelijke locatie voor de geluidsafscherming. Mogelijk kan op deze locatie een zogeheten 

Whiswall toegepast worden (zie voor een referentiebeeld figuur 5.4 en voor meer informatie deze 

hyperlink). 
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Figuur 5.3 Impressie mogelijke aanvullende geluidsafscherming Loenersloot (blauwe lijn = indicatieve locatie 

geluidsafscherming) 

 

 

Figuur 5.4 Referentiebeeld van een whiswall (bron: 4Silence). 
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1 Inleiding 

1.1 Aanleiding project 

De provinciale weg N201 kent al jaren grote doorstromingsproblemen op verschillende 

wegvakken. Het is daarmee een van de grootste doorstromingsknelpunten in de provincie Utrecht. 

Dit heeft te maken met de groei van de mobiliteit en de ruimtelijke en economische activiteiten in 

het invloedsgebied van deze weg. De Provincie Utrecht blijft de komende jaren inzetten op het 

maximaliseren van de capaciteit en doorstroming en het behoud en verbeteren van de 

leefbaarheid op en bij de N201. Vandaar dat Provincie Utrecht heeft besloten om het programma 

‘Toekomst N201’ op te starten. Dit om de toekomstbestendigheid van de N201 te onderzoeken en 

alle toekomstige en al lopende projecten te coördineren vanuit het programma. 

 

 

Figuur 1.1 Tracé N201 in de provincie Utrecht 

 

De N201 loopt van Zandvoort tot Hilversum. Het Utrechtse deel is 16,3 kilometer lang en loopt 

vanaf het aquaduct bij Amstelhoek tot net voorbij Vreeland.  

 

In dit memorandum wordt de impact van de voorkeursvarianten en alternatieven op het thema 

luchtkwaliteit beschreven. 

 

1.2 Terugblik fase 1 

Op 30 mei 2017 hebben Gedeputeerde Staten (GS) van de Provincie Utrecht besloten om het 

programma ‘Toekomst N201’ op te starten. Dit om de toekomstbestendigheid van de N201 te 

onderzoeken. Het doel daarbij was om maatregelen aan te dragen om de 

bereikbaarheid/doorstroming te verbeteren en daarbij de leefbaarheid te behouden en/of te 

versterken. Hierop zijn in fase 1 vier denkrichtingen getoetst. Van de vier denkrichtingen zijn 

schetsontwerpen gemaakt, kosten in beeld gebracht en is de impact bepaald op de 

(milieu)thema’s verkeer, geluid, luchtkwaliteit, natuur en landschap.  
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Op basis van deze inzichten heeft GS een voorstel voorgelegd aan PS. Dit voorstel is inclusief 

amendement door PS op 18 februari 2019 overgenomen. Het besluit van PS komt neer op het 

overnemen van denkrichting 3 als voorkeursvariant. Hiermee is fase 1 afgesloten en gaat het 

onderzoek door in fase 2. In fase 2 wordt de voorkeursvariant verder onderzocht en getoetst op 

een aantal specifiek benoemde locaties, thema’s en aspecten. Deze voorkeursvariant betreft het 

handhaven van de huidige situatie met 1x2 rijstroken en een maximum snelheid van 80 km/u, 

waarbij onderzoek wordt gedaan naar de mogelijke oplossingen voor de knelpunten, de 

bouwstenen en de aanbevelingen om zo te komen tot één of meerdere voorkeursvarianten. 

Aanvullend hebben PS de trechtering zoals op 19 juni 2018 benoemd door GS aangepast: Fase 2 

(uitvoeringsbesluit eind 2019) is door PS in twee delen geknipt: 

• Fase 2 - mogelijke varianten voor de aanpak van de knelpunten worden uitgewerkt en 

doorgerekend met het verkeersmodel en beoordeeld op kosteneffectiviteit en impact op 

doorstroming, natuur en landschap, verkeersveiligheid, luchtkwaliteit, geluid en klimaat, als 

basis voor de keuze van integrale voorkeursvarianten en een adaptieve fasering daarin. 

Tevens worden hierin de bouwstenen en aanbevelingen betrokken 

• Voorbereidingsfase - het uitwerken van één (of meerdere) integrale voorkeursvarianten naar 

een uitvoeringbesluit met dekkingsvoorstel in een adaptieve aanpak 

 

1.3 Proces fase 2 

In fase 2 gaat Provincie Utrecht nader studeren op de knelpunten en bouwstenen. Het doel van 

fase 2 is een besluit tot één (of meerdere) integrale voorkeursvariant(en) voor het gehele tracé 

van de N201 in de provincie Utrecht. Daarbij bestaat de mogelijkheid om in het besluit een 

volgorde voor de realisatie op te nemen door middel van verschillende adaptieve uitwerkingen 

(planning uitvoering) van het schetsontwerp. Op deze manier kan de politiek bepalen in welk 

tijdspad bepaalde kosten en ingrepen worden gedaan. Afhankelijk van de keuzes die worden 

gemaakt, wordt bepaald wat er vervolgens wordt uitgewerkt. 

De omgeving is betrokken via ontwerpateliers. Deze zijn verdeeld over de deelgebieden 1) 

Mijdrecht t/m N212, 2) Vinkeveen, 3) A2 t/m Loenersloot en 4) Vreeland. De gemeentes in het 

gebied, Provincie Noord-Holland en Rijkswaterstaat zijn vertegenwoordigd in een ambtelijke 

regiegroep en bestuurlijke stuurgroep.  

Voor het hele tracé wordt er gekeken naar mogelijkheden om de positie van de fiets en het 

openbaar vervoer te verbeteren. Deze ambities passen bij het beleid van de provincie Utrecht. In 

de notities ‘bouwsteen openbaar vervoer’ en ‘bouwsteen fiets’ wordt nadrukkelijk ingegaan op 

mogelijke maatregelen om de structuur voor deze vervoerwijzen te verbeteren. 

 

De volgende stappen worden doorlopen in fase 2. Stappen 1 t/m 9 hebben reeds plaatsgevonden. 

 
  



 

 6/30  

 

 
 

Kenmerk R020-1266400TLS-V02-sal-NL 

  

1. Bepalen varianten per knelpunt en bouwsteen 

In een specialistensessie (8 mei 2019) hebben de kernteams en specialisten van provincie 

Utrecht en Tauw-Goudappel Coffeng de problematiek per knelpunt en bouwsteen besproken 

en daarvoor oplossingen bedacht. Deze zijn passend binnen de twee hoofddoelen van het 

project (verbeteren leefbaarheid en verbeteren doorstroming) en zijn gekozen vanuit de 

belemmeringen en kansen vanuit de thema’s landschap, natuur, luchtkwaliteit, geluid en 

verkeer. In de sessie zijn ook varianten besproken die vervolgens zijn aangehouden, indien 

de betreffende variant het probleem op een knelpunt te weinig oplost en/of te veel impact 

heeft op één of meerdere milieuthema’s. Deze aangehouden varianten zijn samen met de 

argumentatie beschreven in Memorandum ‘Aangehouden varianten (niet actief) bij knelpunten 

en bouwstenen N201’ 

2. Uitwerken gekozen varianten in schetsontwerpen 

Voor ieder knelpunt en bouwsteen zijn maximaal twee tot drie haalbare en onderscheidende 

varianten uitgewerkt in een schetsontwerp en kostenraming 

3. Toetsen van de impact van de varianten op bepalende milieuthema’s 

Op basis van het schetsontwerp, de informatie uit fase 1 van het project (beleid, huidige 

situatie en autonome ontwikkelingen, informatie impact denkrichting 3) is van iedere variant 

de impact kwalitatief beschreven op landschap, natuur, klimaat, luchtkwaliteit, geluid en 

verkeer. De resultaten staan in hoofdstuk 3 van dit memorandum 

4. Input omgeving - Ontwerpatelier 1  

In een interactieve sessie zijn de varianten per knelpunt en bouwsteen voorgelegd aan de 

stakeholders. Per deelgebied zijn er twee ontwerpateliers gehouden (middag en avond) in juli 

2019. Na de ontwerpateliers die gehouden zijn in begin juli is er in Mijdrecht nog een mini 

ontwerpatelier geweest na de tijd. In de ontwerpateliers kregen stakeholders de kans om 

aanvullende informatie te delen en hun mening te geven over de voorgestelde varianten. Op 

basis van deze input zijn enkele varianten aangehouden, zijn sommige varianten toegevoegd 

en zijn een aantal varianten gewijzigd 

5. Optimaliseren varianten 

Op basis van de input uit ontwerpatelier 1, adviezen van de ambtelijke begeleidingsgroep en 

de stuurgroep zijn de schetsontwerpen van de varianten geoptimaliseerd. Indien nodig 

werden de kostenramingen en de impact van de varianten op de thema’s landschap, natuur, 

klimaat, luchtkwaliteit, geluid en verkeer hierop aangepast. Tevens is in deze fase GS en de 

commissie M&M geïnformeerd 

6. Input omgeving - Ontwerpatelier 2 

De geoptimaliseerde varianten en nieuwe varianten zijn voorzien van leefbaarheidsaspecten 

en voor reactie voorgelegd aan de stakeholders uit de omgeving. Per deelgebied vonden 

twee ontwerpateliers (middag en avond) plaats. Tijdens de ontwerpateliers lag de focus op 

leefbaarheid en is gekeken naar de integraliteit van het ontwerp. Samen met stakeholders is 

in ‘specialistische sessies’ gekeken naar de milieuthema’s lucht, geluid, natuur, landschap en 

klimaat. In die sessies is per locatie besproken wat de impact van de voorgestelde varianten 

is op de leefomgeving. Daarnaast zijn belangstellenden geïnformeerd over de verdere 

uitwerking van de bijgestelde ontwerpen van de knelpunten en bouwstenen. Specifieke 

aandacht was er voor ontwikkelingen op het gebied van OV en fiets. Op basis van de 

opgehaalde input tijdens de ontwerpateliers zijn enkele varianten gewijzigd, toegevoegd of 

aangehouden.   
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7. Bepalen voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

Een trechtering heeft plaatsgevonden, waarin mede op basis van de opgehaalde informatie in 

de ontwerpateliers een onderbouwde keuze is gemaakt voor de voorkeursvarianten per 

knelpunt. Deze voorkeursvarianten zijn beschreven in paragraaf 1.5. Voor sommige 

knelpunten is daarnaast een alternatief op de voorkeursvariant. Deze zijn eveneens 

beschreven in paragraaf 1.5. 

8. Uitwerken voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

De gekozen voorkeursvarianten en eventuele alternatieven per knelpunt en bouwsteen zijn 

uitgewerkt in definitieve schetsontwerpen.  

9. Bepalen milieu impact en kosten van voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

Van deze voorkeursvarianten zijn de kostenramingen bepaald, de verkeerscijfers berekend en 

is de impact bepaald op verkeer, geluid, luchtkwaliteit, natuur, bodem en water, landschap, 

archeologie en cultuurhistorie en klimaat. Ook zijn gevolgen voor kabels en leidingen, 

vastgoed en vergunningen en procedures in beeld gebracht. Op basis hiervan wordt ook een 

voorstel voor een adaptieve aanpak opgesteld. 

10. Besluit door GS en PS tot voorkeursvariant  

Kort na de ontwerpateliers (stap 6) is besloten om fase 2 en de voorbereidingsfase samen te 

voegen. Dit betekent dat de keuze van de voorkeursvariant, uitvoering en financiële dekking 

tegelijk zal plaatsvinden. Op basis van de informatie die verkregen wordt bij het bepalen van 

de milieu impact en kosten, de bespreking van de stukken in de ambtelijke begeleidingsgroep 

en de stuurgroep, maken PS een keuze wat de voorkeursvariant per knelpunt en bouwsteen 

is en  nemen zij een besluit over de uitvoering en financiële dekking voor de adaptieve 

aanpak van de N201 

 

1.4 Doorkijk vervolg 

Na fase 2 zal de voorbereiding van de uitvoering starten waarbij de plannen verder worden 

uitgewerkt en de wettelijke procedures en grondverwerving worden gestart. 
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Complex in de huidige situatie is dat veel richtingen elkaar moet kruisen op de N201. In de 

ochtendspits gaan de meeste verkeersbewegingen vanuit het westen in de richting van 

Amsterdam (van west naar noord). Vanuit het oosten gaan dan de meeste verkeersbewegingen in 

de ochtendspits in de richting van Utrecht (van oost naar zuid). In de avondspits gaan de meeste 

verkeersbewegingen vanuit Utrecht naar Mijdrecht en Loenersloot (van zuid naar west). Vanuit 

Amsterdam gaat verkeer naar Loenersloot en Hilversum (van noord naar oost). Uit de 

verkeersanalyses blijkt echter niet dat deze kruisende verkeersbewegingen bijdragen aan de 

filevorming en doorstromingsproblemen. De doorstromingsproblemen worden met name 

veroorzaakt door de te beperkte capaciteit op de kruispunten bij Loenersloot wat voor terugslag 

zorgt tot op de kruispunten met de toe- en afritten A2. Door de capaciteit van het kruispunt bij 

Loenersloot te vergroten wordt deze terugslag tot op de kruispunten bij de A2 opgelost.  

 

Voorkeursvariant 

3I: Extra opstelruimte met aanpassingen 

Deze variant is opgenomen op basis van inbreng tijdens het eerste ontwerpatelier. De 

opstelstroken worden zoveel mogelijk verlengd, zowel op de N201 vanuit Mijdrecht naar de A2 

richting Amsterdam, als vanuit Loenersloot op de N201 naar de A2 in de richting Amsterdam. 

Daarnaast worden de samenvoegingsvakken op de N201 verlengd en wordt de rechtsaf strook op 

de uitvoeger van de A2 vanuit Utrecht verlengd. De oplossing bij dit knelpunt wordt in samenhang 

bekeken met de oplossing voor knelpunt 4. 

 

1.5.4 Knelpunt 4: Loenersloot 

Problematiek 

De doorstroming op het kruispunt is slecht, het kruispunt is zwaar overbelast en dit neemt in de 

toekomst alleen nog maar toe. Zoals bij knelpunt 3 is beschreven, slaat de westelijke wachtrij voor 

dit punt terug tot de aansluiting A2. Dit komt zowel door de vormgeving van het kruispunt (met een 

bajonet), als door het feit dat de N201 hier vanuit beide zijden maar één rijstrook heeft. Ook is 

vanaf beide kanten het vervolg van de N201 na het kruispunt niet goed zichtbaar. Daardoor gaan 

weggebruikers onnodig remmen, waardoor file ontstaat. Het fietspad heeft hier een status van 

hoofdverbinding. Het fietspad kronkelt om de kruispunten heen. 

 

Provinciale Staten heeft opdracht gegeven om te onderzoeken wat de mogelijkheden zijn voor 

een treinstation bij Loenersloot (besluit PS d.d.18 februari 2019). Momenteel vindt onderzoek 

plaats naar de kansen voor een treinstation. Naar verwachting is dit onderzoek medio 2020 

gereed. Op basis hiervan kan worden bepaald of, en zo ja welke gevolgen een mogelijk 

treinstation Loenersloot heeft op de plannen van de N201 Toekomstvast.  
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Ook de concentraties fijn stof liggen lager in 2030 ten opzichte van 2020, als gevolg van een 

afname van achtergrondconcentraties en emissiefactoren. De concentraties liggen niet hoger dan 

de WHO-advieswaarde van 20 µg/m3. Er wordt ruim aan de norm van 40 µg/m3 uit de Wet 

milieubeheer voldaan. De concentraties fijn stof PM2,5 liggen in 2030 niet hoger dan de WHO-

advieswaarde van 10 µg/m3. 

 

4 Impact van varianten en alternatieven en toetsing 

4.1 Criterium 1: Concentratie op wettelijke toetsafstand 
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5 Samenvatting en mogelijke maatregelen om 
negatieve impact te verminderen 

5.1 Samenvatting 

Voor de verschillende varianten en alternatieven is de luchtkwaliteitssituatie vergeleken met de 

toekomstige autonome referentiesituatie. Over het algemeen is sprake van een neutrale tot 

positieve impact. Slechts op detailniveau is voor enkele bestemmingen een negatieve impact te 

verwachten, omdat een nieuw wegdeel dichter bij deze bestemmingen gerealiseerd wordt. In geen 

geval is sprake van overschrijdingen van de normen uit de Wet milieubeheer. Er is dan ook geen 

aanleiding voor het treffen van extra maatregelen. 

Wanneer de relatie gelegd wordt met de advieswaarden van de Wereldgezondheidsorganisatie 

zijn de concentraties fijn stof PM2,5 een aandachtspunt. Benadrukt wordt dat in voorliggende 

studie een worst-case benadering aangehouden is, door te rekenen met achtergrondconcentraties 

en emissiefactoren voor 2020. De achtergrondconcentraties in 2020 liggen al rond de WHO-

advieswaarde, waardoor elke wegbijdrage al hoger ligt dan deze advieswaarde. De 

achtergrondconcentraties voor PM2,5 in 2030 liggen ruim 2 µg/m3 lager. Daarmee wordt naar 

verwachting in 2030 ook voldaan aan de WHO-advieswaarde voor PM2.5. De WHO-

advieswaarden voor NO2 en PM10 worden niet overschreden. 

 

5.2 Mogelijke maatregelen om negatieve impact te verminderen 

In geen geval is sprake van overschrijdingen van de normen uit de Wet milieubeheer. Er is dan 

ook geen aanleiding voor het treffen van extra maatregelen. Daarnaast wordt naar verwachting in 

2030 ook voldaan aan de WHO-advieswaarde voor PM2.5. De WHO-advieswaarden voor NO2 en 

PM10 worden niet overschreden. 
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1 Inleiding 

1.1 Aanleiding project 

De provinciale weg N201 kent al jaren grote doorstromingsproblemen op verschillende 

wegvakken. Het is daarmee een van de grootste doorstromingsknelpunten in de provincie Utrecht. 

Dit heeft te maken met de groei van de mobiliteit en de ruimtelijke en economische activiteiten in 

het invloedsgebied van deze weg. De Provincie Utrecht blijft de komende jaren inzetten op het 

maximaliseren van de capaciteit en doorstroming en het behoud en verbeteren van de leefbaar-

heid op en bij de N201. Vandaar dat Provincie Utrecht heeft besloten om het programma 

‘Toekomst N201’ op te starten. Dit om de toekomstbestendigheid van de N201 te onderzoeken en 

alle toekomstige en al lopende projecten te coördineren vanuit het programma. 

 

 

Figuur 1.1: Tracé N201 in de provincie Utrecht 

De N201 loopt van Zandvoort tot Hilversum. Het Utrechtse deel is 16,3 kilometer lang en loopt 

vanaf het aquaduct bij Amstelhoek tot net voorbij Vreeland.  

 

In dit memorandum wordt de impact van de voorkeursvarianten en alternatieven op het thema 

verkeer beschreven. 

 

1.2 Terugblik fase 1 

Op 30 mei 2017 hebben Gedeputeerde Staten (GS) van de Provincie Utrecht besloten om het 

programma ‘Toekomst N201’ op te starten. Dit om de toekomstbestendigheid van de N201 te 

onderzoeken. Het doel daarbij was om maatregelen aan te dragen om de bereikbaarheid/ 

doorstroming te verbeteren en daarbij de leefbaarheid te behouden en/of te versterken. Hierop zijn 

in fase 1 vier denkrichtingen getoetst. Van de vier denkrichtingen zijn schetsontwerpen gemaakt, 

kosten in beeld gebracht en is de impact bepaald op de (milieu)thema’s verkeer, geluid, 

luchtkwaliteit, natuur en landschap.  
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Op basis van deze inzichten heeft GS een voorstel voorgelegd aan PS. Dit voorstel is inclusief 

amendement door PS op 18 februari 2019 overgenomen. Het besluit van PS komt neer op het 

overnemen van denkrichting 3 als voorkeursvariant. Hiermee is fase 1 afgesloten en gaat het 

onderzoek door in fase 2. In fase 2 wordt de voorkeursvariant verder onderzocht en getoetst op 

een aantal specifiek benoemde locaties, thema’s en aspecten. Deze voorkeursvariant betreft het 

handhaven van de huidige situatie met 1x2 rijstroken en een maximum snelheid van 80 km/u, 

waarbij onderzoek wordt gedaan naar de mogelijke oplossingen voor de knelpunten, de 

bouwstenen en de aanbevelingen om zo te komen tot één of meerdere voorkeursvarianten. 

Aanvullend hebben PS de trechtering zoals op 19 juni 2018 benoemd door GS aangepast: Fase 2 

(uitvoeringsbesluit eind 2019) is door PS in twee delen geknipt: 

• Fase 2 - mogelijke varianten voor de aanpak van de knelpunten worden uitgewerkt en 

doorgerekend met het verkeersmodel en beoordeeld op kosteneffectiviteit en impact op 

doorstroming, natuur en landschap, verkeersveiligheid, luchtkwaliteit, geluid en klimaat, als 

basis voor de keuze van integrale voorkeursvarianten en een adaptieve fasering daarin. 

Tevens worden hierin de bouwstenen en aanbevelingen betrokken 

• Voorbereidingsfase - het uitwerken van één (of meerdere) integrale voorkeursvarianten naar 

een uitvoeringbesluit met dekkingsvoorstel in een adaptieve aanpak 

 

1.3 Proces fase 2 

In fase 2 gaat Provincie Utrecht nader studeren op de knelpunten en bouwstenen. Het doel van 

fase 2 is een besluit tot één (of meerdere) integrale voorkeursvariant(en) voor het gehele tracé 

van de N201 in de provincie Utrecht. Daarbij bestaat de mogelijkheid om in het besluit een 

volgorde voor de realisatie op te nemen door middel van verschillende adaptieve uitwerkingen 

(planning uitvoering) van het schetsontwerp. Op deze manier kan de politiek bepalen in welk 

tijdspad bepaalde kosten en ingrepen worden gedaan. Afhankelijk van de keuzes die worden 

gemaakt, wordt bepaald wat er vervolgens wordt uitgewerkt. 

De omgeving is betrokken via ontwerpateliers. Deze zijn verdeeld over de deelgebieden 1) 

Mijdrecht t/m N212, 2) Vinkeveen, 3) A2 t/m Loenersloot en 4) Vreeland. De gemeentes in het 

gebied, Provincie Noord-Holland en Rijkswaterstaat zijn vertegenwoordigd in een ambtelijke 

regiegroep en bestuurlijke stuurgroep.  

Voor het hele tracé wordt er gekeken naar mogelijkheden om de positie van de fiets en het 

openbaar vervoer te verbeteren. Deze ambities passen bij het beleid van de provincie Utrecht. In 

de notities ‘bouwsteen openbaar vervoer’ en ‘bouwsteen fiets’ wordt nadrukkelijk ingegaan op 

mogelijke maatregelen om de structuur voor deze vervoerwijzen te verbeteren. 

 

De volgende stappen worden doorlopen in fase 2. Stappen 1 t/m 9 hebben reeds plaatsgevonden. 
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1. Bepalen varianten per knelpunt en bouwsteen 

In een specialistensessie (8 mei 2019) hebben de kernteams en specialisten van provincie 

Utrecht en Tauw-Goudappel Coffeng de problematiek per knelpunt en bouwsteen besproken 

en daarvoor oplossingen bedacht. Deze zijn passend binnen de twee hoofddoelen van het 

project (verbeteren leefbaarheid en verbeteren doorstroming) en zijn gekozen vanuit de 

belemmeringen en kansen vanuit de thema’s landschap, natuur, luchtkwaliteit, geluid en 

verkeer. In de sessie zijn ook varianten besproken die vervolgens zijn aangehouden, indien 

de betreffende variant het probleem op een knelpunt te weinig oplost en/of te veel impact 

heeft op één of meerdere milieuthema’s. Deze aangehouden varianten zijn samen met de 

argumentatie beschreven in Memorandum ‘Aangehouden varianten (niet actief) bij knelpunten 

en bouwstenen N201’ 

2. Uitwerken gekozen varianten in schetsontwerpen 

Voor ieder knelpunt en bouwsteen zijn maximaal twee tot drie haalbare en onderscheidende 

varianten uitgewerkt in een schetsontwerp en kostenraming  

3. Toetsen van de impact van de varianten op bepalende milieuthema’s 

Op basis van het schetsontwerp, de informatie uit fase 1 van het project (beleid, huidige 

situatie en autonome ontwikkelingen, informatie impact denkrichting 3) is van iedere variant 

de impact kwalitatief beschreven op landschap, natuur, klimaat, luchtkwaliteit, geluid en 

verkeer.  

4. Input omgeving - Ontwerpatelier 1  

In een interactieve sessie zijn de varianten per knelpunt en bouwsteen voorgelegd aan de 

stakeholders. Per deelgebied zijn er twee ontwerpateliers gehouden (middag en avond) in juli 

2019. Na de ontwerpateliers die gehouden zijn in begin juli is er in Mijdrecht nog een mini 

ontwerpatelier geweest in september. In de ontwerpateliers kregen stakeholders de kans om 

aanvullende informatie te delen en hun mening te geven over de voorgestelde varianten. Op 

basis van deze input zijn enkele varianten aangehouden, zijn sommige varianten toegevoegd 

en zijn een aantal varianten gewijzigd 

5. Optimaliseren varianten 

Op basis van de input uit ontwerpatelier 1, adviezen van de ambtelijke begeleidingsgroep en 

de stuurgroep zijn de schetsontwerpen van de varianten geoptimaliseerd. Indien nodig 

werden de kostenramingen en de impact van de varianten op de thema’s landschap, natuur, 

klimaat, luchtkwaliteit, geluid en verkeer hierop aangepast. Tevens is in deze fase GS en de 

commissie M&M geïnformeerd 
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6. Input omgeving – Ontwerpatelier 2 

De geoptimaliseerde varianten en nieuwe varianten zijn voorzien van leefbaarheidsaspecten 

en voor reactie voorgelegd aan de stakeholders uit de omgeving. Per deelgebied vonden 

twee ontwerpateliers (middag en avond) plaats. Tijdens de ontwerpateliers lag de focus op 

leefbaarheid en is gekeken naar de integraliteit van het ontwerp. Samen met stakeholders is 

in ‘specialistische sessies’ gekeken naar de milieuthema’s lucht, geluid, natuur, landschap en 

klimaat. In die sessies is per locatie besproken wat de impact van de voorgestelde varianten 

is op de leefomgeving. Daarnaast zijn belangstellenden geïnformeerd over de verdere 

uitwerking van de bijgestelde ontwerpen van de knelpunten en bouwstenen. Specifieke 

aandacht was er voor ontwikkelingen op het gebied van OV en fiets. Op basis van de 

opgehaalde input tijdens de ontwerpateliers zijn enkele varianten gewijzigd, toegevoegd of 

aangehouden   

7. Bepalen voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

Een trechtering heeft plaatsgevonden, waarin mede op basis van de opgehaalde informatie in 

de ontwerpateliers een onderbouwde keuze is gemaakt voor de voorkeursvarianten per 

knelpunt. Deze voorkeursvarianten zijn beschreven in paragraaf 1.5. Voor sommige 

knelpunten is daarnaast een alternatief op de voorkeursvariant. Deze zijn eveneens 

beschreven in paragraaf 1.5 

8. Uitwerken voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

De gekozen voorkeursvarianten en eventuele alternatieven per knelpunt en bouwsteen zijn 

uitgewerkt in definitieve schetsontwerpen 

9. Bepalen milieu impact en kosten van voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

Van deze voorkeursvarianten zijn de kostenramingen bepaald, de verkeerscijfers berekend en 

is de impact bepaald op verkeer, geluid, luchtkwaliteit, natuur, bodem en water, landschap, 

archeologie en cultuurhistorie en klimaat. Ook zijn gevolgen voor kabels en leidingen, 

vastgoed en vergunningen en procedures in beeld gebracht. Op basis hiervan is ook een 

voorstel voor een adaptieve aanpak opgesteld. 

10. Besluit door GS en PS tot voorkeursvariant  

Kort na de ontwerpateliers (stap 6) is besloten om fase 2 en de voorbereidingsfase samen te 

voegen. Dit betekent dat de keuze van de voorkeursvariant, uitvoering en financiële dekking 

tegelijk zal plaatsvinden. Op basis van de informatie die verkregen wordt bij het bepalen van 

de milieu impact en kosten, de bespreking van de stukken in de ambtelijke begeleidingsgroep 

en de stuurgroep, maken PS een keuze wat de voorkeursvariant per knelpunt en bouwsteen 

is en  nemen zij een besluit over de uitvoering en financiële dekking voor de adaptieve 

aanpak van de N201 

 

1.4 Doorkijk vervolg 

Na fase 2 zal de voorbereiding van de uitvoering starten waarbij de plannen verder worden 

uitgewerkt en de wettelijke procedures en grondverwerving worden gestart. 
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1.5.3 Knelpunt 3: aansluiting A2 

Problematiek 

Op knelpunt 3 is sprake van filevorming. Deze ontstaat door: 

• Invoegen van het verkeer op de A2 in de ochtendspits wordt belemmerd door drukte en 

filevorming op de A2 richting Amsterdam. Dit slaat terug op de kruispunten met de N201 

• Terugslag van de samenvoeging van de N201 tot één rijstrook, zowel in oostelijke als in 

westelijke richting. Dit doet zich vooral voor in de avondspits 

• Openstaande brug op de N201 bij de Demmerikse Sluis 

• Terugslag van de slechte verkeersafwikkeling van het kruispunt Loenersloot (avondspits) 

 

Complex in de huidige situatie is dat veel richtingen elkaar moet kruisen op de N201. In de 

ochtendspits gaan de meeste verkeersbewegingen vanuit het westen in de richting van 

Amsterdam (van west naar noord). Vanuit het oosten gaan dan de meeste verkeersbewegingen in 

de ochtendspits in de richting van Utrecht (van oost naar zuid). In de avondspits gaan de meeste 

verkeersbewegingen vanuit Utrecht naar Mijdrecht en Loenersloot (van zuid naar west). Vanuit 

Amsterdam gaat verkeer naar Loenersloot en Hilversum (van noord naar oost). Uit de 

verkeersanalyses blijkt echter niet dat deze kruisende verkeersbewegingen bijdragen aan de 
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filevorming en doorstromingsproblemen. De doorstromingsproblemen worden met name 

veroorzaakt door de te beperkte capaciteit op de kruispunten bij Loenersloot wat voor terugslag 

zorgt tot op de kruispunten met de toe- en afritten A2. Door de capaciteit van het kruispunt bij 

Loenersloot te vergroten wordt deze terugslag tot op de kruispunten bij de A2 opgelost.  
 

Voorkeursvariant 

3I: Extra opstelruimte met aanpassingen 

Deze variant is opgenomen op basis van inbreng tijdens het eerste ontwerpatelier. De 

opstelstroken worden zoveel mogelijk verlengd, zowel op de N201 vanuit Mijdrecht naar de A2 

richting Amsterdam, als vanuit Loenersloot op de N201 naar de A2 in de richting Amsterdam.  

Daarnaast worden de samenvoegingsvakken op de N201 verlengd en wordt de rechtsaf strook op 

de uitvoeger van de A2 vanuit Utrecht verlengd. De oplossing bij dit knelpunt wordt in samenhang 

bekeken met de oplossing voor knelpunt 4. 

 

 

Figuur 1.5: Visualisatie van voorkeursvariant 3I 

 

1.5.4 Knelpunt 4: Loenersloot 

Problematiek 

De doorstroming op het kruispunt is slecht, het kruispunt is zwaar overbelast en dit neemt in de 

toekomst alleen nog maar toe. Zoals bij knelpunt 3 is beschreven, slaat de westelijke wachtrij voor 

dit punt terug tot de aansluiting A2. Dit komt zowel door de vormgeving van het kruispunt (met een 

bajonet), als door het feit dat de N201 hier vanuit beide zijden maar één rijstrook heeft. Ook is 

vanaf beide kanten het vervolg van de N201 na het kruispunt niet goed zichtbaar. Daardoor gaan 

weggebruikers onnodig remmen, waardoor file ontstaat. Het fietspad heeft hier een status van 

hoofdverbinding. Het fietspad kronkelt om de kruispunten heen. 

 

Provinciale Staten heeft opdracht gegeven om te onderzoeken wat de mogelijkheden zijn voor 

een treinstation bij Loenersloot (besluit PS d.d.18 februari 2019). Momenteel vindt onderzoek 
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plaats naar de kansen voor een treinstation. Naar verwachting is dit onderzoek medio 2020 

gereed. Op basis hiervan kan worden bepaald of, en zo ja welke gevolgen een mogelijk 

treinstation Loenersloot heeft op de plannen van de N201 Toekomstvast.  
 

Voorkeursvariant 

4A: Extra opstelstroken op het kruispunt  

Deze variant omvat verbreding van de N201 naar twee doorgaande rijstroken per richting ter 

hoogte van het kruispunt. De uitbreiding vindt met name aan de noordkant plaats en niet aan de 

zuidkant, zodat de woningen aan de zuidzijde van de N201 zoveel mogelijk worden ontzien.  

 

 

Figuur 1.6. Visualisatie van voorkeursvariant 4A.  

 

Alternatief 

4B: T-kruispunt met tunnel 

De N201 krijgt twee doorgaande rijstroken in beide rijrichtingen, zoals in variant 4A. Aanvullend 

wordt de Binnenweg met een nieuwe tunnel aangesloten op de Rijksstraatweg. Dit begint vanaf 

de Binnenweg ter hoogte van de hoogspanningsverbinding. De weg steekt onder de N201 door 

(de N201 heeft op deze locatie al een verhoogde ligging, dus er hoeft geen volledige tunnel 

gerealiseerd te worden). De nieuwe weg loopt ten westen van de hoogspanningsverbinding door 

en slaat schuin af naar de Rijksstraatweg om daar op aan te sluiten, ten noorden van het huidige 

kruispunt. Voor dit alternatief wordt nog onderzocht of twee kruispunten vlak achter elkaar 

realistisch zijn en niet voor meer doorstromingsproblemen zorgt op de Rijksstraatweg.  
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Criterium 2: Verbeteren doorstroming voor het autoverkeer 

De provincie Utrecht wil betrouwbare reistijden bieden op haar wegen. Dit is nader uitgewerkt in 

het Mobiliteitsprogramma 2019 – 2023: de streefwaarde voor provinciale wegen is dat de reistijd 

in de spits maximaal het dubbele is ten opzichte van de reistijd zonder vertraging. Ligt de gemeten 

reistijd boven de streefwaarde, dan spreken we van een knelpunt.  

 

Criterium 3: Verkeersveiligheid op de N201 en de omgeving 

Ten aanzien van de verkeersveiligheid is geen expliciete doelstelling geformuleerd. Wel bestaan 

er ontwerprichtlijnen voor wegen van het CROW. Deze worden gebruikt om de verkeersveiligheid 

te toetsen. Verkeersveiligheidseffecten kunnen betrekking hebben op: 

1. De N201 zelf en 

2. De omliggende wegen. 
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gegroeid, terwijl de verkeersprestatie (voertuigkilometers) met 18% zijn toegenomen. Overigens is 

het provinciale wegennet in de tussentijd uitgebreid. 

In tabel 3.1 zijn de resultaten per weg opgenomen. Hieruit blijkt dat de N201 de meeste 

voertuigverliesuren1 van de wegen in de provincie kent. Nu is de N201 ook langer dan de meeste 

wegen. Maar ook als rekening gehouden wordt met de verkeersprestatie van de weg, dan nog 

staat de N201 hoog op de lijst. De verkeersprestatie op de N201 is gestegen van 105.000 in 2013 

naar 128.000 voertuigkilometers in 2017: een groei van 22% in vijf jaar. 

 

Tabel 3.1: Verliestijd, verkeersprestatie en verhouding op provinciale wegen in Utrecht in 2017 (bron: 

Provincie Utrecht) 

 

 

3.1.2   Beoordeling huidige situatie 

Criterium 1: Verbeteren van de bereikbaarheid  

Zie hiervoor de beschrijving van de problematiek in hoofdstuk 2. De conclusie is dat de N201 een 

aantal structurele knelpunten kent. Figuur 3.3 en 3.4 bevat de reductie van de snelheid tijdens de 

ochtend- en avondspits op de meest maatgevende momenten in de week gedurende de 

afgelopen periode. De bron is Google Maps, waar de rijsnelheid van smartphone-houders wordt 

geanalyseerd. Deze figuur laat voor kruispunten met verkeerslichten altijd een korte rode 

wegvakken zien, omdat het verkeer vrijwel altijd even voor een verkeerslicht moet wachten, ook 

als is er geen sprake van overbelasting. 

 

Deze structurele knelpunten op de N201 betreffen: 

• Mijdrecht, vooral kruispunt Hofland, zowel in de ochtend- als de avondspits. 

• Aansluiting A2. In de ochtendspits is het invoegen op de A2 richting Amsterdam een knelpunt 

en in de avondspits vormt de aantakking van de afritten op de N201 en de versmalling van de 

N201 van twee naar één rijstrook het knelpunt. 

• Kruispunt Loenersloot vormt zowel in de ochtend- als de avondspits een knelpunt 

• Kruispunt N402 (Loenen) vormt vooral in de ochtendspits een knelpunt. Dit hangt deels 

samen met een terugslag voor het kruispunt Loenersloot. 

 

 
1 Voertuigverliesuren (VVU) is het totaal aantal uren reistijdverlies in vergelijking met een ongestoorde afwikkeling. 1 

VVU betekent dat op het aangegeven traject één voertuig één uur vertraging heeft gehad; of 60 voertuigen 1 minuut 
vertraging. Het is daarmee een maat voor de kwaliteit van de verkeersafwikkeling.  
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4 Beschrijving verkeerseffecten van de varianten 

Dit hoofdstuk gaat in op de verkeerseffecten van de varianten. De verkeerseffecten zijn getoetst 

met het verkeersmodel N201 voor het planjaar 2030. De maatregelen zijn gebundeld in twee 

scenario’s. Eerst wordt ingegaan op de doorgerekende scenario’s (paragraaf 4.1). Vervolgens 

worden de effecten op niveau van N201 beschreven (paragraaf 4.2) en tenslotte wordt ingegaan 

op de verkeerseffecten op het niveau van de knelpunten en bouwstenen (paragraaf 4.3). 

 

4.1 Geanalyseerde scenario’s 

Het scenario met voorkeursvarianten bevat de volgende varianten voor de knelpunten en 

bouwstenen in lijn met de voorkeursvarianten uit hoofdstuk 1: 

  

 

  

  

  

  

  

 

• Aansluiting A2: extra opstelruimte en verlenging samenvoegingsvak en rechtsaf strook op de 

uitvoeger van de A2 vanuit Utrecht (conform 3I) 

• Loenersloot: extra rechtdoorgaande opstelstroken voor beide richtingen (conform 4A) 

  

  

  

  

  

 

Daarnaast zijn er voor vier knelpunten en 1 bouwsteen alternatieven. Dit zijn volgende 

alternatieven: 

•  

  

• Loenersloot: extra doorgaande rijstroken in beide rijrichtingen, de Binnenweg met een tunnel 

onder de N201 door en middels T-kruising aansluiten op de Rijksstraatweg (conform 4B) 

  

 

 

  

 

 

Deze alternatieven zijn samen met de voorkeursvarianten op de andere knelpunten en 

bouwstenen ook doorgerekend in een scenario met alternatieven. 
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In paragraaf 3.2 is reeds geconcludeerd dat de autonome verkeersgroei (zonder extra maatre-

gelen) in de periode 2016 – 2030 is over alle wegen gemiddeld 13,5% in de ochtendspits en 

18,5% in de avondspits. Onderstaand worden de verkeerseffecten van de besproken door de 

varianten te vergelijken met de Referentiesituatie 2030. 

 

  

 

 

  

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

  

 

 

 

  

 

5. Rond de A2 

De onderzochte maatregelen rond de A2 betreffen het verlengen van de opstelruimte voor 

sommige richtingen, maar dit heeft maar beperkte verkeerseffecten: kleiner dan 2%.. 

 

6. Loenersloot 

Bij Loenersloot zijn twee duidelijk verschillende maatregelen onderzocht: een voorkeursalternatief 

met verbreding van de N201 en een alternatief waarbij daarnaast de Binnenweg onder de N201 

wordt getrokken en op de Rijksstraatweg wordt aangetakt. Qua intensiteiten laat de N201 en de 

Binnenweg vrijwel geen verandering in intensiteiten zien. Anders is dit voor de Rijksstraatweg zuid 

 
4  Bij de doorrekening is er niet vanuit gegaan dat er maatregelen worden genomen op het ‘oude traject’ van de 
N201. 
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Hieronder wordt ingegaan op de knelpunten zoals deze in de scenario’s nog resteren. Dit zijn het 

kruispunt N212/N201 en de Oostelijk aansluiting A2/N201. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Oostelijke aansluiting A2 

In de referentiesituatie is er een structureel knelpunt door de terugslag van de wachtrij op de 

oostelijke toerit van de A2 tot op de N201. In de scenario’s is de samenvoeging op de toerit 

opgeschoven richting A2. Daarmee is er meer opstellengte op de toerit beschikbaar. In de 

scenario’s vormt zich een even lange wachtrij als in de referentiesituatie, maar door de grotere 

opstelruimte op de toerit, slaat deze niet meer terug tot op de N201. Daarmee bestaat de 

problematiek nog wel, maar veroorzaakt deze geen knelpunt op de N201. Voor een volledig 

oplossing is een verbetering van de invoegsituatie op de A2 nodig. 
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geleid: dit geeft een verbetering van de verkeersveiligheidssituatie. Voor de oversteek 

Raadhuislaan is er een alternatieve oplossing waarbij de fietsoversteek van de west- naar de 

oostzijde gaat. Hier is wel sprake van een verkeersveiligheidswinst – fietsers hoeven de in- en 

uitrit van het tankstation en de Raadhuislaan dan niet meer over te steken- maar deze 

veiligheidswinst is kleiner dan een ongelijkvloerse oversteek. 

In de voorstellen is er ook verkeersveiligheidswinst bij het Waverveensepad in Mijdrecht: fietsers 

steken hier vaak “illegaal” over terwijl hier geen oversteekvoorzieningen zijn. In de 

voorkeursvariant en het alternatief verdwijnt deze mogelijkheid van onbeschermd oversteken en 

wordt dit geconcentreerd bij verkeerslichten. Tenslotte geeft ook de fietsoversteek bij de N402 

verkeersveiligheidswinst omdat de oversteekafstand voor het langzaam verkeer wordt bekort door 

een compacte vormgeving van het kruispunt. 

Er blijven in de scenario’s nog wel wat verkeersveiligheidsknelpunten bestaan op de wegvakken. 

Geconcludeerd kan worden dat in de scenario’s de verkeersveiligheidssituatie op en rond de 

N201 verbetert. 
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5.2 Criterium 2: Verbeteren van de doorstroming voor het autoverkeer 

Dit criterium is niet van toepassing op elk afzonderlijk kruispunt, maar wel relevant voor de 

tracédelen. Toetsing aan het reistijdcriterium leert dat: 

• De referentiesituatie voldoet aan de grenswaarde van provincie, namelijk de reistijd op de 

N201 mag in de spits maximaal tweemaal zo lang dan in de dalperiode. Het slechtst 

scoren de trajecten A2 => A27 in de avondspits (reistijd in de spits 70% langer dan in de 

dalperiode) en A2 => A4 in de avondspits (reistijd in de spits 60% langer). 

• De voorkeursvarianten en de alternatieven zorgen voor afnemende reistijden op de N201. 

De reistijden worden in de varianten 6% tot 9% korter. Dat komt doordat er knelpunten in 

de verkeersafwikkeling worden opgelost. 
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6 Samenvatting en mogelijke maatregelen om 
negatieve impact te verminderen 

6.1 Conclusie toetsing aan criteria 

Op basis van het doorrekenen van de voorkeursvarianten en alternatieven kan het volgende 

worden geconcludeerd: 

• Ten opzichte van de referentiesituatie is er weinig verschil in de verkeersintensiteiten in de 

voorkeursvarianten- en de alternatieven tijdens de spitsen. Er gaat door de maatregelen op 

het westelijke deel van de N201 iets meer verkeer rijden (+2 tot +4%) en op het oostelijke 

deel iets minder (-1% tot -3%). Overige verschuivingen zijn: 

  

 

   

  

 

• Met de maatregelen uit voorkeursvarianten- en de alternatieven worden de knelpunten in de 

verkeersafwikkeling opgelost. Echter door een gewijzigd verkeerspatroon ontstaan er een 

aantal nieuwe beperkte knelpunten:  

  

 

 

o In de ochtendspits is heeft de toerit naar de A2, richting Amsterdam onvoldoende 

capaciteit. De samenvoeging van twee naar een rijstrook kan wel verlegd worden 

naar de A2, maar dit is onvoldoende om knelpunten bij de samenvoeging te 

voorkomen. Voor een oplossing is een aanpassing aan de A2 nodig. 

o In de avondspits heeft de afrit van de A2 uit de richting Amsterdam onvoldoende 

capaciteit voor linksafslaand verkeer. Welke oplossing hier mogelijk is vergt een 

afzonderlijke studie. 

• De reistijden op de N201 voldoen in de referentiesituatie aan de grenswaarden die de 

provincie hanteert (maximale vertraging is 100%). De meeste vertraging treedt in de 

referentiesituatie op in de avondspits op het traject A2 -> A27, namelijk 80%. Voor het traject 

A2 -> A4 is dit 70% in de avondspits. Tijdens de ochtendspits is deze vertraging 10% tot 30%. 

Met de maatregelen uit het scenario met voorkeursvarianten wordt de reistijd 7% korter dan in 

de referentiesituatie, zowel in de ochtend-, als de avondspits. In het scenario met de 

alternatieven is de reistijdwinst in de ochtendspits 6% en in de avondspits 9%. 

• Qua verkeersveiligheid worden goede resultaten verwacht van de maatregelen: de overbe-

lasting van knelpunten wordt vrijwel volledig opgelost, zodat ook minder roodlichtnegatie zal 

plaatsvinden. Het wegontwerp wordt verbeterd en meer in lijn gebracht met de richtlijnen. Dit 

is zeker het geval op de knelpunten die worden aangepast.  
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6.2 Resterende knelpunten 

Met de voorkeursvarianten en de alternatieven worden de grote knelpunten in de verkeers-

afwikkeling op de N201 opgelost. Toch ontstaan er zowel bij de voorkeursvarianten of de 

alternatieven een aantal kleinere knelpunten. Dit zijn kleinere knelpunten, omdat de verliestijd 

klein is en de uitstraling beperkt is tot een lokaal punt. 

 

De resterende knelpunten voor de ochtendspits zijn: 

  

 

 

 

• De samenvoeging op de oostelijke toerit van de A2 heeft te weinig capaciteit, 

waardoor zich een file op de toerit vormt bij deze samenvoeging. Als maatregel is de 

dubbele rijstrook verder doorgetrokken naar de invoegstrook op de A2. Hierdoor slaat 

de filet niet meer terug tot op het kruispunt Oostelijke aansluiting A2 – N201. Voor het 

volledig oplossen van dit resterende knelpunt is een aanpassing op de A2 nodig. 

Rijkwaterstaat beraadt zich hierover. 

 

De resterende knelpunten voor de avondspits zijn: 

  

 

 

 

• Het grootste resterende knelpunt vormt zich op de op de westelijke afrit van de A2. 

Het linksafslaande verkeer (richting Loenersloot) vormt een wachtrij voor het 

kruispunt met de N201. Deze wachtrij slaat terug op de rotonde bij de carpoolplaats. 

Oplossing van dit resterende knelpunt is complexe zaak en vraagt aanvullend 

onderzoek. 
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Bijlage 1:  Toelichting verkeersmodel 
 
De berekeningen voor de toekomstige verkeerssituatie zijn uitgerekend met een verkeersmodel. 

Ten behoeve van de studies rond de N201 is een specifiek verkeersmodel gebouwd in 2018. Dit 

model uit een groter gebied dat met een statisch model wordt beschreven. Dit grotere gebied 

wordt begrensd door A12 – A2 – A9 en A27, zie figuur B1. Het engere gebied rond de N201 wordt 

in dit model dynamisch beschreven. 

 

 
Figuur B1: Modelgebied van het verkeersmodel N201 
 

Basis voor het verkeersmodel N201 is het verkeersmodel van Rijkswaterstaat: het Nederlands 

Regionaal Model (NRM). Dit model heeft als basisjaar 2016 en dat is ook voor het model N201 

aangehouden. Van het NRM is het hoge scenario 2030 gebruikt. Dit hoge scenario bevat een set 

aan uitgangspunten voor de volgende zaken: 

• Economische ontwikkeling, zoals economische groei; 

• Financiële ontwikkeling, zoals de prijsontwikkeling van de verschillende vervoerwijzen; 

• Ruimtelijke ontwikkeling, de inwoners en arbeidsplaatsen in diverse gebieden; 

• Beleidsmatige ontwikkeling op het gebied van verkeer en vervoer, zoals P&R, 

thuiswerken, MaaS etc. 

Deze uitgangspunten zijn vastgelegd in de scenario’s voor Welvaart en Leefomgeving van het 

CPB, zie hiervoor wlo2015.nl. Al deze uitgangspunten resulteren in een verwachte verkeersgroei. 

Gekozen is voor het hoge scenario, omdat deze het beste aansluit bij de daadwerkelijke 

ontwikkelingen. 

 

In het verkeersmodel N201 is dit verder gedetailleerd voor het modelgebied en vooral voor het 

fijnmazige deel. Met dit verkeersmodel zijn in fase 1 van de studie N201 Toekomstvast de 

verschillende denkrichtingen doorgerekend. 

 

Voor de berekeningen in fase 2 is het model geactualiseerd op de volgende punten: 
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• Enkele recente aanpassingen in netwerk N201 zijn opgenomen. Een voorbeeld is de recente 

aanpassing van de opstelstroken bij de aansluiting A2. Daarnaast is de juiste configuratie op 

de A1 bij Eemnes toegepast.  

• Recente dienstregeling openbaar vervoer. 

• Fietsverkeer/voetgangers op de oversteken.  

• Voor de VRI’s zijn de resultaten van de Coconberekeningen van Goudappel Coffeng 

ingebracht (fasediagrammen). 

• De hoogtebeperking voor vrachtverkeer bij passage Vinkeveen zijn in de Referentie 2030 

(versie november) meegenomen. Er is een aanname gedaan dat 50% van het vrachtverkeer 

(opgave provincie Utrecht) door de hoogtebeperking wordt gehinderd.  
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1 Inleiding 

1.1 Aanleiding project 

De provinciale weg N201 kent al jaren grote doorstromingsproblemen op verschillende 

wegvakken. Het is daarmee een van de grootste doorstromingsknelpunten in de provincie Utrecht. 

Dit heeft te maken met de groei van de mobiliteit en de ruimtelijke en economische activiteiten in 

het invloedsgebied van deze weg. De Provincie Utrecht blijft de komende jaren inzetten op het 

maximaliseren van de capaciteit en doorstroming en het behoud en verbeteren van de 

leefbaarheid op en bij de N201. Vandaar dat Provincie Utrecht heeft besloten om het programma 

‘Toekomst N201’ op te starten. Dit om de toekomstbestendigheid van de N201 te onderzoeken en 

alle toekomstige en al lopende projecten te coördineren vanuit het programma. 

 

 

Figuur 1.1: Tracé N201 in de provincie Utrecht 

De N201 loopt van Zandvoort tot Hilversum. Het Utrechtse deel is 16,3 kilometer lang en loopt 

vanaf het aquaduct bij Amstelhoek tot net voorbij Vreeland.  

 

In dit memorandum wordt de impact van de varianten op het thema bodem en water beschreven. 

 

1.2 Terugblik fase 1 

Op 30 mei 2017 hebben Gedeputeerde Staten (GS) van de Provincie Utrecht besloten om het 

programma ‘Toekomst N201’ op te starten. Dit om de toekomstbestendigheid van de N201 te 

onderzoeken. Het doel daarbij was om maatregelen aan te dragen om de 

bereikbaarheid/doorstroming te verbeteren en daarbij de leefbaarheid te behouden en/of te 

versterken. Hierop zijn in fase 1 vier denkrichtingen getoetst. Van de vier denkrichtingen zijn 

schetsontwerpen gemaakt, kosten in beeld gebracht en is de impact bepaald op de 

(milieu)thema’s verkeer, geluid, luchtkwaliteit, natuur en landschap.  
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Op basis van deze inzichten heeft GS een voorstel voorgelegd aan PS. Dit voorstel is inclusief 

amendement door PS op 18 februari 2019 overgenomen. Het besluit van PS komt neer op het 

overnemen van denkrichting 3 als voorkeursvariant. Hiermee is fase 1 afgesloten en gaat het 

onderzoek door in fase 2. In fase 2 wordt de voorkeursvariant verder onderzocht en getoetst op 

een aantal specifiek benoemde locaties, thema’s en aspecten. Deze voorkeursvariant betreft het 

handhaven van de huidige situatie met 1x2 rijstroken en een maximum snelheid van 80 km/u, 

waarbij onderzoek wordt gedaan naar de mogelijke oplossingen voor de knelpunten, de 

bouwstenen en de aanbevelingen om zo te komen tot één of meerdere voorkeursvarianten. 

Aanvullend hebben PS de trechtering zoals op 19 juni 2018 benoemd door GS aangepast: Fase 2 

(uitvoeringsbesluit eind 2019) is door PS in twee delen geknipt: 

• Fase 2 - mogelijke varianten voor de aanpak van de knelpunten worden uitgewerkt en 

doorgerekend met het verkeersmodel en beoordeeld op kosteneffectiviteit en impact op 

doorstroming, natuur en landschap, verkeersveiligheid, luchtkwaliteit, geluid en klimaat, als 

basis voor de keuze van integrale voorkeursvarianten en een adaptieve fasering daarin. 

Tevens worden hierin de bouwstenen en aanbevelingen betrokken 

• Voorbereidingsfase - het uitwerken van één (of meerdere) integrale voorkeursvarianten naar 

een uitvoeringbesluit met dekkingsvoorstel in een adaptieve aanpak 

 

1.3 Proces fase 2 

In fase 2 gaat Provincie Utrecht nader studeren op de knelpunten en bouwstenen. Het doel van 

fase 2 is een besluit tot één (of meerdere) integrale voorkeursvariant(en) voor het gehele tracé 

van de N201 in de provincie Utrecht. Daarbij bestaat de mogelijkheid om in het besluit een 

volgorde voor de realisatie op te nemen door middel van verschillende adaptieve uitwerkingen 

(planning uitvoering) van het schetsontwerp. Op deze manier kan de politiek bepalen in welk 

tijdspad bepaalde kosten en ingrepen worden gedaan. Afhankelijk van de keuzes die worden 

gemaakt, wordt bepaald wat er vervolgens wordt uitgewerkt. 

De omgeving is betrokken via ontwerpateliers. Deze zijn verdeeld over de deelgebieden 1) 

Mijdrecht t/m N212, 2) Vinkeveen, 3) A2 t/m Loenersloot en 4) Vreeland. De gemeentes in het 

gebied, Provincie Noord-Holland en Rijkswaterstaat zijn vertegenwoordigd in een ambtelijke 

regiegroep en bestuurlijke stuurgroep.  

Voor het hele tracé wordt er gekeken naar mogelijkheden om de positie van de fiets en het 

openbaar vervoer te verbeteren. Deze ambities passen bij het beleid van de provincie Utrecht. In 

de notities ‘bouwsteen openbaar vervoer’ en ‘bouwsteen fiets’ wordt nadrukkelijk ingegaan op 

mogelijke maatregelen om de structuur voor deze vervoerwijzen te verbeteren. 

 

De volgende stappen worden doorlopen in fase 2. Stappen 1 t/m 9 hebben reeds plaatsgevonden. 
 

1. Bepalen varianten per knelpunt en bouwsteen 

In een specialistensessie (8 mei 2019) hebben de kernteams en specialisten van provincie 

Utrecht en Tauw-Goudappel Coffeng de problematiek per knelpunt en bouwsteen besproken 

en daarvoor oplossingen bedacht. Deze zijn passend binnen de twee hoofddoelen van het 

project (verbeteren leefbaarheid en verbeteren doorstroming) en zijn gekozen vanuit de 

belemmeringen en kansen vanuit de thema’s landschap, natuur, luchtkwaliteit, geluid en 

verkeer. In de sessie zijn ook varianten besproken die vervolgens zijn aangehouden, indien 
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de betreffende variant het probleem op een knelpunt te weinig oplost en/of te veel impact 

heeft op één of meerdere milieuthema’s. Deze aangehouden varianten zijn samen met de 

argumentatie beschreven in Memorandum ‘Aangehouden varianten (niet actief) bij knelpunten 

en bouwstenen N201’ 

2. Uitwerken gekozen varianten in schetsontwerpen 

Voor ieder knelpunt en bouwsteen zijn maximaal twee tot drie haalbare en onderscheidende 

varianten uitgewerkt in een schetsontwerp en kostenraming  

3. Toetsen van de impact van de varianten op bepalende milieuthema’s 

Op basis van het schetsontwerp, de informatie uit fase 1 van het project (beleid, huidige 

situatie en autonome ontwikkelingen, informatie impact denkrichting 3) is van iedere variant 

de impact kwalitatief beschreven op landschap, natuur, klimaat, luchtkwaliteit, geluid en 

verkeer 

4. Input omgeving - Ontwerpatelier 1  

In een interactieve sessie zijn de varianten per knelpunt en bouwsteen voorgelegd aan de 

stakeholders. Per deelgebied zijn er twee ontwerpateliers gehouden (middag en avond) in juli 

2019. Na de ontwerpateliers die gehouden zijn in begin juli is er in Mijdrecht nog een mini 

ontwerpatelier geweest na de tijd. In de ontwerpateliers kregen stakeholders de kans om 

aanvullende informatie te delen en hun mening te geven over de voorgestelde varianten. Op 

basis van deze input zijn enkele varianten aangehouden, zijn sommige varianten toegevoegd 

en zijn een aantal varianten gewijzigd 

5. Optimaliseren varianten 

Op basis van de input uit ontwerpatelier 1, adviezen van de ambtelijke begeleidingsgroep en 

de stuurgroep zijn de schetsontwerpen van de varianten geoptimaliseerd. Indien nodig 

werden de kostenramingen en de impact van de varianten op de thema’s landschap, natuur, 

klimaat, luchtkwaliteit, geluid en verkeer hierop aangepast. Tevens is in deze fase GS en de 

commissie M&M geïnformeerd 

6. Input omgeving – Ontwerpatelier 2 

De geoptimaliseerde varianten en nieuwe varianten zijn voorzien van leefbaarheidsaspecten 

en voor reactie voorgelegd aan de stakeholders uit de omgeving. Per deelgebied vonden 

twee ontwerpateliers (middag en avond) plaats. Tijdens de ontwerpateliers lag de focus op 

leefbaarheid en is gekeken naar de integraliteit van het ontwerp. Samen met stakeholders is 

in ‘specialistische sessies’ gekeken naar de milieuthema’s lucht, geluid, natuur, landschap en 

klimaat. In die sessies is per locatie besproken wat de impact van de voorgestelde varianten 

is op de leefomgeving. Daarnaast zijn belangstellenden geïnformeerd over de verdere 

uitwerking van de bijgestelde ontwerpen van de knelpunten en bouwstenen. Specifieke 

aandacht was er voor ontwikkelingen op het gebied van OV en fiets. Op basis van de 

opgehaalde input tijdens de ontwerpateliers zijn enkele varianten gewijzigd, toegevoegd of 

aangehouden   

7. Bepalen voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

Een trechtering heeft plaatsgevonden, waarin mede op basis van de opgehaalde informatie in 

de ontwerpateliers een onderbouwde keuze is gemaakt voor de voorkeursvarianten per 

knelpunt. Deze voorkeursvarianten zijn beschreven in paragraaf 1.5. Voor sommige 

knelpunten is daarnaast een alternatief op de voorkeursvariant. Deze zijn eveneens 

beschreven in paragraaf 1.5 
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8. Uitwerken voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

De gekozen voorkeursvarianten en eventuele alternatieven per knelpunt en bouwsteen zijn 

uitgewerkt in definitieve schetsontwerpen 

9. Bepalen milieu impact en kosten van voorkeursvarianten per knelpunt en bouwsteen 

Van deze voorkeursvarianten zijn de kostenramingen bepaald, de verkeerscijfers berekend en 

is de impact bepaald op verkeer, geluid, luchtkwaliteit, natuur, bodem en water, landschap, 

archeologie en cultuurhistorie en klimaat. Ook zijn gevolgen voor kabels en leidingen, 

vastgoed en vergunningen en procedures in beeld gebracht. Op basis hiervan wordt ook een 

voorstel voor een adaptieve aanpak opgesteld. 

10. Besluit door GS en PS tot voorkeursvariant  

Kort na de ontwerpateliers (stap 6) is besloten om fase 2 en de voorbereidingsfase samen te 

voegen. Dit betekent dat de keuze van de voorkeursvariant, uitvoering en financiële dekking 

tegelijk zal plaatsvinden. Op basis van de informatie die verkregen wordt bij het bepalen van 

de milieu impact en kosten, de bespreking van de stukken in de ambtelijke begeleidingsgroep 

en de stuurgroep, maken PS een keuze wat de voorkeursvariant per knelpunt en bouwsteen 

is en  nemen zij een besluit over de uitvoering en financiële dekking voor de adaptieve 

aanpak van de N201 

 

1.4 Doorkijk vervolg 

Na fase 2 zal de voorbereiding van de uitvoering starten waarbij de plannen verder worden 

uitgewerkt en de wettelijke procedures en grondverwerving worden gestart. 

 

1.5 Beschrijving voorkeursvarianten en alternatieven 
 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
  



 

 11/51  

 

 
 

Kenmerk R022-1266400TLS-V02-nda-NL 

  

 

1.5.3 Knelpunt 3: aansluiting A2 

Problematiek 

Op knelpunt 3 is sprake van filevorming. Deze ontstaat door: 

• Invoegen van het verkeer op de A2 in de ochtendspits wordt belemmerd door drukte en 

filevorming op de A2 richting Amsterdam. Dit slaat terug op de kruispunten met de N201 

• Terugslag van de samenvoeging van de N201 tot één rijstrook, zowel in oostelijke als in 

westelijke richting. Dit doet zich vooral voor in de avondspits 

• Openstaande brug op de N201 bij de Demmerikse Sluis 

• Terugslag van de slechte verkeersafwikkeling van het kruispunt Loenersloot (avondspits) 

 

Complex in de huidige situatie is dat veel richtingen elkaar moet kruisen op de N201. In de 

ochtendspits gaan de meeste verkeersbewegingen vanuit het westen in de richting van 

Amsterdam (van west naar noord). Vanuit het oosten gaan dan de meeste verkeersbewegingen in 

de ochtendspits in de richting van Utrecht (van oost naar zuid). In de avondspits gaan de meeste 

verkeersbewegingen vanuit Utrecht naar Mijdrecht en Loenersloot (van zuid naar west). Vanuit 

Amsterdam gaat verkeer naar Loenersloot en Hilversum (van noord naar oost). Uit de 

verkeersanalyses blijkt echter niet dat deze kruisende verkeersbewegingen bijdragen aan de 

filevorming en doorstromingsproblemen. De doorstromingsproblemen worden met name 

veroorzaakt door de te beperkte capaciteit op de kruispunten bij Loenersloot wat voor terugslag 

zorgt tot op de kruispunten met de toe- en afritten A2. Door de capaciteit van het kruispunt bij 

Loenersloot te vergroten wordt deze terugslag tot op de kruispunten bij de A2 opgelost.  
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3 Huidige situatie en referentiesituatie 

3.1 Huidige situatie 

3.1.1 Zetting 

Het is een (zeer) zettingsgevoelig gebied, met name rond de Vinkeveense plassen (Figuur 3.1). 

 

 

Figuur 3.1 Zettingsgevoeligheid in het studiegebied (bron: Nationaal Georegister, Bodemgeschiktheidskaart 

zettingsgevoeligheid Provincie Utrecht) 

 

3.1.2 Bodemkwaliteit 

Er zijn in het gebied geen grootschalige verontreinigingen bekend. Er zijn verschillende reeds 

voldoende onderzochte en/of gesaneerde locaties (zie Figuur 3.3 en 3.3). Zo zijn bijvoorbeeld het 

tracé van de A2 en de spoorlijn zichtbaar omdat hier eerder onderzoek is uitgevoerd naar de 

bodemkwaliteit. 

 

   

Figuur 3.2 Overzicht bodemkwaliteit: het westelijke deel van het studiegebied (bron: bodemloket.nl)  
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Figuur 3.3 Overzicht bodemkwaliteit: het oostelijke deel van het studiegebied (bron: bodemloket.nl)  

 

3.1.3 Aardkundige waarden 

In het studiegebied zijn twee aardkundige waarden aanwezig:  

• Vinkeveense Plassen. Dit is een gebied met petgaten en legakkers 

• Het gebied bij de Vinkeveense Plassen is zeer waardevol, omdat het de combinatie van 

natuurlijke landschapsvormen en menselijke invloed laat zien. Het veen is op natuurlijke wijze 

ontstaan en laat de vegetatieontwikkeling van vroeger zien. Hierna heeft de mens dit veen 

(deels) ontgonnen en zijn de landschapsstructuren met petgaten en legakkers ontstaan (bron: 

Gebiedsbeschrijving van Botshol en Vinkeveense Plassen, Provincie Utrecht) 

• De Ronde Venen. Dit is een gebied met een kreekrug 

• De kreekruggen zijn zeer kenmerkend en vervullen een zeer waardevolle aardkundige 

waarde, doordat de kreekruggen goed zichtbaar zijn in het landschap 

 

 

Figuur 3.4 Aardkundige waarden in het studiegebied (bron: Provincie Utrecht) 
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3.1.4 Waterkwantiteit 

In deze paragraaf is het watersysteem in beeld gebracht in de huidige situatie. Het gebied 

kenmerkt zich door polders met (polder)watergangen en een boezemstelsel. Dit boezemstelsel ligt 

hoger in het land en wordt omsloten door een boezemkade. Overtollig water uit de polders wordt 

op de boezem gepompt en wordt via de boezem afgevoerd uit het gebied.  

 

Hieronder is per knelpunt een kaart gemaakt, omdat het voor het watersysteem relevant is om 

naar de lokale situatie te kijken. Een overzichtskaart voor het gehele gebied geeft geen duidelijk 

inzicht in de lokale situatie. Het gebied valt binnen het beheergebied van Waterschap Amstel, 

Gooi en Vecht. Het aspect waterkwantiteit is in beeld gebracht aan de hand van de legger van het 

waterschap.  
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Knelpunt 4: Loenersloot 

Bij de N201 nabij Loenersloot kruist de boezem de N201. Dit is de Amstel. De Amstel heeft aan 

beide zijden een boezemkade. Deze gaat hier onder de weg door.  

 

 

Figuur 3.8 Watersysteem (waterlopen en waterkeringen) in het gebied rond knelpunt 4 (bron: Legger Waterschap 

Amstel, Gooi en vecht). 
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3.1.5 Waterkwaliteit 

Voor waterkwaliteit wordt er onderscheid gemaakt tussen oppervlaktewaterkwaliteit en 

grondwaterkwaliteit. Voor beiden zijn KRW-waterlichamen bepaald.  

 

In het studiegebied liggen voor het oppervlaktewater 6 KRW-waterlichamen (Figuur 3.14 en 3.15): 

• Tussenboezem Vinkeveen a 

• Amstelboezem 

• Vecht 

• Vaarten Ronde Venen 

• Vaarten Groot Mijdrecht 

• Vinkeveense Plassen 

 

Voor grondwater zijn er in het studiegebied 2 KRW-waterlichamen (Figuur 3.16): 

• Grondwaterlichaam Deklaag Rijn-West 

• Grondwaterlichaam Zout Rijn-West 
 

 

 

Figuur 3.14 KRW-waterlichamen (oppervlaktewater) in het studiegebied (eerste deel) 

 



 

 34/51  

 

 
 

Kenmerk R022-1266400TLS-V02-nda-NL 

  

 

Figuur 3.15 KRW-waterlichamen (oppervlaktewater) in het studiegebied (tweede deel) 

 

 

Figuur 3.16 Grondwaterlichamen KRW in het studiegebied. 

 

3.2 Referentiesituatie 2030 

Hieronder wordt per criterium besproken of er autonome ontwikkelingen zijn die ervoor zorgen dat 

de referentiesituatie (2030) anders is dan de hierboven gepresenteerde huidige situatie.  

 

3.2.1 Zetting 

Er zijn geen autonome ontwikkelingen die de zettingsgevoeligheid in het gebied beïnvloeden. Wel 

is het zo dat er bodemdaling in het gebied optreedt. Als door ontwatering het veen inklinkt en de 

bodem verder daalt betekent dit ook dat er minder potentieel is voor optredende zetting. Dit kan 

de impact van de zetting iets beïnvloeden. 
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Dit leidt alleen tot een verandering van de zettingsgevoeligheid in het gebied als bijvoorbeeld het 

gehele veenpakket oxideert en er geen veen meer over is. Dit is echter niet aan de orde op de 

tijdschaal tot 2030. Samengevat leiden autonome ontwikkelingen niet tot een andere analyse en 

impactbeoordeling van het plan op zetting.  

 

3.2.2 Bodemkwaliteit 

Er zijn geen autonome ontwikkelingen die de bodemkwaliteit in het gebied beïnvloeden. 

 

3.2.3 Aardkundige waarden 

Er zijn geen autonome ontwikkelingen die de aardkundige waarden in het gebied beïnvloeden. 

 

3.2.4 Waterkwantiteit 

Er zijn geen grootschalige (project)ontwikkelingen in het gebied die zorgen voor een verandering 

in de waterberging, het watersysteem of de waterveiligheid.  

 

3.2.5 Waterkwaliteit 

Het halen van de KRW-normen is op langere termijn (2027) een wettelijke verplichting, hiervoor is 

een maatregelenpakket opgesteld. De inzet van de provincie Utrecht is dat de doelen in 2027 

worden gehaald; dan wel dat in 2027 een passende motivatie krachtens de KRW is gegeven. Een 

motivatie kan zijn dat doelbereik langer kan duren vanwege natuurlijke omstandigheden. Voor het 

behalen van de KRW doelen in 2027 staat de provincie Utrecht voor een aantal uitdagingen. In lijn 

met de plancyclus van de KRW worden daarom de komende tijd maatregelen opgesteld. Het is 

onzeker of de normen voor grondwaterkwaliteit worden behaald. Als autonome ontwikkeling gaan 

we ervan uit dat er een verbetering van de waterkwaliteit optreedt. Het is onzeker of de doelen 

gehaald worden.  
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5 Samenvatting en mogelijke maatregelen om 
negatieve impact te verminderen 

Hieronder volgt een korte samenvatting per criterium waarbij de belangrijkste en/of opvallendste 

punten worden uitgelicht. Vervolgens wordt, indien er sprake is van een negatieve impact, per 

criterium ingegaan op mogelijke maatregelen om de negatieve impact te verminderen.  

 

5.1 Zetting 

De werkzaamheden vinden plaats in een (zeer) zettingsgevoelig gebied. Per locatie/knelpunt is 

het wisselend in welke mate het zettingsgevoelig is. Als er voor een knelpunt zowel varianten als 

alternatieven zijn, dan is er geen onderscheid daartussen omdat het in hetzelfde gebied 

plaatsvindt. Uitzondering hierop zijn de varianten waarbij de snelheid op de weg of de 

openingstijden van de brug worden aangepast. Dit zijn namelijk geen fysieke aanpassingen en 

deze varianten hebben daarmee geen invloed op de ondergrond en zetting.  

Mogelijke maatregelen 

Zetting kan niet voorkomen worden, de impact van zetting kan wel voorkomen worden. Dit kan 

bijvoorbeeld door het toepassen van voorbelasting. Dit is het toepassen van belasting voordat het 

project uitgevoerd wordt. Zetting treedt op tijdens het voorbelasten, waardoor het feitelijke project 

hier geen negatieve impact meer van ondervindt. Hier moet dan rekening mee gehouden worden 

in de planning en in de uitvoering. Door zetting wordt de bodem compacter en zal er meer grond 

opgebracht moeten worden. 

 

5.2 Bodemkwaliteit 

Er zijn geen bodemverontreinigingen bekend die ten gevolde van het project N201 gesaneerd 

moeten worden. Dit betekent niet dat er geen verontreinigen zijn. Het kan zijn dat er locaties naar 

voren komen waar toch verontreinigingen blijken te zijn, terwijl daarover op dit moment nog niets 

bekend is. Op basis van bekende informatie is het criterium bodemkwaliteit voor alle locaties en 

alle varianten en alternatieven neutraal beoordeeld. Het is dan ook niet nodig om maatregelen te 

nemen voor het criterium bodemkwaliteit.  

 

5.3 Aardkundige waarden 

In het studiegebied zijn twee aardkundige waarden aanwezig. Vinkeveense Plassen en De Ronde 

Venen. De aanpassingen aan de N201 raken alleen bij knelpunt 1 (Mijdrecht) een aardkundige 

waarde, het gaat slechts om een klein gebied. Het criterium aardkundige waarden is voor alle 

overige varianten en alternatieven als neutraal beoordeeld.  

Mogelijke maatregelen 

Vergravingen en egalisatiewerkzaamheden in de aardkundige waarde van de kreekruggen leidt 

tot een vernietiging van de kreekrug. Om de kreekruggen te behouden moet vergraving, egalisatie 

en diepploegen worden tegengegaan. Het aanleggen van een weg op de locatie van een kreekrug 

leidt tot aantasting ervan. Dit kan niet voorkomen worden.  
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Het plan raakt nu een uitloper van de kreekrug. Er kan bij de verdere uitwerking gekeken worden 

naar de exacte ligging van de kreekrug in het veld en hoe deze zo goed mogelijk gespaard kan 

blijven.  

 

5.4 Waterkwantiteit 

Voor waterkwantiteit is gekeken naar drie aspecten: waterberging/toename verharding, 

waterstructuur en waterveiligheid.  

 

Voor waterberging geldt dat er in bijna alle gevallen sprake is van een (beperkte) toename 

verharding. Bij de voorkeursvarianten 1H en 3I en bij alternatieven 1G en 4B is de toename 

verharding groter.  

Mogelijke maatregelen 

Bij een toename verharding zal het verlies aan grondwateraanvulling en de versnelde afvoer 

gecompenseerd moeten worden door het aanleggen van waterberging. Voor de varianten met een 

grote toename aan verharding worden hieronder op de kaart mogelijke locaties aangegeven voor 

waterberging. Voor variant 3I kan watercompensatie gezocht worden in het verbreden van de 

watergangen langs de N201 en A2. Sommige watergangen moeten al verlegd worden, en kunnen 

dan meteen verbreed worden.  

 

 

Figuur 5.1 Mogelijke locatie voor waterberging bij voorkeursvariant 1H; indicatief aangegeven met blauw vlak. 

 

Figuur 5.2 Mogelijke locatie voor waterberging bij alternatief 1G; indicatief aangegeven met blauw vlak. 
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Figuur 5.3 Mogelijke locatie voor waterberging bij alternatief 4B; indicatief aangegeven met blauw vlak. 

 

Voor waterstructuur geldt dat er voornamelijk kleinere wateren geraakt worden. Alleen bij 2A, 8A 

en B3 wordt een hoofdwatergangen geraakt. Veelal betekent dit dat een watergang doorsneden 

wordt door het ontwerp van de toekomstige inrichting.  

Mogelijke maatregelen 

Als mogelijke maatregel kan gedacht worden aan het verleggen van de watergangen of het 

plaatsen van een duiker om de verbinding te herstellen onder de weg door. Per situatie zal 

bekeken moeten worden wat de beste manier is om de waterstructuur te herstellen.  

Voor waterveiligheid geldt dat er vier locaties zijn waar waterkeringen en/of kaders liggen die 

door het ontwerp geraakt worden. Meestal betekent dit dat de weg op of direct naast de kering ligt.  

Mogelijke maatregelen 

De waterveiligheid mag niet negatief beïnvloed worden. Dit betekent dat bij een kruising met een 

waterkering en/of kade de weg hoog genoeg moet kruisen zodat deze over de kering heen gaat. 

Dat is in de huidige situatie ook het geval. Bij een verbreding van de weg, zal het nieuwe deel van 

de weg hierop aan moeten sluiten. Hier moet in de ontwerpen dus rekening mee houden worden.  

 

5.5 Waterkwaliteit 

Het project heeft geen invloed op de waterkwaliteit. Er is op dit moment een weg aanwezig en dat 

blijft zo in de toekomstige situatie. De nieuwe inrichting van de weg op enkele delen van het traject 

leidt niet tot een andere beïnvloeding van de waterkwaliteit. Het criterium waterkwaliteit is voor alle 

varianten en alternatieven als neutraal beoordeeld. Het is dan ook niet nodig om maatregelen te 

nemen voor het criterium waterkwaliteit om eventuele negatieve impact te verminderen.  








