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SAMENVATTING

» Hetisvan grootbelangom deresterende panorama’s langs de snel-
wegen te behouden. Van de1.753 uitzichten in Nederland blijkt
ongeveer de helftdoor bouwplannen te worden bedreigd. Ineen
derdevan deze gevallen kunnen de bouwplannen mogelijk nog
worden aangepast enkan dus rekening worden gehouden met
hetbelangvan het panorama.

- Versterkenvan panorama’sisin ditverband een betere strategie dan
consolideren. Ten eerste worden door een gebied op slot te zetten
ook plannen onmogelijk gemaakt die zouden kunnen worden ingepast
zonder afbreuk te doen aan de kwaliteit van het panorama. Ten tweede
worden bij het conserverenvan de bestaande situatie kansen gemist
om hetpanoramate versterken. Om de kansen en kwaliteiten van de
snelwegpanorama’s optimaal te benutten, zijn in de meeste gevallen
transformaties nodig.

- Hetisvanzelfsprekend dat het rijk op dit moment bij de panorama’s het
voortouw neemt. Voor hetverdere behoud en de verdere ontwikkeling
vande panorama’sis het beter dat hetrijk zich beperkt tot enkele pano-
rama’s van nationale waarde eninzet op een lokale verankering van het
belangvan panorama’s. Lokale kennis en beleid kunnen dan resulteren
in een gebiedseigen ontwikkelingvan het panorama.

- Hetverdientaanbeveling bijdeinpassingvan een nieuw wegtracé
hetuitzichtvanaf de snelweg mee te nemenin de zogenaamde
visueel-ruimtelijke analyse.

Achtergrond
Desnelwegomgeving staat steeds vakerin de belangstelling. Veelal in
negatieve zin: hetis een rommeltje langs de snelweg, uitzichten op het
Nederlandse cultuurlandschap verdwijnenin rap tempo en Nederland lijkt
vanaf de snelweg één grote aaneensluiting van woonwijken en bedrijven-

terreinen. Tochvalterlangs de snelwegin Nederland ook veel te genieten.

Wie kent niethet panorama dat de A7 vanaf de Afsluitdijk biedt? Of het
beeld vanaf de A28 op de beboste heuvels van de Utrechtse Heuvelrug
endeVeluwe? Datneemtniet weg dat de afwisseling tussen bebouwde
enopenstukkeninde snelwegomgeving op veel plaatsen recentis ver-
dwenen of in de nabije toekomst onder druk komt te staan.

Inmiddels staan de panorama’s vanaf de snelweg op de agendavan het
rijk. Een structuurvisie voor panorama’s en de snelwegzone wordtin het
najaarvan 2007 verwacht. Met deze studie wil het Ruimtelijk Planbureau
invulling geven aan het begrip snelwegpanorama en daarmee handvatten
biedenvoor hetbeleid gericht op hetbehoud ervan. Watis een snelweg-

Samenvatting

panorama precies? Waar langs de Nederlandse snelwegen zijn ze te
vinden? Kunnen ze worden behouden, en zo ja: hoe? Aande hand van
vier studiegebieden-Woerden-Bodegraven, Houten-Nieuwegein,
Oirschot-Moergestel, Zevenaar-Duiven—worden deze vragenvan
eenantwoord voorzien.

Wat is een snelwegpanorama?

Een panoramavanaf desnelwegis hetbegrensde uitzicht viade open
ruimte op een herkenbaar landschap. Een absolute voorwaarde voor het
bestaanvan een panoramais dus een vrij uitzicht. Ditbetekent dater langs
de a1overde Veluwe op veel plaatsen—ondanks de prachtige uitzichten—
geensprakeisvan een panorama. Hier ontbreektimmers de open ruimte
dieonsinstaatstelthet geheel te overzien. Ook bij een gefragmenteerd
uitzichtis er geen sprake van een panorama. Wel zou zo'n uitzichteen
panoramakunnenworden wanneer bepaalde barrieres worden opge-
ruimd. In de begrenzing van hetuitzichtvan de open ruimte spelen
verschillende factoren eenrol: dekijkbeperkingenvan de bestuurder,
defysieke barrieresin de omgeving, hetkijkenviaeen openruimteen
dezichtbaarheid die door de tijd wordt begrensd.

Hiernaast moet er sprake zijn van een herkenbaar landschap. Daarin
spelen geomorfologische-bijvoorbeeld herkenbaarheid van ontginning—
en cultuurhistorische kenmerken —zoals de drie molensin de Tweemans-
poldertennoordenvan Zevenhuizen—eenrol. Ook de overgang tussen
verschillende landschapstypen bepaalt de kwaliteit van een panorama.

Hierbij past de kanttekening dateen snelwegpanorama het best te
beschouwenisals éénlanggerekte aaneenschakelingvan panorama’s.
Nietalleen hetritme en de afwisseling binnen een panorama, maar ook
deopeenvolgingvan de verschillende panorama’s langs een bepaalde
route bepalen het panoramavanaf de snelweg.

Waarin Nederland?
Op basisvan deze kenmerken kan met behulp van geografischeinfor-
matiesystemen de snelwegomgevingin kaart worden gebracht. In
theorieis er maximaal twee maal 2.495, oftewel 4.986 kilometer
uitzicht mogelijk langs de Nederlandse snelwegen. Hierbinnen zijn er
volgens onze analysesin totaal 1.753 uitzichten, met een gezamenlijke
lengtevan2.247 kilometer; datis 45 procentvan de totale lengte van
hetonderzochte snelwegennetwerk. Het uitzichtlangs de A7 vanaf de
Afsluitdijk op hetlJsselmeerisin absolute zin hetlangste ononderbroken
uitzicht, meteen lengtevan 37,9 kilometer. De snelweg methethoogste
percentage uitzichten—8o procent—is de A31.

De1.753 uitzichten variéren uiteraard in kwaliteit. In Nederland zijn
er bijvoorbeeld 322 uitzichten—met een totale lengte van bijna 440 kilo-
meter—op landschappen met een hoge zichtbare culturele en natuurlijke
kwaliteit. Zijhebben de grootste kans om te voldoen aan de eisen die aan
een panoramaworden gesteld. De meeste van deze uitzichten zijn te
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vindenvanaf de snelwegen door het Groene Hart, in Zuid-Limburg,
langs de A7 ende Agin Noord-Holland, in Flevoland enin Friesland.

Van de1.753 uitzichten in Nederland (2003) blijkt ongeveer de helft door
bouwplannen-volgens de Nieuwe Kaartvan Nederland-te worden
bedreigd. In eenderde van deze gevallen kunnen de bouwplannen
mogelijk nogworden aangepast en kan dus rekening worden gehouden
met het belangvan het panorama. Hiernaast zijn er ook potentiéle uit-
zichten: locaties langs de snelweg waar zich binnen 500 metervan de
wegopen landschappen bevinden en die tot een uitzicht kunnen worden
ontwikkeld.

Hoe: de ontwerpstrategie

Omtekunnen bepalen of een uitzichteen panoramais, moetvoorieder

uitzicht worden afgedaald tot het schaalniveau waarop de componenten

van hetlandschap herkenbaar zijn. De volgende vragen zijn dan: als

een uitzichteen panoramais, hoe kan ditworden behouden of zelfs

wordenversterkt? Enalshetgeen panoramais, hoe kun je er een maken?

Daarvoor bestaan twee strategieén:
1. De consoliderende strategie probeert de bestaande plannen voor
een gebied op een zodanige manierin te passen dathet panorama niet
wordtaangetast. Dit nieuwe programma wordt als het ware verstopt
op plekkeninhet gebied die vanaf de snelweg niet zichtbaar zijn. De
mogelijkheden hiervoorverschillen per gebied, en zijn afhankelijk van
de karakteristieken van hetlandschap en deaard vande plannen. Toch
blijkt uit de studiegebieden datin sommige gevallen een groot deel
van het programma kan worden gerealiseerd, terwijl het bestaande
panoramabehouden blijft. Het resultaat is echter niet optimaal, omdat
hierbij de kansen om het panorama ruimtelijk en economisch te ver-
sterken, nietworden benut.
2. Deversterkende variant biedt ruimtelijk gezien de beste optie voor
hetbehoudvansnelwegpanorama’s. Ten eerste wordt binnen deze
variant waar mogelijk het programma van de gebiedspartijen gepro-
jecteerd op locaties die hetlandschap en zijn componenten versterken.
Bijvoorbeeld door woningbouw zo te plannen datlijnelementenin
hetbestaande landschap worden benadrukt, of juist door geheel
nieuwe ingrepenvoor te stellen om het panorama aantrekkelijker te
maken. Ruimtelijk is deze versterkende variant het meest interessant.
Inde praktijk zullen bestuurlijke, financiéle eninstrumentele hinder-
nissen devolledigeimplementatie ervan echter kunnen hinderen.
Bovendien zijn de kosten soms erg hoog, vooral bijingrepen aan het
wegtracé.

De mogelijkheden tot behoud of versterking vallen per studiegebied

andersuit. Eéndingis duidelijk: door een gebied op slot te zetten, worden
ook plannen onmogelijk gemaakt die zouden kunnen worden ingepast
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zonder afbreuk te doen aan de kwaliteit van het panorama. Bovendien
worden bij het conserverenvan de bestaande situatie kansen gemist
om hetpanoramate versterken. Hetverwijderenvan enkele bomen
kanal een groot positief effect sorteren, en hetrealiseren van enkele
landgoederen kan zowel economische als ruimtelijke dragers aan het
panoramatoevoegen. Omde kansen en kwaliteiten van de snelweg-
panorama’s optimaal te benutten, zijn daarom in de meeste gevallen
transformaties nodig.

Hoe: de bestuurlijke opgave
Hetontbreken van een duidelijke probleemeigenaar, de urgentie en
simpelweg de nieuwigheid van het begrip ‘snelwegpanorama’ maken
datereentaakligtvoor hetrijk om hetbehoud en de ontwikkeling
van panorama’s te agenderen, te stimuleren en (bij) te sturen. Met
hetopstellenvan een structuurvisie—deze zal in2007 verschijnen—
neemt het rijk hierbij het voortouw.

Er zijn verschillende sturingsarrangementen voor het behoud en de
ontwikkelingvan panorama’s mogelijk. Deze kunnenvariérenvaneen
centraal sturende rijksoverheid die zichzelf resultaatverantwoordelijk
achtvoorenkele (nationale) snelwegpanorama’s, tot een rijksoverheid
diezich systeemverantwoordelijk voelt, hetbehoud van panorama’s
stimuleerten faciliteert en alleen eisen steltaan het proces, terwijl
besluitvorming en uitvoeringvolledigaan de gemeentenisvoor-
behouden. Hoewel de keuze voor het sturingsarrangement uiteindelijk
een politieke is, kunnen we op basis van ons onderzoek wel een aantal
overwegingen meegeven:
1. Een eenzijdig nationaal beleid datvan bovenaf panorama’s afbakent
en generieke eisen steltaan alle panorama’s, heeft duidelijke nadelen.
Uitons onderzoek blijkt dat panorama’s op het lokale niveau worden
gebroken énworden gemaakt. Hoewel panorama’s niet volledigaan de
gemeenten kunnen worden overgelaten—dan kan hun behoud minder
goed worden gegarandeerd—, moeten de grenzen, de kwaliteiten en
de gewenste ontwikkelingenvan het panoramagebied juist wél op het
lokale schaalniveau worden vastgesteld: lokaal maatwerk.
2. Ditimpliceert datderijksoverheid enerzijds enkele nationale pano-
rama’s selecteert en ontwikkeltvanwege hun nationale waarde, en
anderzijdsinzet op lokale verankeringvan het belangvan panorama’s,
waarbij lokale kennis en beleid kunnen bijdragen aan een gebiedseigen
ontwikkelingvan het panorama.

Meer afstemming
Om panorama’s te behouden en te ontwikkelen moet niet alleen beleid
worden ontwikkeld voor snelwegpanorama’s, maar is het ook wenselijk
om hetbelangvan panorama’s meete nemeninander beleid. Zo kunnen
provincies op zoek gaan naar devanuithet panoramabelang meest

optimale locatie van de nodige ontwikkelingen, door te schuiven met
plannenendezeindesituatiein te passen.

Maar ook ander beleid moet worden afgestemd op het behoud van
panorama’s. Verschillende rijksdoelenin de snelwegzone kunnenimmers
conflicteren methetbelangvan het panorama, zoals het gebundelde
bouwen, hetbeperken van de fijnstofemissies en hetbeperkenvan
de geluidshinder. Ook verdient het aanbeveling bij deinpassingvan
een nieuw wegtracé hetuitzichtvanaf de snelwegin de zogenaamde
visueel-ruimtelijke analyse mee te nemen. Dein deze studie gepresen-
teerde methode om het uitzicht te meten kan hierbij handvatten bieden.

Totslot biedt het nieuwe Meerjarenplan Infrastructuur Ruimte en
Transport, waarin ruimtelijke eninfrastructurele ontwikkelingen
—ookinfinanciéle zin—meerinsamenhangworden bezien, kansen om
de snelwegomgeving, en dus ook het panorama vanaf de snelwegen,
te betrekkenin de besluitvorming rond infrastructuur.

Samenvatting
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INLEIDING

Eensnelwegmoet mensen en goederen zo snel mogelijk van A naar 8
brengen. Toch kaniedere automobilist momenten en plekken noemen
waar hetdoelvan dereis even naar de achtergrond verdwijnt, omdat de
omgevingvande snelweg zo bijzonderis. Wie kent niet het panorama dat
de A7 vanaf de Afsluitdijk biedt? Of het beeld op de A28 van de beboste
heuvelsvan de Utrechtse Heuvelrugen de Veluwe? En het zicht op het
Groene Hartvanaf de A12? Maar ook kleinere gebieden trekken bewust
of onbewust de aandachtvan de snelweggebruiker, zoals het zicht op de
afwisselende coulissenin Brabant, het zicht op 's-Hertogenbosch vanaf
de A2 of de bijnafilmische ervaringvan hetlandschap dat de autorijder
de Westerscheldetunnelin leidt. Soms valt de snelwegomgeving ons
in negatieve zin op door een troosteloze aaneensluiting van ‘dozen’ op
bedrijvenparken of de aangeharkte netheid van te ruim opgezette kan-
torenparken of te krap bemeten nieuwbouwwijken. Enin weer andere
gevallenis hetjuisthet ontbrekenvan het zicht op de snelwegomgeving
dieonsverwonderend doetafvragen hoe snel Nederland toch achter
geluidsschermen en -wallen heeft kunnen verdwijnen.
Desnelwegomgeving staat zo steeds vakerin de belangstelling. Veelal
in negatieve zin: hetis een rommeltje langs de snelweg, uitzichten op het
Nederlandse cultuurlandschap verdwijnenin rap tempo en Nederland lijkt
vanaf de snelweg één grote aaneensluiting van woonwijken en bedrijven-
terreinen. Tochvalterlangs de snelwegin Nederland ook nog steeds
veelte genieten. De bovengenoemde voorbeeldenillustreren dit. In
2007 is zelfs een heus museum aan de snelwegen gewijd; zie www.
snelwegmuseum.nl. Dat neemt echter niet weg dat de afwisseling
tussen bebouwde en open stukken in de snelwegomgeving op veel
plaatsenrecentisverdwenen of in de nabije toekomst onder druk komt
te staan (Hamers & Nabielek 2006; NIROV 2006). Het openhouden van
panorama’stussen destedenen dorpen die de snelwegen verbinden,
wordt daarom steeds vaker genoemd als urgent probleem.

Snelwegpanorama’s

Desnelwegomgevingis overigens al heel langonderwerp van ontwerp én
van discussie. Alin1917 vroeg de toenmalige minister van Waterstaat via
zijn collegavan Landbouw, Nijverheid en Handel om een adviesrol van
Staatsbosbeheer over hetrooien enaanbrengenvan nieuwe beplantingen
langs derijkswegen. Deze adviesrol namindeloop van dejaren steeds
vastere vormen aan en leidde uiteindelijk tot een—inmiddels opgeheven -
afdeling Verkeerswegen, aanvankelijk bij Staatsbosbeheer en later bij de
Dienst Landelijk Gebied.

Inleiding

Relevanter voor de huidige aandachtvoor de snelwegomgevingis de
lancering van hetbegrip ‘mobiliteitsesthetiek’ door Francine Houben.
In1999 hekelde Houben in een toespraak voor de minster van Verkeer
en Waterstaat het gebrek aan aandachtvoor de kwaliteit van de snel-
wegomgeving. In haar visie op mobiliteitsesthetiek is de snelweg-
omgeving een openbare ruimte die metevenveel zorg moet worden
vormgegeven als polders en stadspleinen (Nieuwenhuis 2000). Ver-
gelijkbare uitspraken zijn gedaan door de landschapsarchitecten Van
denToorn (Vanden Toorn1991) en Geuze (Camps 2005) endoor de
milieufilosoof Kockelkoren (Kockelkoren1999). De hypothese dat
hetbeeld van Nederland wordt gevoed door onze snelwegervaring,
is weliswaar populair maar tot nu toe ongetoetst gebleven.

Datde Nederlandse snelwegen dichtslibben en steeds vaker dienen

als vestigingsplaats, is wél duidelijk. Bouwen langs de snelwegen kent
duidelijke voordelen. Het bevordert de bereikbaarheid van woon- en
werklocaties en spaartde openruimtevan hetachterland. Hoewel de
‘corridorontwikkeling’ in het Nederlandse ruimtelijk beleid wordt afge-
wezen (Hamers & Nabielek2006), staan de ontwikkelingen langs de
snelweg niet stil. Uit een quick scan door het NIROV van de Nieuwe Kaart
van Nederland blijkt dat tot 2015 bijna 42 procentvan alle plannen voor
nieuw aan te leggen bedrijventerreinen geheel of gedeeltelijk zijn gepland
ineen zonevan 500 metervanaf eensnelweg. Gezamenlijk hebben deze
uitbreidingen een oppervlakte van bijna19.000 hectare op eentotaal aan
plannenvoor nieuwe bedrijventerreinenvan ruim32.000 hectare; datis
dus 60 procent. Deze cijfers bevestigen dathetlandschap langs de snel-
weg ookin detoekomstnogflink aan verandering onderhevig zal zijn
(N1ROV 2006). En nietalleen de corridors van bebouwing en schermen
langs de snelwegen geven een gevoel vanvolheid, ook hettoenemende
verliesvan openheidin hetlandschap zelf draagt hieraan bij (Pols et al.
2005; RIVM etal. 2002).

Delanceringvan hetbegrip mobiliteitsesthetiek kwam op een moment
datersteeds meerlangs de snelwegen gebouwd werd, en heeft haar uit-
werking ook niet gemist. In deel | van de Vijfde Nota over de Ruimtelijke
Ordening (vRoM 2000) werd hierop het openhouden van ‘panorama’s

op hetopen landschap’ als aandachtspunt genoemd enin de Architectuur-
nota Ontwerpen aan Nederland 2001-2004 (0 cw & VROM 2000) werd
meeraandacht gevraagd voor het routeontwerp vande rijkswegen.
Eénvandetien grote projecten van dearchitectuurnotais hetvoorbeeld-
project Routeontwerp A12. Doel van dit gezamenlijk initiatief van de mini-
steriesvanvenw, VROM en LNV was de verrommelingvan snelwegenen
omringende landschappen een halttoe teroepen en een samenhangend
ontwerp te ontwikkelen voor snelwegen en hun omgeving. Het project
Routeontwerp maakt onderscheid tussen het routeontwerp van de weg,
datwordt uitgevoerd door projectteams vanuit hetrijk, en hetroute
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ontwerp van de omgeving, waarbij verschillende partijen zoals provincies,
gemeenten en maatschappelijke organisaties aan zet zijn in een proces
van gebiedsontwikkeling.

In het Actieprogramma Ruimte en Cultuur (0cw, VROM, LNV, venw, EZ,
Defensie en Buitenlandse Zaken 2005) is het Routeontwerp als voorbeeld-
project gecontinueerd en uitgebreid naar andere snelwegen. Inmiddels
wordthet ook toegepast op de snelwegen A27, A4en A2, eniseeninter-
departementaal Steunpunt Routeontwerp in hetleven geroepen.

Het‘panorama’, ofwel het 'vergezicht op het open landschap’, is bij het
routeontwerp voor de omgeving éénvan de belangrijkste middelen om
verrommeling tegen te gaan en afwisseling enidentiteit van gebieden
langs de snelweg te behouden (Steunpunt Routeontwerp 2005a). Ook
andere studies verwijzen naar het belang van dergelijke panorama’s op
het Nederlandse cultuurlandschap. Brinkhuijsen, Blom & Snijders (2002)
noemen drie typen snelwegomgevingen—één onder de naam ‘Hollandse
Meesters'—, waarin panorama’s moeten worden opgeschoond door
bedrijven enandere snelwegactiviteiten die door bereikbaarheid worden
gestuurd, uitte plaatsen naar intensiveringsgebieden of infrahubs. En
Hamers & Nabielek (2006) pleiten voor een strategie van ‘verdichten
enverdunnen’langs de snelweg, waarbijhet nodig kan zijn om leegte
teontwerpen, bijvoorbeeld door vensters te creéren die een blijvend vrij
uitzicht op waardevolle gebieden markeren. Panorama’s vormen ook een
belangrijk onderdeel van Houbens mobiliteitsesthetiek (Nieuwenhuis

2000): ‘serieuze mobiliteitsesthetiek vereist dat de weidse panorama’s
ongeschonden blijven’.

Inmiddels staan de panorama’s vanaf de snelweg ook stevig op de agenda
van hetrijk. Zo spreekt hetkabinet zich in de Nota Ruimte en de Nota
Mobiliteit uitvoor hetbehoud van panorama’s. Enin de Uitvoeringsagenda
Ruimte 2006 (VROM, LNV, venw & 0CW 2006 b) is aangegeven dat het rijk
hiertoeverdere acties zal ondernemen. In reactie op kamervragen heeft
toenmalig minister van vRom Winsemius de toezegging gedaan dat

eind 2007 een ‘Structuurvisie voor panorama’s en de snelwegzone’

aan de Tweede Kamer zal worden gestuurd. Een structuurvisie die
denieuwe minister van vRom Cramer onlangs heeftingebedin het
programma ‘MooiNederland’, dat niet alleen de visie van dit kabinet

op de ruimtelijke inrichtingvan Nederland omvat, maar ook concrete
gebiedsgerichte projecten om dit te realiseren en het daarvoor benodigde
beleidsinstrumentarium.

Vraagstelling
Inde literatuur, het politieke en publieke debat wordt dus veel gesproken

over hetbelangvan hetopenhoudenvan panorama’slangs de Nederlandse
snelwegen. Toch bestaat erin die discussie nog veel onduidelijkheid. Wat
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iseensnelwegpanorama nu precies? En waarlangs de Nederlandse snel-
wegenvinden we die? Kunnen snelwegpanorama’sin Nederland worden
behouden? Enzoja: hoe?

Dezedrievragen staanin deze studie centraal. Aan de hand van ont-
werpend onderzoek proberen we ze van een antwoord te voorzien.
Daarbij presenteren wij twee ontwerpstrategieén; nietals doel op zich
maar als middel om na te denken over gebiedsontwikkelingen en om
daarbinnen het panoramabelang af te wegen tegen andere belangen.
Zohopenweeeninvullingte gevenaan hetbeleidsconcept snelweg-
panoramaendaarmee handvatten te bieden voor het beleid om deze
tebehouden.

Leeswijzer

Dedriedeelvragen: Wat? Waar? En hoe? lopen als rode draad door dit
boek.

Devraagwateensnelwegpanoramais, beantwoorden wevoor een
belangrijk deelin de volgende drie hoofdstukken. Aan de hand vaneen
theoretische verkenningkomen wein het hoofdstuk ‘Definitie en onder-
zoeksmethodiek’ tot een definitie van wat we ruimtelijk gezien onder een
panorama verstaan en tot een methodiek om snelwegpanorama’s ‘in het
veld’teonderzoeken. In hethoofdstuk ‘Inzichtin Uitzicht’ behandelen
we de eerste stap van deze methodische definitie en gaan we op zoek
naar waar uitzichten langs de Nederlandse (snel)wegen bestaan, en waar
deze onderdrukstaan. Tenslotte bepalen we in dit hoofdstuk de studie-
gebieden aan de hand waarvan wein devolgende twee hoofstukken een
antwoord zoeken op devraag wat een snelwegpanoramais en of, en zo ja
hoe, deze behouden kunnen blijven.

Inhethoofdstuk ‘Van uitzicht naar panorama’ beantwoorden we de wat-
vraagvanonsonderzoek. Hier bepalen we of hetuitzicht datwe in de vier
studiegebiedenvinden, al dan nieteen panoramais. Enin het hoofdstuk
‘Panoramain ontwikkeling’ onderzoeken we de hoe-vraag: kunnen
panorama’s door ruimtelijk ontwerp behouden wordenen, zo ja, hoe.

Vervolgens gaan wein hethoofdstuk ‘Sturen op snelwegpanorama’s’
dieperinop devraaghoe snelwegpanorama’s vanuit een bestuurlijke en
beleidsmatige invalshoek behouden enversterkt kunnen worden. Aan
dehandvan deuitkomstenvan hetontwerpend onderzoek en de reacties
vande gebiedspartijen uit de vorige hoofdstukken formuleren we een
programma van eisen waaraan een toekomstig sturingsarrangement
moetvoldoen enreflecteren daarmee op de verschillende mogelijke
sturingsarrangementen.

Totslot zetten we in de Synthese de belangrijkste bevindingen op
een rij.

Definitie en onderzoeksmethodiek
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Indeze studie ontwikkelen we een methode voor het onderzoeken van
snelwegpanorama’s. Deze methode moet zo veel mogelijk controleerbaar
enreproduceerbaar zijn, voor heel Nederland kunnen worden gebruikt
enbovendien de mogelijkheid bieden om veranderingenin het ruimte-
gebruik langs de snelwegte analyseren op de gevolgen voor panorama’s.
Om desnelwegpanorama’s ruimtelijk te kunnen onderzoeken, is het
echter zaak eerstte komen tot een definitie van het begrip ‘snelweg-
panorama’ die handvatten biedtvoor de ruimtelijke analyses. Om tot

die definitie te komen maken we gebruik van inzichten uit de belevings-
ende mediawetenschap.

Hetsnelwegpanorama gedefinieerd

Beleving van het snelweglandschap
Langsdesnelwegvaltveel te beleven. Sommige ontwerpers en beleids-
makers menen dat het beeld dat mensen van Nederland hebben, mede
wordtbepaald door onze snelwegbeleving. Een hypothese dietot nu
toenietis getoetst. Hieronder gaan we nain hoeverre drie voor beleving

belangrijke elementen, namelijk waarneming, ervaring/kennis en waar-
dering (Boekhorst, Coeterier, & Hoeffnagel 1986; Buijs 2003; Buijs &
Kralingen 2003; Hendrikx 2005), onsinzichten bieden die behulpzaam

kunnen zijn om te komen tot een definitie van het begrip snelwegpano-
rama.

Waarneming is eenvoor beleving noodzakelijke voorwaarde. Immers:
omietste kunnen beleven, moetjeiets kunnen zien. Voor de automobilist
geldtdat zowel eente hoge (bijvoorbeeld het stadsverkeer in de spits) als
eentelage (‘polderblindheid’) impulsvoor het waarnemen zijn prestatie
negatief beinvloedt. Dat komt doordat hij niet zo zeer reageert op een
situatie, als wel op deverandering in een situatie (Michon1971). Om hem
‘wakker’te houden zou het wegbeeld elke 20 330 seconden moeten
veranderen, bijvoorbeeld dooreen bocht of eenveranderingvan de
beplanting langs de weg (Wildervanck 1988: 20-25).

Verder neemtde automobilist binnen hettoch al beperkte menselijk
gezichtsveld, zo'n100 3180°, alleen een klein binnengebied scherp waar
(Enisetal.1973,inJanssen 2003: 10). Voor de waarneming van snelheid
isvooral het perifere of zijdelingse gezichtsveld erg belangrijk. Door
bijvoorbeeld de bomen vdér een gevaarlijke locatie steeds dichter bijeen
te plaatsen, krijgt de bestuurder het gevoel dat hij steeds sneller rijdt en
zal hijautomatisch gasterugnemen (Wildervanck 1988: 22).
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Totslotleertde kennis over waarneming dat de automobilist minder aan-
dachtheeftvoor de omgevingals de rijtaak meer aandachtvraagt. Parsons
etal. (1998) noemen dit ‘perceptual narrowing’. Automobilisten beschrij-
ven landschappen dan ook vaakin grote lijnen, en noemen de bouwstenen
van hetlandschap alleen als deze opvallend zijn, in formaat of in contrast
met de omgeving. Contrastin de snelwegomgeving kan bijvoorbeeld ont-
staan door overgangen, zoals de toename van bebouwing en overgangen
vanvlak naar heuvelachtig en van kaal naar begroeid gebied (Schéne et al.

1997).

De geinterpreteerde waarneming van de ons omringende ruimte roept
bepaalde ervaringen op die sterk subjectief en vooral contextafhankelijk
zijn. Zowel de persoonlijke context (behoeften, stemming, kennis,
eerdere ervaringen enzovoort) als de ruimtelijke context (functies,
geschiedenis enzovoort) spelen hierbijeen grote rol (Buijs 2003).
Hierdooris elke reis anders, evenals de beleving ervan. De beleving

van een snelweg(omgeving) is afhankelijk van persoonlijke voorkeuren,
derijervaring, hetvoertuigtype, de taak in hetvoertuig, het reismotief
endesituatie op de weg (Adviesdienst Verkeer & Vervoer2002;
Appleyard, Lynch & Myer1964; Eby & Molnar2002; Houbenetal.
2002; Schéne, Coeterier & Toorn1997; Ulrich1974).

Hetderde elementdatin hetbelevingsonderzoek centraal staat, is waar-
dering. Bijde herkenningvan waargenomen objecten spelen affectieve
en cognitieve reacties. De affectieve reactieis gevoelsmatig en veelal
onbewust. Hierdoor wordt het waargenomene vooral gewaardeerd op
grondvan abstracte belevingskenmerken; voorlandschappen zijn dat
bijvoorbeeld samenhang en complexiteit. Deze affectieve reactie leidt
vooral tot primaire gevoelens, zoals (on)veilig en (on)prettig (Steg &
Buijs 2004, gebaseerd op Ulrich 1983). Daarnaast bestaater een lang-
zamererationele evaluatie, die meer wordt bepaald door de cultuuren
deervaringenvan dewaarnemer. Zo blijken frequente rijders bedrijven-
terreinen vaker te waarderen dan infrequente automobilisten, vermoede-
lijk omdat zich onder de ervarenrijdersrelatief veel vertegenwoordigers
bevinden die een beroepsmatige interesse voor bedrijventerreinen
hebben (Schéne, Coeterier & Toorn1997).

Hoewel elke reis en daarmee de beleving ervan andersis, zijn er wel
algemene uitspraken mogelijk over hoe weggebruikers de snelwegen
de omgeving daarvan waarderen. Functionele eisen aan de weg zoals
veiligheid, wegcapaciteit, wegdek (Boekhorst, Coeterier & Hoeffnagel
1986; Peek & Hagen 2006) en de route (directheid, afstand; Eby & Molnar
2002) tellen het zwaarst. Daarnaast kennen reizigers waarde toe aan
dekwaliteitvan de wegomgeving. Automobilistenvinden een snelweg
vooral mooials hij door een natuurlijke of landelijke omgeving loopt, zo
veel mogelijkin harmonie metde omgeving (Schéne, Coeterier, & Toorn
1997). Belangrijke beeldmerken hierbij (Te Boekhorst etal. 1986: 12) zijn:




eenheidin hetlandschapsbeeld, historisch karakter, mate van natuurlijk-
heid (of beter: landelijkheid), ruimtelijkheid (0.a. afwisseling, openheid
en patroon), en ruimtegebruik. Zowel een teveel als een tekortvan een
kenmerk wordt negatief gewaardeerd; wat per kenmerk als te veel of te
weinigwordtervaren, is echter persoonsgebonden.

De mate waarin de snelwegomgeving als open (of ruimtelijk) wordt
beleefd, heeft veel te maken met de schaal van hetlandschap. Het sub-
jectieve oordeel over die schaal kan worden gekoppeld aan de fysieke,
meetbare elementen van hetlandschap (Staats1988: 91). Daarnaast kan
hetaansnijden van de kavelstructuur de belevingvan de schaal van het
landschap vanaf de snelweg beinvioeden (Te Boekhorstetal. 1988: 64).
Ook waarderen veel automobilisten afwisselingin het uitzicht (Boek-
horst, Coeterier, & Hoeffnagel1986). De effecten van natuurlijkheid
enruimtelijkheid kunnen elkaar versterken. Dichte uniforme hagen langs
deweghebben bijvoorbeeld een negatief tunneleffect, terwijl alleen
eengrasbermin eenopenlandschap als effect heeft datalle proporties
zoekraken. Aansluiting op de begroeiingin hetlandschap is hierbij
belangrijk, bijvoorbeeld voor het gevoel van eenheid. Ditimpliceert
onder andere dat uitzicht op hetlandschap behouden moet blijven waar
ditgewenstis, namelijkin landelijke gebieden; in stedelijke of industriéle
gebieden wensen automobilisten vooral afscherming (Boekhorst,
Coeterier & Hoeffnagel1986).

Het bestaande (landschaps)belevingsonderzoek biedt dus enkele bruik-
bareinzichten, maar kent ook beperkingen voor ons onderzoek naar snel-
wegpanorama’s. In de eerste plaats is het lastig om de waardering te meten
voor ‘informatie’, namelijk over de snelwegomgeving, die vrijwel altijd
ondergeschikt zal blijven aan de waardering voor de rijtaak. Daarnaast s
heterg moeilijk om met dittype onderzoek een goede afweging te maken
tussen functionele en esthetische aspecten vaninfrastructuur entussen
infrastructuur(beleving) en kwaliteit van de leefomgeving elders.

Totslotkenthetbestaande belevingsonderzoek naar de snelwegom-
geving ookinhoudelijke beperkingen: het begrip ‘panorama’ ontbreekt.
Daarom kijken we hierna naar de meer culturele fascinatie voor pano-
rama’sin media zoals de schilderkunst, de fotografie en film, om binnen
ditvakgebied aanknopingspunten tevinden voor onze definitie van snel-
wegpanorama.

Panoramisch verlangen
Voor het conceptualiserenvan hetbegrip ‘panorama’ maken we hier
gebruik van het cinematografisch perspectief. In de mediawetenschappen
wordtdit perspectief gehanteerd om de verhouding tussen de kijker en
hetbekeken beeld te begrijpen. Drie elementen staan centraal: beleving
van overzicht, beweging en enscenering. Het eerste element, beleving van
overzicht, sluitin etymologische zin aan bij de term panorama: alles (pan)
wat zichtbaar is (horama). Robert Barker was de eerste die vanuit een vast
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punthetlandschap om zich heen op één schilderijvastlegde; een uit-
vinding die hijin1787 patenteerde onder de naam ‘Nature a coup d’oeil’
(denatuurineenoogopslag)'.

Doordeeeuwen heenisde menselijke drang om overzicht over een
landschap te hebben, het ‘panoramisch verlangen’, tot uiting gebracht
indeschilderkunst, de fotografie, de filmkunsten later ook virtueel via
de computer. Binnen het mediale domein verwijst de term ‘panoramisch
verlangen’ enerzijds naar het panoramaals grote omringende afbeelding,
enanderzijds naar zowel het realistische als hetindrukwekkende, spec-
taculaire effectvanimmersie, oftewel de onderdompelende visuele
beleving die door deze media mogelijk wordt gemaakt (Huhtamo 2004;
Oettermann1997).

Eentweede elementvan panorama’s, beweging, volgt uit de grote
omringende afbeelding envisuele belevingvan onderdompeling.
Bijeen panoramagaathetom méérdan alleen een uitzicht, oftewel
datgene datvanuitéén positiein de ruimte in één oogopslagkan worden
gezien. De bewegingwordtimmers veroorzaaktdoordathet beeld
groterisdanwathetblikveldin één keer kan overzien; denk aan
Panorama Mesdag (1881): ‘een schilderij waar men niet véér staat,

maar middenin’ (www.panorama-mesdag.nl).

De positie van de automobilistis vooral te vergelijken met die van een
filmkijker. Hoewel het de kijker zelf is die beweegt, trekken net zoals bij
een film de scénes aan zijn ogen voorbij. De snelheid waarmee hij zich
door hetlandschap beweegt, bepaalt hoe hij de scénes ziet en beleeft.
Friedberg (1993) introduceertin dit verband de term ‘mobilized gaze’,
‘gemobiliseerde blik’: de blik wordtin beweging gezet, mobiel gemaakt,
maar ook gestuurd, op de voorgrond gezet en wakker geschud.

De maniervankijken die door de snelheid en de bijbehorende afstand
opkomttussen reiziger en omgeving, zoals de Duitse cultuurhistoricus
Schivelbusch hetbenoemt, is het panoramische kijken. De panoramische
blikis snel, scannend bijna, oppervlakkigen gericht op de diepte van het
beeld. Hetgeen dichtbijis, verdwijnt—letterlijk worden de objecten die
zichvlak bij hetrijdende raam bevinden onzichtbaar door de snelheid van
debeweging—enhetgeenverafis, vermindert optisch vansnelheideniis
langerin zicht (Schivelbusch1986).

Ineen panorama moet het overzicht, in combinatie met de beweging,
ookinteressant zijn om te zien. De enscenering betreft de rangschikking
van alle elementen van het schouwspel binnen de gemobiliseerde blik.
Indeze enscenering speeltde attractiewaarde van deze elementen een
belangrijke rol; in een panorama moet wat te beleven zijn.

Bij het filmisch panorama, maar ook bijde oude schilderpanorama’s,
gaathetnietalleen om de elementen binnen het panorama. Het gaatom
debelevingvan mobiliteiten van dynamisch kijken samen. Een panorama
iseensceneindetotale belevingvanderoute.

1.Eenfacsimilevanhetoriginele patent
istevinden bij The Edingburgh Virtual
Environment Centre, http://www.edvec.
ed.ac.uk/html/projects/panorama/
barker.html, en de website Adventures

in Cybersound op http://www.acmi.net.
au/aic/PANORAMA.html. Zievooreen
reproductie ook Mannoni, Campagnoni

& Robinson (1995: 157-158).

Samenvattend
De panoramische blik steunt op de (lege) ruimte, op beleving en op mobi-
liteit. Om ‘alles’ tekunnen zien—het ‘pan’ van panorama—is uitzicht nodig,
eenopen ruimte zonder barrieres die het zicht blokkeren. Deze openheid
geefthetlandschap diepte enzichtlijnen lengte. Maar deze openheid s
ook nodigom hetlandschap uiteindelijk toch te begrenzen en er objecten
teherbergendiekunnen worden gezien. De schaal van hetlandschap, de
componenten ervan én derelatieve afmetingen van de objectenin het
landschap waardoor men zich beweegt, zijn hierbij bepalend.

Eenpanoramais hierdoor te beschouwen als zowel een uitzicht als een
enscenering. Eenscéneis méérdan een uitzicht, namelijk een tafereel dat
schijnbaarin één oogopslagkan worden gezien, terwijl hetafrollen ervan
tochindetijd plaatsvindt. Eenscene doet ook een beroep op de beleving,
bijvoorbeeldin detijd en metaffectieve en cognitieve reacties. Hijis een
kaderwaarbinnen zich objecten en personen bevinden en gebeurtenissen
zichkunnen afspelen, en geeftdeindruk dat hetgeen zich binnen het
kader bevindt, een eenheid vormt.

De elementen waaruit de scene bestaat, zijn bouwstenen meteen
attractiewaarde; zijkunnen worden gearrangeerd. Zowel hetarran-
gementin zijn totaliteit als de samenstellende bouwstenen hebben een
esthetische en een onderhoudende functie. Het uitzicht dat (esthetisch)
resulteertals de unieke bouwstenen zijn geénsceneerd, wordtvervolgens
gezien meteen panoramische blik. Deze panoramische blik wordtal dan
niet mogelijk gemaakt, versterkt, beperkt of gestuurd door het vervoers-
middel datde blik transporteert (de auto en de autoruitals frame).

Hetpanoramais nooit een statischevisuele ervaring alleen, hetiseen
beleving gebaseerd op beweging?. Zonder beweging, zonder mobiliteit
van de blik, wordt de ruimte nietin volle omvang gezien. Deze beweging
ismeervormigen meervoudig: zij heeft zowel te maken met de beweging
van hetoogen hetafwisselend focussen op meerdere puntenin hethele
blikveld als met de bewegingvan het hele lichaam, al dan niet geholpen
door eenvervoersmiddel.

De lichamelijke verankeringvan de blik is hiermee een essentieel onder-
deelvan hetsnelwegpanorama. Ditheeft gevolgen voor de beleving: door
demeervoudigerol van bewegingis de panoramische blik onlosmakelijk
verbonden aan detijdsdimensie van het panorama. Maar de lichamelijke
verankering heeft ook gevolgenvoor het belangvan de belevingvan het
panoramaende snelwegomgevingin hetalgemeen. Immers, de auto-
mobilist zit meestal op de snelweg om zijn eindbestemming te bereiken
ennietom naar panorama’s te kijken. De beweging en dynamiek die het
snelwegpanorama zo bijzonder maken, maken dus tevens dat de beleving
van het panoramaaltijd ondergeschikt zal zijn aan de besturing van de
auto, het medium dateen deel van de beweging veroorzaakt. Dat maakt
datde panoramische blik van de automobilist dan ook het best te begrijpen
isalseenvisueel verbond tussen kijker en subject, waarin de aandacht
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voor de rijtaak en de fascinatie voor de dynamiek van het panorama 2. Opvallend genoegwordt de term

voortdurend tegen elkaar zullen worden afgewogen. ‘panorama’ veelal gebruiktom die plek-
kente markerenvan waaruit hetuitzicht
Deze elementen leiden tot de volgende definitie van het begrip snelweg- ‘begint’: de uitkijkpunten van waaruit
panorama: Een panorama vanaf de snelweg is het begrensde uitzicht via de zichtwordt geboden op de afbakening
open ruimte op een herkenbaar landschap en de voor die locatie bijzondere van de ruimte waarbinnen en waarnaar
bouwstenen. Deze definitieis ook uit te schrijven als relatie: Alsin het wordt gekeken. Wijwijken af van dit
begrensde uitzicht de generieke landschapscomponenten en de eventuele gangbare gebruik van het begrip pano-
aanvullende bijzondere bouwstenen herkenbaar zijn, dan is dat uitzicht een ramaenduiden methet begrip panorama
panorama. juisthetlandschap aan datwordtwaar-
Op deze manier ontstaat de mogelijkheid het panoramain een aantal genomen.
onderdelente ontleden: de grenzenvan het uitzichtvia de open ruimte, en
hetherkenbare landschap endevoordielocatie bijzondere bouwstenen.
Doordezedelenapartteanalyseren, envervolgens weer metelkaarin

bovenstaande relatie te brengen, ontstaat een methodiek waarmee we

panorama’s ruimtelijk kunnen duiden. Dat staat centraal in de volgende

paragraaf.
Van definitie naar methodiek

Debestaandeinventarisaties van snelwegpanoroma’s en de methoden
om die te onderzoeken, schieten te kort of zijn te bewerkelijk als heterom
gaatvoor heel Nederland op een objectieve manierin kaartte brengen
waar zich (nog) snelwegpanorama’s bevinden. De meeste inventarisaties
gaan meestal over de (on)aantrekkelijkheid van snelwegen in Nederland,
en zijn veelal tot stand gekomen via vragen(lijsten) onder experts of
weggebruikers (Boekhorst, Coeterier & Hoeffnagel 1986; Bohemen
2004). Bij Alterrawordt gewerktaan een Belevingsais (Roos-Klein
Lankhorstetal.2005), maar deze methode richt zich niet specifiek op de
belevingvanaf de snelwegen. Het boek ‘Holland Avenue’ biedt wel een
uitgebreide eninteressante methode om de snelwegbeleving—met film-
opnames—in beeldte brengen, teanalyseren en op kaartvast te leggen
(Houbenetal.2002), maar deze s niet controleerbaar of reproduceerbaar
ente bewerkelijk omvoorheel Nederland uitte voeren.

Indeze studie willen we voor het onderzoeken van panorama’s een
methode ontwikkelen die (zo veel mogelijk) controleerbaar en reprodu-
ceerbaaris, dievoor heel Nederland gebruikt kan worden, die rekening
houdtmetdebelevingvan detijds- en bewegingsdimensie van pano-
rama’s en die bovendien de mogelijkheid biedt om veranderingenin het
ruimtegebruik langs de snelwegte analyseren op de gevolgenvoor de
panorama’s. Datdoen we door met behulp van geografische informatie-
systemen (G1s) een driedimensionale representatie te maken van de
snelwegomgeving. Vervolgens analyseren wij op verschillende manieren
waar zich in Nederland panorama’s bevinden; deze analyses lijken op een
digitale variantvan de filmtechnieken die Houben et al. (2002) inzetten om
debelevingvansnelwegeninde Randstadin beeld te brengen. Het ver-
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schil metHouben etal. is dat onze analyses zijn gericht op het ontdekken
van panorama’s en nietop hetin beeld brengen van de snelwegomgeving
inhetalgemeen. Onze definitie van snelwegpanorama geeft ons handvat-
tenom zo'n objectieve ruimtelijke analyse te kunnen uitvoeren.

Het begrensde uitzicht via een open ruimte
Indebegrenzingvan hetuitzicht viade open ruimte spelen verschillende
factoreneen rol: de kijkbeperkingen van de bestuurder, de fysieke bar-
rieresin de omgeving, hetkijken viaeen open ruimte en de zichtbaarheid
diedoor detijd wordtbegrensd. We gaan erin deze studie van uit dat
de automobilist al rijdend alleen naar rechts kijkt. De zichthoek wordt
beperktdoorhetverkeer op de baanvoordebestuurderenlinksvanhem.
Bovendienis hetvanuithet oogpuntvan verkeersveiligheid niet wenselijk
om uitzichten aan delinkerkantvan de automobilist te definiéren. Alserin
onzesstudie sprakeisvan een dubbelzijdig uitzicht of panorama, is dit dus
niet geanalyseerd vanuit éénrijrichting, maar vanuit beide onafhankelijke
rijstroken.

Voor het bestaanvan een panoramais vrij uitzicht over hetopen landschap
eenabsolute voorwaarde, zo volgt uit onze definitie. Dit betekent dater
bijvoorbeeldlangs de A1over de Veluwe op veel plaatsen—ondanks de
vaak prachtige uitzichten—geen sprakeisvan een panorama, omdat de
openruimte dieonsin staat stelt het geheel te overzien, ontbreekt.
Inhetoordeel overde schaal van hetlandschapis de afstand toteen eerste
barriére een belangrijke factor (Staats 1988: 97). Wij gaan er hiervan
uitdatervoor hetbestaanvan een panoramain ieder geval een vrij zicht
(parallel aan de snelweg) moet zijn van 500 meter tot aan de eerste door-
gaandebarriére. Deze afstand komtvoort uit het feit dat, uitgaande van
een snelweg op maaiveldniveau, zo'n 9o procentvan het zichtbare deel
van het landschap binnen deze 500 meter valt (zie hiervoor ook de foto-
analyses bij de studiegebieden in het hoofdstuk ‘Van uitzicht naar pano-
rama’). Daarnavloeien de landschapselementen visueel in elkaar over
en zijn kenmerkende details niet of moeilijk meer te onderscheiden.
Elementen die hetzichtop hetomringende landschap in meer of
mindere mate belemmeren, zijn (Te Boekhorstetal. 1988: 61-66):
hoogteliggingvan de wegten opzichte van het omringende landschap,
geleiderrails ('vangrails’) en brugleuningen, verkanting (hellingshoek
vande weg), midden- en zijbermbeplanting, geluidswallen en -schermen,
enlosstaande bebouwinglangs de snelweg. Losstaande bebouwing
langs de snelweg kan hetachterliggende landschap van de weggebruiker
afschermenindien deze te dicht op elkaar staat. Een effect dat bijvoor-
beeld optreedtindien achtereenvolgens ten minste vijf gebouwen op
minder dan 50 meter onderlinge afstand langs de (parallel)weg aanwezig
zijn (Schéne etal.1997: 18-19). Echter, de werkelijkheid is complexer
dandeze eenvoudige regel: binnen het zichtveld kunnen groepen van
vrijstaande elementen het zicht op vele manieren blokkeren. Hetis een
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onbegonnen opgave omvoor alle mogelijke vormen van barrierevorming
onderinvloed van vier dimensies (drie ruimtelijke dimensies en de tijd,
onderinvloedvan snelheid) regels zoals die hierboven op te stellen.

Delengtevandezichtlijnen kanin Gis vanuit één puntworden berekend.
Zichtlijnenlopen bijvoorbeeld dood indien glooiingenin hetlandschap,
bebouwingenbossen enandere occupatie een fysieke barriere opwer-
pen. Hetzichtbare gebied, begrensd door de barrieres, kan zoin Gis op
dekaartworden vastgelegd. Onze ‘zichtbaargebiedsanalyse’ herhaalt
deze berekeningvoor meerdere punten op de snelwegen scantzo het
zichtbare gebied af, bijna letterlijk met een mobiele blik.

Hetvoor de automobilist zichtbare gebied wordt niet alleen begrensd
door fysieke barrieres maar ook door de tijd. Immers, de snelheid waar-
mee hijin zijn auto rijdt, bepaalt het moment waarop het uitzicht zich
toonten ook weer verdwijnt.

De methode die we gebruiken om het zichtbare gebied binnen de
fysieke barriéresin de omgevingvast te stellen, kunnen we ook inzetten
om hettijdsaspect meete nemen. De afstand tussen de punten vanaf waar
deautomobilist scant, is ook uit te drukken in de tijd die nodigis om bij een
bepaalde snelheid van hetene puntnaar hetandere terijden (zie bijlage 1:
Zichtbaartijd).

Wanneer we rekening houden met bovengenoemde aspecten, zijn we

in staatte bepalen welk gebied binnen de parallelle snelwegomgeving
zichtbaarisvoor de passerende automobilist. De methode waarmee we
het gebiedin ruimte entijd begrenzen, noemen we in deze studie de zicht-
baartijdsanalyse. Hiermee hebben we op een objectieve, controleerbare
enreproduceerbare manier heteerste deel van onze relatie ontleed: het
begrensde deelvan de open ruimte. Daarnaast zijn we in staat om voor
hethele snelwegennetwerk (eniedere andere infrastructuur) in beeld

te brengen waar zich uitzichten en dus in potentie panorama’s bevinden.
Inhethoofdstuk ‘Inzichtin uitzicht’ komen we hier op terug.

Het herkenbare landschap en zijn bijzondere bouwstenen
Omvan een panoramate kunnen spreken, moeter op een uitzicht ook iets
tebeleven zijn. Datis hettweede deel van onze definitie van een snelweg-
panorama. De scénes die affectieve en cognitieve reacties oproepen, trek-
kenwein de definitiein twee delen uitelkaar: het herkenbare landschap
datis opgebouwd uit zijn generieke componenten en de voor die locatie
bijzondere bouwstenen.

Hetbelang datwein onze definitie hechten aan de herkenbaarheid
van hetlandschap, vloeitvoort uit de Nota Ruimte en de Agenda Vitaal
Platteland. Beide nota’s nemen het cultuurlandschap als belangrijk uit-
gangspuntvoor de (her)inrichting van het Nederlandse landschap. Het
gaat hierbij zowel om het behoud, de versterking en de vernieuwingvan

delandschappelijke kwaliteit, als om een adequate borging van de gewaar-
deerde kwaliteiten, gebaseerd op een goede balans tussen ecologische,
economische en esthetische aspectenvan hetlandschap (LNV & VROM
2006).

Eenlandschapisherkenbaarals de geomorfologische kenmerken uit
hetlandschap afleesbaar zijn, evenals de cultiverings-/ontginnings-
geschiedenisvan waaruit de landschapscomponenten die bij de huidige
landschapstypen horen, zijn ontstaan. Binnen het herkenbare landschap
onderscheiden we vijf verschillende categorieén.

Inde eerste plaats kan hetlandschapstype zo bijzonder zijn dat we
kunnensprekenvan een uniek uitzicht; hetlandschapstype komtin
Nederland dan maar een keerin die vorm voor. Het uitzicht vanaf de
Afsluitdijk (A7) is hiervan een voorbeeld.

Detweede categorieis hetlandschapstype dat zeer afwisselend is.
Denk bijvoorbeeld aanvoor de Nederlandse situatie extreme geomor-
fologische of cultuurtechnische structuren, zoals het Limburgse Heuvel-
land of een parallel aan de snelweg meanderenderivier (de lssel langs
de A348).

Tenderde kan de overgang tussenverschillende landschapstypen het
uitzicht tot een spectaculair fenomeen maken. Een voorbeeld is het uit-
zichtop eenrivier, en op de uiterwaarden en de oeverwallen die worden
waargenomen als je dezerivier dwars passeert. Eenandervoorbeeld is
hetuitzichtvanaf de A12 als je—komend vanuit Duitsland — voorbij
Zevenaaraande rechterkantover de kommen en oeverwallenvan
hetrivierlandschap heen uitkijkt op het stuwwallenlandschap.

Alsvierde categorie onderscheiden we uitzichten die vanuit hun context
bijzonder te noemen zijn. Binnen een sterk verstedelijkt gebied kan aan
hetzicht op de laatste open ruimte bijvoorbeeld een bijzondere waarde
worden toegekend. Uitzichten op derijksbufferzones zijn hier een voor-
beeld van.

Totslot zijn erlandschapstypen die zuiver zijn in hun vorm maar vaker
voorkomen. Uitgangspuntis ook hier dathetlandschapstype ende
componenten daarvan duidelijk te herkennen zijn. In dat geval kunnen
locatiespecifieke bouwstenen het uitzichttot een panorama maken. In
onze methode gaan we aan de hand van een cultuurhistorische analyse
nawelke occupatie-elementen binnen de uitzichten kunnen bijdragen aan
het bijzondere karakter van die uitzichten. Ditkunnen landschapseigen
componenten zijn, zoals de drieslagin de Tweemanspolder ten noorden
van Zevenhuizen (goed te zien vanuit de trein op het spoor langs de A12).
Maar ook elementen die niet meteen thuishorenin het landschapstype,
kunnenvan hetuitzichteen bijzonder fenomeen maken. Dit noemen wij
devoor die locatie bijzondere bouwstenen. Het ultieme voorbeeld hier-
van zijn de grote opblaaskoeien die landschapsarchitect Adriaan Geuze
herenderinhetlandlangs snelwegen plaatste.

Definitie en onderzoeksmethodiek

Totslot

Totnutoe hebben we het gehad over hetdefiniéren en onderzoeken van
individuele panorama’s. Het uitzicht op deze individuele panorama’s is
echteringebedin eenlange stroom. Bijhetvormgeven en behoud van
panorama’s zou hiermee veel meer rekening moeten worden gehouden.
Hoewel bepaalde locaties als panorama te bestempelen zijn vanuit de
pragmatische overweging dat het makkelijkeris om scherp afgebakende
ruimtelijke gebieden een bestemming te geven, zou het snelwegpano-
rama hetbeste als éénlanggerekte aaneenschakelingvan panorama’s
kunnenworden beschouwd. Nietalleen hetritme en de afwisseling
binnen een panorama, maar ook die van de opeenvolgingvan deverschil-
lende panorama’slangs een bepaalde route moet worden meegenomen
inderichtlijnenvoor de gebieden die door een snelwegworden door-
sneden.

Een panoramastaat dus niet op zichzelf. Dit pleit voor een uitwerking van
snelwegpanorama’s op een hoger schaalniveau, zoals datvan de route
waarlangs zich de individuele panorama’s bevinden. Dit wordt ook door
hetInterdepartementale Steunpunt Routeontwerp bepleit en uitgevoerd;
details worden dan uitgewerkt op het lokale schaalniveau.

Omdat wijin deze studie vat willen krijgen op het begrip ‘snelwegpano-
rama’ en aan willen geven of en hoe deze panorama’s kunnen worden
behouden (of ontwikkeld), richten we ons in deze studie op het lokale
schaalniveau. Destap van hetindividuele snelwegpanorama naar het
grotere geheel-velekleine panorama’s maken een grote —zetten we
nadrukkelijk niet. Op het overstijgende niveau van de aaneengeschakelde
panorama’s gaat hetvooral om een (extra) bestuurlijke opgave. Wij beper-
kenonstothetaanleverenvan de bouwstenen waarmee hetbelangvande
snelwegpanorama’s op de kaart kan worden gezet.
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INZICHT IN UITZICHT

Indithoofdstuk gaan wein op het eerste deel van onze definitie van het
snelwegpanorama, het uitzicht. We analyseren daarbij niethoelang delen
van hetlandschap zichtbaar zijn (wat we in deze studie de ‘zichtbaartijd’
van een panoramanoemen), maar waar zich langs de snelweg de uitzich-
ten bevinden: gebieden die vanaf de snelweg zichtbaar zijn (zie voor de
gevolgde methode de bijlage 1: Zichtbaartijd). We doen dit voor het jaar
2003, omdat de meest recente versie van de topografische vectorkaarten
1:10.000 die we voor onze analyses hebben gebruikt, uit ditjaar stamt.
We onderzoeken niet alleen waar de uitzichten zich bevinden, maar
verkennen ook hun kwaliteit, de drukin het gebied, evenals de bestuur-
lijke drukte en hetbeleid. Aan de hand van de onderzochte thema’s selec-
teren we vervolgens de studiegebieden waarvoor wein devolgende
hoofdstukken nagaan of een uitzicht een snelwegpanoramais of niet.

Kwantiteit

Hetsnelwegennetwerk dat we vooronze studie hebben onderzocht,
beslaateentotalelengte van 2.493 kilometer, en datin tweerichtingen.
Intheorieis er maximaal tweemaal 2.493, ofwel 4.986, kilometer uitzicht
mogelijk. Hierbinnen zijn er volgens onze analysesin totaal 1.753 uitzich-
ten (ziefiguur1), meteen gezamenlijke lengte van 2.247 kilometer. Dat
betekentdatwe op 45 procentvan detotale lengte van hetonderzochte
snelwegennetwerk uitzichten kunnenvinden.

Hetuitzichtlangs de A7 vanaf de Afsluitdijk op hetlJsselmeer, meteen
lengtevan3y,9 kilometer, isin absolute zin hetlangste ononderbroken
uitzicht. Slechts drie andere uitzichten hebben een lengte van meer dan
10 kilometer: de A6 bij Lemmer (12,0 kilometer), de A31 bij Franeker
(10,8 kilometer) en de A27 bij Almere (10,7 kilometer). De meeste uit-
zichten zijn een stuk korter; de gemiddelde zichtlengte van een uitzicht
bedraagt1,3 kilometer.

Desnelweg met het hoogste percentage uitzichten (8o procent) is de A31.
Andere routes van minimaal 20 kilometer met verhoudingsgewijs veel
uitzicht zijn onder andere de A29 (76 procent uitzicht), de N11 (75 procent)
ende A37 (69 procent). Een top tien met routes van langer dan twintig kilo-
meter en procentueel het meeste uitzicht staatin de legendavan figuur 1.

Er zijn ook snelwegen met weinig uitzicht. Zo bestaater op de A261van
Loonop Zand naar Tilburglangs 92 procentvan de 23,4 kilometer route
geen uitzicht. Andere uitzichtarme snelwegen zijn bijvoorbeeld de A281,
A76, A10, A35en de A79 (zie legenda figuur 2).

Inzichtin uitzicht

Andere snelwegen met een minimale lengte van 20 kilometer, die niet
in de twee top-tienlijstjes staan, hebben dus een percentage uitzicht langs
deroutedatvarieerttussende36 ende 54 procent.

Kwaliteit

De1.753 uitzichten variéren uiteraard in kwaliteit. Om te kunnen bepalen
of een uitzichteen panoramais, moeten we voorieder uitzicht afdalen tot
hetschaalniveau waarop de componenten van hetlandschap herkenbaar
zijn. Hetis dus niet mogelijk om op nationale schaal te bepalen welke
uitzichten panorama’s zijn en welke niet.

WEélis het mogelijk om op nationale schaal iets te zeggen over de
kwalitatieve potenties van de uitzichten. Zo kunnen we op basis van
dekaart ‘Culturele en Natuurlijke kernkwaliteiten van hetlandschap’
(Snellenetal.2006) indicatief in beeld brengen of er binnen een uitzicht
mogelijk sprakeisvan een herkenbaarlandschap en de componenten
daarvan; ditisimmers een essentieel kenmerk voor een potentieel pano-
rama. Deindicatoren ‘kenmerkende terreinvormen’ en ‘herkenbaarheid
ontginning’ uit deze kaart zijn vanuit het oogpunt van herkenbaar land-
schap interessant, terwijl gebouwde monumenten, zichtbare archeo-
logische elementen en defensie-elementen het uitzicht noginteressanter
kunnen maken. Het resultaatvan de kruising van deze kernkwaliteiten
met de uitzichtlocatiesin Nederland is weergegeven in figuur 2.

In Nederland hebben op deze wijze 321 uitzichten meteen totale
lengte van bijna 440 kilometer de hoogste score toegekend gekregen.
Dit zijn dus uitzichten met een hoge zichtbare culturele en natuurlijke
kernkwaliteitvan hetlandschap dan wel potentiéle herkenbaarheid van de
landschapscomponenten; zijhebben de grootste kans om te voldoen aan
deeisendieaan een panoramaworden gesteld. De meeste van deze cul-
turele en natuurlijke kernkwaliteiten van het landschap zijn te vinden in de
uitzichtenvanaf de snelwegen door het Groene Hart, in Zuid-Limburg,
langsde aA7endeAginNoord-Holland, in Flevoland enin Friesland.

Ook de kaart‘Beleving historische kenmerkendheid’ (Alterra2006) biedt
indicatoren dieinzichtgevenin de mogelijke kwalitatieve potenties van
de uitzichten. Het gaat hierbijom agrarische gebouwen, archeologische
monumenten, kastelen/landhuizen, kerken, molens, andere gebouwen,
vestingwerken en weg- en waterwerken. In Nederland hebben 16 uit-
zichten, meteentotale lengte van 47 kilometer, een score van 4 of hoger
(ziefiguur 3). Deze uitzichten meteen hoog gewaardeerde belevingvan
historische kenmerkendheid zijn overal langs het snelwegennet te vinden.
Of de elementen uit deze kaarten in de uitzichten ook werkelijk zichtbaar
zijn, isalleen te bepalen op basis van de zichtbaartijdsmethodiek (zie
bijlage 1: Zichtbaartijd en de toepassing daarvanin de studiegebieden

in de volgende hoofdstukken).




Figuur1. Uitzichten langs het geselecteerde snelwegennet
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Figuur2.De culturele en natuurlijke kernkwaliteiten van hetlandschap per uitzicht
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Figuur3.Debeleving historische kenmerkendheid per uitzicht
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Figuur 4. Overzichtvan uitzichten onderdruk van ‘vaste plannen’ of ‘plannenin ontwikkeling’

(uitzichten 2003, plannen volgens de Nieuwe Kaart van Nederland versie november 2006).
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Figuurs. Potentiéle uitzichten
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Figuur 6. Bestuurlijke drukte, inaantal uitzichten én lengte naar aantal actoren
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Totslotkomen binnen de uitzichten ook verschillende landschapstypen
voor. Dezevariatiein landschapstypenis voor onze methode van belang,
omdat wij de waarneming van overgangen tussen verschillende land-
schapstypenin een uitzichtbeschouwen als een mogelijke kwaliteit van
eensnelwegpanorama. Bovendien bepaalthetlandschapstypein belang-
rijke mate de maat en schaal van de landschapscomponenten waarvan de
herkenbaarheid een crucialestapisin hetbeantwoordenvandevraag of
een uitzichteen panoramais. Bijdeselectie van de studiegebieden hebben
we daarom gelet op de aanwezigheid van verschillende landschapstypen.
Intabel 3wordtaangegeven welke landschapstypen per uitzichtvoor-
komen. Hieruit blijkt dat het grootste aantal uitzichten binnen het stads-
landschap ligt. Tegelijkertijd zijn binnen het stadslandschap, evenals
binnen hetl6sslandschap, de uitzichten het meest gefragmenteerd: de
gemiddelde lengte van de uitzichten binnen deze twee landschapstypen
bedraagto,skilometer.

Per uitzichtzijn soms meerdere landschapstypen waar te nemen.
Het maximum van vijf landschapstypen per uitzicht komtin totaal in vijf
uitzichten voor. Verder zijn er elf uitzichten met vier landschapstypen,
8o metdrielandschapstypen en 441 uitzichten met een overgang tussen
tweelandschapstypen, terwijlin 1.216 uitzichten slechts één landschaps-
type voorkomt.

Druk

Vande1.753 vitzichten in Nederland in 2003 blijken er 880 door bouw-
plannente worden bedreigd; datis 50 procent. Uitgedruktin aantal
kilometers wordt zelfs 58 procent van de uitzichten bedreigd, namelijk
1.301vande2.239 kilometer. In een derde van deze gevallen kunnen de
bouwplannen mogelijk nogworden aangepast en kan dus nog rekening
worden gehouden met de panoramagedachte.

Datwordtduidelijk als we de voor de komende jaren op stapel staande
bouwplannen-voor ‘wonen’ en ‘werken’ —uit de Nieuwe Kaartvan
Nederland (versie november2006) op onze uitzichtenkaart leggen.
Hiertoe hebben we op basis van een classificatie naar plansoorteen
indeling gemaakt naar plannen die vastliggen ("vaste plannen’) en plannen
waar in de definitieve ligging van de geplande bebouwing nog kan worden
‘geschoven’ (‘plannenin ontwikkeling”). De eerste groep wordt gevormd
doorde ‘gemeentelijke plannen’ (projecten), de bestemmingsplannenen
stedenbouwkundige plannen. De tweede groep bestaat uit de gemeente-
lijke structuurplannen, structuurvisies en structuurschetsen aangevuld
met de provinciale plannen. Waar plannen uit beide categorieén samen-
vallen, krijgt het uitzicht de classificatie 'vast plan’. Wij nemen hierbijaan
dat het bij ‘vaste plannen’ waarschijnlijk niet meer mogelijk is om bij de
inpassing ervan rekening te houden met de effecten voor snelwegpano-
rama'’s, terwijl dit bij ‘plannenin ontwikkeling’ nog wel mogelijk is’.
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Tabel1. Toptienvanrouteslangerdan 20 kilometer met procentueel het meeste uitzicht (lengte route = lengte snelweg x 2)

Toptien Wegnr.

1 A31

N

A29
NT1
A37
A7
A7
A30
A6
A44
A348

O WV 0 N [ NV, B ]

-

Zicht

(%)

8o
76
75
69
68
65
62
61
55
54

Zicht (km)

341
20,3
27,5
314
344
298,0
22,3
119,6
23,7

11,5

Lengte route

(km)

42,8
26,7
36,6
45,7
50,8
461,3
359
197,6
43,0

21,2

Lengte langste Aantal uitzichten

uitzicht (km)
10,8
6,6
8,7
6,8
6,9
37.9
9,6
12,0
4,0
2,5

perroute

14
10
9
21
23
134
17
53

21

13

Gem.lengte

uitzicht (km)

Tabel 2. Top tienvan routes langer dan 20 kilometer met procentueel het minste uitzicht (lengte route = lengte snelweg x 2)

Toptien Wegnr. Geen
zicht (%)
1 A261 92
2 A281 88
3 A76 79
4 A10 77
5 A35 77
6 A79 77
7 A20 72
8 A13 68
9 Ab7 64
10 Al 64

Tabel 3. Aantal uitzichten naarlandschapstype

Landschapstype

Aantal uitzichten

Totale lengte (km)

Gemiddelde lengte per

uitzicht naar landschapstype (km)

(Zee/
Buiten-
land)
36
50,8
1,4

Geen zicht

(km)
21,5
19,8
42,8
49,3
36,2
26,9
55/9
22,6
96,5
198,8

Duin

6,2
0,9

Lengte route

(km)

Loss

56
27,5

0,5

23,4
22,5
54.4
64,0
47,0
35,0
77.8
33,2
150,2

310,5

Rivier

377
338,8

Lengte langste Aantal uitzichten

uitzicht (km)
2,9
4,9
6,6
8,9
4,6
5,6
10,1
3,8
8,7
14,8

Stads Stuw-

wallen

705 107
358,5 68,3

0,5 0,6

perroute

Veen

216
271,3

*Doordateen aantal uitzichten in meerdere landschappenscoort, is het totaal groter dan1.753 uitzichten

11

23
27
19
19
26
14
59
101

Zand

554

53

6,8

Gem. lengte

2,4
2,0
3,1
1.5
1,5

2,2

uitzicht (km)

Zeeklei

349
5874
1,7

0,2
0,4
0,5
0,5
0,6
0,4
0,8
0,8
0,9

1,1

Totaal

2407%

2245,7

0,9

Hiernaast zijn er ook potentiéle uitzichten: locaties langs de snelweg waar
zich binnen 500 meter van de weg open landschappen bevinden (Alterra).
Afhankelijk van wat hier de barriereis tussen de snelwegen hetopen
landschap, zou het opruimen van deze barriéres een uitzicht kunnen
opleveren. Figuur 5laat zien waar deze potentiéle uitzichten liggen.

Drukte

Sinds2003isdus een groot aantal uitzichten aan hetverdwijnen. Om dit
proces enigszins te vertragen zullen lokale overheden moeten samen-
werken. De bestuurlijke complexiteit van deze opgave blijkt uit figuur 6,
waar in beeld is gebracht hoeveel bestuurlijke actoren (gemeenten en
provincies) er per uitzicht zijn.

In79 procentvan de uitzichtenvinden we twee actoren: één gemeente
en één provincie. Invijf uitzichtenis sprake van vijf actoren. De bestuur-
lijke drukte binnen de uitzichten blijkt dus wel mee te vallen.

Beleid

HetRijk heeftin de Nota Ruimte aangeven welke gebieden tot de Ruim-
telijke Hoofdstructuur worden gerekend. Voor deze hoofdstructuuris
een beleidsinstrumentarium opgetuigd of in ontwikkeling. Vallen de
uitzichten binnen deze Ruimtelijke Hoofdstructuur (RHs), dan kan voor
hetbehoud ervandusvanditinstrumentarium gebruik worden gemaakt.
We onderscheiden hier de RHs-Economie—bundelingsgebieden, eco-
nomische kerngebieden en stedelijke netwerken—en de RHs-Groen—
Nationale Landschappen, EHs-gebieden, vHs-gebieden, de natte as,
robuuste verbindingen, natuurbeschermingswetgebieden en de rijks-
bufferzones. Intotaal 479 uitzichtenliggen geheel of gedeeltelijk
binnen de RHs-Groen—datis 27 procent—tegen1.078 uitzichten
binnen de RHs-Economie—61procent; zietabel 4enss.

Naar verwachting staan binnen de RHs-Economie meer uitzichten
onderdrukdan binnen de RHs-Groen. Of ditinderdaad het geval is, blijkt
als we de hierboven onderzochte thema’s met elkaar in verband brengen.

Kwaliteit en druk

Vande 322 uitzichten met de hoogste kwaliteit blijken er 142 te worden
bedreigd. Voor 9o uitzichten (datis 28 procent) staan de plannen al vast;
voor 52 uitzichten (16 procent) (52 uitzichten) kan in de plannen nog
worden geschoven om rekening te houden met de panoramagedachte.
Datblijkt wanneer we figuur 2, die een beeld geeftvan de herkenbaarheid
van hetlandschap op nationale schaal en daarmee van de kwaliteitvan
hetuitzicht, combineren met de voor Nederland op stapel staande bouw-
plannen uitde Nieuwe Kaartvan Nederland (november 2006; zie tabel 6).

Inzichtin uitzicht

Tabel 4. Uitzichteninde RHs-Groen

Aantal uitzichten

Deels 76
Ja 403
Nee 1.274
Eindtotaal 1.753

Tabel 5. Uitzichteninde RHs-Economie

Aantal uitzichten

Deels 38
Ja 1.040
Nee 675
Eindtotaal 1.753

Lengte (km)
192,9
492,9

1.559.9

2.245,7

Lengte (km)
120,9

1.115,40

1.009,30

2.245,70

1.Bovendienzijn nietalle plannen per

definitie een bedreiging voor het uitzicht/

snelwegpanorama; ontwikkelingen
kunnen ook kansen bieden (ziein de
hoofdstukken hierna). Op nationale
schaalis hetechteronmogelijk om hier-
over uitsprakentedoen.Indithoofdstuk
gebruiken we de bewoording ‘uitzicht
onderdruk’ zonder daarmee uitspraken
tedoen of deze druk positief of negatief

IS.

Tabel 6. Culturele en natuurlijke kernkwaliteiten landschap onder druk volgens NkvN (november 2006)

1. Weinig Aantal uitzichten
Lengte (km)

2. Matig Aantal uitzichten
Lengte (km)

3. Gemiddeld Aantal uitzichten
Lengte (km)

4.Veel Aantal uitzichten

Lengte (km)

Geen plannen
207
202,8
244
289,5
242
247,6
180

196,4

Vaste plannen
183
204,5
144
245,9
124
216,7
90
166,2

Schetsplannen

Totaal
100 490
135.7 542,9
108 496
162 697,5
79 445
103,2 567.5
52 322
752 437.7

Totaal (%)

28
24
28
31
25
25
18
19

28 * 29



Kwaliteit, druk en RHS

Devolgendevraagisdan of de bedreigde hogekwaliteitsuitzichten zich
bevinden binnen de RHs-Groen dan wel binnen de RHs-Economie. In
absolute aantallen worden er buiten de RHS-Groen net zoveel uitzichten
met een hoge kwaliteit bedreigd als daarbinnen, respectievelijk 64 en 66.
DeRrHs-Groen blijkt de bedreigde uitzichten dus niet af te dekken.

Binnen de RHs-Groen ondervinden de meeste uitzichten (83) meteen
hoge kwaliteit geen druk van bouwplannen. Toch zijn er voor 41 procent
van alle uitzichten met een hoge kwaliteit binnen de RHs-Groen (57 geval-
len) wél bouwplannen gemaakt. Verder bestaan er binnen de RHs-Groen
voor 149 uitzichten met een lage kwaliteitnog geen plannen, tegenover
114 lagekwaliteitsgebieden waarvoor wél plannen zijn gemaakt. Buiten
deRHs-Groen liggen 518 uitzichten met een lage kwaliteit waarvoor geen
plannen bestaan, tegenover 79 hogekwaliteitsuitzichten waarvoor dat
wel hetgevalis; zie tabel 7.

Binnen de RHs-Economie liggen meer uitzichten met een lage kwaliteit
enwaarvoor plannen bestaan (507), dan erbuiten (207). Van de uitzichten
binnen de RHs-Economie waarvoor bouwplannen bestaan, gaat hetin 8o
procentvan de gevallen om uitzichten met een lage kwaliteit. De overige
20 procentvan de uitzichten binnen de RHs-Economie die onder druk van
bouwplannen staan, zijn dus uitzichten met een hoge kwaliteit (105). Zie
tabel 8.

Op basisvandeverhoudingen tussen het aantal uitzichten waarvoor wel
en hetaantal uitzichten waarvoor geen bouwplannen bestaan, zowel
binnende RHs-Groenals binnen de RHs-Economie, kan worden gesteld
datde provincies of wGR+-gebieden meeraan regionale afstemming van
deplanlocaties zouden moeten doen.

Koppeling naarde studiegebieden

Hierboven zijn we nagegaan waar in Nederland zich uitzichten langs de
snelwegen bevinden, en hoe deze ervoor staan als het erom gaat poten-
tiélesnelwegpanorama’s te selecteren. Voor ons onderzoek naar wat
eensnelwegpanorama nu echtis, dalen wein hetvolgende hoofdstuk
af naar hetschaalniveau waarop we de uitzichten kunnen analyseren.
De gebieden die we daarvoor bestuderen, selecteren we aan de hand
van devolgendeindicatoren:
—gebieden dievolgens onze zichtanalyse vanaf de snelweg zichtbaar
zijn.
—een gelijkeverdelingvan gebieden binnen de Nationale Landschappen
enerbuiten
—een gelijkeverdelingvan gebieden binnen de Randstad en erbuiten
—gebieden waarvolgens de Nieuwe Kaart van Nederland plannen zijn
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Tabel 7. Kwaliteit, druken RHs-Groen’

Binnen RHs- Groen

Kwaliteit Aantal uitzichten Lengte (km)
GeenPlannen 1,20f3 149 135,9

4 83 91,8
Wel plannen 1,20f3 114 170,9

4 57 94,4
Buiten RHs- Groen

Kwaliteit Aantal uitzichten Lengte (km)
Geen Plannen 1,20f3 518 552,6

4 96 103,5
Wel plannen 1,20f3 581 772,8

4 79 130,9
Tabel 8. Kwaliteit, druk en RHs-Economie?
Binnen RHs- Economie

Kwaliteit Aantal uitzichten Lengte (km)
Geen Plannen 1,20f3 317 232,1

4 111 107,3
Wel plannen 1,20f3 507 614,7

4 105 161,3
Buiten RHs- Economie

Kwaliteit Aantal uitzichten Lengte (km)
GeenPlannen 1,20f3 365 485,4

4 67 86,0
Wel plannen 1,20f3 207 358,6

4 36 79:3

—gebieden binnenverschillende landschapstypen (volgens Pols et al.

2006).

De combinatie van dezeindicatoren levertde volgende studiegebieden op

(zie figuury):
—Woerden-Bodegraven
—Houten-Nieuwengein
—0Qirschot-Moergestel
—Zevenaar-Duiven

Indeze studiegebieden werken wein hetvolgende hoofdstuk onze pano-
ramadefinitie verder uit, omin het hoofdstuk daarnaverderin te gaan op
devraagof panorama’s voor de toekomst behouden kunnen worden en,
zoja, hoe.

1. Decategorie deels RHS-Groenis nietin

detabelopgenomen

2. Decategoriedeels RHs-Economieis

nietin detabel opgenomen



Van uitzicht naar panorama



VAN UITZICHT NAARPANORAMA

Indithoofdstuk maken we aandehandvan concrete voorbeelden duidelijk
watwe precies verstaan onder een snelwegpanorama. We bekijken de
omgevingvanvier snelwegen: de A12tussen Woerden en Bodegraven,

de A12tussen Zevenaar en Duiven, de A27 tussen Houten en Nieuwegein,
ende A58tussen Oirschoten Moergestel. Deze gebieden zijn gekozen

op basisvan decriteriadiein hetvorige hoofdstuk al zijn genoemd: het uit-
zichtvanaf de snelweg, eenligging binnen de Randstad en daarbuiten, het
landschapstype binnen het uitzicht, entot slot de potentiéle bedreiging
van hetuitzicht op basis van plannen uit de Nieuwe Kaart van Nederland.

Aanpak perstudiegebied

Voor elk studiegebied bepalen we of het uitzicht al dan nieteen panorama
is. We gaan daarvoor eerst op zoek naar de begrenzing van de uitzichten
intijd en ruimte. Volgens onze definitie is erimmers sprake van een pano-
ramaalsin hetbegrensde uitzicht hetlandschap herkenbaaris. Zo defi-
niéren we de zichtbaartijd van de uitzichten (situatie 2003). Vervolgens
beschrijven we hetherkenbare landschap aan de hand van generieke
landschapscomponenten. Daarin spelen de geomorfologische analyse, die
deoervorm beschrijft, en de cultuurhistorische analyse een rol. Daarnaast
wordt gekeken of buiten de landschapseigen componenten

nogandere bijzondere bouwstenen tevinden zijn.

Totslotwordt bepaald of een uitzicht (situatie 2003) al dan nieteen
panoramais; daartoe kruisen we de twee voorgaande stappen. Zijn
binnen de zichtbaartijd van het uitzicht de landschapscomponenten
teherkennen? En zijn er eventueel andere bouwstenen die binnen dit
uitzichtvallen?

Studiegebied 1: A12 Woerden-Bodegraven

Heteerste studiegebiedis hetveenlandschap ten noordenvan de A12
tussen Woerden en Bodegraven. Dit gebied ligt op de grensvan de noor-
delijke en de zuidelijke ‘kamers’ van het Groene Hart. Sinds de gemeente
Woerdenin 1989 overging van de provincie Zuid-Holland naar Utrecht,
loopter een provinciegrens door het gebied.

Hetuitzicht vanaf de A12 wordt gekenmerkt door de kerndorpen
Woerden en Bodegraven en hetbebouwingslintlangs de Oude Rijn
(metdekleine kern Nieuwerbrug, gemeente Bodegraven). De kern-
dorpen presenteren zich aan de A12 vooral met bedrijventerreinen
rond de snelwegafslagen.

Van uitzicht naar panorama

De zichtbaartijd
Het gebied tussen Woerden en Bodegraven datlanger zichtbaar is dan
5seconden, heefteen lengte van 6 bij1,5 kilometer. Op figuur 8 (blz. 39)
valtte ziendatbinnen dit uitzicht drie deelgebieden opvallen dielang
zichtbaar zijn; de zichtbaartijd’ binnen deze gebieden loopt op tot 8o
seconden. Delangste zichtassen in dit gebied bedragen 5 kilometer.
De objecten die op deze afstand geregistreerd worden, zijn zo klein
(toppenvan bomenrijen) dat ze geen rol spelen in het uitzicht.

De componenten van het herkenbare landschap
Kenmerkend voor dit gebied is de overgang tussen hetrivierlandschap van
de OudeRijnen hetveenlandschap dat zich heeft gevormd in de kommen
van hetrivierlandschap (zie figuur 9). De eerste nederzettingenin het
gebied zijn ontstaan op de stroomrug van de Oude Rijn. Ook toen op de
stroomruggen al nederzettingen waren, heeft de Oude Rijn zich nog ver-
legd. Bodegravenis ontstaan op de oeverwal waar de Oude Bodegraven,
eenveenwatertje, in de Rijn vloeit. Woerden is ontstaan op hetkruispunt
van de Linschotenstroom en de Oude Rijn.

Delanggerektelintdorpen op de oeverwallen hebben veelal als ont-
ginningsbasis (stroomrugontginningen) gediend voor hetveenweide-
landschap. In dit gebied vinden we twee ontginningsvormen. De eerste
isdevrije opstrek?. De Noordzijderpolder (ten noorden van de Oude Rijn)
ende Zuidzijderpolder zijn op deze manier ontgonnen. De tweede ontgin-
ningsvorm is die van de cope-ontginning>. Het Oosteinde in de Barwouts-
waarder polder zijn ontgonnen vanuit een nieuw aangelegde wetering. In
de Weijpoortsche polder ten westen van Nieuwerbrug heeft de oeverwal
als cope-ontginningsbasis gediend.

Hetdroogmalenvan de poldersleidde tot hetinklinkenvan hetveen.
Om wateroverlast te voorkomen werden de kades verhoogd en werden
dijken aangelegd. De dijken rondom de polders zijn deels ook als wegin
gebruik. Naast deze structuren zijn van de oorspronkelijke ontginningen
de hoofdweteringen nog steeds in het landschap waarneembaar (zie
figuur10). Deslotenpatronen die de oorspronkelijke kavels verdeelden,
zijnintussen minder regelmatig dan van oorsprong, maar zorgen des-
ondanksvoorde herkenbaarheid van hetveenlandschap. Vooralin de
Zuidzijderpolder ende polder het Westeindeis het veenlandschap goed
herkenbaar doordat hetkavelpatroon hier loodrecht op de snelweg staat.
Door hetontginningsprincipe hadden alle nederzettingen in dit gebied
van oorsprong een lineair karakter. De meeste ontwikkelden zich langs
de OudeRijn. Andere vormden zich langs de oude veenstroompjes die op
deRijnuitkwamen of langs aangelegde weteringen. Langs derivier zijn
delosse kernenvan Zuidzijde, Noordzijde, Weipoort, Weijland, de Bree,
Nieuwerbrugen Barwoutswaarder tot een aaneengesloten lint aan elkaar
gegroeid. De oorspronkelijk structuurvan de lintbebouwingin het gebied
isontstaan op basis van de agrarische verkaveling. Enkele boerderijlinten

1. Zie bijlage 1: Zichtbaartijd.
2.Bijeenvrije opstrek zijn vanuit de
ontginningsbasis de kavels onbeperkt
naarachteren uitgebreid.
3.Indeontginningsovereenstemming
(de cope) werd een ontginningsbasis
uitgezet. Meestal werd hiervooreen
wetering gegraven. Vervolgenswerd er
eenachtergrensvastgelegd, evenwijdig
aandeontginningsbasis op zo'n1.250
meter afstand. De zijgrenzenvan het
blokwerden uitgezeten gemarkeerd
doorkades of sloten. Vervolgens werd
deoppervlakte binnenhet blok verdeeld.
Delengte was dusvaak1.250 meteren de
breedte circa11o meter. De kavels werden

van elkaar gescheiden doorsloten.




liggen binnen deze structuur van derivier af. Zo zien we in de Barwouts-
waarderpolderen Rietveldschepolder twee boerderijlinten die verder bij
deriviervandaanliggen. Vanuitlogistieke redenen werden de boerderijen
zodicht mogelijklangs de Oude Rijn gebouwd. Waar de sloten de neiging
hadden om door de aanwezige zandlagen dicht te slibben, plaatste men de
boerderijverdervanderivier af. Daarnaast liggen de boerderijen die langs
de Waarderschedijk ten zuiden van Nieuwerbrug staan verdervan de
rivier af doordat derivier sindsdien zijn loop heeft verlegd.

Dedrogere kavels op de stroomrug worden als bouwland en als boom-
gaarden gebruikt, de natte kom- en veengronden dienen als weiland.
Dekavels op de oeverwal zijn langgerekte, relatief smalle, in hoogte
aflopendevanaf de Oude Rijn. Op de hoge (droge) grond is vaak de boer-
derijtevinden met daarachter heterf, de stallenen de boomgaard. Op de
lagere gronden liggen de weiden met aan weerszijden sloten en hakhout
of wilgen. Enkele dijkenin het poldergebied zijn ook beplant met bomen
(wilgen).

De polders werden oorspronkelijk drooggemalen metbehulp van
windmolens. De enige windmolen die nogin het gebied staatis een
vijzelwatermolen: de Weijpoortsche molen. Alle polders worden
tegenwoordigdrooggemalen door moderne gemalen.

Overige bouwstenen
Bijzonder voor dit gebied zijn de watertjes de Enkele en de Dubbele
Wiericke, en de Wierickerschans. Dit gebied was het meest kwetsbare
gedeeltevan de oude Hollandse waterlinie; daaromisin 1673 de fortifica-
tievan de Enkele Wiericke uitgebouwd tot het fort de Wierickerschans,
datdusnogsteedsaanwezigis. Verder ligt de A12, dievanaf 1938 in twee
fasen werd aangelegd, op een 5 meter hoge dijk. Het zand dat nodig was
voordeze aanlegis afkomstig uitde putvan Broekhoven (Grontmij). Inde
huidige Reeuwijksepolder, ten zuiden van de A12, langs de grote of
Zuidzijderwetering en de Endelkade werd metde aanlegvan de A12 een
aantal boerderijen uitgeplaatst.

Op denoordelijke dijk van de OudeRijn ligt de vroegere straatweg
tussen Utrechten Leiden, nuis hetde provinciale weg. Op de zuidoever
bevond zich hetjaagpad. De zuidelijke dijk is nu nog steeds een doorgaan-
deweg. Metdekavelrichting mee, lopen enkele lokale wegen vanaf de
oeverwegrichtinghetnoorden en zuiden. Enkele boerderijen hebben een
(zand)-weg die vanaf de boerderij met de kavelrichting mee de polderin
loopt.

Uitzicht of panorama?
Het gebied rondom de snelweg bevindt zich op de overgang tussen twee
landschapstypen: eenrivieren- en eenveenlandschap. In de uitzicht-
analyse (zie figuur10) kunnen we zien dat het rivierlint met de achter-
liggende kavels niet zichtbaar is vanaf de snelweg. Ook de overgang
tussen de twee landschapstypenis niet te zien. Binnen 500 meter vanaf
desnelwegis echter wel hetveenlandschap goed herkenbaar (zie
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figuur10). De weteringen, sloten, dijken en overige elementen van
deoorspronkelijk ontginningen zijn goed te herkennen, vooral waar
dezestructuren dwars op de weg staan. Bovendien is de Weijpoortsche
molen dieverderopin hetlandschap staat goed zichtbaar.

Naastdezelandschapseigen componentenvinden we hier de Enkele en
de Dubbele Wiericke, watertjes van de oude Hollandse waterlinie. Deze
elementenverdelen het panoramain drie compartimenten (zie figuur 8).
Hetfort Wierickerschans is niet zichtbaar vanaf de weg.

Op basisvan deze zichtbare componenten van hetveenlandschap ende
bijzondere bouwstenen, kunnen we concluderen dat het uitzicht vanaf de
snelwegeen panoramais.

Bovendien heefthet gebied een bijzondere context: de omgevingvan
desnelwegtussen Bodegraven en Woerden maakt onderdeel uit van het
Groene Hart. Sterker nog, viadit uitzicht zijn de noordelijke en zuidelijke
kamersvan het Groene Hart met elkaar verbonden. Vanuit dat oogpuntis
hetbelangrijk dat dit uitzicht gehandhaafd blijft. Het uitzichtis daarmee
volgens onze definitie ook een contextpanorama.

Studiegebied 2: A12 Zevenaar-Duiven

Hettweedestudiegebied ligt aan de A12tegen de grens met Duitsland
tussen Zevenaar en Duiven. Het maakt deel uitvan de streek die bekend-
staatals de Liemers. Ons studiegebied beperkt zich tot het komgebied
aandenoordzijde van de A12, datloopt vanaf de gemeente Zevenaar tot
aan de bebouwingvan Duiventennoordenvande A12.

De zichtbaartijd
Opvallend aan dituitzichtis de grote diepte die te overzien is vanaf de snel-
weg (zie figuuri1). De langste zichtassen in dit gebied zijn 10,5 kilometer
enlopenvanafdesnelwegtotaande boomtoppenvande Veluwe. De
Veluwe vormt daarmee de achtergrond van dit grote uitzicht. Binnen de
zichtbare gebieden op de Veluwe loopt de zichtbaartijd op tot 8o secon-
den. Hetuitzicht op het gebied dat direct aan de snelweg grenst, heeft
eenlengtevan meer dan 4 kilometer. Hierin loopt de zichtbaartijd op tot
110 seconden.

De componenten van het herkenbare landschap
In dit gebied vinden we veel hoogteverschillen (zie figuuri2). Deze zijn
ontstaan vanaf de Saale-ijstijd waarin de stuwwallen van Montferland en
de Veluwe zijn gevormd. Nadat hetijs gesmolten was, hebben de Rijn en
zijnvertakkingen4 grote delenvan de stuwwal afgesleten en de diepere
geultussen de stuwwallen bedekt met dikke pakketten oud rivierzand.
Zowerder een laagterras gevormd. In dit terras zijn door de werking
van wind en water vervolgens nieuwe hoogteverschillen ontstaan.
Aanweerszijdenvan de Rijn en diens vertakkingen zijn de huidige
oeverwallen enkomgronden ontstaan.

4.Tegenwoordigde Oude Jssel, lJssel en
deWaal.

Opdehoogendrooggelegen oeverwallen, terrasruggen, dekzand-
gronden enrivierduinen die wein dit gebied vinden, ontstonden de
eerste nederzettingen. Zevenaar werd gebouwd op de oeverwal van de
Rijn. Duiven op eenrivierduin, enis later voornamelijk op de oeverwallen
vandeRijnenl)ssel uitgebouwd. Giesbeekis ontstaan op de oeverwal
langs de lssel; Didam op de dekzandgronden.

Inde komgrondenis een strokenverkavelingtoegepast. De kavels
worden begrensd door greppels ensloten. Diverse weteringenin het
gebied, de Duivensche Wetering en de Zevenaarsche wetering ontwate-
renvia Wijde Wetering en Zwalm op del)ssel ten oosten van Giesbeek.

Inditkomgebied liggen enkele boerderijen, waarvan de meeste zijn
gesitueerd op eenterrasrug. Enkele liggen aan hetlint dat vanuit Zevenaar
naar hetnoordenloopten hetuitzichtin hetoosten begrenst. Ten noorden
van Zevenaar zijn er linten ontstaan langs de Doesburgseweg.

Vanoorsprong bevindtakkerbouw zich voornamelijk op de oeverwal-
len; nuiser ook veel akkerbouw tevinden op de komgronden. Op enkele
overslaggrondenin het oeverwallengebied zijn boomgaarden aangelegd.
Ookop eenterrasrugdie nogin hetkomgebied ligt, bevindt zich een
boomgaard. Op de stuwwal achter de |Jssel ligt voornamelijk bos.

De belangrijkste verbindingswegen liggen op de overgang van oever-
wallen naar komgronden, op stroomruggenen drooggevallen overloop-
geulen. Enkele wegen zijn aangezet met boombeplanting. De structuur
van het wegenpatroonin hetkomgebied is regelmatig, evenals de kavels.

Uitzicht of panorama?
Deovergangtussenverschillende landschapstypen methun hoogte-
verschillen maken van het uitzicht een bijzonder panorama. Over de
kommen en oeverwallenvan hetrivierlandschap en derivierduinen
enterrasruggen heen, kijk je hier uit op het stuwwallenlandschap.
Dit uitzichtis bijzonder door het zicht van ruim tien kilometer over
deverschillende landschapstypen en de overgangen daartussen.

Vanaf de snelwegzijn binnen de eerste 500 meter de Zevenaarsche
weteringen dedoorsloten en greppels gescheiden strokenverkaveling
van hetkomgrondenlandschap, de broekgronden, goed zichtbaar (zie
figuur13). Hetverder vrijlege landschap op de voorgrond is hier voor-
waardevoor het bestaan en behoud van het zicht van meer dan 1o kilo-
meter. Vooral barriéres diein de toekomst mogelijk directlangs de
snelwegontstaan, vormen daarmee een bedreiging voor dit panorama.

Studiegebied 3: A27 Houten—Nieuwegein, heteiland van Schalkwijk

HetEiland van Schalkwijkis de naam voor het gebied rond de A27, dat
wordtbegrensd door de Lek, de Kromme Rijn en het Lekkanaal. Het
grotendeels open agrarische en groene ‘eiland’ dankt zijn — niet officiéle —
naam aan ditrondom gelegen water. Behalve het Eiland van Schalkwijk
valtvanaf de A27 ook het gebied rondom kasteel Heemstede op.

Van uitzicht naar panorama

De zichtbaartijd
In ditstudiegebied zijn de uitzichten sterk gefragmenteerd (zie figuur14).
Intotaal vinden we hier zes zichtfragmenten die al dan niet met elkaar ver-
bonden zijn. In onze analyses hebben we ons gericht op (twee groepen)
uitzichten daarvan: hetzicht op heteiland van Schalkwijk en het zicht op
kasteel Heemstede.

Heteiland van Schalkwijk is het belangrijkste uitzicht voor de automobilist
dievanuithet zuiden komtaanrijden; heteiland is zichtbaar vanaf de brug
overde Lek totaan de bebouwingvan Houten. Dituitzicht bestaat uit
tweedelen: hetuitzicht over de Lek en het uitzicht na hettankstation en
deafslag Nieuwegein. Het eerste uitzicht heeft een lengte van 1,3 kilo-
meter en een diepte van meer dan 7 kilometer dwars over derivier en tot
4,5 kilometer op heteiland van Schalkwijk. Binnen dit zicht zijn plekken
tot30 seconden zichtbaar. Hettweede uitzicht, nade afslagen het tank-
station, is1,5 kilometerlangen 4,5 kilometer diep. De langste zichtassen
zijn hier 4,5 kilometer, maar die zichtassen hebben een lage zichtbaartijd
van maximaal 30 seconden.

Hetuitzicht op hetkasteel Heemstede ziet de automobilist vanaf de
andere kantvan de snelweg, komende uit Utrecht. Op de snelweg mag
hier maximaal 100 kilometer per uur worden gereden. Het uitzichtop het
kasteelvoldoet maar netaan onze eis dat een uitzicht minimaal 500 meter
diep moetzijn. Over een lengte van 600 meter is het gebied tot 550 meter
diep. De hoogste zichtbaartijd binnen dit gebied ligt rond de 22 seconden.

De componenten van het herkenbare landschap
Devraagrijst of binnen bovengenoemde uitzichtfragmenten wel gespro-
ken kanwordenvan een herkenbaar landschap. Het Eiland van Schalkwijk
ligtin het Kromme Rijn- en Lek-gebied. De stroomrug waar Houten op
ligt, is ontstaan door de verschillende stroomgebieden die de Kromme
Rijn heeft gehad: derivier verplaatste zich in de loop der tijd van ligging,
oude beddingensslibden dan langzaam dicht. Sinds omstreeks 500 v.Chr.
volgtde Kromme Rijn ongeveer het huidige tracé (zie figuur1s). De
gevormde oeverwallen met de dichtgeslibde beddingen vormden
destroomruggen. Op een aantal plaatsen bleef eenrestgeul vanderivier
achterals een smalle natuurlijke watergang. De meeste restgeulen zijn

verdwenen, maar een aantal bestaatnog: de Kromme Sloot, de Oosterlaak

endeRietsloot. Deze worden onderhouden als watergang om overtollig
water af tevoeren. Karakteristiek voor deze stroomruggronden s de
ruimtelijke structuur met een onregelmatige blok- of stroomvormige ver-
kavelingenbochtige wegen. Hieronder liggen de komgronden waar de
verkaveling regelmatigen strookvorming is, door de cope-ontginningen
van hetveen (zie figuur16). In het gebied vinden we nog een groot aantal
weteringen terug die horen bij de cope-ontginning. De Schalwijkse wete-
ring, de Houtense wetering en de Waalse wetering voeren water naar de
Vaartse Rijn. De kommen hadden oorspronkelijk een moerassig karakter.

5.Eenstroomrug bestaat uiteenrivier-
bedding metaantwee zijden een oever-
wal en daarachter weerderivierkommen.
Alsderivier buiten haaroeverstrad,
werdenaan weerskantenvan de bedding
grind, zand enkleiafgezet. Het grovere,
zwaardere materiaal bezonk dicht bijde
bedding, hierdoor ontstonden de oever-
wallen. Delichtere, fijnere kleideeltjes
bezonkenachter de oeverwallenen
vormden daar dikke kleilagen, de

zogenaamde komklei.
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Hethoogteverschil tussen de stroomrug en de komgrondenvan Schalk-
wijk bedraagt 2,5 meter. Door de afdamming (rond 1122) en later de dijk
langs de Kromme Rijn (rond 1150) overstroomden de komgebieden niet
meer en konden ze ontgonnen worden. De ontginning van het gebied is
begonnenvanaf Houten, dat eerder was ontstaan op de vele hooggelegen
zandruggendievan oost naar west hetland doorsnijden.

Overige bouwstenen
Naast deze weteringen die verantwoordelijk zijn voor de waterhuis-
houdingin het gebied, vinden we hier een aantal kanalen; het Merwede-
kanaal en het Amsterdam-Rijnkanaal.

Verder kenmerkt het gebied zich door een schaarse bebouwing doordat
hetonderdeel uitmaakte van de Nieuwe Hollandse Waterlinie. Op de
oeverwalvandeLekliggenboerderijen, forten en kazematten van de
Waterlinie. Binnen de schootvelden die rond belangrijke forten lagen,
golden zeer strenge bouwvoorschriften. In geval van oorlogkonden alle
gebouwen, bomen en andere obstakels zonder enige vorm van proces
worden opgeruimd. Deze maatregelen dienden het behoud van een goed
uitzichten eenvrijschootsveld en hebben deze gebiedenlange tijd van
bebouwing gevrijwaard.

Inde groenzonetussen de A27 en Houten is nog een restant te vinden
van een mottekasteel® en zijn cirkelvormige gracht. Aan de andere kant
vandesnelwegvinden we kasteel Heemstede. Deze zeventiende-eeuwse
buitenplaatsisin1999in oude glorie hersteld. Het maakt nu deel uitvan
eenrecreatiecentrum.

Uitzicht of panorama?
Hetuitzicht over het eiland van Schalkwijk wordt getypeerd door de
overgangtussentwee landschapstypen. De snelweg doorsnijdt hier een
rivierenlandschap metin de kommen een veenlandschap. Uit de uitzicht-
zichtanalyse (zie figuur16) komt naar voren dat dit uitzichtis verkniptin
een aantal deeluitzichten, die op hun beurt ook weer verdeeld wordenin
verschillende fragmenten. Door deze fragmentatie van het uitzicht kampt
het uitzicht over de hele linie met een lage zichtbaartijd. Voorieder deel-
uitzicht geldt dat het zichtbare gebied door de fragmentatie nauwelijks
grootgenoegis om de aanwezige landschapstypen te herkennen.
Delandschapscomponenten zijn op de kaartvoor een groot deelin hun
oorspronkelijke vorm te herkennen. Een belangrijk deel van het uitzicht
wordt gevormd door de eerste 500 meter. Binnen deze zone vallen vooral
deinfrastructurele werkenvan hettankstation en de afslag naar Nieuwe-
geinop. Indedelen waar vrij uitzichtis, is de cope-ontginning goed waar-
neembaar, zijhetergkort, en nette kort om de componenten van het
landschap goedte herkennen. Vooral door de gefragmenteerdheid van
hetuitzichtis hier geen sprake van een panorama. Wanneer de barrieres
zoudenworden opgeruimd, ligt hier wel de mogelijkheid om van deze
uitzichten een panoramate maken.

SNELWEGPANORAMA'S IN NEDERLAND

Zoals uitde zichtanalyse blijkt, voldoet het westelijke uitzicht op het
kasteel met zijn afmetingen maar net aan de eis van minimaal 500 meter
zicht. Eris hier een golfbaan aangelegd. Het kasteel is een component
datdituitzicht tot (mini)panorama maakt.

Hoewel we onsin deze studie richten op snelwegen, kijken we hier
korteven naar het panoramavanuit de trein (zie figuur 38, blz. 79). Op
vier kilometer ten oosten van de snelweg loopt namelijk de spoorlijn
Utrecht-'s-Hertogenbosch. Deze spoorlijn doorkruist het eiland van
Schalkwijk. Uit de zichtberekening (voor de berekening van uitzicht
vanaf hetspoor zie bijlage viewshed) blijkt dat vanaf het spoor het
landschap goed herkenbaar is. Het Schalkwijkse lint wordtdoor de
spoorlijn doorkruist. Binnen de 500 metervan hetspooris hetlandschap
herkenbaaraan zijn componenten, en de bouwstenen van de waterlinie
en hetSchalkwijkse linttonen zich hier aan de passerende treinreizigers.
Erishierduswelsprakevaneenspoorwegpanoramaop heteilandvan
Schalkwijk.

Studiegebied 4: A58 Oirschot-Moergestel

Hetvierde en laatste studiegebied ligtin Brabant tussen de plaatsen
Oirschoten Moergestel aan de noordkantvan de A58. Vanaf de weg
heeftde automobilist zicht op een Brabants coulisselandschap. Ineen
coulisselandschap is een zekere mate van vrij uitzicht, maar dit wordt
door beplanting en bebouwing omrand: openheid en geslotenheid
wisselen elkaar af.

De zichtbaartijd
De ‘coulissen’ zijn goed herkenbaar op de kaart met de zichtanalyse
(ziefiguuriy); delang zichtbare gebieden worden scherp omrand
door barrieres. Op de kaart zijn aan de noordkant van de snelweg acht
verschillende uitzichten te onderscheiden, diein lengte variéren
tussen de 400 meter en1kilometer, en worden afgewisseld door
barrieresvariérendinlengte tussende 300 en1.200 meter. De diepten
endaarmeedezichtassenin deze ‘kamers’ variéreninlengte tussen
desoo metereni,7 kilometer. Binnen de zichtbare gebieden vinden
we plekken met een zichtbaartijd tot 35 seconden.

De componenten van het herkenbare landschap

Ditstudiegebied ligtin het zandlandschap (zie figuur18). Zo’n 800.000
jaar geleden zetten de Rijn en de Maas hier grind en zand af. Behalve door
dezerivierenisvooral tijdens de laatste twee ijstijden door de wind veel
fijn dekzand afgezet. Zo kreeg ditlandschap een licht glooiend karakter
met hoogteverschillen van enkele meters.

6.Hetbestond uiteen kunstmatig
opgeworpen heuvel, omgeven door
grachtenenwallen. Op de heuvel
stond een houten toren, omgeven

dooreen palissade.

Delager gelegen gedeelten van hetlandschap hetenslenken en de hoger
gelegen gebieden horsten. Deslenkin dit gebied wordtin het oosten
begrensd door de Peelhorstenin het westen door de Kempenhorst. In
dezeslenk ontstonden dalen met beken: de Beerze, de Rosep ende
Reusel.

Tijdens de laatsteijstijd heeft de wind zand opgeblazen uit de destijds
opgedroogde beddingenvandein noordoostelijke richting lopende
beken.Vanhetzand uitde beddingvan de Reusel werden ten westen
van het beekdal duinenrijen gevormd, voornamelijk in het gebied ten
noordoostenvan de Reusel. Indelaagten tussen deze duinen konden
door stijging van de waterspiegel aan het eind van de laatste ijstijd
(ca.10.000jaar geleden) vennen ontstaan, zoals het Hildsven. Rondom
dezevennenontstonden heidevelden.

Van oudsher hebben mensen zich gevestigd op de overgangvan hogere,

drogere delen(dekzandruggen) naar lagere, nattere gronden (beekdalen).

Opdeflankenvandehogedelen werden de gewassen verbouwd, op
delageredelenwerd hetvee geweid en hooi geoogst. Op deze wijze
ontstond een landschap meteenkleinschalige, onregelmatige en besloten
ontginning. Rond Spoordonk s dit oude ontginningslandschap nog goed
tezien.

Aanheteind van de negentiende en begin twintigste eeuw veranderde
dezevorm door de ontginning van de grote heidevelden en broekgebie-
den’.Dejonge heideontginningen hebben een meer open karakter met
eenrationele, rechtlijnige verkaveling. In het gebied ten westen van het
beekdal de Beerzeis dezejonge ontginning waar te nemen, herkenbaar
aanderechtlijnige verkaveling en grotere schaal in vergelijking met het
oudeontginningslandschap.

Ditoude nederzettingenpatroon is nog terug te vinden; de meeste
bebouwingis ontstaan op de dekzandruggen en de huidige dorpen
Moergestel en Oirschot liggen daar ook. Toen in de beekdalen de
broekbossen® werden vervangen door wei- en hooilanden, ver-
plaatsten de boerderijen zich naar derandenvan de akkersende
nieuw ontgonnen beekdalen en broeken, waardoor een lintbebouw-
inglangs de beekdalen ontstond. Langs het beekdal van de Reusel is
ditgoed waar te nemen. De bebouwingligthierop de overgangvan
het beekdal naar de dekzandrug.

Ten westenvan Oirschot liggen de Boterwijk en Lubberstraatin een
groot akkergebied. Vooral Boterwijk metde noord-zuidlopende boerde-
rijstrook is een karakteristiek agrarische nederzetting op een dekzandrug.
Langs wegenrond hetHildsven en bij de Zandstraat vinden we een con-
centratie van bebouwing; hier werd een heidegebied ontgonnen. Hetven
isomgeven door bebossingvan elzen en berken. De boerderijen dateren

Van uitzicht naar panorama

deelsuitde negentiende eeuw, maar staan op nog veel oudere boeren- 7.Broekgronden zijn moerassige

plaatsen. Eromheen liggen de akkerbodems. De wegen zijn hier nog gebieden langsrivieren.
voor een grootdeel onverhard. 8.Doordatde moerassige broekgronden
slechttoegankelijkwaren ontstonden hier
Overige bouwstenen vaak bossen, de broekbossen.
Inhet gebied zien we verder vanaf de A58 bij Moergestel een windmolen,

enin Oirschotde Sint-Petrus’ Banden Kerk. Het zicht op het dorp Oirschot

wordt gedomineerd door de 60 meter hoge stompe toren van deze kerk.

Aande zuidzijdevan de A58isin hetbos een bungalowpark gebouwd op

hetvoormaliglandgoed Stille Wille dat ligt op de grenzen van Oirschot,

Oisterwijk en Hilvarenbeek. Andere grote elementen die het gebied

doorkruisen zijn de A58 zelf, het Wilhelminakanaal en hoogspannings-

kabels. Naast deze grote infrastructuren liggen er enkele regionale wegen

dievoornamelijk over de grote dekzandruggen van dorp naar dorp lopen.

Deregionale wegen hebben rechtsvan de Beerze een bochtigverloop,

links van de Beerze in hetvoormalige heidegebied zijn ze rechter.

Uitzicht of panorama?
Het 'kralensnoer van uitzichten’ langs de A58 is het typische coulisseland-
schapvande Brabantse zandgronden. In deze uitzichten vallen de kamers
—degenerieke landschapscomponenten—samen met de begrenzing
van de uitzichten; hetlandschap is daarmee herkenbaar (zie figuur1g).
Debeplantinglangs delokale wegen en rondom de erven zijn de com-
ponentenvan hetlandschap die de uitzichten begrenzen. Dit uitzicht
isdaarmee een panorama waarbinnen het landschapstype continu een
afwisselend beeld oplevert.

Conclusie

De uitzichtenindevier studiegebieden kunnen niet allemaal zonder
meer een panorama worden genoemd. Tussen Woerden en Bodegraven,
Duiven en Zevenaar en tussen Moergestel en Oirschotiservoldoende
uitzichten hetlandschapis er goed herkenbaar. Deze drie uitzichten
zijn daarom volgens onze definitie panorama’s. In het studiegebied bij
Moergestel - Oirschot (zandlandschap) en bij Houten — Nieuwegein
(veenlandschap) is sprake van een versnipperd uitzicht. Bij Oirschoten
Moergestel geldt dat de zichtbaartijd van het uitzicht wordt begrensd
door delandschapskamersvan het coulisselandschap. Hier is de schaal
van de landschapscomponenten gelijk aan de kamers van de coulissen.
BijHouten Nieuwegein hebben we te maken met een veenlandschap
met grootschalige landschapscomponenten. Hier is de zichtbaartijd
binnen deze uitzichtfragmenten te klein om de landschapcomponenten
goed waar te nemen.
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Uitzichttussen Woerden en Bodegraven over de Enkele Wiericke

(ziefiguur1ovoor hetzichtpunt).

Bij dit uitzicht valt 9o procentvan het geprojecteerde landschap binnen
eenzonevan 500 meterlangs de snelwegq. Vanaf de snelweg zijn binnen
deze zone de generieke componentenvan hetlandschap herkenbaar.

SNELWEGPANORAMA'S IN NEDERLAND
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Figuur 8. Zichtbaartijdsanalyse Woerden
enBodegraven. Schaal1:60.000




Figuur 9. Geomorfologische kaart Woerden en Bodegraven

Figuur1o. De generieke landschaps-

componenten en de bijzondere bouw-
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Twee uitzichten bij Zevenaar en Duiven (zie figuur13 voor de zichtpunten):

uitzicht bij de Zevenaarse wetering (boven) en uitzicht over de l)ssel (onder).

=

Bij deze uitzichtenvalt 8o tot 9o procentvan het geprojecteerde landschap
binnen eenzonevan 500 meterlangs de snelweg. Vanaf de snelweg

zijn binnen deze zone de generieke componenten van hetlandschap
herkenbaar.
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Figuur11. Zichtbaartijdsanalyse Zevenaar

en Duiven. Schaal1:60.000




&

Figuur12. Geomorfologische kaart Zevenaar en Duiven

Figuur13. De generieke landschapscom-
ponenten ende bijzondere bouwstenen

Opgehoogdterrein o Zwalm van hetstudiegebied Zevenaaren Duiven.
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Twee uitzichten bijHouten en Nieuwegein (zie figuur16 voor de zichtpunten):

uitzichtover de Lek (boven) en uitzicht over het Eiland van Schalkwijk (onder).

Bij deze uitzichten valtzo'n 9o procentvan het geprojecteerde landschap
binnen een zonevan 500 meterlangs de snelweg. Vanaf de snelweg

zouden binnen deze zone de generieke componenten van hetlandschap
herkenbaar moeten zijn.
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Figuur1s. Geomorfologische kaart Houten en Nieuwegein

SNELWEGPANORAMA'S IN NEDERLAND

Opgehoogdterrein
Rivierkomvlakte
Ontgonnenveenvlakte
Rivierkom
Uiterwaard vlakte
Doorbraakafzetting
Bebouwing
Geulvan meanderend stelsel
Dekzandrug
Rivieroeverwal
Rivier-inversierug
Landduinen
Dijk

Rechts
—— Snelwegen
Zichtbaar gebied (>5sec)

Het herkenbare landschap
(binnen s0om snelweg)
[T Rivierlandschap
B stadslandschap
I veenlandschap
B Zandlandschap

Greppel

Sloot

Bouwstenen

B Bebouwing (zichtbaar,
onzichtbaar deel)

Bl Kerk

B Amsterdam Rijnkanaal, Lek en
Schalkwijkse Wetering

X Standpuntvan defotograaf

Nieuwegein

~
Cope-ontginningen \\

\S‘%
.

N

%

.
&

l’l//‘

X '(’&06
S

Figuur16. De generieke landschapscom-
ponentenende bijzondere bouwstenen

van hetstudiegebied Houtenen

Nieuwegein. Schaal1:30.000

R
BN Polder Vuylcop
=
NI
\\r.’
<
.
~
5 N
£ RN
5 PR
5] AN A
< TR
(]
-
v
2
©
2

»e

4N

Wy
Y
/4

T

”4 I
L)

-

N

- Schalkwijk

e
“s

48 - 49



Twee uitzichten tussen Oirschoten Moergestel (zie figuur 19 voor de zichtpunten):

uitzichtrichting Hild (boven) en uitzicht over de Reusel (onder).

Bij deze uitzichtenvalt zo'n 95 procent van het geprojecteerde landschap
binnen een zonevan 500 meterlangs de snelwegq. Vanaf de snelweg

zijn binnen deze zone de generieke componenten van hetlandschap
herkenbaar.
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Figuur18. Geomorfologische kaart Oirschoten Moergestel - Figuur1g. De generieke landschapscom-
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Panorama in ontwikkeling



PANORAMA IN ONTWIKKELING

Indithoofdstuk schetsen wij de ontwikkelingsmogelijkheden van uit-
zichten en panorama’s. Is een uitzicht geen panorama, danis devraaghoe
wevandit uitzicht een panorama kunnen maken. Is het uitzicht wel een
panorama, danis devraagof en hoe we dit panorama kunnen behouden.
We nemen daarvoor devier studiegebieden uit het vorige hoofdstuk
alsuitgangspunt; deze hoe-vraag bekijken we per studiegebied zowel
ruimtelijk (vanuitanalyse en ontwerp) als bestuurlijk.

Aanpak perstudiegebied

De ontwerpstrategie wordtin de eerste plaats bepaald door hetantwoord
op de hierboven gestelde vraag of een uitzichteen panoramaiis of niet.
Alshetgeen panoramais, kunje erdaneenvan maken? Enals het wel

een panoramais, kunje dit panorama dan behouden of misschien zelfs
versterken? Indetweede plaats wordt de strategie bepaald door het
programma dat de gebiedspartijen—zoals de gemeenten en de provincies
(zie bijlage 2: Geraadpleegde personen)—hier willen realiseren, en de
aard van de bedreiging (en kansen) die van deze plannen uitgaat. Deze
kansen en bedreigingbrengen weinkaartdoor te analyseren welke
invloed de plannen hebben op het begrensde uitzicht.

Binnen de ontwerpvarianten dragen we alternatieve locaties aan voor
het programma datvaltaf teleiden uitdeze plannen. We beseffen terdege
datbinnen de gebieden waar de uitzichten vallen allerlei belangen spelen,
maar wij houden hier alleen rekening met het panoramabelang, omdat we
daarinhetkadervanditonderzoek de nadruk op willenleggen. Daarmee
hebben de ontwerpen de functie om het ruimtelijk en bestuurlijk proces
datzich binnen destudiegebieden afspeelt—wanneer rekening moet
worden gehouden metde panoramagedachte—inzichtelijk te maken.

Inditonderzoek maken wevoorelk studiegebied dusin principe twee
ontwerpvarianten. Het eerste ontwerp is gemaakt op basis van de strate-
gie‘consolideren’. Het uitzichtis dan al een panorama. Uitgangspunt
van ditontwerp vormt het programma van eisen datis opgebouwd uit
deplannen die momenteel voor het gebied bestaan. Op basis van de uit-
zichtanalyse proberen wij dit nieuwe programma op zo een manier toe
tevoegenaan hetstudiegebied, dathettotale uitzicht niet verslechtert.
De tweede ontwerpvariantis de panorama-‘versterkende’. In dit ont-
werp zijn we op zoek gegaan naar de mogelijkheden om van een uitzicht
een panorama te maken of om het bestaande panoramate verbeteren.

Panoramain ontwikkeling

De bestaande plannen zijn daarbij een richtlijn voor het gewenste te rea-
liseren programma, maar het realiseren daarvan is geen noodzakelijke
voorwaarde. Om het panoramate versterken of te creéren, kunnen we
elementenin hetlandschap toevoegen enverwijderen. Terwijlin het
consoliderende ontwerp het uitzicht niet magverslechterenen heter
om gaatde nieuwe elementen te ‘verstoppen’in gebieden die buiten het
begrensde uitzichtliggen, zullenin hetversterkende ontwerp de elemen-
tenjuist wel zichtbaar zijn en bijdragen aan de belevingswaarde van het
uitzicht. We ontwikkelen hier met groene en blauwe, maar ook rode
elementen.

Onze ontwerpen zijn geen afgewogen inrichtingsvoorstellen, maar
voorbeeldenvanhoe het snelwegpanoramakan worden uitgewerkt.
We zijn daarbij uitgegaan van onze mediatheoretische definitie van een
panorama, waarbij de belevingvan hetlandschap dooreen automobilist
verbeterd kan worden.

Om antwoord tekunnen geven op devraagof en hoe we panorama'’s
voor de toekomstkunnen behouden, bekijken we ten slotte behalve

de ruimtelijke aspecten ook de bestuurlijke: hoe staan de partijenin het
panoramagebied tegenoverhetidee omin dit gebied rekeningte houden
met de beleving van snelweggebruikers? En welke mogelijkheden zien
zijdaarvoor?

In gesprekken met uiteenlopende gebiedspartijen (zie bijlage 2:
Geraadpleegde personen) hebben wij hun reacties gepeild op onze
analysesvan de huidige situatie; de situatie die ontstaatals alle plannen
van de gebiedspartijen uitgevoerd worden; én de mogelijkheden die de
consolidatie- en/of de versterkingsbenadering bieden voor het gebied.
Ook hebben we gevraagd of er eendraagvlak zou kunnen bestaan voor
hetbehouden en creérenvan eensnelwegpanorama, en naar deinstru-
mentele mogelijkheden die zij daarvoor (zouden willen) hebben. Elke
gebiedsstudie sluitdaarom af met de reacties’ van gebiedspartijen en
‘realisatiekansen en -voorwaarden’ zoals opgetekend uit de monden
van de gebiedspartijen.

Studiegebied 1: A12 Woerden-Bodegraven

Inhetvorige hoofdstuk constateerden we dat dit uitzicht de levensslag-
adervormtdie detwee kamersvan het Groene Hart met elkaar verbindt.
Daarnaast wordt ook voldaan aan de panorama-eis dat de componenten
waaruit hetlandschap is opgebouwd, zichtbaar zijn. Bovendien zorgen
de Wierickes hier als extrabouwstenen voor een positieve ervaring van
hetlandschap. We hebben hier duste maken met een panorama. Maar
wel een panoramaonder druk, wantdeverschillende gebiedspartijen
hebben heel wat plannenvoor dit gebied.

1. Hetversterkenvaneen panoramakan
hierook gelezenwordenalshetcreéren

vaneenpanorama.




Toekomstplannen voor het gebied
Voor het gebied nabij Woerden bestaan diverse plannen (zie figuur 20).
Inhet Streekplan 2005-2015 van de provincie Utrecht wordt een locatie
beschrevenvoorvier windturbines langs de a12 ten zuidwestenvan
Woerden (Provincie Utrecht 2004) (zie figuur 20: referentie 1). Het-
zelfde Streekplan heeftin het gebied een regionaal bedrijventerrein
van bruto 30 hectare opgenomen (zie figuur 20: referentie 2), bedrijven-
terrein Woerden West. Vooral het bedrijventerrein zal het panorama
kunnen beinvloeden.

Inonze analyse van de effecten op de zichtbaartijd hebben we de keuze
voordelocatie van het bedrijventerrein zelf bepaald, omdat daar nog
geen concrete plannenvoorliggen. Devoorbereidingen van dit bedrijven-
terrein zijninmiddels wel door de provincie in gang gezet en de gemeente
Woerden zal dit jaar de uiteindelijke keuze vastleggen in een Ruimtelijke
Structuurvisie.

Deplannenvoor het bedrijventerrein liggen gevoelig. De economie van
Woerden heeft baat bij een nieuw en groter bedrijventerrein, maareen
dergelijk terrein staatop gespannen voet met de kwetsbaarheid en de
openheidvan het gebied. De gemeente zou dit landschap juist graag
behouden en ziet het bedrijventerrein daarom liever op een andere plaats.
Ook de provincie waardeert hetlandschap en denkt bij deinpassing van dit
bedrijventerrein aan het betrekken van een substantieel groenelement
(ziefiguur20:referentie 3). Dit ter compensatie van het substantiéle
groenelementvan de landinrichting Driebruggen, datdoor de projectie
van het bedrijventerrein niet meer reéel is.

Naast het Streekplan zijn de plannenvan A12 BRAVO? vaninvloed op
hetgebied. Aan deze kantvan het panoramais een westelijke (zie

figuur 20: referentie 4) en zuidelijke randweg voor Woerden gepland.
Hetontwerp voor de zuidelijke randwegis klaar en de eerste werkzaam-
hedenvoordeuitvoering beginnenin2007; eind 2010 moetde wegopen
voor hetverkeer. Derealisatie van de westelijke randweglaat nogop zich
wachten, omdat er nog geen financiéle dekking voor bestaat. Koppeling
aandeontwikkeling van het bedrijventerrein Woerden West ligt voor
dehand, maarrondom dit bedrijventerrein zijn, zoals gezegd veel onze-
kerheden. Hettracé van de westelijke randweg op de kaartis dan ook
indicatief.

Ookaanhetandereeindevanhet panorama, bijhet dorp Bodegraven,
bestaan de nodige bebouwingsplannen. Zowel het bedrijventerrein
Groote Weteringaan hetbeginvan hetdorp wordtin oostelijke richting
uitgebreid (met 8 hectare), als de woonwijk Weideveld die tussen dit
bedrijventerrein en hetspoorin ligt (met circa200 woningen boven
op de bestaande 760) ( zie figuur 20: referentie 5). Daarnaast werkt
Bodegraven aan een ‘dorpsafronding oost’ (zie figuur 20: referentie 6
en ), een groene overgang met bebouwing naar het open veenweide-
gebied. Hetisvolgens zowel de provincie als de gemeente Bodegraven
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debedoelingdatBodegraven hiermee aan de oostzijde een robuuste
enkrachtige afrondingkrijgt gebaseerd op water, groen en recreatieve
routes.

Behalve ontwikkelingen aan de randen van het panorama zijn er ook
nog plannen middenin. Zo wordtde kern Nieuwerbrug uitgebreid met
ongeveer 100 woningen volgens het plan De Wijde Wiericke (zie figuur
20: referentie 8). Daarnaastis er maximaal 5 hectare gereserveerd voor
een Werklint Nieuwerbrug (zie figuur 20: referentie 9) waarin bedrijven
dieuitdekern Nieuwerbrug geplaatstworden, een plek kunnenkrijgen.
Ditwerklintwordt ‘landschappelijk duurzaamingepast eningericht met
veel groen en water’ (Arkesteijn, Helleman & Kok 2006). De ‘achter-
laatlocaties” worden geherstructureerd, zodat ze binnen hun omgeving
passen.

Deplannenvoordorpsafrondingvan Bodegraven én de ontwikkelingen
bijNieuwerbrug zijn onderdeel van de planvorming voor het project de
OudeRijnzone (niette verwarren met de al eerder genoemde ‘Ontwik-
kelingszone Oude Rijn’ die genoemd wordtin de verkenningvande Nv
Utrecht). Het project Oude Rijnzone is benoemd tot één van de icoon-
projectenvan het Groene Hart (Projectbureau Groene Hart, 2006). De
provincies Zuid-Holland, Utrechten Noord-Holland werken in opdracht
van hetrijk aan het ontwikkelen van het Groene Hart tot een Nationaal
Landschapin de Randstad.

Behalveinde Oude Rijnzoneligt het panoramatussen Woerden en
Bodegraven op het gebied vandrieanderelcoonprojecten: de Natte As,
deVenen enhetVenster Bodegraven-Woerden. De Natte Asis een natte
ecologischeverbindingtussen hetljsselmeeren de Biesbosch. Deze
icoon moetworden geintegreerd met het Venster Bodegraven-Woerden,
datnaast deze ecologische verbinding (zie figuur 20: referentie 10) drie
hoofdopgaven kent: eenvenster bieden vanaf de A12, vanaf de spoorweg
envanaf de Wierickerschans op het Groene Hart; een hoogwaardige en
robuuste overgangvan hetstedelijk gebied naar de openheid van het
Venster; ende ontwikkelingvan Fort Wierickerschans als recreatief
knooppunten toegangspoortvoor deze Groene Hartregio (Stuurgroep
Groene Hartvan de provincies 2006).

Hetbelangvan de combinatie van vensterfunctie en ecologische
verbinding (‘perforatie’) van het A12-gebied werd al in de studies van
Houbenetal. (2000) en de Vijfde Nota over de Ruimtelijke ordening
(VROM2000) beschreven. In opdrachtvan de Stuurgroep Groene Hart
heefteen ambtelijke projectgroep de mogelijkhedenvan hetvenster
verkend. Indeze verkenning roeptde Stuurgroep o.a. op in te zetten op
een gezamenlijke provinciale aanpak van de bedrijventerreinopgave met
devormingvan maximaal éénterreinin het Venster. Deze rapportageis
inmiddels vastgesteld door de stuurgroep Groene Hart, daarmee hebben
de gemeenten en provincies aangegeven dat zij de hoofdopgaven die
uitdeze verkenningvolgen onderschrijven. De gemeente Bodegraven

2.A12BRAVO iseen clustervan projecten
rond de A12tussen Utrechten Bode-
graven, dateenaantal problemen rond
dezesnelwegenhetonderliggende
wegennetinsamenhang moetoplossen

(www.a12bravo.nl).
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ishetechter niet eens met de doelstelling om maximaal één terreinin
hetVensterterealiseren. Parallel aan deze ontwikkelingen heeftinmid-
dels ook een consortium van markt- en maatschappelijke partijen een
‘Wenkend perspectief voor de Schakel Bodegraven-Woerden’ gemaakt
(Zuid-Hollandse Milieufederatie etal. 2006). Ook hierin staat een inte-
grale planvorming om te komen toteen duurzame en hoogwaardige
inrichtingvan het gebied centraal.

De laatste partij die we hiernoemen met een visie op het panoramagebied
is Routeontwerp. Het Routeontwerp A12 heeft voor dit gebied een
‘Richtbeeld Groene Hart’ opgesteld. Mottois "Weidehart van Holland".
Hetopenhouden enversterkenvan de aanwezige panorama’s en het
ontwikkelenvan recreatietransferia en een fijnmazig recreatief netwerk
in het gebied vormen daarvoor de belangrijkste opgaven (Steunpunt
Routeontwerp 2005a). Voor de realisatie van deze opgave zijn de route-
ontwerppartijen afhankelijk van de gebiedspartijen.

Panoramaontwerp
Debovenstaande plannen hebben we verwerktin kaarten en geanaly-
seerd (zie figuur 20). Uit de zichtanalyse blijkt dat het panorama door
deaanlegvan hetbedrijventerrein Woerden West en de oostwaartse uit-
breidingvan Bodegraven bijna een kilometer korter wordt (zie figuur 28).
Dezeversmallingvan het panoramavormtde grootste bedreiging voor
deverbindingtussen de twee kamersvan het Groene Hart.

Inonze ontwerpvarianten zullen we bij het realiseren van het pro-
gramma proberen deze versmalling te voorkomen. Het programma
van eisen—dat valtaf te leiden uitde plannen van de gebiedspartijen—
hebben we panoramabreed ingezet, zonder rekening te houden met
de gemeente- of provinciegrenzen, omdat we die ondergeschiktachten
aandebegrenzingvan hetuitzicht. Bij beide varianten hebben we de
wijk Weideveld bij Bodegraven, waarvan de aanleginmiddelsis gestart,
alsonomkeerbaar beschouwd. Dit plan staat dus bij beide varianten op
dekaart. Om het uitzicht ten oosten van Bodegraven open te houden,
zoeken we binnen beide ontwerpvarianten een alternatieve locatie voor
dehier geplande bedrijvigheid en woningbouw (zie figuur 23). Bij de
consolideervariantis hetontwerpuitgangspunt het begrensde uitzicht
zoalsheterligtte behouden, bij de versterkvariant proberen we de
beleving te optimaliseren.

Consolideren
In de consolideervariant (zie figuur 21) hebben we ernaar gestreefd het
programmavan eisen te realiseren. Daarnaastis ontwerpuitgangspunt dat
binnen hetregionaal bedrijventerrein zowel de uit te plaatsen bedrijven
uitde gemeente Bodegraven als die uit Woerden een plek moeten vinden.
Ditalles willen we aanleggen buiten de contourenvan het gebied dat
zichtbaarisvanaf de snelweg; die plekken zijn aan te wijzen op basis van
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dezichtanalyse. Zovinden we langs hetlintvan de Oude Rijn kleinschalige
locaties die we verdichten met nieuwe woningbouw. Het regionale
bedrijventerrein Woerden—Bodegraven kan op deze manier worden
gerealiseerd achter de bomenrijten westen van Woerden langs de snel-
weg (zie figuur 23). Het ‘substantieel groenelement’ van de landinrichting
Driebruggen wordthier getransformeerd tot park tussen de woonwijk
enhetterrein enfunctioneertals een groenschild rondom de restvan
hetbedrijventerrein.

Versterken
Voorde ontwerpvariant ‘versterken’ (zie fguur 22) kanin de eerste plaats
hetuitzicht wordenvergrootdoor de bomen directaan het beginvan het
traject te rooien. Daarnaast verwijderen we een deel van de boomgaard;
deschaal van deboomgaardis nu te grootvoor hetlandschap. Hetvenster
wordt zo met ongeveer 600 meter verlengd. Door de boomgaard
grotendeelsteverwijderen, wordt het uizicht ook dieper gemaakt
(ziefiguur 25).

Inhet nieuw gecreéerde uitzichtgebied voegen we nieuwe elementen aan
hetlandschap toe, op die plaatsen waar de landschappelijke componenten
dattoestaan en hetvanuit cultuurhistorisch perspectief logisch is (zie
figuur26). Ten oosten van Woerden is, op de plaats van een vroegere

loop van de OudeRijn, hetlintverdichtdoor toevoeging van enkele
woon-enwerkkavels. Door de toevoeging vanindividuele blokken

blijft het mogelijk ‘door het lint heen te kijken'.

Door nieuwe woningen en bedrijven toe te voegen aan de voorgrond,
wordtook een diepte-effect gecreéerd. Elementen van eenzelfde afme-
ting schuiven metverschillende ‘snelheden’ langs elkaar. De gebouwen
op devoorgrond zijn korter zichtbaar dan die verder naar achteren liggen.
Eenzelfde effect wordtbereikt door de nieuwbouw langs de A12.

Elementen die haaks op de wegstaan, geven een nog sterkere diepte-
werking (zie figuur 27). In het versterkende ontwerpis een ‘nulde
Wiericke’ toegevoegd. Dit nieuwe water wordt, naast de opvang voor
water, gebruiktals drager voor een nieuw woonlint dateen afronding
vormtvan Bodegraven aan de oostkant. Door de huizen aan beide zijden
van het water nietrechttegenover elkaar te plaatsen maar verspringend te
bouwen, ontstaat er een dynamisch beeld bij hetlangsrijden. Bovendien
wordtdedieptebeleving versterktdoor elementenvan een zelfde grootte
op gelijke afstand achterelkaar te plaatsen.

Totslot geven we het panorama een groen einde door het bedrijven-
terrein Groote Wetering bij Bodegraven metbomen te omzoomen.
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Resultaten
Voor elk ontwerp hebben we een zichtanalyse uitgevoerd. Uit de analyse
van de consolidatievariant (zie figuur 21) blijkt dat een groot deel van het
programmavan eisen gerealiseerd kan worden zonder het panorama
aantetasten (ziefiguur29). Eris—netals bij de plannen—geen rekening
gehouden metde bewonersvan Woerden West die in de huidige situatie
vrijzichthebben over het veenweidegebied. Door de woningbouw die
nu ten oosten van Bodegraven staat gepland, in te passen op kleinschalige
locatieslangs hetrivierlint, kunnen we het panorama3oo meter langer
houden danin de bestaande plannen (zie figuur 24).

Binnen deversterkingsvariantis alleen plaatsvoor kleinschalige pro-
grammatische ontwikkelingen die juist wel zichtbaar zijn en bijdragen
aandebelevingswaarde van het uitzicht. We ontwikkelen hier dus
bewust met groene, blauwe en ook rode elementen.

Hierdoor neemt de belevingswaarde binnen het uitzicht toe (zie figuur
30), wat ook te herkennenis aan de grotere variatie in de zichtbaartijden
van deverschillende plekken binnen het uitzicht. Voor grootschalige
ontwikkelingen geldt dat ze niet boven het maaiveld mogen uitsteken,
zodatze geen barriere vormen. Op die manieris er plaats voor een nulde
Wiericke en de aangezette natte asuitde plannen. Voor grootschalige
bedrijvigheidis hier geen plaats. Binnen de versterkingsvariantkunnen
we daardoor alleen het woonprogramma grotendeels realiseren; de
ruimte voor werken is beperkt. Hierdoor behoudt het panorama niet
alleenzijn lengte, we voegen er zelfs nog 600 meter aan toe door de
bomen ten westen van Woerden te rooien (zie figuur 25).

Intabel g zijn de hectares weergegeven van de drie toekomstvarianten;
deoppervlaktevan hetprogrammavan de plannenvan de gebiedspartijen
enhetdeel datdaarvan meegenomenisin de consolidatie- en verster-
kingsvariant.

Reacties op de ruimtelijke analyses en ontwerpen
De geraadpleegde partijen zijn zich allen bewust van het belang datin dit
gebied gehechtwordtaan de belevingvan het Groene Hart door automo-
bilisten. Visuele aspectenvan hetlandschap spelen een rol bijde manier
waarop ze over het gebied nadenken. Dit blijkt bijvoorbeeld uit het feit dat
indelandinrichting alle bruggen over de Wierickes vervangen worden
door éénenhetzelfdetype. Aan de andere kant zijn de programmatische
opgavenvoor ditdeelvan de Randstad forsenis er behoefte aan zowel
aansprekende mogelijkhedenvoor de panoramaontwikkeling als bestuur-
lijk lef (en middelen) om deze terealiseren.

De partijen zien de consolidatie- en transformatievarianten als waarde-
volleaanvullingop deideeén dieal voor het gebied bestaan. Geenvan de
partijen spreekteen uitgesproken voorkeur uitvoor éénvan de varianten.
Wat ze ook waarderen, is dat de panoramavoorstellen laten zien dat ont-
wikkelingenin het gebied de bestaande panorama'’s niet altijd hoeven aan
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Tabel 9. Realisatie van het programmavoor het gebied tussen Woerden en Bodegraven

indrie toekomstvarianten

Functie Plannen  Ontwerp Ontwerp

consolideren  versterken

Wonen (ha) 28 28 27
Werken (ha) 37 35 3
Windmolen (aantal) 4 - -
Groen (bomen) (ha) 24 13 1
Weghalen bomen (wordt weiland) (ha) - - 10
Water (ha) - - 3
eHs/water (ha) 164 164 164

tetasten. Of dat ontwikkelingen juist gebruikt kunnen worden om pano-
rama’s te versterken. Hetidee uit het transformatievoorstel om met lint-
bebouwinghet panoramate versterken, sluit bijvoorbeeld aan bijideeén
die leven bij de provincie Zuid-Holland. Bijde gemeenten ligt dit voorstel
overigens gevoelig; eris weinig draagvlak voor verspreide bebouwing
omdat ze bang zijn voor verrommeling. Ten oosten van Woerden wordt
momenteel wel geéxperimenteerd metde aanlegvandrie landgoederen.
Als dit succesvol blijkt, zijn er misschien kansen voor meer draagvlak voor
delintbebouwingin het panoramagebied. De gemeenten Woerden en
Bodegraven geven aan open te staan voor kleinschalige experimenten
(‘rood-voor-rood’, vereveningsconstructies) gericht op het versterken
van gebiedskwaliteiten. Binnen het project Oude Rijnzone looptnu een
discussie of ditop gemeentelijk niveau kan, of dat daarbij supervisie vanuit
deregio zou kunnen helpen.

De gemeenten en provincies uiten ook kritiek op de panoramavoorstellen;
veelal zouden ze de ontwerpen dan willen nuanceren of aanvullen. Het
belangrijkste puntvan kritiek is dat de ontwerpen volledig zijn gebaseerd
opde belevingvanaf de snelweg. Automobilisten vormen namelijk slechts
éénvande groependie hetlandschap kunnen beleven. Of zoals de pro-
vincie Zuid-Holland hetverwoordt: ... de discussie over beleving vanaf
desnelwegis eenlastig punt, maar deze methode helptom het perspectief
van de automobilist duidelijk te maken. Er zijn verschillende gezichts-
punten op een gebied, dus een bepaalde visie kan sneuvelen, maar dan
moet het wel mogelijk zijn om het eerst iberhaupt op de agenda te zetten.’
Met name bij de consolidatievoorstellen zijn er ontwikkelingen moge-
lijk die niet zichtbaar zijn vanaf de snelweg, maar wel vanaf de wegen of
woningenin het gebied. Zo kan de provincie Utrecht met de consolidatie-
voorstelleninde hand het bedrijventerrein Woerden West omarmen, ter-
wijl ditvoor bewoners enrecreantenin het gebied natuurlijk wel zichtbaar
zal zijn. Maar de eenzijdige invalshoek van het voorstel laat ook kansen
onbenutvolgensde gesprekspartners. Zois hetvolgens de provincie
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Figuur23. Verbergen/verstoppen

Figuur25. Openmaken
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Zuid-Holland een gemiste kans dat er niets wordt gedaan met Fort
Wierickerschans. Dit fortis niet zichtbaar vanaf de snelweg, maarkan
wel een belangrijke (economische) drager zijn voor de openheid van
hetgebied.

Hetvoorstel voor de ‘Nulde Wiericke” kan rekenen op waarderingvan
de gemeente Bodegraven. Bodegraven streeft zelf naar een duurzame
dorpsafrondingaan de kantvan het panorama, waarbinnen een nulde
Wiericke wellicht zou kunnen passen.

Ookvragen de gesprekspartners zich af of er nogandere voorstellen
mogelijk zijn om de panorama’s te versterken. Zowel Bodegraven als
Woerden vraagtzich bijvoorbeeld af of je al nieteen hele slag slaat door
allereclame langs de weg aan te pakken. En de provincies willen graag
weten of panorama’s ook vormgegeven kunnen worden met bijvoor-
beeld duidelijke begin- en eindmarkeringen (zoals molens en poorten).
De gemeente Bodegraven heeft hier al een start mee gemaakt, door
reclamesvan de gebouwen op het bedrijventerrein te laten verkleinen.

Endanisernogeenaantal voorstellen waar (op dit moment) te weinig
draagvlakvooris. Hetvoorstel voor lintbebouwing is al genoemd, en ook
dewaarderingvoor hetal dan nietopnemen van het bedrijventerrein-
Woerden Westkan rekenen op de verwachte reacties van de gemeente
Woerden, respectievelijk de provincie Utrecht. Wel zegt de gemeente
tekijken naar studies zoals deze over snelwegpanorama’s, voordat zij tot
uitvoering zal overgaan.

Realisatiekansen en -voorwaarden
Volgens de gemeente Bodegravenis er een landschapsvisie op het gebied
nodig om sturing te kunnen geven aan de mogelijkheden voor het pano-
rama. Zo'nvisie zou meer moeten omvatten dan alleen hetbelangvan het
panoramaen aan moeten sluiten bijde andere visies op het gebied. Ookal
geeftBodegravenaanvanoudshersterkerte zijnin hetinitiérenvan ‘rode’
ontwikkelingen, de gemeente ziet zich hierbij wel samen met Woerden in
eentrekkenderol. Provincies, recreatieschappen en andere partijen
moeten dan participerenin de planvorming. Deze partijen zijn bovendien
nodiginde uitvoeringsfase voor de herstructurering van bedrijventer-
reinen of voor de financiering, bijvoorbeeld via het Investeringsbudget
Landelijk gebied. De verregaande ambtelijke samenwerking tussen
Bodegraven en hetdorpje Reeuwijk de komende jaren kan ook kansen
biedenvoor de snelwegzone. BijRouteontwerp en het ministerie van
VROM bestaat hetidee om gebieden, mits zij hier zelf om vragen, te
ondersteunen met bijvoorbeeld (externingehuurde) landschapsarchitec-
tonische kennis, zodat projecten een landelijke uitstraling kunnen krijgen.
Datzou goed aan kunnensluiten op deideeén van beide gemeenten.

Bijhetcreéren of instand houdenvan een panoramaspelen ook de ver-
houdingen tussen de verschillende overheden eenrol. Elke gemeente
heeftwel een onderwerp waarover hetvan mening verschilt met het rijk
of de provincie. In Woerden bijvoorbeeld over bedrijventerrein Woerden
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West, enin Bodegraven over de Natte As. Ook de aangekondigde struc-
tuurvisievan hetrijk voor panorama’s en de snelwegzone wordt door
de gemeenten als mogelijke bedreiging ervaren, omdat die kan leiden
toteenaanwijzing of inpassingsplan. Het rijk kan in de structuurvisie
voor de snelwegzone hetgebied aanmerken als ‘te beschermen snel-
wegpanorama’, maar de provincie kan eeninpassingsplan maken om
zotoch het bedrijventerrein te realiseren.

De geraadpleegde partijen zijn er wel van overtuigd dat onderling
overlegen afstemming voor dit gebied steeds belangrijker worden. En
de provincies en gemeenten benadrukken bovendien dat elke vormvan
aanwijzing van bovenaf altijd ruimte moet bieden voor gebiedseigen
invulling en onderhandelingsruimte. Ook waarderen zij de agenderende
eninspirerenderol die een structuurvisie van hetrijk voor panorama'’s
kanhebben.

De gemeenten denken positief over deinvloed van hetrijk op het
waarborgen van de kwaliteitvan een gebied. Maar daarvoor achten
ze wel noodzakelijk datdeze richtlijnen (of inspirerende ontwerpen
zoalsin deze studie) worden vertaald naar gemeentelijke structuurvisies
en beeldkwaliteitsplannen. Ditvoorkomt dat als een gemeenteraad of
college na een gemeenteraadsverkiezing van kleur verschiet, de ontwik-
kelingsdruk op het gebied weer toeneemt. Volgens de provincie Zuid-
Holland blijftheteen beperking van de huidige praktijk dat functies alleen
bestemd kunnen wordenvia het bestemmingsplan. Hetis hierdoor niet
goed mogelijk om—misschien naast milieu —kwaliteiten vast te leggen.

Studiegebied 2: A12 Zevenaar-Duiven

Hetuitzichtin dit studiegebied wordt gekenmerkt door zijn grote diepte.
Zichtassen meteen lengtevan1o,5kilometer landen op de boomtoppen
van de Veluwe. Dielange zichtlijnen over verschillende landschapstypen
maken van dituitzichteen panorama. De leegte van het herkenbare
komgrondenlandschap dat binnen de eerste 500 meter vande snelweg
ligt, is hier de voorwaarde voor het bestaan van dit uitzicht. In dit gebied
moeten in de nabije toekomst een aantal plannen worden gerealiseerd.
Hetbehoudvan delegevoorgrond staatdaarmee op spel.

Toekomstplannen voor het gebied
De a12 bij Zevenaar en Duivenis een belangrijke vestigingsplaats voor
bedrijven. Datisnual het geval en zal na uitvoeringvanalle plannenin
het gebied alleen maar sterker worden (zie figuur 31). Deze grootse
bouwplannen betreffenvooral de zuidzijde van de snelweg; de noord-
zijde blijft vooralsnog een open akker- en graslandgebied. Uitdaging
volgens Routeontwerp A12is omin deze ‘ruime entree van Nederland’
tezorgen voorvoldoende afwisseling tussen de bedrijventerreinen en
deruimevergezichten op hetrivierlandschap (Steunpunt Routeontwerp
2005a).

Figuur28. Verschil inzichtbaarheid tussen de versie met plannen volgens de Nieuwe

Kaartvan Nederland (versie november2006) en de situatiein 2003

Figuur3o. Verschil in zichtbaartijd tussen de ontwerpvariant ‘versterken’ en de

situatiein 2003.
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Figuur29. Verschilin zichtbaartijd tussen de ontwerpvariant ‘consolideren’ en de situatie

in2003.
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Het gebied krijgtin het Streekplanvan Gelderland nietde hoogste land-
schappelijke status, die van ‘waardevol opengebied’; wel wordt het
gebied aangewezen als ‘karakteristiek komgebied’. Het Regionaal Plan
van de Stadsregio Arnhem Nijmegen, verleent het gebied wel de status
van ‘waardevol landschap’. Dit betekent dat ‘met uitzondering van het
themawindenergie, inaanvulling op de waardevolle open gebiedenen
waardevolle landschappen uithet Streekplan, (...)" dat het open karakter
ten noordenvan de A12 tussen Duiven/Zevenaar en Giesbeek moet
worden gehandhaafd (Stadsregio Arnhem Nijmegen, provincie
Gelderland, & Vista2007).

InhetReconstructieplan Achterhoek en Liemers en wederom het
Streekplanvande provincie Gelderland wordt een globaal begrensd
gebied en een zoekgebied aangewezen voor waterberging ten oosten
van derecreatieplasRhederlaag. In de waterbergingsgebiedenis functie-
verandering die het tijdelijk bergen van water frustreert, zoals verstede-
lijking, aanlegvan bedrijventerreinen en hervestiging van glastuinbouw,
uitgesloten. De waterbergingsgebieden worden definitief begrensd door
het waterschap en de gemeente (provincie Gelderland 2005a;provincie
Gelderland 2005b).

Naastdeze plannen op provinciaal en regionaal niveau bestaan ernogde
nodige gemeentelijke plannen. De gemeente Zevenaar wil een nieuw
bedrijventerrein aanleggen aan de zuidzijde van de A12 en houdt daarbij
explicietrekening met het uitzicht vanaf de snelweg. Het is het streven
van de gemeente om zich ‘ruimtelijk op een aantrekkelijke wijze langs de
an2te presenteren’ (KuiperCompagnons 2005) en nadrukkelijk niet ‘als
éénlanggerekt bedrijventerrein langs de A12’ (idem: 13). Met name bij
hetbedrijventerrein wordt geprobeerd hetterreininte passenin de
omgeving door eenaarden wal op terichten enrichtlijnen te geven

voor hetontwerp van de bedrijfsgebouwen

Verder naar het westen ligteen nogopen strook tussen de A12en
de Edisonstraat (figuur 31: referentie). In de toekomst kan deze
strook gebruikt worden als nieuwe locatie voor bedrijven. Nog
verder naar het westen wordt het plan Reisenakker ontwikkeld (zie
figuur 31: referentie 2). Aanvankelijk was het de bedoeling dat ook
hier een bedrijventerrein aan de snelwegwerd gebouwd, maarom
het gewenste representatieve beeld te verkrijgen heeft de gemeente-
raad gekozen voor woningbouw (Gemeente Zevenaar 2006). De
woonwijk wordtvan de snelweg afgeschermd door een aarden wal,
vergelijkbaar met de wal die wordtaangelegd bij Groot Holthuizen
& Hengeleder 11 (Kaap32006).

Hetligtin delijn der verwachting dat tussen de kernen Duiven en Zeve-
naareen nieuw verkeersknooppunt gerealiseerd zal worden. De A15 moet
worden doorgetrokken naar de A12. Volgens de bestuursovereenkomst
diedeverschillende partijen hebben gesloten, zalin 2012 met de aanleg
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van de A15 worden begonnen (Rijkswaterstaat Oost-Nederland, provincie
Gelderland, & Knooppunt Arnhem Nijmegen 2005 en Twijnstra Gudde

& Goudappel Coffeng2006). Naast de aansluiting van de A15 zal de A12
wordenverbreed voor een betere doorstroming.

Deindezestudie gebruikte variant gaat uitvan een verdiepte ligging
van de snelweg A15tussen Duiven en Zevenaar die met een fly-over op
de A12 wordtaangesloten; ditis een aanname over hoe de aansluiting
mogelijk zal worden vormgegeven (zie figuur 31: referentie 3) (zie ook
provincie Gelderland 2003a). Aandachtspuntvoor inpassing van de A1s
isdathet gebied tussen Duiven en Zevenaar in het Streekplan wordt aan-
gewezen als een gebied voor ‘groeninen omdestad’ (c10s). Deglos-
zoneisbedoeld vooropenluchtrecreatie zoals wandelen en fietsen. Bij
deaanlegwordtvoormalige landbouwgrondingericht voor de nieuwe
functie, waarbij bestaande bossen enandere landschapselementen
worden ingepast (provincie Gelderland 2005a).

Netals de gemeente Zevenaar heeft ook de gemeente Duiven een
aantal uitbreidingsplannen voor de bedrijventerreinen rond de A12. Ten
zuidenvan de A12is het bedrijventerrein Graafstaete (circa18 hectare)
in ontwikkeling (zie figuur 31: referentie 4). Op Graafstaete zullen met
name bedrijven uitde lichtere milieucategorieén (categorie 1t/m3)
worden gehuisvest (www.duiven.nl). Naast het bedrijventerrein is
begonnen met de eerste fasen van de nieuwe woonwijk De Ploen-Zuid
(www.deploenzuid.nl) (zie figuur 31: referentie 5).

Nogverder naar het westen (zie figuur 31: referentie 6), in het gebied
tussen eenvoormalige vuilstorten de 12, is een plan voor bedrijventer-
rein Seingraafin procedure (circa1o hectare netto). Dit terrein wordt
mede op verzoek van de provincie Gelderland ontwikkeld enis opgeno-
men in de regionale taakstelling voor de Stadsregio Arnhem Nijmegen.3

Aandeanderekantvande A12wordt, in aansluiting op het bestaande
terrein Roelofshoeve, Roelofshoeve Il aangelegd (zie figuur 31: referentie
7). Hetterreinisvanaf de snelweg goed herkenbaar vanwege de vuil-
verbranding. De uitbreiding heefteen totale omvangvan 20 hectare
(www.duiven.nl).

Alslaatste bedrijventerrein aan de A12isin het Regionaal Plan 2005-2020
van de Stadsregio Arnhem Nijmegen een uitbreidingvan het terrein
Centerpoortaangewezen metongeveer 15 hectare (zie figuur 31: referen-
tie 8) (Stadsregio Arnhem Nijmegen, provincie Gelderland, & Vista 2007).

Ookinditstudiegebiedis een plan voor het plaatsen van windmolens (zie
figuur 31: referentie 9). Aanvankelijk was het de bedoeling zes turbines te
plaatsen, deels op het grondgebied van de gemeente Duiven en deels op
het gebied van Zevenaar. Het planis aangepastener zullen op het grond-
gebied van Duiven nuvier windturbines met een totaal vermogen van
circa12 megawatt geplaatstworden (Gemeente Duiven 2006).

3.Inhet Toetsingsadvies over het milieu-
effectrapportendeaanvullingdaarop
van hetBedrijventerrein Seingraaf zijn
volgensde Commissie MER: (...) de
landschappelijke effectenvan het
bestemmingsplan mogelijkingrijpender
dandievandeonderzochtevariantendie
respectievelijk een zachte eneen harde
overgang naar hetrivierenlandschap
behelzen. Die afwijking zitvooral in
devrijstellingsmogelijkheid om hoge
bebouwinglangsde A12terealiserenen
daarmee eendeelvandelandschappelijke
openheid c.q. hetzichtop hetrivieren-
landschap wegte nemen.’ (Commissie

voorde milieueffectrapportage 2005)
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Panoramaontwerp
Uit onze zichtbaartijdsanalyse (zie figuur 31) blijkt dat het panorama nau-
welijks wordt bedreigd door de plannen van de lokale gebiedspartijen. Zij
houdeninhunbestemmingsplannen en streekplan dan ookal rekening
met het waardevolle open landschap dat we in dit studiegebied vinden.
Ookdestadsregio Arnhem Nijmegen onderkent de kwaliteiten van dit
gebied en houdterrekening meein hun planvorming. Het enige planvan
delokale partijen waarbij eventueel vraagtekens gezet kunnen worden,
zijnde plannenvoor hetwindmolenpark.

WEélwordthet panorama bedreigd door de aansluiting van de rijksweg
A150p de A12, waarvan alle gebiedspartijen voorstander zijn. Wordt hier
gekozenvoor deveel gekozen standaardoplossing van de fly-overdan,
zo blijkt uit onze uitzichtanalyse (zie figuur 33), dreigt het uitzicht versnip-
perdteraken. Bovendien zethetde deur op eenkiervoor het ontwikkelen
van bedrijven aan de overkantvan de A12.

Daarmee blijftvoor dit studiegebied maar één ontwerpvariant over, een
combinatie van consolideren en versterken. De opgave waarvoor we ons
gesteld zien, iseeninpassing van deze verknoping waarbij de openheid
van ditstudiegebied nietverstoord wordt.

Versterken door consolidatie
Hetverknopenviaeenfly-overkan worden gezien als eerste aantasting
van de openheid. Dergelijke ontwikkelingen zijn vaak een hellend vlak;
de gevolgenvandesprongvan Duiven over de A12indejaren tachtig zijn
hiervoorillustratief, het open gebied dat zich totdan toe tot aan de |ssel
uitstrekte, is destijds zo'n drie kilometer verkort.

Indeze versterkende variantkiezen we er dan ook voor om de openheid
tebehouden en de aansluiting van de A15 niet over maar onder de A12 door
teleggen (zie figuur 35). Met deze ingreep geven we aan dat het uitzicht
ten noordenvan de A12 waardevol genoegisom voor de toekomst te
behouden. Door ook de bomen bijde rustplaats te verwijderen, ontstaat
ereenrobuuste ‘ruime entree van Nederland’ en raakt het uitzicht niet
versnipperd (zie figuur 32).

Resultaten
Zoals gezegd hadden we bij dit studiegebied niet de opgave om een aantal
hectaren programma te realiseren, maar wilden we eeninfrastructurele
verknopinginpassen zonder verlies aan uitzicht/zichtbaarheid van het
panorama.

Inhetontwerp hebben we de verknoping meteen onderdoorgang
gerealiseerd: de A12 blijft op maaiveldniveau en de A15 duikt er onderdoor.
Ditiseen kostbare oplossing, omdat de A15 hiervoor deels onder het
grondwaterpeil komt te liggen. Als alternatief voor deze dure oplossing is
hetwellicht denkbaar om de A12 ter hoogte van de verknoping op te tillen
ende aansluiting met de A15 0p maaiveldniveau (of net boven grondwater-
peil) onder de A12 door terealiseren. Uit de uitzichtanalyse blijkt dat de
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verknopingin deversterkvariant niet negatief uitpaktvoor het uitzicht.
Integendeel, doordatde bomen die rond de rustplaats staan, geruimd zijn,
verbetert het zicht (zie figuur 34).

Deoppervlaktevanhet programmavan de plannen van gebiedspartijen
enhetdeel datdaarvan meegenomenisin de versterkende consolidatie-
variant, is samengevatin tabel1o (blz. 72).

Reacties op ruimtelijke analyses en voorstellen
De betrokken partijenin het gebied hechten waarde aan de beleefbaar-
heid van hetlandschap. Vooral in Duiven sluiten de standpuntenvan
de gemeenteraad en het college van B&w aan bij het ontwerpvoorstel
waarin hetzicht op de kom en de stuwwal wordt behouden. In Zevenaar
wordthetbelangvanbehoudvan hetuitzichtookingezien, maar gaatde
discussie rond de aansluiting vooral over deliggingvan hettracéin het
gebied tussen de kernenvan Duiven en Zevenaar: dichterbij of verder
van de bebouwingvan Zevenaar af?

Behalve de gemeenten zijn de provincie en Rijkswaterstaat betrokken
bijde gebiedsplannen. De provincie Gelderland is zich er sinds het begin
van dejaren tachtigvan bewust dat uitbreidingen (met name van de groei-
kern Duiven Westervoort) gevolgen hebben voor de openheid van dit
gebied. Rijkswaterstaat heeft recenteen projectbureau A15 opgericht,
maar heeft nog geen visie op dit gebied. Wel heeft Rijkswaterstaatin
hetverledenal aangetoond rekening te houden met de uitzichten langs
eentracé. Zozijn er regelmatig Visueel Ruimtelijke Analyses (VR A)
uitgevoerd voorinpassingsstudies.

Deverschillende partijen onderschrijven onze conclusie dat de aantak-
kingvande a15een hellend vlak zou kunnen betekenen. Als het panorama
op de kom en de stuwwal daarmee wordt aangetast, zullen vermoedelijk
meer ontwikkelingenin hetopen gebied ten noorden van de A12volgen.

Onzezichtanalyses hebbenvoor de gemeente Duiven en de provincie
duidelijk gemaakt datde sprongoverde A12die in hetverledenis gezet,
heeftgeresulteerd in twee uitzichten in plaats van één. Ze beschouwen
ditalseen belangrijke les voor de toekomst. Ook voor Routeontwerp
blijken de resultaten leerzaam te zijn. In zijn visie voor de A12 voor
deLiemerszijn geen harde uitspraken gedaan over het openhouden
van het komgebied, en datis een gemiste kans.

Bijde doorons gepresenteerde resultaten zijn echter ook kanttekenin-

gen geplaatst. Wijhebben in onze analyses de wateropgave niet meege-
nomenomdat een plat wateroppervlak het uitzicht niet zal beinvloeden.
De gemeente Duiven merkt echter op datals dit water recreatief wordt
ingericht met bijvoorbeeld bomen, hetdit zicht wel zal beinvloeden.
De gesprekspartners bij de gemeenten en provincies vragen zich verder af
of dewindturbines de belevingvan het panorama aantasten of versterken.
Zijn ze zo in te passen dat ze bijvoorbeeld juist de diepte van het panorama
versterken?
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Endanishetnogdevraagofer, ook bijeenverdiepte aantakkingvan
de A15, geluidsschermen gebruikt zullen worden. In Zevenaar speelt
dezediscussie rond de reconstructie van de A12-A18. Mogelijk zullen
omwonenden van de verlengde A15 0ok om geluidsbeperkende maat-
regelenvragen.

Realisatiekansen en -voorwaarden
De gemeenten en Routeontwerp, die veel waarde hechten aan hetbehoud
van het panorama, hebben slechts beperktinvloed op de aanlegvande
A15. Eenvan de weinige middelen die de gemeenten ter beschikking staan,
is hetontwikkelen van een eigen visie op de A15 en zo laten zien wat zij
belangrijk vinden. Andere overheden kunnen deze visie dan meenemen
inde planvorming.

De provincie zouvia het streekplan het gebied een beschermde status
kunnen geven. Ditis volgens Rijkswaterstaat momenteel de enige manier
omdebeschermingvan hetbestaande panoramavanaf de A12alseen
‘harde’ randvoorwaarde meete nemenin het programmavan wensen.
Zonder een beschermde status kunnen de panoramawaarden hooguit
worden meegenomen in projectgebonden trajecten zoals MER-studies,
ateliersof een vRAvooreeninpassingsstudie. In de afwegingvan dever-
schillende belangenin hetgebied, kan het panoramabelang dan echter
sneuvelen. Waarschijnlijk zet Rijkswaterstaat voor dit project een vorm-
gevingsplatform op waarin een goede afstemming tussen de verschillende
partijen en ontwerpende disciplines moet plaatsvinden.

Deharde planologische bescherming via het streekplanis er op dit
moment niet. Het streekplan is recent vastgesteld, evenals de regionale
uitwerking daarvan in het Regionaal Plan 2005-2020 van de Stadsregio
Arnhem Nijmegen. Bovendienisvolgens de provincie verankeringin
hetstreekplan nietvoldoende. Hetis noodzakelijk om vooraf coalities te
sluiten rond de gebiedskwaliteiten die beschermd moeten worden. Het
panoramabelang kan daar éénvan zijn en dus op deze manieralsnog
als‘harde randvoorwaarde meegenomen wordenin het planvormings-
proces. Volgens de provincieis een heldere visie op dit punt van het rijk
—een coalitietussen vVROM, venw en LNV —een belangrijke steun voor
de provincie om bepaalde gebiedskwaliteiten te beschermen.

Rijkswaterstaaten de provincie Gelderland zijn financieel de belangrijkste
partijen en zijworden dus geconfronteerd met de eventueel hogere
kostenvande aanpassingen die nodig zijn om het panorama te behouden.
Voor hettrajectvoor het knooppunt A12-A15, dus tussen de bebouwing
van Duiven en Zevenaar door, bestaan al plannen voor een half verdiepte
aanlegomoverlastvoor de bewoners zo veel mogelijk te voorkomen.

Als die erkomt, is de kans op een onderdoorgang bij het knooppunt ook
groter, denktde provincie. De gemeenten verwachten echter dateen
eventueel verzoek aan hetrijk (vRom en/of Rijkswaterstaat) om ook
deknoop teverdiepen dedruk op de gemeenten zal vergroten om extra
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Tabel10. Realisatie van programma voor het gebied tussen Zevenaar en Duivenintwee

toekomstvarianten

Programma Plannen  Versterken
Wonen (ha) 42 42
Werken (ha) 167 167

Zorg (ha) 0,2 0,2
Windmolens (aantal) 6 6
Infrastructuur (ha) 10 11
Talud (ha) 27 51
Bomen (ha) 6,8 -
Geluidsscherm/wal (ha) 6,6 6,6
Weghalen bomen (ha) - 1,61

economischedragersinhet gebied tevinden. Nieuwe ontwikkelingen
aandenoordzijde van de A12 staan uiteraard op gespannen voet metde
wens om hetuitzichtaan die kantte behouden.

De gesprekspartners bij de gemeenten, provincie, Routeontwerp en
Rijkswaterstaat gaven aan blij te zijn met onze onderzoeksmethode,
omdat die objectief laat zien watvoorinvloed gebiedsontwikkelingen
hebben op de zichtlijnen. Bovendien kloppen onze resultaten met

hun eigen waarnemingen en vermoedens. Zij pleiten daarom voor een
onderdoorgangvariant én het gebruik van zichtanalysesin bijvoorbeeld
het Milieu Effect Rapportage-tracé (MER).

Rijkswaterstaat benadruktdatin de verkennende studies ook nog
anderevarianten bekeken zullen worden dan de liggingvan hettracé
tussen Duiven en Zevenaar. Het gaatin dit stadium om het oplossen
van een verkeerskundig probleemin deregio, ennognietomde
inpassingvan een bepaalde oplossing daarvoor. Bovendien zullen
in de uiteindelijke uitvoering ook nog consortiavan marktpartijen
betrokken wordenin pps-constructies. Ook zijkunnen nog met
nieuwe oplossingen komen.

Studiegebied 3: A27 Houten-Nieuwegein

Uitde zichtanalysein hetvorige hoofdstuk bleek dat we in dit studiegebied
met een gefragmenteerd uitzicht te maken hebben. Eigenlijkis eralleen
sprakevan een minipanorama met uitzicht op kasteel Heemstede. Het
uitzichtop de cope-ontginningen ontbeert het echter aan zichtbaartijd;
deschaal van de componenten die hier het landschap vormen, is te groot
omwaarte nemenin detijd die een automobilist heeft wanneer hij ze
passeert. Het ontsnipperenvan hetuitzichtis hier de opgave omvan
hetuitzicht een panorama te maken. Daarvoor bekijken we eerst wat
deplannen zijn voor dit gebied.

Figuur33. Verschilin zichtbaarheid tussen de versie met plannen volgens Figuur34. Verschil in zichtbaartijd tussen ontwerpvariant ‘versterken’ en dessituatie in

deNieuwe Kaartvan Nederland (versie november2006) en dessituatie in 2003 2003
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Toekomstplannen voor het gebied
Eenklein deelvan hetstudiegebied rond de A27 ligt op grond van de
gemeente Nieuwegein. Deze gemeente presenteert zich ten westen
vande A27 met het bedrijvenparkin aanleg: Het Klooster (zie figuur 36:
referentie1). Ditbedrijvenpark, vanaf de A27 goed bereikbaar via afslag
28 Nieuwegein, zal vanaf de A27 vooral zichtbaar worden door de wind-
turbines die aan de snelweg worden geplaatst (zie figuur 36: referentie 2).
Hetgrootste deel van hetstudiegebied bevindt zich echter op het grond-
gebied van de gemeente Houten.

Inde plannenvan Routeontwerp is de A27 uitgeroepen tot panoramaroute
(musT & Routeontwerp 2006): ‘Leidend voor de visie op de A27 is het
uitgangspunt dat de weg te gastin zijn omgeving is en moet blijven. [...]
Panorama’s op landschappen en steden moeten maximaal ervaarbaar
worden. De naam Panoramaroute A27 staatvoor visie op een samenhan-
gendelijn die haaridentiteit en kwaliteit ontleent aan de ervaarbaarheid
van panoramische (stads)landschappen en een select aantal contactpunten
waar deze ervaring gemaximaliseerd wordt.’

Inhetstudiegebied bevinden zich volgens deze visie voor de ‘Panorama-
route A27’ twee gewenste panorama’s: kasteel Heemstede (ten westen
van afslag2g9 Houten) en de polder Schalkwijk (ten oosten van afslag 28
Nieuwegein). Aangezien deze panorama’s volgens deze visie in de huidige
situatie grotendeels al aanwezig zijn, zet Routeontwerp hiermeein op
behoud enversterkingvan bestaande kwaliteiten. Daarnaastvoorzietde
visiein een speciaal contactpuntvoor het Eiland van Schalkwijk: uitvals-
basis de Knoest bij de afslag Nieuwegein (zie figuur 36: referentie 3).

Ook zou er een bezoekerscentrum moeten komen metinformatie over
deHollandse Waterlinie.

Landschapsarchitectenbureau Vista heeftvoor dit deelgebied van
het Nationaal Landschap Nieuwe Hollandse Waterlinie (NHwWL)4 de
Gebiedsvisie Linieland (Vista 2006a) ontwikkeld. Vanaf de A27 is de
Nieuwe Hollandse Waterlinie meestal niet direct zichtbaar. Dit gaat
veranderen als de plannenvoor Linieland, dat is globaal het Eiland van
Schalkwijk en Laagraven, worden uitgevoerd. Behalve respectvolle
omgang met het nationaal erfgoed van de Waterlinie zet de Gebiedsvisie
inop eenfunctieals stedelijk uitloopgebied in de regio Utrecht. Behoud
door ontwikkelingis hetdevies.

Vooronsstudiegebied levert dit een aantal relevante plannen op,
zoalsde aanlegvan een Lusthof Laagraven, waarindoor leisure een plek
moet krijgen (zie figuur36: referentie 4). Deze lusthof wordt bovendien
omgevendoor een stevige bosrand die de grenzen volgtvan devroegere
inundatievelden en dus de voormalige waterlinie zichtbaar maakt (zie
figuur 36: referentie 5) (Vista2006a).

De gemeente Houten trekt het project Linieland van de NHwL, Dit s
bijzonder, want meestal wordt een dergelijk project getrokken door een
provincie. De gemeente Houten heeft deze taak naar zich toegetrokken,
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omdat devisie op het gebied Linieland als stedelijk uitloopgebied goed
aansluit bij haar eigen ruimtelijke visie (Gemeente Houten 20053;
Gemeente Houten 2003). In de afgelopen decennia is Houten hard
gegroeid envanaf 2007 zetde gemeente in op hetafbouwen en com-
plementerenvandestad>. Hiertoe behoren onder andere de realisatie
van de Vinex-wijk De Hoon (zie figuur 36: referentie 7) en bedrijven-
terrein de Meerpaal (zie figuur 36: referentie 8).

Het Streekplanvan Utrecht voorziet bovendien langs dit kanaal
nabij Schalkwijk een achttal windturbines (zie figuur 36:referentie 9)
(Provincie Utrecht 2004) ©.

Voor hetlandelijk gebied streeft de gemeente Houten naar een groene
slinger of corridor: een keten van groene gebieden van Utrecht-Oost/

De Uithof, via Laagraven naar het buitengebied tussen het kanaal en de
Lek bij Schalkwijk. Recreatie, de Nieuwe Hollandse Waterlinie, natuur-
ontwikkeling, ruimte voor water, verbreding van de landbouw en landelijk
wonen staan centraal bij het zoeken van nieuwe economische dragers
voor dit buitengebied. Daarbij blijft agrarisch grondgebruik wel dominant.
Dezeverwevingvan functies komt overeen met de aanduiding ‘landelijk
gebied 3: verwevingvan functies’ in het Streekplan van Utrecht (Provincie
Utrecht2004).

De Ruimtelijke Visie Houten 2015 (Gemeente Houten 2005a) staat wat
uitgebreider stil bij het Eiland van Schalkwijk. Op het eiland bevinden
zich delintdorpen Tull en 't Waal en Schalkwijk met elk op één plek een
kern. Zoals gezegd beschouwt de gemeente Houten het eiland als een
uitloopgebied voor het stedelijk gebied ten zuiden van Utrecht. Toch
ishet gebied op dit moment daarvoor maar beperkt ontwikkeld. De
recreatieve toegankelijkheid is matigen er bestaat geen samenhangend
netwerk van recreatieve voorzieningen.

In het uitvoeringsprogramma van de Ruimtelijke Visie (Gemeente
Houten 2005b) is het project ‘Ontwikkelingsperspectief Eiland van
Schalkwijk’ opgenomen. De inhoudelijke strategie is daarbijom ‘de
onaantastbaarheid’ van het gebied te vergroten (Gemeente Houten
& Arcadis 2005a; Venderbosch 2005): het gebied dient een zodanige
functie te hebben, dataantasting ervan zeer moeilijk wordt. Anders
kan het gebied op termijn ten prooivallen aan de stedelijke drukin
deregio.

Ook de ontwikkelingsvisie 2015-2030 van de Nv Utrecht (Nv Utrecht 2005)
zietkansen op het Eiland van Schalkwijk: de spoorlijn en de nabijheid van
de A2y bieden mogelijkheden voor de ontwikkeling van bijvoorbeeld
‘Schalkstad’. De plannenvoor deze nieuwe stad doken voor heteerstopin
dejaren zestig, maar zijn nog nooit uitgevoerd. Het Eiland van Schalkwijk
iseen locatievan uitersten: het gebied is 6f geschiktvoorkleine aantallen
huizen (1.000 woningenvolgens de Nv Utrecht (2005), 6f voor zeer grote
aantallen (10.000 tot 20.000 woningen) vanwege de benodigde investe-

4.DenNHwL bestrijktdevoormalige
militaire verdedigingslinie van de voor-
malige Zuiderzee (het huidige IJsselmeer)
totaan deBiesbosch en wordt geken-
merktdooreenononderbroken stelsel
vaninundatievelden enforten (zie
PanoramaKraayenhof (Luitenetal.
2004)).

5.0mdatde ondergrondkaart desituatie
van 2003 toont, is de kaartaangevuld met
het gerealiseerde gedeelte van nadie tijd
(ziefiguur 36: referentie 6).

6. Tussende Meerpaal enhet Amsterdam-
Rijnkanaal ligtnogeen strook grond van
70 hectare. Dezeisop ditmomenteen
ecologischezone. Inhetstreekplanis
deze locatie echterook opgenomen
alsreservelocatie voor toekomstige
verstedelijking. De gemeentelijke visie op
detoekomstige ruimtelijke ontwikkeling

geeftaandatdeze locatie wellicht»
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ringenindebereikbaarheid van het gebied. Tot nutoeis het gebied dus
nog gevrijwaard van deze grootschalige ontwikkelingen. Enals het aan
de gemeente Houten ligt, blijft dat ook zo.

Panoramaontwerp
Indit gebied tussen Houten en Nieuwegein is sprake van een potentieel
(context)panorama. In de omgeving van Utrecht zijn uitzichten met de
dieptedie hieraanwezigis, zeldzaam, en bovendien ligt hier een open
deelvan de Nieuwe Hollandse Waterlinie. Het uitzichtis vanaf de A27
door deafslag naar hettoekomstige bedrijventerrein ‘het Klooster” en
hettankstation ‘De Kroon’ eigenlijk in twee stukken geknipt.

De gebiedspartijen hebben grootse plannen met dit uitzicht op het
eiland van Schalkwijk, waarbij de status van panorama goed zou passen.
Uitde uitzichtanalyse (zie figuur 36) blijkt dan ook dat voor het Eiland van
Schalkwijk geen nieuwe plannenliggen die het uitzicht nog verder beper-
ken.In deversterkende ontwerpvariant zetten we in op het opruimen
van de barrieres. We werken hier geen consolidatievariant uit, omdat
ernoggeensprakeisvaneen panorama.

Versterken
Inonsontwerp leggen we de snelweg hoger, over de afrit naar Nieuwe-
gein heen (zie figuur 37). Hierdoor ontstaat er, doordat we twee uitzichten
koppelen (zie figuur39), een enorme vergroting van het uitzicht: het
gebied zelf dat zichtbaar is, wordt groter, en de tijd waarin dat gebied
zichtbaaris, wordtlanger. Verder vergroten we het uitzicht door enkele
boomgaarden parallel aan de snelweg te rooien.

Door hetuitzicht te vergroten ontstaat zicht op de cope-ontginningin
hetveenlandschap en maken we hetlandschap herkenbaar. Naastde
bestaande plannenvoor recreatie op te nemen, voorzien we in dit ont-
werp inrode ontwikkelingen die het uitzichtinteressanter moeten maken.
Karakteristiek voor het Eiland van Schalkwijk is de bebouwing in lintvorm:
het Schalkwijkselint. In de versterkende variant zetten we het bestaande
lintvanuit Schalkwijk voortin de richting van de snelweg (zie figuur 41);
hethuidige lintligt te ver van de weg om bij te dragen aan de belevingvan
dituitzicht.

Dehuidige plannenvoorzien aan de noordkantvan het studiegebiedin
leisure-gebouwen enaanplantvan bomen rond kasteel Heemstede.
Wij kiezen voor een bescheidener bosaanplant (zie figuur 40). Bovendien
verbeteren we het uitzicht door de geplande gebouwen niet directaan
desnelwegte zetten, maarjuist wat verder weg, in de zoomvan het bos.
Doordezeingrepenwordt hetzicht op het kasteel Heemstede vanaf de
snelwegvergroot.

Dewindmolensdievolgens de plannenlangs de snelweg moeten
komen, plaatsen wijlangs het Amsterdam-Rijnkanaal (zie figuur 42).
Hiermee benadrukken we derichtingvan het Amsterdam-Rijnkanaal

SNELWEGPANORAMA'S IN NEDERLAND

Tabel11. Realisatie van het programmavoor het gebied tussen Houten en Nieuwegein

intwee toekomstvarianten

Programma Plannen  Versterken Trein
Wonen (ha) (afronding Houten) 84 92 84
Werken (ha) 67 67 67
Windmolens (aantal) 8 9 9
Leisure (ha) 2 1,5 1,5
Infrastructuur (verhogen A27) o 11 o
Groen (ha) (bomen) 109 93 93
Weghalen bomen (ha) o 22 22

endedaaraan parallel staande bomenrijen. De rijwindmolens zullen al
van grote afstand te zien zijn.

Resultaten
Omvan hetuitzicht tussen Houten en Nieuwegein een panoramate
maken isvolgens onze studie een forseingreep nodig. Het zicht wordt
nu beperktdoor hettankstation en de afslag, en de herkenbaarheid
van hetlandschap laatte wensen over. Het verhogen van de snelweg bij
tankstation De Kroonis een dure ingreep om het uitzichtspectaculair te
vergroten (zie figuur 44). Hierbij moet de vraag gesteld worden of ‘het
doel het middel heiligt.

Voor ditstudiegebied hebben we niet alleen het uitzicht vanaf de snel-
weg, maar ook—met dezelfde methode—het uitzicht vanuitde trein
berekend (zie zichtanalyse trein, figuur 38). Vanaf de snelweg gezien
loopthetspoor Utrecht-'s-Hertogenbosch meer naar het oosten over het
Eiland van Schalkwijk. Door deze ligging en doordat het spoor op een dijk
ligt, ishetuitzicht vanuit de trein een vanzelfsprekender panorama. Het
Amsterdam-Rijnkanaal en de Lek vormen de uiteinden van het panorama.
De lintbebouwingvan Schalkwijk is goed te zien, want de trein rijdter
tussendoor. Ook waarneembaar zijn de karakteristieke smalle diepe
cope-ontginningen. We kunnen hier hier metrecht sprekenvaneen
spoorwegpanorama.

Reacties op ruimtelijke analyses en voorstellen
De conclusie dat het Eiland van Schalwijk vanaf de A27 (nog) geen pano-
ramais, komtvoor sommige geraadpleegde partijen als een onaangename
verrassing. Voor de gemeente Houten en Routeontwerp neemt deze
conclusie éénvandeargumenten wegom met het gebied aan deslagte
gaan. Zezijn bang datditde doodsteek kan betekenen in de strijd voor het
openhoudenvan het gebied. Ook voorde provincie Utrechtis de conclusie
eenverrassing, maar de zorg van de gemeente en Routeontwerp wordt
niet gedeeld. De provincie denktdat de waardevolle ensemblesvan de
Nieuwe Hollandse Waterlinie die in het westelijk deel van het eiland van

bestemd kanworden als bedrijvenpark
meteen zeer lage bebouwingsdichtheid
(minderdan3o procent). Voorlopigiser
nog niets besloten. Devoorgenomen
plaatsingvandedriewindmolens (ruim
100 meter hoog) langs het Amsterdam-
Rijnkanaal beperkt ook de toekomstige
gebruiksmogelijkhedenvandit gebied.
De procedureloopt, maar de bevolking
maaktveel bezwarentegen hetbestem-
mingsplanvoordewindmolensentegen

de milieuvergunning.
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Schalkwijk liggen, voldoende garantie bieden voor het duurzaam open-
houdenvanhetgebied.

De conclusie over het Eiland van Schalkwijk roept ook bij de Nv Utrecht
enigeverbazing op, met name over de analysetechniek. Vanuit veilig-
heidsoverwegingenhebben we alleen het uitzicht ter rechterzijde van de
automobilist geanalyseerd; we hebben ons dus gericht op de automobilist
dievanafde Lekbrugin derichtingvan Utrecht rijdt. Volgens de betrok-
kenenis heteilandjuistheel goed beleefbaar vanaf de andere weghelft.
Automobilisten die vanaf Utrecht Noord rijden, hebben als ze het Amster-
dam-Rijnkanaal oversteken, een prachtig groen zicht dat contrasteert met
het stedelijk gebied van Utrecht.

Routeontwerp A27 zet vraagtekens bij onze suggestie datde A2y zo ver
opgehoogd moet worden om op het Eiland van Schalkwijk de bestaande
twee uitzichten samen te laten smelten tot één panorama. Het bureau
vraagtzich af of het mogelijkis om de onderbreking van het uitzicht
voldoende te beperken door het bestaande tankstation ende afslagop te
ruimen en/of andersvorm te geven. De verhoging van de A27 is namelijk
behalve erg kostbaar, waarschijnlijk ook onhaalbaar vanwege de milieu-
hinder die ze zal opleveren, zoals geluid en uitstoot van stoffen.

Totslotheefthetveelvan de geraadpleegde partijen verbaasd datde
Nieuwe Hollandse Waterlinie op het eiland niet beleefbaar blijkt vanaf de
A27-en zelfsvanaf hethogerliggende spoor maar zeer beperkt zichtbaar
is. De plannen om een contactpunt met bezoekerscentrum aan te leggen
midden op heteiland, is dan ook niet te verdedigen met hetargument dat
automobilisten ‘verleid’ worden dit te bezoeken door hun uitzicht op de
Waterlinie. Ook plannenvan de gebiedspartijen voor een uitkijkpunt,
bijvoorbeeldin een windturbine, heeftalleenindirect een relatie met
snelwegpanorama'’s: het uitkijkpunt biedt een panoramische beleving
van de omgeving voorautomobilisten—op deze hoogte heb jeimmers
geenlastvande barrierewerkingvan de afslagen deverzorgingsplaats—
maar ditis geen snelwegpanorama omdat het gebied nietvanaf de snel-
weg beleefd wordt.

Ondanks de hierboven genoemde kritiek zien de geraadpleegde partijen
ook positieve aanknopingspuntenin onze analyses en ontwerpvoorstel.
Zo biedtvolgens de gemeente Houten hetdenken vanuit het perspectief
van de snelweg nieuwe inspiratie voor haar bestaande plannen. Bovendien
laathet ontwerpvoorstel zien dat er mogelijkheden zijn om van het Eiland
van Schalwijk wél een snelwegpanorama te maken. Dat biedthoop voor
zowel Routeontwerp als de gemeente Houten, die benadrukken dat het
belangrijkis dat er ontwikkelingsmogelijkheden zijn die het uitzicht niet
aantasten of zelfs versterken. De gemeente ging daarbij tot nu toe vooral
uitvande aanwezigheid van de Nieuwe Hollandse Waterlinie; de kansen
die hetslagenlandschap biedtvoor de versterking van het uitzicht, vormen
eenwaardevolleaanvulling. Ditsluit aan bij deideeén die er zijn voor het
beperkttoestaanvanrode ontwikkelingen om de openheid enandere
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groene kwaliteiten van het gebied te behouden en de leefbaarheid van
kleine kernenteverbeteren.

Als extrabouwstenenvoor het panorama noemt de gemeente Houten
de mogelijkheid om nieuwe dorpjes langs de Lek bij Everdingen te realise-
ren. Maar de gemeente geeft wel aan dat het toestaan van (beperkte) rode
ontwikkelingen erg gevoelig ligt bij de bewoners en de gemeenteraad.
Elke ontwikkeling zal goed gedoseerd moeten worden en de kwaliteiten
van hetlandschap zullen altijd het uitgangspunt moeten zijn.

Eenander puntuitdeanalyses envoorstellen dat goed aansluit bij
debestaande plannenvan de gebiedspartijen, zijn de bospartijen rond
kasteel Heemstede. Volgens de gemeente Houten moet deze strategie,
die ookin de gebiedsvisie Linieland gevolgd wordt, nog definitief worden
ingepland. Voor Routeontwerp A27 is hetvoorstel om de geplande
leisure-ontwikkelingin deze bosrand op te nemen waardevol, omdat
ditdan nietop een zichtlocatie aan de A27 komt.

Totslotlevertde plaatsing van windturbineslangs het Amsterdam-
Rijnkanaal teraccentueringvan deze ‘moderne’ingreep in hetlandschap
geen grote weerstand op. Ditidee komt overeen met het Streekplan’.

Realisatiekansen en -voorwaarden
De gemeente Houten istot de zomervan 2007 druk met het ontwikkelen
van eenvisie op het Eiland van Schalkwijk. Ze zoekt onder andere naar
mogelijkheden en middelen om het Eiland aantrekkelijker te maken als
stedelijk uitloopgebied. Het Streekplan duidt het gebied aan als ‘landelijk
gebied 3’ (verweving van functies)®, wat mogelijkheden biedt om beperkt
ontwikkelingen (bijvoorbeeld recreatieve) toe te staan die het gebied
economisch kunnen dragen Dit moet de gewenste tegendruk geven
om grootschalige stedelijke ontwikkelingen buiten te sluiten. Voor de
gemeente zijn studies als deze nuttigin het proces van visievorming. Pas
nade zomer wordt duidelijk welke lijn de gemeente voor het gebied wil
uitzetten en welke middelen eninstrumenten daarbij gebruikt (kunnen)
worden.

Wanneer hetrijk het Eiland van Schalkwijk zou aanwijzen als te bescher-
men panorama, kan de gemeente Houten betertegendruk bieden aan de
stedelijke ontwikkelingenin dit gebied. Maar gezien de uitkomsten van
dezestudielijkt de kans op die beschermde status klein; het gebied is
momenteel immers geen panorama. Bovendien biedteen functionele
beschermingvanhet gebied nog geen garantie voor de middelen die
nodig zijn om het gebied te behouden of te versterken.

De provincie Utrecht zegt niet veel te zien in een eventueel getrapte
aanwijzingvan het gebied, omdat de Nieuwe Hollandse Waterlinie vol-
doende garantie geeft dat het gebied open blijft. Een aanwijzing biedt
wat dat betreft geen extra bescherming.

Debenodigde verhogingvan de A2y omvan het Eiland een snelweg-
panorama te maken lijkt niet realistisch. De kosten zullen dermate hoog
uitvallen dat het niet waarschijnlijk is dat hier alleen vanwege het snel-

7. Wijhebben geen reactie gevraagd
aande gemeente Nieuwegein en/of
Bedrijventerrein op hetniet plaatsen
vandewindturbinesaldaar.
8.Indeconceptversievan hetstreekplan
kreeghetgebied de aanduiding ‘landelijk
gebied 2’ (hoofdfunctie agrarisch).
Deze categorie staatveel minder
ontwikkelingsmogelijkheden toedan
landelijk gebied 3. De gemeente Houten
heeftdaarom metsucceshiertegen
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Figuur39. Uitzichtvanaf de weg vergroten door twee afzonderlijke uitzichten samen te voegen (1+2=3)
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Figuur 0. Grote (hoge) elementen nietdirectaan de snelweg plaatsen
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weguitzicht toe besloten zal worden. Daarvoor zouden er ook andere
argumenten moeten zijn. Bovendien levert de verhoogde wegligging
waarschijnlijk extra milieu- en geluidsoverlast op. Voor beperking van

die overlast zijn geluidsschermen nodig en die zouden de ‘panoramawinst’
volledig tenietdoen.

De A2y heeftte kampen metdoorstromingsproblemen en staat daarom
opdelijstomaangepaktte worden. Voor dit werk aan de weg gaat begin-
nen, zullen er uiteenlopende studies worden verricht naar het probleem
en naar mogelijke oplossingen. Bij deze analyses en planvorming kan
de potentievanditgebied als snelwegpanoramaworden meegenomen,
zoals de mogelijkhedenvoor een andereinrichting en/of voor het
opruimenvan het bestaande tankstation en de afslag.

Totslotkan het Gemeenschappelijk OntwikkelingsBedrijf (coB) van
hetrijk ondersteuning bieden aan de ontwikkelingsmogelijkhedenvan
ditgebied®. Het o bekijkt momenteel aan de hand van de gebiedsvisie
Linieland of de Nieuwe Hollandse Waterlinie (NHWL) een pilotproject kan
worden. De NHWL is weliswaar niet zichtbaar vanaf de snelwegen kan dus
niet bijdragen aan het uitzicht, maar dit project kan wel tegendruk bieden
aan deverstedelijking.

Studiegebied 4: A58 Oirschot—Moergestel

Inhetvorige hoofdstuk hebben we laten zien dat het coulisselandschap op
dit Brabantse zandlandschap zich perfect leentvoor snelwegpanorama’s.
Parallel aan de snelwegliggen verschillende omlijste uitzichten, of
'kamers’, dievoor de passerende automobilist groot genoeg zijn om
zetekunnenbeleven. De grootste bedreiging voor ditkralensnoer

van aaneengeregen uitzichten die samen een panoramavormen, is
hetverdwijnenvandeindividuele kamers.

Toekomstplannen voor het gebied
Hetstudiegebied ligt op het grondgebied van de gemeenten Oisterwijk en
Oirschot (zie figuur 45). Van grote invloed op de toekomstige inrichting
van het gebiedis hetreconstructieplan Beerze Reusel, genoemd naar
detweebekeninhetgebied. Dit planis éénvan de zeven Brabantse
Reconstructieplannen dieals doel hebben een nieuw evenwichtte vinden
voor hetruimtegebruikin hetlandelijk gebied. In het reconstructieplan
zijndrieverschillende zones aangewezen waarbinnen de mengingvan
functiesvorm moetkrijgen. In de eerste plaats de landbouwontwikke-
lingsgebieden (Log’s) die primair geschikt zijn voor intensieve veehou-
derij. Tentweede de extensiveringgebieden die geschikt zijn voor natuur
of wonen. Ten derde de verwevingsgebieden, waarin landbouw, natuur
enlandschap, en wonen en werken met elkaar gemengd zijn (2005b).

Onderdevlagvandereconstructie wordt een grootaantal projectenin
het gebied uitgevoerd. Codrdinatie vindt plaats vanuit ‘Het Streekhuis’,
eensamenwerkingsverband vanalle betrokkenen: de gemeenten
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Qirschot, Eersel, Bladel, Reusel-De Mierden, Goirle, Hilvarenbeek,
Oisterwijk, Waterschap De Dommel, de zLT0, het bedrijfsleven, de
regionale kenniscentra, het Samenwerkingsverband Regio Eindhoven
ende Provincie Noord-Brabant (www.streekhuis.nl).

De A58 loopttussen Oirschoten Moergestel midden door landbouwont-
wikkelingsgebied Stille Wille. Het Reconstructieplan Beerze Reusel geeft
hier ruimte aan intensieve veehouderijen om uit te breiden of om zich
nieuw tevestigen. Deze ruimte is met name bedoeld voor veehouderijen
dieop eenandere plaatsin een extensiveringzone zitten en daarom zullen
moeten verhuizen. Hetreconstructieplan geeft slechts op hoofdlijnen aan
waar de nieuwe bedrijven zich mogen vestigen. Voorelk LoG moeteen
ontwikkelingsplan worden gemaakt, dat een integraal en gebiedsgericht
totaalbeeld geeft van de gewenste ontwikkeling eninrichting. Het plaat-
senvan intensieve veehouderijen is lastig, door alle (milieu)regelgeving.
De gemeenten worden daarom ondersteund door het Ontwikkelings-
bureau Intensieve Veehouderij (0BIv) en het Samenwerkingsverband
Regio Eindhoven (SRE).

Omtoteen goedeinpassingvan de nieuwe intensieve veehouderijen te
komenisinopdrachtvande provincie een beeldkwaliteitplan opgesteld
terondersteuning van hetontwikkelingsplan. In het beeldkwaliteitplan
zijn criteriaopgenomen om de veehouderijen zo goed mogelijkin het
landschapinte passen. Naastaanbevelingenvoor deindelingvan de kavel
wordter bijvoorbeeld rekening gehouden met zichtlijnen vanaf lokale
wegen (Veenenbos en Bosch landschapsarchitecten 2004). Omdat het
procesvoor het makenvan hetontwikkelingsplanvoorhetLoG nogloopt,
isop dit moment niet precies duidelijk waar en hoeveel nieuwe intensieve
veehouderijen binnen de LoG geplaatst gaan worden.

In deze studie zijn wij ervan uitgegaan dat minimaal vijf nieuwe vee-
houderijen moeten worden gevestigd in het gebied ten noordenvan de
A58 (ziefiguur 45: referentien). Bij de plaatsing van de nieuwe bedrijven
iszoveel mogelijk rekening gehouden metde eisen diein het genoemde
beeldkwaliteitplan staan. Zo zijn de bedrijven gesitueerd aan bestaande
infrastructuur, worden de nieuwe bedrijven niet tegen elkaar aan
geplaatst zodat de stallen niet samenklonteren, blijven de kruispunten
endezichtlijnenvrij, wordt er afstand gehouden tot de bestaande linten
enstaan de locatiesin het zoekgebied nieuwe bedrijven toe (Veenenbos
en Bosch landschapsarchitecten 2004). Wij richten ons op het noordelijk
deelvan hetgebied omdatontwikkelingen binnen ditdeelvanhetLoaG
de grootsteimpact zullen hebben op het uitzicht vanaf de snelweg.

Nauw verweven met hetreconstructieplanis het Streekplan uit 2002
‘Brabantin Balans’ en de uitwerkingsplannen daarvan. In het Streekplan
wordt een gebied ten westen van Oirschot aangewezen als ‘mogelijk
doorgroeigebied glastuinbouw’. Primairis dit gebied dus bedoeld voor
voortzetting of uitbreiding van de bestaande glastuinbouwbedrijven.
Daarnaast kunnen glastuinbouwbedrijven zich er vestigen, als ze elders

9. Methetin2006 opgerichte GoB wil
hetrijk slagvaardigenrisicodragend op
kunnentredeninconcreetbenoemde
gebiedsprojectenwaarin hetrijk zowel
vanuit het ruimtelijk beleid als vanuit
vastgoed belangen heeft. Ditdraagt bij
aandeuitvoering van de Nota Ruimte,
de Nota Grondbeleid enhet Programma
Andere Overheid. HetcoBisonder-
gebrachtals projectdirectie bijhet
ministerievan vROM enkan namens
verschillende departementen spreken.

(www.vrom.nl/pagina.html?id=24049)

Figuur 43. Verschilin zichtbaarheid tussen de versie met plannen volgens de Nieuwe

Kaartvan Nederland (versie november2006) en de situatiein 2003
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moeten stoppen omdat het gebied daar te kwetsbaar is (Provincie
Noord-Brabant2002). Op dit moment s nog niet precies duidelijk waar
enhoeveel kassen er nieuw gebouwd zullen worden. In onze analyse
gaanwe uitvandevestigingvanvier nieuwe glastuinbouwbedrijven
langs de A58 van elk 6 hectare (zie figuur 45: referentie 2).

Netalsindeandere studiegebieden zijn ook voor de A58 plannen om
windmolenslangs de snelwegte plaatsen: vijf stuks op nog onbekende
locaties (2005a). De provincie probeert deze plannen te koppelen aan
hetreconstructieplan. In deze studie hebben we de molens naar eigen
inzicht op de kaart gezet (zie figuur 45: referentie 3).

Middeninhet Lo Stille Wille, ten zuiden van de A58, ligt het bunga-
lowpark De Stille Wille. Een (particuliere) initiatiefnemer heeft plannen
om bijdit park een golfbaan aan teleggen. Daarbij zal hijervoor moeten
zorgen dat zijn plannen niet strijdig zijn met de andere plannenin het
gebied.

Naastde plannenvoorlandbouw, windenergie en recreatie ligter een
natuuropgave in het gebied. In het Streekplan zijn de beekdalen van de
Beerze ende Reusel aangewezen als ‘natuurontwikkelingsgebied’. Dit
gebied istevens onderdeel van de Ecologische Hoofdstructuur (EHS) uit
de Nota Ruimte. Delandbouwgrondenin die beekdalen zijn geschikt
voor het ontwikkelen van nieuwe natuur. Ruimtelijke ingrepen mogen
deze natuurontwikkeling nu of in de toekomst niet frustreren (Provincie
Noord-Brabant2002).

Voor zowel het beekdal van de Reusel als de Beerze ter hoogte van de
A58 zijn er plannen om de oude meanderende loop van de beken te her-
stellen. Bij beide beken wordt de nieuwe kronkelende loop geinspireerd
op deloopvanrondigoo. Bijbeide beken wordt ook geprobeerd de
natuurlijke waarden te verbeteren; de oeversvan de Reusel worden
bijvoorbeeldlangs de hele lengte ingericht met afwisselend rietkragen,
ruigten en moerassen, waardoor de beek over de hele lengte zichtbaar zal
zijn, ook van een afstand. Daarnaast wordt het waterbergend vermogen
van de beekdalenvergroot. Gepland is om najaar 2007 te starten met de
uitvoeringvan de werkzaamheden (Daal 2006).

Totslothebben ook de twee gemeentenin het gebied plannen langs de
A58. Met name de voorgestelde uitbreiding van Moergestelis van invioed
op hetuitzichtvanaf de snelweg. De StructuurvisiePlus Oisterwijk (vast-
gesteld op 19 mei2005 (BRO 2005)) ziet direct aan de zuidzijde van de
kern ruimte voor woningbouw (zie figuur 45:referentie 4). Op deze
locatie ‘Scheerman-A58’ zouden op termijn circa19o woningen gebouwd
kunnen worden. Daarbij zal wel rekening gehouden moeten worden met
demilieuhygiénischeinvloed van de snelweg. Eentweede locatie die op
lange termijnin aanmerking komtvoor verstedelijking is het gebied aan
dewestzijde van Moergestel tussen het bedrijventerrein Sonman en de
woningen aan de Van Rijckevorsellaan. Door de ligging van het terrein
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is het zowel geschiktvoor woningbouw als voor bedrijvigheid. Inde
StructuurvisePlus worden 140 woningen genoemd (8RO 2005).

De gemeente Oirschot wijstin haar StructuurvisiePlus (vastgesteld op
28 september 2004, (Pouderoyen compagnons 2004) ook locaties aan die
(her)ontwikkeld zullen worden als woningbouwlocatie. Vanaf de snel-
weg gezien zijn de locaties ‘bedrijventerrein Den Heuvel” in Oirschoten
delocatie aan de Merodelaanin de kern Spoordonk enigszins van belang.
Het effect op het uitzicht zal echter minimaal zijn en daarom zijn ze niet
meegenomen in deze studie.

Panoramaontwerp
De belangrijkste ontwerpopgave voor het gebiedis het behoudenvande
'kamers’in dit coulisselandschap. Het panoramais een aaneenrijgingvan
telkens nieuw uitzichten op een door bomen en bebouwing omzoomd
gebied. Bijhetrealiserenvan de plannenvolgens de Nieuwe Kaartvan
Nederland, waarbij we een aantal elementen naar eigen inzichtin het
gebied hebben geplaatst, blijkt dat de kamers verloren dreigen te gaan
(ziefiguur 50).

Consolideren
Inde consolidatievariant maken we gebruik van de coulissen om de
nieuwe intensieve veehouderijen zoveel mogelijk te verstoppen (zie
figuur 46). Op die manier kunnen we zes veehouderijen verstoppen
(ziefiguur 48). In de huidige plannen worden de kassen bij Oirschot
langs de snelweg geplaatst, wat vanzelfsprekend negatieve gevolgen
heeftvoor hetuitzicht. Wijkiezen er daarom voor om deze bedrijven
nietlangs de snelwegte plaatsen, maar juist meer naar de ‘achtergrond’.

Aan deandere kantvan het uitzicht, bij Moergestel, is op termijn een
woonwijk gepland. Ook hier kiezen we in de consolidatievariantvoor
hetverplaatsenvan het woongebied naar een plek die niet zichtbaar
isvanaf desnelweg.

Dewindmolenstotslot, worden ook nietaan de snelweg geplaatst,
maar op een afstand van ruim 1.500 meter. De grote objecten passen
zoopdeachtergrond beter bij de schaal van de kamers.

Versterken
In deversterkvariant (zie figuur 47) gebruiken we de nieuwe intensieve
veehouderijen om een nieuwe kamer te creéren (zie figuur 49). We halen
eerstbegroeiing langs de snelwegweg, zodat het uitzicht op een kamer
wordtverlengd. Vervolgensvalt dit nieuwe grote uitzicht weer te ver-
delenintwee kamers. waarbij de veehouderijin de ‘wanden’ van de
kamers worden geplaatst. Samen metde begroeiing op de ervenvormen
denieuwe veehouderijen op die manier een nieuwe coulisse. Deze aanpak
stelt wel eisen aan de vormgeving van de intensieve veehouderijen,
zowel aan dearchitectuurals aan deinrichtingvan de kavel. Het beeld-
kwaliteitsplan datvoor het Landbouwontwikkelingsgebied Stille Wille
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isopgesteld, geeft hiervoorinspiratie. Op die manier kunnen we aan
8veehouderijen plaats bieden (zie figuur 49). Door de grootte van
deglastuinbouwcomplexeniserin hetversterkende ontwerp geen
plaats voor nieuwe bedrijven. Door de toevoeging glastuinbouw kan
debelevingvan het panorama nietverbeterd worden.

Inzowel het consoliderende als het versterkende ontwerp kunnen we de
plannen om de beken de Beerze en de Reusel weer te laten meanderen,
gebruiken om hetpanoramateversterken. De kronkelende beken sluiten
goed aan bij hetlandschapstypeals ze zichtbaar gemaaktkunnen worden
vanaf de snelweg. Beide beken kunnen dan een belangrijke drager vor-
men voor het panorama. Door de liggingaan hetbegin en eind van het
traject markeren ze hetbegin en heteind van het panorama. Om het effect
zo groot mogelijk te laten zijn, zouden de beken zowel ten noorden als

ten zuidenvan de snelwegzichtbaar moeten zijn en daardoor visueel

een doorgaande (kronkelende) lijn vormen.

Resultaten
Wanneer we rekening houden met de panoramagedachte kunnen wein
beide ontwerpvarianten meerintensieve veehouderijen realiseren dan
hetaantal waarvan de plannenvariant uitgaat (zie tabel 12). Wanneer we
deveehouderijen verstoppen binnen de consolideervariant, tasten we
het panorama bovendien nietaan (zie figuur 51). In de versterkvariant
zien we dat we het panorama er zelfs mee versterken (zie figuur 52).
Doordeintensieve veehouderijenin de wanden van de kamers te plaatsen
behouden we het zicht op de kamers. Daarmee zijn we er wat deinten-
sieve veehouderijen betreft, in geslaagd om de door ons gestelde opgave
(fictiefin omvang) voor dit gebied te realiseren. Voor de glastuinbouw
hebbenweinbeidevarianten geen zinvol alternatief kunnen aanbieden.
Inde consolidatievariant blijkt de schaal van de glastuinbouw te groot
omhetindeverborgen nissenvan het coulisselandschap te verstoppen.
Het coulisselandschap versterken met deze grootschalige ingrepenis
al helemaal onmogelijk.

Reacties op ruimtelijke analyses en voorstellen
Voor we de reacties van de gemeenten op onze analyses en voorstellen
uitde doeken doen, moeten we dein beeld gebrachte plannenvoor het
gebied nuanceren. Vanalle plannen van gebiedspartijen zoals die nu op de
kaart zijn gezet (glastuinbouw, molens, intensieve veehouderijbedrijven)
isnog nieteens zeker dat ze er komen, laat staan dat bekend is waar ze
komen. Veel hangtafvan de plannen en financiéle mogelijkhedenvan
marktpartijen zoals agrariérs en energiebedrijven. De gemeenten kunnen
nietsanders doen datdeze ontwikkelingen planologisch te onderzoeken
envoorte bereiden. Bovendien zijn er geluiden vanuitde land- en tuin-
bouw dat de emissiesvan bijvoorbeeld intensieve veehouderijbedrijven
uiteindelijk door technische ontwikkelingen nihil zullen zijn; die bedrijven

SNELWEGPANORAMA'S IN NEDERLAND

Tabel12. Realisatie van programma voor het gebied tussen Oirschoten Moergestelin drie

toekomstvarianten

Programma Plannen  Consolideren Versterken
Intensieve veehouderij (ha) 12,5 14,7 20
Glastuinbouw (ha) 24 17,5 -
Wonen (ha) 7.3 8 -
Wonen/werken (ha) 8,8 8,8 8,8
Windmolens (aantal) 5 5 -
Weghalen bomen (ha) - - 2,7
Weghalen bomen (ha) o 22 22

zouden dan helemaal niet uit kwetsbare gebieden hoeven te verdwijnen.
Hetis dan ook devraagof hetnu zinvol isom met kostbare operaties deze
bedrijventeverplaatsen. Dat gezegd hebbende, is de kans wel groot dat
indit gebied de geschetste ontwikkelingen op een termijn van 5 tot 1o jaar
gaan plaatsvinden.

Voor zowel de gemeente Oirschot als de gemeente Moergestel is de ‘blik
vanaf desnelweg’ een nieuwe invalshoek. Enhoewel ze deze nieuwe
invalshoek en de bijpehorende analysetechniek waardevol noemen,
waarschuwen ze ook direct voor een te eenzijdige kijk op het gebied.
Bovendien zullen ze de belangen van de snelweggebruiker nooit stellen
bovendievandeagrariérs entuinders, bewoners en andere gebruikers
van het gebied. Maar de denkwijze waarbij wordt geprobeerd om bij
ontwikkelingenin deintensieve veehouderij rekening te houden met
de presentatie aan de snelweg (continuiteit van coulissen, aandacht
voorde‘snelwegzijde’ van een bedrijf) wordt zeker als een aanvulling
geziendie, daar waar mogelijk, kan worden meegenomenin de plan-
voorbereiding envergunningverlening.

De gemeenten plaatsen een kanttekening bij onze oplossing voor het
glastuinbouwprogramma. Als dit niet langs de snelweg wordt geprojec-
teerd (of zelfs helemaal niet toegestaan wordt, zoalsin de versterkende
variant), betekent dateen flinke stap terugin het opstellen van het ont-
wikkelingsplanvoorde LoG. De gemeente Oirschot heeft hetidee datde
locatie aan de snelweg de beste optieis, omdateldersin het gebied —zoals
inde consolidatievariant—glastuinbouwontwikkeling waarschijnlijk
wordttegengehouden, bijvoorbeeld door de provincie. Bovendien stoort
deglastuinbouw op de locaties van de consolidatievariant de beleving
van het gebied door recreanten en bewoners waarschijnlijk meer. Dat
hetlandschappelijkinpassen van glastuinbouw moeilijkis, blijkt hier
duseenste meer.

De gemeenten hebben een aanvullend idee datkan dienen als bouw-
steenvoor het panorama. In de komende jaren wordt er gewerktaan
hetterugbrengenvan de natuurlijke loop in hetdal van de Beerze, en

Zichtbaarheid in sec
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Figuur 46. Zichtbaartijd uitzicht Oirschot
en Moergestel bijde ontwerpvariant

‘consolideren’. Schaal1:30.000



een meanderende loop vande Reusel. Op de plekken waar deze wateren
de A58 kruisen, zou dit voor de automobilist beter beleefbaar kunnen
worden gemaakt'® waardoor de bekenals drager van het snelweg-
panorama kunnen functioneren.

Realisatiekansen en -voorwaarden
Indit reconstructiegebied ligt het primaat bij de landbouwontwikkelin-
gen. De gemeenteraad houdt plannen, zoals die voor de windmolens,
tegenalsze een belemmering zouden betekenen voor de land- en tuin-
bouw. Voor snelwegpanorama’s geldt hetzelfde. Als het mogelijk mocht
zijnom er rekening mee te houden zonder dat de land- en tuinbouw daar
hindervan ondervinden, zou dat prima zijn. Maar ditis niet waar in eerste
instantie de aandacht naar uitgaat.

Kortom, gegeven de huidige coalities en belangen, bestaat er voor
snelwegpanorama’sin dit gebied de mogelijkheid om te ‘promoveren’
toteen onderwerp waar bewust mee wordt omgegaan. Maar een status
als harde ‘randvoorwaarde’, zoals de milieuvoorschriften bij de intensieve
veehouderij, wordt als niet-wenselijk ervaren.

Deze studie kanvoor dit gebied dan ook vooral een agenderende
functie hebben. Integenstelling tot de drie andere studiegebieden zijn
snelweguitzichtenin ditgebied geen onderwerp van beleid of ideeén-
vorming. Welwordterin beeldkwaliteitsonderzoek rekening gehouden
met doorzichten en kruispunten van wegen, maar niet met het zicht vanaf
desnelweg.

Hetagenderenvansnelwegpanorama’s in dit gebied zou vorm kunnen
krijgen door hetonderwerp onder de aandachtte brengen van bijvoor-
beeld de provincie, de reconstructiecommissie en de provinciale milieu-
federatie. Draagvlak bij de provincie is ook belangrijk, omdat de gemeen-
tendaar zullen aankloppen voor extra geld om de panorama-ingrepen te
financieren, bijvoorbeeld via hetInvesteringsbudget Landelijk Gebied.
Voor de planvorming rond de Beerze en de Reuzel zijn Rijkswaterstaat
en Waterschap de Dommel de aangewezen partijen.

Detimingvoor deagenderingvan hetonderwerp is momenteel goed.
In het Landbouw OntwikkelingsPlan (LoP) voor het LoG Stille Willeis de
eerstestap van hetverkennenvan de milieuruimte gezet. De planvorming
richt zich nu op deinfrastructuur die nodigis voor de nieuwe ontwikke-
lingen. Bovendien wordenvolgendjaar de tweede fase reconstructie
plannen gemaakt, en daarin zouden snelwegpanorama’s meegenomen
kunnen worden op hetzelfde niveau als bijvoorbeeld de beeldkwaliteit
dienualisonderzocht. In Oirschotwordt over twee jaar een nieuw
bestemmingsplan buitengebied opgesteld. Ook daarin zouden snel-
wegpanorama’s meegenomen kunnen worden. Totslotis detiming
ook goed omdater plannen zijn om de A58 te verbreden en de Beerze
endeReusel hun natuurlijke loop terug te geven. In beide projecten
zou deverbeteringvan de belevingvanaf de snelweg meegenomen
kunnenworden.
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Ondanks deze kansen blijft het uiteindelijk de vraag hoeveel sturing de 10.Indetermenvan Francine Houben
gemeenten (en andere partijen) kunnen gaan geven aan de ontwikke- is hier dan sprake van ecologische
lingeninhetgebied. Metde plannenvoorhet Lo kunnen zij zakenin ‘perforaties’.

gang zetten, maar geen blauwdrukken maken. De exacte locaties waarop
uitbreiding en nieuwvestiging plaats gaan vinden, zijn afhankelijk van

de (grond)markt: welke ondernemers gaan bewegen? Welke kavels
komen vrij? En watis er dan mogelijk, gegeven de milieutechnische
eisen? Beeldkwaliteitseisen, eventueel aangevuld metaandachtvoor
debelevingvanaf de snelweg, zullen daar eventueel de harde kantjes

van afhalen, maar niet meer dan dat.

Conclusie

Detoepassingvan onze analyse- en ontwerpstrategie voor panorama'’s
indevier studiegebieden heeft duidelijk gemaakt dat kwaliteitseisen
voor panorama’s moeilijk zijn vast te leggen. Elk (studie)gebied heeft
immers andere kenmerken, zowel qua ruimtelijke karakteristieken als
quabedreigingen en bestuurlijke processen.

Uithet ontwerpend onderzoek blijkt dat ook de mogelijkheden tot
behoud of versterking per studiegebied anders uitvallen. Wanneeralle
plannenvan de gebiedspartijen worden uitgevoerd, zal in alle studie-
gebieden het panorama of uitzicht worden aangetast of zelfs helemaal
verdwijnen. Wanneer een uitzicht of panorama kunstmatig wordt
geconserveerd, levertditook geen optimaal resultaat op.

Allereerst zijn in sommige gebieden de uitzichten geen volwaardige
panorama’s. Hier zijn dusingrepen nodig om het uitzicht te ‘upgraden’

toteen panorama, zoals op het Eiland van Schalkwijk in het studiegebied Zichtbaarheid in sec
A27 Houten-Nieuwegein. Ten tweede worden door het op slot zetten B qtotasec
van gebieden plannen onmogelijk gemaakt, ook al zouden die misschien B >tot3sec
wel (eventueel met enige aanpassingen) in het gebied passen zonder de I stotésec
kwaliteiten aan te tasten. De consolideervarianten laten zien dat veel 0 6totgsec
bouwplannendooreenjuisteinpassing het bestaande niet per se aan- B gtotrzsec
tasten. Totslot laten de studiegebieden zien dat bij het conserveren 12tot15sec
van de bestaandessituatie, kansen tot het versterken van het panorama 15tot20sec
worden gemist. Het verwijderen van enkele bomen kan al een groot 20tot25sec
effectsorteren, maar ook hetrealiserenvan bijvoorbeeld enkele land- 25tot30 sec
goederen kan zowel ruimtelijke als economische dragers aan het 30tot 40 sec
panoramatoevoegen. Om dekansen en kwaliteiten van het concept 40tot50sec
snelwegpanorama’s optimaal te benutten, zijn daarom in de meeste 50tot 60 sec
gevallentransformaties nodig. 6ototgosec

Kijken we naar het bestuur, dan blijkt het voor panoramabehoud 9otot120sec
belangrijk te zijn dat er al een zeker panoramabewustzijn aanwezig s. 0 120tot1505€C
Inhetlaatste studiegebied hadden de betrokken partijen weinig besef B >q50sec
van de ‘snelwegzijde’ van het gebied. Het belangvan het openhouden
van snelwegpanorama’s wordt daardoor nietafdoende gewaarborgd [ Intensieve veehouderij
enandere belangen gaanvoor. Vermoedelijk geldtditvoor grote delen Weghalen bomen (weiland)

Figuur 47. Zichtbaartijd uitzicht Oirschot
en Moergestel bijde ontwerpvariant

‘versterken’. Schaal 1:30.000



Figuur 48. Verstoppenvan nieuwe elementen op niet zichtbare plaatsen Figuurso. Verschilin zichtbaartijd tussen de versie met plannen volgens de Nieuwe Figuurs2. Verschilin zichtbaartijd tussen de ontwerpvariant ‘versterken’ en de

Kaartvan Nederland (versie november2006) en dessituatiein 2003 situatiein2003
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Figuur 51. Verschilin zichtbaartijd tussen de ontwerpvariant ‘consolideren’ en de
situatiein 2003
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van hetland. Datin deandere drie studiegebieden het uitzichtvan de
snelwegal wel eenrol speeltin de gedachtevorming van de geraad-
pleegde personen, komt waarschijnlijk doordat deze gebieden liggen
aande A12 ende A27, waar Routeontwerp bezigis methetvormenen
uitdragen van een samenhangende visie op de snelweg en de omgeving
daarvan.Indie gebiedenisde kans groter dat panorama’s kunnen worden
geconsolideerd of versterkt.

Onzeanalyses en ontwerpvoorstellen van snelwegpanorama’s kunnen
helpenhetonderwerpineen gebied op de agendate zetten, ensteunte
vindenvoor deze landschappen en uitzichten. Daarmee zijn het behoud
endeontwikkelingvan de snelwegpanorama’s echter niet gegarandeerd.
Hetbelangrijkste nadeel van de voorgestelde ontwerpstrategieénis vol-
gensde geraadpleegde partijen namelijk dat ze een zeer eenzijdige blik
op hetgebied geven; er wordt alleen rekening gehouden met het zicht
vanaf de snelweg. Zo kan nieuw programma misschien niet zichtbaar
zijnvanaf de snelweg, maar wel vanuitandere delenvan het gebied.
Slechtsin uitzonderlijke gevallen zullen de gebiedspartijen positief
staan tegenover hetopnemenvan de belevingvan de snelweggebruiker
als keiharde randvoorwaarde in het planningsproces. Maar opname als
‘zachte’ overweging was zelfs bespreekbaar in het studiegebied waar
snelwegpanorama’s nogop de agenda moeten worden gezet.

SNELWEGPANORAMA'S IN NEDERLAND
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STUREN OP SNELWEGPANORAMA'S

Indevoorgaande hoofdstukken is duidelijk gebleken dat snelwegpano-
rama’s onvoldoende worden meegenomen in de belangenafweging bij
ruimtelijke ontwikkelingen. Dit komt doordat de betrokken partijen
onbekend zijn met het begrip snelwegpanorama’s—erisimmers nog
geen beleid voor—, envooral doordat niemand verantwoordelijk is
voor debelangenbehartiging ervan. Dit maakt datde hoe-vraag die we
inditboek stellentenaanzienvan hetbehoudvan snelwegpanorama'’s
niet beperktkan blijven toteen ruimtelijk ontwerp, maar ook eeninsti-
tutioneel ontwerp behoeft: Wie is bijvoorbeeld verantwoordelijk voor
snelwegpanorama’s? En welke rol, bevoegdheden en taken hebben de
verschillende overheden daarbij?

Voor hetbehoud van desnelwegpanorama’sis dus een beleidsstrategie
nodig, evenals bestuurlijk verantwoordelijken om die beleidsstrategie
toete passen en goede sturingsinstrumenten die deze daarbijkunnen
gebruiken. Indit hoofdstuk schetsen we een aantal mogelijkheden hier-
toe, die ook passen bijdein hetvoorgaande hoofdstuk gepresenteerde
ontwerpstrategieén. We maken hierbij gebruik van de ervaringen uit
destudiegebieden.

Snelwegpanorama’s als bestuurlijke opgave

Inde Nota Ruimte stelt het rijk dat het ernaar streeft snelwegpanorama’s
op steden, dorpen enlandschap te behouden. Hetvolbouwen van de snel-
wegzone, waarbij die panorama’s verloren gaan, zou niet passen bij de
gewenste variatie van stad en land en zou de op dit punt gewenste basis-
kwaliteit ondermijnen. In de Uitvoeringsagenda Ruimte 2006 (Ministeries
vanVROM, LNV, venw, EZ, & 0CW 2006b) isvervolgens opgenomen dat
de panorama’svanaf de snelwegin overleg met betrokkenen worden
geidentificeerd en uitgewerkt en dat hetrijk een visie ontwikkelt op
hetopenhoudenvande panorama’s. Deze voorgenomen structuurvisie
isgepland voor2007. Hetis echter nog niet duidelijk wat de rol en de ver-
antwoordelijkheden zijn van de verschillende overheden, nochis helder
welke beleidsstrategie moet worden ingezet, laat staan met welke (mix
van) instrumenten. Hieronder verkennen we welke mogelijkheden er zijn
voor desturingop het behoud van snelwegpanorama’s, omin de volgende
paragraaf te komen toteen naderevoorsortering op de daadwerkelijke
invullingvan hetinstitutionele ontwerp.

Eeneerstevraagdie we ons hierbijstellenis of het rijk resultaatverant-
woordelijk of systeemverantwoordelijkis voor het behoud en de kwaliteit
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van de snelwegpanorama’s. Voor beide opties zijn verschillende sturings-
arrangementen denkbaar, waarbij de resultaatverantwoordelijkheid een
meer centrale en de systeemverantwoordelijkheid een meer decentrale
sturingvraagt.

Wanneer hetrijk ervoor kiest om vanuit zijn resultaatverantwoordelijkheid
testuren, danligteen meer generiek beleid —vergelijkbaar met het gene-
rieke landschapsbeleid—voor de hand. Ook zal hetdan meer sturen op
hoofdlijnen, stimuleren en faciliteren en eerder eisen stellen aan het
procesdanaandeinhoud.

Indeeerste plaatsis hier een sturingsarrangement denkbaar waarbij het
rijkinzetop een beperktaantal panorama’s die expliciet bijdragen aan de
variatie tussen stad en land zoals die in de Nota Ruimte wordt nagestreefd;
denkaan gebiedenin de bufferzones rondom de grote steden. Dergelijke
panorama’svan nationaal belang zoudenin een structuurvisie kunnen
worden benoemd. Vervolgens zal in die structuurvisie moeten worden
aangegeven hoe hetrijk denktdit beleid te zullen uitvoeren. Het meest
centralistische instrument hiervoor is het rijksbestemmingsplan (inpas-
singsplan). De meestvoor de hand liggende optie voor een sterke centrale
sturing is echter de proactieve aanwijzing. Hiermee kan een specifiek
gebied worden benoemd enwordenvoorzienvan planologische conse-
quenties.

Een alternatief sturingsarrangement is het aanwijzen van (nationale)
panorama’s zoalsin het geval van beschermde stads- of dorpsgezichten
met de Monumentenwet gebeurt. Ook hieris sprake van een concreet
gebied datdoor hetrijk wordtaangewezen. Het zijn echter de gemeenten
diedieaanwijzing doorvoerenin hun ruimtelijk beleid, onderanderein
hetbestemmingsplan. Zo kan op lokaal niveau, waar de meeste kennis
aanwezigisvan het gebied en de gebiedseigen kwaliteiten, worden
afgewogen of ontwikkelingen binnen het panorama passen. Deze vorm
vansturingis dusindirect, maar biedt mogelijkheden om panorama’s te
versterken zonder al te veel bemoeienis van het rijk. Bovendien kan een
dergelijkinstrument ook op grotere schaal worden ingezet. Het rijk ziet
erinditgevalin deuitvoeringsfase slechts op toe dat het panoramabelang
inderdaad overeind blijft.

Dederdevormvan (indirecte) sturing door hetrijk is de provincies
middels een aanwijzing ervoor te laten zorgen dat panorama’s worden
behouden enversterkt. Zo zou de rijksoverheid in haar structuurvisies
eenaantal zoekgebieden kunnen aanwijzen - bijvoorbeeld gebieden waar
hetbehoudvandevariatie tussen stad en land prioriteit heeft, of Nationale
Landschappen—waarnade provinciesvervolgens met hunlokale kennis
eninsamenspraak metde gemeenten voor de uitwerking zorgen: de pre-
cieze afbakeningvan panorama’s, de beleidsstrategie en de doorwerking
daarvan naar de gemeenten. Inditverband is de provinciale aanwijzing
uitde wRro hetmeestvoor de hand liggendeinstrument. Ook zou het
betreffende panoramakunnen worden aangewezen als Beschermd




Landschapsgezicht'. Dit laatste is sinds 1998 mogelijk door de Natuur-
beschermingswet, die bij de aanwijzing van waardevolle landschappen
hetaccentlegt op de onbebouwde ruimte, maar de beschermingvan
cultuurlandschappen—die hun wezenskenmerk juistontlenenaande
samenstellingvan bouwwerken eninfrastructurele werken—niet
uitsluit. Provincies kunnen op basis van deze wet te beschermen land-
schappenaanwijzen, en de gemeentenimplementeren ditvervolgens
inhun bestemmingsplan.

Inalledrie devarianten is sprake van een zekere mate van centrale
sturing: hetrijk neemt hetinitiatief en wijst panorama’s aan of zoek-
gebieden daarvoor. Bijde eerste variant echter is het hetrijk dat grote
invloed heeft op de uitvoering, in de andere gevallen zijn het de gemeen-
tenen provincies die zorg dragen voor de uitvoering. Hierdoor kan niet
alleen hetaantal mogelijke panorama’s waarin zo'n sturingsarrangement
resulteert, verschillen (gezien de kennis en de capaciteit van de uitvoeren-
deoverheden) en de mate waarin hetrijk direct de regie heeft, maar ook
de mate waarin lokaal maatwerk en (gewenste) ontwikkelingen mogelijk
zijn.

Naastdit beleid datop één of meerdere specifieke gebieden s gericht,
bestaat er ook de mogelijkheid om resultaatgericht generiek beleid te
formuleren. Doordatdit generieke beleid wél concrete inhoudelijke eisen
steltaan de snelwegzone, is het een tussenvorm van systeem- en resultaat-
verantwoordelijkheid. Het rijk stelt dan kwaliteitseisen aan bestaande uit-
zichten langs de snelwegen (bijvoorbeeld in een zone tot 500 meter vanaf
desnelweg), eventueel geprioriteerd naar bijzondere aandachtsgebieden,
bijvoorbeeldin de Randstad, in overgangsgebieden of in andere beleids-
categorieén zoals de Nationale Landschappen. Met de nieuwe wro kan
ditin devormvan een Algemene Maatregel van Bestuur (AmvB).

Het zal echter lastig zijn dergelijke landschappelijke kwaliteitseisen
in een maatregel vast te leggen. Bovendien kan wat passend isin hetene
landschap sterk verschillen van wat passendisin andere landschappen.
Ookvoor deze maatregel geldtdat hijindirectin de praktijk kan worden
gebracht, bijvoorbeeld via een aanwijzing aan de provincie. Op provinciaal
niveau zal hetechter eveneens moeilijk zijn dergelijke generieke kwali-
teitseisen vast te leggen, tenzij heel globaal geformuleerd.

Kiestderijksoverheid ervoor omalleen, of in aanvulling op haar beleid
voor specifieke gebieden, te sturen vanuit haar systeemverantwoordelijk-
heid dan liggen minder centrale sturingsarrangementen voor de hand. De
decentrale overheden behouden hierdoor het overgrote deel van hunver-
antwoordelijkheden, bevoegdheden en taken, bijvoorbeeld ten aanzien
van de basiskwaliteit voor hetlandschap. Bij de rijksoverheid passenin
dergelijke gevallen derollen van stimulator en facilitator.
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Eeninstrumentwaarmee hetrijk hetbehouden enversterkenvan pano-
rama’s kan stimuleren is bijvoorbeeld communicatierichting lagere
overheden of kennisoverdracht door middel van best practices en atelier-
sessies. Op deze manier kan het duidelijk maken watde meerwaardeis
van panorama’s, welke ontwikkelingskansen er zijn en hoe met een goed
ruimtelijk ontwerp bestaande plannen kunnen worden in- of aangepast
teneinde het panoramate behouden of zelfs te versterken. Om een der-
gelijke aanpak vanuit het rijk kracht bij te zetten, kan worden gedacht aan
hetopzettenvan een programma zoals het Belvédéreprogramma voor
cultuurhistorie?, of een stimuleringsproject 4 la purp (Digitaal Uitwis-
selbare Ruimtelijke Plannen, inmiddels voortgezet alsimplementatiepro-
gramma onder de naam Digitale Uitwisseling in Ruimtelijke Processen).
Hierinkunnen deverschillende acties en ondersteunende instrumenten
worden gebundeld enisereen continue aandachtvoor panorama’s,
waarbij er bovendien een duidelijk gezicht naar buitenis. Ook kunnen
delagere overheden bijzo'n programma terecht als zij een panorama
willen behouden of versterken.

Stimuleren kan ook via subsidieregelingen. Lagere overheden worden
zoin de gelegenheid gesteld, en overgehaald, om panorama’s te behou-
denenteversterken. Een concrete subsidieregeling die al bestaat en die
gebruikt zou kunnen worden, is het Investeringsbudget Landelijk Gebied
(iLG). De provincie heeftsinds 2007 de taak deze subsidies toe te kennen
aan gemeenten en met hetrijk afspraken te maken over de besteding.
Hetbehouden enversterkenvan snelwegpanorama’s zou een expliciete

doelstellingvan hetInvesteringsbudget Landelijk Gebied kunnen worden.

Hetbeschikbaar stellen van subsidies stimuleertlagere overheden niet
alleen, maar faciliteert ook het behoud en de versterking van snelweg-
panorama’s. Dit geldteveneensvoor het beschikbaar stellen van én
communiceren overandereinstrumenten die de decentrale overheden
kunneninzetten.

Wanneer hetrijk de primaire verantwoordelijkheid voor en uitvoerings-
taken met betrekking totde panorama’s overlaataan de provincies,
zoals bij het huidige generieke landschapsbeleid, zijn er verschillende
instrumenten die de provincies kunneninzetten. Allereerstis er hetal
genoemde Investeringsbudget Landelijk Gebied. In de afspraken die zij
inditkader met gemeenten maken, kunnen provincies het panorama-
belang naarvoren brengen. Hiernaast kan worden gedachtaan plano-
logisch-juridischeinstrumenten. De nieuwe wRo biedtimmers ook de
provincies mogelijkheden tot bijvoorbeeld een proactieve aanwijzing
enverordening. Hiernaast kunnen provincies ook zelf ertoe overgaan
panorama’s aan te wijzen op basis van de Natuurbeschermingswet
(Beschermd Landschapsgezicht).

1. Hierbijishetdevraagof een ruimte-
lijkeordeningsinstrumentde voorkeur
verdientboven eensectoraal instrument.
Aandeenekantmaaktde nieuwe WrRO
desectoraleinstrumenten misschien
overbodig. Aandeandere kantzou de
inzetvan sectoraleinstrumenten op de
lange termijn meer zekerheid kunnen
geven.Inderuimtelijke ordeningkunnen
immerstelkens nieuwe afwegingen
tussen belangen worden gemaakt,
terwijl aan een sectoraal beschermd
gebiedin de praktijk minder snel
wordtgetornd.

2. HetBelvedérebeleid stuurtenerzijds
viacommunicatie en kennisoverdracht
ineen activiteitenprogramma, maar
anderzijds ook meteen subsidieregeling.
Inmiddels wordteen deelvande
Belvedeéregelden (dateerder via project-
subsidies werd uitgegeven) via hetiLG
aande Nationale Landschappenter

beschikking gesteld.

Ook kan het rijk zijn systeemverantwoordelijkheid invullen door ervoor te
zorgendathetbelangvan snelwegpanorama’s wordtonderkend en wordt
meegenomen bij de (lokale) afwegingen, meer dan tot nu toe het geval is.
Ditinstrumentis vergelijkbaar met de zorgvoor de basiskwaliteit van het
landschapin het generieke landschapsbeleid. Het gaat dan niet om het
beinvloedenvan heteindresultaat, maar om het proces. Het rijk zou het
meenemenvan het ‘panoramabelang’ kunnen verplichten middels een
Algemene Maatregel van Bestuur of indirect, door de provincies een
aanwijzing te geventot het opstellen van een verordening daartoe. Een
dergelijke maatregel zou gemeenten ertoe kunnen verplichtenin een
milieueffectrapportage (MER) na te gaan wat voor effect ontwikkelings-
plannen hebben op het panorama, of een beeldkwaliteitsplan op te stel-
len. Hetvergrotenvan de proceskwaliteit van ontwikkelingenin de
snelwegzoneis weliswaar geen garantie voor het behoud ervan, maar
maaktwel lokaal maatwerk mogelijk en laat ruimte voor innovatieve
opties. Wanneer een grotere proceskwaliteit gepaard gaat metaanvul-
lende instrumenten (communicatie, subsidies, ateliers, best practices
enzovoort), kunnen hetbehoud en de versterking van panorama’s
extraworden gestimuleerd.

Totslotkan hetrijk, wanneer het minder centraal stuurt, middels moni-
toring eenvinger aan de pols houden. Wanneer uit die monitoring blijkt
dathetpanoramabelangtoch nogvaker dan gewensthetonderspitdelft,
kan hetrijk besluiten alsnogin te grijpen. Van een dergelijke monitoring
kantegelijkertijd een goede preventieve werking uitgaan.

Mogelijkheden en beperkingen omte sturen op snelwegpanorama’s

Hetrijkis dusaan zetomin de aanstaande structuurvisie op snelwegpano-
rama’s aan te geven wat het met deze panorama’s wil, waarom ze moeten
worden behoudenenhoe. Hierboven hebben we verschillende denkbare
sturingsarrangementen globaal geinventariseerd. Hier gaan we nahoe de
sturingsstrategie ten aanzien van snelwegpanorama’s nader zou kunnen
wordeningevuld. Hetontwerpend onderzoek en de reacties van betrok-
kenen uitde studiegebiedenin hetvoorgaande hoofdstuk leveren enkele
belangrijke bouwstenenvoor een programmavan eisen:

—De Ruimtelijke Hoofdstructuur dekt het probleemgebied van pano-

rama’s onder druk niet voldoende af; ook buiten de Ruimtelijke

Hoofdstructuur staan potentiéle panorama’s onder druk. Het rijk

kanaan deze gebieden nietvoorbij gaan.

—Hetvaststellen van de afbakening en de kwaliteiten van een gebied

moet plaatsvinden op het lokale schaalniveau.

—-Ookdekansen enbedreigingenverschillen per gebied. Deze zijn

zowel afhankelijk van de ruimtelijke kenmerken van het gebied als

vandeverschillende plannen en deverschillende belangen die met

het gebied zijn gemoeid.

Sturenop snelwegpanorama'’s

—Gemeenten en provincies zitten niet te springen om aanwijzingen
van bovenaf en nieuwe taakstellingen.

—Methetattenderen op en hetinkaart brengen van panorama’s
valtaleenwereld te winnen.

—-Een methodiek waarmee panorama’s kunnen worden afgebakend
enworden meegenomen bij evaluaties en afwegingen van ruimtelijke
plannen, biedt de mogelijkheid panorama’s ook in hetbeleid en de
politiek duidelijk op de kaart te zetten.

-Ontwikkelingen blijkenin veel gevallen niette kunnen worden
tegengehouden en zijn soms zelfs wenselijk voor het behoud en de
versterkingvande panorama'’s.

—Per gebied zal moeten worden bepaald wat de meest wenselijke
ontwerpstrategie is. Dezeis niet alleen afhankelijk van de doelstelling
van hetbeleid maar ook van dekansen enbedreigingenin het gebied.
—Hetstimuleren en faciliteren van hetbehoud van panorama’s is geen
garantie dat deze ook behouden blijven. Dit blijft afhankelijk van de
verschillende belangen bij en de ontwikkelingsplannen voor het
gebiedlangs de snelweg.

Wanneer hetrijk ervoor kiest om vanuit zijn resultaatverantwoordelijkheid
testuren op concrete panorama’s, dan zal het omverschillende redenen
selectief moeten zijn. In de eerste plaats zal een dergelijke sturing waar-
schijnlijk leiden tot weerstand bij de lagere overheden; zekerin het geval
van een aanwijzing, zo bleek uit de ervaringenin de studiegebieden. Een
dergelijke centrale sturingis alleen gerechtvaardigd als er sprake s van
een nationaal belang (‘centraal wat moet’). Het rijk zal dus die panorama’s
moeten uitkiezen dieinderdaad aan dat criterium voldoen en vervolgens
hetnationaal belang moeten expliciteren.

Tentweede zullen lokale kennis en maatwerk nodig zijn. Ditvereist een
actieveinzetvan hetrijk, waarvoor deze echter slechts beperkte middelen
(kennis en menskracht) beschikbaar heeft.

Inde derde plaats zal de meest wenselijke strategie (zoals onder
andereindestudiegebieden) in veel gevallen meer behelzen dan het
opslotzetten van het gebied. Als hetrijk ambitieusis en ‘nationale pano-
rama’s’ aanwijst, danis het niet meer danlogisch dat het de kwaliteiten
van deze panorama’s vervolgens ook zoveel mogelijk moet versterken.
Ook hiertoe beschikt hetrijk over beperkte middelen.

Uiteraard verschillen deinstrumenten waarmee hetrijk invulling kan
geven aan zijn resultaatverantwoordelijkheid, in de ruimte die zij bieden
voor het gewenste lokale maatwerk enin de mate van centrale sturing.
Zoismeteenindirecte aanwijzing richting provincies of een aanwijzing
richting gemeenten zoals die voor beschermde monumenten of stads-
of dorpsgezichten, meer lokaal maatwerk mogelijk enis er bovendien
meer ruimte voor ontwikkelingen die het panorama kunnen versterken.
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Daarmee wordt hetaantal panorama’s dat het rijk kan beschermen waar-
schijnlijk groter, maar krijgen tegelijkertijd de lagere overheden meer
beleidsvrijheid enis hetbehoud van de panorama’s minder gegarandeerd.
Deze kanttekening geldt nog meervoor een Algemene Maatregel van
Bestuur; eeninstrument dat bovendien moeilijk toepasbaar lijkt, omdat
dekwaliteitenvan panorama’s niet generiek zijn te definiéren, laat staan
te operationaliseren.

Wanneer hetrijk ervoor kiest bij zijn beleid ten aanzien van de snelweg-
panorama’s bovenstaande planologisch-juridische instrumentenin te
zetten, danishetin de meeste gevallen wenselijk deze aan te vullen met
andereinstrumenten die hetbehoud en deversterkingvan de panorama’s
faciliteren en stimuleren. Ruimtelijk, vanuit het panoramabelang gezien,
ishet meestal niet wenselijk een gebied op slot te zetten. Uit het ontwer-
pend onderzoek bleekimmers dat ontwikkelingenin een gebied ook
mogelijk zijn bij de ontwerpstrategieén van consolidatie en zelfs gewenst
zijn bij de versterkingsstrategie. Bovendien blijkt dat ook gebieden
waarop hetrijk zich niet expliciet richt—bijvoorbeeld omdat ze buiten
de Ruimtelijke Hoofdstructuurvallen—, bescherming verdienen. Dit
laatste is goed mogelijk metinstrumenten die faciliteren en stimuleren;
hetzou ook passen bij de systeemverantwoordelijkheid die het rijk
heeftvoorheel Nederland.

Hetrijk kan zich ook beperken tot uitsluitend facilitering en stimulering
van het panoramabehoud, vanuit zijn rol als systeemverantwoordelijke.
Faciliteren enstimuleren kan plaatsvinden op verschillende manieren. Om
delagere overheden bewust te laten worden van het panoramabelangen
zeertoete verleiden de panorama’ste behouden en versterken, kunnen
subsidies en communicatie alsinstrumenten wordeningezet. Ook kan het
rijk hen ertoe verplichten het panoramabelang mee te nemen in bijvoor-
beeld beeldkwaliteitsplannen of MER’s. Tot slot beschikt het rijk over het
instrumentvan monitoring, om zo eenvinger aande polshouden enalleen
inte hoeven grijpen als dat gezien de voortgang noodzakelijkis.
Hetnadeel van deze minder centralistische sturingsmethode is dat ze
hetbehoudvande panorama’s nietkan garanderen. De afweging of pano-
rama’s moeten worden behouden of niet, wordtimmers nog steeds door
dedecentrale overheden gemaakt. Grootvoordeelis echter dater minder
weerstand en meer draagvlak onder de lagere overheden zal zijn om de
panorama’ste behouden. Bovendien maaktdeze methode hetvoor het
behoudvande panorama’s noodzakelijke lokale maatwerk mogelijk.

Zowel doorte schuiven met plannen als door deze goed in de omgevingin
te passen kunnen veel waardevolle panorama’s worden behouden zonder
datditer persetoehoeftteleiden dat plannen om een bepaald gebied te
ontwikkelen, niet gerealiseerd kunnen worden. Dat bleek uit de analyse
van uitzichten en uithet ontwerpend onderzoek in de studiegebiedenin
devoorgaande hoofdstukken. Daarom is hetnietalleen wenselijk dater
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beleid komtvoorhetbehoudvan snelwegpanorama’s, maaris het ook
wenselijk dathetbelangvan de panorama’s wordt meegenomenin ander
beleidenindeafwegingen daaromtrent. Zo zouden provincies op zoek
moeten kunnen gaan naar de vanuithet panoramabelang meest optimale
locatie van de nodige ontwikkelingen, door te schuiven met plannen en
dezeindesituatiein te passen; dit geldt zowel voor gemeentelijke plannen
alsvoordeeigen provinciale plannen, bijvoorbeeld met betrekking tot
regionale bedrijventerreinen of windmolens3.

Maar ook het beleid van andere departementen verdient afstemming
alshetgaatom hetbehoud van panorama’s. Verschillende rijksdoelenin
desnelwegzone kunnenimmers conflicteren met het panoramabelang,
zoals het gebundelde bouwen, het beperken van de fijnstofemissies en
hetbeperkenvan de geluidshinder. Ook verdient het aanbeveling bij de
inpassingvan een nieuw wegtracé het uitzicht vanaf de snelwegin de
zogenaamde visueel-ruimtelijke analyse mee te nemen. Dein deze studie
gepresenteerde methode om dit te meten kan hierbij handvatten bieden.

Totslotbiedthetnieuwe Meerjarenplan Infrastructuur Ruimte en
Transport, waarin ruimtelijke eninfrastructurele ontwikkelingen—ook
infinanciéle zin—meerin samenhang worden bezien, kansen om de
snelwegomgeving, en dus ook het panoramavanaf de snelwegen, te
betrekkeninde besluitvorming rondinfrastructuur.

Conclusie

Met de aanstaande structuurvisie op snelwegpanorama’s kan het rijk
voor heteerst laten zien hoe de sturingsfilosofie van de Nota Ruimte
wordtdoorvertaald naar een concrete beleidsopgave: wat moet centraal
enwatkan decentraal? Gaat hetrijk strikt sturen en beperkthet daarmee
debeleidsvrijheid voor lagere overheden op dit punt, evenals de ontwik-
kelingsmogelijkhedenvoor een gebied? Of stuurt het rijk op hoofdlijnen
enbeperkthetzichtothetvastleggenvan een aantal randvoorwaarden
endeselectievaneen beperktaantal panorama’s waarvoor hetdever-
antwoordelijkheid opeist, waardoor de lagere overheden meer vrijheid
krijgen en er meer ruimte is voor de ontwikkelingvan een gebied enom
inte spelen op toekomstige ontwikkelingen? De eerste optie kan worden
gezienalseenvormvan detraditionele aanpak van analyse eninstructie
doordeoverheid, detweede optieals eenvormvan selectie en variéteit.

Geziendeaardvande opgave—op slot zetten van het panoramagebied
is niet gewenst en lokaal maatwerkis nodig—geven wijdevoorkeuraande
laatste optie: selectie en variéteit. Een centralistische vorm van toelatings-
planologieis geen optimale oplossingvoor de verrommeling langs de
snelweg. De nieuwe wRro biedtinieder geval verschillendeinstrumenten
voor zowel analyse eninstructie als selectie en variéteit; voor selectie
envariéteit zullen andere instrumenten daarbij een meer dan welkome
aanvulling zijn.

3.OokeenwGR+-regio zou eenderge-
lijke taak op zich kunnen nemen, maar het
ontbreektdeze bestuurslaagvooralsnog
aandenodige sturingsinstrumenten en

bevoegdheden.

Samenvattend kunnen wij op basis van de bovenstaande verkenning naar
desturingsmogelijkheden die de overheid heeft om snelwegpanorama’s
tebehouden hetvolgende constateren:
—Hetrijk moetin zijn structuurvisie duidelijk aangeven wat het met
panorama’s wil, en de beleids- en sturingsstrategie daarop afstemmen.
—Methetattenderen op enhetinkaartbrengenvan panorama'sisal een
wereld gewonnen.
-Vanwege de grote druk op de snelwegzonesis dit echter geen garantie
datdesnelwegpanorama’s ook behouden blijven; eris meer sturing
nodig.
—Deroep om coérdinatie op een hoger bestuurlijk niveau is terecht.
Toch moetdaarbijde reflex vantoelatingsplanologie worden voor-
komen. Voor het behoud en de versterking van panorama’s zijn de
sturingsmogelijkhedenvan alleen restrictieve instrumenten beperkt.
—Een planologisch regime voor het behoud van (nationale) panorama’s
isnietafdoende. Omdat het ook om kwaliteiten gaat, zijn aanvullende
instrumenten nodig die gewenste ontwikkelingen binnen het pano-
ramagebied mogelijk maken en stimuleren.
—Afhankelijk van de gekozen beleids- en sturingsstrategie én afhanke-
lijk van de kenmerkenvan dete behouden panorama’s, moet daarom
eenafgewogen mix vaninstrumenten worden ingezet. Het gaat daarbij
om planologisch-juridische instrumenten (denk aan planologische aan-
wijzingvan gebieden of richtlijnen, al dan niet getrapt), facilitering en
stimuleringom het panoramabelang beter ‘tussen de oren’ te krijgen en
teverleiden tot behoud en versterking van snelwegpanorama’s (denk
aan communicatie, subsidies, ateliers, best practices en dergelijke,
beleidsinstrumenten voor lagere overheden), het bevorderen van
de proceskwaliteit (kennisontwikkeling en de opname van panorama-
kwaliteiten in bijvoorbeeld MER-studies en beeldkwaliteitsplannen)
en monitoring.
—Kies bijvoorkeur dan ook geen beleid van analyse eninstructie,
maar juistvan variéteit en selectie. Ditimpliceert een mix van resultaat-
verantwoordelijkheid —waarbij hetrijk actief behoud en versterking
van een beperktaantal snelwegpanorama’s garandeert—en systeem-
verantwoordelijkheid —waarbij het rijk andere partijen ertoe aanzet
hetbelangvan snelwegpanorama’s te onderkennen en ruimte laatom
daar op lokaal niveau verderinvulling aan te geven.

Sturenop snelwegpanorama’s
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SYNTHESE

Totnutoeis het nietvanzelfsprekend dat snelwegpanorama’s worden
behoudenenversterkt. Een probleemeigenaar ontbreekten de ruimte-
druk op desnelwegzonesis groot. Een analyse van de voorgestelde ruim-
telijke planneninde snelwegzonesin Nederland laat echter zien dater
sprakeisvaneen hoge matevanurgentieals het gaatom hetbehoudvan
desnelwegpanorama’s: ongeveer de helft ervan staat onder druk.

Met de Nota Ruimte streeft het rijk ernaar om panorama’s vanaf de snel-
weg op steden, dorpen en landschap te behouden. Een heldere definitie
van het begrip snelwegpanoramaontbreekt echter, laat staan dat duidelijk
ishoe de panorama’s kunnen worden behouden. In onze studie bieden we
daarom een definitievan het begrip ‘snelwegpanorama’. Daarnaast gaan
we op zoek naar plekken waar deze snelwegpanorama’sin Nederland
mogelijk te vinden zijn en waar ze onder druk staan. Tot slot gaan we na
hoe snelwegpanorama’sin Nederland behouden kunnen blijven.

Watis een snelwegpanorama?
Onze eerste onderzoeksvraagis de wat-vraag: watis een snelweg-
panorama? Volgens onze definitieis dat: het begrensde uitzichtvia
de openruimte op een herkenbaar landschap (opgebouwd uit voor
hetlandschapstype generieke componenten) en de voor die locatie
bijzondere bouwstenen. Een panoramais dus meer dan een uitzicht
alleen; deaanschouwer moet er ook iets kunnen beleven.

Waar zijn snelwegpanorama’s te vinden?
InNederland zijn er1.753 uitzichten te onderscheiden van minstens
175 meter lang en 500 meter diep. Deze liggen zowel binnen als buiten
de Ruimtelijke Hoofdstructuur. Binnen een groot deel van deze uitzichten
zijn nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen gepland; het gaat hierbijom
50 procentvan hetaantal panorama’s en 58 procentvan de totale uitzicht-
lengte van die panorama’s. Deze ontwikkelingen hoeven overigens niet
perseeen negatieveinvloed te hebben op de panoramakwaliteit van het
uitzicht. Wel is de kans daarop op dit moment zeker aanwezig, zowel
binnen als buiten de Ruimtelijke Hoofdstructuur.

Hoe de panorama’s te beschermen?
Op veel plaatsen, waaronder de vier onderzochte studiegebieden, zullen
deplannenzoals ze nuwordenvoorgesteld een negatieve invloed hebben
opdesnelwegpanorama’s. Toch pleiten wij er nietvoor de panorama’s
tebehouden door de gebieden waarin zij zich bevinden, volledig te con-
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serveren. Dit zou onnodig de natuurlijke ruimtelijke dynamiek van het
cultuurlandschap stilleggen, en beperkt bovendien de kansen om een
panoramate versterken.

Daarom presenteren wij twee ontwerpstrategieén voor de panora-
magebieden; nietals doel op zich maar als middel om na te denken over
gebiedsontwikkelingen en om daarbinnen het panoramabelang af te
wegen tegen andere belangen. Bijeen consoliderende strategie wordt
hetbestaande programma ‘verstopt’ in die gebieden die nietvanaf de
snelweg zichtbaar zijn, en bij een versterkende strategie wordt juist
ingezet op hetinteressanter maken van het uitzicht.

Deze strategieén kunnen enerzijds worden gebruikt om plannen met
betrekking totde snelwegomgevingte beoordelen op huninvioed op het
panorama. Anderzijds kunnen ze ook voorafgaand aan de planvorming
worden gebruikt, door de zichtanalyse, het herkenbare landschap en de
aanwezige bouwstenen als onderlegger te gebruiken voor het ruimtelijk
ontwerp.

Selectie en variéteit
Hetontbreken van een duidelijke probleemeigenaar, de urgentie en
simpelwegde nieuwigheid van het begrip ‘snelwegpanorama’ maken
dater zeker eentaakligt voor hetrijk om het behoud en de ontwikkeling
van panorama’s te agenderen, te stimuleren en (bij) te sturen. Met het
opstellenvan eenstructuurvisie—deze zal in 2007 verschijnen—neemt
hetrijk hetvoortouw wat betreft hetinstitutionaliseren hiervan. In deze
structuurvisie zal hetrijk bovendien moeten verduidelijken hoe dit beleid
gaatworden uitgevoerd.

Verschillende sturingsarrangementen zijn hierbij mogelijk. Deze
kunnenvariérenvan een centraal sturende rijksoverheid die zichzelf
resultaatverantwoordelijk achtvoor enkele (nationale) snelwegpano-
rama’s, tot een rijksoverheid die zich systeemverantwoordelijk voelt, het
behoudvan panorama’s stimuleert en faciliteert en alleen eisen steltaan
het proces, terwijl de besluitvorming en uitvoering volledig op hetlokale
niveau liggen. Hoewel de keuze voor het sturingsarrangement uiteindelijk
een politieke is, kunnen we op basis van ons ontwerpend onderzoek wel
eenaantal randvoorwaardenstellenaandeinvullingvan het sturingsar-
rangement. Op basis daarvan zijn twee belangrijke conclusies te trekken:

1. Een eenzijdig nationaal beleid datvan bovenaf panorama’s afbakent

en generieke eisen steltaan alle panorama’s, lijkt niet de aangewezen

methode om deze panorama’s te behouden. Uit onze ontwerpbenade-
ring blijkt dat panorama’s worden gebroken maar juist ook worden
gemaakt op het lokale niveau. Waar panorama’s niet volledigaan de ver-
antwoordelijkheid van delokale overheid kunnen worden overgelaten,
moeten de afbakening, de kwaliteiten en de gewenste ontwikkelingen
van het panoramagebied juist wel op het lokale schaalniveau worden
vastgesteld.
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2.Eenbeleid dat de bestaande situatie wil conserveren door het pano-
rama planologisch ‘op slot’ te zetten, is niet de meest optimale strategie.
Bestuurlijk kan dit leiden tot weerstand bij de lagere overheden, maar
ook ruimtelijk geeft dit niet het beste resultaat. Ruimtelijke ontwikke-
lingenkunnen een panorama versterken en zorgenvoor voldoende
(economische) dragers om de gewenste openheid daadwerkelijk
tebehouden. Hoewel codrdinatie op een hoger bestuurlijk niveau
terechtis, is hetnietverstandigin eenreflex terug te grijpen op toe-
latingsplanologiealleen.

Een strategie waarbij rijksoverheid op grote schaal bepaalt waarin
Nederland de panorama’sliggen en direct hierop stuurt met restrictieve
planologisch-juridische instrumenten (‘analyse en instructie’), is dus niet
deaangewezen manier om snelwegpanorama’s te behouden en tever-
sterken. Een strategie van ‘selectie envariéteit’ ligt meer voor de hand.
Ditimpliceertenerzijds datderijksoverheid enkele nationale pano-
rama’s selecteert en ontwikkelt vanwege hun nationale waarde en op
basis van een analysemethode op het lokale schaalniveau. Anderzijds
impliceertditeen beleid gericht op lokale verankeringvan het panora-
mabelang, waarbijlokale kennis en beleid kunnen resulterenin een
gebiedseigen ontwikkelingvan het panorama. Een dergelijke strategie
vraagtvanderijksoverheid een afgewogen mix tussen centrale planolo-
gische sturing, het faciliteren en stimuleren van behoud en versterking
van panorama’sin gebiedsontwikkelingen, hetbevorderenvande
proceskwaliteiten het monitoren van ontwikkelingen.
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BIJLAGE 1: ZICHTBAARTI)D

Indeze studie wordteen panorama gevormd door het zichtbare deel van
hetopen landschap af te bakenen; het begrensde uitzicht. Dit zichtis
nietalleen ruimtelijk, maar ook in tijd te begrenzen door op regelmatige
afstanden van elkaar te meten welk gedeelte van de omgeving zichtbaar is.
De methode waarmee we deze zogenoemde zichtbaartijd van het uitzicht
(hetuitzicht begrensd in ruimte en tijd) hebben berekend, leggen wein
deze bijlage uit.

Bij de berekening van de zichtbaartijd van het uitzicht moeten we met
eendrietal parameters rekening houden. Deze werken we hieronderin
respectievelijke paragrafen uit. In de eerste plaats hebben we te maken
met de fysieke barriéres vanuit de omgeving, in de tweede plaats met de
zichtbeperking van de bestuurder en in de derde plaats met de snelheid
waarmee de bestuurder de uitzichten passeert, de zichtbegrenzing onder
invloed van de tijd.

We hebben berekeningen gemaaktvoor hetnationale en lokale
schaalniveau. Om de rekentijd te beperken hebben we voor het nationale
schaalniveau de berekening vereenvoudigd. Landelijk hebben we alleen
zichtbaarheid in kaart gebracht, lokaal hebben we de zichtbaartijd in kaart
gebracht. Hierkomen weindien van toepassingin de opeenvolgende
paragrafen op terug.

Voor hetstudiegebied ‘Houten en Nieuwegein’ hebben we naast
de zichtbaartijd vanaf de snelweg ook de zichtbaartijd vanaf het spoor
berekend. Ook hierkomen wein onderstaande paragrafen terug.

Indeslotparagraaf beschrijven we een aantal (kritische) maten die
wein deze studie hebben gebruikt, die wel betrekkinghebben op de
zichtbaarheidsanalyses maar die door waarnemingen vanaf de weg
totstand zijn gekomen.

De fysieke barriéres vanuitde omgeving

Metbehulpvan Gis kunnen we uitrekenen wat zichtbaar is vanaf een
bepaald puntop de snelweg. Door deze actie op meerdere punten op de
snelwegte herhalen, kunnen we het zichtbare gebied in Gis op de kaart
vastleggen. Het Gis-programma (viewshed) kan daarbij rekening houden
met de fysieke barriéresin het landschap, zoals glooiingen, bebouwing,
bossenenandere occupatie.

Om metGliseendriedimensionaal landschap te kunnen creéren, hebben
we drie bronnen gebruikt. Voor de maaiveldhoogten gebruiken we het
Actueel Hoogtebestand (AHN). Daarnaast hebben we uit de topografische
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kaarten1:10.000 (Topografische Dienst Kadaster 2005) barriéres geselec-
teerd die hetzichtkunnen belemmeren, zoals bebouwing en vegetatie.
Aandezebarriéres hebben we pertype barriere een hoogte toegekend
(zietabel13). Tenslotte hebben we de geluidsschermen geinventariseerd
endaareen hoogte aan toegekend (Adviesdienst Verkeer en Vervoer
2005). Deze barrieres (zie tabel 13) zijn bij de maaiveldhoogte volgens
hetAHN opgeteld.

Hetdriedimensionale landschap of barrierebestand dat op deze manier
ontstaat, isopgedeeldin gridcellenvan 5 bij 5 meter. In de viewshed-
methode wordtaaniedere gridcel een waarde toegekend die over-
eenkomt met hetaantal zichtpunten van waaraf die gridcel zichtbaar

is. Gridcellen met de waarde nul worden dus niet gezien, gridcellen die
minimaal één keer worden ‘gezien’, vormen hetdoor barriéres begrensde
zichtbare gebied. Voor de nationale schaal en de lokale schaal hebben we
hetbarrierebestand op dezelfde manier opgebouwd.

De zichtbeperkingvan de bestuurder

Dezichtbeperking van de automobilist (en treinreiziger) is binnen de
viewshed-methodete definiéren aan de hand van een aantal parameters.
Die parameters zijn: de zichthoek ten opzichte van derijrichting, de
kijkhoogte ende zichtlengte, en ze moeten voorieder puntworden
ingevoerd.

We hebben drie soorten zichtanalyses gemaakt: voor de auto op
nationale schaal en op lokale schaal envoor de trein op lokale schaal.
De automobilist of passagier heeftin elk van deze situaties een andere
zichtbeperking. Voor de nationale schaal hebben we de zichthoek en
afstand beperkt om de rekentijd te verkleinen. Het uitzicht vanuit de
treinisandersin kijkhoek en kijkhoogte (je zithoger en kunt niet
vooruitkijken) danin de auto.

Landelijke schaal auto
Op landelijke schaal gaan we ervan uit dat de automobilist al rijdend
alleen naar rechts kijkt, meteen hoek van 9o gradenten opzichtevande
rijrichting. De natuurlijke kijkhoek van de mensis 6o graden. Ten opzichte
van derijrichting betekent dit dus een hoek van 60 tot 120 graden. Het
kijken gebeurtvanaf eenhoogte van 1,30 metervanaf de snelweg. De
zichtlengte is begrensd op 2 kilometer. De zichtpunten liggen op regel-
matige afstand van 100 meter uit elkaar.

Lokale schaal auto
Op lokale schaal gaan we er ook van uit dat de automobilist al rijdend
alleen naar rechts kijkt. Daarnaast gaan we ervan uit dat zijn zichtveld de
eerste20 graden wordtbelemmerd door het overige wegverkeer. De
automobilistkan hethoofd maximaal 9o graden naar rechts draaien; we
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gaan daarom uitvan een kijkhoek van 20 tot 120 graden ten opzichte van
derijrichting. Dekijkhoogte vanuitde autois hier ook 1,30 meter. De zicht-
lengteis begrensd op 7 kilometer. De zichtpunten hebben een onderlinge
afstand van s meter.

Lokale schaal trein
Totslothebben we analyses gedraaid op de lokale schaal voor de trein.
Treinreizigers hebben een zichthoek van 40 tot 140 graden vanuitde
rijrichting. Voor de treinis de kijkhoogte ingesteld op 2,5 meter. De
zichtlengteis begrensd op 7 kilometer.

Zichtbegrenzing onderinvloed van de tijd

Inde analyse waarbij we het zichtbare gebied definiéren, isaan de
zichtbare gridcellen de waarde toegekend die gelijk is aan het aantal
zichtpunten van waaraf de gridcel zichtbaaris. Doordat we deze analyse
op eenregelmatige afstand hebben herhaald, kan eriets gezegd worden
overdetijd datiedere gridcel, onderinvloed van de passeersnelheid van
de automobilist (en treinreiziger) zichtbaar is. Door deze koppeling te
maken tussen detijd en de zichtbaarheid van de gridcellen kunnen we
de zichtbaartijd van het uitzicht bepalen. Deze methode hebben we
alleen gebruikt op de lokale schaal.

We hebbenin gis om de vijf meterin derijrichting vastgesteld wat het
ruimtelijk begrensde uitzichtis. Doordat een automobilist zich meteen
bepaaldesnelheid over de snelwegbeweegt, is deze afstand van 5 meter
ook uittedrukkenineentijd. In het geval dat de automobilist met120 kilo-
meter per uur over de snelwegrijdt, legt hijiedere seconde ongeveer
35 meter af, bij 100 kilometer per uuris dat ongeveer 25 meter en bij
8o kilometer per uur ongeveer 20 meter. Dat houdtin dat deze 5 meter
inrespectievelijk één zevende, éénvijfde en éénvierde seconde wordt
afgelegd. Oftewel, één seconde zichtbaartijd veronderstelt een gere-
gistreerde gridcelwaarde vanrespectievelijk 7, 5 en 4. Oftewel, bij
een geregistreerde gridcelwaarde van1oo houdt datin datde gridcel
respectievelijk 14,20 en 25 seconden zichtbaar is.

Overige kritische maten

Met onze zichtbaartijdsmethode zijn we dusin staat het zichtbare gebied
inruimte entijd te begrenzen. Methodisch ligt de ondergrens op de
waarde 1; de gridcel wordtvanuit één punt op de snelweg gezien. In
werkelijkheid zal het gebied dat deze gridcel vertegenwoordigt (één
zevendevan een seconde zichtbaar bij120 kilometer per uur), niet
worden waargenomen. Tijdens de verificatie van de methode op de weg
hebben we vastgesteld dateen gebied minimaal 5 seconden zichtbaar
moet zijn. In de analyse waarin we kijken of hetlandschap herkenbaar

is, hebben we de zichtbaartijd dan ook op minimaal 5 seconden gesteld.
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Tabel13. Hoogte naar soort barriere

Bestand Omschrijving Hoogte
Top1o0 Vlakken (TDK) Naaldbos, loofbos, gemengd bos, populieren-  15m
opstand
Griend 5m
Boomgaard, boomkwekerij, fruitkwekerij 3m
Bebouwing 7m
Hoogbouw 25m
Kassen 15m
Top1o Lijnen (TDK) Bomenrij enkel /dubbel 15m
Muur/hek/heg 2m
Dijk>2,5m 5m
Dijk 1m-2,5m 2m
TopP10 Huizen (TDK) Gebouw /huis 7m
Tank 5m
Hoogbouw 3om
Geluidsbeperkingen (Avv)  Geluidsscherm, geluidswal met daarop of in 5m

een scherm, geluidswal met luifelconstructie,

geluidswand, niet doorzichtig geluidsscherm

Wat ook is gebleken uitonze verificatie op de snelweg enis vastgelegd
in onze fotoanalyses bij de studiegebieden, is dat de ontginningsvorm
van hetlandschap niet over devolle zichtdiepte herkenbaar is. Hoe
verder deze belangrijke componentenvan hetherkenbare landschap
van het zichtpunt afliggen, hoe platter de projectie wordt. In een zone
van 500 meter langs de snelweg zijn deze componenten nog goed zicht-
baar, daarnavloeien ze samen metde horizon. Componenten die boven
het maaiveld uitsteken (windmolens, dijken, enzovoort) zijn wel op
grotereafstand herkenbaar, evenals componenten meteen grote lengte,
dwars op de weg zoals bijvoorbeeld weteringen, wegen enrivieren. In
deanalysevan hetherkenbarelandschap hebben we voor de ontginnings-
vorm dan ook gesteld datdeze binnen 500 metervan de snelwegte
herkennen moet zijn.

Deze 500 meter zicht heeft ook consequenties voor de nationale
analyse. Vanuithet motief dat binnen deze afstand hetlandschapstype
teherkennen moet zijn, hebben we gesteld datvoor een uitzicht moet
gelden dater minimaal 500 meter zichtin de diepte moet zijn. Voor de
lengte van het uitzichtin de nationale analyse hebben we gesteld dat
deze minimaal 5 seconden lang moet zijn, wat neerkomt op 175 meter.
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