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Overzichtstabel zienswijzenummers en bijbehorend zienswijze-ID uit tabel specifieke beantwoording.

Zienswijzenr. Zienswijze-ID

44328020
44328014
44327991
44327944
44327848
44327639
44327612
44327545
44327353
44327306
44327295
44327290
44327267
44327246
44327241
44327213
44327173
44327167
44327093
44327019
44326991
44326968
44326822
44326773
44326770
44326568
44326540
44326463
44326374
44326337
44326318
44326214
44326125
44326088
44326077
44326044
44326003
44325943
44325907
44325905

44325899
44325878
44325795
44325790
44325778

44325771
44325743
44325694

(oplopend)
ZWE-00001
ZWE-00002
ZWE-00003
ZWE-00004
ZWE-00005
ZWE-00006
ZWE-00007
ZWE-00008
ZWE-00009
ZWE-00010
ZWE-00011
ZWE-00012
ZWE-00013
ZWE-00014
ZWE-00015
ZWE-00016
ZWE-00017
ZWE-00018
ZWE-00019
ZWE-00020
ZWE-00021
ZWE-00022
ZWE-00023
ZWE-00024
ZWE-00025
ZWE-00026
ZWE-00027
ZWE-00028
ZWE-00029
ZWE-00030
ZWE-00031
ZWE-00032
ZWE-00033
ZWE-00034
ZWE-00035
ZWE-00036
ZWE-00037
ZWE-00038
ZWE-00039

Aanvulling op
ZWE-00126 en
daarin verwerkt.

ZWE-00041
ZWE-00042
ZWE-00043
ZWE-00044

Aanvulling op
ZWE-00898 en
daarin verwerkt.

ZWE-00046
ZWE-00047
ZWE-00048

44325654
44325578
44325469
44325377
44325248
44325208
44325165
44325102
44325044
44324951
44324946
44324787
44324750
44324745
44324610
44324591
44324570
44324468
44324439
44324372
44324073
44323975
44323862
44323835
44323785
44323780
44323751
44323737

44323406
44323204
44323035
44323031
44323030
44322915
44322869
44322852
44322831
44322602
44322189
44322091
44322015
44322003
44321989
44321648
44321235
44321069
44320885
44320871
44320870
44320864
44320621
44320588

ZWE-00049
ZWE-00050
ZWE-00051
ZWE-00052
ZWE-00053
ZWE-00054
ZWE-00055
ZWE-00056
ZWE-00057
ZWE-00058
ZWE-00059
ZWE-00060
ZWE-00061
ZWE-00062
ZWE-00063
ZWE-00064
ZWE-00065
ZWE-00066
ZWE-00067
ZWE-00068
ZWE-00069
ZWE-00070
ZWE-00071
ZWE-00072
ZWE-00073
ZWE-00074
ZWE-00075

Aanvulling op
ZWE-00437 en
daarin verwerkt.

ZWE-00077
ZWE-00078
ZWE-00079
ZWE-00080
ZWE-00081
ZWE-00082
ZWE-00083
ZWE-00084
ZWE-00085
ZWE-00086
ZWE-00087
ZWE-00088
ZWE-00089
ZWE-00090
ZWE-00091
ZWE-00092
ZWE-00093
ZWE-00094
ZWE-00095
ZWE-00096
ZWE-00097
ZWE-00098
ZWE-00099
ZWE-00100

44320576
44320365
44320164
44320007
44319836
44319510
44319401
44319365
44319321
44290069
44290037
44290034
44289990
44289986
44277891
44277364
44277246
44277191
44277161
44240382
44240365
44240352
44240072
44240048
44231354
44225984
44222702
44222457
44219238
44018749
44018719
44017873
44017394
44016207
44319180
44318941
44318862
44318841
44318801
44318781
44318312
44318287
44318255
44318134
44317840
44317724
44317466
44317428
44317368
44317313
44317280
44317002
44316935

ZWE-00101
ZWE-00102
ZWE-00103
ZWE-00104
ZWE-00105
ZWE-00106
ZWE-00107
ZWE-00108
ZWE-00109
ZWE-00110
ZWE-00111
ZWE-00112
ZWE-00113
ZWE-00114
ZWE-00115
ZWE-00116
ZWE-00117
ZWE-00118
ZWE-00119
ZWE-00120
ZWE-00121
ZWE-00122
ZWE-00123
ZWE-00124
ZWE-00125
ZWE-00126
ZWE-00127
ZWE-00128
ZWE-00129
ZWE-00130
ZWE-00131
ZWE-00132
ZWE-00133
ZWE-00134
ZWE-00135
ZWE-00136
ZWE-00137
ZWE-00138
ZWE-00139
ZWE-00140
ZWE-00141
ZWE-00142
ZWE-00143
ZWE-00144
ZWE-00145
ZWE-00146
ZWE-00147
ZWE-00148
ZWE-00149
ZWE-00150
ZWE-00151
ZWE-00152
ZWE-00153



Overzichtstabel zienswijzenummers en bijbehorend zienswijze-ID uit tabel specifieke beantwoording.

44316915
44316347
44316156
44316138
44315966
44315920
44315848
44315671
44315658
44315485
44315461
44315445
44315437
44315360
44315307
44315294
44315247
44314997
44314994
44314987
44314952
44314921
44314825
44313489
44312821
44312764
44312107
44310854
44310731
44310603
44310562
44310548
44310469
44310433
44310359
44310221
44309592
44309286
44307861
44307654
44307432
44307264
44307159
44307012
44306502
44306211
44306169
44305967
44305896
44305871
44305776
44305696
44304854

ZWE-00154
ZWE-00155
ZWE-00156
ZWE-00157
ZWE-00158
ZWE-00159
ZWE-00160
ZWE-00161
ZWE-00162
ZWE-00163
ZWE-00164
ZWE-00165
ZWE-00166
ZWE-00167
ZWE-00168
ZWE-00169
ZWE-00170
ZWE-00171
ZWE-00172
ZWE-00173
ZWE-00174
ZWE-00175
ZWE-00176
ZWE-00177
ZWE-00178
ZWE-00179
ZWE-00180
ZWE-00181
ZWE-00182
ZWE-00183
ZWE-00184
ZWE-00185
ZWE-00186
ZWE-00187
ZWE-00188
ZWE-00189
ZWE-00190
ZWE-00191
ZWE-00192
ZWE-00193
ZWE-00194
ZWE-00195
ZWE-00196
ZWE-00197
ZWE-00198
ZWE-00199
ZWE-00200
ZWE-00201
ZWE-00202
ZWE-00203
ZWE-00204
ZWE-00205
ZWE-00206

44304650
44303624
44303443
44302707
44302567
44302059
44301748
44301140
44301002
44300746
44299793
44299359
44299269
44299260
44299021
44299008
44298965
44298206
44295619
44295581
44295497
44295392
44295367
44294869
44294794

44293549
44293548
44293545
44293495
44293400
44293381
44293257
44293233
44293217
44293174
44293132
44293112
44293101
44293053
44292940
44292918
44292901
44292900
44292879
44292830
44292808
44292794
44292731
44292727
44292726
44292599

ZWE-00207
ZWE-00208
ZWE-00209
ZWE-00210
ZWE-00211
ZWE-00212
ZWE-00213
ZWE-00214
ZWE-00215
ZWE-00216
ZWE-00217
ZWE-00218
ZWE-00219
ZWE-00220
ZWE-00221
ZWE-00222
ZWE-00223
ZWE-00224
ZWE-00225
ZWE-00226
ZWE-00227
ZWE-00228
ZWE-00229
ZWE-00230
Twee keer

ontvangen. Zie
ZWE-00980 voor
beantwoording.

ZWE-00232
ZWE-00233
ZWE-00234
ZWE-00235
ZWE-00236
ZWE-00237
ZWE-00238
ZWE-00239
ZWE-00240
ZWE-00241
ZWE-00242
ZWE-00243
ZWE-00244
ZWE-00245
ZWE-00246
ZWE-00247
ZWE-00248
ZWE-00249
ZWE-00250
ZWE-00251
ZWE-00252
ZWE-00253
ZWE-00254
ZWE-00255
ZWE-00256
ZWE-00257

44292548
44292543
44292509
44292504
44292446
44292428
44292417
44292368
44292366
44292267
44292263
44292249
44292206
44292194
44292182
44292179
44292149
44292132
44292100
44292062
44292041
44292037
44291982
44291974
44291952
44291924
44291889
44291865
44291859
44291845
44291815
44291787
44291769
44291735
44291677
44291669
44291587
44291577
44291492
44291427
44291406
44291364
44291324
44291233
44290822
44290692
44290611
44290497
44290467
44290359
44290357
44290317
44290311

ZWE-00258
ZWE-00259
ZWE-00260
ZWE-00261
ZWE-00262
ZWE-00263
ZWE-00264
ZWE-00265
ZWE-00266
ZWE-00267
ZWE-00268
ZWE-00269
ZWE-00270
ZWE-00271
ZWE-00272
ZWE-00273
ZWE-00274
ZWE-00275
ZWE-00276
ZWE-00277
ZWE-00278
ZWE-00279
ZWE-00280
ZWE-00281
ZWE-00282
ZWE-00283
ZWE-00284
ZWE-00285
ZWE-00286
ZWE-00287
ZWE-00288
ZWE-00289
ZWE-00290
ZWE-00291
ZWE-00292
ZWE-00293
ZWE-00294
ZWE-00295
ZWE-00296
ZWE-00297
ZWE-00298
ZWE-00299
ZWE-00300
ZWE-00301
ZWE-00302
ZWE-00303
ZWE-00304
ZWE-00305
ZWE-00306
ZWE-00307
ZWE-00308
ZWE-00309
ZWE-00310



Overzichtstabel zienswijzenummers en bijbehorend zienswijze-ID uit tabel specifieke beantwoording.

44290301
44290197
44290160
44290140
44290121
44290090
44289978
44289925
44289926
44289818
44289786
44289784
44289745
44289729
44289689
44289663
44289654
44289627
44289610
44289565
44289553
44289538
44289518
44289439
44289416
44288482
44286990
44285543
44285534
44285516
44285496
44285488
44285482
44285467

44284235
44284226
44284207
44284147
44284144
44284143
44284122
44284105
44284057
44284048
44284027
44284017
44283997
44283988
44283976
44283942
44283939

ZWE-00311
ZWE-00312
ZWE-00313
ZWE-00314
ZWE-00315
ZWE-00316
ZWE-00317
ZWE-00318
ZWE-00319
ZWE-00320
ZWE-00321
ZWE-00322
ZWE-00323
ZWE-00324
ZWE-00325
ZWE-00326
ZWE-00327
ZWE-00328
ZWE-00329
ZWE-00330
ZWE-00331
ZWE-00332
ZWE-00333
ZWE-00334
ZWE-00335
ZWE-00336
ZWE-00337
ZWE-00338
ZWE-00339
ZWE-00340
ZWE-00341
ZWE-00342
ZWE-00343
Twee keer

ontvangen. Zie
ZWE-00345 voor
beantwoording.

ZWE-00345
ZWE-00346
ZWE-00347
ZWE-00348
ZWE-00349
ZWE-00350
ZWE-00351
ZWE-00352
ZWE-00353
ZWE-00354
ZWE-00355
ZWE-00356
ZWE-00357
ZWE-00358
ZWE-00359
ZWE-00360
ZWE-00361

44283891
44283868
44283863
44283840
44283827
44283803
44283706
44283686
44283687
44283683
44283682
44283650
44283579
44283571
44283554
44283510
44283416
44283406
44283398
44283396
44283394
44283385
44283126
44283121
44283109
44283105
44283038
44283011
44282966
44282919
44282291

44282284
44282243
44282097
44282084
44282017
44281962
44281848
44281716
44281647
44281580
44281534
44281518
44281497
44281471
44281398
44281383
44281330
44281187
44281136
44281132

ZWE-00362
ZWE-00363
ZWE-00364
ZWE-00365
ZWE-00366
ZWE-00367
ZWE-00368
ZWE-00369
ZWE-00370
ZWE-00371
ZWE-00372
ZWE-00373
ZWE-00374
ZWE-00375
ZWE-00376
ZWE-00377
ZWE-00378
ZWE-00379
ZWE-00380
ZWE-00381
ZWE-00382
ZWE-00383
ZWE-00384
ZWE-00385
ZWE-00386
ZWE-00387
ZWE-00388
ZWE-00389
ZWE-00390
ZWE-00391
Twee keer

ontvangen. Zie
ZWE-00973 voor
beantwoording.

ZWE-00393
ZWE-00394
ZWE-00395
ZWE-00396
ZWE-00397
ZWE-00398
ZWE-00399
ZWE-00400
ZWE-00401
ZWE-00402
ZWE-00403
ZWE-00404
ZWE-00405
ZWE-00406
ZWE-00407
ZWE-00408
ZWE-00409
ZWE-00410
ZWE-00411
ZWE-00412

44281039
44280952
44280906
44280903
44280884
44280833
44280818
44280695
44280665
44280495
44280458
44280438
44280254
44280128
44280101
44280083
44280017
44279964
44279887
44279830
44279813
44279721
44279695
44279594
44279516
44279407
44279367
44279366
44279330
44279301
44279234
44279187
44279148
44279096
44279052
44278975
44278932
44278745
44278727
44278723
44278716
44278660
44278614
44278613
44278594
44278591
44278505
44278492

44278463
44278455
44278452

ZWE-00413
ZWE-00414
ZWE-00415
ZWE-00416
ZWE-00417
ZWE-00418
ZWE-00419
ZWE-00420
ZWE-00421
ZWE-00422
ZWE-00423
ZWE-00424
ZWE-00425
ZWE-00426
ZWE-00427
ZWE-00428
ZWE-00429
ZWE-00430
ZWE-00431
ZWE-00432
ZWE-00433
ZWE-00434
ZWE-00435
ZWE-00436
ZWE-00437
ZWE-00438
ZWE-00439
ZWE-00440
ZWE-00441
ZWE-00442
ZWE-00443
ZWE-00444
ZWE-00445
ZWE-00446
ZWE-00447
ZWE-00448
ZWE-00449
ZWE-00450
ZWE-00451
ZWE-00452
ZWE-00453
ZWE-00454
ZWE-00455
ZWE-00456
ZWE-00457
ZWE-00458
ZWE-00459
Twee keer

ontvangen. Zie
ZWE-00464 voor
beantwoording.

ZWE-00461
Z\WE-00462
Z\WE-00463



Overzichtstabel zienswijzenummers en bijbehorend zienswijze-ID uit tabel specifieke beantwoording.

44278446
44278408
44278261
44278243
44278213
44278206
44278203
44278194
44278193
44278187
44278177
44278171
44278170
44278132
44278078
44278060
44278057
44277974
44277101
44277099
44277033
44276861
44276660
44276598
44276303
44275941
44275860
44275648
44275268
44275049
44274160
44274124
44272722
44272677
44272531
44272072
44271288
44271151
44271023
44270835
44270261
44269944
44269707
44269651
44269232
44269167
44268831
44268780
44268766
44268456
44268024
44267568
44267553

ZWE-00464
ZWE-00465
ZWE-00466
ZWE-00467
ZWE-00468
ZWE-00469
ZWE-00470
ZWE-00471
ZWE-00472
ZWE-00473
ZWE-00474
ZWE-00475
ZWE-00476
ZWE-00477
ZWE-00478
ZWE-00479
ZWE-00480
ZWE-00481
ZWE-00482
ZWE-00483
ZWE-00484
ZWE-00485
ZWE-00486
ZWE-00487
ZWE-00488
ZWE-00489
ZWE-00490
ZWE-00491
ZWE-00492
ZWE-00493
ZWE-00494
ZWE-00495
ZWE-00496
ZWE-00497
ZWE-00498
ZWE-00499
ZWE-00500
ZWE-00501
ZWE-00502
ZWE-00503
ZWE-00504
ZWE-00505
ZWE-00506
ZWE-00507
ZWE-00508
ZWE-00509
ZWE-00510
ZWE-00511
ZWE-00512
ZWE-00513
ZWE-00514
ZWE-00515
ZWE-00516

44267525
44267397
44267292
44267228
44267175
44266961
44266888
44266765
44266696
44266661
44266593
44266371
44266357
44266184
44266174
44265934
44265599
44265349
44265109
44264889
44264547
44264404
44264349
44264304
44264181
44263817
44263487
44258593
44258342
44258169
44258008
44257779
44257095
44256947
44256455
44256404
44256352
44256286
44255782
44255592
44255340
44255134
44254852
44254700
44254228
44254153
44254133
44253982
44253761
44251377
44250906
44250872
44250385

ZWE-00517
ZWE-00518
ZWE-00519
ZWE-00520
ZWE-00521
ZWE-00522
ZWE-00523
ZWE-00524
ZWE-00525
ZWE-00526
ZWE-00527
ZWE-00528
ZWE-00529
ZWE-00530
ZWE-00531
ZWE-00532
ZWE-00533
ZWE-00534
ZWE-00535
ZWE-00536
ZWE-00537
ZWE-00538
ZWE-00539
ZWE-00540
ZWE-00541
ZWE-00542
ZWE-00543
ZWE-00544
ZWE-00545
ZWE-00546
ZWE-00547
ZWE-00548
ZWE-00549
ZWE-00550
ZWE-00551
ZWE-00552
ZWE-00553
ZWE-00554
ZWE-00555
ZWE-00556
ZWE-00557
ZWE-00558
ZWE-00559
ZWE-00560
ZWE-00561
ZWE-00562
ZWE-00563
ZWE-00564
ZWE-00565
ZWE-00566
ZWE-00567
ZWE-00568
ZWE-00569

44250360
44250356
44250241
44249968
44249906
44249866
44249812
44249096
44248895
44248878
44248694
44248520
44247940
44247833
44247760
44246438
44246228
44246179
44245869
44245767
44245615
44243620
44240868
44240603
44240455
44240002
44239041
44238964
44238740
44238700
44238499
44236497
44236469
44236133
44236037
44235978
44235475
44235374
44235171
44235041
44234960
44234805
44233685
44233486
44233404
44233312
44232786

44232387
44232200
44231490
44218630

ZWE-00570
ZWE-00571
ZWE-00572
ZWE-00573
ZWE-00574
ZWE-00575
ZWE-00576
ZWE-00577
ZWE-00578
ZWE-00579
ZWE-00580
ZWE-00581
ZWE-00582
ZWE-00583
ZWE-00584
ZWE-00585
ZWE-00586
ZWE-00587
ZWE-00588
ZWE-00589
ZWE-00590
ZWE-00591
ZWE-00592
ZWE-00593
ZWE-00594
ZWE-00595
ZWE-00596
ZWE-00597
ZWE-00598
ZWE-00599
ZWE-00600
ZWE-00601
ZWE-00602
ZWE-00603
ZWE-00604
ZWE-00605
ZWE-00606
ZWE-00607
ZWE-00608
ZWE-00609
ZWE-00610
ZWE-00611
ZWE-00612
ZWE-00613
ZWE-00614
ZWE-00615
Twee keer

ontvangen. Zie
ZWE-00939 voor
beantwoording.

ZWE-00617
ZWE-00618
ZWE-00619
ZWE-00620



Overzichtstabel zienswijzenummers en bijbehorend zienswijze-ID uit tabel specifieke beantwoording.

44218261
44217872
44211572
44211106
44206978
44204619
44203840

44201918
44201805
44201331
44195448
44195356
44194671
44194415
44193895
44193542
44193461
44192814
44191742
44188793
44188536
44187791
44185777
44185636
44185064
44183388
44182369
44182072
44181657
44181001
44180937
44180400
44179922
44176125
44174498
44174068
44174025
44173943
44173541
44169865
44169783
44169693
44169609
44169586
44169582
44169456
44169330
44169272
44169011
44167965
44167868
44167866

ZWE-00621
ZWE-00622
ZWE-00623
ZWE-00624
ZWE-00625
ZWE-00626

Aanvulling op
ZWE-00747 en
daarin verwerkt.

ZWE-00628
ZWE-00629
ZWE-00630
ZWE-00631
ZWE-00632
ZWE-00633
ZWE-00634
ZWE-00635
ZWE-00636
ZWE-00637
ZWE-00638
ZWE-00639
ZWE-00640
ZWE-00641
ZWE-00642
ZWE-00643
ZWE-00644
ZWE-00645
ZWE-00646
ZWE-00647
ZWE-00648
ZWE-00649
ZWE-00650
ZWE-00651
ZWE-00652
ZWE-00653
ZWE-00654
ZWE-00655
ZWE-00656
ZWE-00657
ZWE-00658
ZWE-00659
ZWE-00660
ZWE-00661
ZWE-00662
ZWE-00663
ZWE-00664
ZWE-00665
ZWE-00666
ZWE-00667
ZWE-00668
ZWE-00669
ZWE-00670
ZWE-00671
ZWE-00672

44167202
44167088
44166870
44165591
44165473
44165414
44165064
44164164
44163155
44163085
44163004
44162797
44162542
44161619
44159120
44158907
44158738
44158466
44158376
44158320
44157597
44157586
44157059
44155504
44154514
44154503
44153937
44151898
44151089
44150054
44149457
44148258
44148201
44148135
44147912
44147602
44146961
44146881
44146806
44146770
44146734
44146661
44146627
44146569
44146536
44146264
44146213
44146145
44146080
44146015
44145549
44143484
44139155

ZWE-00673
ZWE-00674
ZWE-00675
ZWE-00676
ZWE-00677
ZWE-00678
ZWE-00679
ZWE-00680
ZWE-00681
ZWE-00682
ZWE-00683
ZWE-00684
ZWE-00685
ZWE-00686
ZWE-00687
ZWE-00688
ZWE-00689
ZWE-00690
ZWE-00691
ZWE-00692
ZWE-00693
ZWE-00694
ZWE-00695
ZWE-00696
ZWE-00697
ZWE-00698
ZWE-00699
ZWE-00700
ZWE-00701
ZWE-00702
ZWE-00703
ZWE-00704
ZWE-00705
ZWE-00706
ZWE-00707
ZWE-00708
ZWE-00709
ZWE-00710
ZWE-00711
ZWE-00712
ZWE-00713
ZWE-00714
ZWE-00715
ZWE-00716
ZWE-00717
ZWE-00718
ZWE-00719
ZWE-00720
ZWE-00721
ZWE-00722
ZWE-00723
ZWE-00724
ZWE-00725

44130947
44128703

44125352
44120901
44119523
44119371
44119235
44118837
44118560
44118416
44117518
44116456
44115911
44115869
44115814
44115674
44114162
44114072
44113576
44113347
44111948
44111789
44111716
44111624
44111132
44110136
44105934
44100640
44098461
44097453
44097188
44097157
44096491
44096460
44096441
44096341
44096326
44095994
44094531
44090969
44089797
44089755
44087564
44081534
44077998
44076354
44075410
44075283
44073891
44069336
44066434

ZWE-00726
Twee keer

ontvangen. Zie
ZWE-00608 voor
beantwoording.

ZWE-00728
ZWE-00729
ZWE-00730
ZWE-00731
ZWE-00732
ZWE-00733
ZWE-00734
ZWE-00735
ZWE-00736
ZWE-00737
ZWE-00738
ZWE-00739
ZWE-00740
ZWE-00741
ZWE-00742
ZWE-00743
ZWE-00744
ZWE-00745
ZWE-00746
ZWE-00747
ZWE-00748
ZWE-00749
ZWE-00750
ZWE-00751
ZWE-00752
ZWE-00753
ZWE-00754
ZWE-00755
ZWE-00756
ZWE-00757
ZWE-00758
ZWE-00759
ZWE-00760
ZWE-00761
ZWE-00762
ZWE-00763
ZWE-00764
ZWE-00765
ZWE-00766
ZWE-00767
ZWE-00768
ZWE-00769
ZWE-00770
ZWE-00771
ZWE-00772
ZWE-00773
ZWE-00774
ZWE-00775
ZWE-00776



Overzichtstabel zienswijzenummers en bijbehorend zienswijze-ID uit tabel specifieke beantwoording.

44065308
44064006
44060621
44054835
44053748
44053435
44053200
44052708
44050764
44050271
44050188
44050104
44049460
44048466
44046851
44046769
44044007
44043339
44042870
44041245
44041035
44040161
44034086
44030762
44026291
44022893
44022886
44022832
44022753
44021242
44019953
44019575
44015818
44015630
44014157
44012160
44012114
44011932
44011726
44011483
44011392
44011248
44010586
44010272
44009336
44008781
44004916
44004627
44004382
44001648
44000442
44000309
44000254

ZWE-00777
ZWE-00778
ZWE-00779
ZWE-00780
ZWE-00781
ZWE-00782
ZWE-00783
ZWE-00784
ZWE-00785
ZWE-00786
ZWE-00787
ZWE-00788
ZWE-00789
ZWE-00790
ZWE-00791
ZWE-00792
ZWE-00793
ZWE-00794
ZWE-00795
ZWE-00796
ZWE-00797
ZWE-00798
ZWE-00799
ZWE-00800
ZWE-00801
ZWE-00802
ZWE-00803
ZWE-00804
ZWE-00805
ZWE-00806
ZWE-00807
ZWE-00808
ZWE-00809
ZWE-00810
ZWE-00811
ZWE-00812
ZWE-00813
ZWE-00814
ZWE-00815
ZWE-00816
ZWE-00817
ZWE-00818
ZWE-00819
ZWE-00820
ZWE-00821
ZWE-00822
ZWE-00823
ZWE-00824
ZWE-00825
ZWE-00826
ZWE-00827
ZWE-00828
ZWE-00829

43998596
43989950
43986207
43981820
43972213
43961897
43961848
43961796
43961726
43961663
43953014
43950013
43918055
43912057
43901707
43891193
43890093
43887420
43887390
43887365
43887336
43887309
43887278
43887240
43887200
43887172
43876636
43819326
43776382
43775161
43770981
43770101
43757599
43757560
43757497
43743498
43743132
43723214
43685353
43637049
43593304
44404649
44404626

44404551
44404516
44404506
44404478
44404450
44404422
44404395
44404334

ZWE-00830
ZWE-00831
ZWE-00832
ZWE-00833
ZWE-00834
ZWE-00835
ZWE-00836
ZWE-00837
ZWE-00838
ZWE-00839
ZWE-00840
ZWE-00841
ZWE-00842
ZWE-00843
ZWE-00844
ZWE-00845
ZWE-00846
ZWE-00847
ZWE-00848
ZWE-00849
ZWE-00850
ZWE-00851
ZWE-00852
ZWE-00853
ZWE-00854
ZWE-00855
ZWE-00856
ZWE-00857
ZWE-00858
ZWE-00859
ZWE-00860
ZWE-00861
ZWE-00862
ZWE-00863
ZWE-00864
ZWE-00865
ZWE-00866
ZWE-00867
ZWE-00868
ZWE-00869
ZWE-00870
ZWE-00873
Twee keer

ontvangen. Zie
ZWE-00281 voor
beantwoording.

ZWE-00875
ZWE-00876
ZWE-00877
ZWE-00878
ZWE-00879
ZWE-00880
ZWE-00881
ZWE-00882

44404291
44404252
44404208
44404117
44404082
44403598
44403384
44403154
44403114
44402750
44402717
44402373
44402250
44402166
44402069
44401965
44401867
44393418
44392031
44390501
44388990
44366858
44366617

44366216
44365087
44364846
44364745
44357238
44404637
44473245
44469458
44469311
44469154
44469067
44468979
44468832
44468064
44467942
44467870

44466014
44465527
44465419
44465128
44465001
44463825
44463636
44463409
44463333

ZWE-00883
ZWE-00884
ZWE-00885
ZWE-00886
ZWE-00887
ZWE-00888
ZWE-00889
ZWE-00890
ZWE-00891
ZWE-00892
ZWE-00893
ZWE-00894
ZWE-00895
ZWE-00896
ZWE-00897
ZWE-00898
ZWE-00899
ZWE-00900
ZWE-00901
ZWE-00902
ZWE-00903
ZWE-00904
Twee keer

ontvangen. Zie
ZWE-00496 voor
beantwoording.

ZWE-00906
ZWE-00907
ZWE-00908
ZWE-00909
ZWE-00910
ZWE-00911
ZWE-00912
ZWE-00913
ZWE-00914
ZWE-00915
ZWE-00916
ZWE-00917
ZWE-00918
ZWE-00919
ZWE-00920
Twee keer

ontvangen. Zie
ZWE-00610 voor
beantwoording.

ZWE-00922
ZWE-00923
ZWE-00924
ZWE-00925
ZWE-00926
ZWE-00927
ZWE-00928
ZWE-00929
Aanvulling op



Overzichtstabel zienswijzenummers en bijbehorend zienswijze-ID uit tabel specifieke beantwoording.

44463169
44462588
44462531
44462486
44462412
44462326
44462254
44462209
44452046
44451938
44451891
44451828
44451430
44451423
44451380
44450832
44448498
44448078
44447428
44446912
44442773
44441950
44441606
44441574
44441184
44441155
44441147
44441082
44441081
44440985
44440925

44440857
44440048
44439971
44439892
44439826
44439720
44439451
44439339
44439202
44438201
44426391
44426377
44424509
44424420
44424211
44424196
44424180
44423884

ZWE-00342 en
daarin verwerkt.

ZWE-00931
ZWE-00932
ZWE-00933
ZWE-00934
ZWE-00935
ZWE-00936
ZWE-00937
ZWE-00938
ZWE-00939
ZWE-00940
ZWE-00941
ZWE-00942
ZWE-00943
ZWE-00944
ZWE-00945
ZWE-00946
ZWE-00947
ZWE-00948
ZWE-00949
ZWE-00950
ZWE-00951
ZWE-00952
ZWE-00953
ZWE-00954
ZWE-00955
ZWE-00956
ZWE-00957
ZWE-00958
ZWE-00959
ZWE-00960
Twee keer

ontvangen. Zie
ZWE-00927 voor
beantwoording.

ZWE-00962
ZWE-00963
ZWE-00964
ZWE-00965
ZWE-00966
ZWE-00967
ZWE-00968
ZWE-00969
ZWE-00970
ZWE-00971
ZWE-00972
ZWE-00973
ZWE-00974
ZWE-00975
ZWE-00976
ZWE-00977
ZWE-00978
ZWE-00979

44423855
44423788
44423774
44423755

44423731
44423717
44423709
44423698
44411736
44411576

44410676

44493820
44493758
44493708
44493531
44493358
44493316
44493281
44493226
44493186
44493088
44486876
44486818
44486732
44486658
44486333
44485770
44485739

44485676
44485544
44485296
44485253
44601591
44373230

ZWE-00980
ZWE-00981
ZWE-00982
Twee keer

ontvangen. Zie
ZWE-00464 voor
beantwoording.

ZWE-00984
ZWE-00985
ZWE-00986
ZWE-00987
ZWE-00988
Twee keer

ontvangen. Zie
ZWE-00865 voor
beantwoording.

Twee keer

ontvangen. Zie
ZWE-00866 voor
beantwoording.

ZWE-00991
ZWE-00992
ZWE-00993
ZWE-00994
ZWE-00995
ZWE-00996
ZWE-00997
ZWE-00998
ZWE-00999
ZWE-01000
ZWE-01001
ZWE-01002
ZWE-01003
ZWE-01004
ZWE-01005
ZWE-01006
Twee keer

ontvangen. Zie
ZWE-00560 voor
beantwoording.

ZWE-01008
ZWE-01009
ZWE-01010
ZWE-01011
ZWE-01012
ZWE-01014
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Zienswijzepunt

De bak door Amelisweerd is nu al een vreselijke doorsnijding van wat eens een mooi gebied
was. Nu gaat u nog meer van het overblijvende gebied opofferen door de bak te verbreden.
Overigens heeft de Raad van State juist in 1980 bepaald dat de bak zo smal mogelijk blijven
moest. Daaraan moet u zich nog steeds houden. Ga dus voor een oplossing binnen de bak.

Dat het verkeer door de bak bij Amelisweerd blijft groeien, zoals in de toelichting bij het
ontwerpbesluit wordt beweerd, is totaal niet relevant. Het gaat immers om de intensiteit
tijdens de spits. Tellingen van nota bene uw eigen RDW wijzen uit dat die intensiteit in 2015
lager lag dan in 2014. De automobilist mijdt de spits. Het zou toch raar zijn dat u nu de
automobilist gaat verleiden weer in de spits te gaan rijden? Dat is het paard achter de wagen
spannen.

In de Nota Mobiliteit is een streefwaarde van 100 km per uur voor auto’s beschreven. Dit is
niet reéel meer voor de Randstad, 80 km/h is genoeg. Toename van automobiliteit in Utrecht
veroorzaakt teveel ruimtegebruik, is een onnodige bijdrage aan de productie van
broeikasgassen, tast de gezondheid onnodig aan door uitstoot van roet en andere stoffen.
Andere vervoersmodaliteiten zijn beter geschikt. Het is noodzakelijk van de Nota Mobiliteit af
te wijken om een gezonde leefomgeving en een gezonde planeet te behouden. Echter, het
beroep tegen de Nota Mobiliteit ingevolge artikel 1:3 van de Algemene wet bestuursrecht
staat niet open. Daarom is nu het moment gekomen om aan de minister en de
volksvertegenwoordiging voor te leggen of het verkeersbeleid in de Nota Mobiliteit wel
geschikt is voor de A27.

Dit project trekt autoverkeer aan en daardoor stijgt het aantal doden op de snelwegen, en
ook op de andere wegen. Om die reden mag u dit project niet voortzetten. Ik stel voor dat u
op de Ring een snelheid van 80 invoert. Dat is veiliger en bovendien volstaat dan een
bescheidener uitvoering, in het bijzonder 2 maal 6 rijstroken, dus binnen de bak.

Uit de MKBA van Decisio blijkt dat dit project het aantal doden en gewonden zal vergroten,
omdat er op de Nederlandse wegen meer verkeer zal komen. Het project is dus de niet te
rijmen met uw beleid om het aantal verkeersdoden te verminderen.

Een hoger gebruik van fiets en OV leidt tot een verbetering van de gezondheid. Het leidt niet
tot verslechtering van de luchtverontreiniging. Daarom is stimuleren van het openbaar
vervoer en het aanpassen van werk- en schooltijden om de spits te ontlasten verre te
prefereren boven verbreding van de Ring.

Door de verbreding van de A27 wordt het onaantrekkelijker om over of langs de Kromme
Rijn naar de landgoederen te wandelen of varen. Ook de viaducten naar de Uithof krijgen

Antwoord

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4) en paragraaf 2.8 Natuur.

Nut en noodzaak van het project is niet alleen gebaseerd op de meest recente
verkeersontwikkelingen, maar is er vooral op gericht de structurele bereikbaarheidsproblemen op de
lange termijn op toekomstvaste wijze aan te pakken. Dat veel automobilisten in de huidige situatie
de spitsperiode mijden omdat de filedruk te groot is, is een situatie die ongewenst is. Overigens
wordt opgemerkt dat bij het samenstellen van het maatregelenpakket voor de Ring Utrecht
nadrukkelijk rekening is gehouden met de verwachte intensiteit/capaciteit verhouding tijdens de
spitsperioden in het planjaar 2030.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging en paragraaf 2.6 Luchtkwaliteit.

Het project Ring Utrecht heeft onderzocht of bij het hanteren van een snelheid van 80 km/uur er een
ontwerp mogelijk is waarbij de Bak Amelisweerd niet verbreed hoeft te worden. De conclusie is dat
dit niet op een verkeersveilige manier mogelijk is.

De Commissie Schoof heeft in haar rapport "Besluitvorming verbreding A27; De bak in Amelisweerd”
(maart 2013) dit bevestigd. Voor een uitgebreide toelichting, zie hoofdstuk 5 uit de Gids bij het
proces van probleemverkenning naar ontwerptracébesluit (2005 - 2016).

In de toelichting bij het tracébesluit hoofdstuk 2 staat beschreven dat, ondanks de toename van het
aantal vervoersbewegingen, de verkeersveiligheid verbetert. De Commissie m.e.r. heeft geoordeeld
dat deze redenering goed is onderbouwd.

Het project Ring Utrecht heeft onderzocht of bij het hanteren van een snelheid van 80 km/uur er een
ontwerp mogelijk is waarbij de Bak Amelisweerd niet verbreed hoeft te worden. De conclusie is dat
dit niet op een verkeersveilige manier mogelijk is.

De Commissie Schoof heeft in haar rapport "Besluitvorming verbreding A27; De bak in Amelisweerd”
(maart 2013) dit bevestigd. Voor een uitgebreide toelichting, zie hoofdstuk 5 uit de Gids bij het
proces van probleemverkenning naar ontwerptracébesluit (2005 - 2016).

In de toelichting bij het tracébesluit hoofdstuk 2 staat beschreven dat, ondanks de toename van het
aantal vervoersbewegingen, de verkeersveiligheid verbetert. De Commissie m.e.r. heeft geoordeeld
dat deze redenering goed is onderbouwd.

Er zijn meer aspecten t.a.v. de verkeersveiligheid. In de toelichting bij het tracébesluit hoofdstuk 2
staat beschreven dat, ondanks de toename van het aantal vervoersbewegingen, de
verkeersveiligheid verbetert. De Commissie m.e.r. heeft geoordeeld dat deze redenering goed is
onderbouwd.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

Het aanpassen van werk- en schooltijden valt buiten het mandaat van dit project.

De onderdoorgang van de Kromme Rijn komt er anders uit te zien; minder benauwend dan nu het
geval is. De onderdoorgang wordt breder, de wanden van het bestaande viaduct worden zo recht
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meer de vorm van een (sociaal onveilige) tunnelpijp. Voor gebruikers van de Uithof, vooral
zij die er op de fiets heen gaan, is dit project dan ook een ramp.

De overlast tijdens de bouw kan erg ernstig worden. Niet alleen door herrie en dieselstank,
maar ook door sluipverkeer, omdat de rijksweg ten dele wordt afgesloten. En dan geeft het
geen pas om deze overlast te behandelen als een sluitpost op de begroting van het project.
Totdat dit goed geregeld is is het OTB onaccceptabel.

Tijdens de werkzaamheden moet u grondwater verpompen. Dat leidt mogelijk tot
verzakkingen in Lunetten. Dit is niet in kaart gebracht. Erger nog wordt het wanneer bij de
werkzaamheden het vlies beschadigd raakt. Graag een gedegen inschatting van het risico.
Gegeven de gebrekkige economische onderbouwing van het project zult u dan met mij
concluderen dat het project Nederland alleen maar schaadt.

Al bij de aanleg van de A27 is het karakter van de Nieuwe Hollandse Waterlinie verstoord. Nu
deze linie is genomineerd voor plaatsing op de Werelderfgoedlijst zou u het meer passen om
fouten in het verleden recht te zetten, in plaats van het allemaal nog erger te maken.

Het oostelijk deel van de spoorwegdriehoek ten noorden van Station Lunetten zal in gebruik
worden genomen als werkterrein. Tot op heden broedt hier elk jaar een stel kieviten, een
soort die momenteel nog niet op de rode lijst staat, maar -met de huidige dalende trend- ten
tijde van de aanleg waarschijnlijk wel.

Kortom: de materiéle en immateriéle kosten van de voorgenomen verbreding staan niet in
verhouding tot de vermeende winst op het gebied van een soepele doorstroom van verkeer
tijdens de spitsuren. Dat is overigens ook de conclusie van de gemeente Utrecht en van een
meerderheid in de Provinciale Staten.

Hieronder gelieve u te vinden mijn zienswijze aangaande het ontwerptracébesluit Ring
Utrecht.

Tijdens de uitvoering van het project zullen er regelmatig rijstroken worden afgesloten (u
noemt dat afgestreept). De Ring krijgt dan minder capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot
omrijden en sluipverkeer. Op het onderliggend wegennet zullen files ontstaan. Welke overlast
moeten we verwachten in de wijken? Omdat het ontwerptracébesluit dit niet regelt schiet het
zwaar tekort. Ik verwacht dat u dit rechtzet in het uiteindelijke TB, hoewel het natuurlijk nog
beter is om dit onzalige project af te blazen. Hoe dan ook, totdat overlast goed geregeld is is

mogelijk gezet wat extra ruimte in de onderdoorgang maakt. De uiteinden worden breder gemaakt.
De Weg naar Rhijnauwen wordt onder het viaduct daardoor breder en veiliger. Aan de andere kant
van het water komt ruimte voor een hellende oever naast het jaagpad in plaats van de rechte wand
die het nu is. Aan beide zijden komt betere verlichting, aan de kant van het jaagpad is dit
vleermuisvriendelijke verlichting.

De viaducten bij de Uithof worden aangepast; de wanden worden zo recht mogelijk gezet om extra
ruimte onder het viaduct te creéren. Ook hier wordt met licht en kleur de kwaliteit van de
onderdoorgang versterkt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In de uitgevoerde hydrologische onderzoeken blijkt dat er — ook bij een eventuele scheuring van de
folie — er geen effecten zijn in de wijk Lunetten.

Zie tevens voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij
Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.3 Nieuwe Hollandse Waterlinie).

Over het hele tracé is onderzocht welke beschermde flora en fauna daar aanwezig zijn, welke functie
het gebied voor deze soorten heeft en wat voor gevolgen de verbreding van de weg heeft.

De werkzaamheden aan de Ring Utrecht zullen uitgevoerd worden binnen de wettelijke kaders. De
Flora- en faunawet (Ff-wet) beschermt broedende vogels en nesten van sommige vogelsoorten zijn
het jaarrond beschermd. De kievit mag tijdens het broeden niet worden verstoord, een jaarrond
beschermd nest heeft de kievit niet. Kort voor de daadwerkelijke uitvoering van de werkzaamheden
zal nogmaals onderzocht worden of deze soort hier broedt. Indien dat het geval is, zal met de
uitvoeringstermijn van het werk rekening worden gehouden met het broedseizoen.

Op grond van de Ff-wet geldt voor de kievit geen compensatieplicht.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (verkeershinder).



het OTB niet aanvaardbaar.

De extra emissies worden gecompenseerd door NSL maatregelen. De monitoringsrapportage
2015 NSL
(https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2015/12/10/monitoringsrapportage-
nsl-2015-bijlage) stelt echter dat de daling voor fijn stof stagneert (blz3). De NEV 2015
(https://www.cbs.nl/nl-nl/publicatie/2015/41/nationale-energie-verkenning-2015) ,blz 109
stelt dat ook na 2020 de daling duidelijk afneemt. Die geringe daling is vrijwel geheel te
danken aan Euronormen voor (diesel)wegvoertuigen, oftewel roetfilters, terwijl de emissies
door industrie en luchtvaart stijgen (blz 7 Achtergronddocument
Lucht,http://www.pbl.nl/sites/default/files/cms/publicaties/pbl-2016-luchtverontreinigende-
stoffen-in-de-nationale-energieverkenning-2015_2442.pdf) Of de luchtkwaliteitsnormen in de
toekomst worden gehaald is dus geheel afhankelijk van succesvolle implementatie van deze
techniek. Deze techniek moet de stijgende emissies van industrie, bouw, op- en overslag,
huishoudens (door houtkachels, waar sindskort subsidie op zit) en bandenslijtage allemaal
compenseren. Het afbreukrisico is groot. Als het model uitgaat van vlotte implementatie van
roetfilters en theoretische emissiefactoren zijn de totale daadwerkelijke emissies zwaar
onderschat!

In het OTB wordt grote schade aangericht aan de ecologische hoofdstructuur. In ruil kent u
vele stukjes land, tot in de verre omtrek, de status van EHS toe. Maar dat doet geen recht
aan het begrip “structuur”, en dus kunnen die stukjes niet een rol spelen bij de wettelijk
verplichte compensatie.

Onlangs hebben het Centraal Planbureau en het Planbureau voor de Leefomgeving
geconstateerd dat de aanleg van extra snelwegen in Nederland niet meer rendabel is.! Dat
geldt dan toch zeker voor dit project, dat door alle ingrepen in de leefomgeving van mens,
dier en plant toch al extra duur is.

Zonder een omschrijving van maatregelen om geluidsoverlast tijdens de bouw te voorkomen
is het OTB niet compleet. Zo mag het dan ook niet worden uitgevoerd.

Tijdens de werkzaamheden aan het vlies zal waarschijnlijk de grondwaterstand veranderen,
zelfs als het u lukt het folie niet te beschadigen. Woningen, bijvoorbeeld in Lunetten, kunnen
verzakken. U mag dit project pas gaan uitvoeren indien u goede voorzieningen heeft
getroffen voor schadeafhandeling. Laten we hopen dat u gewoon niet aan dit project begint.

Dit plan is allang achterhaald door moderne ontwikkelingen op het gebied van mobiliteit.
Allerlei vormen van slimme bereikbaarheid en gezamenlijk of collectief autogebruik zijn niet
meegenomen in de onderbouwing van plan of mogelijke alternatieven. Veel
verkeerskundigen zijn er al van overtuigd dat de ontwikkeling van slimme vormen van
mobiliteit dit soort enorme verbredingsplannen compleet achterhaald maken.

In de MKBA van Decisio blijkt dat dit project het aantal doden en gewonden zal vergroten,
omdat er in totaal op de Nederlandse wegen meer verkeer zal komen. Het project is dus de
niet te rijmen met uw beleid om het aantal verkeersdoden te verminderen.

Zoals u al aangeeft worden de extra emissies gecompenseerd door Nationaal
Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) maatregelen. Dit zijn Europese, nationale en
regionale maatregelen. De Euronormen voor (diesel) wegvoertuigen die voortdurend worden
aangescherpt zorgen voor een groot deel van de afname van de emissies. Maar daarnaast zijn juist
ook andere maatregelen in de industrie , landbouw , huishoudens en scheepvaart die zorgen voor
een betere luchtkwaliteit. Nationale maatregelen zoals belastingvoordelen voor schonere auto’s,
stimulering van schonere vrachtauto’s en bussen en het stimuleren van katalysatoren op schepen.
Regionale maatregelen zoals de milieuzones en schonere bussen. Alle maatregelen samen zorgen
ervoor dat voldaan wordt aan de Europese luchtkwaliteitsnormen. De jaarlijkse monitoring van het
NSL zorgt ervoor dat extra maatregelen worden genomen indien de normen dreigen te worden
overschrijden.

Compensatie van natuurwaarden vindt plaats binnen de kaders van de geldende wet- en
regelgeving. Het ruimtebeslag dat het project legt op beschermde gebieden (ecologische
hoofdstructuur = EHS) wordt gecompenseerd. Samen met regiopartijen (Provincie Utrecht,
gemeenten, natuur beherende organisaties) is gezocht naar geschikte locaties voor de compensatie
van EHS. Versteviging van de bestaande EHS is daarbij een van de uitgangspunten geweest. EHS-
compensatie vindt bij voorkeur plaats op gronden die daarvoor in aanmerking komen zoals
vastgelegd in de Provinciale Ruimtelijke Structuurvisie 2013-2028 en de Provinciale Ruimtelijke
Verordening 2013-2028. Dit betekent dat EHS-compensatie buiten de bestaande EHS (maar wel
daaraan grenzend) en bij voorkeur binnen de zgn. groene contour plaatsvindt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.4 advies centraal planbureau).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Eventuele gevolgen voor de omgeving ten gevolge van een mogelijke beinvlioeding van de
grondwaterstand gedurende de bouw worden tevoren in kaart gebracht en gedurende de bouw
gemonitord, dit is de gebruikelijke werkwijze bij alle projecten van Rijkswaterstaat. Er wordt ernaar
gestreefd deze beinvioeding zo klein mogelijk en het effect nihil te houden. Mocht er onverhoopt iets
misgaan zijn er de gebruikelijke regelingen voor schadeafhandeling.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.2 toekomstscenario's).

De meest recente inzichten over moderne/toekomstige ontwikkelingen op het gebied van mobiliteit
zijn verwerkt in de verkeersmodelberekeningen. Ook de Commissie m.e.r. geeft in haar eindadvies
aan dat van de meest recente inzichten is uitgegaan. Nut en noodzaak van het project is nader
onderbouwd in hoofdstuk twee van het tracébesluit.

In de MKBA wordt berekend dat er ten gevolge van de toename van de hoeveelheid verkeer er meer
verkeersslachtoffers komen. Echter, in de methodiek van de MKBA wordt geen rekening gehouden
met de specifieke verkeersveiligheidsmaatregelen die in het tracébesluit aan de Ring Utrecht zijn
toegevoegd om de oplossing verkeersveiliger te maken. Voor een volledige analyse van het effect op
verkeersveiligheid zie paragraaf 2.1 onderdeel verkeersveiligheid in de toelichting op het
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Er zijn voldoende redenen om het project niet door te laten gaan. Maar als u desondanks
vasthoudt aan de uitvoering ervan, dan is het belangrijk dat de omwonenden en andere
belanghebbenden worden betrokken bij de uitvoering en de fasering van het project.

Waar geluid van een spoorweg kan reflecteren tegen geluidsschermen, die u in dit project
verhoogt, moet u die weerkaatsing betrekken in de berekeningen. Dat is niet overal gedaan
en daarom moet u dat corrigeren.

Ik vrees hogere geluidbelasting als gevolg van de verbreding van de A27. Deze vrees wordt
versterkt doordat het huidige geluidscherm ter hoogte van de bedrijven aan het Zwarte
Woud wordt verwijderd. Alsnog plaatsen van een geluidscherm heeft als bijkomend voordeel
dat er geen direct zicht op de snelweg ontstaat. Een met klimop begroeid scherm is
esthetisch een stuk verantwoorder dan het asfalt van een snelweg.

Waarschijnlijk zult u bij kritische werkzaamheden het autoverkeer over de snelwegen
omleiden. De kosten van deze maatregelen zijn niet opgenomen in de kosten-batenanalyse
die u door Decisio heeft laten opstellen.

Ik verzoek u mijn zienswijzen te gebruiken om daarop gebaseerd het OTB te verbeteren.

Het is moeilijk om een serieuze reactie op het Ontwerp-tracébesluit voor de A27 aan de
oostzijde van de stad Utrecht te schrijven, aangezien het plan zo ridicuul is. Omdat u helaas
aan de macht bent en uw coalitiepartner met chantage in de tang heeft, moet ik echter doen
alsof ik u wél voor rede vatbaar acht, dus kom ik hier toch met een zienswijze.

1. Inleiding: meer auto’s is een keuze
Al vele decennia is bekend dat het aanleggen van extra autovoorzieningen, zoals snelwegen,
voor groei van het autoverkeer zorgt. Dit betekent niet alleen dat de nadelige gevolgen van

het autoverkeer toenemen, maar ook dat de groei van voorzieningen in zijn eigen staart bijt:

deze voorzieningen zullen na verloop van tijd aan hun eigen succes ten onder gaan, of
concreter gezegd: na verloop van tijd zullen er files ontstaan als gevolg van het grote aantal

tracébesluit.

Tijdens en voorafgaand aan de realisatiefase worden betrokken bewoners door Rijkswaterstaat en
(uiteindelijk ook) de aannemer geinformeerd over de werkzaamheden, de bouwfasering en de
gevolgen voor hun woonomgeving. Via de projectwebsite, nieuwsbrieven, en berichten in (lokale)
media zal met regelmaat informatie over de voortgang van de bouw worden aangeboden. Ook
worden mogelijk informatiebijeenkomsten op locatie georganiseerd, waarbij zorgen of specifieke
wensen door bewoners en nadere belanghebbenden kunnen worden geuit. Waar mogelijk zal daarop
worden ingespeeld. Betrokkenen kunnen daarnaast met vragen gebruik maken van de 0800-8002
informatielijn.

Geluidreflectie van een spoorweg tegen een nieuw te plaatsen geluidscherm is alleen relevant ter
hoogte van Groenekan-West.

De bouw van het 7 meter hoge geluidscherm langs de A27 ter hoogte van de Koningin
Wilhelminaweg in Groenekan is afgewogen in het tracébesluit A27/A1. Ten aanzien van de reflectie
van het spoorgeluid tegen de achterzijde van het geluidscherm is daarin geoordeeld dat dit
negatieve effect niet opweegt tegen het positieve effect van de vermindering van het geluid van de
A27.

Ten noorden van het 7 meter scherm wordt een 4 meter hoog “bovenwettelijk geluidscherm”
geplaatst door de gemeente De Bilt en de provincie Utrecht. Dit scherm is niet in het tracébesluit
A27/A1 opgenomen, hiervoor wordt een afzonderlijke procedure gevolgd.

Voor beide schermen is vastgelegd dat de achterzijde absorberend zal worden uitgevoerd, om op die
manier de negatieve effecten van weerkaatsing van het geluid tot een minimum te beperken.

Voor het project Ring Utrecht gelden de schermen van 7 en 4 meter hoog als uitgangspunt. In de
procedure van het tracébesluit A27/A1 is namelijk tot de bouw van deze schermen besloten en deze
staan nu niet meer ter discussie. In het project Ring Utrecht worden beide schermen met een
transparant schermdeel van 1 meter verhoogd en wordt ten noorden daarvan een nieuw, 2 meter
hoog, scherm bijgeplaatst.

In bijlage 12 van het ‘Deelrapport geluid - specifiek’ is een notitie opgenomen met de resultaten van
het onderzoek dat TNO heeft uitgevoerd naar het effect van het verhogen van geluidscherm op de
reflectie van het spoorgeluid.

In het algemene deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.5 Geluid, wordt nader ingegaan op de
verwerking van de opmerking uit de zienswijze die betrekking heeft op de locatie Zwarte Woud.

Het is niet geheel duidelijk wat bedoeld wordt met kritische werkzaamheden. De kosten voor de
aanleg van de Ring Utrecht (inclusief aanbrengen omleidingsroutes) zijn opgenomen in de raming
voor het project, en maken als zodanig deel uit van de maatschappelijke kosten-baten analyse
(MKBA)

Dit onderdeel van de zienswijze is voor kennisgeving aangenomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
verkeer (verkeersaantrekkende werking).

Het rijksbeleid ten aanzien mobiliteit en bereikbaarheid in Nederland op de lange termijn is
verwoord in de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (vastgesteld in maart 2012). Dit is een
gegeven voor het project Ring Utrecht.



automobilisten dat op deze voorzieningen af komt. De voorziening in kwestie zal vanaf dat
moment als probleemgeval gelden, als obstakel, en hardleerse mensen zullen dan gaan
pleiten voor aanleg van nieuwe autofaciliteiten, of het vergroten van de capaciteit van
bestaande faciliteiten, zoals het verbreden van wegen. In de grond komen beide antwoorden
op hetzelfde neer.

Als we ervan uitgaan dat het niet de bedoeling is om straks opgescheept te zitten met een
land dat volledig geasfalteerd is, zal voor iedereen die kan en wil nadenken helder zijn dat
het steeds maar weer pleiten voor ruimere facilitering van autoverkeer een doodlopende weg
is. Dat u en uw ministerie toch zo hardleers zijn, is eerder voer voor psychologen, die kunnen
onderzoeken welke (massa)psychologische oorzaken hier achter steken, dan voor een
serieuze discussie.

In mijn reactie op de Startnotitie Ring Utrecht, die ik uw voorganger schreef in januari 2009,
heb ik reeds op dit probleem gewezen en de Startnotitie gaf op §3.1.3, p. 19 eveneens toe
dat verbreding van wegen extra verkeer aantrekt. Dit maakt het des te vreemder dat hier
niet de juiste conclusie uit is getrokken. De enige verklaring is dat feiten en argumenten er
voor u niet toe doen, zoals al is gebleken uit de verhoging van de maximumsnelheid tot 130
km/u en uw verzet tegen normale snelheidsbeperkingen op plaatsen waar dat ten behoeve
van omwonenden nodig is. U vond immers dat de ‘beleving’ van de automobilist als
‘argument’ zwaarder woog dan de vele nadelen. Alsof autowegen zijn aangelegd om mensen
een fijne hobby te bezorgen.

Het zou kunnen dat het autoverkeer door allerlei maatschappelijke ontwikkelingen de
komende jaren afneemt of nog maar weinig groeit, zodat de wegverbreding van de A27 ook
vanuit uw eigen uitgangspunten niet nodig is, maar omgekeerd kan het ook zo zijn dat u met
de wegverbreding het autoverkeer zodanig stimuleert dat de weg weer volloopt en dat na
verloop van tijd die twaalf of veertien rijstroken ook niet meer voldoende zijn. Wilt u dat we
dan een volgende stap zetten naar zestien of achttien rijstroken, of toch een extra weg een
stukje oostelijker, zoals in de Startnotitie Ring Utrecht werd geopperd? Waar houdt het op?

2. Uitgangspunten in het voorproces

De Startnotitie Ring Utrecht leed, zoals ik in de eerder genoemde brief al had aangetoond,
aan vele euvels, met als belangrijkste dat de uitgangspunten verkeerd waren. Deze werden
namelijk (in 84.1 en 4.2) geheel geformuleerd in termen van de gewenste doorstroming van
autoverkeer, in plaats van de bereikbaarheid in het algemeen, of nog beter: het percentage
van de mobiliteitsbehoefte van mensen dat bevredigd wordt. Daarbij werd de groei van het
autoverkeer als een gegeven gezien in plaats van iets wat door beleid beinvloedbaar is,
onder meer door het aanleggen van autovoorzieningen dan wel voorzieningen voor andere
vervoerswijzen (fiets, openbaar vervoer), door prijsbeleid en door het terugdringen van de
behoefte aan reiskilometers in de spits door lokatiebeleid, reistijdenspreiding enz.

Hoewel in de MER 1e fase (en de voorafgaande Richtlijnennotitie) de doelstelling breed werd
geformuleerd als ‘het verbeteren van de bereikbaarheid van de regio Utrecht’, hadden de
geformuleerde, te onderzoeken bereikbaarheidsproblemen wederom alle betrekking op de
doorstroming van het autoverkeer. De optie ‘laat die automobilisten die zo nodig in de file
willen staan in hun eigen sop gaar koken, zolang er maar goede alternatieven zijn om op je
bestemming te komen’ ontbrak. Met andere woorden, automobiliteit werd als doel op zich
gezien. Wat misschien ook voor de hand ligt omdat de stukken in kwestie geschreven zijn
door de afdeling op het ministerie die haar bestaansrecht aan het automobilisme ontleent.
Hoewel uw ministerie in de vervolgstappen van de afgelopen jaren wel het alternatief ‘Niet
Verbreden’ heeft meegenomen als optie en daar allerlei berekeningen op heeft losgelaten,
heeft dit alternatief gegeven de verkeerde probleemstelling geen eerlijke kans gekregen. Het
onafhankelijk opererende CPB heeft wél geconcludeerd dat de maatschappelijke kosten van
de asfalteringsplannen hoogstwaarschijnlijk groter zijn dan de baten.

Ook merkwaardig is dat bij de kosten van de verschillende alternatieven in de MER voor ‘Niet
Verbreden/OV+++' en ‘alternatief Kracht van Utrecht’ de kosten van goede OV-
voorzieningen werden meegerekend, terwijl deze voor de asfalteringsopties niet zijn

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

In de milieu-effectrapportage eerste fase is het effect van rekeningrijden onderzocht in het
alternatief "De Kracht van Utrecht". Dit alternatief bleek onvoldoende probleemoplossend. Twee
onafhankelijke commissies (de Commissie m.e.r. en de commissie Schoof) hebben geoordeeld dat
de onderbouwing om dit alternatief af te laten vallen goed is en dat het proces zorgvuldig is
uitgevoerd. Er is dus geen aanleiding om deze alternatieven opnieuw te onderzoeken. Zie Gids bij
het proces van probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit (2005 - 2016).

In een zorgvuldig proces zijn bij het opstellen van de Startnotitie van het project Ring Utrecht de
doelen en uitgangspunten van het project vastgesteld door het Bevoegd Gezag op basis van het
advies van de Commissie m.e.r en de vastgestelde landelijke wet- en regelgeving. Het Bevoegd
Gezag bestond in die fase uit meerdere partijen: De Minister van Verkeer en Waterstaat, de
gemeente Utrecht, de provincie Utrecht en de minister van VROM. In de Startnotitiefase is heel
breed gekeken naar mogelijke oplossingsrichtingen voor de bereikbaarheidsproblematiek in de regio.
Op basis van een integrale afweging van alle oplossingsrichtingen heeft het Bevoegd Gezag een
Voorkeursalternatief vastgesteld. Dit is uitgewerkt in de Voorkeursvariant en later in het tracébesluit



meegerekend. Dit suggereert dat het ministerie (dat toch niet alleen het Ministerie van
Autoverkeer heet te zijn) bij deze alternatieven de OV-reiziger in de kou laat staan, wat
gezien de vele klachten van OV-gebruikers over vertragingen en volle treinen een verkeerde,
maatschappelijk onverantwoorde keus is. Als het ministerie (los van welke plannen het ook
los laat op de A27 en andere autowegen) fatsoenlijk verkeer- en vervoersbeleid zou voeren,
zou het tdch een tramnetwerk en een spoorlijn naar Breda aanleggen, om maar een
voorbeeld te noemen. Het is belachelijk om de kosten zo scheef te vergelijken.

De kern van mijn zienswijze is dan ook dat u terug naar af moet. Schop de autofreaks op het
ministerie eruit (inclusief uzelf) en kijk opnieuw (te beginnen met een nieuwe Startnotitie),
maar nu met een open blik, naar de manieren waarop de behoeften en mogelijkheden in de
regio Utrecht op elkaar af te stemmen zijn.

3. Belangenafweging

In dit verband wil ik ook wijzen op het bekende adagium dat de vrijheid van de een ophoudt
waar deze de vrijheid van anderen aantast. Ik heb begrepen dat veel liberalen dit als een
belangrijk element van hun ideologie zien. Gezien de welbekende nadelen van het
autoverkeer (ik neem aan dat zelfs u die ergens in uw achterhoofd wel kent) is het duidelijk
dat de vrijheid van mensen om voor de auto te kiezen en daarmee op een bepaalde plek een
bepaalde snelheid te rijden, niet onverkort mag worden aangenomen. Niet alleen ontnemen
auto’s mensen hun vrijheid om te slapen zonder herrie of om gezond oud te worden zonder
al te veel roet, om nog maar niet te spreken van de vrijheid die slachtoffers van
verkeersongelukken nog hebben, evenals de vrijheid van slachtoffers van
klimaatverandering, 66k ontneemt u door uw schandalige financiéle keuzen mensen de
vrijheid om voor andere vervoerswijzen dan de auto te kiezen, althans u bestraft deze keuze
door deze minder aantrekkelijk te maken.

Ook uitgaande van de in het voorproces geformuleerde dubieuze doelstellingen, is het besluit
tot meer asfalt dubieus. Het is immers bekend dat files aanzienlijk verminderen als maar een
klein deel van de automobilisten een alternatief zou kiezen, zoals een ander tijdstip of een
andere vervoerswijze. Ongetwijfeld is er ook een deel van de automobilisten tot deze keuze
in staat, of zouden ze dat zijn als u die alternatieven zou bevorderen en aantrekkelijker zou
maken. Het komt er nu op neer dat de automobilisten die weinig alternatieven hebben en in
de file terechtkomen, het slachtoffer zijn van door beleidsmakers én andere automobilisten
gemaakte keuzes.

4. Maximumsnelheid en het aantal rijstroken

Na verloop van tijd ging de discussie wat betreft de A27 vooral nog over de vraag of deze zes
dan wel zeven rijstroken zou moeten gaan tellen (2 x 6 of 2 x 7 zelfs, een moeilijk
voorstelbare zee van asfalt). Veel automobilisten zullen de weg met een groter aantal
rijstroken minder overzichtelijk vinden. Houd u daar wel rekening mee?

Bij het vergelijken van de twee varianten was minstens één uitgangspunt onjuist: er werd bij
voorbaat uitgegaan van een maximumsnelheid van 120 km/u, in plaats van de beide opties
bij verschillende maximumsnelheden te vergelijken.

Nu is er het afgelopen decennium herhaaldelijk door de grote steden gevraagd om een
verlaging van de maximumsnelheid op naburige wegen tot 80 km/u, vanwege de schade die
hogere snelheden aanricht aan de gezondheid van veel omwonenden. Wat ligt er dan meer
voor de hand om beide argumenten te combineren en (als u dan zo nodig de wegen wil
verbreden) te kiezen voor dat alternatief van 80 km/u?

zoals nu voorligt. Zie Gids bij het proces van probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit (2005 -
2016) voor een uitgebreide toelichting op de alternatieven en uitgangspunten.

De uitgangspunten van de studie zijn vastgesteld in de startnotitiefase in overleg met de betrokken
overheden. De optie "laat de automobilist in zijn sop gaarkoken" is daarbij niet opgenomen als te
onderzoeken alternatief in de milieu-effectrapportage. Van de alternatieven die onderzocht zijn, is
gekeken naar de kosten van dit alternatief in relatie tot het beschikbare budget. Van de
alternatieven NietVerbreden/OV+++, Kracht van Utrecht is derhalve gekeken naar de kosten van de
in de alternatieven genoemde extra tram en spoorlijnen. Voor de alternatieven West en Oost, die in
dezelfde fase afgewogen zijn, zijn kosten voor de aanleg van deze oplossingen opgenomen.

Het Centraal Planbureau heeft het maatschappelijke kosten-baten analyse (MKBA) voorzien van een
second opinion en geconcludeerd dat de kwaliteit van de MKBA goed is. Het Centraal Planbureau
heeft ook een aantal beleidsmatige aanbevelingen gemaakt, in de brief aan de kamer op 13 juni
2014 heeft de minister beschreven hoe zij met deze aanbevelingen omgaat. In het debat van het
AO-MIRT (Algemeen Overleg- Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport) van juni is deze
brief besproken en heeft niet geleid tot beleidsveranderingen. Daarmee is de voorkeursvariant
vastgesteld.

Dit onderdeel van de zienswijze is voor kennisgeving aangenomen.

Het toekomstige systeem van de Ring Utrecht is gebaseerd op ontweven. Richtingen en
bestemmingen worden hiermee voor de knooppunten uit elkaar gehaald en het weven van verkeer
vindt daar grotendeels plaats. De rijrichtingen zijn hierbij fysiek door geleiderail(s) en berm
gescheiden.

In de huidige situatie is zes rijstroken zonder fysieke scheiding het maximum. Dit aantal bevindt zich
in noordelijke richting in de bak tussen de knooppunten Lunetten en Rijnsweerd.

In de toekomstige situatie heeft alleen de A27 richting Breda voorbij knooppunt Lunetten tot
aansluiting Houten over een korte lengte maximaal zes rijstroken. In de bak tussen de knooppunten
Lunetten en Rijnsweerd liggen zeven rijstroken per rijrichting maar is er een fysiek scheiding
aangebracht tussen de verschillende bestemmingen. Dit resulteert in een maximum aantal van vijf
rijstroken direct naast elkaar zonder fysieke scheiding. Daardoor verbetert de verkeersveiligheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, (2.3.4 80 km/uur).
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U hebt natuurlijk het recht om slecht beleid te voeren, maar u moet er ook rekening mee
houden dat uw opvolgers er anders over denken en 80 km/u wél een passende snelheid
vinden voor mensen die zo nodig met een auto door stedelijk gebied willen sjezen. In dat
geval zou die verbreding tot 2 x7 rijstroken dus zelfs puur technisch niet nodig zijn!

Wat voor fetisjisme zit er achter uw snelheidseis? Het snelheidsverschil levert immers over
een afstand van enkele kilometers maar een tijdsverschil op van 1 of 2 minuten. Dat maakt
op een tocht maakt van een half uur of meer toch bijna niets uit? En autosnelwegen zijn toch
juist bedoeld voor zulke langeafstandsritten? Of moet de snelheid zo hoog zijn om de weg
een geloofwaardige optie te maken in het lokale verkeer? Men wil immers dat auto’s om de
stad heen rijden om de lokale wegen te ontlasten. Maar voor lokaal verkeer kunnen de
meeste mensen ook gewoon de fiets pakken!

5. Concrete nadelen

Tot nu toe heb ik vooral algemeenheden gebezigd, omdat het proces zoals gezegd al mis
ging bij het algemeenste punt, het doel van het project. Naast principiéle bezwaren en de
aan het eind van §1 genoemde zorgen over de verre toekomst, zijn echter ook de directe
nadelen van uw plannen van belang, zoals: het verslechteren van de luchtkwaliteit, die nu al
op het randje is; dit valt niet te rechtvaardigen met verwijzingen naar het Nationaal
Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit, aangezien dit programma tot doel had om de
luchtkwaliteit in 2015 aan de EU-normen te laten voldoen (normen die zoals bekend slapper
zijn dan die van de Wereldgezondheidsorganisatie), terwijl de plannen voor de Ring Utrecht
betrekking hebben op de toekomst;

geluidhinder: de verzamelde auto’s veroorzaken nu al een continue dreun, zowel in de
slaapkamer als wanneer men van de natuur probeert te genieten; in feite is er in de
omgeving van Utrecht nu geen goed toevluchtsoord meer voor mensen die even willen
bijkomen van de stedelijke drukte, en dat was er tot 1987 (opening van de huidige
achtbaans A27) wel;

de gevolgen voor het versterkte broeikaseffect (klimaatverandering): de regering heeft in
Parijs beloofd om hier wat aan te doen, maar focust nu op energiebesparing; om echt wat te
bereiken zult u echter ook auto- en vliegverkeer moeten aanpakken; het is moeilijk in te zien
hoe het ontwerp-tracébesluit hieraan bijdraagt, het lijkt erop dat dit aspect geheel genegeerd
is;

de gevolgen en risico’s van de aanleg voor het grondwater, zowel voor huizen en andere
bouwwerken als voor landbouw, planten en dieren;

het kappen van bomen: het planten van nieuwe bomen is slechts magere compensatie als er
zoveel oude, eerbiedwaardige bomen omgaan; dat heeft niets met verantwoord bosbeheer te
maken;

- het idee dat je het kapotmaken van een landschap zoals zich dit in eeuwen tijd heeft
ontwikkeld, zomaar kunt goedmaken door ergens anders ‘natuur’ te maken; er is al te weinig
groen overgebleven en het gaat niet alleen om een boom hier of daar, maar om het
ecosysteem als geheel, evenals de cultuurhistorische waarde van de landgoederen!

bovendien is het de vraag op welke plaatsen serieuze compensatie mogelijk is in de
omgeving: veel gebieden zijn volgebouwd zodat compenserende maatregelen daar nooit
dezelfde waarde zullen krijgen als wat er verloren gaat, andere gebieden zijn nu al ecologisch
en landschappelijk waardevol, zodat de compensatie een sigaar uit eigen doos is.

- de gevolgen voor beschermde of waardevolle planten en dieren, zoals kevers, vlinders en

Met de overzichtelijkheid van de weg en de zwaarte van de rijtaak van de automobilist wordt bij het
ontwerpen van de weg rekening gehouden.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.6.1 Luchtkwaliteit en gezondheid en paragraaf 2.5.13 geluid en gezondheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

Het project Ring Utrecht is het resultaat van een zorgvuldige afweging waarin diverse belangen zijn
betrokken. Voor wat betreft de inpassing is geinvesteerd in een omvangrijk pakket van maatregelen
gericht op een goede inpassing, behoud van natuur en het minimaliseren van milieuoverlast. Voor
wat betreft geluid zal de situatie na realisatie van het project fors verbeteren. Dit komt door de extra
saneringsopgave van 5 dB voor de A12 en daarnaast de inzet van € 15 miljoen voor aanvullende
geluidmaatregelen op andere delen van het tracé.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid.

Uit het hydrologisch onderzoek volgt dat de effecten op het grondwater beperkt zijn en daarmee ook
de effecten op huizen, landbouw, planten en dieren. Bij de verdere uitwerking van de plannen is er
uitgebreid aandacht voor het grondwater. Waar nodig worden effecten op het grondwater gevolgd
tijdens en na de uitvoering en indien dat noodzakelijk is kunnen mitigerende maatregelen worden
getroffen.

In het project Ring Utrecht is voorzien in maatregelen om de effecten op de natuur te beperken
(mitigatie) en om effecten te compenseren. Deze maatregelen zijn uitvoerig toegelicht in de
rapportage Natuurmitigatie en compensatieplan. Dit is een onderliggende rapportage bij het
tracébesluit en bij de milieu-effectrapportage. Een voorbeeld van een mitigerende maatregel is het
aanbrengen van vleermuisvriendelijke verlichting in onderdoorgangen. Voor een betere sociale
veiligheid is een goed verlichte onderdoorgang noodzakelijk. Bij gewone verlichting werkt dat
verstorend voor de vleermuizen. met de plaatsing van zorgvuldig geplaatste vieermuisvriendelijke
verlichting wordt ervoor gezorgd dat de vleermuizen ongehinderd door de onderdoorgang kunnen
vliegen terwijl meteen de sociale veiligheid verbetert. Ook zijn er algemene natuurversterkende
maatregelen, zoals het realiseren van natuurvriendelijke oevers. Deze komen niet voort uit de
noodzaak om effecten voor een bepaalde soort te beperken, maar uit de ambitie om de algehele
natuurwaarde en daarmee de biodiversiteit in het plangebied te versterken.

Compensatie vindt plaats voor ecologische hoofdstructuur (EHS) en voor bomen, op basis van
wettelijke regelingen. In het project is uitgegaan van een ruimhartige compensatie. Dit betekent dat
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andere insecten, vleermuizen, (weide)vogels, paddestoelen en mossen; het gaat daarbij niet
alleen om directe schade als gevolg van het verdwijnen van hun leefgebied op de plek van
het tracé, maar ook om de milieuschade in de wijde omgeving als gevolg van zowel de bouw
van de weg als het toenemende verkeer erop.

de dreun die de plannen voor de Utrechters en Bunnikers na het begin jaren tachtig
moeizaam bevochten compromis van de huidige achtbaans A27 (dat velen al te ver ging en
waarvan de uitvoering startte terwijl een rechtzaak nog liep, een zwarte bladzijde voor onze
rechtstaat);

de schade voor het reeds schaarse groen aan de westzijde van het tracé;

de gevolgen voor de Nieuwe Hollandse Waterlinie, kandidaat-werelderfgoed;

de werkzaamheden om het tracébesluit uit te voeren, zullen ook voor de mensen grote
nadelige gevolgen hebben, zowel in de vorm van extra milieuschade als door grote
verkeershinder. Het komt erop neer dat het plan voor fictieve opbrengsten in de (verre)
toekomst, de mensen acht jaar lang in de ellende stort: direct omwonenden, mensen elders
in de stad, én reizigers op doorreis. Waarschijnlijk heeft ook dit op grotere afstand gevolgen
dan waar u rekening mee houdt.

Sommige anderen hebben de gevolgen en risico’s van het ontwerp-tracébesluit beter
onderzocht dan uw eigen mensen. Het lijkt me niet nodig als ik alle door hen aangedragen
argumenten herhaal, ik volsta ermee te zeggen dat ik hun zorgen deel en mijn eigen zorgen
bevestigd zie in wat de anderen geschreven hebben.

Met name wijs ik hier op de zienswijze die het bureau MOBilisation for the Environment heeft
ingediend namens diverse belangengroepen en particulieren. Ik heb deze zienswijze vandaag
gelezen en ik verzoek u mij als mede-ondertekenaar ervan te beschouwen, dit in verband
met mogelijk in de toekomst te voeren procedures.

Als inwoner van het oostelijke deel van Overvecht (de buurt Overkapel) wil ik bovendien
wijzen op een ander punt, waarmee naar ik meen nog onvoldoende rekening is gehouden. Ik
woon dichtbij de A27 maar nog dichter bij enkele andere wegen: de Noordelijke Randweg
Utrecht (NRU) en de Kardinaal de Jongweg. Aangezien vergroting van de capaciteit van de
A27 tot meer autoverkeer zal leiden, zal dit ook gelden voor het gebruik van deze wegen:
meer mensen zullen ervoor kiezen om vanuit dit deel van Utrecht of vanuit Maarssen de auto
te pakken of met de auto naar deze gebieden toe te rijden. Dit maakt de barrierewerking van
deze wegen erger, evenals de op deze wegen geproduceerde de luchtvervuiling en lawaai. Ik
verzoek u om hier nader onderzoek naar te doen.

Daarnaast verzoek ik u dringend om, mocht u graag geld besteden aan autoverbindingen, de
geplande aanpassing van de NRU prioriteit te geven. Het geld dat u in de tussentijd niet aan
de A27 besteedt, kunt u mooi gebruiken om deze aanpassing ook te doen zoals het hoort,
dus goede verbindingen tussen Overvecht en het Noorder Park aan gene zijde op meer
plaatsen dan in de huidige NRU-plannen en een verdiepte/overdekte inpassing van deze weg.

In tegenstelling tot sommige anderen die een zienswijze indienden, sluit ik niet af met de
wens dat u het ontwerp-tracébesluit verbetert. Ik wil immers graag dat u geheel afziet van

er meer compensatie plaats vindt dan minimaal wettelijk noodzakelijk is. Dit is toegelicht in
genoemd Natuurmitigatie- en compensatieplan. In de Nota van Wijziging en het tracébesluit is de
EHS-compensatie verder uitgewerkt dan in het ontwerp-tracébesluit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.(2.8.2 Amelisweerd)

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op dit zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.3 Nieuwe Hollandse Waterlinie).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Op allerlei manieren (onder meer internet, radio, krant, bebording, via serviceproviders, etc.) zullen
ook weggebruikers op grotere afstand van de Ring Utrecht geattendeerd worden op mogelijke
omrijroutes en vertragingen als gevolg van de werkzaamheden aan de Ring Utrecht, zodat de
verkeershinder gedurende de realisatie geminimaliseerd wordt.

U heeft aangegeven de zienswijze van Mobilisation for the enivironment (MOB), mede ingediend
namens de kerngroep Ring Utrecht, volledig te ondersteunen. Voor de beantwoording daarvan wordt
doorverwezen naar de beantwoording van de MOB reactie in het specifiek deel van de Nota van
Antwoord. U vindt deze onder nummer ZWE - 00560.

Bij het voor de Ring uitgevoerde onderzoek naar de toekomstige situatie is al rekening gehouden
met het verbreden van de Noordelijke Randweg Utrecht (NRU). Deze toekomstige situatie is basis
voor het berekenen van de geluid en luchteffecten in de milieu-effectrapportage Ring Utrecht
A27/A12.

Voor het in beeld brengen van de effecten op het onderliggend wegennet is een ondergrens
aangehouden van 20% toe of afname van verkeersintensiteiten als gevolg van het project. De
Kardinaal de Jongweg zit onder deze ondergrens. Daarmee zijn de verwachte effecten op deze weg
gering. Deze methode is standaard voor planstudies.

De verbreding van de NRU zelf is een project van de gemeente Utrecht, zij doen in het kader van dat
project onderzoek naar de effecten van die verbreding.

De aanpassingen van de Noordelijke Ring Utrecht worden beschouwd in het project Noordelijke Ring
Utrecht (NRU). De volgorde van projecten in de tijd staat weergegeven in het MIRT projectenboek
waarin het Ministerie van Infrastructuur en Milieu alle projecten weergeeft op het gebied van
Infrastructuur, Ruimte en Milieu. Binnen het project Ring Utrecht wordt geen besluit genomen over
de fasering van het project NRU. Het tijdstip van uitvoeren van het project NRU is meerdere malen
besproken in de Tweede Kamer bij de MIRT behandeling, maar moties om dit project naar voren te
halen zijn hier niet aangenomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.
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dit tracébesluit. Mocht u of uw opvolger uiteindelijk toch een tracébesluit willen nemen, dan
lijkt het me vanzelfsprekend dat u rekening houdt met de genoemde klachten en ook het
vele nadere onderzoek doet dat aanbevolen wordt. Ik verzoek u om mij te laten weten hoe u
de zaken die ik genoemd heb, verwerkt.

Deze brief stuur ik mede namens enkele stadsgenoten. De formulering komt echter voor mijn
rekening.

Onjuistheden:

Verkeerde uitgangspunten (in de vorm van een verkeerde, eenzijdig op de auto gerichte
definitie van bereikbaarheid).

Dat kan alleen verbeterd worden door opnieuw te beginnen; zie verder hierboven.

Over het hoofd gezien belang:

* klimaatverandering

* omwonenden van de Noordelijke Randweg en de Kardinaal de Jongweg en andere
aan/afvoerwegen van de A27/A12, die de gevolgen voor zullen ondervinden van meer
verkeer op deze wegen, zowel in de bouwfase als later: meer asfalt leidt immers vaak tot
meer autoverkeer en die ritten spelen zich niet alleen op de snelweg af

* alle punten die reeds in andere zienswijzen zijn genoemd, m.n. in die van het bureau
MOBilisation for the Environment namens de Kerngroep Ring Utrecht en anderen Geraakt in
belang:

- als omwonende van zowel de A27 als van de genoemde aan- en afvoerwegen

- als gebruiker van het groen in de omgeving van de stad Utrecht

- als gebruiker van openbaar vervoer en fiets, die lijdzaam moet toezien dat de minister
liever geld besteedt aan asfalt dan aan verbetering van het spoor enz.

- als wereldburger die met lede ogen de schade aan natuur en milieu beziet

Onderwerp:

De uitbreiding vind ik slecht een onnodig, gezien het feit dat flexibele werktijden en
thuiswerken in toenemende mate mogelijkheid bied

de spits tijden te vermijden.

Wij wonen slecht een paar honderd meter van de A27 vandaan en toch heel groen, het is een
natuur paradijsje

waar onze kinderen in opgroeien. Ik zou het vreselijk vinden als hun kinder haren verpest
gaan worden door een lange bouw periode die

tot overlast in lawaai en ongezonde stof leid.

Er is onvoldoende rekening gehouden met de gebruikers van de fietsoversteek over het
Merwedekanaal langs de A12. Er wordt tevens geen aandacht geschonken aan het beperken
van de hinder voor de roeiverenigingen tijdens de bouw. Onze locatie, pal naast de A12, en
onze activiteiten die zich uitsluitend afspelen op het Merwedekanaal en op onze accomodatie
aan de Verlengde Hoogravenseweg 13, geven hier wel alle aanleiding toe.

In een zorgvuldig proces zijn - in nauw overleg met de regio - de doelen en uitgangspunten van het
project vastgesteld door het bevoegd gezag. In de startnotitiefase is heel breed gekeken naar
mogelijke oplossingsrichtingen voor de bereikbaarheidsproblematiek in de regio. Op basis van een
integrale afweging van alle oplossingsrichting heeft de minister een Voorkeursalternatief vastgesteld.
Dit is uitgewerkt in de voorkeursvariant (VKV) en later in het ontwerptracébesluit/milieu-
effectrapportage zoals nu voorligt. Er is geen reden om opnieuw te beginnen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (verkeershinder).

Met betrekking tot klimaatverandering:

In beide fasen van de milieu-effectrapportage is aandacht besteedt aan klimaatverandering: in de
milieu-effectrapportage eerste fase is ingegaan op de toename van CO2-emissies in de onderzochte
alternatieven. De toename is ten opzichte van de emissies in de referentiesituatie zeer beperkt. Dit
belang is betrokken bij de besluitvorming. In de milieu-effectrapportage tweede fase en het
ontwerp-tracébesluit is rekening gehouden met klimaatverandering bij de berekening van de
benodigde watercompensatie. Daarbij is naast het standaardscenario gerekend met een extremer
klimaatscenario, de benodigde watercompensatie is op dat extremere klimaatscenario afgestemd.

Met betrekking tot het belang van omwonenden van de Noordelijke Randweg en Kardinaal de
Jongweg: een groot deel van dit gebied is niet meegenomen in het studiegebied voor

het milieuonderzoek omdat uit het verkeersonderzoek is gebleken dat de toe- of afname in het
verkeer vanwege het project minder dan 20% is. Dat komt overeen met een verschil in
geluidbelasting van minder dan 1 dB, wat een niet hoorbaar verschil is. Er zijn derhalve

geen relevante effecten voor de bewoners van dit deel van Utrecht. Zie ook het gestelde over
bouwhinder hieronder.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

In de milieu-effectrapportage is berekend en aangetoond dat de luchtkwaliteit bij de woning van
indiener door het project niet wezenlijk veranderd. In de bouwperiode kan sprake zijn van een
periode van geluidhinder vanwege de verbreding van de weg en het bouwen van het geluidscherm.
Stofhinder wordt op de aangegeven afstand van een paar honderd meter niet verwacht. In het
realisatiecontract worden hiertoe voorzorgsmaatregelen opgenomen.

In het ontwerp van de nieuwe fietsbrug over het Merwedekanaal zijn hellingbanen opgenomen. In de
beschrijving van de verbinding in hoofdstuk 8 van het Landschapsplan is per abuis een trap
beschreven. In de Nota van Wijziging is dit aangepast.



Over het hoofd gezien belang:
De belangen van de roeiverenigingen zijn niet meegenomen.

De roeiverenigingen Orca, Triton en Viking hebben kennisgenomen van het Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
Ontwerptracébesluit Ring Utrecht zoals bekend gemaakt op 10 mei 2016. De 2.10 Bouwschade en nadeelcompensatie.

roeiverenigingen zijn gevestigd aan de Verlengde Hoogravenseweg 13 te Utrecht en

constateren dat de verbreding van de nabijgelegen A12 hun belangen raakt op twee punten.

Ten eerste zal de wegverbreding leiden tot een gewijzigde bereikbaarheid van de

verenigingen en ten tweede zullen de met de wegverbreding gepaard gaande

werkzaamheden het roeiverkeer op het Merwedekanaal hinderen. Op beide punten wordt in

deze zienswijze ingegaan.

Bereikbaarheid Orca, Triton en Viking

De roeiverenigingen zijn bereikbaar vanuit de stad Utrecht via de Verlengde
Hoogravenseweg, de Zeehaenkade en het Lieschboschpad. Met name de laatste twee zijn
van groot belang omdat deze toegang geven tot het fietspad langs het Merwedekanaal. Deze
toegang is voor het roeien belangrijk omdat de meeste boten gecoacht worden door een
coach die meefietst. Dit is belangrijk vanuit sportief oogpunt, maar ook voor de veiligheid
van de roeier en overige gebruikers van het Merwedekanaal.

Verlengde Hoogravenseweg

De roeiverenigingen zijn per auto alleen bereikbaar via de Verlengde Hoogravenseweg.
Wekelijks worden onze boten van en naar roeiwedstrijden getransporteerd per vrachtwagen
met aanhanger. Bereikbaarheid per auto van onze verenigingen is daarom cruciaal voor de
beoefening van onze sport. Wij verzoeken Rijkswaterstaat om bij de uitvoering van de
wegverbreding en daarmee gepaard gaande tijdelijke of permanente wijzigingen aan de
Verlengde Hoogravenseweg rekening te houden met onze bereikbaarheid per vrachtwagen
met aanhanger.

Onderdoorgang A12 langs Merwedekanaal Het tracébesluit is niet het geéigende instrument om het zwemmen in het Merwedekanaal te

Wij constateren met instemming dat de onderdoorgang onder de A12, langs het reguleren. Afschermende voorzieningen langs gemeentelijke wegen dienen door de gemeente te
Merwedekanaal, behouden blijft. De onderdoorgang is voor onze leden de meest directe worden aangebracht. In het tracébesluit zijn geen maatregelen voorzien aan bedoelde kade, anders
toegang tot het Merwedekanaal en sluit aan op het fietspad parallel aan het Merwedekanaal dan wat nog nader wordt uitgewerkt in het Esthetisch Programma van Eisen voor deze

richting de Liesboschbrug, dat privaat terrein is en waarop recht van overpad rust. onderdoorgang.

De vormgeving van deze onderdoorgang zien wij graag nader uitgewerkt in het Tracébesluit. | De woonboot kan op de huidige locatie blijven liggen. De groenstructuur rondom het gemaal blijft
Met name de kade aan de noordkant van het viaduct vraagt om verdere uitwerking: komt behouden.

hier, net als in de huidige situatie, een steile kade met een hekwerk tussen weg en kanaal, of

wordt het kanaal vanaf de weg toegankelijk? Zwemmen in het Merwedekanaal is niet

toegestaan. Desondanks komt het veel voor, met name rond de Muntbrug. Dit levert

gevaarlijke situaties op voor roeiers en zwemmers. Wij pleiten er daarom voor om de huidige

afscheiding middels een hekwerk in het Tracébesluit op te nemen. In dit ontwerp zou ook

duidelijk kunnen worden gemaakt of de woonboot naast het viaduct kan blijven liggen en of

de groenstructuur rond het gemaal behouden blijft.

Oversteek Merwedekanaal langs A12 In het ontwerp van de nieuwe fietsbrug over het Merwedekanaal zijn hellingbanen opgenomen. In de
De verbinding tussen de roeiverenigingen en de westzijde van het Merwedekanaal beschrijving van de verbinding in hoofdstuk 8 van het Landschapsplan is per abuis een trap
(Zeehaenkade) loopt over een pad naast de A12. Dit pad wordt dagelijks gebruikt door onze | beschreven. In de Nota van Wijziging is dit aangepast. Deze verbinding is als een volwaardig

leden. De hellingbanen die toegang geven tot het pad over het viaduct zijn van bijzonder fietspad vormgegeven.

belang omdat onze coaches met de fiets coachen. Wij stellen dan ook voor om van het pad
over het viaduct een volwaardig fietspad te maken, inclusief hellingbanen. Deze aanpassing

in het ontwerp past ook bij de ambities van de gemeente Utrecht zoals genoemd in onder Het verzoek om minimaal een toegang tot het Merwedekanaal open te houden tijdens de

werkzaamheden is een begrijpelijke. Dit punt zal als aandachtspunt meegenomen worden bij het



andere het Verstedelijkingsperspectief A12 Centraal.

Naast deze functionele wens willen wij tevens benadrukken dat het pad langs de A12 de
enige directe openbare verbinding is tussen onze accommodatie aan de Verlengde
Hoogravenseweg en ons roeiwater. De andere directe verbinding, via de onderdoorgang naar
het fietspad parallel aan het Merwedekanaal, is immers privaat terrein.

De in het OTB opgenomen ontwerpspecificaties (een oversteek voorzien van trappen met
fietsgoten) leiden er toe dat deze oversteek niet meer per fiets kan worden overstoken. De
fiets aan de hand meenemen is niet altijd en voor iedereen een optie. De oversteek wordt
niet alleen gebruikt door onze leden, maar ook door bewoners van de wijk Hoograven,
dikwijls per fiets, brommer of met een kinderwagen. Het verdwijnen van de hellingbanen
leidt tot een verlegging van een deel van de verkeersstroom (met name brommers en
elektrische fietsen en kinderen en ouderen die hun fiets niet door een fietsgoot omhoog
kunnen rijden) naar de Liesboschbrug (Nieuwegein). Deze oversteek is onoverzichtelijk, dus
gevaarlijk, doordat de helling van het brugdek het uitzicht op de weg (De Liesbosch)
beneemt. Dit argument betreft zowel onze leden als andere gebruikers van de oversteek.

Wij vragen Rijkswaterstaat om de huidige uitvoering van de oversteek mét hellingbanen te
handhaven. Ook vragen wij om te onderzoeken of de oversteek als volwaardig fiets/voetpad
kan worden uitgevoerd. Wij wijzen erop dat het verdwijnen de oversteek in de huidige vorm
leidt tot verkeersonveiligheid voor de gebruikers in het algemeen en voor onze leden in het
bijzonder. Daarnaast verzoeken wij Rijkswaterstaat om tijdens de werkzaamheden aan de
A12 altijd één toegang tot het Merwedekanaal vrij te houden: de onderdoorgang richting
Liesboschpad of de oversteek over het Merwedekanaal richting de Zeehaenkade. Worden
beide toegangen afgesloten dan kunnen onze roeiers niet worden gecoacht. Dit leidt tot
onveilige situaties voor roeiers en andere gebruikers van het Merwedekanaal.

Hinder roeiverkeer tijdens uitvoering werkzaamheden

Het afsluiten of versmallen van het Merwedekanaal ter hoogte van de A12 leidt tot hinder
voor het roeiverkeer. Wij verzoeken Rijkswaterstaat daarom om het Merwedekanaal niet te
gebruiken bij de werkzaamheden aan de A12. Mocht het gebruik van het Merwedekanaal wel
noodzakelijk zijn, dan verzoeken wij om tijdig ingelicht te worden over de momenten waarop
het kanaal geheel of gedeeltelijk wordt afgesloten. Wij kunnen dan onze leden informeren.

Mocht het Merwedekanaal worden gebruikt door pontons en dergelijke, dan verzoeken wij
Rijkswaterstaat om het vlot voor onze gebouwen bereikbaar te houden en tevens een brede
doorgang richting Utrecht vrij te houden voor de roeiers. Voor het drukke
tweerichtingsverkeer bij ons roeivlot, en het kunnen keren van roeiboten, is een minimale
vaarbreedte van 20 meter noodzakelijk.

Wensen van de roeiverenigingen

De roeiverenigingen hebben een zeer specifieke relatie met het Merwedekanaal en
aanpalende fietspaden. Wij vragen Rijkswaterstaat om deze relatie te erkennen door in het
Tracébesluit op te nemen dat:

1. Bereikbaarheid van de roeiverenigingen per fiets en (vracht)auto via de Verlengde
Hoogravenseweg gedurende de uitvoering wordt gegarandeerd.

2. Leden van de roeiverenigingen te allen tijde het Merwedekanaal kunnen bereiken
via de onderdoorgang, oversteek of beide.

3. De oversteek langs de A12 over het Merwedekanaal wordt uitgevoerd als fietspad
met hellingbanen.

opstellen van het 'minder hinder' plan tijdens de uitvoering.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zorgen over de hinder die ontstaat als gevolg van de wegverbreding zijn begrijpelijk. Op de wijze
waarop het zoveel mogelijk voorkomen van hinder voor de roeiers wordt meegenomen in het
contract en de gunningscriteria wordt verwezen naar de algemene passages over bouwhinder.

Echter, vanuit uw specifieke situatie ligt het in de rede dat Rijkswaterstaat met u in gesprek gaat om
uw specifieke wensen en verzoeken zo scherp mogelijk in beeld te krijgen en te kijken of en hoe
deze kunnen worden meegenomen.

Bij de beantwoording van de punten 2 tot en met vijf van deze zienswijze is reeds ingegaan op deze
punten.
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4. De roeiverenigingen via het Merwedekanaal bereikbaar blijven en ons vlot volledig
bereikbaar wordt gehouden.

5. De roeiverenigingen tijdig worden geinformeerd over werkzaamheden die de
bereikbaarheid van de roeiverenigingen beperken en hinder voor het roeiverkeer
veroorzaken, en dat de roeiverenigingen tevens betrokken worden bij het plannen
van de werkzaamheden. Te denken valt hierbij aan tijdsplanning, positie van
werkschepen en dergelijke en het uitwisselen van contactgegevens van de
roeiverenigingen en de (onder)aannemers.

Het verkeer van de A28 naar de A27 richtinh Hilversum moet voortaan via de parallelbaan.
Dit is over langere afstand 1 strook en het verkeer moet bovendien invoegen in het drukke
verkeer van oprit de Uithof wat golfsgewijs na groen licht de hele strook gevuld houdt.

Als je achter een vrachtwagen zit die bovendien stil valt bij invoegen kan je veel vertraging
oplopen. Waarom is er niet een gedeelte met inhaalmogelijkheid voorzien? Her en der is er
ruimte voor. Het is bovendien denkbaar dat na de upgrade van Ring Noord er meer verkeer
over komt. Ook kan dowgraden van wegen in Utrecht stromen verleggen.

de stad Utrecht is voornemens autoverkeer oo haar wegen te bemoeilijken met het
downgraden van 2 keer 2 wegen en omvangrijke 30 zones. Te vrezen is dat dit tot omwegen
leidt over de rijksringweg. Het is aan te bevelen afslagen en uitvoegstroken naar
gemeentelijke wegen zo aan te leggen dat er minder snel terugslag op de rijkswegen plaats
vind. Dit door verlengingen en buffercapaciteit door opstelstroken.

De.oprit Uithof richting oost aan zuidzijde heeft een slecht zicht bij invoegen. Door de bocht
zie je slecht de hoofdrijbaan in de spiegel. U gaat wat verlengen, het is aanbevelenswaardig
dit te verbeteren.

Al jaren hangt als een zwaard van Damocles de verbreding van de A27 c.a. boven het hoofd
van mij en mijn buurtgenoten in Rijnsweerd in Utrecht. Gevangen in de driehoek A27, A28 en
de Waterlinieweg is de overlast van geluid maar met name uitstoot groot. Dit is te merken
aan vuile ramen (zwarte pikkels die er niet af gaan) en aan de neerslag van uitstoot in de
tuin. Bij het snoeien van bomen en planten komt zoveel stofachtige massa vrij, dat ik niet
zonder enorme hoestbuien en benauwdheid het snoeiwerk kan doen. Ik maak mij daardoor
zorgen over de gezondheid van mijn gezin, mijn omgeving (waaronder een basisschool met
kinderopvang) en mij. De aanleg van extra rijbanen zijn daardoor voor mij onverteerbaar,
reden voor mij om deze zienswijze in te dienen.

De luchtkwaliteit in de regio Utrecht voldoet nog maar nauwelijks aan de Europese richtlijnen
en is veel ongezonder dan de WHO-norm voorschrijft. De gemeente Utrecht zet momenteel
alles op alles om de lucht in de stad te ontgiften. Verbreding van de Ring Utrecht zal een
aanzuigende werking hebben op verkeer door en om de stad. Ook zullen de
achtergrondconcentraties van de gifstoffen stijgen. Hierdoor zal de lucht nog ongezonder
worden. Het aantal mensen in de stad dat vroegtijdig sterft en/of ziek wordt zal dramatisch
toenemen. Verder is het ook zeer waarschijnlijk dat door de toename van NO?2 uitstoot die
het resultaat zal zijn van dit besluit, Utrecht nog langer niet aan de EU-normen zal voldoen.
Het is verder volstrekt onacceptabel dat u nog steeds uitgaat van de EU. Als overheid heeft u
de plicht om voor uw burgers te zorgen. Het gaat hier om hun gezondheid, hun leven. Nu
ook andere mogelijkheden ter beschikking staan om het verkeer beter te moduleren, is het
onrechtmatig om een middel te kiezen dat de volksgezondheid en de leefbaarheid in gevaar
brengt. Verbeter de bereikbaarheid van de regio door voorzieningen voor fiets en openbaar
vervoer te verbeteren, samen te werken met ‘Beter benutten’ en afspraken te maken met de

Het is zo dat de betreffende parallelrijbaan in het ontwerp deels enkelstrooks is tot de toerit De
Uithof. Vanuit verkeerskundig oogpunt is er geen noodzaak gebleken om dit deel van de
parallelrijpaan dubbelstrooks uit te voeren. Het risico op filevorming op de parallelrijbaan ter hoogte
van de toerit De Uithof is minimaal, omdat het verkeer vanuit De Uithof en De Bilt richting Breda en
Arnhem immers van de andere toerit gebruik moet maken. Dit verkeer maakt dus geen gebruik
meer van de parallelrijbaan.

In artikel 2 van het tracébesluit is aangegeven welke aanvullende (infrastructurele) maatregelen op
toe- en afritten genomen zijn om terugslag van het onderliggend wegennet naar het hoofdwegennet
te voorkomen. Deze ontwerpaanpassingen zijn doorgevoerd op basis van gezamenlijk onderzoek
met onder andere de gemeente Utrecht.

De toerit Uithof aan de zuidzijde richting Amersfoort voegt in op de parallelrijpaan en wordt conform
richtlijn aangelegd. De weggebruiker heeft op de toerit al zicht op het verkeer rijdend op de
parallelrijbaan en ter hoogte van het puntstuk is het verkeer ook zichtbaar in de spiegel. Verder
richting Amersfoort is er een flauwe bocht naar links maar deze heeft geen invioed op het zicht
tijdens het invoegen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.6.1 Luchtkwaliteit en gezondheid en paragraaf 2.5.13 geluid en gezondheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

Onderdeel van het NSL is de jaarlijkse monitoring. Als onderdeel van de monitoring worden jaarlijks
met de monitoringstool berekeningen uitgevoerd van de concentraties in het achterliggende
kalenderjaar en van de prognosejaren van het NSL (2015, 2020 en 2030). Metingen zeggen alleen
iets over de huidige situatie en niet over een toekomstig effect. Indien uit de monitoring blijkt dat de
geplande of getroffen maatregelen niet voldoende effectief zijn, zullen er binnen het NSL extra
maatregelen worden genomen om de (dreigende) normoverschrijdingen weg te nemen. In de NSL
monitoring worden de concentraties fijn stof en stikstofdioxide in kaart gebracht op basis van
modelberekeningen en metingen. De luchtkwaliteit in Nederland wordt continu gemeten met het
Landelijk Meetnet Luchtkwaliteit (LML) door het Rijksinstituut voor Volksgezondheid en Milieu
(RIVM). Voor een overzicht van de meetpunten zie www.rivm.nl/Iml. Modelberekeningen zorgen voor
een geografisch meer gedetailleerd en beter dekkend totaalbeeld van de luchtkwaliteit dan mogelijk
is op basis van alleen metingen op een beperkt aantal meetlocaties. De metingen vormen een
essentiéle basis voor de ijking van modelberekeningen. Het RIVM stelt jaarlijks een rapportage op
met de resultaten van de monitoring. Deze rapportages zijn in november/december openbaar. De
rapportages van de jaarlijkse monitoring zijn te vinden op www.nsl-monitoring.nl.

Om te bereiken dat de lucht schoner wordt en voldoet aan de Europese luchtnormen zijn
verschillende maatregelen nodig. De EU zet in op de voortdurende aanscherping van de emissie-
eisen voor nieuwe personenauto’s, bestelauto’s en vrachtwagens (euronormen) die bijdragen aan
het verbeteren van de luchtkwaliteit langs wegen. Deze eisen zorgen ervoor dat nieuwe
personenauto’s en vrachtauto’s schoner zijn dan oudere voertuigen. De EU zet ook in op minder


http://www.rivm.nl/lml
http://www.nsl-monitoring.nl/

bedrijven in de omgeving. Meer snelwegen werken alleen maar averechts, want die trekken
auto's aan die vervolgens de binnenstad verstoppen, en het leefklimaat daar verslechteren.

In de Nota Mobiliteit is een streefwaarde van 100 km per uur voor auto’s beschreven. Dit is
niet reéel meer voor de Randstad, 80 km/h is genoeg. Toename van automobiliteit in Utrecht
veroorzaakt teveel ruimtegebruik, is een onnodige bijdrage aan de productie van
broeikasgassen, tast de gezondheid onnodig aan door uitstoot van roet en andere stoffen.
Andere vervoersmodaliteiten zijn beter geschikt. Het is noodzakelijk van de Nota Mobiliteit af
te wijken om een gezonde leefomgeving en een gezonde planeet te behouden. Echter, het
beroep tegen de Nota Mobiliteit ingevolge artikel 1:3 van de Algemene wet bestuursrecht
staat niet open. Daarom is nu het moment gekomen om aan de minister en de
volksvertegenwoordiging voor te leggen of het verkeersbeleid in de Nota Mobiliteit wel
geschikt is voor de A27.

Het verkeersplein Rijnsweerd wordt zo enorm hoog dat de hele wijk wordt gedomineerd. Wij
willen een oplossing onder de grond door zodat er geen twee verkeersbogen boven elkaar
nodig zijn.

Amelisweerd is een kwetsbaar natuurgebied van hoge waarde. Bij het werken aan het folie
gaat u daar de grondwaterstand veranderen. Dat is onacceptabel.

uitstoot van industrie, scheepvaart en landbouw. Daarnaast worden landelijke, regionale en lokale
maatregelen genomen. Het rijk zet in op belastingvoordelen voor schonere auto’s en stimulering van
schonere vrachtauto’s en bussen. Provincies zorgen voor schonere bussen. Gemeenten voeren
milieuzones in voor vrachtverkeer, ontmoedigen vervuilend vervoer en zorgen voor groene golf
verkeerslichten. RWS stimuleert telewerken, carpoolen en plaatst schermen. Het NSL
maatregelpakket wordt jaarlijks bijgesteld.

In uw zienswijze stelt u dat meer inzet op het verbeteren van voorzieningen voor OV en fiets
gepleegd moet worden om de bereikbaarheid van de regio te verbeteren. In de eerste fase van het
project (milieu-effectrapportage eerste fase) is een ‘Niet Verbreden’ alternatief onderzocht. Dit
alternatief bestaat uit het verbeteren van het openbaar vervoer in de regio Utrecht en een aantal
aanvullende maatregelen op het gebied van mobiliteitsmanagement en fietsen. Dit alternatief is
afgevallen omdat het alternatief weinig bijdraagt aan de probleemoplossing op het hoofdwegennet
en forse knelpunten op het gebied van landschappelijke inpassing en leefbaarheid met zich
meebrengt. Ook nadere uitwerkingen van dit Niet Verbreden alternatief ("OV+++’ of ‘De Kracht van
Utrecht’) losten de bereikbaarheidsproblemen onvoldoende op. Aan het eind van de milieu-
effectrapportage eerste fase is gekozen voor een oplossing die bestaat uit het verbreden van het
hoofdwegennet.

Het project Ring Utrecht zal inderdaad een verkeersaantrekkende werking gaan hebben. Zo

zullen automobilisten ervoor kiezen weer in de spits te gaan rijden, en zal verkeer, dat vanwege
filevorming op de snelwegen voorheen via het stedelijke wegennet reed, weer via de snelweg gaan
rijden. Dat laatste effect wordt nog eens extra versterkt door het verkeersbeleid van de gemeente
Utrecht, waarbij de capaciteit van enkele stedelijke hoofdwegen wordt verlaagd.

U stelt een verlaging van de maximumsnelheid op snelwegen voor door de verhoging naar 130 km/u
terug te draaien en een limiet van 80 of 90 km/u op ringwegen in te stellen. Dit voorstel is niet in
lijn met het kabinetsbeleid. Daarin is bepalend of de EU-grenswaarden worden gehaald. Daarnaast is
het effect op de concentraties vervuilende stoffen van een snelheidsverlaging direct langs de weg
beperkt. Naarmate de afstand tot de snelweg toeneemt, is dit effect bijna te verwaarlozen. Een
verlaging van de snelheid zal dan ook maar een zeer beperkt effect hebben op het verbeteren van
de gezondheid van bewoners in de grote steden. Een groter effect op de gezondheid van inwoners
van de grote steden heeft het aanpakken van de gemeentelijke knelpunten, die vooral verder
binnenstedelijk liggen.

Het project Ring Utrecht voldoet nu en na de realisatie aan de Europese normen. De maximum
snelheid is vastgesteld op 100 km/uur. Extra maatregelen zoals een snelheidsverlaging van
80km/uur zijn niet nodig.

Het ruimtelijk en infrastructureel beleid is thans vastgelegd in de Structuurvisie Ruimte en
Infrastructuur (SVIR). Daarin wordt gekozen voor met name een bereikbaar en leefbaar Nederland.
Voor wat betreft de bereikbaarheid worden onder meer de reistijdnormen uit de Nota Mobiliteit
(NoMo) overgenomen (zie bijlage 6 bij de SVIR), in dit project vertaald in een gemiddelde reistijd in
de spits van maximaal twee keer zo lang als de reistijd buiten de spits. Voor wat betreft de
leefbaarheid wordt in het rijksbeleid extra aandacht besteed aan duurzaamheid en gezondheid. Ook
in het project Ring Utrecht wordt verbetering van de leefbaarheid in de directe omgeving van het
project nagestreefd. Een doelstelling van 100 km/uur kent de SVIR, noch de NoMo.

In het tracébesluit staat opgenomen dat er één verbindingsboog in Rijnsweerd onder het maaiveld
wordt aangelegd. Dit is de boog van de A27 vanuit Hilversum naar de A28 richting Amersfoort. Het
gehele knooppunt Rijnsweerd ondergronds aanbrengen is niet mogelijk aangezien volgens de
Tunnelwet in een tunnel geen afslagen mogen voorkomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).
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We vrezen tijdens de bouw een langdurige periode van grote luchtverontreiniging, waarbij
het zelfs niet uitgesloten is dat de EU richtlijnen worden overschreden, om maar te zwijgen
over de normen van de Wereldgezondheidsorganisatie. Dat is onacceptabel. De
gezondheidsschade die u Nederland aandoet tijdens de langdurige (8 jaar!) uitvoeringsfase
moet u kunnen compenseren tijdens de gebruiksfase van de verbrede Ring.!

Al bij de aanleg van de A27 is het karakter van de Nieuwe Hollandse Waterlinie verstoord. Nu
deze linie is genomineerd voor plaatsing op de Werelderfgoedlijst zou u het meer passen om
fouten in het verleden recht te zetten, in plaats van het allemaal nog erger te maken.

Het nieuwe verkeersmodel wordt rond deze tijd gepubliceerd. Daaruit zal ongetwijfeld blijken
dat het verkeer helemaal niet zo snel groeit als waarmee gerekend is in het OTB. Daarnaast
is een feit van algemene bekendheid, dat extra wegen extra verkeer aantrekken. Als in de
toekomst groei komt, wordt deze veroorzaakt door de uitbreiding zelf.

Gebieden die nu al ecologische waardevol zijn mag u niet meer in aanmerking nemen voor
compensatie.

De geluidschermen langs de A27 en de verkeerspleinen moeten niet alleen zorgen voor een
prettige omgeving bij de woningen maar ook in alle andere verblijfsgebieden die door
mensen gebruikt kunnen worden om te ontspannen (recreanten). De ruimte is hier, gelet op
de omvang van stad en universiteit zo schaars, dat geen m2 in de invloedsfeer van de A27
als aantrekkelijk picknick-/wandel-/fiets-/vaargebied verloren mag gaan.

De werkzaamheden naast de bak bij Nieuw Amelisweerd leiden mogelijk tot verschuivingen
in de grondwaterstromingen met fatale gevolgen voor de bomen aldaar. U moet in het
vastgestelde tracébesluit beschrijven welke maatregelen u neemt om te garanderen dat dat
niet gaat gebeuren.

Vorig jaar heeft de milieuorganisatie Urgenda een rechtszaak aangespannen tegen het

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.3 Nieuwe Hollandse Waterlinie).

U geeft aan dat door het project het karakter van de Nieuwe Hollandse Waterlinie verder wordt
verstoord.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.2 toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Er wordt vanuit gegaan dat met het nieuwe verkeersmodel de nieuwste versie van het NRM
(Nederlands Regionaal Model) wordt bedoeld. Het klopt dat sinds april 2016 er een nieuwe versie
beschikbaar is waarin voor het eerst de nieuwste, landelijke WLO-scenario's (Welvaart en
Leefbaarheid van de Omgeving) van het CPB (Centraal Planbureau) zijn gebruikt voor het opstellen
voor de lange termijn verkeersprognoses.

Bij aanvang van de effectberekeningen in het kader van de ontwerptracébesluit/milieu-
effectrapportage fase Ring Utrecht waren deze prognoses niet beschikbaar. De meest recente
inzichten van dat moment - zoals verwerkt in het NRM dat per april 2015 beschikbaar kwam - zijn
toegepast.

Compensatie van natuurwaarden vindt plaats binnen de kaders van de geldende wet- en
regelgeving. Het ruimtebeslag dat het project legt op beschermde gebieden (ecologische
hoofdstructuur = EHS) wordt gecompenseerd. Samen met regiopartijen (Provincie Utrecht,
gemeenten, natuur beherende organisaties) is gezocht naar geschikte locaties voor de compensatie
van EHS. Versteviging van de bestaande EHS is daarbij een van de uitgangspunten geweest. EHS-
compensatie vindt uitsluitend plaats op gronden die daarvoor in aanmerking komen zoals vastgelegd
in de Provinciale Ruimtelijke Structuurvisie 2013-2028 en de Provinciale Ruimtelijke Verordening
2013-2028. Dit betekent dat EHS-compensatie buiten de bestaande EHS (maar wel daaraan
grenzend) en bij voorkeur binnen de zgn. groene contour plaatsvindt.

De Groene Verbinding zorgt voor een toename van areaal waar gerecreéerd kan worden. Er gaan
geen fietsverbindingen verloren, noch mogelijkheden tot varen. Ook alle wandelpaden worden
hersteld of niet aangetast. In het hoofdstuk ruimtelijke kwaliteit wordt het effect op recreatief
gebruik aangegeven. De aantasting is zeer beperkt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
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kabinet. De organisatie eiste dat het kabinetsbeleid zou moeten zorgen voor 25% minder
uitstoot van CO< >2 in 2020, Urgenda heeft deze zaak gewonnen. Weliswaar heeft het
kabinet hoger beroep aangetekend tegen de uitspraak (met name om de bevoegdheden van
de rechter in deze zaak te toetsen), maar , belangrijker: het heeft 66k toegezegd het vonnis
uit te voeren! Aan het beleid van de minister van Infrastructuur en Milieu is deze toezegging
echter tot nu toe niet te merken. Dit beleid is nog steeds gericht op m' asfalt, en stimuleert
daarmee het autogebruik; het zal dus eerder een verhoging van de CO2 -uitstoot
veroorzaken dan een verlaging. Dit project is hiervan een treurig voorbeeld. Heeft de
minister deze toezegging louter voor de Blihne gedaan, om kortzichige politieke redenen ? Zo
niet, laat zij dan de ambitie tonen, en niet slechts met de mond belijden, om aan haar
verplichting te voldoen. Dat kan alleen door dit noodlottige beleid drastisch aan te passen.

Volgens mij hebben al decennia geleden vele onderzoeken aangetoond, dat weguitbreiding
altijd tijdelijk helpt tegen files, maar dat er daarna een aanzuigende werking komt met dus
een tegenovergesteld effect dan het beoogde. DOM dus, niet doen!! Uiteindelijk ben je met
die Ringweg nog verder van huis, letterlijk en figuurlijk.

De luchtkwaliteit in de stad Utrecht voldoet nog maar nauwelijks aan de Europese richtlijnen
en is veel ongezonder dan de WHO-norm voorschrijft. De gemeente Utrecht zet momenteel
alles op alles om de lucht in de stad te ontgiften. Verbreding van de Ring Utrecht zal een
aanzuigende werking hebben op verkeer door en om de stad. Daarnaast zullen de
achtergrondconcentraties van de gifstoffen toenemen. Hierdoor zal de lucht nog ongezonder
worden. Het aantal mensen in de stad dat vroegtijdig sterft en/of ziek wordt zal dramatisch
toenemen. Daarnaast is het ook zeer waarschijnlijk dat door de toename van NO2 uitstoot
die het resultaat zal zijn van dit besluit, Utrecht nog langer niet aan de EU-normen zal
voldoen.

De maatschappelijke kosten-batenanalyse die Decisio in uw opdracht heeft uitgevoerd pakte
alleen positief uit bij grote economische groei. Opvallend daarbij was dat Decisio ervan
uitging dat de wekzaamheden helemaal geen extra kosten zouden opleveren door omrijden,
vertragingen, wegafsluitingen, enzovoort. Als die kosten worden meegeteld, verliest de de
economische onderbouwing van het project zijn geldigheid.

Het dak op de bak kan niet als een groene verbinding gaan fungeren. Daarvoor is de deklaag
van een meter te dun. Bovendien is de ontwerpdraagkracht (30kN/m2) te klein om bomen te
kunnen dragen. Veel meer dan wat gras en struikgewas zal er niet op toegelaten worden.

De Nieuwe Hollandse Waterlinie staat op de lijst om UNESCO werelderfgoed te worden. Ik
heb in uw stukken niet een gedegen analyse van de cultuurhistorische waarde ervan gezien.
Ik verwacht meer ambitie.

Na de afsluiting van de fietstunnel onder het oude station Lunetten in 2014 is ter plaatse een
tunneltje onder het spoor aangelegd als ecologische verbinding met de spoorwegdriehoek en
Amelisweerd. De geplande aantasting van de noordkant van Park de Koppel (achter de
kantoorgebouwen) zal deze verbinding in gevaar brengen. Dit staat niet vermeld in de MER.

Het niet aanpakken van de enorme geluidsoverlast langs de A12 kan niet worden
getolereerd. Het plaatsen van geluidschermen moet dan ook op zo kort mogelijke termijn van
maximaal 1 a 2 jaar plaatsvinden, los van de ombouw van de Ring Utrecht indien de
uitvoering daarvan wordt vertraagd of, zoals ik eigenlijk wil - want dat is de beste garantie
voor snelle sanering, afgeblazen. De geluidsschermen moeten, vind ik, transparant zijn.

Klimaat en duurzaamheid (klimaat).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
Verkeer (verkeersaantrekkende werking).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
luchtkwaliteit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

De Groene Verbinding (het dak op de bak) is niet meegenomen in de uitvoering van de
compensatieopgave. Het betreft een extra bovenwettelijke maatregel die vanuit de
cultuurhistorische context beoogt de stad Utrecht en het landgoed Amelisweerd beter met elkaar te
verbinden.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.3 Nieuwe Hollandse Waterlinie).

De ecologische verbinding door oude fietstunnel onder het spoor is geen formele ecologische
verbindingszone volgens het beleid van de provincie Utrecht. In het milieu-effectrapport is vooral
aandacht voor faunavoorzieningen die de Ring Utrecht kruisen en formele ecologische verbindingen
die onderdeel uitmaken van de ecologische hoofdstructuur (EHS). De oude fietstunnel bij station
Lunetten wordt niet geraakt door het project Ring Utrecht. Daarom is deze niet in het deelrapport
Natuur opgenomen. Voor de volledigheid wordt de aanwezigheid en functie van deze verbinding
opgenomen in de Nota van Wijziging.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (schermen als eerste plaatsen)

De schermen worden alleen transparant uitgevoerd langs een deel van de A12, vanaf de
Galecopperbrug tot het Merwedekanaal, In het landschapsplan staat aangegeven hoe de afweging
plaatsgevonden heeft over de vormgeving en de landschappelijke impact van de schermen.
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Als er bij een ongeluk gevaarlijke stoffen vrijkomen is er gevaar voor omwonenden. Dat
gevaar neemt toe door de toename van verkeer en doordat de wegen dichter bij de woningen
komen te liggen. Er zijn regels over plasbranden, die hier niet juist zijn toegepast. Daarnaast
is er bijvoorbeeld een risico dat een zwaar en giftig gas als chloor op het laagste punt van de
A27 blijft hangen en vandaar Lunetten vergiftigt.

Het oostelijk deel van de spoorwegdriehoek ten noorden van Station Lunetten zal in gebruik
worden genomen als werkterrein. Tot op heden broedt hier elk jaar een stel kieviten, een
soort die momenteel nog niet op de rode lijst staat, maar -met de huidige dalende trend- ten
tijde van de aanleg waarschijnlijk wel.

Het verkeersplein Rijnsweerd wordt zo enorm hoog dat de hele wijk wordt gedomineerd. Wij
willen een oplossing onder de grond door zodat er geen twee verkeersbogen boven elkaar
nodig zijn.

Verbreding van snelwegen is oud denken. Sinds Parijs kan geen enkele sector in onze
economie zich meer onttrekken aan duurzame maatregelen, met name veel minder energie
gebruiken en veel minder klimaatemissies. We zullen veel meer de fiets, trein, bus en metro
gaan pakken ipv. de auto. De capaciteit van het wegennet is al te groot en lokt alleen maar
het kiezen voor de auto en het rijden in de spits uit. De grote capaciteit van het wegennet
belemmert de noodzakelijke overstap op fiets en OV.

In plaats van wegverbredingen kunt u beter parkeergarages bouwen, met goede openbaar
vervoer aansluitingen met de werkplekken (Utrecht Science Plan, binnenstad, etc). Dat
scheelt veel autoverkeer, en dat is goed voor milieu en klimaat.

De maatschappelijke kosten-batenanalyse die Decisio voor u heeft uitgevoerd pakte alleen
positief uit bij grote economische groei. Opvallend daarbij was dat Decisio ervan uitging dat
de werkzaamheden helemaal geen extra kosten zouden opleveren door omrijden,
vertragingen, wegafsluitingen, enzovoort. Als die kosten worden meegeteld, verliest de
economische onderbouwing van het project zijn geldigheid.

Het OTB geeft geen enkele garantie over schadeloosstelling als bij werkzaamheden aan of bij
het folie de grondwaterstand zo verandert dat er schade aan de huizen in Lunetten ontstaat.

Tijdens het werken aan de weg zullen er voortdurend rijstroken worden afgesloten (u noemt
dat afgestreept). De Ring krijgt dan minder capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot omrijden en
sluipverkeer. Op het onderliggend wegennet zullen files ontstaan. Welke overlast moeten we

In het milieueffectrapport en het deelrapport Externe Veiligheid is op een juiste manier ingegaan op
de risico's van het vervoer van gevaarlijke stoffen bij een wegverbreding. Toename van
vrachtverkeer in het deelrapport Verkeer zegt niets over het vervoer van gevaarlijke stoffen. Voor
het bepalen van het huidige en toekomstige vervoer van gevaarlijke stoffen is een landelijke
toekomstverkenning vervoer gevaarlijke stoffen over de weg opgesteld. Door de wegverbreding kan
bebouwing dichter bij de weg komen te liggen waardoor het risico toeneemt. De brandweer neemt
voor de verschillende scenario’s van brandbare, explosieve en giftige stoffen voorzorgsmaatregelen.
Ook RWS neemt in zijn calamiteitenplan voorzorgmaatregelen op voor bijvoorbeeld de
bereikbaarheid van de hulpdiensten.

Daarnaast zijn samen met de gemeente Utrecht en de Veiligheidsregio Utrecht (VRU) de
ongevalsscenario’s nader geanalyseerd. Dit overleg was op advies van de VRU. Hieruit werd
geconcludeerd dat er geen extra aanvullende maatregelen noodzakelijk zijn voor
plasbrandaandachtsgebieden en de risico’s aanvaardbaar zijn.

Over het hele tracé is onderzocht welke beschermde flora en fauna daar aanwezig zijn, welke functie
het gebied voor deze soorten heeft en wat voor gevolgen de verbreding van de weg heeft.

De werkzaamheden aan de Ring Utrecht zullen uitgevoerd worden binnen de wettelijke kaders. De
Flora- en faunawet (Ff-wet) beschermt broedende vogels en nesten van sommige vogelsoorten zijn
het jaarrond beschermd. De kievit mag tijdens het broeden niet worden verstoord, een jaarrond
beschermd nest heeft de kievit niet. Kort voor de daadwerkelijke uitvoering van de werkzaamheden
zal nogmaals onderzocht worden of deze soort hier broedt. Indien dat het geval is, zal met de
uitvoeringstermijn van het werk rekening worden gehouden met het broedseizoen.

Op grond van de Ff-wet geldt voor de kievit geen compensatieplicht.

In het tracébesluit staat opgenomen dat er één verbindingsboog in Rijnsweerd onder het maaiveld
wordt aangelegd. Dit is de boog van de A27 vanuit Hilversum naar de A28 richting Amersfoort. Het
gehele knooppunt Rijnsweerd ondergronds aanbrengen is niet mogelijk aangezien volgens de
Tunnelwet in een tunnel geen afslagen mogen voorkomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

De kosten voor maatregelen ten behoeve van wegwerkzaamheden zijn meegenomen in de
kostenraming van het project.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd) en
paragraaf 2.10 Bouwschade en nadeelcompensatie.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).
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verwachten in de wijken? Omdat het ontwerptracébesluit dit niet regelt schiet het tekort. Ik
ga ervan uuit dat dit rechtgezet wordt in het vastgestelde TB, hoewel het natuurlijk nog beter
zal zijn om dit onzalige project af te stoppen.

Aantasting van natuur en leefmilieu. Dit behoeft nauwelijks nadere onderbouwing, want de
verbreding gaat ten koste een stuk natuur dat door de Utrechters zeer gekoesterd wordt. Het
gaat om eeuwenoude bomen, aantasting van het rivierenlandschap en de toename van
luchtvervuiling en geluidsoverlast in een groot deel van Utrecht.

Amelisweerd is een uniek rivierbos van onschatbare waarde. De longen van Utrecht, ik kom
daar al jaren om te genieten van de natuur en de verkeersdrukte van de stad achter me te
laten. Het is voor mij volstrekt onbegrijpelijk en onaanvaardbaar dat er meer dan 700 oude
bomen worden gekapt voor een extra reep asfalt. Stop met deze waanzin

Dit plan is allang achterhaald door moderne ontwikkelingen op het gebied van mobiliteit.
Allerlei vormen van slimme bereikbaarheid en gezamenlijk of collectief autogebruik zijn niet
meegenomen in de onderbouwing van plan of mogelijke alternatieven. Veel
verkeerskundigen zijn er al van overtuigd dat de ontwikkeling van slimme vormen van
mobiliteit dit soort enorme verbredingsplannen compleet achterhaald maken.

Het oostelijk deel van de spoorwegdriehoek ten noorden van Station Lunetten zal in gebruik
worden genomen als werkterrein. Tot op heden broedt hier elk jaar een stel kieviten, een
soort die momenteel nog niet op de rode lijst staat, maar -met de huidige dalende trend- ten
tijde van de aanleg waarschijnlijk wel.

Tijdens de werkzaamheden zal er veel luchtvervuiling ontstaan door machines en door
wegomleidingen. Omdat het om een langdurige periode gaat moet u ook tijdens de bouw aan
de EU-normen voor luchtkwaliteit voldoen. U mag dit project niet uitvoeren tenzij u bewijst
dat dat het geval is.

De bak door Amelisweerd is nu al een vreselijke doorsnijding van wat eens een mooi gebied
was. Nu gaat u nog meer van het overblijvende gebied opofferen door de bak te verbreden.
Overigens heeft de Raad van State juist in 1980 bepaald dat de bak zo smal mogelijk blijven
moest. Daaraan moet u zich nog steeds houden. Ga dus voor een oplossing binnen de bak.

Namens het bestuur van de Stichting Historische Moestuinen Landgoed Amelisweerd wil ik u
laten weten dat wij het oneens zijn met de verbreding van de A27 (uitvoer van de OTB Ring
Utrecht) en wel om de volgende redenen:

1. Er is onvoldoende rekening gehouden met uitslagen van onderzoek m.b.t. toekomstige
verkeersontwikkelingen (bijv. toename: thuiswerk, gps gestuurde auto's, fiets en
treingebruik), die een verbreding o.i. onnodig maken. Ook blijkt uit onderzoek dat het
fileprobleem te maken heeft met invoegproblemen, waarvan we ons moeten afvragen of dat
een uitgave van 1200 miljoen en de bouw van een mega groot verkeersplein met 4 etages bij
Rijnsweerd rechtvaardigt. De schijn wordt gewekt dat het een prestige object is geworden,
een rijdende trein (maar dan van auto's) die niet meer te stoppen is. Een prestige object van
u als landelijke overheid, omdat de Provincie en de gemeente Utrecht niet akkoord zijn.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).

Over het hele tracé is onderzocht welke beschermde flora en fauna daar aanwezig zijn, welke functie
het gebied voor deze soorten heeft en wat voor gevolgen de verbreding van de weg heeft.

De werkzaamheden aan de Ring Utrecht zullen uitgevoerd worden binnen de wettelijke kaders. De
Flora- en faunawet (Ff-wet) beschermt broedende vogels en nesten van sommige vogelsoorten zijn
het jaarrond beschermd. De kievit mag tijdens het broeden niet worden verstoord, een jaarrond
beschermd nest heeft de kievit niet. Kort voor de daadwerkelijke uitvoering van de werkzaamheden
zal nogmaals onderzocht worden of deze soort hier broedt. Indien dat het geval is, zal met de
uitvoeringstermijn van het werk rekening worden gehouden met het broedseizoen.

Op grond van de Ff-wet geldt voor de kievit geen compensatieplicht.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.4 Luchtkwaliteit tijdens de bouw).

U maakt onderscheid tussen emissies door bouwmachines en vanwege verkeersomleidingen. De
emissies van bouwmachines zijn in het algemeen beperkt, lokaal en incidenteel, en leiden niet tot
een overschrijding van de EU-normen voor luchtkwaliteit. Het aantal machines is zeer beperkt ten
opzichte van het bestaande (vracht-)verkeer. In het kader van "Minder hinder" wordt met de
omgevingspartners uitgewerkt op welke wijze het verkeersaanbod tijdens de bouwperiode beperkt
kan worden. Daarmee wordt ook een toename van de emissie voorkomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4) en paragraaf 2.8 Natuur.

Dit onderdeel van de zienswijze is voor kennisgeving aangenomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Een groot en complex project als de Ring Utrecht heeft voor- en tegenstanders. Dit geldt ook voor
de politiek.
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2. De A27 grenst aan ons mooie Landgoed Amelisweerd en verbreding van de weg is een In het algemene deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.5 Geluid, wordt nader ingegaan op de
klap voor de natuur en de stilte. Landgoed Nieuw Amelisweerd is in het beheerplan van de aanvullende inpassingsmaatregelen die in het tracébesluit worden getroffen, die tevens een positief
gemeente Utrecht bestemd als stiltegebied (met inspraak van bewoners en gebruikers). In de | effect op de geluidssituatie in Amelisweerd hebben.

plannen voor verbreding zijn echter geen geluidswallen opgenomen langs Nieuw

Amelisweerd, omdat dat wettelijk niet nodig is als het geen woongebied betreft. Hoe kan het

dat een beheerplan met de keuze voor stiltegebied van de ene overheid doorkruist wordt

door de andere overheid die het lawaai gaat laten toenemen en geen geluidswallen plaatst in

datzelfde stiltegebied. Ook als er geen verbreding komt zijn wij sowieso voor geluidswering.

Een deel van de vrijgemaakte gelden en een deel van de 15 meter ruimte van

Rijkswaterstaat aan beide kanten van de weg, die nu gebruikt gaat worden voor de

verbreding, kunnen beter bestemd worden voor geluidswering door een over het hele traject

geplaatst absorberend scherm, dat langzaam taps toeloopt naar boven met een kleine

opening boven de weg en beplant met struiken. Dit alles als een natuurlijke wal tegen

geluidsoverlast voor het stiltegebied van Amelisweerd en voor alle omwonende langs de A27.

3. Wij zijn daarom ook tegen het dak op de bak, omdat het voorstel dat daar bomen op De Groene Verbinding (het dak op de bak) is niet meegenomen in de uitvoering van de
kunnen groeien o.i. een doekje voor het bloeden is (voor de bomen die nog gaan sneuvelen), compensatieopgave. Het betreft een extra bovenwettelijke maatregel die vanuit de
omdat dat praktisch niet kan i.v.m. het diep moeten wortelen van bomen. Bovendien cultuurhistorische context beoogt de stad Utrecht en het landgoed Amelisweerd beter met elkaar te

bedreigt dit dak op de bak ook weer het stiltegebied. Het dak zou de verbinding tussen de verbinden.
stad en Landgoed Amelisweerd moeten verbeteren.. Dat betekent in de huidige plannen dat
juist brommers en fietsers hierover heen kunnen gaan rijden met als eindpunt de ingang van
Landgoed Nieuw Amelisweerd, dat stiltegebied is. Wij denken dat met maar één boswachter
voor handhaving niet kan worden voorkomen dat deze fietsers en brommers illegaal het
stiltegebied inrijden en het bos als sluiproute gaan gebruiken. Dan is het ook gedaan met de
stilte. De zorgen over brommers zijn doorgegeven aan de gemeente Utrecht zodat zij daar rekening mee
kunnen houden bij de inrichting van de groene verbinding.

Alle te kappen bomen zullen elders herplant worden. In de Nota van Wijziging behorende bij het
tracébesluit is exact te zien hoeveel er gekapt wordt en hoeveel er aangeplant wordt. Hier zit een
overcompensatie van ca 5 hectare in.

Geraakt in belang: In het algemene deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.5 Geluid, wordt nader ingegaan op de
Stichting Historische Moestuinen Landgoed Amelisweerd pacht de beide cultuurhistorische aanvullende inpassingsmaatregelen die in het tracébesluit worden getroffen, die tevens een positief
moestuinen van de landhuizen Oud en Nieuw Amelisweerd t.b.v. biologische stadslandbouw effect op de geluidssituatie in Amelisweerd hebben.

met zorgcliénten. De tuinderij op de moestuin van Nieuw Amelisweerd ligt in het stiltegebied
en dichtbij de A27. Als de wind vanachter de A27 komt geeft dat nu al veel verkeerslawaai.
Toename van het lawaai door verbreding van de weg en het niet plaatsen van geluidswallen
bevordert niet het belang van de zorgcliénten om in alle rust op het land te kunnen werken.
Bovendien wordt de cultuur historische waarde van de moestuin door de geluidshinder
aangetast, evenals door de te verwachten verstrooiing van licht en horizonvervuiling. Een
van de doelstellingen van onze stichting is het in standhouden van het cultuur historische
karakter van de moestuinen van Amelisweerd en daarin worden wij door de verbreding van
de A27 in onze belangen geschaad.

De afstand van de A27 tot de moestuin bij Nieuw Amelisweerd is circa 400 meter. Op deze afstand is
er geen effect van de wegverbreding met 15 meter. De wegverbreding leidt niet tot aanpassingen
van de bos- en padenstructuur tussen de weg en de moestuin. Er is derhalve geen effect op het
cultuurhistorisch karakter van de moestuinen op het landgoed.

Op dit moment is de filedruk op de A27 beperkt; alleen op het hoogtepunt van de spits Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
(tussen 8 en 9 uur ‘s ochtends en tussen 5 en 6 uur ‘s avonds) is er een noemenswaardige verkeer (2.4.1 verkeersprognoses, huidige situatie groei verkeer).

file. Zelfs dan is de extra reistijd meestal niet meer dan een minuut of 10. Na de
aanpassingen zoals omschreven in het ontwerptracébesluit is de verwachte tijdswinst 1
minuut. Er zal dan dus nog steeds file zijn op het hoogtepunt van de spits.

Wanneer in het kader van een wegenproject op een effectieve wijze (daar waar het echt nodig is) en
efficiénte wijze (een slim en toekomstvast ontwerp) extra wegcapaciteit (extra asfalt) wordt
toegevoegd, dan zorgt extra asfalt voor minder files. Zelfs met een toename van het verkeer als
gevolg van het project, zal de filevorming met het project minder zijn dan zonder project.

Daarnaast is er via A12, A2 en Zuilense Ring voldoende mogelijkheid om om Utrecht heen te
komen. Ik forens al een jaar dagelijks tussen Lunetten en Maarssen en heb op de A27 nog

nooit meer dan 10 minuten vertraging gehad, tenzij er een ongeluk gebeurd was. Omdat projecten altijd afgebakend zijn in ruimte, tijd en budget, zal de congestie niet geheel

verdwijnen en kunnen in enkele gevallen ook nieuwe filelocaties ontstaan, meestal bij de
projectgrenzen. Dit wordt in de planfase altijd inzichtelijk gemaakt. Zie het deelrapport Verkeer,
Daarnaast is de breedte van de A27 niet het probleem. De A27 loopt vast op het knooppunt | hoofdstuk 8.

naar de A12 en op de afslagen. Tekenend hiervoor is dat zowel in de ochtendspits als in de Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
avondspits de file langs Utrecht met name in zuidelijke richting staat - terwijl dezelfde Nut en noodzaak.
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reizigers toch meestal heen en terug moeten. Als alleen de A27 wordt verbreed, zal de file
dus nauwelijks minder worden, maar alleen korter en breder. Dat klinkt goed in de
fileberichten, maar levert niet of nauwelijks tijdswinst op.

Met bovenstaande heb ik geprobeerd duidelijk te maken dat het fileprobleem rond Utrecht
beperkt is en ook niet wordt veroorzaakt door een te smalle A27. Intussen doet u ons wel erg
veel overlast aan: jarenlange werkzaamheden met bijkomende toegenomen filedruk en
geluidsoverlast, een enorme kostenpost voor het hele land waarbij mogelijke enorme
overschrijdingen door beschadiging van de folie onvoldoende zijn meegenomen en aantasting
van het natuurgebied dat Utrecht zo'n mooie plaats maakt om te wonen.

Mocht het toch van groot belangrijk zijn om die ene minuut tijdswinst voor een paar reizigers
te behalen, dan is er voldoende ruimte in de bestaande bak om dat te bereiken; voor
aanzienlijk minder geld en met aanzienlijk minder overlast.

Mocht dit project onverhoopt toch doorgaan dan is het volgende van belang: In het
uiteindelijk besluit moet u geregeld hebben dat de geluidssanering van Lunetten en
Hoograven aan het begin van het project wordt uitgevoerd. De geluidschermen kunnen, en
gezien de Urgenda klimaatzaak, moeten voorzien worden van zonnepanelen.

Bij de aanleg van de A27 hebben de Vrienden van Amelisweerd in 1980 bij de rechter bereikt
dat het landgoed Amelisweerd zoveel mogelijk gespaard zou gaan worden. Daarom is daar
een betonnen bak met verticale wanden in plaats van een folie met talud gebouwd. Ook u
moet zich aan de uitspraken van de rechter houden.

De EU voor luchtverontreiniging schieten tekort en zullen ongetwijfeld nog voor 2026
strenger worden. Een doorrekening van de nieuwe normen en de betekenis daarvan voor het
autoverkeer moet uitgevoerd worden.

De ecologische compensatie voor het vernietigen van delen van Amelisweerd is veel te slecht
geregeld. Aan kaarten met zoekgebieden zonder garantie van verwerving en inrichting van
hoge kwaliteit hebben wij niets. Trek dit OTB in tot de compensatie wel geregeld is. Gebieden
die nu al ecologische waardevol zijn komen niet meer in aanmerking voor compensatie.

In de Nota Mobiliteit is een streefwaarde van 100 km per uur voor auto’s beschreven. Dit is
niet reéel meer voor de Randstad, 80 km/h is genoeg. Toename van automobiliteit in Utrecht
veroorzaakt teveel ruimtegebruik, is een onnodige bijdrage aan de productie van
broeikasgassen, tast de gezondheid onnodig aan door uitstoot van roet en andere stoffen.
Andere vervoersmodaliteiten zijn beter geschikt. Het is noodzakelijk van de Nota Mobiliteit af

In een zorgvuldig proces zijn bij het opstellen van de Startnotitie van het project Ring Utrecht de
doelen en uitgangspunten van het project vastgesteld door het Bevoegd Gezag op basis van het
advies van de Commissie m.e.r en de vastgestelde landelijke wet- en regelgeving. Het Bevoegd
Gezag bestond in die fase uit meerdere partijen: De Minister van Verkeer en Waterstaat, de
gemeente Utrecht, de provincie Utrecht en de minister van VROM. In de Startnotitiefase is heel
breed gekeken naar mogelijke oplossingsrichtingen voor de bereikbaarheidsproblematiek in de regio.
Op basis van een integrale afweging van alle oplossingsrichtingen heeft het Bevoegd Gezag een
Voorkeursalternatief vastgesteld. Dit is uitgewerkt in de Voorkeursvariant en later in het tracébesluit
zoals nu voorligt. Zie Gids bij het proces van probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit (2005 -
2016) voor een uitgebreide toelichting op de alternatieven en uitgangspunten.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

De kosten voor de aanleg van de Ring Utrecht (inclusief aanbrengen omleidingsroutes) zijn
opgenomen in de raming voor het project, en maken als zodanig deel uit van de maatschappelijke
kosten-baten analyse (MKBA).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (schermen als eerste plaatsen) en paragraaf 2.9 Klimaat en
duurzaambheid.

De uitspraak waaraan de zienswijze refereert, is de uitspraak van de Kroon van 24 december 1980.
Daarin is uitgesproken dat goedkeuring werd onthouden aan het bestemmingsplan
Maarschalkerweerd. In dit bestemmingsplan werd onder meer de aanleg van de A27 planologisch
mogelijk gemaakt. Gelet op bezwaren van de Aktie Amelisweerd, was de Kroon van oordeel dat de
bestemming weggebonden groen ter hoogte van het bos Amelisweerd niet voor goedkeuring in
aanmerking kwam, voor zover deze bestemming niet benodigd was voor de bak-constructie. De A27
is dan ook ter hoogte van Amelisweerd in een bak-constructie aangelegd, waarmee aan deze
uitspraak gevolg is gegeven. De uitspraak is nu niet meer relevant, want uit het thans voorliggende
tracébesluit met bijlagen en uit de bijbehorende milieu-effectrapportage tweede fase, volgt dat extra
rijstroken moeten worden toegevoegd en weefbewegingen moeten worden verminderd, mede vanuit
het oogpunt van verkeersveiligheid. Om dit uit te kunnen voeren, kan niet langer met de huidige
bakconstructie worden volstaan.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
luchtkwaliteit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging en paragraaf 2.6 Luchtkwaliteit.
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te wijken om een gezonde leefomgeving en een gezonde planeet te behouden. Echter, het
beroep tegen de Nota Mobiliteit ingevolge artikel 1:3 van de Algemene wet bestuursrecht
staat niet open. Daarom is nu het moment gekomen om aan de minister en de
volksvertegenwoordiging voor te leggen of het verkeersbeleid in de Nota Mobiliteit wel
geschikt is voor de A27.

De groene verbinding wordt zo smal uitgevoerd dat de tunnelwet net niet van toepassing is.
Maar ik vind het heel raar dat een tunnel door hem een metertje korter te maken opeens
veilig zou zijn. Ik mis dan ook een veiligheidsonderzoek voor een tunnel die net geen
tunnelwettunnel is.

Verbreding van snelwegen is oud denken. Sinds Parijs kan geen enkele sector in onze
economie zich meer onttrekken aan duurzame maatregelen, met name veel minder energie
gebruiken en veel minder klimaatemissies. We zullen veel meer de fiets, trein, bus en metro
gaan pakken ipv. de auto. De capaciteit van het wegennet is al te groot en lokt alleen maar
het kiezen voor de auto en het rijden in de spits uit. De grote capaciteit van het wegennet
belemmert de noodzakelijke overstap op fiets en OV.

Zonder een drastische reductie in het gebruik van energie en fossiele grondstoffen komen we
er niet. Voor heel veel producten (asfalt!) zijn aardolie en steenkool noodzakelijke
grondstoffen. Het is dus niet voldoende het gebruik van energie terug te dringen, ook het
gebruik van materialen moet teruggebracht worden waarvoor fossiele grondstof nodig is.

Er zijn voldoende redenen om het project niet door te laten gaan. Maar als u desondanks
vasthoudt aan de uitvoering ervan, dan is het belangrijk dat de omwonenden en andere
belanghebbenden worden betrokken bij de uitvoering en de fasering van het project. In ieder
geval is dit project voor mij onacceptabel als u het gebruikt om de zuidelijke wijken van
Utrecht nog langer in de herrie van de A12 te laten zitten.

Een ring om een stad heen zal deze stad niet bereikbaar maken, lijkt me. De mensen willen
de stad IN, en geen rondjes er omheen draaien! Zorg liever voor parkeergarages aan de
uitvalswegen, en vooral voor hoogwaardig, betrouwbaar en frequent openbaar vervoer
tussen die garages en de binnenstad. Dat zal de stad pas echt ontsluiten !

Tijdens de bouw zullen nog steeds gevaarlijke stoffen over de weg vervoerd worden. Door de
werkzaamheden is de kans op ongevallen daarmee groter. Het gaat om een periode van
bijna 10 jaar. Dat is zo lang dat u ook voor die periode groepsrisico, plasbrand, enzovoort, in
kaart moet brengen.

Hoe voorkomt u overlast voor de regio, qua onbereikbaarheid, sluipverkeer,
grondwaterproblemen, indien bij de werkzaamheden het vlies scheurt? Er bestaan geen
bewezen technieken om dat te voorkomen. Ook zie ik geen risico-inventarisatie voor het
geval een spoorviaduct onbruikbaar wordt. U mag niet een tracébesluit vaststellen zonder dat
dit goed geregeld is.

Er is veel haast gemaakt, dat zie je ook aan de vele fouten en onduidelijkheden en open
vragen die er nog zijn. Door een paar maanden langer na te denken was er een veel beter

De veiligheid is bij de Groene Verbinding geborgd door de aanwezigheid van vluchtstroken op elke
rijpaan en de verkeerssignalering, met de mogelijkheid om het verkeer buiten de overkapping stil te
zetten. Onder de overkapping wordt geen file verwacht waardoor geen onveilige situaties door
filevorming zullen zijn voor de weggebruiker. In het calamiteitenplan wordt aandacht besteed aan de
bereikbaarheid van hulpdiensten tijdens de realisatie bij incidenten zoals een plasbrand langs de weg
en onder de overkapping. Daarnaast wordt ook gekeken naar bestrijdbaarheid en zelfredzaamheid.
De overkapping leidt niet tot aanvullende risico's vanuit het vervoer van gevaarlijke stoffen; bij een
plasbrand onder de overkapping helpt deze juist om de omgeving af te schermen voor de gevolgen
daarvan. Er is dus geen reden om een extra veiligheidsonderzoek uit te voeren.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, en paragraaf 2.9 Klimaat en duurzaamheid.

Materiaalgebruik wordt bekeken in de realisatiefase van het project.

Tijdens en voorafgaand aan de realisatiefase worden betrokken bewoners door Rijkswaterstaat en
(uiteindelijk ook) de aannemer geinformeerd over de werkzaamheden, de bouwfasering en de
gevolgen voor hun woonomgeving. Via de projectwebsite, nieuwsbrieven, en berichten in (lokale)
media zal met regelmaat informatie over de voortgang van de bouw worden aangeboden. Ook
worden mogelijk informatiebijeenkomsten op locatie georganiseerd, waarbij zorgen of specifieke
wensen door bewoners en nadere belanghebbenden kunnen worden geuit. Waar mogelijk zal daarop
worden ingespeeld. Betrokkenen kunnen daarnaast met vragen gebruik maken van de 0800-8002
informatielijn.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

Het vervoer van gevaarlijke stoffen in de bouwperiode zal gelijk zijn aan de huidige situatie. Bij
wegwerkzaamheden is van belang dat de kans op een ongeval niet toeneemt. Bij een wegaanleg
worden vaak het aantal rijstroken verminderd. Om de verkeersveiligheid te waarborgen wordt
tegelijk de snelheid verlaagd waardoor de ongevalskans niet toeneemt. De aannemer zal tijdens de
realisatie maatregelen treffen om de verkeersveiligheid gelijk te houden en de ongevalskans niet te
vergroten.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.2 toekomstscenario's).
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OTB geweest. Bovendien zouden er dan nieuwe verkeerscijfers zijn, want het modelsysteem
wordt vernieuwd. Dan zou waarschijnlijk gebleken zijn dat het hele project niet nodig is. Van
uitstel zou afstel komen, voor alle partijen beter, juist voor u.

De geluidschermen langs de boven maaiveld gelegen wegbogen van Verkeersplein
Rijnsweerd zijn deels maar 2 m hoog. Dit is voor een 10 meter brede weg veel te laag om
ook verderop in de woonwijk Rijnsweerd de gewenste geluidafscherming te geven. De
geluidsschermen moeten overal minstens 4 m hoogte hebben om ook op enige honderden
meters afstand van de weg de overlast door de herrie flink te verlagen. Verder moet
geluidweerkaatsing tegen betonnen vlakken worden voorkomen door alle betonnen viakken
te voorzien van 100 procent geluidabsorberende tegels.

De sjoemeldiesels vervuilen veel meer dan tot nu toe gedacht. Moderne dieselauto's en
vrachtauto's stoten meer NOx uit dan de norm. Het wegverkeer is dus nog veel schadelijker
voor de natuur en de mens door stikstofdepositie dan we al wisten. Reden temeer om het
verkeersvolume extra terug te dringen ipv. te vergroten. Geen verbreding van de Ring dus.
Eerst moet u de naam Natura 2000 maar waar maken.

De tunnel voor de weg naar Rhijnauwen onder de A27 door mag niet nog langer worden.
Begrijp ik nu goed dat dat donkere hol van nu al 60 m lengte naar 90 m gaat? Dit is
verschrikkelijk. Nu al is het een donker gat waar lichtschuwe fietsers tegen de zon in niet
goed kunnen zien wat er rijdt of loopt. Nu al voelt het voor velen 's avonds als een
onherbergzaam hol. Dat mag niet nog erger worden. Op deze plaats dus geen merkbare
verbreding van de weg. . De duizenden kanoérs en roeiers moeten nu al door een lange
echoénde onherbergzame tunnel heen. Dat obstakel in hun vaartocht over de prachtige
kromme Rijn mag niet nog groter worden.

Gebieden die nu al ecologische waardevol zijn zijn niet meer beschikbaar voor compensatie.
Het is onacceptabel dat u Amelisweerd opoffert en als doekje voor het bloeden een
bunkerveld, coulissenlandschap, Sandwijck en Niénhof volplant met bomen of er een groen
lijntje omheen zet en het ecologische hoofdstructuur (EHS) noemt.

Voor de voorgestelde oplossing om de A27 te verbreden, is onvoldoende gelegenheid om
aansluiting te vinden op andere activiteiten zoals op een knooppunt voor dienstverlening en
recreatie en natransport. Bij de alternatieve oplossing is voldoende ruimte voor alle
activiteiten, bestemmingen op de knooppunten, en er kunnen voldoende voorzieningen
aangesloten worden.

De werkzaamheden in de buurt van de bak door Nieuw Amelisweerd leiden waarschijnlijk tot
verandering in de grondwaterstromingen met dodelijke gevolgen voor de bomen daar. U
moet in het vastgestelde TB beschrijven hoe u dat gaat voorkomen.

Voor het ontwerptracébesluit is de norm voor luchtkwaliteit tot het uiterste opgerekt maar zij
moeten worden voorbereid op nieuwe, strengere normen en in het TB moet worden
aangegeven hoe de overheid hieraan denkt te gaan voldoen. Te denken valt aan de
richtlijnen die de Wereldgezondheidsorganisatie hanteert.

Amelisweerd is een kwetsbaar natuurgebied van hoge waarde. Bij het werken aan het folie

De effecten van geluid en mogelijke maatregelen zijn uitgebreid onderzocht bij de keuze van
locatievarianten bij Rijnsweerd (gepubliceerd in het najaar van 2014) zie Gids bij het proces van
probleemverkenning naar ontwerptracébesluit (2005-2016). Daar is ook de uitleg gegeven waarom
bepaalde geluidsmaatregelen wel effectief zijn en welke niet. De suggestie van geluidsabsorberende
tegels wordt meegenomen in de volgende fase. In het algemeen deel van deze Nota van Antwoord is
in de paragraaf 1.5 van geluid aandacht besteed aan de voorgesteld maatregelen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

De onderdoorgang van de Kromme Rijn komt er anders uit te zien; minder benauwend dan nu het
geval is. De onderdoorgang wordt breder, de wanden van het bestaande viaduct worden zo recht
mogelijk gezet wat extra ruimte in de onderdoorgang maakt. De uiteinden worden breder gemaakt.
De Weg naar Rhijnauwen wordt onder het viaduct daardoor breder en veiliger. Aan de andere kant
van het water komt ruimte voor een hellende oever naast het jaagpad in plaats van de rechte wand
die het nu is. Aan beide zijden komt betere verlichting, aan de kant van het jaagpad is dit
vleermuisvriendelijke verlichting.

De viaducten bij de Uithof worden aangepast; de wanden worden zo recht mogelijk gezet om extra
ruimte onder het viaduct te creéren. Ook hier wordt met licht en kleur de kwaliteit van de
onderdoorgang versterkt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

De verbrede A27 sluit aan op het Transferium in de Uithof. Er zijn in de regio geen andere plannen
voor een knooppunt voor dienstverlening, recreatie en natransport.

Zie voor verdere beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.3 Alternatievenafweging.

Tijdens de verdere uitwerking van het wegontwerp ter plaatse van de bak en het folie zal er
nadrukkelijk aandacht zijn voor het grondwater. Voorafgaand aan en tijdens de aanleg van verbrede
bak zullen de grondwatereffecten gemonitord worden. Daarbij wordt ook de relatie gelegd met de
aanwezige bomen. Aangezien het bij de werkzaamheden gaat om mogelijk een tijdelijk
grondwatereffect wordt boomsterfte niet verwacht. De mate van het effect is sterk afhankelijk van
verschillende factoren zoals het seizoen waarin de verlaging plaatsvindt, de bodemopbouw in relatie
tot vasthouden bodemvocht, de mate van verlaging in relatie tot de optredende natuurlijke
grondwaterfluctuatie en laagst voorkomende grondwaterstanden. Indien nodig kunnen specifieke
vochtmetingen in de wortelzone worden uitgevoerd en er zijn voldoende mogelijkheden voor
mitigerende maatregelen zoals bijvoorbeeld tijdelijke beregening. Daarmee achten wij de kans op
boomsterfte als gevolg van de werkzaamheden zeer gering.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
luchtkwaliteit.

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
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gaat u daar de grondwaterstand veranderen. Dat is onacceptabel.

Zonder een omschrijving van maatregelen om geluidsoverlast tijdens de bouw te voorkomen

is het OTB niet compleet. Zo mag het dan ook niet worden uitgevoerd.

De voortplanting van vogels wordt verstoord als zij in het broedseizoen worden blootgesteld
aan meer geluid dan 42 dB. Heeft u bij de vaststellling van de hoogte van de
geluidsschermen rekening gehouden met het feit dat vele bosvogels hoger broeden dan de
standaardrekenhoogte van 4m? Zijn de berekeningen voor de hoogte van de
geluidsschermen adequaat?

Geraakt in belang:

Ja, regelmatig keelpijn na het fietsen in en rond de stad, en roet op de ramen zijn directe
gevolgen van motorverkeer. Effecten op langere termijn zijn beschadigde longen en stress
als gevolg van verkeerslawaai, met de continue lawaai van de A27 op de achtergrond. Een
sterke volumereductie van autoverkeer noodzakelijk en haalbaar, evenals achterstallig
onderhoud in het openbaar vervoer, dat de laatste jaren steeds meer belemmeringen
opwerpt. Neem, kortom, uw verantwoordelijkheid en laat een gezonde leefomgeving het
zwaarst wegen.

Het Groenekans Landschap beheert, informeer, bewaakt, onderhoudt en adviseert is ons
credo. De stichting is opgericht op 5 maar 1974 en heeft haar beleid gericht op het groen
houden van alles wat in haar werkgebied aanwezig is met versterking van natuur,
landschappelijke en cultuurhistorische waarden. Volledigheidshalve hebben wij onze
beleidsvisie hierbij omschreven: Beleidsvisie Groenekans Landschap 2014 - 2024
~Groenekan Kan Groener”

Algemene doelstelling:
Behoud en versterken van natuur, landschappelijke en cultuurhistorische waarden in
Groenekan en omgeving.

Om die doelstelling te verwezenlijken treden wij in overleg met overheden en andere

pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

De standaard rekenhoogte voor geluideffecten op natuur is 1,5m en niet 4m. De reden hiervoor is
dat ook in het empirisch onderzoek naar de effecten van verkeersgeluid op broedvogelpopulaties
door Reijnen en Foppen in de jaren 1980 en 1990 met deze rekenhoogte is gerekend. Voor vogels
die in bossen of andere deels gesloten vegetaties broeden is de rekenhoogte in theorie te laag en
voor weidevogels en vogelsoorten die in andere open landschappen broeden te hoog. Dit is echter
verdisconteerd in de gemiddelde drempelwaarden die worden gehanteerd in de zogenoemde
rekenmethode Reijnen, Veenbaas & Foppen die op genoemd empirisch onderzoek is gebaseerd. Deze
rekenmethode wordt voor de Nederlandse situatie algemeen toegepast.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.6.1 Luchtkwaliteit en gezondheid en paragraaf 2.5.13 geluid en gezondheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

In hoofdstuk 8 van de milieu-effectrapportage worden de effecten van het project op de
luchtkwaliteit specifiek weergegeven. Het effect van het project is gering en voldoet ruim aan de
Europese normen. Ten opzichte van de huidige situatie is sprake van een afname van
concentratiewaarden na realisatie, vanwege de afname van de achtergrondconcentraties. Deze
dalende trend is het gevolg van maatregelen ter verbetering van de luchtkwaliteit. De Europese
bronmaatregelen zijn momenteel het meest kosteneffectief om de luchtkwaliteit te verbeteren. Om
het wagenpark de komende jaren schoner te krijgen word het gebruik van minder milieubelastende
brandstoffen zoals waterstof en de verdere ontwikkeling van elektrische voertuigen gestimuleerd. De
Gezondheidsraad is gevraagd te adviseren over hoe gezondheid meer centraal te stellen in het
luchtkwaliteitsbeleid.

De geluidbelasting bij uw woning zal in de situatie met het project Ring Utrecht, op basis van de
prognose voor 2036, als gevolg van de te treffen geluidbeperkende maatregelen niet hoger zijn dan
de voorkeurswaarde van 50 dB. Er vindt als gevolg van het project geen verslechtering van uw
geluidssituatie plaats.

De visie van Groenekans Landschap is bekend. Een aantal doelstellingen vanuit de visie (zoals
bijvoorbeeld en groene geluidschermen van de A27 landschappelijk inpassen) liggen in lijn met de
leefbaarheidsdoelstelling van project Ring Utrecht. In het landschapsplan van de Ring is te zien dat
de inpassing van de geluidschermen op de A27 zich focust op aansluiting bij het groene karakter van
de omgeving. Bij de invulling van de compensatieopgave voor de ecologische hoofdstructuur (EHS)
voor de Ring is gekeken naar een invulling binnen de groene contouren waarmee de EHS kwaliteit
gehandhaafd blijft. Ook het handhaven van het open karakter bij Groenekan is leidraad geweest bij
het opstellen van de landschappelijke inpassing voor de Ring.



belanghebbende partijen. We zoeken zoveel mogelijk samenwerking met partijen die een
vergelijkbare doelstelling in ons werkgebied voorstaan. Er wordt een integrale benadering
gehanteerd.

Nadere uitwerking van de algemene doelstelling; belangrijke punten voor de komende 10

jaar:

1. Landschappelijke en cultuurhistorische waarden.

Structuur van het landschap in het buitengebied. Doorzichten en houtwallen
beschermen en waar mogelijk herstellen in het overgangsgebied naar de heuvelrug;
elders open karakter handhaven.

Bewaken van de “rode contouren”. Voorkomen van verdere verdichting van
bebouwing in de kern en uitbreiding daarbuiten.

Groenstructuur rondom monumenten herstellen, beschermen en onderhouden.
Cultuurhistorisch herstel van de Bisschopswetering.
Groene geluidswering A27 landschappelijk inpassen.

2. Flora en fauna

Versterken van de Ecologische Hoofd Structuur (EHS) en andere ecologische
verbindingen.

Verwerven en beheer van eigen terreinen.
Stimuleren van goed beheer van natuurterreinen.

Het stimuleren van kwaliteit en diversiteit van beplanting op openbaar en particulier
terrein met het oog op bestuivende insecten. Samenwerking met Bij & Wij en
BijenBloemenlLint.

Optimaliseren berm beheer dat biodiversiteit bevordert.

Bevordering van biodiversiteit in het agrarisch gebied o.a. in samenwerking met
ANV Noorderpark.

3. Kwaliteit van het milieu

Beperken van negatieve invloeden van wegen.
Beperken van doorgaand verkeer door de kern Groenekan.
Inperken van vervuiling van bodem en water.

Verlichting in het landschap alleen daar waar strikt noodzakelijk en dan
energiezuinig.

Het Groenekans Landschap wordt sterk geconfronteerd met het verbreden van de snelweg
A27/Ring Utrecht met alle daarbij horende invloeden. Een snelweg die dwars door haar
werkgebied in Groenekan loopt.

De visie op Groenekan is door de raad van de gemeente De bilt vastgesteld en vormt een
integraal afwegingskader voor nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen. Het project A27/A12/Ring

Er is kennis genomen van uw visie. In de beantwoording van het vorige zienswijzepunt is
aangegeven op welke manier het project aansluit bij de onderdelen uit de visie.



5

Utrecht biedt mogelijkheden mogelijke knelpunten in ruimtelijk beleid voor Groenekan
integraal af te wegen en mogelijk oplossingen te onderzoeken. De dorpsvisie biedt een
realistisch beeld en is opgebouwd uit een ruimtelijke, landschappelijke en functionele
analyse, een visie op de toekomstige ontwikkeling van (delen van) het dorp en een
doorvertaling in bestaand gemeentelijk beleid en lopende en nieuwe projecten inclusief
ontwikkelingen A27. De gehanteerde ruimtelijke zonering en daaraan verbonden
randvoorwaarden voor het behoud en de versterking van de ruimtelijke en functionele
kwaliteit vormen een goed hanteerbare leidraad voor de beoordeling van ruimtelijke
plannen. De visie geeft bijgevolg een kwalitatief goed referentiekader voor toetsing van
nieuwe initiatieven, nieuw ruimtelijk beleid en nieuwe projecten in en om het dorp
Groenekan. De visie levert zodoende belangrijke informatie voor u als verantwoordelijke
partij voor de A27, naast informatie voor de gemeentelijke Structuurvisie, het
landschapsontwikkelingsplan en de bestemmingsplannen.

Groenekan en Buitengebied Maartensdijk. Wij verzoeken u kennis te nemen van deze visie
waarbij u mogelijk een bijdrage kunt leveren voor de gemeenschap van Groenekan. Wij als
Groenekans Landschap zijn gaarne bereid met u in overleg

Ten slotte vragen nogmaals wij u de aandacht voor het volgende

De reconstructie van de A27 (Utrecht-Almere) en van de Ring rond Utrecht zijn ingrijpende
infrastructurele ontwikkelingen in de nabijheid van Groenekan. Het is van belang dat bij deze
ontwikkelingen de kernkwaliteiten van Groenekan, zoals vastgelegd in deze dorpsvisie, zo
veel mogelijk worden bewaakt of waar mogelijk zelfs worden versterkt. De initiatiefnemer tot
de genoemde ontwikkelingen heeft de wettelijke plicht om de milieueffecten van de
planstudies via Milieu Effect Rapportages in beeld te brengen en deze te bespreken met
belanghebbenden. Het Groenekans Landschap is één van deze organisaties waar u rekening
mee moet houden.

1. Prognose mobiliteit

Binnen ons dorp is er discussie over het nut en noodzaak van de verbreding van de A27.
Echter door het in tweeén knippen van de projecten A1/A27 en A27/ring Utrecht dwingt de
Minister ons om te pleiten voor een verdere ontknoping van het wegennet op de ring Utrecht.
Er is immers al besloten tot (deel) verbreding tussen in het project A1/A27.

1.a.Ik verzoek u om de knooppunten Rijnsweer en Lunetten te ontvlechten

Er zijn nu files op de A27 maar ook veel drukte en verkeersonveilige situaties op de lokale
wegen die door en langs Groenekan lopen. De uitkomt van dit project zou moeten zijn dat
het onderliggende wegennet wordt ontlast.. Ik ga uit van vermindering van de hoeveelheid
sluipverkeer door onze kern, waarmee de leefbaarheid wordt vergroot.

Ontsluiting USP : Toch constateren ik, op basis van het deelrapport Verkeer, dat bij de
aansluiting Bilthoven (richting Utrecht) vertraging optreedt op de A27 door invoegend
verkeer. Niet duidelijk is hoe groot deze vertraging exact is, noch de mate waarin het verkeer
terugslaat op de N234 en de N417/Koningin Wilhelminaweg. . De maatregelen uit het TB
A27/A1 lijken hiermee onvoldoende effect te sorteren.

1.b. Ik verzoek u om de effecten invoegend verkeer inzichtelijk te maken.

2. scenario”s

De milieueffecten in Groenekan zijn beschreven in de milieu-effectrapportage. Bij de publicatie van
het ontwerptracébesluit/milieu-effectrapportage zijn informatieavonden georganiseerd

waarin iedereen de milieu-effectrapportage kon bespreken. Ook zijn er gedurende het proces
verschillende meedenksessies georganiseerd waarbij eenieder - ook het Groenekans Landschap - de
gelegenheid heeft gekregen om belangen, wensen en ideeén kenbaar te maken. Indien er nader
contact gewenst is, staat het project hiervoor open.

Ten aanzien van de ontvlechting van Rijnsweerd en Lunetten:

In uw zienswijze verzoekt u Rijkswaterstaat de knooppunten Rijnsweerd en Lunetten te ontvlechten.
In het ontwerp-tracébesluit ontwerp zijn beide knooppunten al grotendeels ontvlochten. Zo worden
de verkeersstromen vanuit Hilversum en Amersfoort richting Den Haag en richting Breda/Arnhem
vroegtijdig van elkaar gescheiden. Dat geldt ook voor de verkeersstroom vanuit Breda richting
Amersfoort, dat via een zogeheten bypass wordt afgewikkeld.

Ten aanzien van sluipverkeer:Uit het verkeerskundig onderzoek is gebleken dat ten gevolge van het
project Ring Utrecht een deel van het verkeer op het onderliggende wegennet via het
hoofdwegennet zal gaan rijden. Specifiek voor de Koningin Wilhelminaweg ten zuiden van de
aansluiting A27 Bilthoven nemen de intensiteiten op etmaalbasis af met ongeveer 7% in de
projectsituatie ten opzichte van de referentiesituatie.

Ten aanzien van de ontsluiting Utrecht Science Parc (USP): met het project Ring Utrecht worden de
grootste knelpunten ten aanzien van doorstroming en verkeersveiligheid opgelost op en nabij de
Ring Utrecht. Niet alle knelpunten op en nabij de Ring Utrecht kunnen opgelost worden, vanwege
enerzijds het taakstellend budget voor het project, en anderzijds de impact en kwaliteit voor de
leefomgeving omdat het ruimtegebruik voor de snelweg dan nog groter zou worden. Het specifieke
knelpunt dat u benoemt in uw zienswijze, de A27 in zuidelijke richting ter hoogte van de toerit
Bilthoven, is hier een voorbeeld van. Uit het verkeerskundig onderzoek is gebleken dat dit specifieke
knelpunt leidt tot vertraging in de ochtendspits op de A27 in zuidelijke richting en dat de kans op
terugslag op de N234 en N417 reéel is.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2



7

WLO scenario’s In december 2015 heeft het Centraal Planbureau nieuwe WLO groeiscenario’s
uitgegeven, die verwerkt zijn in de nieuwste verkeersmodellen (NRM 2016). De hoeveelheid
verkeer is input voor de leefbaarheidsmaatregelen, waaronder de geluidswerende
voorzieningen. Naar mijn mening dient de omgeving maximaal beschermd te worden.

2.a. Ik wens dat de verkeersgegevens uit het OTB als uitgangspunt worden gebruikt voor de
leefbaarheidsmaatregelen in het TB.

3. geluidwerende voorzieningen

Ik ben van mening dat optimale geluidwerende voorzieningen essentieel zijn voor onze
leefomgeving. Het is dan ook logisch dat er op een groot aantal lekken langs het tracé
geluidwerende voorzieningen worden getroffen in de vorm van geluidschermen. Waarbij ik
opmerk:

Wanneer er een knip wordt gelegd tussen deeltrajecten dient dit niet ten koste te gaan van
de inwoners van het dorp Groenekan. Met name wanneer er eveneens sprake is van
tussentijds wijzigende juridische kaders.. Zoals het er nu uitziet lijkt het erop dat binnen de
nieuwe wetgeving dezelfde uitkomst voor de leefomgeving wordt bereikt, echter, effectiviteit
en ervaringen en wensen van bewoners dienen voorop te staan:

In het u bekende geluidsrapport zijn voor twee locaties aanbevelingen gedaan om te komen
tot effectievere geluidswerende maatregelen. Hiermee dient cumulatie van diverse
geluidsbronnen te worden beperkt. Deze locaties betreffen de kern Nieuwe Wetering en de
Koningin Wilhelminaweg in Groenekan.

3.a.Nieuwe Wetering : het op een andere wijze inzetten van geluidsmaatregelen is hier
mogelijk effectiever. Overleg hierover dient gevoerd te worden met bewoners en de
gemeente de Bilt

4. Reflectieonderzoek en samenwerking met Pro Rail
Zoals bij u bekend, is ten tijde van het TB A27/A1 door de bewoner van Koningin

Nut en Noodzaak (2.2.2 toekomstscenario's).

In Groenekan is sprake van overlap van twee projecten: Ring Utrecht en A27/A1, waardoor de tijd
dat bewoners met procedures in aanraking komen langer is dan als er slechts een project zou zijn
geweest. Dit geldt voor het gedeelte tussen aansluiting Utrecht-Noord en aansluiting Bilthoven.

Voor het project A27/A1 is het tracébesluit genomen en onherroepelijk geworden. Daarmee zijn de
te nemen maatregelen voor dit project inzichtelijk. Het tracébesluit van het project Ring Utrecht
voorziet in het ombouwen van de spitsstrook in noordelijke richting naar een volwaardige vierde
rijstrook. Bovendien worden er geluidsmaatregelen getroffen onder andere in de vorm van ophoging
van het scherm van de A27/A1 aan de westzijde van de snelweg.

Op dit moment wordt voorzien dat er aan dit gedeelte van de A27 tweemaal gebouwd zal gaan
worden. Dit brengt zoals u aangeeft tweemaal bouwhinder met zich mee. Met de aannemer van het
project A27/A1 wordt momenteel overlegd om te zien of er een efficiéntieslag gemaakt kan worden,
zodat de dubbele bouwhinder zoveel mogelijk beperkt wordt.

Voor de kern Groenekan, langs het wegvak Utrecht-Noord - Bilthoven, volgt het project Ring Utrecht
op het al afgeronde tracébesluit A27/A1. In het tracébesluit voor de Ring Utrecht is daarom de
situatie conform dat tracébesluit als uitgangspunt gekozen voor het onderzoek voor het project Ring
Utrecht.

Uit een onderzoek dat begin 2015 is uitgevoerd, is gebleken dat deze werkwijze geen nadelige
invloed heeft op de omvang van de maatregelen. Dit onderzoek is door de gemeente De Bilt en de
Omgevingsdienst Regio Utrecht beoordeeld en de conclusies zijn door hun onderschreven.

Er is nader onderzoek verricht naar de mogelijkheden om de maatregelen uit het ontwerp-
tracébesluit anders in te zetten bij Nieuwe Wetering en de Koningin Wilhelminaweg, om op die
manier de cumulatieve geluidbelasting te verlagen. Naar aanleiding van dit onderzoek zijn geen
wijzigingen tussen ontwerp-tracébesluit en het tracébesluit in de plaatsing van de schermen
opgenomen.

Voor de locatie bij de Koningin Wilhelminaweg is gekeken of het effectiever was om een scherm

langs de spoorlijn neer te zetten; op deze locatie is ProRail echter bezig met een onderzoek naar
afscherming van diezelfde spoorlijn in het kader van de sanering. Dit saneringsonderzoek is niet
gereed voor het tracébesluit van de Ring gepubliceerd wordt.

Voor de locatie Nieuwe Wetering is gebleken dat een verplaatsing van (een deel van) het wettelijke
scherm niet leidt tot een verbetering van de geluidsituatie voor alle woningen daar. Een aanvullend
scherm langs de N234 wordt beschouwd in het kader van het bovenwettelijk maatregelpakket. De

bovenwettelijke maatregelen maken geen deel uit van het tracébesluit. Er wordt voor dit pakket in
samenwerking met de regio (provincie en gemeenten) een apart besluitvormingstraject doorlopen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

In het algemene deel van de Nota van Antwoord, hoofdstuk Geluid, wordt nader ingegaan op het
effect van de reflecties van spoorweggeluid langs de Koningin Wilhelminaweg.



Wilhelminaweg 329 bezwaar gemaakt tegen de reflectie van de achterzijde van het
geluidsscherm door het spoor. Met name de hoogste twee meter dragen in grote mate bij
aan deze reflectie, welke nu nog verder zou worden versterkt door het plaatsen van een
aanvullende meter.

4.a. Koningin Wilhelminaweg: Ik wens een Reflectieonderzoek, zoals door de Raad van State
voorgeschreven bij het TB A27/A1,

Reflectieonderzoek ontbreekt op dit moment. Hierdoor kunnen maatregelen op dit moment
nog niet worden gewogen op hun effectiviteit. Tegelijkertijd zorgt het spoorweglawaai, met
name ‘s nachts voor overlast. Dit stuk spoor staat opgenomen in het Meerjaren Programma
Geluidssanering voor mogelijke maatregelen langs het spoor. De omgevingskwaliteit en
leefbaarheid zullen toenemen door het integreren van de diverse geluidsopgaven.

4.b. Ik verzoek u om in breed verband met de gemeente de Bilt, de Provincie en uw
Staatssecretaris, als verantwoordelijke voor ProRail en Milieu t.a.v. de Koningin
Wilhelminaweg (met speciale aandacht voor de verzorgingsplaats) samen te werken op het
integreren van diverse geluidsopgaven

5. Uitvoeringswijze schermen

In bijlage 2 van het OTB zijn de diverse geluidsmaatregelen opgenomen. Hierbij wordt
gesproken over het plaatsen van de geluidsschermen onder een hoek van 20 graden en deze
absorberend uit te voeren. Ik ben van mening dat deze tekst onduidelijkheid creéert over de
te nemen maatregelen. Immers kan, bij een reflecterend scherm dat is geplaatst onder een
hoek van 20 graden, eveneens worden gesproken van een absorberende uitvoering. In het
TB dient u afgezien van de hellingshoek, kenbaar te maken welke delen van de schermen in
absorberend of reflecterend materiaal worden uitgevoerd. Alleen hiermee ontstaat
duidelijkheid over de te nemen maatregelen.

5.a. ik wens duidelijkheid over de uitvoering van de schermen. Waarbij de voorkeur uitgaat
naar waar nodig absorberend en zoveel mogelijk groene beplanting.

6. Luchtkwaliteit

Een slechte luchtkwaliteit is slecht voor de gezondheid en in het bijzonder voor kinderen die
binnen 100 meter van de snelweg wonen en onderwijs krijgen. Op dit moment liggen 2
scholen in deze straal in Groenekan. Uit internationaal onderzoeken blijkt dat kinderen die
binnen 100 meter van een snelweg wonen of naar school gaan tot 10% minder longcapaciteit
ontwikkelen en meer luchtwegklachten hebben. Binnen de woonkern Groenekan liggen onze
woningen en scholen binnen die 100 meter en ik wens daarom dat er extra maatregelen
worden getroffen. De gezondheidsraad heeft immers ook geadviseerd dat geen gevoelige
bestemmingen binnen 300 meter van drukke wegen moeten worden gerealiseerd.

6.a. Ik maak bezwaar tegen slechte luchtkwaliteit door de verbreding van de A27. Als

Bij het ontwerp-tracébesluit is bij het Deelrapport geluid - Specifiek in bijlage 12 een notitie
opgenomen van TNO waarin geconcludeerd is dat de effecten van de reflecties van spoorweggeluid
beperkt zijn en geen aanleiding geven voor aanvullende maatregelen.

Het project Ring Utrecht overlapt op het wegvak tussen Utrecht-Noord en Bilthoven met het
tracébesluit A27/A1. De geluidschermen langs dit wegvak worden daarom uitgevoerd conform het
landschapsplan zoals dat bij het tracébesluit A27/A1 is opgesteld.

Dit betekent concreet voor de vormgeving van de schermen in dit deel van het project:

e de schermen worden vanaf de weg gezien 20 graden hellend achterover geplaatst. Uit
akoestisch onderzoek is gebleken dat deze helling in dat project noodzakelijk is om
significante reflectie van geluid naar de overzijde te vermijden. Er is dan geen noodzaak
om de schermen aan de wegzijde uit te voeren met een geluidabsorberend materiaal;

® aan de bewonerszijde worden de schermen ten oosten van de A27, in Groenekan, niet
uitgevoerd met een geluidabsorberend materiaal;

o de schermdelen tot en met een hoogte van 3 meter ten opzichte van de weg worden niet
transparant uitgevoerd, hogere schermdelen worden transparant uitgevoerd;

e ten westen van de A27 in Groenekan worden aan de bewonerszijde de niet transparante
schermdelen uitgevoerd met een geluidabsorberend materiaal, om reflecties van geluid van
de spoorlijn Utrecht-Hilversum, die tussen de woningen en het scherm parallel aan de A27
loopt, zoveel mogelijk te beperken.

Omdat de in het project Ring Utrecht voorgestelde verhogingen van de schermen uit het tracébesluit
A27/A1 tot schermen van meer dan drie meter hoog leiden, worden deze verhogingen dus
uitgevoerd als transparante schermdelen.

De vormgeving van de geluidschermen wordt nader uitgewerkt in het Esthetisch Programma van
Eisen (EPVE), waar speciale aandacht zal worden geschonken aan een groene uitvoering van de
schermen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

In heel Groenekan, dus ook op de locatie van de scholen is het effect van het project zeer beperkt;
de jaargemiddelde concentraties NO2 en fijn stof blijven vrijwel gelijk. specifieke maatregelen vanuit
het project zijn daarom niet noodzakelijk.

De voor het project Ring Utrecht uitgevoerde berekeningen zijn inclusief het effect van de A27/A1
omdat deze deel uitmaken van de vastgestelde autonome ontwikkeling. De effecten van het project
A27/A1 maken deel uit van deze autonome ontwikkeling.
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inwoner wil ik weten aan welke concentraties ik word blootgesteld. Er dient meer onderzoek
gedaan te worden naar regionale concentraties met effectieve rekenmodellen voor
luchtkwaliteit.

Ik mis de cumulatieve effecten ten opzichte van het TB A27/Al. Ik verzoek u deze effecten
inzichtelijk te maken.

7. Snelheid Op diverse snelwegen in het land is in de afgelopen jaren de snelheid verhoogd
tot 130 km/h. Deze ontwikkeling vind ik ten aanzien van de A27 absoluut onwenselijk en niet
passend binnen de omgeving. Ik ga er dan ook vanuit dat u, in tegenstelling tot de Al, niet
het snelheidsregime aanpast na het onherroepelijk worden van het TB.

7.a. Ik wens dat er max. 100 km wordt gereden op de A27/Ring door en langs Groenekan.

8. De 15 miljoen bovenwettelijke maatregelen:

8.a. Ik wens die in te zetten voor geluidwerende voorzieningen.

Daarnaast verzoek ik u om de geluidproductieplafonds te verlagen overeenkomstig de
daartoe te treffen bovenwettelijke maatregelen.

9. Boscompensatie en bouwplaatsen

Eind januari heeft onze gemeenteraad de Gebiedsvisie De Bilt Zuid vastgesteld, waarvan u
eveneens melding maakt in de notitie “Proces van probleemverkenning naar Ontwerp-
Tracébesluit”. In de Gebiedsvisie is de nadruk gelegd op het open en kleinschalige landschap
tussen De Bilt en de Uithof. Het gebied rond de Bunnikseweg en Universiteitsweg wordt
gekenmerkt door halfopen tot open landschap, dat overwegend in gebruik is als grasland,
aangevuld met verspreid gelegen agrarische bebouwing.

De voorgestelde schaal aan boscompensatie aan de westzijde van de aansluiting Uithof/De
Bilt (locatie 47 / maatregel 2NL5) vinden wij niet passend binnen deze karaktervolle
omgeving. Eveneens stuit het voorstel op veel weerstand vanuit de omgeving. Ik ben dan
ook van mening dat invulling van de compensatieopgave ingevuld dient te worden door
vooral in te zetten op afscherming van de snelweg. Eveneens vraag ik aandacht voor de
hinder van het bouwterrein op deze locatie. Niet alleen kan dit grote hinder opleveren voor
de omwonenden, maar eveneens zorgen voor een aanzienlijke verstoring van de ecologie in
het gebied. Ik ben dan ook van mening dat de omvang van het werkterrein beperkt dient te
blijven binnen het gebied tussen de snelweg en de nieuwe aansluiting richting Breda.
Eveneens dient de ecologische impact vooraf geminimaliseerd te zijn door de aanleg van de
benodigde compensatie ten behoeve van de verbinding.

Over de plaats van de van Boscompensatie en de afvoer van het water rond Groenekan is
met bewoners geen overleg gevoerd. Dit wordt wel gewenst.

9.a. Ik wens dat u overleg voert met bewoners en de gemeente de Bilt over de
Boscompensatie, het afvoeren van water en de bouwplaatsen

Van ervaring leren

Daarnaast hoop ik, met de gemeente de Bilt dat u de ervaringen wilt delen van reeds
uitgevoerde projecten. Het knooppunt De Hogt (Ring Eindhoven, A2-A67) biedt waardevolle
aanknopingspunten over de wijze waarop infrastructuur en landschap met elkaar verenigd
kunnen worden. Door diverse gebiedspartijen uit de omgeving van De Bilt is op basis van
deze ervaring het initiatief “Liniepark Rijnsweerd” opgezet. Ik benadruk deze lessen te

De snelheden op de A27 en A12 zijn vastgelegd in het tracébesluit. Dit betreft een maximumsnelheid
van 100 km/uur op de A27, behalve 120 km/uur op het gedeelte boven Utrecht noord. Op de A12
geldt een maximumsnelheid van 100 km/uur op de hoofdbaan en 80 km/uur op de parallelbaan. Op
het moment van publicatie van het tracébesluit zijn er geen plannen daarna de snelheid te
veranderen. Echter, het kan niet dat in het tracébesluit bepalingen opgenomen worden die
toekomstige verkeersbesluiten onmogelijk maken. Het moet altijd mogelijk zijn om op veranderde
inzichten in te gaan. Wel zal, mocht een verandering later in overweging genomen worden, de
daartoe bestemde wettelijke procedure doorlopen worden met de daarbij behorende mogelijkheden
van bezwaar en beroep.

Het uitgangspunt voor het bovenwettelijk pakket is het samenstellen van een effectief geluidpakket.
Hiervoor is gekozen op basis van een bewonersconsultatie die heeft plaatsgevonden in 2013, waar
de voorkeur is uitgesproken om het budget voor bovenwettelijke maatregelen hoofdzakelijk aan
geluidmaatregelen te besteden. Als het tracébesluit onherroepelijk is, zal het postitieve effect van
het bovenwettelijk maatregelpakket planologisch worden verankerd door de geluidproductieplafonds
te verlagen middels een ambtshalve wijziging.

Op www.provincie-utrecht.nl/bwmringutrecht vindt u informatie over het definitieve bovenwettelijke
maatregelenpakket.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.2 Liniepark)

Tijdens en voorafgaand aan de realisatiefase worden betrokken bewoners door Rijkswaterstaat en
(uiteindelijk ook) de aannemer geinformeerd over de werkzaamheden, de bouwfasering en de
gevolgen voor hun woonomgeving. Via de projectwebsite, nieuwsbrieven, en berichten in (lokale)
media zal met regelmaat informatie over de voortgang van de bouw worden aangeboden. Ook
worden mogelijk informatiebijeenkomsten op locatie georganiseerd, waarbij zorgen of specifieke
wensen door bewoners en nadere belanghebbenden kunnen worden geuit. Waar mogelijk zal daarop
worden ingespeeld. Betrokkenen kunnen daarnaast met vragen gebruik maken van de 0800-8002
informatielijn.

Tussen het ontwerp-tracébesluit en het tracébesluit heeft een nadere analyse plaatsgevonden van de
daadwerkelijk benodigde ruimte voor de werkterreinen (bouwterreinen). Uitgangspunt is dat de
aannemer voldoende ruimte heeft om het project te kunnen realiseren. Echter, vanuit de
verschillende belangen (hinder, natuur/ ecologische verbindingen) en de ingediende zienswijzen van
de betrokken eigenaren, omwonenden, is nogmaals naar noodzaak en de begrenzing gekeken.

Dit heeft op een aantal locaties geleid tot een aangepaste begrenzing van de werkterreinen.

Het resultaat van deze aanpassingen zijn op de ontwerptekeningen bij het tracébesluit verwerkt en
beschreven in de Nota van Wijzigingen. In het vervolgproces worden met de gemeenten nadere
afspraken gemaakt over onder andere aanrijdroutes van bouwverkeer, de inrichting en het gebruik
van het bouwterrein.

De boscompensatie wordt in eerste instantie zoveel mogelijk gezocht binnen het plangebied zelf. In
het landschapsplan is gekeken waar dat mogelijk is. Er kunnen ook overwegingen zijn om
boscompensatie op een bepaalde plek juist niet te willen zoals overwegingen vanuit cultuurhistorie of
de beleving van een open landschap.

Mede naar aanleiding van uw zienswijze is de inpassing van de EHS-compensatie in dit deelgebied
aangepast in afstemming met belanghebbenden. De nu voorziene inrichting is beschreven in de Nota
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benutten en het initiatief verder te betrekken bij de uitwerking van het Landschapsplan en
het Esthetisch Programma van Eisen.

10. Realisatie met zo min mogelijk overlast

Mijn angst is dat tijdens de uitvoeringsfase het dorp Groenekan onevenredig en zwaar wordt
belast Zeker gezien de lange realisatieduur van de twee Projecten is het beperken van de
omgevingshinder van groot belang voor de omgeving voor zowel bewoners, ondernemers als
natuur. Ik hoop dat u door goede samenwerking met de gemeente de Bilt en inspanning ten
behoeve van het Doorstromingsplan de omgevingshinder, ook op de aanliggende wegen weet
te beperken. Bij de aanbesteding dient zeer nadrukkelijk aandacht te worden besteed aan de
omgevingshinder, zowel de direct als indirect, binnen de gunningscriteria

10.a. Realiseer het project met zo min mogelijk overlast voor alles wat leeft en werkt in het
dorp Groenekan. Communiceer tijdens de uitvoering goed met bewoners, leer van uitvoering
A27/A1

11. Overige opmerkingen/adviezen:

11.a. Externe Veiligheid Als inwoner van de gemeente de Bilt vraag ik uw aandacht voor de
plasbrandaandachtsgebieden. Op grond van uw uitleg van de regelgeving komen bestaande
woningen na de verbreding in het plasbrandaandachtsgebied te liggen zonder dat hiervoor
(beschermende) maatregelen worden getroffen.

Het is aan burger niet uit te leggen dat deze wel bescherming geniet voor het
plaatsgebonden risico, maar dat er geen bescherming plaatsvindt tegen een plasbrand.
Terwijl juist de plasbrand uitgaat van het effect en niet van een risico.

Ik acht dit een onwenselijke situatie en vragen u maatregelen te treffen bij de woningen die
in het plasbrandaandachtsgebied komen te liggen. Ik kan mij goed voorstellen dat er in dit
geval geen bouwkundige maatregelen aan de woningen zijn zoals genoemd in de regeling
Bouwbesluit, maar dat in de overdracht maatregelen worden getroffen (zoals een opstaande
rand) die verspreiding van een brandende plas vloeistoffen beperken of voorkomen. Een en
ander op basis van gelijkwaardigheid en kosteneffectiviteit zodat er een gewogen proces
plaatsvindt.

11.b. Energie - Zonnepanelen In het MMA is de ambitie geformuleerd dat de energie die
nodig is om het wegsysteem te laten functioneren op een duurzame wijze wordt opgewekt,
waarbij gekozen wordt voor zonne-energie. Samen met de gemeente de Bilt ben ik van
mening is dit niet ambitieus genoeg is. Het Rijk, dat eveneens invulling moet geven aan het
Klimaatakkoord, kan een waardevolle bijdrage leveren aan de verduurzaming van de regio
door het strategisch inzetten van de beschikbare gronden rond de snelwegen. Door hier
energievoorzieningen te creéren, bijvoorbeeld in de vorm van zonnepanelen, worden diverse
voordelen behaald op het gebied van klimaat, landschap, ruimtelijke efficiéntie en financién.
Ik onderschrijf dan ook het pleidooi om hier gezamenlijk, met maatschappelijke partners,
nadere invulling aan te geven.

De stad Utrecht maakt met haar regiopartners de bewuste, en naar mijn menig, zeer
verstandige keuze in te zetten op ‘a healthy urban living’, kortom een gezonde leefomgeving

van Wijziging en het tracébesluit.
De omvang van het beoogde werkterrein is sterk beperkt. Zie ook de nadere toelichting hieronder.

De uitwerking van het Liniepark is geen onderdeel van het Esthetisch Programma van Eisen. Zie ook
de nadere toelichting hieronder.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (verkeershinder).

Met het nieuwe externe veiligheidsbeleid Basisnet in april 2015, is het “PAG” geintroduceerd (artikel
16 Regeling basisnet). PAG staat voor Plasbrand AandachtsGebied en is aanwezig langs snelwegen
waarover substantiéle hoeveelheden brandbare vloeistoffen zoals diesel en benzine worden
vervoerd. De effecten van deze stoffen reiken tot de eerste tiental meters naast de weg. De PAG is
een zone van 30 meter vanaf de rand van de rijksweg (rand asfalt) waarbinnen alle nieuw te bouwen
objecten moeten voldoen aan aanvullende eisen uit het Bouwbesluit 2012. De gemeenten zorgen
hiervoor bij het afgeven van een bouwvergunning en bij het opstellen cq aanpassen van
bestemmingsplannen. Voor bestaande objecten binnen de PAG zone gelden deze extra eisen niet,
ook niet bij een verbouwing. Langs het hele traject van het project Ring Utrecht ligt een PAG zone.
Voor de bestaande objecten in de PAG zone zijn geen extra maatregelen getroffen door de
gemeenten na het van kracht worden van de PAG zone. Wel wordt in het calamiteitenplan aandacht
besteed aan voorzorgsmaatregelen in het geval van een plasbrand. Dit was ook al zo voordat het
Basisnet het PAG introduceerde. Het is dan ook niet logisch dat nu maatregelen worden getroffen
door Rijkswaterstaat voor objecten die net binnen de PAG zone van 30 m vallen terwijl voor
bestaande objecten die dichter bij de weg liggen geen maatregelen zijn getroffen. RWS is wel de
veroorzaker van het verschuiven van het PAG door de wegverbreding. De eigenaren die door het
project in de PAG zone schuiven kunnen bij Rijkswaterstaat een verzoek indienen voor mogelijke
planschade. Voor personen van objecten die al in een PAG lagen en blijven liggen is de gemeente
verantwoordelijk en het aanspreekpunt voor het indienen van een eventuele planschade.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid (zonnepanelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.6.1 Luchtkwaliteit en gezondheid en paragraaf 2.5.13 geluid en gezondheid.

Met de geluidbeperkende maatregelen die worden getroffen in het project Ring Utrecht kan bij
vrijwel alle woningen worden voldaan aan de geluidbelasting die op basis van het huidige



voor bewoners en gebruikers van deze mooie provincie. Nu én in de toekomst!

De verbreding van de A27 staat compleet haaks op deze gezonde keuze. Door de verbreding
van de A27 zal de automobiliteit immers toenemen. En daarmee neemt de kwaliteit van de
leefomgeving af. Dat is ook de kwaliteit van de leefomgeving van mijn jonge kinderen!

Door de verbreding van de A27 wordt het onaantrekkelijker om over of langs de Kromme
Rijn naar de landgoederen te wandelen of varen. Ook wordt er met de verbreding een nog
grotere barriére gemaakt tussen stad en Utrecht Science Park. De viaducten waarvan
gebruikers van het Utrecht Science Park gebruiken moeten maken, maken de route bepaald
niet aantrekkelijker.

Ik leer mijn kinderen graag over de waarde van groen in en om de stad. En met mijn gezin
geniet ik dan ook regelmatig van Amelisweerd. De gedachte dat er voor één minuut snellere
reistijd vele majestueuze bomen moeten worden gekapt, gaat er dan bij ook niet in. En ik
krijg het helemaal niet uitgelegd aan mijn kinderen. U wel?

geluidproductieplafond is toegestaan. Daar is dus geen sprake van een verslechtering van de
geluidsituatie en dus geen verhoogd gezondheidsrisico t.g.v. geluid.

Langs de A12, tussen de knooppunten Oudenrijn en Lunetten, wordt bij vrijwel alle woningen met de
maatregelen uit het project Ring Utrecht een geluidreductie van 4 dB of meer gehaald en dat is een
aanzienlijke verbetering van de geluidsituatie.

In het onderzoeksgebied zijn er slechts 60 woningen waar onvoldoende doelmatige maatregelen
getroffen kunnen en waar de geluidbelasting met het project hoger is dan op basis van de huidige
geluidproductieplafonds is toegestaan, bij 378 geluidgevoelige objecten zal de geluidbelasting als
gevolg van de doelmatige maatregelen wel lager zijn dan deze toegestane geluidbelasting maar nog
wel hoger dan de streefwaarde voor sanering.

Voor deze 438 woningen zal na het onherroepelijk worden van het tracébesluit onderzoek gedaan
worden naar mogelijke effectieve maatregelen bij de woning (bijvoorbeeld gevelisolatie). In welke
mate het resterende geluideffect tot een verhoogd gezondheidsrisico is sterk locatie-afhankelijk
waarbij de aanwezigheid van andere bronnen, de hoogte van de totale geluidbelasting en de mate
van toename bepalend zijn.

De Commissie m.e.r. heeft in haar advies over de milieueffectrapportage aangegeven dat de
verschillen qua blootstelling aan geluid gering zijn en dat er daarom geen aanleiding is om dit verder
te onderzoeken.

De onderdoorgang van de Kromme Rijn komt er anders uit te zien; minder benauwend dan nu het
geval is. De onderdoorgang wordt breder, de wanden van het bestaande viaduct worden zo recht
mogelijk gezet wat extra ruimte in de onderdoorgang maakt. De uiteinden worden breder gemaakt.
De Weg naar Rhynauwen wordt onder het viaduct daardoor breder en veiliger. Aan de andere kant
van het water komt ruimte voor een hellende oever naast het jaagpad in plaats van de rechte wand
die het nu is. Aan beide zijden komt betere verlichting, aan de kant van het jaagpad is dit
vleermuisvriendelijke verlichting.

Voor de inpassing van de Ring Utrecht geldt dat zorgvuldig is gekeken naar de natuurwaarden en de
wijze waarop deze behouden kunnen blijven en nadelige effecten gemitigeerd en/of gecompenseerd
moeten worden. In de ontwikkeling van Ring Utrecht is het ruimtebeslag op waardevolle en/of
beschermde natuurwaarden zoveel mogelijk beperkt. Het ruimtebeslag op het bos van Amelisweerd
bedraagt 1-2% van de totale bosoppervlakte op het landgoed.

Het project Ring Utrecht heeft onder meer als doelstelling de kwaliteit van de leefomgeving
gelijkwaardig houden en waar mogelijk te verbeteren. De natuurkwaliteit zien wij nadrukkelijk als
onderdeel van de kwaliteit van de leefomgeving. Daarom wordt het ruimtebeslag op de EHS, met
inbegrip van Amelisweerd, met een grote kwaliteitstoeslag gecompenseerd.

Aantasting van natuurwaarden als gevolg van het plan is niet te voorkomen. Voor het in beeld
brengen van de effecten van de Ring Utrecht op beschermde natuurwaarden zijn verschillende
natuuronderzoeken uitgevoerd. In deze onderzoeken zijn de mogelijke effecten op natuur
beoordeeld. Het betreft dan zowel fysieke aantasting van de ecologische hoofdstructuur (EHS), als
versnippering en verstoring van natuurwaarden (beschermde flora en fauna). Hierbij is onder andere
gekeken naar geluid, licht en effecten als gevolg van stikstof. Waar uit de effectbeoordeling blijkt dat
er aantasting en/of verstoring ten aanzien van beschermde soorten of gebieden optreedt, zijn
hiervoor in het plan diverse mitigerende en/of compenserende maatregelen opgenomen. Hiermee
voldoet het project aan de geldende wet- en regelgeving en blijven natuurwaarden zo veel als
mogelijk behouden. Te kappen bomen en struiken worden gecompenseerd binnen het tracé of in de
directe omgeving daarvan. Op grond van het pakket mitigerende en compenserende maatregelen



ZWE-
00016

1

Waar ik mij ook zorgen over maak, is de gedachte dat er omwille van deze (naar mijn
mening nutteloze) verbreding, veel mensen jarenlang overlast zullen hebben van de
wegwerkzaamheden. Als direct omwonende maak ik mij grote zorgen over de te verwachten
geluidsoverlast en de luchtverontreiniging door het bouwverkeer en het sluipverkeer. Ik
verzoek u de periode waarin de werkzaamheden plaatsvinden een serieuze plaats te geven in
de ontwerpen, en niet te behandelen als een soort sluitpost.

Hoewel ik voorstander ben van het uitbreiden van de capaciteit van het wegennet, ben ik ten
aanzien van de huidige plannen kritisch op de grootschalige ombouw van het stuk A27/A28
rond en tussen de knooppunten Lunetten en Rijnsweerd. Naar mijn inzicht is het verstandiger
om naar een brede regionale netwerkaanpak te kijken, in plaats van enkel te focussen op de
knelpunten op het Rijkswegennet. Los van de forse kosten van het verbreden van de 'bak
van Amelisweerd' en het compleet ombouwen van knooppunt Rijnsweerd, zullen de
werkzaamheden gedurende langere tijd aanzienlijke hinder met zich meebrengen. Bovendien
zal het meermaals moeten verleggen van de verkeersstromen (teneinde de bereikbaarheid in
de tussentijd te garanderen) extra kosten met zich meebrengen.

In de bijlage heb ik enkele concrete voorstellen uitgewerkt die het grootste deel van de
problemen kunnen oplossen zonder de belangrijkste nadelen van het huidige voorliggende
plan. Hoewel ik mij er van bewust ben dat dergelijke oplossingen 'buiten de scope' van dit
project vallen, zou ik niettemin aan willen bevelen om de voorgestelde alternatieven in
overweging te nemen. Zowel uit oogpunt van de kosten, alsmede uit oogpunt van de hinder,
doorstroming en luchtkwaliteit.

Als laatste niet onbelangrijke punt wil ik er op wijzen dat het huidige plan voorziet in een
bundeling van een zeer divers aantal verkeersstromen op één wegvak. Een dergelijke
exercitie zonder aandacht voor alternatieve routes brengt het risico met zich mee dat bij
calamiteiten al snel het complete netwerk vastloopt, waar dit bij een meer gespreid netwerk
veel minder het geval is. Praktijkvoorbeeld: ik stel op dit ogenblik al regelmatig vast dat de
slechte doorstroming van verkeer van de A2 naar de Al12 bij knooppunt Oudenrijn in
combinatie met tunneldoseren er toe leidt dat terugslag vanaf de A12 de gehele A2
frustreert. Daarom valt voor de robuustheid van het netwerk een fijner net van kleine
stroomwegen te verkiezen boven een net van slechts enkele grote hoofdwegen, aangezien de
aanwezigheid van alternatieven de vlotte doorstroming van het verkeer ook bij problemen op
één wegvak kan garanderen.

Onjuistheden:

Nee, het plan is degelijk onderbouwd. Naast de hierboven gestelde bedenkingen vormt het
naar het zich laat aanzien een oplossing voor de verkeersproblematiek.

kan worden gesteld dat, de instandhouding van natuurwaarden voldoende is geborgd.

Zoals uit het milieu-effectrapport tweede fase blijkt lukt het op de meeste plaatsen om de kwaliteit
van de leefomgeving (natuur, lucht, geluid) gelijkwaardig te houden of te verbeteren ondanks de
toename van het verkeer. Door de vele mitigerende maatregelen neemt het aantal (ernstig)
gehinderden af. De concentraties luchtverontreinigende stoffen bij gevoelige bestemmingen blijven
per saldo vrijwel gelijk en ruimschoots onder de normen. Bij enkele woningen nemen echter de
geluidsbelasting en de concentraties van luchtverontreinigend stoffen wel toe, maar ook daar wordt
aan de normen voldaan.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Sluipverkeer tijdens de bouwperiode is een aandachtspunt die meegenomen wordt in de plannen om
de hinder tijdens de bouw zoveel mogelijk te beperken.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (verkeershinder).

In een zorgvuldig proces zijn, in nauw overleg met de regio, de doelen en uitgangspunten van het
project vastgesteld. In de startnotitiefase is heel breed gekeken naar mogelijke oplossingsrichtingen
voor de bereikbaarheidsproblematiek in de regio. Op basis van een integrale afweging van alle
oplossingsrichtingen heeft de minister een Voorkeursalternatief vastgesteld. Dit is uitgewerkt in de
Voorkeursvariant en later in het tracébesluit zoals nu voorligt.

Het is op dit moment nog onduidelijk hoe de realisatie van het project Ring Utrecht uitgevoerd gaat
worden. Rijkswaterstaat onderzoekt momenteel samen met onder andere de gemeente Utrecht en
de Provincie Utrecht hoeveel verkeershinder en hinder voor omwonenden het project mogelijk gaat
veroorzaken, en zal maatregelen treffen om deze hinder zo goed als mogelijk te minimaliseren.

In uw zienswijze biedt u een alternatieve oplossing aan voor het project Ring Utrecht. Dit alternatief
behelst:

1. een nieuwe verbindingsweg tussen de A12 en A28 ten oosten van Zeist;

2. een reconstructie (opwaardering) van de aansluiting Hoograven op de A12 (ook bekend als
het verkeersplein Laagraven);

3. een volwaardige ongelijkvioerse uitbouw van de Noordelijke Randweg Utrecht tot een
autoweg met een maximum snelheid van 100 km/h.

Terecht merkt u op dat deze maatregel buiten de scope van dit project valt. Ten tijde van de
verkenningsfase (zie Gids bij het proces van probleemverkenning naar ontwerptracébesluit (2005-
2016)) van het project is een enigszins vergelijkbare oplossing verkend. Daaruit is gebleken dat een
dergelijke oplossing onvoldoende oplossend vermogen biedt voor de Ring Utrecht, omdat maar een
beperkt deel van het verkeer op de Ring wordt afgevangen.

Ad 2

Omdat de Waterlinieweg ten noorden van de Al12 een stedelijke weg is in beheer bij de gemeente
Utrecht, dient rekening te worden gehouden met het verkeersbeleid van de gemeente Utrecht. De
gemeente wil de Waterlinieweg een stedelijke uitstraling gaan geven. Extra doorgaand verkeer
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Voor mijn werk passeer ik dagelijks de Ring Utrecht tussen knooppunt Oudenrijn en de
aansluiting A27/N230. Hoewel ik de N230 bij zware files als alternatief kies, maak ik vooral
gebruik van de A12 en A27. Reéle hoogwaardige alternatieven zijn er door het slecht
uitgebouwde onderliggend wegennet (vrijwel geen ongelijkvloerse kruisingen) niet. Een
goede doorstroming heeft een sterk effect op mijn reistijd.

De tunnel voor de weg naar Rhijnauwen onder de A27 door mag niet nog langer worden.
Begrijp ik nu goed dat dat donkere hol van nu al 60 m lengte naar 90 m gaat? Dit is
verschrikkelijk. Nu al is het een donker gat waar lichtschuwe fietsers tegen de zon in niet
goed kunnen zien wat er rijdt of loopt. Nu al voelt het voor velen 's avonds als een
onherbergzaam hol. Dat mag niet nog erger worden. Op deze plaats dus geen merkbare
verbreding van de weg. . De duizenden kanoérs en roeiers moeten nu al door een lange
echoénde onherbergzame tunnel heen. Dat obstakel in hun vaartocht over de prachtige
kromme Rijn mag niet nog groter worden.

Door de veranderingen in en bij Amelisweerd vrees ik een verandering in de grondwaterstand
en ik vrees voor verdroging. De landgoederen zijn kwetsbaar, en beter is het om ermee geen
risico te nemen.

Tijdens de werkzaamheden zal er veel luchtvervuiling ontstaan door machines en door
wegomleidingen. Omdat het om een langdurige periode gaat moet u ook tijdens de bouw aan
de EU-normen voor luchtkwaliteit voldoen. U mag dit project niet uitvoeren tenzij u bewijst
dat dat het geval is.

De luchtkwaliteit in de stad Utrecht voldoet nog maar nauwelijks aan de Europese richtlijnen
en is veel ongezonder dan de WHO-norm voorschrijft. De gemeente Utrecht zet momenteel
alles op alles om de lucht in de stad te ontgiften. Verbreding van de Ring Utrecht zal een
aanzuigende werking hebben op verkeer door en om de stad. Daarnaast zullen de
achtergrondconcentraties van de gifstoffen toenemen. Hierdoor zal de lucht nog ongezonder
worden. Het aantal mensen in de stad dat vroegtijdig sterft en/of ziek wordt zal dramatisch
toenemen. Daarnaast is het ook zeer waarschijnlijk dat door de toename van NO2 uitstoot
die het resultaat zal zijn van dit besluit, Utrecht nog langer niet aan de EU-normen zal
voldoen.

Naar ik aanneem zult u bij kritische werkzaamheden het autoverkeer over de snelweg
omleiden. De regio wordt onbereikbaar. De kosten van deze maatregelen heeft u niet
meegerekend in de kosten-batenanalyse die u door Decisio heeft laten maken. Daarmee
heeft u de de volksvertegenwoordiging misleid.

Omdat spoorweglawaai kan reflecteren tegen een geluidscherm, dat u in dit plan plaatst,
moet die reflectie meegenomen worden in de berekeningen. Dat is niet overal gebeurd en

faciliteren op de Waterlinieweg past daarbij zeker niet.

Ad 3

Onderdeel van het project Ring Utrecht is het opwaarderen van het stedelijk deel van de noordelijke
Randweg Utrecht (NRU), waarbij de huidige gelijkvloerse kruisingen Ghandiplein, Henri Dunantplein
en Robert Kochplein ongelijkvlioers worden, en de maximum snelheid wordt verhoogd naar 80 km/h.
Grotendeels komt dit overeen met wat u feitelijk voorstelt. Dit deel van het project Ring Utrecht
wordt uitgevoerd door de gemeente Utrecht, en niet Rijkswaterstaat.

Het onderliggend wegennet valt buiten de scope van deze planstudie. Overigens valt een groot deel
van het onderliggend wegennet in de gemeente Utrecht. Het verkeersbeleid van de gemeente
Utrecht focust niet op het bieden van een hoogwaardig alternatief voor de snelweg maar gaat uit van
het verminderen van autoverkeer in de stad.

De onderdoorgang van de Kromme Rijn komt er anders uit te zien; minder benauwend dan nu het
geval is. De onderdoorgang wordt breder, de wanden van het bestaande viaduct worden zo recht
mogelijk gezet wat extra ruimte in de onderdoorgang maakt. De uiteinden worden breder gemaakt.
De Weg naar Rhijnauwen wordt onder het viaduct daardoor breder en veiliger. Aan de andere kant
van het water komt ruimte voor een hellende oever naast het jaagpad in plaats van de rechte wand
die het nu is. Aan beide zijden komt betere verlichting, aan de kant van het jaagpad is dit
vleermuisvriendelijke verlichting.

De viaducten bij de Uithof worden aangepast; de wanden worden zo recht mogelijk gezet om extra
ruimte onder het viaduct te creéren. Ook hier wordt met licht en kleur de kwaliteit van de
onderdoorgang versterkt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.4 Luchtkwaliteit tijdens de bouw).

U maakt onderscheid tussen emissies door bouwmachines en vanwege verkeersomleidingen. De
emissies van bouwmachines zijn in het algemeen beperkt, lokaal en incidenteel, en leiden niet tot
een overschrijding van de EU-normen voor luchtkwaliteit. Het aantal machines is zeer beperkt ten
opzichte van het bestaande (vracht-)verkeer. In het kader van "Minder hinder" wordt met de
omgevingspartners uitgewerkt op welke wijze het verkeersaanbod tijdens de bouwperiode beperkt
kan worden. Daarmee wordt ook een toename van de emissie voorkomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
luchtkwaliteit.

De maatschappelijke kosten-baten analyse (MKBA) houdt rekening met de kosten voor de aanleg
van de Ring, inclusief verkeersmaatregelen tijdens de bouw.

Geluidreflectie van een spoorweg tegen een nieuw te plaatsen geluidscherm is alleen relevant ter
hoogte van Groenekan-West.
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dus moet u dat corrigeren.

In Amelisweerd staan vele eeuwenoude bomen. Die zijnh onvervangbaar. U mag dan ook niet
veronderstellen of ons voorspiegelen dat ze elders worden vervangen. De bomen verdienen
onbegrensde bescherming. U moet ze laten staan

Een hoger gebruik van fiets en OV leidt tot een verbetering van de gezondheid. Het leidt niet
tot verslechtering van de luchtvervuiling. Daarom is dit verre te verkiezen boven verbreding
van de Ring.

Ik te maken heb met een door de Overheid veroorzaakt langdurige proces (in tweeén
knippen van projecten en elkaar opvolgende wetgeving)

Ik hierdoor jaren in onzekerheid leef over welke maatregelen er daadwerkelijk genomen
worden en wanneer. En ook geconfronteerd word met een dubbel aantal jaren van
uitvoering.

Prognose mobiliteit
Binnen ons dorp is er discussie over het nut en noodzaak van de verbreding van de A27.
Echter door het in tweeén knippen van de projecten A1/A27 en A27/ring Utrecht dwingt de

De bouw van het 7 meter hoge geluidscherm langs de A27 ter hoogte van de Koningin
Wilhelminaweg in Groenekan is afgewogen in het tracébesluit A27/A1. Ten aanzien van de reflectie
van het spoorgeluid tegen de achterzijde van het geluidscherm is daarin geoordeeld dat dit
negatieve effect niet opweegt tegen het positieve effect van de vermindering van het geluid van de
A27.

Ten noorden van het 7 meter scherm wordt een 4 meter hoog “bovenwettelijk geluidscherm”
geplaatst door de gemeente De Bilt en de provincie Utrecht. Dit scherm is niet in het tracébesluit
A27/A1 opgenomen, hiervoor wordt een afzonderlijke procedure gevolgd.

Voor beide schermen is vastgelegd dat de achterzijde absorberend zal worden uitgevoerd, om op die
manier de negatieve effecten van weerkaatsing van het geluid tot een minimum te beperken.

Voor het project Ring Utrecht gelden de schermen van 7 en 4 meter hoog als uitgangspunt. In de
procedure van het tracébesluit A27/A1 is namelijk tot de bouw van deze schermen besloten en deze
staan nu niet meer ter discussie. In het project Ring Utrecht worden beide schermen met een
transparant schermdeel van 1 meter verhoogd en wordt ten noorden daarvan een nieuw, 2 meter
hoog, scherm bijgeplaatst.

In bijlage 12 van het ‘Deelrapport geluid - specifiek’ is een notitie opgenomen met de resultaten van
het onderzoek dat TNO heeft uitgevoerd naar het effect van het verhogen van geluidscherm op de
reflectie van het spoorgeluid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

In Groenekan is sprake van overlap van twee projecten: Ring Utrecht en A27/A1, waardoor de tijd
dat bewoners met procedures in aanraking komen langer is dan als er slechts een project zou zijn
geweest. Dit geldt voor het gedeelte tussen aansluiting Utrecht-Noord en aansluiting Bilthoven.

Voor het project A27/A1 is het tracébesluit genomen en onherroepelijk geworden. Daarmee zijn de
te nemen maatregelen voor dit project inzichtelijk. Het tracébesluit van het project Ring Utrecht
voorziet in het ombouwen van de spitsstrook in noordelijke richting naar een volwaardige vierde
rijstrook. Bovendien worden er geluidsmaatregelen getroffen onder andere in de vorm van ophoging
van het scherm van de A27/A1 aan de westzijde van de snelweg.

Op dit moment wordt voorzien dat er aan dit gedeelte van de A27 tweemaal gebouwd zal gaan
worden. Dit brengt zoals u aangeeft tweemaal bouwhinder met zich mee. Met de aannemer van het
project A27/A1 wordt momenteel overlegd om te zien of er een efficiéntieslag gemaakt kan worden,
zodat de dubbele bouwhinder zoveel mogelijk beperkt wordt.

De besluitvorming over de A27 is in twee projecten opgeknipt. Deze knip is beschreven ten tijde van
de startnotities van beide projecten. Op beide startnotities is inspraak geweest. Met de vaststelling
van de richtlijnen voor beide projecten was de knip definitief. Over de A1/A27 is reeds een



Minister ons om te pleiten voor een verdere ontknoping van het wegennet op de ring Utrecht.
Er is immers al besloten tot (deel) verbreding tussen in het project A1/A27.
Ik verzoek u om de knooppunten Rijnsweer en Lunetten te ontvlechten

Er zijn nu files op de A27 maar ook veel drukte en verkeersonveilige situaties op de lokale
wegen die door en langs Groenekan lopen. De uitkomt van dit project zou moeten zijn dat
het onderliggende wegennet wordt ontlast.. Ik ga uit van vermindering van de hoeveelheid
sluipverkeer door onze kern, waarmee de leefbaarheid wordt vergroot.

Ontsluiting USP : Toch constateren ik, op basis van het deelrapport Verkeer, dat bij de
aansluiting Bilthoven (richting Utrecht) vertraging optreedt op de A27 door invoegend
verkeer. Niet duidelijk is hoe groot deze vertraging exact is, noch de mate waarin het verkeer
terugslaat op de N234 en de N417/Koningin Wilhelminaweg. . De maatregelen uit het TB
A27/A1 lijken hiermee onvoldoende effect te sorteren.

Ik verzoek u om de effecten invoegend verkeer inzichtelijk te maken.

Scenario”s

WLO scenario’s In december 2015 heeft het Centraal Planbureau nieuwe WLO groeiscenario’s
uitgegeven, die verwerkt zijn in de nieuwste verkeersmodellen (NRM 2016). De hoeveelheid
verkeer is input voor de leefbaarheidsmaatregelen, waaronder de geluidswerende
voorzieningen. Naar mijn mening dient de omgeving maximaal beschermd te worden.

Ik wens dat de verkeersgegevens uit het OTB als uitgangspunt worden gebruikt voor de
leefbaarheidsmaatregelen in het TB.

geluidwerende voorzieningen

Ik ben van mening dat optimale geluidwerende voorzieningen essentieel zijn voor onze
leefomgeving. Het is dan ook logisch dat er op een groot aantal lekken langs het tracé
geluidwerende voorzieningen worden getroffen in de vorm van geluidschermen. Waarbij ik
opmerk:

Wanneer er een knip wordt gelegd tussen deeltrajecten dient dit niet ten koste te gaan van
de inwoners van het dorp Groenekan. Met name wanneer er eveneens sprake is van
tussentijds wijzigende juridische kaders.. Zoals het er nu uitziet lijkt het erop dat binnen de
nieuwe wetgeving dezelfde uitkomst voor de leefomgeving wordt bereikt, echter, effectiviteit
en ervaringen en wensen van bewoners dienen voorop te staan:

In het u bekende geluidsrapport zijn voor twee locaties aanbevelingen gedaan om te komen
tot effectievere geluidswerende maatregelen. Hiermee dient cumulatie van diverse
geluidsbronnen te worden beperkt. Deze locaties betreffen de kern Nieuwe Wetering en de
Koningin Wilhelminaweg in Groenekan.

Nieuwe Wetering : het op een andere wijze inzetten van geluidsmaatregelen is hier mogelijk
effectiever. Overleg hierover dient gevoerd te worden met bewoners en de gemeente de Bilt

tracébesluit genomen. Dat tracébesluit sluit inhoudelijk aan bij het tracébesluit van de Ring Utrecht.
Het is niet zo dat de keuze voor de A1/A27 bepaalt dat de Ring ontvlochten moet worden. De
noodzaak tot ontvlechten blijkt uit de planstudie Ring Utrecht milieu-effectrapportage fase 1.

De oplossing beschreven in het tracébesluit Ring Utrecht voorziet in ontvlechten van de
verkeersstromen van Lunetten tot Rijnsweerd. Het ontvlechten start ten zuiden van de aansluiting
Utrecht Noord, waar geen overlap met de A27/A1 meer is.

De aanleg van project Ring Utrecht heeft op een aantal punten een vermindering van de hoeveelheid
verkeer (waaronder sluipverkeer) op het onderliggend wegennet tot gevolg. In het verkeersrapport
(Deelrapport verkeer, pagina 112) is te zien dat er op de N237/Utrechtseweg in Groenekan een
afname in de hoeveelheid verkeer van 5-20% optreedt. Op de Biltse Rading is geen vermindering te
zien. Er is niet gekeken naar de hoeveelheid verkeer door de kern van Groenekan.

Met het project Ring Utrecht worden de grootste knelpunten ten aanzien van doorstroming en
verkeersveiligheid opgelost op en nabij de Ring Utrecht. Dat houdt niet in dat er geheel filevrij
gereden kan worden. In het deelrapport Verkeer is te zien dat er op de Ring Utrecht enkele
knelpunten overblijven waaronder nabij de aansluiting Bilthoven.

Uit het verkeerskundig onderzoek is gebleken dat er sprake is van vertraging in de ochtendspits op
de A27 in zuidelijke richting en dat de kans op terugslag op de N234 en N417 reéel is. Binnen de
scope van het project is hier geen oplossing voor. Er is overleg gaande met de provincie Utrecht en
de gemeente De Bilt om dit punt nader te bekijken, waarbij nog een afweging moet worden gemaakt
tussen verkeerskundige en landschappelijke belangen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.2 toekomstscenario's).

De milieumaatregelen voor de Ring Utrecht zijn gebaseerd op de verkeerscijfers van het NRM 2015.

Voor de kern Groenekan, langs het wegvak Utrecht-Noord - Bilthoven, volgt het project Ring Utrecht
op het al afgeronde tracébesluit A27/A1. In het tracébesluit voor de Ring Utrecht is daarom de
situatie conform dat tracébesluit als uitgangspunt gekozen voor het onderzoek voor het project Ring
Utrecht.

Uit een onderzoek dat begin 2015 is uitgevoerd, is gebleken dat deze werkwijze geen nadelige
invloed heeft op de omvang van de maatregelen. Dit onderzoek is door de gemeente De Bilt en de
Omgevingsdienst Regio Utrecht beoordeeld en de conclusies zijn door hun onderschreven.

Er is nader onderzoek verricht naar de mogelijkheden om de maatregelen uit het ontwerp-
tracébesluit anders in te zetten bij Nieuwe Wetering en de Koningin Wilhelminaweg, om op die
manier de cumulatieve geluidbelasting te verlagen. Naar aanleiding van dit onderzoek zijn geen
wijzigingen tussen ontwerp-tracébesluit en het tracébesluit in de plaatsing van de schermen
opgenomen.

Voor de locatie bij de Koningin Wilhelminaweg is gekeken of het effectiever was om een scherm

langs de spoorlijn neer te zetten; op deze locatie is ProRail echter bezig met een onderzoek naar
afscherming van diezelfde spoorlijn in het kader van de sanering. Dit saneringsonderzoek is niet
gereed voor het tracébesluit van de Ring gepubliceerd wordt.



Reflectieonderzoek en samenwerking met Pro Rail

Zoals bij u bekend, is ten tijde van het TB A27/A1 door de bewoner van Koningin
Wilhelminaweg 329 bezwaar gemaakt tegen de reflectie van de achterzijde van het
geluidsscherm door het spoor. Met name de hoogste twee meter dragen in grote mate bij
aan deze reflectie, welke nu nog verder zou worden versterkt door het plaatsen van een
aanvullende meter.

Koningin Wilhelminaweg: Ik wens een Reflectieonderzoek, zoals door de Raad van State
voorgeschreven bij het TB A27/A1.

Reflectieonderzoek ontbreekt op dit moment. Hierdoor kunnen maatregelen op dit moment
nog niet worden gewogen op hun effectiviteit. Tegelijkertijd zorgt het spoorweglawaai, met
name ‘s nachts voor overlast. Dit stuk spoor staat opgenomen in het Meerjaren Programma
Geluidssanering voor mogelijke maatregelen langs het spoor. De omgevingskwaliteit en
leefbaarheid zullen toenemen door het integreren van de diverse geluidsopgaven.

Ik verzoek u om in breed verband met de gemeente de Bilt, de Provincie en uw
Staatssecretaris, als verantwoordelijke voor ProRail en Milieu t.a.v. de Koningin
Wilhelminaweg (met speciale aandacht voor de verzorgingsplaats) samen te werken op het
integreren van diverse geluidsopgaven.

Uitvoeringswijze schermen

In bijlage 2 van het OTB zijn de diverse geluidsmaatregelen opgenomen. Hierbij wordt
gesproken over het plaatsen van de geluidsschermen onder een hoek van 20 graden en deze
absorberend uit te voeren. Ik ben van mening dat deze tekst onduidelijkheid creéert over de
te nemen maatregelen. Immers kan, bij een reflecterend scherm dat is geplaatst onder een
hoek van 20 graden, eveneens worden gesproken van een absorberende uitvoering. In het
TB dient u afgezien van de hellingshoek, kenbaar te maken welke delen van de schermen in
absorberend of reflecterend materiaal worden uitgevoerd. Alleen hiermee ontstaat
duidelijkheid over de te nemen maatregelen.

5.a. ik wens duidelijkheid over de uitvoering van de schermen. Waarbij de voorkeur uitgaat
naar waar nodig absorberend en zoveel mogelijk groene beplanting.

Voor de locatie Nieuwe Wetering is gebleken dat een verplaatsing van (een deel van) het wettelijke
scherm niet leidt tot een verbetering van de geluidsituatie voor alle woningen daar. Een aanvullend
scherm langs de N234 wordt beschouwd in het kader van het bovenwettelijk maatregelpakket. De

bovenwettelijke maatregelen maken geen deel uit van het tracébesluit. Er wordt voor dit pakket in
samenwerking met de regio (provincie en gemeenten) een apart besluitvormingstraject doorlopen.

In het algemene deel van de Nota van Antwoord, hoofdstuk Geluid, wordt nader ingegaan op het
effect van de reflecties van spoorweggeluid langs de Koningin Wilhelminaweg.

Bij het ontwerp-tracébesluit is bij het Deelrapport geluid - Specifiek in bijlage 12 een notitie
opgenomen van TNO waarin geconcludeerd is dat de effecten van de reflecties van spoorweggeluid
beperkt zijn en geen aanleiding geven voor aanvullende maatregelen.

Het project Ring Utrecht overlapt op het wegvak tussen Utrecht-Noord en Bilthoven met het
tracébesluit A27/A1. De geluidschermen langs dit wegvak worden daarom uitgevoerd conform het
landschapsplan zoals dat bij het tracébesluit A27/A1 is opgesteld.

Dit betekent concreet voor de vormgeving van de schermen in dit deel van het project:

o de schermen worden vanaf de weg gezien 20 graden hellend achterover geplaatst. Uit
akoestisch onderzoek is gebleken dat deze helling in dat project noodzakelijk is om
significante reflectie van geluid naar de overzijde te vermijden. Er is dan geen noodzaak
om de schermen aan de wegzijde uit te voeren met een geluidabsorberend materiaal;

® aan de bewonerszijde worden de schermen ten oosten van de A27, in Groenekan, niet
uitgevoerd met een geluidabsorberend materiaal;

e de schermdelen tot en met een hoogte van 3 meter ten opzichte van de weg worden niet
transparant uitgevoerd, hogere schermdelen worden transparant uitgevoerd;

® ten westen van de A27 in Groenekan worden aan de bewonerszijde de niet transparante
schermdelen uitgevoerd met een geluidabsorberend materiaal, om reflecties van geluid van
de spoorlijn Utrecht-Hilversum, die tussen de woningen en het scherm parallel aan de A27
loopt, zoveel mogelijk te beperken.

Omdat de in het project Ring Utrecht voorgestelde verhogingen van de schermen uit het tracébesluit
A27/A1 tot schermen van meer dan drie meter hoog leiden, worden deze verhogingen dus
uitgevoerd als transparante schermdelen.

De vormgeving van de geluidschermen wordt nader uitgewerkt in het Esthetisch Programma van
Eisen (EPVE), waar speciale aandacht zal worden geschonken aan een groene uitvoering van de
schermen.

Mede naar aanleiding van de deze zienswijze is de omschrijving van de maatregelen in het
tracébesluit verduidelijkt, zie hiervoor de Nota van Wijziging.
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Luchtkwaliteit

Een slechte luchtkwaliteit is slecht voor de gezondheid en in het bijzonder voor kinderen die
binnen 100 meter van de snelweg wonen en onderwijs krijgen. Op dit moment liggen 2
scholen in deze straal in Groenekan. Uit internationaal onderzoeken blijkt dat kinderen die
binnen 100 meter van een snelweg wonen of naar school gaan tot 10% minder longcapaciteit
ontwikkelen en meer luchtwegklachten hebben. Binnen de woonkern Groenekan liggen onze
woningen en scholen binnen die 100 meter en ik wens daarom dat er extra maatregelen
worden getroffen. De gezondheidsraad heeft immers ook geadviseerd dat geen gevoelige
bestemmingen binnen 300 meter van drukke wegen moeten worden gerealiseerd.

Ik maak bezwaar tegen slechte luchtkwaliteit door de verbreding van de A27. Als inwoner wil
ik weten aan welke concentraties ik word blootgesteld. Er dient meer onderzoek gedaan te
worden naar regionale concentraties met effectieve rekenmodellen voor luchtkwaliteit.

Ik mis de cumulatieve effecten ten opzichte van het TB A27/A1. 1k verzoek u deze effecten
inzichtelijk te maken.

Snelheid Op diverse snelwegen in het land is in de afgelopen jaren de snelheid verhoogd tot
130 km/h. Deze ontwikkeling vind ik ten aanzien van de A27 absoluut onwenselijk en niet
passend binnen de omgeving. Ik ga er dan ook vanuit dat u, in tegenstelling tot de A1, niet
het snelheidsregime aanpast na het onherroepelijk worden van het TB.

Ik wens dat er max. 100 km wordt gereden op de A27/Ring door en langs Groenekan.

De 15 miljoen bovenwettelijke maatregelen:

Ik wens die in te zetten voor geluidwerende voorzieningen.

Daarnaast verzoek ik u om de geluidproductieplafonds te verlagen overeenkomstig de
daartoe te treffen bovenwettelijke maatregelen.

Boscompensatie en bouwplaatsen

Eind januari heeft onze gemeenteraad de Gebiedsvisie De Bilt Zuid vastgesteld, waarvan u
eveneens melding maakt in de notitie “Proces van probleemverkenning naar Ontwerp-
Tracébesluit”. In de Gebiedsvisie is de nadruk gelegd op het open en kleinschalige landschap
tussen De Bilt en de Uithof. Het gebied rond de Bunnikseweg en Universiteitsweg wordt
gekenmerkt door halfopen tot open landschap, dat overwegend in gebruik is als grasland,
aangevuld met verspreid gelegen agrarische bebouwing.

De voorgestelde schaal aan boscompensatie aan de westzijde van de aansluiting Uithof/De
Bilt (locatie 47 / maatregel 2NL5) vinden wij niet passend binnen deze karaktervolle
omgeving. Eveneens stuit het voorstel op veel weerstand vanuit de omgeving. Ik ben dan
ook van mening dat invulling van de compensatieopgave ingevuld dient te worden door
vooral in te zetten op afscherming van de snelweg. Eveneens vraag ik aandacht voor de
hinder van het bouwterrein op deze locatie. Niet alleen kan dit grote hinder opleveren voor
de omwonenden, maar eveneens zorgen voor een aanzienlijke verstoring van de ecologie in
het gebied. Ik ben dan ook van mening dat de omvang van het werkterrein beperkt dient te
blijven binnen het gebied tussen de snelweg en de nieuwe aansluiting richting Breda.
Eveneens dient de ecologische impact vooraf geminimaliseerd te zijn door de aanleg van de
benodigde compensatie ten behoeve van de verbinding.

Over de plaats van de van Boscompensatie en de afvoer van het water rond Groenekan is
met bewoners geen overleg gevoerd. Dit wordt wel gewenst.

Ik wens dat u overleg voert met bewoners en de gemeente de Bilt over de Boscompensatie,
het afvoeren van water en de bouwplaatsen

In heel Groenekan, dus ook op de locatie van de scholen is het effect van het project zeer beperkt.
De jaargemiddelde concentraties stikstofdioxide en fijn stof blijven vrijwel gelijk. Dit volgt uit het
luchtonderzoek dat is uitgevoerd voor dit project. Het project is opgenomen in het Nationaal
samenwerkingsprogramma luchtkwaliteit (NSL) en voldoet aan de Europese normen waardoor extra
maatregelen niet nodig zijn.

De voor het project Ring Utrecht uitgevoerde berekeningen zijn inclusief het effect van de A27/A1
omdat deze in 2030 is gerealiseerd en deel uitmaakt van de vastgestelde autonome ontwikkeling
(zie deelrapport luchtkwaliteit). De effecten van het project A27/A1 en het project Ring Utrecht
A27A12 worden beide meegenomen.

Op de A27 is de maximumsnelheid bij Groenekan 120 km/uur. Dit wordt in het tracébesluit niet
verlaagd naar 100 km/uur, maar ook niet verhoogd naar 130 km/uur. Op het moment van publicatie
van het tracébesluit zijn er geen plannen daarna de snelheid te veranderen. Echter, is het niet
mogelijk dat in het tracébesluit bepalingen opgenomen worden die toekomstige verkeersbesluiten
onmogelijk maken, het moet altijd mogelijk zijn om op veranderde inzichten in te gaan. Wel zal,
mocht een verandering later in overweging genomen worden, de daartoe voorgeschreven

procedure doorlopen worden met de daarbij behorende mogelijkheden voor inspraak.

Het uitgangspunt voor het bovenwettelijk pakket is het samenstellen van een effectief geluidpakket.
Hiervoor is gekozen op basis van een bewonersconsultatie die heeft plaatsgevonden in 2013, waar
de voorkeur is uitgesproken om het budget voor bovenwettelijke maatregelen hoofdzakelijk aan
geluidmaatregelen te besteden. Als het tracébesluit onherroepelijk is, zal het postitieve effect van
het bovenwettelijk maatregelpakket planologisch worden verankerd door de geluidproductieplafonds
te verlagen middels een ambtshalve wijziging.

Op www.provincie-utrecht.nl/bwmringutrecht vindt u informatie over het definitieve bovenwettelijke
maatregelenpakket.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.2 Liniepark)

Mede naar aanleiding van de vele zienswijzen op dit punt is de inpassing van de EHS-compensatie in
dit deelgebied aangepast. De nu voorziene inrichting is beschreven in de Nota van Wijziging en het
tracébesluit. De belanghebbenden in het gebied zijn betrokken bij deze aanpassing.

De boomcompensatie is beperkt tot een strook die de A27 afschermt, de totale oppervlakte aan
compensatie is verminderd en de omvang van het beoogde werkterrein is sterk beperkt.


http://www.provincie-utrecht.nl/bwmringutrecht
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Van ervaring leren

Daarnaast hoop ik, met de gemeente de Bilt dat u de ervaringen wilt delen van reeds
uitgevoerde projecten. Het knooppunt De Hogt (Ring Eindhoven, A2-A67) biedt waardevolle
aanknopingspunten over de wijze waarop infrastructuur en landschap met elkaar verenigd
kunnen worden. Door diverse gebiedspartijen uit de omgeving van De Bilt is op basis van
deze ervaring het initiatief “Liniepark Rijnsweerd” opgezet. Ik benadruk deze lessen te
benutten en het initiatief verder te betrekken bij de uitwerking van het Landschapsplan en
het Esthetisch Programma van Eisen.

Realisatie met zo min mogelijk overlast

Mijn angst is dat tijdens de uitvoeringsfase het dorp Groenekan onevenredig en zwaar wordt
belast Zeker gezien de lange realisatieduur van de twee Projecten is het beperken van de
omgevingshinder van groot belang voor de omgeving voor zowel bewoners, ondernemers als
natuur. Ik hoop dat u door goede samenwerking met de gemeente de Bilt en inspanning ten
behoeve van het Doorstromingsplan de omgevingshinder, ook op de aanliggende wegen weet
te beperken. Bij de aanbesteding dient zeer nadrukkelijk aandacht te worden besteed aan de
omgevingshinder, zowel de direct als indirect, binnen de gunningscriteria

Realiseer het project met zo min mogelijk overlast voor alles wat leeft en werkt in het dorp
Groenekan. Communiceer tijdens de uitvoering goed met bewoners, leer van uitvoering
A27/A1

Overige opmerkingen/adviezen:

Externe Veiligheid Als inwoner van de gemeente de Bilt vraag ik uw aandacht voor de
plasbrandaandachtsgebieden. Op grond van uw uitleg van de regelgeving komen bestaande
woningen na de verbreding in het plasbrandaandachtsgebied te liggen zonder dat hiervoor
(beschermende) maatregelen worden getroffen.

Het is aan burger niet uit te leggen dat deze wel bescherming geniet voor het
plaatsgebonden risico, maar dat er geen bescherming plaatsvindt tegen een plasbrand.
Terwijl juist de plasbrand uitgaat van het effect en niet van een risico.

Ik acht dit een onwenselijke situatie en vragen u maatregelen te treffen bij de woningen die
in het plasbrandaandachtsgebied komen te liggen. Ik kan mij goed voorstellen dat er in dit
geval geen bouwkundige maatregelen aan de woningen zijn zoals genoemd in de regeling
Bouwbesluit, maar dat in de overdracht maatregelen worden getroffen (zoals een opstaande
rand) die verspreiding van een brandende plas vloeistoffen beperken of voorkomen. Een en
ander op basis van gelijkwaardigheid en kosteneffectiviteit zodat er een gewogen proces
plaatsvindt.

Energie - Zonnepanelen In het MMA is de ambitie geformuleerd dat de energie die nodig is
om het wegsysteem te laten functioneren op een duurzame wijze wordt opgewekt, waarbij
gekozen wordt voor zonne-energie. Samen met de gemeente de Bilt ben ik van mening is dit
niet ambitieus genoeg is. Het Rijk, dat eveneens invulling moet geven aan het
Klimaatakkoord, kan een waardevolle bijdrage leveren aan de verduurzaming van de regio
door het strategisch inzetten van de beschikbare gronden rond de snelwegen. Door hier
energievoorzieningen te creéren, bijvoorbeeld in de vorm van zonnepanelen, worden diverse
voordelen behaald op het gebied van klimaat, landschap, ruimtelijke efficiéntie en financién.
Ik onderschrijf dan ook het pleidooi om hier gezamenlijk, met maatschappelijke partners,
nadere invulling aan te geven.

meer asfalt neerleggen is niet meer van deze tijd: mensen werken online, thuis, op
flexwerkplekken op fietsafstand etc. Er zijn veel alternatieven onderzocht waarbij er geen
schade aan de natuur wordt toegebracht. Onnodige wegverbreding betekent onherstelbare
vernieling van het voor Utrecht zo waardevolle groen. Te gek voor woorden dat dit prestige-
project niet veel eerder is gesneuveld!

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Uw suggestie om te leren van de A27/A1 zal ter harte worden genomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid (zonnepanelen).

Met het nieuwe externe veiligheidsbeleid Basisnet in april 2015, is het “PAG” geintroduceerd (artikel
16 Regeling basisnet). PAG staat voor Plasbrand AandachtsGebied en is aanwezig langs snelwegen
waarover substantiéle hoeveelheden brandbare vloeistoffen zoals diesel en benzine worden
vervoerd. De effecten van deze stoffen reiken tot de eerste tiental meters naast de weg. De PAG is
een zone van 30 meter vanaf de rand van de rijksweg (rand asfalt) waarbinnen alle nieuw te bouwen
objecten moeten voldoen aan aanvullende eisen uit het Bouwbesluit 2012. De gemeenten zorgen
hiervoor bij het afgeven van een bouwvergunning en bij het opstellen cq aanpassen van
bestemmingsplannen. Voor bestaande objecten binnen de PAG zone gelden deze extra eisen niet,
ook niet bij een verbouwing. Langs het hele traject van het project Ring Utrecht ligt een PAG zone.
Voor de bestaande objecten in de PAG zone zijn geen extra maatregelen getroffen door de
gemeenten na het van kracht worden van de PAG zone. Wel wordt in het calamiteitenplan aandacht
besteed aan voorzorgsmaatregelen in het geval van een plasbrand. Dit was ook al zo voordat het
Basisnet het PAG introduceerde. Het is dan ook niet logisch dat nu maatregelen worden getroffen
door Rijkswaterstaat voor objecten die net binnen de PAG zone van 30 m vallen terwijl voor
bestaande objecten die dichter bij de weg liggen geen maatregelen zijn getroffen. RWS is wel de
veroorzaker van het verschuiven van het PAG door de wegverbreding. De eigenaren die door het
project in de PAG zone schuiven kunnen bij Rijkswaterstaat een verzoek indienen voor mogelijke
planschade. Voor personen van objecten die al in een PAG lagen en blijven liggen is de gemeente
verantwoordelijk en het aanspreekpunt voor het indienen van een eventuele planschade.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.
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Geraakt in belang:
Ja, ik woon in Lunetten. Slechtere Luchtkwaliteit, geluidsoverlast en minder groen heeft
nadelig effect op alle bewoners van Lunetten!

Het nut van het ontwerp is niet bewezen. Ten eerste: Dat het verkeer door de bak bij
Amelisweerd blijft groeien, zoals in de toelichting bij het ontwerpbesluit wordt beweerd, is
niet erg relevant. Het gaat immers om de intensiteit tijdens de spits. Tellingen van uw eigen
RDW wijzen uit dat die intensiteit in 2015 lager lag dan in 2014. De automobilist mijdt de
spits. Het zou raar zijn dat u nu de automobilist gaat verleiden weer in de spits te gaan
rijden.

Ten tweede: Dit plan is allang achterhaald door moderne ontwikkelingen op het gebied van
mobiliteit. Allerlei vormen van slimme bereikbaarheid en gezamenlijk of collectief autogebruik
zijn niet meegenomen in de onderbouwing van plan of mogelijke alternatieven. Veel
verkeerskundigen zijn er al van overtuigd dat de ontwikkeling van slimme vormen van
mobiliteit dit soort enorme verbredingsplannen compleet achterhaald maken.

Om de uitkomsten van de luchtberekeningen in het MER goed te kunnen beoordelen zou ik
graag willen weten hoe de toekomstige emissies zijn berekend. Het gaat dan met name over
de samenstelling van het wagenpark en bijbehorende emissiefactoren per voertuigklasse. In
de Bijlage 3 van het Deelrapport luchtkwaliteit ‘invoergegevens modelberekeningen’ staan
dergelijke essentiéle data niet vermeld. Het MER schiet tekort in transparantie.

Ofschoon u een aantal mogelijke technieken om het vlies intact te laten hebt onderzocht
geeft u geen schatting van de kans op en de gevolgen van beschadiging van het vlies. Het
risico bij de uitvoering is hoog en dat dient dan ook te worden berekend, zodat er een
eerlijke afweging kan plaatsvinden bij het uiteindelijke besluit over dit project.

Er zijn voldoende redenen om het project niet door te laten gaan. Maar als u desondanks
vasthoudt aan de uitvoering ervan, dan is het belangrijk dat de omwonenden en andere
belanghebbenden worden betrokken bij de uitvoering en de fasering van het project. In ieder
geval is dit project voor mij onacceptabel als u het gebruikt om de zuidelijke wijken van
Utrecht nog langer in de herrie van de A12 te laten zitten.

De maatschappelijke kosten-batenanalyse die Decisio in uw opdracht heeft uitgevoerd pakte
alleen positief uit bij grote economische groei. Het verbaasde mij ten zeerste dat Decisio
ervan is uitgegaan dat de werkzaamheden in het geheel geen extra kosten met zich zouden
meebrengen door omrijden, vertragingen, wegafsluitingen, enzovoort. Het spreekt vanzelf
dat dergelijke kosten er wel degelijk zullen zijn ! Die economische "onderbouwing" kunnen

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

De geluidbelastingen die zijn bepaald voor uw woning zijn opgenomen in bijlage 9e van het
Deelrapport geluid - Specifiek van het ontwerp-tracébesluit Ring Utrecht. Ter hoogte van uw woning
zal een stiller wegdek worden toegepast en wordt het bestaande geluidschermen tot een hoogte

van 12 meter verhoogd. Met deze maatregelen kan de geluidbelasting bij uw woning met het project
Ring Utrecht teruggebracht worden tot maximaal 52 dB. Dit is 4 dB lager dan de geluidbelasting die
op basis van de huidige geluidproductieplafonds is toegestaan.

Wat de oppervlakte aan groen betreft blijkt uit het onderzoek dat het project geen negatief effect
heeft op de oppervlakte en recreatieve kwaliteit van Park de Koppel.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

De generieke emissiefactoren worden jaarlijks door TNO, in samenwerking met het Planbureau voor
de Leefomgeving en het Centraal Bureau voor de Statistiek, geactualiseerd en in maart gepubliceerd
door het RIVM. De emissiefactoren voor de rijksweg worden weergegeven in de volgende link
http://www.rivm.nl/Documenten_en_publicaties/Wetenschappelijk/Tabellen_grafieken/Milieu_Leefo
mgeving/Emissiefactoren

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.5 betrokkenheid na tracébesluit).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).
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we dus gerust naast ons neerleggen.

Uit de MKBA van Decisio blijkt dat dit project het aantal doden en gewonden zal vergroten,
omdat er op de Nederlandse wegen meer verkeer zal komen. Het project is dus de niet te
rijmen met uw beleid om het aantal verkeersdoden te verminderen.

In het OTB zie ik niet dat u maatregelen treft om schade aan de omgeving door trillingen
tijdens de bouw te voorkomen. Dat is een omissie, zo ernstig dat u het project niet mag
uitvoeren op basis van wat u nu weet.

Tijdens het werken aan de weg zullen er voortdurend rijstroken worden afgesloten (u noemt
dat afgestreept). De Ring krijgt dan minder capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot omrijden en
sluipverkeer. Op het onderliggend wegennet zullen files ontstaan. Welke overlast moeten we
verwachten in de wijken? Omdat het ontwerptracébesluit dit niet regelt schiet het tekort. Ik
ga ervan uuit dat dit rechtgezet wordt in het vastgestelde TB, hoewel het natuurlijk nog beter
zal zijn om dit onzalige project af te stoppen.

Tijdens de werkzaamheden zal er veel luchtvervuiling ontstaan door machines en door
wegomleidingen. Omdat het om een langdurige periode gaat moet u ook tijdens de bouw aan
de EU-normen voor luchtkwaliteit voldoen. U mag dit project niet uitvoeren tenzij u bewijst
dat dat het geval is.

Tijdens de werkzaamheden moet u grondwater verpompen. Dat leidt mogelijk tot
verzakkingen in Lunetten. Dit is niet in kaart gebracht. Erger nog wordt het als bij de
werkzaamheden het vlies beschadigd raakt. Graag een gedegen inschatting van het risico.
Gegeven de gebrekkige economische onderbouwing van het project zult u dan met mij
concluderen dat het project Nederland alleen maar schaadt.

Door de verkeersaantrekkende werking van dit project wordt tot ver buiten het projectgebied
de stikstofdepositie verhoogd. Dat is schadelijk voor de natuur, en bovendien beperkt het
direct of indirect de stikstofruimte voor de landbouw. Wat betekent dat voor toch een
belangrijke bedrijfstak in Nederland?

Er zijn meer aspecten t.a.v. de verkeersveiligheid. In de toelichting bij het tracébesluit hoofdstuk 2
staat beschreven dat, ondanks de toename van het aantal vervoersbewegingen, de
verkeersveiligheid verbetert. De Commissie m.e.r. heeft geoordeeld dat deze redenering goed is
onderbouwd.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.4 Luchtkwaliteit tijdens de bouw).

U maakt onderscheid tussen emissies door bouwmachines en vanwege verkeersomleidingen. De
emissies van bouwmachines zijn in het algemeen beperkt, lokaal en incidenteel, en leiden niet tot
een overschrijding van de EU-normen voor luchtkwaliteit. Het aantal machines is zeer beperkt ten
opzichte van het bestaande (vracht-)verkeer. In het kader van "Minder hinder" wordt met de
omgevingspartners uitgewerkt op welke wijze het verkeersaanbod tijdens de bouwperiode beperkt
kan worden. Daarmee wordt ook een toename van de emissie voorkomen.

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In de uitgevoerde hydrologische onderzoeken blijkt dat er — ook bij een eventuele scheuring van de
folie — er geen effecten zijn in de wijk Lunetten.

Zie tevens voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij
Amelisweerd).

Al jaren is er in Natura 2000-gebieden een overschot aan stikstof (ammoniak en stikstofoxiden). De
grootste bron van stikstof in natuurgebieden is ammoniak (NH3). Daarnaast dragen de sectoren
verkeer en vervoer (inclusief scheepvaart) en industrie bij door uitstoot van stikstofoxiden (NOx). Dit
is schadelijk voor de natuur. Het belemmert ook vergunningverlening voor economische activiteiten.
Daarom heeft het Rijk het initiatief genomen om deze stikstofproblemen aan te pakken. In de
Programmatische Aanpak Stikstof (PAS) werken overheden en maatschappelijke partners samen om
de stikstofuitstoot te verminderen en daarmee ook economische ontwikkelingen mogelijk te maken.

Rijk, provincies en natuurorganisaties nemen maatregelen om de natuur te herstellen, door
bijvoorbeeld stikstofrijke grondlagen te verwijderen. Agrarische ondernemers nemen maatregelen in
hun bedrijfsvoering, zoals mest aanwenden met weinig stikstofverliezen en het gebruik van
aangepast voer. Door deze combinatie van maatregelen ontstaat er ruimte voor nieuwe economische
activiteiten.
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Het rondpompen van grondwater tijdens het werk binnen het vlies veroorzaakt een extra
stress-factor voor Amelisweerd, dat toch al zo te lijden heeft gehad van uw activiteiten. Het
is genoeg geweest. Stop ermee.

De verbreding van de Ring zuigt meer autoverkeer aan. Het project is derhalve in strijd met
het beleid van de gemeente Utrecht, die juist meer ruimte wil scheppen voor fiets en
openbaar vervoer, en een verbetering van de leefkwaliteit. De verbreding leidt tot files en
congestie op op- en afritten en het onderliggend wegennet. Zo dwarsboomt dit project de
plannen van gemeente en regio om de algehele bereikbaarheid te verbeteren.

De PAS bepaalt dat een deel van de daling van de stikstofdepositie mag worden ingezet voor nieuwe
projecten of projecten waarin uitbreiding van bestaande stikstofemissie aan de orde is. Dit wordt de
ontwikkelingsruimte genoemd. Op deze manier blijft de stikstofdepositie dalen, terwijl er ook ruimte
is voor de gewenste economische ontwikkeling. En daarmee ook voor investeringen in schonere
productietechnieken, zoals emissiearme stalsystemen in de veehouderij. Zo ontstaat een
evenwichtige benadering, waarbij economische activiteiten mogelijk blijven onder voorwaarde dat de
gestelde natuurdoelen worden gehaald.

De ontwikkelingsruimte wordt door de verantwoordelijke bestuurders beschikbaar gesteld en is
verdeeld over vier segmenten waarbij onderscheid wordt gemaakt tussen projecten en handelingen
die niet toestemmingsplichtig zijn en projecten waarvoor wel een vergunning vereist is. Project Ring
Utrecht is vergunningplichtig en valt in het segment van 'prioritaire projecten'. Prioritaire projecten
zijn door het Rijk of de provincies aangemerkt als projecten van nationaal of provinciaal
maatschappelijk belang. Ontwikkelingen in de landbouw vallen in een ander segment, al dan niet
vergunningplichtig afthankelijk van de depositie van de nieuwe economische activiteit.

De ontwikkelingsruimte wordt steeds voor een periode van zes jaar vastgesteld. De verdeling van de
depositieruimte over de vier delen is een bestuurlijke keuze van Rijk en provincies.

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In de uitgevoerde hydrologische onderzoeken blijkt dat er — ook bij een eventuele scheuring van de
folie — er geen effecten zijn in de wijk Lunetten.

Zie tevens voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij
Amelisweerd).

Het beleid van de gemeente Utrecht is beschreven in het ambitiedocument ‘Utrecht Aantrekkelijk en
Bereikbaar’ (UAB) (gemeente Utrecht, januari 2012) en verder uitgewerkt in het gemeentelijk
verkeer- en vervoerplan ‘Slimme Routes, Slim Regelen, Slim Bestemmen (SRSRSB), Mobiliteitsplan
Utrecht 2025 (gemeente Utrecht mei 2016). In de onderzoeken voor het tracébesluit Ring Utrecht is
rekening gehouden met UAB-maatregelen waarover besluitvorming heeft plaatsgevonden. Dit
betekent bijvoorbeeld dat de onderzoeken in het deelrapport Verkeer rekening houden met de
afwaardering van de Cartesiusweg en 't Goylaan naar een enkelstrooks profiel. In eerdere fasen van
het project (trechterstappen, fase 2a) is UAB meegenomen als gevoeligheidsanalyse in het
verkeersonderzoek.

In een zorgvuldig proces zijn bij het opstellen van de Startnotitie van het project Ring Utrecht de
doelen en uitgangspunten van het project vastgesteld door het Bevoegd Gezag op basis van het
advies van de Commissie m.e.r en de vastgestelde landelijke wet- en regelgeving. Het Bevoegd
Gezag bestond in die fase uit meerdere partijen: De Minister van Verkeer en Waterstaat, de
gemeente Utrecht, de provincie Utrecht en de minister van VROM. In de Startnotitiefase is heel
breed gekeken naar mogelijke oplossingsrichtingen voor de bereikbaarheidsproblematiek in de regio.
Op basis van een integrale afweging van alle oplossingsrichtingen heeft het Bevoegd Gezag een
Voorkeursalternatief vastgesteld. Dit is uitgewerkt in de Voorkeursvariant en later in het tracébesluit
zoals nu voorligt. Zie Gids bij het proces van probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit (2005 -
2016) voor een uitgebreide toelichting op de alternatieven en uitgangspunten.
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Ik vrees hogere geluidbelasting als gevolg van de uitbreiding van de A27. Deze vrees wordt
versterkt doordat het huidige geluidscherm ter hoogte van de bedrijven aan het Zwarte
Woud wordt verwijderd. Alsnog plaatsen van een geluidscherm heeft als bijkomend voordeel
dat er geen direct zicht op de snelweg ontstaat. Een bijvoorbeeld met klimop begroeid
scherm is esthetisch veel aantrekkelijker dan het asfalt van een snelweg.

In het OTB wordt grote schade aangericht aan de ecologische hoofdstructuur. In ruil kent u
vele stukjes land, tot in de verre omtrek, de status van EHS toe. Maar dat doet geen recht
aan het begrip “structuur”, en dus kunnen die stukjes niet een rol spelen bij de wettelijk
verplichte compensatie.

Stop de aanleg van nog meer asfalt en gebruik het geld voor rail en fietsinfra als u de
opwarming van de aarde serieus neemt. Het oliegebruik moet de komende tien jaar al sterk
afnemen en dus zal onze maatschappij veel minder op wegverkeer en veel meer op zuinige
elektrische vervoerswijzen als trein, lightrail, tram, bus en fiets moeten gaan draaien.

De werkzaamheden in de buurt van de bak door Nieuw Amelisweerd leiden waarschijnlijk tot
verandering in de grondwaterstromingen met dodelijke gevolgen voor de bomen daar. U
moet in het vastgestelde TB beschrijven hoe u dat gaat voorkomen.

Het niet aanpakken van de enorme geluidsoverlast langs de A12 kan niet worden
getolereerd. Het plaatsen van geluidschermen moet dan ook op zo kort mogelijke termijn van
maximaal 1 a 2 jaar plaatsvinden, los van de ombouw van de Ring Utrecht indien de
uitvoering daarvan wordt vertraagd of, zoals ik eigenlijk wil - want dat is de beste garantie
voor snelle sanering, afgeblazen. De geluidsschermen moeten, vind ik, transparant zijn.

De maatschappelijke kosten-batenanalyse die Decisio voor u heeft uitgevoerd pakte alleen
positief uit bij grote economische groei. Opvallend daarbij was dat Decisio er hierbij van
uitging dat er tijdens de werkzaamheden geen extra kosten zouden ontstaan door omrijden,
vertragingen, wegafsluitingen, enzovoort. U geeft in het OTB zelf aan dat er geregeld
weg(strok)en zullen worden afgesloten.

Die economische onderbouwing is er dus feitelijk gewoon niet, zelfs niet in het meest
positieve geval. Bovendien is dit positieve geval (grote economische groei) niet van
toepassing. Ik ga ervan uit dat u iets weet wat wij niet weten en wat niet in dit rapport staat,
want ik kan me niet voorstellen dat een VVD-bewindsvoerder zo'n aangetoond slechte
investering zal doen. Kunt u een onderbouwing leveren waaruit het economisch nut wél blijkt
en die wél van toepassing is op de feitelijke situatie?

Amelisweerd is één van de weinige natuurgebieden op fietsafstand van Utrecht en er wordt
zeer intensief gebruik van gemaakt. (Kom eens kijken op een mooie zondagmiddag!) De
meer dan 700 bomen die u wilt opofferen zijn vaak al eeuwenoud. Dit valt niet te
compenseren. Daarnaast zal bij het werk aan het folie van de bak de grondwaterstand in
Amelisweerd veranderen, met mogelijk desastreuze gevolgen die niet door u in kaart zijn
gebracht. Dit moet voor het TB onderzocht worden.

In het algemene deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.5 Geluid, wordt nader ingegaan op de
verwerking van de opmerking uit de zienswijze die betrekking heeft op de locatie Zwarte Woud.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

De afweging aan welke vervoerwijze geld besteed wordt is een politieke afweging. In het kader van
het project zijn alternatieven onderzocht die uitgingen van investeringen in OV en fiets, deze zijn
afgevallen omdat ze onvoldoende probleemoplossend waren.

Zie voor de verdere beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.3 Alternatievenafweging (OV en fiets).

Tijdens de verdere uitwerking van het wegontwerp ter plaatse van de bak en het folie zal er
nadrukkelijk aandacht zijn voor het grondwater. Voorafgaand aan en tijdens de aanleg van verbrede
bak zullen de grondwatereffecten gemonitord worden. Daarbij wordt ook de relatie gelegd met de
aanwezige bomen. Aangezien het bij de werkzaamheden gaat om mogelijk een tijdelijk
grondwatereffect wordt boomsterfte niet verwacht. De mate van het effect is sterk afhankelijk van
verschillende factoren zoals het seizoen waarin de verlaging plaatsvindt, de bodemopbouw in relatie
tot vasthouden bodemvocht, de mate van verlaging in relatie tot de optredende natuurlijke
grondwaterfluctuatie en laagst voorkomende grondwaterstanden. Indien nodig kunnen specifieke
vochtmetingen in de wortelzone worden uitgevoerd en er zijn voldoende mogelijkheden voor
mitigerende maatregelen zoals bijvoorbeeld tijdelijke beregening. Daarmee achten wij de kans op
boomsterfte als gevolg van de werkzaamheden zeer gering.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (schermen als eerste plaatsen)

De schermen worden alleen transparant uitgevoerd langs een deel van de A12, vanaf de
Galecopperbrug tot het Merwedekanaal, In het landschapsplan staat aangegeven hoe de afweging
plaatsgevonden heeft over de vormgeving en de landschappelijke impact van de schermen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Als onderdeel van het hydrologisch onderzoek is een risicoanalyse uitgevoerd naar de risico’s en
gevolgen van werkzaamheden aan de folie (zie paragraaf 5.6 hydrologisch onderzoek). Hieruit blijkt
dat alleen bij significante aantasting van de folie (volledige verwijdering folie over meerdere m2) er
een merkbare invloed valt te verwachten op het grondwatersysteem buiten de folie. Daar waar het
diepe grondwatersysteem (watervoerend pakket) aan de bovenzijde begrensd wordt door een
deklaag met een oppervlaktewatersysteem worden de effecten op het ondiepe grondwater nog



De voortplanting van vogels wordt verstoord als zij in het broedseizoen worden blootgesteld
aan meer geluid dan 42 dB. Heeft u bij de vaststellling van de hoogte van de
geluidsschermen rekening gehouden met het feit dat vele bosvogels hoger broeden dan de
standaardrekenhoogte van 4m? Zijn de berekeningen voor de hoogte van de
geluidsschermen adequaat? Zo ja, waarom zien we dit dan niet terug in het OTB?

Wat u verkoopt als een groene verbinding is niets anders dan een zoethoudertje. Het
verbindt de kunststofgrasmatten van Kampong met Amelisweerd. De recreatiedruk op het
landgoed wordt nog groter. Tegen geluid doet dat dak op de bak niets, en voor
luchtverontreiniging werkt het zelfs averechts.

De stad Utrecht heeft met succes ingrijpende maatregelen getroffen om de luchtkwaliteit in
de stad te verbeteren - wat niet betekent dat deze goed is, maar we scoren wel hoog in
vergelijking met de andere grote steden. U doet dit nu gedeeltelijk teniet door tegen de
protesten van de stad in vlak naast meerdere woonwijken deze verbreding door te voeren.
Het spijt me in oorlogstaal te moeten spreken, maar u doet een aanslag op mijn gezondheid
als bewoner en dat kan ik niet waarderen.

Tijdens het werken aan de weg zullen er voortdurend rijstroken worden afgesloten (u noemt
dat afgestreept). De Ring krijgt dan minder capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot omrijden en
sluipverkeer. Op het onderliggend wegennet zullen files ontstaan. Welke overlast moeten we
verwachten in de wijken? Omdat het ontwerptracébesluit dit niet regelt schiet het tekort. Ik
ga ervan uuit dat dit rechtgezet wordt in het vastgestelde TB, hoewel het natuurlijk nog beter

gedempt.

De Commissie voor de milieu-effectrapportage heeft in haar advies aangegeven dat zij adviseren om
in de uitvoeringsfase de effecten op grondwater goed te monitoren en waar nodig apparatuur achter
de hand te houden om terug te bemalen. Dit advies is overgenomen.

De standaard rekenhoogte voor geluideffecten op natuur is 1,5m en niet 4m. De reden hiervoor is
dat ook in het empirisch onderzoek naar de effecten van verkeersgeluid op broedvogelpopulaties
door Reijnen en Foppen in de jaren 1980 en 1990 met deze rekenhoogte is gerekend. Voor vogels
die in bossen of andere deels gesloten vegetaties broeden is de rekenhoogte in theorie te laag en
voor weidevogels en vogelsoorten die in andere open landschappen broeden te hoog. Dit is echter
verdisconteerd in de gemiddelde drempelwaarden die worden gehanteerd in de zogenoemde
rekenmethode Reijnen, Veenbaas & Foppen die op genoemd empirisch onderzoek is gebaseerd. Deze
rekenmethode wordt voor de Nederlandse situatie algemeen toegepast.

De keuze voor een oostelijke oplossing en dus de verbreding van de bestaande A27 is in december
2010 met de vaststelling van het voorkeursalternatief vergezeld van de keuze voor de Groene
Verbinding. De hoofdreden voor dit dak was en is om de barriére te verminderen tussen het
landgoed en de stad Utrecht.

In fase 2a is gekeken naar de meest wenselijke ligging van het dak en zijn verschillende varianten
bedacht. Uit deze studie blijkt dat een zuidelijke ligging het meest wenselijk is omdat zo ook de
verbinding met de Houtense Vlakte het meest kansrijk wordt.

Naarmate een planstudie vordert, worden meer details duidelijker; zo ook de hoogte van het dak.
Met deze gegevens heeft de gemeente Utrecht gekeken naar de eerste inrichtingsmogelijkheden van
het dak waarbij rekening wordt gehouden met recreatie, natuur en het herstel van de
cultuurhistorische lijnen.

De geluidsbelasting van Amelisweerd is uitgerekend en met de realisatie van het veiligheidshek op
de Groene Verbinding en naast de bak verslechtert de situatie qua geluid niet of vrijwel niet.

Dat met de komst van de Groene Verbinding een nieuw evenwicht zal ontstaan tussen rustige
plekken en intensief gebruikte plekken is evident. De voordelen van de Groene verbinding zijn groter
dan de nadelen.

Uit het milieueffectrapport blijkt dat vanwege de toename van het verkeer de emissie van stikstof
(NOx) en fijn stof (PM10 en PM2,5) toeneemt met circa 4% ten opzichte van de autonome
ontwikkeling in het studiegebied. De concentraties luchtverontreinigende stoffen bij gevoelige
bestemmingen blijven per saldo vrijwel gelijk en blijven ruimschoots onder de normen. Alleen bij de
openingen van de overkapping van de A27 bij Amelisweerd nemen de concentraties significant toe,
tegenover een afname ter plaatse van de overkapping, maar alles binnen de norm.

In het milieueffectrapport zijn de effecten op het woon- en leefmilieu in voldoende detail beschreven.
Dit geldt ook voor de hogere concentraties luchtverontreinigende stoffen nabij de uitgangen van de
overkapping. De concentraties voldoen ook in de zone met verhoogde concentraties nog ruimschoots
aan de normen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging en paragraaf 2.4 Verkeer (voor het gemeentelijk beleid).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).
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zal zijn om dit onzalige project af te stoppen.

Ook puur vanuit duurzaamheid gesproken: we hebben als land een ambitie uitgesproken
voor 2030 en ons daar ook op vastgelegd. Het wordt een heel grote uitdaging om dit te halen
- een uitdaging waar we de daadkracht van de liberalen goed voor kunnen gebruiken. U
maakt nu de averechtse beweging.

Tenslotte de 'architectonische' argumenten, waarmee ik bedoel de gevolgen voor het
landschap en de leefbaarheid van de stad. De A27 ligt tussen Utrecht-Oost/Utrecht-Zuid en
de Uithof. De Uithof is een onlosmakelijk onderdeel van de stad geworden, getuige de
duizenden fietsbewegingen tussen stad en campus. Het is nu al niet de prettigste route, maar
door de verbreding moet straks iedereen door een nog langere, nare, donkere tunnel.
Hetzelfde geldt voor fietsers, wandelaars, kanoérs, roeiers en SUPpers die langs of op de
Kromme Rijn bewegen. Gaat u alstublieft eens kijken - u maakt onze stad stuk. Waarom?

Daarnaast werkt u dwars door UNESCO-kandidaat de Nieuwe Hollandse Waterlinie heen. Het
is toch echt vreemd dat aan de ene kant met subsidie een museum voor dit gebied wordt
neergezet, en een paar tientallen meters verderop een heel stuk wordt afgebroken voor deze
weg. Vinden we de Waterlinie nou de moeite waard of niet?

Kortom, de economie, ecologie en omgeving van Utrecht worden direct aangetast voor een
probleem dat veel minder voorstelt dan u doet voorkomen en waar bovendien een veel
betere oplossing voor is. Kunt u alstublieft uitleggen waarom u dit doet? Of nog liever, er
vanafzien?

Het economisch belang, dus het belang van alle belastingbetalers. Dit plan is economisch
onrendabel: de economische groei voldoet nu al niet aan de prognoses die nodig waren om
rendabiliteit te halen, en in de berekening zijn de kosten van omrijdingen en vertragingen
niet meegenomen.

Het ecologisch belang. De natuurcompensatie is onvoldoende voor het verlies aan
biodiversiteit en kwaliteit van de eeuwenoude bomen in Amelisweerd. Er is te weinig rekening
gehouden met broedende vogels, zowel tijdens de werkzaamheden (bv de kieviten in de
Sporendriehoek) als daarna (vogels die boven de hoogte van de geluidsschermen broeden).

Het duurzaamheids- en gezondheidsbelang. Dit plan gaat recht in tegen de CO2-ambities
waarvoor we echt alle zeilen bij moeten zetten. Verder zullen tijdens de bouw door
sluipverkeer en na de aanleg door de aantrekkende werking op autoverkeer de luchtkwaliteit
voor omwonenden dalen. Dit is onvoldoende doorgerekend, met name met de toekomstige
Europese normen is geen rekening gehouden. Daarnaast gaat het hier om gezonde
levensjaren en zouden we de Europese normen als een belediging van onze ambities moeten
zien.

Het landschapsbelang. De A27 ligt eigenlijk IN Utrecht, door zijn positie tussen Utrecht en de
Uithof en Utrecht en het landgoederengebied waar half Utrecht in het weekend ontspant.
Daarnaast doorsnijdt het twee historische gebieden: de Waterlinie en de Limes. Door de
verhoging van de knooppunten en verbreding van de weg tot zulke industriéle proporties
verplettert dit project een belangrijk deel van de leefbaarheid aan de oostkant van Utrecht.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid.

De onderdoorgang van de Kromme Rijn komt er anders uit te zien; minder benauwend dan nu het
geval is. De onderdoorgang wordt breder, de wanden van het bestaande viaduct worden zo recht
mogelijk gezet wat extra ruimte in de onderdoorgang maakt. De uiteinden worden breder gemaakt.
De Weg naar Rhynauwen wordt onder het viaduct daardoor breder en veiliger. Aan de andere kant
van het water komt ruimte voor een hellende oever naast het jaagpad in plaats van de rechte wand
die het nu is. Aan beide zijden komt betere verlichting, aan de kant van het jaagpad is dit
vleermuisvriendelijke verlichting.

Het is niet duidelijk wat u bedoeld dat er een heel stuk van de linie wordt afgebroken. Er worden
geen objecten van de Waterlinie aangetast door het project.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op uw zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op dit zienswijzepunt.

Voor de inpassing van de Ring Utrecht geldt dat zorgvuldig is gekeken naar de natuurwaarden en de
wijze waarop deze behouden kunnen blijven en nadelige effecten gemitigeerd en/of gecompenseerd
moeten worden. In de ontwikkeling van Ring Utrecht is het ruimtebeslag op waardevolle en/of
beschermde natuurwaarden zoveel mogelijk beperkt. Het ruimtebeslag op het bos van Amelisweerd
bedraagt 1-2% van de totale bosoppervlakte op het landgoed.

Het project Ring Utrecht heeft onder meer als doelstelling de kwaliteit van de leefomgeving
gelijkwaardig houden en waar mogelijk te verbeteren. De natuurkwaliteit zien wij nadrukkelijk als
onderdeel van de kwaliteit van de leefomgeving. Daarom wordt het ruimtebeslag op de EHS, met
inbegrip van Amelisweerd, met een grote kwaliteitstoeslag gecompenseerd.

Aantasting van natuurwaarden als gevolg van het plan is niet te voorkomen. Voor het in beeld
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Ik word zeker geraakt in mijn belang: ik ben inwoner van Lunetten en zal dus in eerste
instantie direct worden geraakt door de werkzaamheden: de opstoppingen, de omleidingen
en het sluipverkeer over de Waterlinieweg, met alle stank en geluidsoverlast van dien. De
verbreding van de spoorviaducten zal -alweer- werkzaamheden en uitval van treinen aan de
zuidkant van Utrecht Centraal veroorzaken, en daar hebben we ondertussen echt wel ons
bekomst van. Tenslotte zal dit plan zorgen voor een toename van auto's en dus van
vervuiling en geluidsoverlast, die in deze wijk al vrij ernstig gaat, en van het niet halen van
de klimaatdoelen, wat voor ieder van ons van persoonlijk belang is.

Ben categorisch tegen de verbreding ... Investeer maar meer in het openbaar vervoer..

In de bijlagen kunt u een korte beschrijving vinden van een aantal voorstellen die naar mijn
mening een realiseerbare toegevoegde waarde vormen op de in het OTB voorgestelde
wegontwerp.

Graag zie ik uw onderbouwde reactie tegemoet.

Hartelijke groet,
XXX

Onjuistheden:

Over het hoofd gezien belang:

De afvoercapaciteit van de A12-parallelbaan naar de A27 lijkt met slechts één rijstrook zeer
krap/kritisch.

Geraakt in belang:
Werk dagelijks maak ik gebruik van A27 of A12.

brengen van de effecten van de Ring Utrecht op beschermde natuurwaarden zijn verschillende
natuuronderzoeken uitgevoerd. In deze onderzoeken zijn de mogelijke effecten op natuur
beoordeeld. Het betreft dan zowel fysieke aantasting van de ecologische hoofdstructuur (EHS), als
versnippering en verstoring van natuurwaarden (beschermde flora en fauna). Hierbij is onder andere
gekeken naar geluid, licht en effecten als gevolg van stikstof. Waar uit de effectbeoordeling blijkt dat
er aantasting en/of verstoring ten aanzien van beschermde soorten of gebieden optreedt, zijn
hiervoor in het plan diverse mitigerende en/of compenserende maatregelen opgenomen. Hiermee
voldoet het project aan de geldende wet- en regelgeving en blijven natuurwaarden zo veel als
mogelijk behouden. Te kappen bomen en struiken worden gecompenseerd binnen het tracé of in de
directe omgeving daarvan. Op grond van het pakket mitigerende en compenserende maatregelen
kan worden gesteld dat, de instandhouding van natuurwaarden voldoende is geborgd.

Zoals uit het milieu-effectrapport tweede fase blijkt lukt het op de meeste plaatsen om de kwaliteit
van de leefomgeving (natuur, lucht, geluid) gelijkwaardig te houden of te verbeteren ondanks de
toename van het verkeer. Door de vele mitigerende maatregelen neemt het aantal (ernstig)
gehinderden af. De concentraties luchtverontreinigende stoffen bij gevoelige bestemmingen blijven
per saldo vrijwel gelijk en ruimschoots onder de normen. Bij enkele woningen nemen echter de
geluidsbelasting en de concentraties van luchtverontreinigend stoffen wel toe, maar ook daar wordt
aan de normen voldaan.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

In uw zienswijze stelt u een andere inrichting van knooppunt Rijnsweerd voor. Enkele suggesties
zijn vanuit verkeerskundig oogpunt weliswaar interessant en ook logisch, maar zijn vanwege de
grote impact op het ruimtegebruik van het knooppunt niet gewenst. In de planstudie is in de fase
van het opstellen van het ontwerptracébesluit een afweging gemaakt tussen verkeerskundig
oplossend vermogen en het benodigde ruimtebeslag - met bijkomende gevolgen voor leefbaarheid
en milieu. Het ontwerptracébesluit ontwerp gaat uit van een zo klein mogelijke impact op het
ruimtegebruik, en daarmee ook de leefomgeving. Zo komt bijvoorbeeld in het ontwerptracébesluit
ontwerp het gehele zuidwest kwadrant van knooppunt Rijnsweerd vrij, wat positieve effecten heeft
op onder andere de geluidbelasting in de woonwijk Rijnsweerd.
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Voorstel 1: andere inrichting knooppunt Rijnsweerd

Handaven van de Varkensbocht voor verkeer vanaf oprit De Uithof richting
knooppunt Lunetten. Deze wordt enkelstrooks, nadat het doorzicht ruimvoldoende
wordt, is er de mogelijkheid voor het toevoegen van een inhaalmogelijkheid.

Handhaven van de klaverlus voor verkeer vanuit Hilversum richting Amersfoort en
het daarmee niet aanleggen van de voorgestelde kostbare onderdoorgang.

In knooppunt Rijnsweerd kan het doorgaand verkeer volledig en daarmee helderder

worden gescheiden tussen A27 en A12. Voor verkeer vanaf De Uithof of de
Waterlinieweg vindt deze splitsing pas later plaats middels een verbinding naar de
A27 richting Breda.

Alle verkeer vanaf knooppunt Rijnsweerd naar knooppunt Oudenrijn rijdt via de
westelijkste onderdoorgang van het spoorviaduct van de lijn naar Arnhem.

Het behoud van één enkele oprit aan de noorzijde van aansluiting De Uithof is
begrijpelijker voor de weggebruiker. Met het handhaven van de driesprong kan de
VRI-regeling tevens eenvoudiger en vlotter verkeer afwikkelen.

Met deze invulling bijlven alle verbindingen in het knooppunt Rijnsweerd
ongelijkvloers

Voorstel 2A: extra rijbaan richting noorden

Het door laten lopen van een aparte rijpbaan voor verkeer vanaf knooppunt
Oudenrijn richting knooppunt Rijnsweerd in de Bak van Amelisweerd. Het verkeer
kiest na het uitijden van de Bak voor A27 of A28.

Dit biedt een overzichtelijkere verkeerssituatie: de splitsing vindt plaats op een 3-
strooks wegvak i.p.v. dat er geweven moet worden op een 5-strooks vak.

Dit lijkt realiseerbaar met het versmallen van de middenberm in de Bak en het
(deels) schrappen van vluchtstroken. Door de verdere ontvlechting kan de
verkeersveiligheid dit compenseren, maar wordt evenwel de doorstroming verder
verbeterd. Hiermee komt in de Bak de rijstrookconfiguratie van west naar oost op
4.3-2.3.2 (zie ook de bijlage).

Voorstel 2B: ‘omwisselen’ verkeer OQudenrijn richting Rijnsweerd

Het verkeer vanaf de Al12-parallelbaan wordt in knooppunt Lunetten over het
verkeer vanaf de A12-hoofdrijbaan heen geleid.

Zo kan het doorgaand vrachtverkeer vanuit Rotterdam richting Amersfoort en
verder rechts blijven houden zonder weven.

Het verkeer vanaf de Al2-parallelbaan richting Hilversum hoeft geen rijstroken te
kruisen.

Per saldo bespaart deze extra boog zo (vermoedelijk) weefbewegingen en biedt dit
voorstel een overzichtelijker wegbeeld.

Tevens biedt deze variant meer capaciteit vanaf de Al2-parallelbaan naar beide
richtingen van de A27 - deze lijkt namelijk zeer kritisch.

In uw voorstel pleit u ervoor om de verkeersstromen op de A27 tussen de knooppunten Lunetten en
Rijnsweerd in de richting zuid-noord meer te ontweven dan nu in het ontwerp-tracébesluit het geval
is. In een eerdere fase van het project zijn diverse varianten uitgewerkt waarbij ook in de zuid noord
richting meer verkeersstromen uit elkaar zijn getrokken. Geen enkele variant, anders dan het
ontwerp-tracébesluit ontwerp, bleek ontwerptechnisch mogelijk te zijn zonder afbreuk te doen aan
de richtlijnen ten aanzien van ontwerp, verkeersveiligheid en bewegwijzering. Rekening houdend
met bovengenoemde richtlijnen, zou het verder ontweven van de verkeersstromen in de zuid - noord
richting een nog grotere impact hebben op het ruimtegebruik en daarmee ook op de leefomgeving.

Uw voorstel bevat een aantal elementen die vanuit verkeerskundig oogpunt interessant zijn, maar
ontwerptechnisch helaas niet realiseerbaar zijn zonder afbreuk te doen aan de richtlijnen ten aanzien
van ontwerp, verkeersveiligheid en bewegwijzering. Bovendien zou het ruimtebeslag op basis van
uw voorstel nog groter worden dan nu het geval is, en zouden nog meer en hogere kunstwerken
gebouwd moeten worden.
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Voorstel 3: aanleg turbinelus Lunetten

. De aanleg van een turbinelus voor het verkeer van Arnhem richting Breda.

. Hiermee kunnen twee korte weefvakken worden geschrapt. Dit zorgt zowel voor
een sterk verbeterde doorstroming voor verkeer vanuit Breda en Arnhem naar de
Al2-parallelbaan als een overzichtelijk wegbeeld.

Conclusie

Met het uistparen van a) de kostbare onderdoorgang voor verkeer vanaf Hilversum naar de
A28 richting De Uithof en Amersfoort, b) de fly-over-oprit De Uithof, c) het niet-slopen van
de Varkenbocht en d) minder herinrichting kunnen financiéle middelen worden uitgespaard.
Zo kan met voorstel 1 ruimte worden gegenereerd voor opties 2 en 3.

Ik vind het met de huidige wetenschappelijke en maatschappelijke ontwikkelingen zinloos om
zo veel geld te spenderen en overlast te bezorgen aan een niet duurzame oplossing voor een
probleem

Onjuistheden:
Dit is geen oplossing voor het probleem en strookt niet met de huidige wetenschappelijke
inzichten rondom mobiliteit.

Geraakt in belang:
Lucht en geluidsoverlast in Lunetten. Mijn zoon is al opgegroeid met longproblemen ivm
luchtverontreiniging en hij was niet de enige op de créche.

Ik sluit mij volledig aan bij de zienswijzen, zoals ingediend door A.O Beens namens
Vereniging Milieudefensie (zaaknummer 44267525) en de zienswijze ingediend door
'MOBilisation for the Environment', mede namens de Kerngroep Ring Utrecht, Vereniging
Leefmilieu, Natuur en Milieufederatie Utrecht, Vereniging het Groene Dak, Stichting
Bewonersoverleg Lunetten, Verenging Aktie Amelisweerd, Vereniging U-Track, Stichting
Milieucentrum Utrecht en een groot aantal belanghebbenden.

Graag wil ik verder mijn zorgen uiten over de effecten van de verbreding en aanpassing van
de Ring Utrecht. Allereerst is de verwachte verkeerstoename, als direct effect van de
verbreding zelf, uitermate groot. Opvallend in het MER deelrapport Verkeer is de conclusie
hoeveel congestie er naar verwachting resteert in 2030, na uitvoering van verbreding. Als
Utrecht echt de draaischijf van Nederland zou zijn, dan zou je van een project dat minstens
1.1 miljard euro gaat kosten meer positieve verkeerseffecten verwachten. Zoals duidelijk
uitgelegd in de zienswijzen van Milieudefensie en MOBilisation for the Environment is het
probleem deels het uitgaan van veel te hoge groeiscenario's van verkeer en economie.
Instituten als CE Delft, Centraal Planbureau en Planbureau voor de Leefomgeving hebben

Uw voorstel bevat een aantal elementen die vanuit verkeerskundig oogpunt interessant zijn, maar
ontwerptechnisch helaas niet realiseerbaar zijn zonder afbreuk te doen aan de richtlijnen ten aanzien
van ontwerp en verkeersveiligheid.

Conclusie: naar de door u gesuggereerde aanpassingen is gekeken, maar geen daarvan is
overgenomen in het tracébesluit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

De geluidbelastingen die zijn bepaald voor uw woning zijn opgenomen in bijlage 9a van het
Deelrapport geluid - Specifiek van het ontwerp-tracébesluit Ring Utrecht. Ter hoogte van uw woning
zal een stiller wegdek worden toegepast en worden nieuwe geluidschermen tot een hoogte van 6
meter geplaatst. Met deze maatregelen kan de geluidbelasting bij uw woning met het project Ring
Utrecht teruggebracht worden tot maximaal 52dB. Dit is 6 dB lager dan de geluidbelasting die op
basis van de huidige geluidproductieplafonds is toegestaan. Uw woning is een zogenaamde
saneringswoning (zie Deelrapport geluid - Algemeen) en met deze maatregelen wordt voldaan aan
de wettelijke opgave om de geluidbelasting bij uw woning met ten minste 5 dB te verlagen. Er is dus
geen sprake van een toename van de geluidbelasting ten gevolge van het project Ring Utrecht.

Langs de rijksweg wordt voldaan aan de normen. Echter ook onder de normen zijn er
gezondheidsrisico’s. Om die reden is de Gezondheidsraad gevraagd te adviseren over hoe
gezondheid meer centraal te stellen in het luchtkwaliteitsbeleid. Dit advies wordt in 2017 verwacht.

U heeft aangegeven de zienswijze van Mobilisation for the enivironment (MOB), mede ingediend
namens de kerngroep Ring Utrecht, volledig te ondersteunen. Voor de beantwoording daarvan wordt
doorverwezen naar de beantwoording van de MOB reactie in het specifiek deel van de Nota van
Antwoord. U vindt deze onder nummer ZWE - 00560.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.2 toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
verkeer (2.4.1 verkeersprognoses, huidige situatie groei verkeer).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).
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afdoende aangetoond dat dit uiterst hoge schattingen zijn, zonder veel realiteitsgehalte. Het
heeft het Centraal Planbureau zelfs ertoe gebracht om uitstel aan te bevelen. Worden de
hoge groeicijfers niet gehaald, dan leidt uitvoering van het OTB tot een financieel fiasco,
waar we na het Fyra-dossier en alle noodzakelijke bezuinigingen door het Rijk geen behoefte
aan hebben.

Perplex sta ik bij het lezen van het MER deelrapport Luchtkwaliteit. Het is opmerkelijk dat
PM10, PM2.5 en NOx toenemen met 4 tot 8%, zonder dat dit reden is om van een
significante stijging te spreken. Dit is onnavolgbaar gereken, dat niet toelaatbaar is gezien de
ernst van deze stijging voor de gezondheid van omwonenden. De effecten op
roetconcentraties zijn dan nog niet eens berekend. In een ouder rapport, niet behorende tot
de OTB stukken, is wel iets geschreven over de toename van verwachte roetconcentraties.
Gezien de grote verkeerstoename is die vrij significant en nog relevanter voor de gezondheid
dan eerdergenoemde stoffen. Dit zou goed in beeld gebracht moeten worden.

0ok geluidhinder is een probleem dat de gezondheid van Utrechters aantast. Opvallend is dat
er in een plan van 1.1 miljard bezuinigd wordt op de hoogte van geluidschermen en
toepassing van het stilste asfalt. Gezondheid mag nooit het sluitstuk zijn van een plan, waar
de bezuinigingsposten voor het oprapen liggen. Fly-overs op vier verschillende niveaus, de
uiterst complexe verbreding van de bak bij Amelisweerd en het aansluitende vlies... Twee
maal zes rijstroken in de bak van Amelisweerd, smal uitgevoerd en met een maximum
snelheid van 80km/h, binnen de huidige bak, is voldoende, en leidt tot een verwachte
besparing van minstens de helft van de kosten. De minister werpt tegen dat je dan de
congestie niet afdoende oplost, maar we lezen nu juist in het OTB deelrapport Verkeer dat de
voorkeursvariant dat ook niet doet. Hetzelfde geldt voor verkeersveiligheid. Twee maal zes,
deels versmalde rijstroken binnen de bak zou minder verkeersveilig zijn, aldus het OTB. Dan
wat, vraag ik me dan af? Van de voorkeursvariant staat niet vast dat deze verkeersveiliger is.
Gezien de toename van het verkeer is het plausibel dat de verkeersveiligheid van de
voorkeursvariant niet groter is. Bovendien is in het OTB de effecten van snelheidsverlaging
tot 80km/h niet bekeken.

Twee maal zes rijstroken binnen de bak zou ook recht doen aan de rechterlijke uitspraak,
gedaan voor de oorspronkelijke aanleg van de A27. De bak is bij rechterlijke uitspraak
beperkt tot de huidige breedte. Verbreding tot anderhalf keer die breedte behoort juridisch
gezien niet tot de mogelijkheden.

Ik maak mij als bewoner van Overvecht ook zorgen over de effecten op de Noordelijke
Randweg Utrecht (NRU, de N230) langs Overvecht, het enige deel van de Ring Utrecht dat
geen snelweg is. Als lid van de Adviesgroep NRU, bestaande uit burgers die met de gemeente

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

De aangehaalde tabel 8.4 geeft aan dat de emissies per deelgebied stijgen met 4 tot 8%. Het
juridisch voorgeschreven studiegebied voor luchtkwaliteit is echter groter dan het totaal van de vier
deelgebieden (het plangebied). In het studiegebied buiten het plangebied is de toename van de
emissie veel geringer, waardoor de toename in het gehele studiegebied kleiner is dan 4%.

Zoals u al aangeeft is in de rapportage Ring Utrecht, van probleemverkenning naar ontwerp-
tracébesluit, welke behoort bij de ontwerp-tracébesluit-documenten, ingegaan op de concentraties
en de effecten van roet (EC). Roet en ultrafijnstof worden vaak in relatie gebracht met
gezondheidseffecten. Voor roet is geen norm vastgesteld waarop getoetst kan worden en is daarom
niet meegenomen in de milieu-effectrapportage deelrapport Luchtkwaliteit als indicator voor
luchtkwaliteit. In de rapportage Ring Utrecht, van probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit,
welke behoort bij de ontwerp-tracébesluit-documenten, zijn wel de effecten van de projectvarianten
op de concentraties roet als indicator inzichtelijk gemaakt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, (2.3.4 80 km/uur en 2x6 rijstroken).

Het project treft veel geluidmaatregelen, waardoor het aantal gehinderden afneemt. Ook door het
bovenwettelijk pakket aan geluidmaatregelen wordt een extra reductie van gehinderden
bewerkstelligd. Er wordt derhalve niet bezuinigd op de hoogte van geluidschermen.

In het tracébesluit is de bepaling opgenomen dat dubbellaags ZOAB, of een deklaag met minimaal
de akoestische eigenschappen van dubbellaags ZOAB, toegepast wordt als bronmaatregel voor
geluid. Dit geeft de ruimte om bij technische ontwikkelingen in de uitvoeringsfase te kiezen voor een
stillere vorm van asfalt.

De uitspraak waaraan de zienswijze refereert, is de uitspraak van de Kroon van 24 december 1980.
Daarin is uitgesproken dat goedkeuring werd onthouden aan het bestemmingsplan
Maarschalkerweerd. In dit bestemmingsplan werd onder meer de aanleg van de A27 planologisch
mogelijk gemaakt. Gelet op bezwaren van de Aktie Amelisweerd, was de Kroon van oordeel dat de
bestemming weggebonden groen ter hoogte van het bos Amelisweerd niet voor goedkeuring in
aanmerking kwam, voor zover deze bestemming niet benodigd was voor de bak-constructie. De A27
is dan ook ter hoogte van Amelisweerd in een bak-constructie aangelegd, waarmee aan deze
uitspraak gevolg is gegeven. De uitspraak is nu niet meer relevant, want uit het thans voorliggende
tracébesluit met bijlagen en uit de bijbehorende milieu-effectrapportage tweede fase, volgt dat extra
rijstroken moeten worden toegevoegd en weefbewegingen moeten worden verminderd, mede vanuit
het oogpunt van verkeersveiligheid. Om dit uit te kunnen voeren, kan niet langer met de huidige
bakconstructie worden volstaan.

In uw zienswijze uit u uw zorgen omtrent een drietal punten, namelijk:
1.De verkeerseffecten op de Noordelijke Randweg Utrecht (NRU) na realisatie NRU en Ring Utrecht;
2.De verkeersafwikkeling op de aansluiting A27 Utrecht-Noord;



meedenken over de uitvoering van de plannen voor aanpassing van de NRU, heb ik inzage in
de verwachte verkeerseffecten na gereedkomen van de NRU plannen. Ook hier blijken de
dure aanpassingen nauwelijks voldoende om de enorm toegenomen verkeersvraag
(veroorzaakt door de aanpassingen aan de Ring elders) ruimte te geven, dit met alle
gevolgen van dien voor geluidhinder en luchtverontreiniging. Met name de Albert
Schweitzerdreef is een locatie waarvan niet zeker is of de Europese luchtnormen worden
gehaald. Verder staat in de stukken van het OTB te lezen, dat de aansluiting van de NRU op
de A27 een probleem zal zijn, na gereedkomen van de verbrede A27. Zorgen heb ik ook over
de gelijktijdige aanpak van NRU en Ring Utrecht. In een eerder stadium van besluitvorming
werd deze gelijktijdige aanpak als onmogelijk aangemerkt, vanwege onoplosbare
verkeershinder. Nu sta ik best open voor een verkeersexperiment van een paar jaar, maar de
financiéle gevolgen zijn vooralsnog niet beschreven in het OTB. Dit getuigd niet van goed
bestuur.

Plannen zoals deze, moeten altijd gevolgd worden door nog meer asfalt. Knooppunt
Oudenrijn (A12) zal aanpassing behoeven, blijkt uit de stukken. De A27 net buiten de Ring
Utrecht zal niet opgeloste congestie hebben in 2030. En dan zijn er nog de verkeerslichten bij
de aansluiting van de N230 op de A2. Bij gereedkomen van alle plannen, krijgt dit knelpunt
ook meer verkeer te verwerken, en zal weer een dure aanpassing moeten volgen (bij
ongewijzigd mobiliteitsbeleid).

Slimmer is het om mobiliteitsbeleid te richten op het verminderen van het aantal gereden
autokilometers, op het voorkomen van nodeloze autoritten. Maar liefst een derde van verkeer
op de Ring Utrecht is stadsverkeer. Daarvoor zijn betere oplossingen te bedenken. Niet voor
niets waren vormen van betalen voor mobiliteit, gekoppeld aan belastingen naar
milieuprestaties, de meest prominente maatregelen in het Nationale
Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit. Dit soort maatregelen hebben meer file-oplossend
vermogen dan het aanleggen van meer asfalt, kosten een fractie van de kosten terwijl de
effecten voor heel Nederland zijn. Het stuit mij op de borst, dat het Ministerie van
Infrastructuur en Milieu heeft aangekondigd mobiliteitsbeleid voortaan slimmer aan te
pakken, volgens de Ladder van Verdaas en met oog op kosten en baten, zonder dat dit enig
effect heeft op dit OTB. Ik ga er van uit dat het Ministerie van I&M haar eigen nieuwe beleid
serieus gaat nemen en dat dit zijn weerslag vindt in het TB. Het nieuwe beleid vond voor het
eerst haar weg in de I&M begroting van 2015, en in de brochures "De brede
bereikbaarheidsaanpak langs vijf sporen" en "Meer bereiken".

Het Rijk zou zich in haar mobiliteitsbeleid niet moeten blindstaren op haar Rijkswegen. Om
stadsregio's zoals Utrecht ook in de toekomst bereikbaar te houden, moet samenwerking
worden gezocht met stad en provincie. Beiden zijn tegen het plan zoals voorgesteld in dit
OTB, en stellen een alternatieve besteding voor van Rijksgelden. De gesprekken tussen Rijk
en regiopartners, zoals plaatsvinden in het kader van het OV MIRT, bieden een prima plek

3.De verkeershinder tijdens uitvoering van de projecten Ring Utrecht en NRU.

Ad 1:

Het klopt dat er meer verkeer wordt verwacht op de NRU en de Ring Utrecht na de verbredingen.
Een deel van dit extra verkeer is afkomstig van het onderliggend wegennet (het zogenaamde
sluipverkeer). De effecten op onder andere de Albert Schweizerdreef zijn onderdeel van de milieu-
effectrapportage die wordt opgesteld voor de aanpassingen aan de NRU.

Ad 2:

Met het project Ring Utrecht worden de grootste knelpunten ten aanzien van doorstroming en
verkeersveiligheid opgelost op en nabij de Ring Utrecht. Niet alle knelpunten op en nabij de Ring
Utrecht kunnen opgelost worden, vanwege de impact en kwaliteit voor de leefomgeving. Het
ruimtegebruik voor de snelweg zou dan nog groter zou worden.

Ad 3:

Het is nog onduidelijk hoe de realisatie van het project Ring Utrecht (inclusief NRU) uitgevoerd gaat
worden. Rijkswaterstaat onderzoekt samen met onder andere de gemeente Utrecht en de Provincie
Utrecht hoeveel verkeershinder en hinder voor omwonenden het project mogelijk gaat veroorzaken,
en zal maatregelen treffen om deze hinder zo goed als mogelijk te minimaliseren.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
verkeer (2.4.3 verschuiven van knelpunten).

Zoals ook aangegeven in het eindadvies van de Commissie m.e.r. is het belangrijk dat continu
gemonitord wordt waar eventueel nieuwe knelpunten optreden na realisatie van dit project. Daar
waar nieuwe knelpunten ontstaan zullen dan inderdaad maatregelen getroffen moeten worden door
de desbetreffende wegbeheerder(s). Specifiek voor de aansluiting NRU (N230) op de A2 geldt dat de
verkeersafwikkeling in de huidige situatie al niet goed is. Vandaar dat de Provincie Utrecht een
verkennende studie is gestart naar mogelijke oplossingen voor dit probleem.

De Commissie m.e.r. geeft ook aan dat in de modelberekening uitgegaan is van de meest recente
inzichten ten aanzien van de toekomstige ontwikkeling op het gebied van verkeer en vervoer op en
rond de Ring Utrecht.

Het landelijk beleid van het ministerie van Infrastructuur en Milieu is niet gericht op het verminderen
van autokilometers, maar op het verbeteren van de doorstroming op een verkeersveilige manier. In
de door u aangehaalde brochure "de brede bereikbaarheidsaanpak langs vijf sporen” is te lezen dat
binnen het beleidsspoor innovatie ingezet wordt op "belonen van reizen buiten de spits" in plaats van
het eerder beschouwde "betalen voor mobiliteit".

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Complexe projecten als de Ring Utrecht kennen zowel voor-als tegenstanders. Er is veelvuldig
overleg geweest met de gemeente Utrecht en de provincie Utrecht in het kader van deze planstudie
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om samen te zoeken naar een betere besteding van de 1.1 miljard euro van dit OTB. In een
tijd, waarin de bezuinigingen ons om de oren vliegen, de bekostiging van stedelijke openbaar
vervoer onder druk staat en de treinen in de Randstad permanent vol zitten, is het
ontoelaatbaar dat een ministerie een besluit neemt, waarvan economisch en maatschappelijk
niet niet is aangetoond.

Tenslotte maak ik mij zorgen over de invulling van de boscompensatie (EHS-compensatie en
in het kader van de Boswet). Ook hier is geen plan klaar en kunnen burgers dus niet hun
mening kenbaar maken. Aangezien er formeel geen inspraakmogelijkheid meer is na de
inzage periode van het OTB, zal hier afgeweken moeten worden van de normale procedure
richting het TB

Ik concludeer dat er geen enkele reden is om verder de besluitvorming in te gaan met dit
Ontwerp Tracébesluit Ring Utrecht A27/A12. De plannen zijn niet klaar qua effectbeschrijving
op leefomgeving en qua invulling van compensatie, er is nog steeds niet ingegaan op de
negatieve kostenbatenverhouding van het plan (waarvan de Commissie MER met nadruk
heeft gezegd dat dit bij het OTB wel moest gebeuren), het plan is strijdig met de eigen
verkeerskundige uitgangspunten en strijdig met het eigen beleid dat uitgaat van slimmer en
breder investeren.

Trillingen in de bodem kunnen tijdens de werkzaamheden ernstige schade veroorzaken aan
gebouwen in de omgeving. U vindt dat de aannemer dat maar moet voorkomen, maar
Rijkswaterstaat is natuurlijk eindverantwoordelijk. Het ontwerptracébesluit schiet in dezen
ernstig tekort. Ik zou zeggen, leg eerst een beter uitgewerkt OTB voor, dan kunnen we
verder praten.

Door veranderingen in de grondwaterstand tijdens de uitvoering van dit project kunnen
woningen verzakken. In het OTB noemt u geen maatregelen om dit af te vangen.

Mocht dit project onverhoopt toch doorgaan dan is het volgende van belang: In het
uiteindelijk besluit moet u geregeld hebben dat de geluidssanering van Lunetten en
Hoograven aan het begin van het project wordt uitgevoerd. De geluidschermen kunnen, en

en de diverse fasen van de besluitvorming: waaronder de keuze van het Voorkeursalternatief, de
trechtering van varianten en de keuze van de voorkeursvariant. Ook vindt er regulier regionaal
overleg plaats tussen deze partijen, zoals onder meer het bestuurlijk overleg.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Op grond van de Tracéwet dient het tracébesluit een beschrijving van de te treffen voorzieningen te
bevatten, die zijn gericht op het ongedaan maken, beperken of compenseren van de nadelige
gevolgen van de uitvoering van het werk. Daaronder vallen alle mitigerende en compenserende
maatregelen die rechtstreeks verband houden met het werk. Hoewel er geen rechtsgrond is die
vereist dat mitigerende en compenserende maatregelen ten tijde van het nemen van het tracébesluit
in detail is uitgewerkt, bevat artikel 10 van het tracébesluit een overzicht van de te compenseren
effecten op de ecologische hoofdstructuur en de compensatie op grond van de Boswet. De minister is
er niet toe gehouden om de compensatie al op het moment van openstellen van de weg gerealiseerd
te hebben. Voor wat betreft de beschrijving van de in het kader van mitigatie en compensatie te
treffen maatregelen, voldoet het tracébesluit aldus aan het bepaalde in de Tracéwet. Tegen het
tracébesluit is op de voorgeschreven wijze inspraak mogelijk en er behoeft dus niet te worden
afgeweken van de gangbare procedure.

De kwaliteit van het milieu-effectrapport (MER) en de onderzoeken die daarbij horen worden
getoetst door de onafhankelijke Commissie m.e.r.. Zij heeft in haar eindoordeel de informatie in het
MER als ‘zorgvuldig en van hoge kwaliteit’ beoordeeld. Intrekken van het ontwerp-tracébesluit en de
milieu-effectrapportage vanwege onvoldoende kwaliteit is daarmee niet aan de orde.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering)

Het grootste deel van de weg ligt ruim boven het omliggende maaiveld en voor de aanleg hiervan is
geen grondwateronttrekking noodzakelijk. Voor de aanleg van kunstwerken is het in enkele gevallen
noodzakelijk om tijdelijk de grondwaterstand te verlagen. De kans dat deze tijdelijke
grondwatereffecten verzakkingen aan woningen veroorzaken is zeer gering. De effecten zijn lokaal
en dempen uit naar de omgeving. Aanwezig oppervlaktewater zal verder een dempende werking
hebben op eventuele verlagingen van de grondwaterstand. Daarnaast zijn de verlagingen tijdelijk;
als de bemaling is uitgeschakeld herstelt de oorspronkelijke situatie zich weer. Permanente
grondwateronttrekkingen anders dan nu al plaatsvinden zijn niet aan de orde.

Tenslotte wordt opgemerkt dat voorafgaand aan het tijdelijk onttrekken van grondwater altijd een
melding moet worden gedaan, dan wel een vergunning moet worden aangevraagd. Hiervoor dient
richting de vergunningverlener inzicht te worden gegeven in de effecten van de (tijdelijke)
onttrekking. Indien noodzakelijk vinden (tijdelijke) compenserende maatregelen plaats om effecten
naar de omgeving te minimaliseren/neutraliseren. Het monitoren van de effecten is hierbij
standaardprocedure. Op het moment dat dit in de voorbereidingsfase aan de orde is worden deze
wettelijke procedures nog doorlopen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (schermen als eerste plaatsen) en paragraaf 2.9 Klimaat en
duurzaamheid.



gezien de Urgenda klimaatzaak, moeten voorzien worden van zonnepanelen.

4 Hoe veilig is transport van gevaarlijke stoffen door de tunnel? Hoe groot is de kans op
ontploffing van gelekt gas? Wat gebeurt er met de mensen op het dak indien de zaak
ontploft? Graag zie ik het antwoord op deze vragen, met een afweging of het allemaal wel dit
risico waard is, in het TB.

5 Tijdens de werkzaamheden zal er veel luchtvervuiling ontstaan door machines en door
wegomleidingen. Omdat het om een langdurige periode gaat moet u ook tijdens de bouw aan
de EU-normen voor luchtkwaliteit voldoen. U mag dit project niet uitvoeren tenzij u bewijst
dat dat het geval is.

6 Een hoger gebruik van fiets en OV leidt tot een toename van de gezondheid. Het leidt niet tot
verslechtering van de luchtkwaliteit. Daarom is dit verre te prefereren boven verbreding van
de ring.

7 Om tot een positieve MKBA te kunnen komen bent u ervan uitgegaan dat de Nederlander nog
100 jaar lang accijns op benzine en diesel zal blijven betalen. Dat lijkt mij totaal in
tegenspraak met alle nationale en internationale afspraken over de uitstoot van
koolstofdioxide.

8 De VID heeft geconstateerd dat er door de recente invoer van tolheffing voor vrachtwagens
in Belgié het aantal vrachtwagens op 4 snelwegen in Brabant is toegenomen. Aannemelijk is
dat dit ook een uitstralingseffect heeft op wegen rond Utrecht. Uit niets blijkt dat er gerekend
is met een toename van vrachtverkeer als gevolg van de tolheffing in Belgié.

9 Dit hele project is gedoemd te mislukken, om vele redenen. Ik haal er hier één uit: het
omzagen van eeuwenoude bomen. Lees aub Peter Wohlleben;
https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec.
Ik hoop dat u daardoor beseft dat het onverstandig, immoreel en van veel
kortetermijndenken getuigt om eeuwenoude bomen om te zagen - het duurt immers eeuwen
voor je weer dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en
leefklimaatverbetering voor mens en dier.

10 Het dak op de bak kan niet als een groene verbinding gaan fungeren. Daarvoor is de deklaag
van een meter te dun. Bovendien is de ontwerpdraagkracht (30kN/m2) te klein om bomen te
kunnen dragen. Veel meer dan wat gras en struikgewas zal er niet op toegelaten worden.

Maar u verkoopt het wel mooi.

In het milieueffectrapport en het deelrapport Externe Veiligheid is ingegaan op de risico's van het
vervoer van gevaarlijke stoffen bij de wegverbreding en de overkapping (van een tunnel is namelijk
geen sprake).

De veiligheid is bij de Groene Verbinding geborgd door de aanwezigheid van vluchtstroken op elke
rijpaan en de verkeerssignalering, met de mogelijkheid om het verkeer buiten de overkapping stil te
zetten. Onder de overkapping wordt geen file verwacht waardoor geen onveilige situaties door
filevorming zullen zijn voor de weggebruiker. In het calamiteitenplan wordt aandacht besteed aan de
bereikbaarheid van hulpdiensten tijdens de realisatie bij incidenten zoals een plasbrand langs de weg
en onder de overkapping. Daarnaast wordt ook gekeken naar bestrijdbaarheid en zelfredzaamheid.
De overkapping leidt niet tot aanvullende risico's vanuit het vervoer van gevaarlijke stoffen; bij een
plasbrand onder de overkapping helpt deze juist om de omgeving af te schermen voor de gevolgen
daarvan.

Bij vervoer van gevaarlijke stoffen zoals explosieve gassen (LPG), brandbare vloeistoffen (benzine
en diesel) of toxische vloeistoffen zijn verschillende ongevalsscenario’s mogelijk bij een calamiteit
zoals respectievelijk een BLEVE, een plasbrand of een gifwolk. De brandweer neemt voor de
verschillende scenario’s voorzorgsmaatregelen. Ook RWS neemt in zijn calamiteitenplan
voorzorgmaatregelen op voor bijvoorbeeld een plasbrand.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.4 Luchtkwaliteit tijdens de bouw).

U maakt onderscheid tussen emissies door bouwmachines en vanwege verkeersomleidingen. De
emissies van bouwmachines zijn in het algemeen beperkt, lokaal en incidenteel, en leiden niet tot
een overschrijding van de EU-normen voor luchtkwaliteit. Het aantal machines is zeer beperkt ten
opzichte van het bestaande (vracht-)verkeer. In het kader van "Minder hinder" wordt met de
omgevingspartners uitgewerkt op welke wijze het verkeersaanbod tijdens de bouwperiode beperkt
kan worden. Daarmee wordt ook een toename van de emissie voorkomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging en paragraaf 2.6 Luchtkwaliteit.

Deze manier om met accijns om te gaan is standaard in de werkwijze van een Maatschappelijke
Kosten Baten Analyse. Het is inherent aan het gebruik van prognoses dat aannames over de
toekomst gemaakt worden.

Zie voor verdere beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.2 Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

De effecten van locatiespecifieke maatregelen in het buitenland zijn alleen relevant voor die wegen
dichtbij de landsgrens. Utrecht ligt te ver weg van Belgi&, waardoor dit effect niet meer
waarneembaar is bij het project.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

De Groene Verbinding (het dak op de bak) is niet meegenomen in de uitvoering van de
compensatieopgave. Het betreft een extra bovenwettelijke maatregel die beoogt de stad Utrecht en
het landgoed Amelisweerd beter met elkaar te verbinden.

Het ontwerp van de Groene Verbinding wordt bepaald door de gemeente Utrecht. Het tracébesluit
doet hier geen uitspraak over. De gehanteerde draagkracht is identiek aan de draagkracht van de
tunnel van de Leidsche Rijn. Daar blijkt dat een aantrekkelijke inrichting mogelijk is.
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Tijdens het werken aan de weg zullen er voortdurend rijstroken worden afgesloten (u noemt
dat afgestreept). De Ring krijgt dan minder capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot omrijden en
sluipverkeer. Op het onderliggend wegennet zullen files ontstaan. Welke overlast moeten we
verwachten in de wijken? Omdat het ontwerptracébesluit dit niet regelt schiet het tekort. Ik
ga ervan uuit dat dit rechtgezet wordt in het vastgestelde TB, hoewel het natuurlijk nog beter
zal zijn om dit onzalige project af te stoppen.

De luchtkwaliteit in de regio Utrecht voldoet nog steeds niet aan de Europese richtlijnen en is
veel ongezonder dan de WHO-norm voorschrijft. De gemeente Utrecht zet momenteel alles
op alles om de lucht in de stad te ontgiften. Verbreding van de Ring Utrecht zal een
aantrekkende werking hebben op verkeer door en om de stad. Daarnaast zullen de
achtergrondconcentraties van de gifstoffen stijgen. Hierdoor zal de lucht nog ongezonder
worden. Het aantal inwoners in de stad dat vroegtijdig sterft en/of ziek wordt zal dramatisch
stijgen. Daarnaast is het ook vrijwel zeker dat door de stijging van NO2 uitstoot die het
resultaat zal zijn van dit besluit, Utrecht nog langer niet aan de EU-normen zal voldoen.

Hoewel ik nu pas twintig ben, heb ik de intentie om later met mijn gezin naar Lunetten te
verhuizen. Ik ben in deze wijk opgegroeid en ik wil dat ze buiten kunnen spelen, in veiligheid
en rust - niet vlak naast een snelweg waar de auto's voorbij razen. Ik gun mijn kinderen het
plezier van de buurt: het groen, de ruimte, de veiligheid, het dorpsgevoel en tegelijkertijd de
verbondenheid met de stad. Gunt u mijn kinderen dat ook? En met hen, uiteraard, alle
anderen van de toekomstige, jonge generatie?

Uit de documenten die ik hierover heb gelezen is de noodzaak van deze uitbreiding van de
ring en in het bijzonder de passendheid van deze uitbreiding op het voorgestelde
verkeersprobleem niet duidelijk genoeg om de voorgestelde aantasting van natuur, geluids-
en luchtkwaliteit te rechtvaardigen. Ik ben van menig dat de minister van deze plannen af
moet stappen.

Ik ben met name bezorgd over de overlast voor de wijk Lunetten gedurende de bouw
(bouwverkeer Door de wijk, geluidsoverlast , aantasting van park de koppel, etc).

Ik heb niet de indruk dat er rekening mee eist gehouden dat we 10 jaar naast een bouwput
wonen. mijn woongenot wordt gedurende de bouw behoorlijk aangetast

Verder lijken me 12 meter hoge geluudsschermen niet passend in park de koppel.

Verder ben ik bezorgd over de onvermijdelijke verlaging van de luchtkwaliteit door het extra
verkeer dat de nieuwe brede weg gaat aantrekken.

Geraakt in belang:

Ja, mijn woongenot wordt gedurende de bouw behoorlijk aangetast. Verder zal bij een
bredere weg met meer verkeer de luchtkwaliteit in de omliggende wijken nog verder
afnemen.

De Wijkraad dient geen eigen zienswijze in maar onderschrijft de zienswijze die advocaat
Imre Csikos namens de bij de KERNGROEP RING UTRECHT aangesloten organisaties heeft
ingediend.

Onjuistheden:

Zie elders

Over het hoofd gezien belang:

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.(2.8.2 Amelisweerd)

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

In de paragraaf 2.5 Geluid van de Nota van Antwoord wordt nader ingegaan op de verwerking van
de opmerking uit de zienswijze die betrekking heeft op de wijk Lunetten.

Om de schermen in te passen aan de parkzijde komt er een groene afscherming voor de schermen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbesteding en uitvoeringsfase (2.11.4 Luchtkwaliteit tijdens de uitvoering).

U heeft aangegeven de zienswijze van Mobilisation for the enivironment (MOB), mede ingediend
namens de kerngroep Ring Utrecht, volledig te ondersteunen. Voor de beantwoording daarvan wordt
doorverwezen naar de beantwoording van de MOB reactie in het specifiek deel van de Nota van
Antwoord. U vindt deze onder nummer ZWE - 00560.
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Zie elders

Geraakt in belang:

De Wijkraad adviseert het College van Burgemeester en Wethouders van de stad Utrecht
over alle aspecten van de leefbaarheid in Noordoost Utrecht en acht deze plannen een
aantasting van de leefbaarheid, vooral in Voordorp

Het CPB heeft aangeraden dit project uit te stellen, want de kosten-batenanalyse pakt
nadelig voor het project uit. Voordat u tot een dergelijk project besluit zou u dus eerst
moeten bekijken hoe de economie zich ontwikkelt.

Dit plan wordt achterhaald door moderne ontwikkelingen op het gebied van mobiliteit. Allerlei
vormen van slimme bereikbaarheid en gezamenlijk of collectief autogebruik zijn niet
meegenomen in de onderbouwing van plan of mogelijke alternatieven. Veel
verkeerskundigen zijn er al van overtuigd dat de ontwikkeling van slimme vormen van
mobiliteit dit soort enorme verbredingsplannen overbodig maken.

De bak door Amelisweerd is nu al een vreselijke doorsnijding van wat eens een mooi gebied
was. In het voorliggende plan wordt nog meer van het overblijvende gebied opgeofferd door
de bak te verbreden. De Raad van State heeft in 1980 juist bepaald dat de bak zo smal
mogelijk moest blijven. Ik ben dan ook van mening dat daaraan nog steeds gehoor gegeven
moet worden. Een oplossing binnen de bak is ook de meest voor de hand liggende, zeker
omdat binnen de bestaande bak 6dk al 2 maal 6 rijstroken passen. Bovendien brengt dat veel
minder risico op vliesbeschadiging met zich mee.

Om de verkeersveiligheid te bevorderen is het daarnaast aan te raden om een maximum-
snelheid van 80 km/u in te voeren. Dat heeft nog veel andere voordelen, namelijk dat de
doorstroming wordt bevorderd, er minder fijnstof wordt uitgestoten en de geluidsoverlast
wordt beperkt.

Door de verbreding van de snelwegen komen sommige wegen dichter bij bebouwing te
liggen. Als over die wegen gevaarlijke stoffen worden vervoerd wordt wonen daar
gevaarlijker. De door u berekende toename van het risico is onaanvaardbaar.

Om de uitkomsten van de luchtberekeningen in het MER goed te kunnen beoordelen zou ik
graag willen weten hoe de toekomstige emissies zijn berekend. Het gaat dan met name over
de samenstelling van het wagenpark en bijbehorende emissiefactoren per voertuigklasse. In
Bijlage 3 van het Deelrapport luchtkwaliteit ‘invoergegevens modelberekeningen’ ontbreekt
essentiéle data. Het MER schiet dan ook tekort in transparantie.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak (advies centraal planbureau).

In bijlage 1 van het deelrapport luchtkwaliteit staat onder het kopje "rekenmethode en rekenmodel”
dat gebruik is gemaakt van de generieke invoergegevens (achtergrondconcentraties,
emissiefactoren, etc.) die jaarlijks in maart door de Staatssecretaris van I&M bekend worden
gemaakt en die gebruikt moeten worden bij de berekening van de concentraties
luchtverontreinigende stoffen. Deze emissiefactoren zijn in het deelrapport Luchtkwaliteit
gehanteerd. U kunt de emissiefactoren vinden onder de link
http://www.rivm.nl/Documenten_en_publicaties/Wetenschappelijk/Tabellen_grafieken/Milieu_Leefo
mgeving/Emissiefactoren. De emissiefactoren zijn berekend voor licht-, middelzwaar- en zwaar
verkeer.

Deze emissiefactoren zijn gebaseerd op praktijkmetingen door TNO. Dit zijn praktijktesten. Voor
verdere informatie over de dieselgate emissiefactoren wordt u verwezen naar het algemene deel
luchtkwaliteit in paragraaf 2.6 van de nota van Antwoord.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4) en paragraaf 2.8 Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, paragraaf 2.6 Luchtkwaliteit en paragraaf 2.5 Geluid.

In het milieueffectrapport en het deelrapport Externe Veiligheid is op een juiste manier ingegaan op
de risico's van het vervoer van gevaarlijke stoffen bij een wegverbreding. Toename van
vrachtverkeer in het deelrapport Verkeer zegt niets over het vervoer van gevaarlijke stoffen. Voor
het bepalen van het huidige en toekomstige vervoer van gevaarlijke stoffen is een landelijke
toekomstverkenning vervoer gevaarlijke stoffen over de weg opgesteld. Door de wegverbreding kan
bebouwing dichter bij de weg komen te liggen waardoor het risico toeneemt. De brandweer neemt
voor de verschillende scenario’s van brandbare, explosieve en giftige stoffen voorzorgsmaatregelen.
Ook RWS neemt in zijn calamiteitenplan voorzorgmaatregelen op voor bijvoorbeeld de
bereikbaarheid van de hulpdiensten.

Daarnaast zijn samen met de gemeente Utrecht en de Veiligheidsregio Utrecht (VRU) de
ongevalsscenario’s nader geanalyseerd. Dit overleg was op advies van de VRU. Hieruit werd
geconcludeerd dat er geen extra aanvullende maatregelen noodzakelijk zijn voor
plasbrandaandachtsgebieden en de risico’s aanvaardbaar zijn.

In bijlage 1 van het deelrapport luchtkwaliteit staat onder het kopje "rekenmethode en rekenmodel"
dat gebruik is gemaakt van de generieke invoergegevens (achtergrondconcentraties,
emissiefactoren, etc.) die jaarlijks in maart door de Staatssecretaris van I&M bekend worden
gemaakt en die gebruikt moeten worden bij de berekening van de concentraties
luchtverontreinigende stoffen. Deze emissiefactoren zijn in het deelrapport Luchtkwaliteit
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Niet alleen wordt het onaangenamer om van de stad naar de Uithof te fietsen (v.v.), maar
ook gaat het verkeersplein Rijnsweerd de hele omgeving domineren, omdat het net zo hoog
wordt als een flatgebouw van 4 of 5 verdiepingen.

In het ontwerptracébesiuit staat geen woord over de bak veiligheid tijdens de aanleg. Te
verwachten valt dat het risico op ongevallen groter is dan voor en na de werkzaamheden. U
moet dat in kaart brengen.

De geluidschermen langs de A27 en de verkeerspleinen moeten niet alleen zorgen voor een
prettige omgeving bij de woningen maar ook in alle andere verblijfsgebieden die door
mensen gebruikt kunnen worden om te ontspannen (recreanten). De ruimte is hier, gelet op
de omvang van stad en universiteit zo schaars, dat geen m2 in de invloedsfeer van de A27
als aantrekkelijk picknick/wandel-/fiets-/vaar-gebied verloren mag gaan.

Het OTB geeft geen enkele garantie over schadeloosstelling als bij werkzaamheden aan of bij
het folie de grondwaterstand zo verandert dat er schade aan de huizen in Lunetten ontstaat.

Ofschoon u een aantal mogelijke technieken om het vlies intact te laten hebt onderzocht
geeft u geen schatting van de kans op en de gevolgen van beschadiging van het vlies. Het
risico bij de uitvoering is hoog en dat dient dan ook te worden berekend, zodat er een
eerlijke afweging kan plaatsvinden bij het uiteindelijke besluit over dit project.

Omdat spoorweglawaai kan reflecteren tegen een geluidscherm, dat u in dit plan plaatst,
moet die reflectie meegenomen worden in de berekeningen. Dat is niet overal gebeurd en
dus moet u dat corrigeren.

Bouwmachines, omgeleid verkeer, enzovoort, zullen in de omgeving veel lawaai gaan geven
tijdens de bouw. Wat gaat u daartegen ondernemen? Ik stel voor de geluidsschermen langs
de Waterlinieweg preventief te verhogen. Ik hoop dat u dat regelt in het vastgestelde TB.

gehanteerd. U kunt de emissiefactoren vinden onder de link
http://www.rivm.nl/Documenten_en_publicaties/Wetenschappelijk/Tabellen_grafieken/Milieu_Leefo
mgeving/Emissiefactoren. De emissiefactoren zijn berekend voor licht-, middelzwaar- en zwaar
verkeer.

Deze emissiefactoren zijn gebaseerd op praktijkmetingen door TNO. Dit zijn praktijktesten. Voor
verdere informatie over de dieselgate emissiefactoren wordt u verwezen naar het algemene deel
luchtkwaliteit in paragraaf 2.6 van de nota van Antwoord.

De fly-overs van Rijnsweerd bevinden zich midden in het verkeersknooppunt. Vanuit veel
gezichtspunten zullen deze fly-overs niet zichtbaar zijn omdat er ofwel bebouwing ofwel
geluidsschermen zijn die het zicht op deze fly-overs onttrekken.

Het vervoer van gevaarlijke stoffen in de bouwperiode zal gelijk zijn aan de huidige situatie. Bij
wegwerkzaamheden is van belang dat de kans op een ongeval niet toeneemt. Bij een wegaanleg
wordt vaak het aantal rijstroken verminderd. Om de verkeersveiligheid te waarborgen wordt tegelijk
de snelheid verlaagd, waardoor de ongevalskans niet toeneemt. De aannemer zal tijdens de
realisatie maatregelen treffen om de verkeersveiligheid gelijk te houden en de ongevalskans niet te
vergroten.

De Groene Verbinding zorgt voor een toename van areaal waar gerecreéerd kan worden. Er gaan
geen fietsverbindingen verloren, noch mogelijkheden tot varen. Ook alle wandelpaden worden
hersteld of niet aangetast. In het hoofdstuk ruimtelijke kwaliteit wordt het effect op recreatief
gebruik aangegeven. De aantasting is zeer beperkt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd) en
paragraaf 2.10 Bouwschade en nadeelcompensatie.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Geluidreflectie van een spoorweg tegen een nieuw te plaatsen geluidscherm is alleen relevant ter
hoogte van Groenekan-West.

De bouw van het 7 meter hoge geluidscherm langs de A27 ter hoogte van de Koningin
Wilhelminaweg in Groenekan is afgewogen in het tracébesluit A27/Al. Ten aanzien van de reflectie
van het spoorgeluid tegen de achterzijde van het geluidscherm is daarin geoordeeld dat dit
negatieve effect niet opweegt tegen het positieve effect van de vermindering van het geluid van de
A27.

Ten noorden van het 7 meter scherm wordt een 4 meter hoog “bovenwettelijk geluidscherm”
geplaatst door de gemeente De Bilt en de provincie Utrecht. Dit scherm is niet in het tracébesluit
A27/A1 opgenomen, hiervoor wordt een afzonderlijke procedure gevolgd.

Voor beide schermen is vastgelegd dat de achterzijde absorberend zal worden uitgevoerd, om op die
manier de negatieve effecten van weerkaatsing van het geluid tot een minimum te beperken.

Voor het project Ring Utrecht gelden de schermen van 7 en 4 meter hoog als uitgangspunt. In de
procedure van het tracébesluit A27/A1 is namelijk tot de bouw van deze schermen besloten en deze
staan nu niet meer ter discussie. In het project Ring Utrecht worden beide schermen met een
transparant schermdeel van 1 meter verhoogd en wordt ten noorden daarvan een nieuw, 2 meter
hoog, scherm bijgeplaatst.

In bijlage 12 van het ‘Deelrapport geluid - specifiek’ is een notitie opgenomen met de resultaten van
het onderzoek dat TNO heeft uitgevoerd naar het effect van het verhogen van geluidscherm op de
reflectie van het spoorgeluid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).
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De ecologische compensatie voor het vernietigen van delen van Amelisweerd is veel te slecht
geregeld. Aan kaarten met zoekgebieden zonder garantie van verwerving en inrichting van
hoge kwaliteit hebben wij niets. Trek dit OTB in tot de compensatie wel geregeld is. Gebieden
die nu al ecologische waardevol zijn komen niet meer in aanmerking voor compensatie.

De werkzaamheden in de buurt van de bak door Nieuw Amelisweerd leiden waarschijnlijk tot
verandering in de grondwaterstromingen met dodelijke gevolgen voor de bomen daar. U
moet in het vastgestelde TB beschrijven hoe u dat gaat voorkomen.

Het CPB heeft aangeraden dit project uit te stellen, want de kosten-batenanalyse pakt
nadelig voor het project uit. Voordat u tot een dergelijk project besluit zou u dus eerst
moeten bekijken hoe de economie zich ontwikkelt.

Dit plan is allang achterhaald door moderne ontwikkelingen op het gebied van mobiliteit.
Allerlei vormen van slimme bereikbaarheid en gezamenlijk of collectief autogebruik zijn niet
meegenomen in de onderbouwing van plan of mogelijke alternatieven. Veel
verkeerskundigen zijn er al van overtuigd dat de ontwikkeling van slimme vormen van
mobiliteit dit soort enorme verbredingsplannen compleet achterhaald maken.

De bak door Amelisweerd is nu al een vreselijke doorsnijding van wat eens een mooi gebied
was. Nu gaat u nog meer van het overblijvende gebied opofferen door de bak te verbreden.
Overigens heeft de Raad van State juist in 1980 bepaald dat de bak zo smal mogelijk blijven
moest. Daaraan moet u zich nog steeds houden. Ga dus voor een oplossing binnen de bak.

De bak door Amelisweerd is nu al een vreselijke doorsnijding van wat eens een mooi gebied
was. Nu gaat u nog meer van het overblijvende gebied opofferen door de bak te verbreden.
Overigens heeft de Raad van State juist in 1980 bepaald dat de bak zo smal mogelijk blijven
moest. Daaraan moet u zich nog steeds houden. Ga dus voor een oplossing binnen de bak.

Door de verbreding van de snelwegen komen sommige wegen dichter bij bebouwing te
liggen. Als over die wegen gevaarlijke stoffen worden vervoerd wordt wonen daar
gevaarlijker. De door u berekende toename van het risico is onaanvaardbaar.

Om de uitkomsten van de luchtberekeningen in het MER goed te kunnen beoordelen zou ik
graag willen weten hoe de toekomstige emissies zijn berekend. Het gaat dan met name over
de samenstelling van het wagenpark en bijbehorende emissiefactoren per voertuigklasse. In
de Bijlage 3 van het Deelrapport luchtkwaliteit ‘invoergegevens modelberekeningen’ staan
dergelijke essentiéle data niet vermeld. Het MER schiet tekort in transparantie.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Tijdens de verdere uitwerking van het wegontwerp ter plaatse van de bak en het folie zal er
nadrukkelijk aandacht zijn voor het grondwater. Voorafgaand aan en tijdens de aanleg van verbrede
bak zullen de grondwatereffecten gemonitord worden. Daarbij wordt ook de relatie gelegd met de
aanwezige bomen. Aangezien het bij de werkzaamheden gaat om mogelijk een tijdelijk
grondwatereffect wordt boomsterfte niet verwacht. De mate van het effect is sterk afhankelijk van
verschillende factoren zoals het seizoen waarin de verlaging plaatsvindt, de bodemopbouw in relatie
tot vasthouden bodemvocht, de mate van verlaging in relatie tot de optredende natuurlijke
grondwaterfluctuatie en laagst voorkomende grondwaterstanden. Indien nodig kunnen specifieke
vochtmetingen in de wortelzone worden uitgevoerd en er zijn voldoende mogelijkheden voor
mitigerende maatregelen zoals bijvoorbeeld tijdelijke beregening. Daarmee achten wij de kans op
boomsterfte als gevolg van de werkzaamheden zeer gering.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak (advies centraal planbureau).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak (verkeersprognoses).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4) en paragraaf 2.8 Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4) en paragraaf 2.8 Natuur.

In het milieueffectrapport en het deelrapport Externe Veiligheid is op een juiste manier ingegaan op
de risico's van het vervoer van gevaarlijke stoffen bij een wegverbreding. Toename van
vrachtverkeer in het deelrapport Verkeer zegt niets over het vervoer van gevaarlijke stoffen. Voor
het bepalen van het huidige en toekomstige vervoer van gevaarlijke stoffen is een landelijke
toekomstverkenning vervoer gevaarlijke stoffen over de weg opgesteld. Door de wegverbreding kan
bebouwing dichter bij de weg komen te liggen waardoor het risico toeneemt. De brandweer neemt
voor de verschillende scenario’s van brandbare, explosieve en giftige stoffen voorzorgsmaatregelen.
Ook RWS neemt in zijn calamiteitenplan voorzorgmaatregelen op voor bijvoorbeeld de
bereikbaarheid van de hulpdiensten.

Daarnaast zijn samen met de gemeente Utrecht en de Veiligheidsregio Utrecht (VRU) de
ongevalsscenario’s nader geanalyseerd. Dit overleg was op advies van de VRU. Hieruit werd
geconcludeerd dat er geen extra aanvullende maatregelen noodzakelijk zijn voor
plasbrandaandachtsgebieden en de risico’s aanvaardbaar zijn.

In bijlage 1 van het deelrapport luchtkwaliteit staat onder het kopje "rekenmethode en rekenmodel"
dat gebruik is gemaakt van de generieke invoergegevens (achtergrondconcentraties,
emissiefactoren, etc.) die jaarlijks in maart door de Staatssecretaris van I&M bekend worden
gemaakt en die gebruikt moeten worden bij de berekening van de concentraties
luchtverontreinigende stoffen. Deze emissiefactoren zijn in het deelrapport Luchtkwaliteit
gehanteerd. U kunt de emissiefactoren vinden onder de link
http://www.rivm.nl/Documenten_en_publicaties/Wetenschappelijk/Tabellen_grafieken/Milieu_Leefo
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Niet alleen wordt het onaangenamer om van de stad naar de Uithof te fietsen (v.v.), maar
ook gaat het verkeersplein Rijnsweerd de hele omgeving domineren, omdat het net zo hoog
wordt als een flatgebouw van 4 of 5 verdiepingen.

In het ontwerptracébesluit staat geen woord over de bak veiligheid tijdens de aanleg. Te
verwachten valt dat het risico op ongevallen groter is dan voor en na de werkzaamheden. U
moet dat in kaart brengen.

De geluidschermen langs de A27 en de verkeerspleinen moeten niet alleen zorgen voor een
prettige omgeving bij de woningen maar ook in alle andere verblijfsgebieden die door
mensen gebruikt kunnen worden om te ontspannen (recreanten). De ruimte is hier, gelet op
de omvang van stad en universiteit zo schaars, dat geen m2 in de invloedsfeer van de A27
als aantrekkelijk picknick/wandel-/fiets-/vaar-gebied verloren mag gaan.

Het OTB geeft geen enkele garantie over schadeloosstelling als bij werkzaamheden aan of bij
het folie de grondwaterstand zo verandert dat er schade aan de huizen in Lunetten ontstaat.

Hoewel u een aantal manieren om het folie niet te beschadigen hebt laten onderzoeken geeft
u geen schatting van de kans op en de gevolgen van beschadiging van het folie. Er is een
groot uitvoeringsrisico en het dient dan ook te worden berekend, zodat het eerlijk kan
worden meegewogen bij het uiteindelijke besluit over dit plan.

Omdat spoorweglawaai kan reflecteren tegen een geluidscherm, dat u in dit plan plaatst,
moet die reflectie meegenomen worden in de berekeningen. Dat is niet overal gebeurd en
dus moet u dat corrigeren.

mgeving/Emissiefactoren. De emissiefactoren zijn berekend voor licht-, middelzwaar- en zwaar
verkeer.

Deze emissiefactoren zijn gebaseerd op praktijkmetingen door TNO. Dit zijn praktijktesten. Voor
verdere informatie over de dieselgate emissiefactoren wordt u verwezen naar het algemene deel
luchtkwaliteit in paragraaf 2.6 van de nota van Antwoord.

De fly-overs van Rijnsweerd bevinden zich midden in het verkeersknooppunt. Vanuit veel
gezichtspunten zullen deze fly-overs niet zichtbaar zijn omdat er ofwel bebouwing ofwel
geluidsschermen zijn die het zicht op deze fly-overs onttrekken.

Het vervoer van gevaarlijke stoffen in de bouwperiode zal gelijk zijn aan de huidige situatie. Bij
wegwerkzaamheden is van belang dat de kans op een ongeval niet toeneemt. Bij een wegaanleg
wordt vaak het aantal rijstroken verminderd. Om de verkeersveiligheid te waarborgen wordt tegelijk
de snelheid verlaagd, waardoor de ongevalskans niet toeneemt. De aannemer zal tijdens de
realisatie maatregelen treffen om de verkeersveiligheid gelijk te houden en de ongevalskans niet te
vergroten.

De Groene Verbinding zorgt voor een toename van areaal waar gerecreéerd kan worden. Er gaan
geen fietsverbindingen verloren, noch mogelijkheden tot varen. Ook alle wandelpaden worden
hersteld of niet aangetast. In het hoofdstuk ruimtelijke kwaliteit wordt het effect op recreatief
gebruik aangegeven. De aantasting is zeer beperkt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd) en
paragraaf 2.10 Bouwschade en nadeelcompensatie.

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In het algemene deel van de Nota van Antwoord, hoofdstuk Geluid, wordt nader ingegaan op het
effect van de reflecties van spoorweggeluid langs de Koningin Wilhelminaweg.

Geluidreflectie van een spoorweg tegen een nieuw te plaatsen geluidscherm is alleen relevant ter
hoogte van Groenekan-West.

De bouw van het 7 meter hoge geluidscherm langs de A27 ter hoogte van de Koningin
Wilhelminaweg in Groenekan is afgewogen in het tracébesluit A27/A1. Ten aanzien van de reflectie
van het spoorgeluid tegen de achterzijde van het geluidscherm is daarin geoordeeld dat dit
negatieve effect niet opweegt tegen het positieve effect van de vermindering van het geluid van de
A27.

Ten noorden van het 7 meter scherm wordt een 4 meter hoog “bovenwettelijk geluidscherm”
geplaatst door de gemeente De Bilt en de provincie Utrecht. Dit scherm is niet in het tracébesluit
A27/A1 opgenomen, hiervoor wordt een afzonderlijke procedure gevolgd.

Voor beide schermen is vastgelegd dat de achterzijde absorberend zal worden uitgevoerd, om op die
manier de negatieve effecten van weerkaatsing van het geluid tot een minimum te beperken.

Voor het project Ring Utrecht gelden de schermen van 7 en 4 meter hoog als uitgangspunt. In de
procedure van het tracébesluit A27/A1 is namelijk tot de bouw van deze schermen besloten en deze
staan nu niet meer ter discussie. In het project Ring Utrecht worden beide schermen met een
transparant schermdeel van 1 meter verhoogd en wordt ten noorden daarvan een nieuw, 2 meter
hoog, scherm bijgeplaatst.

In bijlage 12 van het ‘Deelrapport geluid - specifiek’ is een notitie opgenomen met de resultaten van
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De ecologische compensatie voor het vernietigen van delen van Amelisweerd is veel te slecht
geregeld. Aan kaarten met zoekgebieden zonder garantie van verwerving en inrichting van
hoge kwaliteit hebben wij niets. Trek dit OTB in tot de compensatie wel geregeld is. Gebieden
die nu al ecologische waardevol zijn komen niet meer in aanmerking voor compensatie.

De werkzaamheden in de buurt van de bak door Nieuw Amelisweerd leiden waarschijnlijk tot
verandering in de grondwaterstromingen met dodelijke gevolgen voor de bomen daar. U
moet in het vastgestelde TB beschrijven hoe u dat gaat voorkomen.

Mocht dit project onverhoopt toch doorgaan dan is het volgende van belang: In het
uiteindelijk besluit moet u geregeld hebben dat de geluidssanering van Lunetten en
Hoograven aan het begin van het project wordt uitgevoerd. De geluidschermen kunnen, en
gezien de Urgenda klimaatzaak, moeten voorzien worden van zonnepanelen.

Waar geluid van een spoorweg kan reflecteren tegen geluidsschermen, die u in dit plan
plaatst, moet u die reflectie betrekken in de berekeningen. Dat heeft u niet overal correct
gedaan en derhalve moet u dat rechtzetten.

Ofschoon u een aantal mogelijke technieken om het vlies intact te laten hebt onderzocht
geeft u geen schatting van de kans op en de gevolgen van beschadiging van het vlies. Het
risico bij de uitvoering is hoog en dat dient dan ook te worden berekend, zodat er een
eerlijke afweging kan plaatsvinden bij het uiteindelijke besluit over dit project.

Verbeter de bereikbaarheid van de regio door voorzieningen voor fiets en openbaar vervoer
te verbeteren. Meer snelwegen werken alleen maar averechts, want die trekken auto's aan
die vervolgens de binnenstad verstoppen, en het leefklimaat daar verslechteren.

Een overkapping van de A27 zou veel geluidsproblemen en stankproblemen kunnen
voorkomen en reguleren. Dit alternatief dient z.s.m. nader onderzocht te worden.

het onderzoek dat TNO heeft uitgevoerd naar het effect van het verhogen van geluidscherm op de
reflectie van het spoorgeluid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Tijdens de verdere uitwerking van het wegontwerp ter plaatse van de bak en het folie zal er
nadrukkelijk aandacht zijn voor het grondwater. Voorafgaand aan en tijdens de aanleg van verbrede
bak zullen de grondwatereffecten gemonitord worden. Daarbij wordt ook de relatie gelegd met de
aanwezige bomen. Aangezien het bij de werkzaamheden gaat om mogelijk een tijdelijk
grondwatereffect wordt boomsterfte niet verwacht. De mate van het effect is sterk afhankelijk van
verschillende factoren zoals het seizoen waarin de verlaging plaatsvindt, de bodemopbouw in relatie
tot vasthouden bodemvocht, de mate van verlaging in relatie tot de optredende natuurlijke
grondwaterfluctuatie en laagst voorkomende grondwaterstanden. Indien nodig kunnen specifieke
vochtmetingen in de wortelzone worden uitgevoerd en er zijn voldoende mogelijkheden voor
mitigerende maatregelen zoals bijvoorbeeld tijdelijke beregening. Daarmee achten wij de kans op
boomsterfte als gevolg van de werkzaamheden zeer gering.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (schermen als eerste plaatsen) en paragraaf 2.9 Klimaat en
duurzaamheid.

Geluidreflectie van een spoorweg tegen een nieuw te plaatsen geluidscherm is alleen relevant ter
hoogte van Groenekan-West.

De bouw van het 7 meter hoge geluidscherm langs de A27 ter hoogte van de Koningin
Wilhelminaweg in Groenekan is afgewogen in het tracébesluit A27/A1. Ten aanzien van de reflectie
van het spoorgeluid tegen de achterzijde van het geluidscherm is daarin geoordeeld dat dit
negatieve effect niet opweegt tegen het positieve effect van de vermindering van het geluid van de
A27.

Ten noorden van het 7 meter scherm wordt een 4 meter hoog “bovenwettelijk geluidscherm”
geplaatst door de gemeente De Bilt en de provincie Utrecht. Dit scherm is niet in het tracébesluit
A27/A1 opgenomen, hiervoor wordt een afzonderlijke procedure gevolgd.

Voor beide schermen is vastgelegd dat de achterzijde absorberend zal worden uitgevoerd, om op die
manier de negatieve effecten van weerkaatsing van het geluid tot een minimum te beperken.

Voor het project Ring Utrecht gelden de schermen van 7 en 4 meter hoog als uitgangspunt. In de
procedure van het tracébesluit A27/A1 is namelijk tot de bouw van deze schermen besloten en deze
staan nu niet meer ter discussie. In het project Ring Utrecht worden beide schermen met een
transparant schermdeel van 1 meter verhoogd en wordt ten noorden daarvan een nieuw, 2 meter
hoog, scherm bijgeplaatst.

In bijlage 12 van het ‘Deelrapport geluid - specifiek’ is een notitie opgenomen met de resultaten van
het onderzoek dat TNO heeft uitgevoerd naar het effect van het verhogen van geluidscherm op de
reflectie van het spoorgeluid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, (2.3.3 glazen overkapping).
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Tijdens de werkzaamheden zal er veel luchtvervuiling ontstaan door machines en door
wegomleidingen. Omdat het om een langdurige periode gaat moet u ook tijdens de bouw aan
de EU-normen voor luchtkwaliteit voldoen. U mag dit project niet uitvoeren tenzij u bewijst
dat dat het geval is.

De maatschappelijke lasten van de luchtverontreiniging bedragen minimaal zo'n 400 miljoen.
Dit bedrag aan maatschappelijke kosten (dat is nog zonder de zeer aanzienlijke immateriéle
kosten) ontbreekt, maar hoort bij de kosten van het TB te worden opgeteld. Dit zijn immers
kosten die de belastingbetaler ten laste komen.

De oplossing Verbreden A27 is alleen beschikbaar voor de beperkte groep van
automobielgebruikers. Voor de mensen die leven met spaarzaam gebruik van auto’s auto
wordt niets gedaan, zij worden uitgesloten voor deze dure voorziening. De alternatieve
oplossing is beschikbaar voor een veel grotere groep van gebruikers. De
automobielgebruikers kunnen via de voorzieningen op de knooppunten nog steeds gebruik
maken van de,niet verbrede, A27.

De verbreding van de Ring trekt autoverkeer aan. Het plan is dan ook strijdig met het beleid
van de gemeente Utrecht, dat juist ruimte wil scheppen voor fiets en openbaar vervoer en
een verbetering van de leefkwaliteit. De verbreding leidt tot files en congestie op op- en
afritten en het onderliggend wegennet. Zo ontkracht dit project de plannen van gemeente en
regio om de (echte, dus niet alleen auto-)bereikbaarheid te verbeteren

Het is onbegrijpelijk dat potentiéle mogelijkheden om alternatieve energie op te wekken bij
projecten die vallen onder de verantwoordelijkheid van een milieuminister niet optimaal
worden benut. Geluidwerende schermen langs de Ring dienen dan ook als een geintegreerd
zonnepaneel te worden uitgevoerd, al dan niet in combinatie met de werkzaamheden. De
schermen moeten transparant worden waar ze dicht bij huizen staan.

Door de veranderingen in en bij Amelisweerd ben ik bang voor een verandering in de
grondwaterstand. Bij het lekraken van het vlies dan wel door mogelijke plaatsing van
bentoniet diepwanden zal de grondwaterstand veranderen. Zowel vernatting als verdroging
kan de oorzaak zijn van sterfte van de oude bomen. Dat is onacceptabel. U mag dit risico
niet nemen.

Amelisweerd is een uniek rivierbos van onschatbare waarde. De longen van Utrecht. Ik kom
daar al jaren om te genieten van de natuur en de verkeersdrukte van de stad achter me te
laten. Het is voor mij volkomen niet te begrijpen en onacceptabel dat er meer dan 700 oude
bomen worden geveld voor een extra strook asfalt. Stop met deze waanzin! Ik hoop dat u als
Nederlander beseft dat het onverstandig, ja, immoreel is en van veel kortetermijndenken
getuigt om zulke bomen om te zagen - het duurt immers letterlijk eeuwen voor je weer
dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en leefklimaatverbetering
voor mens en dier. Het is verachtelijk om zo om te gaan met de toekomstige wereld van
onze kleinkinderen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.4 Luchtkwaliteit tijdens de bouw).

U maakt onderscheid tussen emissies door bouwmachines en vanwege verkeersomleidingen. De
emissies van bouwmachines zijn in het algemeen beperkt, lokaal en incidenteel, en leiden niet tot
een overschrijding van de EU-normen voor luchtkwaliteit. Het aantal machines is zeer beperkt ten
opzichte van het bestaande (vracht-)verkeer. In het kader van "Minder hinder" wordt met de
omgevingspartners uitgewerkt op welke wijze het verkeersaanbod tijdens de bouwperiode beperkt
kan worden. Daarmee wordt ook een toename van de emissie voorkomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit en paragraaf 2.2 Nut en Noodzaak (maatschappelijke kosten-baten analyse).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging en paragraaf 2.4 Verkeer (voor het gemeentelijk beleid).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (schermen als eerste plaatsen) en paragraaf 2.9 Klimaat en
duurzaamheid (zonnepanelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).
Tijdens de verdere uitwerking van het wegontwerp ter plaatse van de bak en de folie zal er
nadrukkelijk aandacht zijn voor het grondwater. Voorafgaand aan en tijdens de aanleg van de
verbrede bak zullen de grondwatereffecten gemonitord worden. Daarbij wordt ook de relatie gelegd
met de aanwezige bomen. Aangezien het bij de werkzaamheden gaat om mogelijk een tijdelijk
grondwatereffect wordt boomsterfte niet verwacht. De mate van het effect is sterk afhankelijk van
verschillende factoren zoals het seizoen waarin de verlaging plaatsvindt, de bodemopbouw in relatie
tot vasthouden bodemvocht, de mate van verlaging in relatie tot de optredende natuurlijke
grondwaterfluctuatie en laagst voorkomende grondwaterstanden. Indien nodig kunnen specifieke
vochtmetingen in de wortelzone worden uitgevoerd en er zijn voldoende mogelijkheden voor
mitigerende maatregelen zoals bijvoorbeeld tijdelijke beregening. Daarmee achten wij de kans op
boomsterfte als gevolg van de werkzaamheden zeer gering.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.
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De ecologische compensatie voor het vernietigen van delen van Amelisweerd is veel te slecht
geregeld. Aan kaarten met zoekgebieden zonder garantie van verwerving en inrichting van
hoge kwaliteit hebben wij niets. Trek dit OTB in tot de compensatie wel geregeld is. Gebieden
die nu al ecologische waardevol zijn komen niet meer in aanmerking voor compensatie.

Tijdens de werkzaamheden moet u grondwater verpompen. Dat leidt mogelijk tot
verzakkingen in Lunetten. Dit is niet in kaart gebracht. Erger nog wordt het als bij de
werkzaamheden het vlies beschadigd raakt. Graag een gedegen inschatting van het risico.
Gegeven de gebrekkige economische onderbouwing van het project zult u dan met mij
concluderen dat het project Nederland alleen maar schaadt.

In het OTB zie ik niet dat u maatregelen treft om schade aan de omgeving door trillingen
tijdens de bouw te voorkomen. Dat is een omissie, zo ernstig dat u het project niet mag
uitvoeren op basis van wat u nu weet.

In 2015 heeft de regering toegezegd het Urgenda klimaatvonnis te gaan uitvoeren. Daarbij
past niet dat de minister voortgaat op de weg van meer asfalt, omdat dat autogebruik, en
daarmee de CO2 uitstoot stimuleert.

Ik vrees hogere geluidbelasting als gevolg van de uitbreiding van de A27. Deze vrees wordt
versterkt doordat het huidige geluidscherm ter hoogte van de bedrijven aan het Zwarte
Woud wordt verwijderd en hier niets voor terug komt. Alsnog plaatsen van een geluidscherm
heeft als bijkomend voordeel dat er geen direct zicht op de snelweg ontstaat. Een met klimop
begroeid scherm is esthetisch veel aantrekkelijker dan het asfalt van de A27.

Omdat spoorweglawaai kan reflecteren tegen een geluidscherm, dat u in dit plan plaatst,
moet die reflectie meegenomen worden in de berekeningen. Dat is niet overal gebeurd en
dus moet u dat corrigeren.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In de uitgevoerde hydrologische onderzoeken blijkt dat er — ook bij een eventuele scheuring van de
folie — er geen effecten zijn in de wijk Lunetten.

Zie tevens voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij
Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid.

In het ontwerp-tracébesluit komt het geluidscherm dat in de huidige situatie op de rand van de
verdiepte ligging staat te vervallen. Uit de afweging van de doelmatige maatregelen is gebleken dat
het terugplaatsen van dit scherm onvoldoende extra geluidreductie oplevert bij de achterliggende
woningen en daardoor niet doelmatig is. Dit heeft in het ontwerp-tracébesluit geresulteerd tot een
maatregelenpakket waarmee er bij 3 woningen nog een overschrijding optrad van de geluidbelasting
die op basis van de huidige geluidproductieplafonds is toegestaan van maximaal 1 dB.

Zonder het geluidscherm langs de rijksweg zal tussen de bedrijfsgebouwen Woudstede en Arboned
een gat in de afscherming ontstaan, waarvan door de insprekers wordt opgemerkt dat er veel geluid
doorheen zal komen. Aangezien de hoge kantoorgebouwen aan weerszijden zorgen voor een goede
afscherming, zou het gat inderdaad kunnen worden ervaren als een opvallende bron van geluid.

Uit een aanvullende afweging is gebleken dat een scherm van 6 meter hoog, dat tussen de
bestaande bedrijfsgebouwen kan worden geplaatst, doelmatig is. De resterende overschrijdingen
kunnen daarmee worden weggenomen en het geluid uit het gat tussen de gebouwen zal als minder
hinderlijk worden ervaren. Dit betekent dat het tracébesluit hierop is aangepast. In het
Landschapsplan is aangegeven dat schermen op deze locatie een groene uitstraling zullen krijgen.

In het algemene deel van de Nota van Antwoord, hoofdstuk Geluid, wordt nader ingegaan op het
effect van de reflecties van spoorweggeluid langs de Koningin Wilhelminaweg.

Geluidreflectie van een spoorweg tegen een nieuw te plaatsen geluidscherm is alleen relevant ter
hoogte van Groenekan-West.

De bouw van het 7 meter hoge geluidscherm langs de A27 ter hoogte van de Koningin
Wilhelminaweg in Groenekan is afgewogen in het tracébesluit A27/A1. Ten aanzien van de reflectie
van het spoorgeluid tegen de achterzijde van het geluidscherm is daarin geoordeeld dat dit
negatieve effect niet opweegt tegen het positieve effect van de vermindering van het geluid van de
A27.

Ten noorden van het 7 meter scherm wordt een 4 meter hoog “bovenwettelijk geluidscherm”
geplaatst door de gemeente De Bilt en de provincie Utrecht. Dit scherm is niet in het tracébesluit
A27/A1 opgenomen, hiervoor wordt een afzonderlijke procedure gevolgd.
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Het risico van scheuren van de folie moet afgewenteld worden op de gebruikers van het
snelwegennet: jaren lang verkeersinfarct door ontbreken van de A27 tussen Lunettenen
Rjinsweerd. Dit risico mag niet worden afgewenteld op de omgeving. Stel dit helder en
juridisch hard vast in de projectbeschrijving van de verbreding van dit stuk A27

In plaats van wegverbredingen kunt u beter parkeergarages bouwen, met goede openbaar
vervoer aansluitingen met de werkplekken (Utrecht Science Plan, binnenstad, etc). Dat
scheelt veel autoverkeer, en dat is goed voor milieu en klimaat.

De werkzaamheden in de buurt van de bak door Nieuw Amelisweerd leiden waarschijnlijk tot
verandering in de grondwaterstromingen met dodelijke gevolgen voor de bomen daar. U
moet in het vastgestelde TB beschrijven hoe u dat gaat voorkomen.

Amelisweerd is een kwetsbaar natuurgebied van hoge waarde. Bij het werken aan het folie
gaat u daar de grondwaterstand veranderen. Dat is onacceptabel.

Dit project trekt verkeer aan en daardoor stijgt het aantal doden en gewonden op de
snelwegen. Om die reden mag u dit project niet voortzetten. Ik stel voor dat u op de Ring
Utrecht een snelheid van 80 km/u invoert. Dat is veiliger en bovendien kunt u dan volstaan
met een bescheidener uitvoering, bijvoorbeeld 2 maal 6 rijstroken.

De minister schrijft: “verbreden van het viaduct Universiteitsweg [voor] twee vrije
ambulancestroken”. Het blijkt te gaan om een verbreding van 4 naar 9 rijstroken. Met
dergelijke misleidende informatie staat het ontwerptracébesluit vol, en het mag dan ook niet
OTB genoemd worden. Voordat een ontwerptracébesluit kan leiden tot een TB moet er een
echt, informatief en representatief ontwerptracébesluit 6 weken ter visie worden gelegd. Nu
voldoet dat wat ter inzage ligt niet aan de eisen die je aan een ontwerptracébesluit mag
stellen.

Mensen in volkstuinen, sportvelden, bossen langs de A27 zullen harder getroffen worden. Je
kunt nu al geen pesto maken van zevenblad uit je volkstuin vanwege de roetdepositie. Roet

Voor beide schermen is vastgelegd dat de achterzijde absorberend zal worden uitgevoerd, om op die
manier de negatieve effecten van weerkaatsing van het geluid tot een minimum te beperken.

Voor het project Ring Utrecht gelden de schermen van 7 en 4 meter hoog als uitgangspunt. In de
procedure van het tracébesluit A27/A1 is namelijk tot de bouw van deze schermen besloten en deze
staan nu niet meer ter discussie. In het project Ring Utrecht worden beide schermen met een
transparant schermdeel van 1 meter verhoogd en wordt ten noorden daarvan een nieuw, 2 meter
hoog, scherm bijgeplaatst.

In bijlage 12 van het ‘Deelrapport geluid - specifiek’ is een notitie opgenomen met de resultaten van
het onderzoek dat TNO heeft uitgevoerd naar het effect van het verhogen van geluidscherm op de
reflectie van het spoorgeluid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging.

Tijdens de verdere uitwerking van het wegontwerp ter plaatse van de bak en het folie zal er
nadrukkelijk aandacht zijn voor het grondwater. Voorafgaand aan en tijdens de aanleg van verbrede
bak zullen de grondwatereffecten gemonitord worden. Daarbij wordt ook de relatie gelegd met de
aanwezige bomen. Aangezien het bij de werkzaamheden gaat om mogelijk een tijdelijk
grondwatereffect wordt boomsterfte niet verwacht. De mate van het effect is sterk afhankelijk van
verschillende factoren zoals het seizoen waarin de verlaging plaatsvindt, de bodemopbouw in relatie
tot vasthouden bodemvocht, de mate van verlaging in relatie tot de optredende natuurlijke
grondwaterfluctuatie en laagst voorkomende grondwaterstanden. Indien nodig kunnen specifieke
vochtmetingen in de wortelzone worden uitgevoerd en er zijn voldoende mogelijkheden voor
mitigerende maatregelen zoals bijvoorbeeld tijdelijke beregening. Daarmee achten wij de kans op
boomsterfte als gevolg van de werkzaamheden zeer gering.

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (80 km/uur) en paragraaf 2.4 Verkeer (verkeersaantrekkende werking).

Het viaduct krijgt twee extra rijstroken, bestemd voor de ambulancestroken. Daarnaast zijn bij de
op- en afritten extra opstelstroken noodzakelijk. In de huidige situatie eindigen de opstelstroken net
voor het viaduct, deze dienen echter verlengd te worden om de hoeveelheid verkeer van en naar de
uithof goed af te wikkelen. Beide aanpassingen samen leidt tot negen stroken op het midden van het
viaduct, waar er in de huidige situatie vier liggen. Deze breedte en deze rijstrookindeling staan op
kaart 6 van de kaartenmap. Deze kaarten hebben ter visie gelegen. Hiermee is in het
ontwerptracébesluit op correcte wijze beschreven welke maatregelen worden genomen, en is alle
informatie beschikbaar die nodig is om een goede belangenafweging te maken.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
luchtkwaliteit.
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is carcinogeen en slaat direct neer naast de autoweg in een strook van enkele honderden
meters. Ook zal de inhalatie van andere luchtverontreinigende stoffen toenemen. Inspanning
door sporten langs de autoweg is niet goed vanwege verhoogde inhalatie van giftige stoffen.
Recreanten in de natuur, zoals het bos Amelisweerd, worden ongewild getroffen door
luchtvervuilende stoffen.

Hoewel u een aantal manieren om het folie niet te beschadigen hebt laten onderzoeken geeft
u geen schatting van de kans op en de gevolgen van beschadiging van het folie. Er is een
groot uitvoeringsrisico en het dient dan ook te worden berekend, zodat het eerlijk kan
worden meegewogen bij het uiteindelijke besluit over dit plan.

Hoe veilig is transport van gevaarlijke stoffen door de tunnel? Hoe groot is de kans op
ontploffing van gelekt gas? Wat gebeurt er met de mensen op het dak indien de zaak
ontploft? Graag zie ik het antwoord op deze vragen, met een afweging of het allemaal wel dit
risico waard is, in het TB.

Zonder een omschrijving van maatregelen om geluidsoverlast tijdens de bouw te voorkomen
is het OTB niet compleet. Zo mag het dan ook niet worden uitgevoerd.

De geluidsschermen langs de boven maaiveld gelegen wegbogen van Verkeersplein
Rijnsweerd zijn deels maar 2 m hoog. Dit is voor een 10 meter brede weg te laag om ook
verderop in de woonwijk Rijnsweerd een redelijke geluidafscherming te bereiken. De
geluidsschermen moeten overal tenminste 4 m hoog zijn om ook op enige honderden meters
afstand van de weg de herrie flink te verlagen. Bovendien moet geluidweerkaatsing tegen
betonnen vlakken worden voorkomen door ze te voorzien van 100 procent

geluidabsorberende tegels. Als overheid heeft u de dure plicht om voor uw burgers te zorgen.

U moet gezondheiddschade door geluidsoverlast zoveel mogelijk voorkomen. Het volstaat
hoegenaamd niet om aan de toch al slappe regeltjes te voldoen. Meer ambitie is nodig.

De watercompensatie waarover u spreekt doet geen recht aan de waarde van de oevers van
de Kromme Rijn in en bij de landgoederen. Omdat compensatie van dezelfde kwaliteit niet in
de omgeving te vinden is moet u afzien van het project.

Wat gaat u doen als de onbewezen technieken voor het werken binnen het folie tot
beschadiging ervan leiden? We vrezen voor verdroging van de natuur in de omgeving,
verzakkingen van gebouwen, sluipverkeer, enzovoort. U mag dit probleem niet aan de
aannemer overlaten, dus u moet het in het tracébesluit regelen.

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In het milieueffectrapport en het deelrapport Externe Veiligheid is ingegaan op de risico's van het
vervoer van gevaarlijke stoffen bij de wegverbreding en de overkapping (van een tunnel is namelijk
geen sprake).

De veiligheid is bij de Groene Verbinding geborgd door de aanwezigheid van vluchtstroken op elke
rijpaan en de verkeerssignalering, met de mogelijkheid om het verkeer buiten de overkapping stil te
zetten. Onder de overkapping wordt geen file verwacht waardoor geen onveilige situaties door
filevorming zullen zijn voor de weggebruiker. In het calamiteitenplan wordt aandacht besteed aan de
bereikbaarheid van hulpdiensten tijdens de realisatie bij incidenten zoals een plasbrand langs de weg
en onder de overkapping. Daarnaast wordt ook gekeken naar bestrijdbaarheid en zelfredzaamheid.
De overkapping leidt niet tot aanvullende risico's vanuit het vervoer van gevaarlijke stoffen; bij een
plasbrand onder de overkapping helpt deze juist om de omgeving af te schermen voor de gevolgen
daarvan.

Bij vervoer van gevaarlijke stoffen zoals explosieve gassen (LPG), brandbare vloeistoffen (benzine
en diesel) of toxische vloeistoffen zijn verschillende ongevalsscenario’s mogelijk bij een calamiteit
zoals respectievelijk een BLEVE, een plasbrand of een gifwolk. De brandweer neemt voor de
verschillende scenario’s voorzorgsmaatregelen. Ook RWS neemt in zijn calamiteitenplan
voorzorgmaatregelen op voor bijvoorbeeld een plasbrand.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

De effecten van geluid en mogelijke maatregelen zijn uitgebreid onderzocht bij de keuze van
locatievarianten bij Rijnsweerd (gepubliceerd in het najaar van 2014) zie Gids bij het proces van
probleemverkenning naar ontwerptracébesluit (2005-2016). Daar is ook de uitleg gegeven waarom
bepaalde geluidsmaatregelen wel effectief zijn en welke niet. De suggestie van geluidsabsorberende
tegels wordt meegenomen in de volgende fase.

In het algemeen deel van de Nota van Antwoord is in de paragraaf 2.5 van geluid aandacht besteed
aan de voorgesteld maatregelen.

De watercompensatie bij de Kromme Rijn gaat niet ten koste van de oevers. Deze watercompensatie
wordt gevonden in een nieuw te ontwikkelen nevengeul van de Kromme Rijn meer oostelijk in
Amelisweerd. Het project voegt daarmee waardevolle oeverlengte toe aan de Kromme Rijn. Zie
hiervoor ook de Nota van Wijzigingen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).



ZWE-
00036

10

1

Dit hele project is gedoemd te mislukken, om vele redenen. 1k haal er hier één uit: het Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
omzagen van eeuwenoude bomen. Lees aub Peter Wohlleben; Natuur.

https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec.

Ik hoop dat u daardoor beseft dat het onverstandig, immoreel en van veel

kortetermijndenken getuigt om eeuwenoude bomen om te zagen - het duurt immers eeuwen

voor je weer dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en

leefklimaatverbetering voor mens en dier.

Tijdens de werkzaamheden moet u grondwater verpompen. Dat leidt mogelijk tot Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
verzakkingen in Lunetten. Dit is niet in kaart gebracht. Erger nog wordt het als bij de pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
werkzaamheden het vlies beschadigd raakt. Graag een gedegen inschatting van het risico. verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
Gegeven de gebrekkige economische onderbouwing van het project zult u dan met mij bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
concluderen dat het project Nederland alleen maar schaadt. grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de

bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In de uitgevoerde hydrologische onderzoeken blijkt dat er — ook bij een eventuele scheuring van de
folie — er geen effecten zijn in de wijk Lunetten.

Zie tevens voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij
Amelisweerd).

Volgens mij hebben al decennia geleden vele onderzoeken aangetoond, dat weguitbreiding Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
altijd tijdelijk helpt tegen files, maar dat er daarna een aanzuigende werking komt met dus Verkeer (verkeersaantrekkende werking).

een tegenovergesteld effect dan het beoogde. DOM dus, niet doen!! Uiteindelijk ben je met

die Ringweg nog verder van huis, letterlijk en figuurlijk.

Mensen in volkstuinen, sportvelden, bossen langs de A27 zullen harder getroffen worden. Je | Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
kunt nu al geen pesto maken van zevenblad uit je volkstuin vanwege de roetdepositie. Roet | luchtkwaliteit.

is carcinogeen en slaat direct neer naast de autoweg in een strook van enkele honderden

meters. Ook zal de inhalatie van andere luchtverontreinigende stoffen toenemen. Inspanning

door sporten langs de autoweg is niet goed vanwege verhoogde inhalatie van giftige stoffen.

Recreanten in de natuur, zoals het bos Amelisweerd, worden ongewild getroffen door

luchtvervuilende stoffen.

In algemene zin constateer ik dat het Ontwerp Tracébesluit achterhaalde oplossingen biedt Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
voor een achterhaald geformuleerde problematiek. Ook het Ministerie van I en M toont in Klimaat en duurzaamheid.
recente teksten een begin van besef dat meer asfalt geen eigentijdse oplossing is in een tijd

waarin slimme vormen van mobiliteit steeds nadrukkelijker in beeld komen en de combinatie

fiets en trein al jaren - waar het gaat om verplaatsingen - het enige bestendige groeimodel in

ons land is. Daarnaast houden plannen als hier aan de orde op geen enkele wijze rekening

met de zeer forse opgave op het gebied van klimaatbeleid, die logisch voortvloeit uit de

zogenaamde Urgenda uitspraak en de ondertekening van het recente Parijse akkoord op dit

gebied. Hoewel de Nederlandse regering de aanscherping van het Europees klimaatbeleid

vanaf de periode 2020 tot de periode 2030 heeft geaccordeerd houdt het voorliggende

Ontwerp Tracébesluit hier op geen enkele manier rekening mee.

Dit project zal de automobiliteit vergroten, terwijl het gebruik van de auto juist zou moeten Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
worden ontmoedigd. Toenemend autoverkeer geeft meer luchtvervuiling door roet, fijnstof, 2.6.1 Luchtkwaliteit en gezondheid en paragraaf 2.5.13 geluid en gezondheid.

NOx, remmen-, wegdek- en bandenslijtage. Uit onderzoek van Natuur en Milieu is gebleken

dat thans de luchtkwaliteit in de directe nabijheid van de beide snelwegen A27 en A12 (m.n.

Lunetten- en Hoograven-Zuid) dusdanig is, dat sprake is van gezondheidsschade. De

verbreding van beide snelwegen heeft alleen maar nadelige gezondheidseffecten, die

zwaarder dienen te wegen dan het enkele belang dat is gediend met dit OTB.

Hoewel u een aantal manieren om het folie niet te beschadigen hebt laten onderzoeken geeft @ Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend



u geen schatting van de kans op en de gevolgen van beschadiging van het folie. Er is een
groot uitvoeringsrisico en het dient dan ook te worden berekend, zodat het eerlijk kan
worden meegewogen bij het uiteindelijke besluit over dit plan.

Trillingen in de bodem kunnen tijdens de werkzaamheden ernstige schade veroorzaken aan
gebouwen in de omgeving. U vindt dat de aannemer dat maar moet voorkomen, maar
Rijkswaterstaat is natuurlijk eindverantwoordelijk. Het ontwerptracébesluit schiet in dezen
ernstig tekort. Ik zou zeggen, leg eerst een beter uitgewerkt OTB voor, dan kunnnen we
verder praten.

Hoe kan u nu serieus zo'n groot project promoten, terwijl we nog maar net het
klimaatakkoord hebben ondertekend? Weer een mooi geval van met de mond belijden maar
het tegengestelde doen.. Zo lokt u nog meer verkeer naar en rond Utrecht, en zal er niks
veranderen, behalve nog meer luchtverontreiniging en verkeerd
kapitaalgebruik/kapitaalvernietiging.

Wie wil dit project eigenlijk? Vervoerdersorganisaties pleiten voor een bereikbaar Nederland,
maar voor hen is dat toch in de eerste plaats het verminderen van onnodig weggebruik, en
dan in het bijzonder op het bewuste wegennet van A27 en A12. De verkeersaantrekkende
werking van uw project werkt voor hen juist averechts. Ook de automobilist heeft niets aan
dit project want u lost met dit project de files niet op. U trekt met dit project alleen maar
meer autoverkeer aan, zoals uit eerder wegverbredingsprojecten is gebleken.

De z.g. ‘Groene Verbinding’ wordt belangrijk gevonden door RWS. Maar niet door bewoners
en locale belangengroepen. De glazen kap op de bak en A27 die ‘haalbaar’ is, moet meteen
worden uitgewerkt.

Zonder een omschrijving van maatregelen om geluidsoverlast tijdens de bouw te voorkomen
is het OTB niet compleet. Zo mag het dan ook niet worden uitgevoerd.

Mocht dit project onverhoopt toch doorgaan dan is het volgende van belang: In het
uiteindelijk besluit moet u geregeld hebben dat de geluidssanering van Lunetten en
Hoograven aan het begin van het project wordt uitgevoerd. De geluidschermen kunnen, en
gezien de Urgenda klimaatzaak, moeten voorzien worden van zonnepanelen.

Ik heb bezwaren tegen de ingrijpende gevolgen voor het landschap, de natuur en voor de
gezondheid van mens en dier van deze grootschalige aanpak van de verbreding van de Ring
Utrecht A27/A12.

pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering)

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
verkeer (verkeersaantrekkende werking) en paragraaf 2.9 Klimaat en duurzaamheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (OV alternatief) en paragraaf 2.4 verkeer (verkeersaantrekkende werking).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.3 glazen overkapping).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

De wens om de geluidschermen als eerste te plaatsen is een begrijpelijke, als de geluidschermen
snel geplaatst zijn wordt de beoogde geluidreductie snel bereikt én kan een deel van de hinder
tijdens de bouwwerkzaamheden voorkomen worden.

De bouw van de schermen kan echter niet los worden gezien van de verbreding van de weg. Het is
immers mogelijk dat de grond waar het scherm moet komen te staan tijdelijk voor andere doelen
gebruikt moet worden. De bouwvolgorde van alle onderdelen van het project Ring Utrecht is zo
complex, dat nu niet kan worden toegezegd dat de schermen het eerst gebouwd zullen worden.

Rijkswaterstaat zal deze wens in de aanbestedingsfase aan de aannemers kenbaar maken en nagaan
of het tot de mogelijkheden behoort.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid (zonnepanelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (schermen als eerste plaatsen) en paragraaf 2.9 Klimaat en
duurzaamheid.

Dit onderdeel van de zienswijze is voor kennisgeving aangenomen.



Zienswijze Kerngroep Ring Utrecht

Als inwoner van Utrecht verwijs ik voor wat betreft mijn argumenten tegen het OTB A27/A12
Ring Utrecht tevens naar de uitstekende zienswijze die op 19 juni jl. is ingediend door de
Kerngroep Ring Utrecht, de Vereniging Leefmilieu, de Stichting Bewonersoverleg Lunetten,
Vereniging het Groene Dak, de Natuur en Milieufederatie Utrecht, Vereniging Aktie
Amelisweerd, Vereniging U-Track en een groot aantal belanghebbenden. De link naar de
zienswijze vindt u hieronder.

CPB publicaties

Verder verwijs ik naar twee recente publicaties van het Centraal Planbureau (CPB). Het
eerste betreft een bericht waarin het CPB meent dat de verbreding van de Ring Utrecht
uitgesteld moet worden.

http://www.cpb.nl/persbericht/3214634/uitstel-verbreding-a27a12-ring-utrecht-beste-optie

“Uitstel van de verbreding A27/A12 bij de Ring Utrecht verhoogt de maatschappelijke
welvaart. Een analyse van de maatschappelijke kosten en baten geeft aan dat het project pas
rendeert als het fileprobleem rondom Utrecht aanzienlijk verergert ten opzichte van de
huidige situatie”.

(o)

“Maar op basis van de nu beschikbare veiligheidsrapporten kunnen sommige van dergelijke
varianten naar de mening van het CPB niet op voorhand worden uitgesloten. Dit zou als
voordeel hebben dat de bak bij Amelisweerd niet hoeft te worden verbreed. Uitstel van
besluitvorming heeft daarom ook het voordeel dat deze alternatieven nader onderzocht
kunnen worden”.

Het tweede bericht is een publicatie van het CPB waarin gesteld wordt dat :

“De rol van gemeenten en provincies in het mobiliteitsbeleid zal de komende tijd naar
verwachting verder toenemen. Grootschalige investeringen in rijkswegen en spoor zijn de
komende decennia minder vaak rendabel. Lokaal valt wel winst te boeken op het gebied van
mobiliteit. Steden blijven nieuwe bewoners trekken; ze zullen moeten investeren in hun
transportsystemen om de toenemende mobiliteit aan te kunnen”.

http://www.cpb.nl/persbericht/lokale-overheid-grotere-rol-bij-mobiliteitsbeleid

De gemeente Utrecht is al bezig met een mobiliteitsbeleid, gericht op het versterken van de
rol van de fiets en de voetganger en het OV. Naar mijn mening strookt het verbreden van de
Ring Utrecht op geen enkele manier met het beleid van de gemeente. Ik zou u dan ook willen
verzoeken om de rol en de zienswijze van de gemeente Utrecht in het OTB veel meer mee te
wegen. De gemeente Utrecht heeft onlangs een zienswijze ingediend waar ik het volledig
mee eens ben. Het volgende citaat sluit hier goed bij aan, het citaat is afkomstig uit de
hierboven vermelde publicatie van het CPB:

“Grotere steden blijven ook in de toekomst meer bewoners trekken, bij hoge én bij lage groei
van de economie en bevolking. Dit creéert nieuwe uitdagingen voor mobiliteitsbeleid.
Stedelijk mobiliteitsbeleid is bij uitstek een onderwerp voor besluitvorming op lokaal niveau,
waarbij sprake kan zijn van samenwerking met en medefinanciering vanuit de kant van het
Rijk”.

Bovendien zullen er in 2017 al verkiezingen plaatsvinden. Waarom nog voor de verkiezingen
zo'n belangrijke beslissing nemen die zulke ingrijpende gevolgen heeft?

U heeft aangegeven de zienswijze van Mobilisation for the enivironment (MOB), mede ingediend
namens de kerngroep Ring Utrecht, volledig te ondersteunen. Voor de beantwoording daarvan wordt
doorverwezen naar de beantwoording van de MOB reactie in het specifiek deel van de Nota van
Antwoord. U vindt deze onder nummer ZWE - 00560.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.4 advies centraal planbureau).

Het beleid van de gemeente Utrecht is beschreven in het ambitiedocument ‘Utrecht Aantrekkelijk en
Bereikbaar’ (UAB) (gemeente Utrecht, januari 2012) en verder uitgewerkt in het gemeentelijk
verkeer- en vervoerplan ‘Slimme Routes, Slim Regelen, Slim Bestemmen (SRSRSB), Mobiliteitsplan
Utrecht 2025 (gemeente Utrecht mei 2016). In de onderzoeken voor het tracébesluit Ring Utrecht is
rekening gehouden met UAB-maatregelen waarover besluitvorming heeft plaatsgevonden. Dit
betekent bijvoorbeeld dat de onderzoeken in het deelrapport Verkeer rekening houden met de
afwaardering van de Cartesiusweg en 't Goylaan naar een enkelstrooks profiel. In eerdere fasen van
het project (trechterstappen, fase 2a) is UAB meegenomen als gevoeligheidsanalyse in het
verkeersonderzoek.

Het rapport waar de inspreker naar toe verwijst betreft de second opinion van de maatschappelijke
kosten-baten analyse (MKBA) van de Ring Utrecht. In de second opinion stelt het Centraal
Planbureau dat de algemene indruk van de MKBA goed is. Een MKBA is slechts een van de
instrumenten om tot een besluit te kunnen komen. Een ander is de milieu-effectrapportage en zijn
verkeersveiligheidsanalyses. De verkeersveiligheid van ontweven binnen de bestaande bak is
uitgebreid bestudeerd door specialisten op verkeersveiligheid en is samengevat op de pagina's 103-
147 van het Gids bij het proces van probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit (2005-2016).
Hierin is aangetoond dat er geen verkeersveilige oplossing is voor ontweven in een niet verbrede
bak. Een economisch afwegingsmodel als een MKBA kan niet functioneren als een model voor de
afweging van verkeersveiligheid.

Het realiseren van Ring Utrecht maakt onderdeel uit van vastgesteld beleid. Verkiezingen hoeven
hiervoor niet afgewacht te worden.



6

Kromme Rijn

Als inwoner van Utrecht ga ik regelmatig met de fiets naar de landgoederen Amelisweerd en
Rhijnauwen. Met de fiets doe ik er iets langer dan 10 minuten over. Ik kan er ook lopend
naartoe. Dan heb ik de keuze om het prachtige wandelpad langs de rivier de Kromme Rijn te
nemen. Het is uniek voor een grote stad als Utrecht in ons land, dat je via een pad langs de
rivier vanuit de stad naar de landgoederen Amelisweerd en Rhijnauwen kunt lopen. Om te
recreéren en van de prachtige natuur te genieten. De route langs de Kromme Rijn loopt
overigens helemaal tot Wijk bij Duurstede. Het KrommeRijnpad is in 2015 uitverkozen tot dé
leukste wandelroute van het jaar.

Mijn mening is dat de verbreding van de Ring Utrecht gevolgen heeft voor een deel van deze
route langs dit pad. Zo is er het viaduct dat verbreed en verhoogd gaat worden. Het viaduct
over de Kromme Rijn wordt bijna 100 meter breed! Ik maak me grote zorgen over de
gevolgen van deze maatregel op het landschap aldaar. Er is een prachtig stuk met bomen
waar het in de lente vol met bloeiend fluitenkruid staat. Bovendien wordt de herrie vanaf dit
viaduct naar het bos ondraaglijk. Ik heb recent een geluidsopname gemaakt van het
verkeerslawaai (na de spits) van het bestaande viaduct en ik schrok daar zelf van. Na de
verbreding zal de geluidsoverlast nog erger zijn. En dan heb ik het niet eens over de
bouwoverlast die zeker 8 jaar zal duren. Hoe gaat het dan verlopen voor de wandelaars en
joggers die hier regelmatig lopen? En de dieren? En wat zijn de gevolgen voor de woningen
die hier staan en de tennisbanen die ook in dit gebied liggen?! Hoe lang gaat het na de
bouwoverlast duren voordat het landschap en de natuur helemaal zijn hersteld?

In het OTB staat over de onderdoorgang Kromme Rijn: ‘De onderdoorgang komt er anders
uit te zien: minder benauwend dan nu nog het geval is’. Ik kan u verzekeren dat deze
onderdoorgang op geen enkele manier door mij als ‘benauwend’ wordt ervaren. Bovendien
kan een natuurvriendelijke oever ook aangelegd worden zonder de verbreding.

Natuur, landschap, compensatie

Ook voor Amelisweerd en Rhijnauwen zelf heeft de verbreding van de Ring talloze gevolgen.
Ik kom er graag. Dat geldt voor veel meer inwoners van Utrecht. Het is voor mij het meest
nabije bosgebied om te kunnen recreéren. Voor de verbreding van de Ring moeten heel veel
bomen worden gekapt en verdwijnt opnieuw waardevolle natuur. Aan beide kanten van de
A27 verdwijnt een flinke strook bos met veel oude eiken en beuken. Maar ook langs andere
delen van de Ring worden veel bomen gekapt. Na de kap van Amelisweerd in 1982 beloofde
minister Zeevalking dat er weer bomen zouden worden terug geplant, in en rond het
verkeersplein Rijnsweerd. Die bomen worden nu op hun beurt weer allemaal gekapt. In
Amelisweerd staan vele eeuwenoude bomen. Die zijn onvervangbaar. U mag dan ook niet
veronderstellen dat ze elders worden vervangen. De bomen verdienen onbegrensde
bescherming. U moet ze laten staan.

Behalve het bos wordt ook het landschap verder aangetast. Bijvoorbeeld het
Krommerijngebied en het mooie landschap achter de Botanische Tuinen op de Uithof. Ook de
weidegebieden rond Fort Voordorp en Fort 't Hemeltje.

De onderdoorgang langs het jaagpad onder het viaduct Kromme Rijn wordt voor de wandelaar
inderdaad langer, maar door de herinrichting van het viaduct onder de A27 blijft er sprake van een
aantrekkelijke route van de stad naar het bos.

De onderdoorgang wordt breder, de wanden van het bestaande viaduct worden zo recht mogelijk
gezet wat extra ruimte in de onderdoorgang maakt. De uiteinden worden breder gemaakt. De Weg
naar Rhijnauwen kan daardoor ook breder worden. Deze krijgt ook een betere verlichting. Aan de
andere kant van het water komt ruimte voor een hellende oever naast het jaagpad in plaats van de
rechte wand die het nu is. Hier wordt de verlichting vleermuisvriendelijk gemaakt.

Of het jaagpad ook tijdens de bouwperiode altijd toegankelijk blijft is op dit moment nog niet aan te
geven. Rijkswaterstaat bekijkt de komende periode samen met de gemeenten en provincie welke
eisen ten aanzien van dit soort verbindingen aan de opdrachtnemers kunnen worden meegegeven.
Het belang van het jaagpad is echter bekend en wordt daarbij meegenomen.

De gevolgen die de wegaanpassingen voor de woningen en verenigingen in de omgeving hebben,
worden met de betreffende partijen besproken.

In het project Ring Utrecht is voorzien in maatregelen om de effecten op de natuur te beperken
(mitigatie) en om effecten te compenseren. Deze maatregelen zijn uitvoerig toegelicht in de
rapportage Natuurmitigatie en compensatieplan. Dit is een onderliggende rapportage bij het
tracébesluit en bij de milieu-effectrapportage. Een voorbeeld van een mitigerende maatregel is het
aanbrengen van vleermuisvriendelijke verlichting in onderdoorgangen. Voor een betere sociale
veiligheid is een goed verlichte onderdoorgang noodzakelijk. Bij gewone verlichting werkt dat
verstorend voor de vleermuizen. met de plaatsing van zorgvuldig geplaatste vieermuisvriendelijke
verlichting wordt ervoor gezorgd dat de vleermuizen ongehinderd door de onderdoorgang kunnen
vliegen terwijl meteen de sociale veiligheid verbetert. Ook zijn er algemene natuurversterkende
maatregelen, zoals het realiseren van natuurvriendelijke oevers. Deze komen niet voort uit de
noodzaak om effecten voor een bepaalde soort te beperken, maar uit de ambitie om de algehele
natuurwaarde en daarmee de biodiversiteit in het plangebied te versterken.

Compensatie vindt plaats voor ecologische hoofdstructuur (EHS) en voor bomen, op basis van
wettelijke regelingen. In het project is uitgegaan van een ruimhartige compensatie. Dit betekent dat
er meer compensatie plaats vindt dan minimaal wettelijk noodzakelijk is. Dit is toegelicht in
genoemd Natuurmitigatie- en compensatieplan. In de Nota van Wijziging en het tracébesluit is de
EHS-compensatie verder uitgewerkt dan in het ontwerp-tracébesluit.

Ten aanzien van het punt in de zienswijze dat alle bomen rond verkeersplein Rijnsweerd gekapt
zouden worden; een groot deel van de bomen rond het knooppunt blijven gehandhaafd. Ook worden
in de eindsituatie weer extra bomen rond het knooppunt geplant langs de delen die veranderen. Dit
is te zien op de kaarten bij het landschapsplan.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.3 Nieuwe Hollandse Waterlinie).

De effecten op het landschap zijn beschreven in de milieu-effectrapportage. Mede door de
maatregelen in het Landschapsplan leidt het project niet tot negatieve effecten op het landschap.
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De vraag is hoe u deze vernietiging van de natuur wilt compenseren. Het lijkt er op, dat de
natuurcompensatie nog steeds niet rond is. Rijkswaterstaat is nog altijd aan het zoeken. In
de buurt van Utrecht, zeker aan de oostkant, is weinig ruimte voor compensatie. De meeste
plekken hebben al een bestemming. Of er is al waardevolle natuur, en daar kun je niet
compenseren. Ook wil je niet dat waardevol cultuurlandschap wordt opgeofferd om er bos
van te maken.

Al bij de aanleg van de A27 is het karakter van de Nieuwe Hollandse Waterlinie verstoord. Nu
deze linie is genomineerd voor plaatsing op de Werelderfgoedlijst zou u het meer passen om
fouten in het verleden recht te zetten, in plaats van het allemaal nog erger te maken.

Voorts zit ik niet te wachten op een constructie a la het Prins Clausplein bij knooppunt
Rijnsweerd. Zo'n fly-over past totaal niet bij het landschap, is horizon-vervuilend en heeft
overige negatieve effecten, zoals geluidsoverlast en meer luchtvervuiling.

Vogels

De plannen hebben ook voor de vogels nadelige gevolgen. Een geluidsscherm is in het
algemeen niet hoger dan een meter of 4, soms nog lager, en vogels houden zich het recht
voor om hoger te vliegen. Tijdens het broedseizoen zijn de gevolgen helemaal rampzalig: De
bomen in Amelisweerd, voor zover ze dit project zullen overleven, zijn veelal oud, en dus
heel wat hoger dan de schermen; de onfortuinlijke bosvogels zitten daardoor te broeden in
een oorverdovend lawaai, waar ze niet tegen kunnen. Uit onderzoek is gebleken dat
blootstelling aan geluid boven 42 dB hun voortplanting al ernstig verstoort.

Tijdens de werkzaamheden zal er veel luchtvervuiling ontstaan door machines en door
wegomleidingen. Omdat het om een langdurige periode gaat moet u ook tijdens de bouw aan
de EU-normen voor luchtverontreiniging voldoen. U mag dit project niet uitvoeren tenzij u
bewijst dat dat het geval is. De overlast gedurende de bouw zal erg heftig worden. Niet
alleen door herrie en stank, maar ook door sluipverkeer, omdat de rijksweg ten dele wordt
geblokkeerd. Dan past het u niet om deze overlast te behandelen als een sluitpost op de
begroting van het project.

Het dak op de bak kan niet als een groene verbinding gaan fungeren. Daarvoor is de deklaag
van een meter te dun. Bovendien is de ontwerpdraagkracht (30kN/m2) te klein om bomen te
kunnen dragen. Veel meer dan wat gras en struikgewas zal er niet op toegelaten worden.

De Uithof en de bereikbaarheid

De bereikbaarheid van de Uithof moet verbeterd worden. Een belangrijk argument in het OTB
om de Ring Utrecht te verbreden. Maar in het promotiefilmpje van de Verbreding Ring
Utrecht en in documenten hoor en lees ik weinig over de aan te leggen tram. Daarnaast is de
verbreding niet nodig om de bereikbaarheid te verbeteren. In een artikel van De Utrechtse
Internet Courant van 5 april 2013 met als titel : “"Moet de A27 bij Amelisweerd verbreed
worden? Dat is de vraag” wordt de heer De Gelder geciteerd (directeur van het Utrecht
Science Park).

https://www.duic.nl/algemeen/moet-de-a27-bij-amelisweerd-verbreed-worden-dat-is-de-
vraag/

De Gelder geeft aan dat "de weg wat hem betreft niet verbreed hoeft te worden. “De
bereikbaarheid is voor ons heel belangrijk. En dan is de breedte van de weg niet belangrijk
voor ons, we kijken dan eerder naar de bereikbaarheid van De Uithof. Dan is een afslag
vanaf de A27 richting De Uithof een stuk belangrijker. Als klein clubje met een groot project,
het realiseren van 3000 banen, is het vestigingsklimaat in het Utrecht Science Park van groot

De natuurcompensatie is concreter geregeld in de fase tussen ontwerp-tracébesluit en tracébesluit.
In het tracébesluit en in de Nota van Wijziging is dit aangegeven.

Uw vergelijking met het Prins Clausplein gaat in zoverre op dat er bij de Ring Utrecht ook vier
verkeersniveaus komen. Het verschil met het Prins Clausplein is echter dat er bij de Ring Utrecht één
niveau onder de grond wordt aangelegd waardoor dit knooppunt minder de hoogte in gaat dan het
Prins Clausplein. In het milieueffectrapport tweede fase (deelrapport ruimte en ruimtelijke kwaliteit)
is de landschappelijke impact van het knooppunt Rijnsweerd onderzocht. Uitzicht vanuit de wijken
naar het knooppunt is meegewogen in deze beoordeling. In dit rapport is te lezen dat in en rond het
knooppunt Rijnsweerd veel beplanting staat, wat de weg vanuit de omgeving gezien grotendeels uit
het zicht houdt. Daardoor is de invloed van het knooppunt en de aansluitende wegen op de
belevingswaarde van het landschap beperkt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur., 2.8.4 effect van geluid op vogels.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (verkeershinder).

Het is op dit moment nog onduidelijk hoe de realisatie van het project Ring Utrecht uitgevoerd gaat
worden. Rijkswaterstaat onderzoekt momenteel samen met onder andere de gemeente Utrecht en
de Provincie Utrecht hoeveel verkeershinder en hinder voor omwonenden het project mogelijk gaat
veroorzaken, en zal maatregelen treffen om deze hinder zo goed als mogelijk te minimaliseren. Het
zal in ieder geval geen sluitpost op de begroting van het project worden.

Het ontwerp van de Groene Verbinding, inclusief de dikte van de grondlaag, wordt bepaald door de
gemeente Utrecht. Het tracébesluit doet hier geen uitspraak over.

De aanleg van de tram wordt in de komende jaren uitgevoerd. Er is rekening gehouden met deze
tramlijn.

Voor wat betreft de aansluiting op de A27: de Uithof heeft een aansluiting op het hoofdwegennet, op
de A28. Voor het toevoegen van een extra aansluiting op de A27 is geen ruimte.
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belang. In dat kader vinden we het vooral belangrijk dat de verbinding met Schiphol via de
Uithoflijn goed is.”

In en om Utrecht is er al veel verbeterd wat betreft het Openbaar Vervoer. Sporen zijn en
worden verdubbeld. Nieuwe stations zijn aangelegd (Vaartsche Rijnstation) en stations zijn
vergroot en verbeterd. Er komt bovendien een tramlijn naar de Uithof. Daarnaast is de
gemeente Utrecht (zie ook hierboven) bezig met een mobiliteitsbeleid. Hoe strookt dit alles
met de plannen van Rijkswaterstaat om de Ring Utrecht te verbreden? Is dit wel nodig?

Totaal gaat het om een bedrag van 1,2 miljard euro. Wat kun je met het geld doen als de
Verbreding van de Ring niet doorgaat.

Er zijn voldoende alternatieven. In plaats van wegverbredingen kunt u beter parkeergarages
bouwen, met goede openbaar vervoer aansluitingen met de werkplekken (Utrecht Science
Plan, binnenstad, etc). Dat scheelt veel autoverkeer, en dat is goed voor milieu en klimaat.
Ook zijn er andere alternatieven die het CPB bijvoorbeeld noemt : beinvloeden van het
reisgedrag, optimaliseren van bestaande verbindingen en inspelen op nieuwe technologieén.
Experimenten en beleidsevaluaties kunnen helpen om dit beleid vorm te geven.

Ik hoop dat deze reactie een bijdrage levert aan het heroverwegen van de verbreding van de
A27!

Recentelijk hebben het Centraal Planbureau en het Planbureau voor de Leefomgeving
geconstateerd dat de aanleg van extra snelwegen in Nederland niet meer rendabel is.! Dat
geldt dan toch zeker voor dit project, dat door alle ingrepen in de leefomgeving van mens,
dier en plant toch al extra duur is. Zelfs organisaties als RAI, Bovag, ANWB, en andere
belangenbehartigers van automobilisten, pleiten er allemaal voor files op te lossen door
rekeningrijden. Dat is een toekomstvaste strategie. Daarentegen veroorzaken asfalt en
wegverbredingen, zeker op de lange termijn, alleen maar méér files.

De bereikbaarheid van de regio staat inderdaad onder druk, een ernstig probleem. U wilt het
echter oplossen met meer / bredere snelwegen, en deze oplossing zal niet werken! Een grote
fles loopt niet sneller leeg dan een kleine, als de hals van die flessen even groot is. De
"flessenhals" van de regio is de verkeersafwikkeling op de Uithof. Jammer genoeg kan daar
niet veel aan verbeterd worden. De flessenhals kan niet ruimer worden gemaakt. Het is
daarom niet handig om nog meer auto's richting De Uithof te leiden. Zet liever in op
openbaar vervoer en fietsvoorzieningen. Dat zal de bereikbaarheid pas echt verbeteren.

Voor het ontwerptracébesluit is de norm voor luchtkwaliteit tot het uiterste opgerekt maar zij
moeten worden voorbereid op nieuwe, strengere normen en in het TB moet worden
aangegeven hoe de overheid hieraan denkt te gaan voldoen. Te denken valt aan de

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Het beleid van de gemeente Utrecht is beschreven in het ambitiedocument ‘Utrecht Aantrekkelijk en
Bereikbaar’ (UAB) (gemeente Utrecht, januari 2012) en verder uitgewerkt in het gemeentelijk
verkeer- en vervoerplan ‘Slimme Routes, Slim Regelen, Slim Bestemmen (SRSRSB), Mobiliteitsplan
Utrecht 2025 (gemeente Utrecht mei 2016). In de onderzoeken voor het tracébesluit Ring Utrecht is
rekening gehouden met UAB-maatregelen waarover besluitvorming heeft plaatsgevonden. Dit
betekent bijvoorbeeld dat de onderzoeken in het deelrapport Verkeer rekening houden met de
afwaardering van de Cartesiusweg en 't Goylaan naar een enkelstrooks profiel. In eerdere fasen van
het project (trechterstappen, fase 2a) is UAB meegenomen als gevoeligheidsanalyse in het
verkeersonderzoek.

Gedurende het planproces van de Ring Utrecht vindt continu overleg plaats met andere overheden
om de verschillende initiatieven op elkaar af te stemmen. In 'VERDER' werken gemeenten, provincie
en het rijk samen om de bereikbaarheid van de regio Midden-Nederland te verbeteren. Zie
www.ikgaverder.nl/documenten.

In de milieu-effectrapportage eerste fase zijn alternatieven onderzocht waarbij het taakstellend
budget geinvesteerd wordt in andere modaliteiten (OV en fiets) en waar de effecten van rekening
rijden zijn meegenomen. Het beleid voor het bouwen van parkeergarages is de verantwoordelijkheid
van de betreffende gemeenten en valt buiten de scope van dit tracébesluit.

Twee onafhankelijke Commissies (Commissie m.e.r. en Commissie Schoof) hebben geconcludeerd
dat deze onderzoeken zorgvuldig zijn opgesteld en beide Commissies ondersteunen de conclusie dat
dergelijke alternatieven niet probleemoplossend zijn. Er is geen reden om deze alternatieven
nogmaals te heroverwegen.

De inpassing van nieuwe infrastructuur is in veel gevallen onderwerp van debat en discussie. De
keuze voor de Ring Utrecht is het resultaat van een zorgvuldige afweging waarin diverse belangen
zijn betrokken. Voor wat betreft de inpassing is geinvesteerd in een omvangrijk pakket van
maatregelen gericht op een goede inpassing en het minimaliseren van milieuoverlast. Zie ook voor
beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2 Nut en
noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse en 2.2.4 advies centraal
planbureau).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
luchtkwaliteit.
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richtlijnen die de Wereldgezondheidsorganisatie hanteert.
Natuurcompensatie is vaak een loze belofte, een holle term, omdat natuur niet bestaat uit

losse bouwstenen die naar believen als legosteentjes gebouwd en verplaatst kunnen worden.

Met name rond oude bomen is een totaal ecosysteem ontstaan, met verfijnde boven- en
ondergrondse samenwerking tussen allerlei nuttige schimmels, insecten en bacterién.
Daarnaast zijn veel dieren (vogels, vleermuizen, allerlei holen- en holtenbroeders, epifyten
enz) gebaat bij stabiliteit. De natuur kent al veel voorbeelden van verdwenen diersoorten
door verwoesting van hun habitat. Dit ruwweg “verplaatsen” of compenseren getuigt
misschien wel van goede wil, maar het zal decennia zo niet eeuwen duren voor er weer
dezelfde levenskwaliteit voor terug is gekomen, met alle kwalijke gevolgen van bijv. slechte
luchtzuivering en verdwijnende dier- en plantensoorten als gevolg. Een dubbel kwaad dus.

Gebieden die nu al ecologische waardevol zijn zijn niet meer beschikbaar voor compensatie.
Het is onacceptabel dat u Amelisweerd opoffert en als doekje voor het bloeden een
bunkerveld, coulissenlandschap, Sandwijck en Niénhof volplant met bomen of er een groen
lijntje omheen zet en het ecologische hoofdstructuur (EHS) noemt.

Onderwerp:
Een bredere weg helpt weinig tegen files.

Park Lunetten moet blijven. We hebben in Lunetten al teveel fijnstof.

Amelisweerd is cultureel erfgoed.

Utrecht is prima bereikbaar per ov . de overige randstad ook.

Meer wegen, meer auto's.

Onjuistheden:
De bak gaat niet werken.

Over het hoofd gezien belang:
Natuur

Lunetten

Voordorp bewoners

Geraakt in belang:

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Wanneer in het kader van een wegenproject op een effectieve wijze (daar waar het echt nodig is) en
efficiénte wijze (een slim en toekomstvast ontwerp) extra wegcapaciteit (extra asfalt) wordt
toegevoegd, dan zorgt extra asfalt voor minder files. Zelfs met een toename van het verkeer als
gevolg van het project, zal de filevorming met het project minder zijn dan zonder project.

Omdat projecten altijd afgebakend zijn in ruimte, tijd en budget, zal de congestie niet geheel
verdwijnen en kunnen in enkele gevallen ook nieuwe filelocaties ontstaan, meestal bij de
projectgrenzen. Dit wordt in de planfase altijd inzichtelijk gemaakt. Zie het deelrapport Verkeer,
hoofdstuk 8.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

Park de Koppel in Lunetten blijft gehandhaafd. In de bocht van de aansluiting Hoograven wordt het
geluidscherm verder naar de weg toe geplaatst, dan de huidige geluidwal. In de tussenliggende
ruimte zal het park aangevuld worden.

In de milieu-effectrapportage (hoofdstuk Landschap en Cultuurhistorie) en in het deelrapport
Cultuurhistorie en Archeologie is uitvoerig ingegaan op de cultuurhistorische waarde van het
landgoed Amelisweerd. Deze waarde wordt door de wegverbreding niet aangetast.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

De mate bereikbaarheid via het OV is geen onderwerp van deze planstudie. De doelstellingen voor
het project Ring Utrecht betreffen de mate van bereikbaarheid via het hoofdwegennet.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
verkeer (verkeersaantrekkende werking).

Het is uit deze zienswijze niet duidelijk waarom de bak niet gaat werken. De huidige bak vervult zijn
functie: een verdiepte weg mogelijk maken. De verbrede bak zal diezelfde functie gaan vervullen.

Voor de inpassing van de Ring Utrecht geldt dat zorgvuldig is gekeken naar de natuurwaarden en de
wijze waarop deze behouden kunnen blijven en nadelige effecten gemitigeerd en/of gecompenseerd
moeten worden. In de ontwikkeling van Ring Utrecht is het ruimtebeslag op waardevolle en/of
beschermde natuurwaarden zoveel mogelijk beperkt. Het ruimtebeslag op het bos van Amelisweerd
bedraagt 1-2% van de totale bosoppervlakte op het landgoed.

Het project Ring Utrecht heeft onder meer als doelstelling de kwaliteit van de leefomgeving
gelijkwaardig houden en waar mogelijk te verbeteren. De natuurkwaliteit zien wij nadrukkelijk als
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Geluidsoverlast, meer fijnstof, minder groen in de wijk, meer verkeer, slechter bereikbaar
van de wijk zelf.

De werkzaamheden in de buurt van de bak door Nieuw Amelisweerd leiden waarschijnlijk tot
verandering in de grondwaterstromingen met dodelijke gevolgen voor de bomen daar. U
moet in het vastgestelde TB beschrijven hoe u dat gaat voorkomen.

De hoeveelheid stikstof die in de natuur op land, in het water en in zee terecht komt is nog
steeds veel te groot. Dit geldt voor de depositie uit de lucht (droge en natte) op land,

onderdeel van de kwaliteit van de leefomgeving. Daarom wordt het ruimtebeslag op de EHS, met
inbegrip van Amelisweerd, met een grote kwaliteitstoeslag gecompenseerd.

Aantasting van natuurwaarden als gevolg van het plan is niet te voorkomen. Voor het in beeld
brengen van de effecten van de Ring Utrecht op beschermde natuurwaarden zijn verschillende
natuuronderzoeken uitgevoerd. In deze onderzoeken zijn de mogelijke effecten op natuur
beoordeeld. Het betreft dan zowel fysieke aantasting van de ecologische hoofdstructuur (EHS), als
versnippering en verstoring van natuurwaarden (beschermde flora en fauna). Hierbij is onder andere
gekeken naar geluid, licht en effecten als gevolg van stikstof. Waar uit de effectbeoordeling blijkt dat
er aantasting en/of verstoring ten aanzien van beschermde soorten of gebieden optreedt, zijn
hiervoor in het plan diverse mitigerende en/of compenserende maatregelen opgenomen. Hiermee
voldoet het project aan de geldende wet- en regelgeving en blijven natuurwaarden zo veel als
mogelijk behouden. Te kappen bomen en struiken worden gecompenseerd binnen het tracé of in de
directe omgeving daarvan. Op grond van het pakket mitigerende en compenserende maatregelen
kan worden gesteld dat, de instandhouding van natuurwaarden voldoende is geborgd.

Zoals uit het milieu-effectrapport tweede fase blijkt lukt het op de meeste plaatsen om de kwaliteit
van de leefomgeving (natuur, lucht, geluid) gelijkwaardig te houden of te verbeteren ondanks de
toename van het verkeer. Door de vele mitigerende maatregelen neemt het aantal (ernstig)
gehinderden af. De concentraties luchtverontreinigende stoffen bij gevoelige bestemmingen blijven
per saldo vrijwel gelijk en ruimschoots onder de normen. Bij enkele woningen nemen echter de
geluidsbelasting en de concentraties van luchtverontreinigend stoffen wel toe, maar ook daar wordt
aan de normen voldaan.

Voor uw specifieke situatie geldt dat de geluidbelasting op uw woning afneemt door het project met
4dB.

In de wijk Lunetten wordt aan de oostkant groen aangetast, maar aan de zuidkant door de
uitbreiding van park de Koppel tot aan het scherm groen toegevoegd. Zowel in de wijk Lunetten als
in de wijk Voordorp betreffen de aantastingen groen aan de rand van de wijk en niet middenin de
wijk. Alle bomen die gekapt worden voor het project worden gecompenseerd.

Door de uitbreiding van de Ring Utrecht wordt de wijk Lunetten niet slechter bereikbaar in de
eindsituatie; het verkeersonderzoek laat zien dat door verbreding van de hoofdwegen, de
verkeersintensiteit op de Waterlinieweg afneemt. Dit komt de uitstroom van verkeer uit de wijk
Lunetten ten goede. Bij de wijk Voordorp worden aanpassingen aan het kruispunt van de A27 en de
weg Utrecht in gedaan om de doorstroming te verbeteren. Deze aanpassingen maken onderdeel uit
van het tracébesluit.

Tijdens de verdere uitwerking van het wegontwerp ter plaatse van de bak en het folie zal er
nadrukkelijk aandacht zijn voor het grondwater. Voorafgaand aan en tijdens de aanleg van verbrede
bak zullen de grondwatereffecten gemonitord worden. Daarbij wordt ook de relatie gelegd met de
aanwezige bomen. Aangezien het bij de werkzaamheden gaat om mogelijk een tijdelijk
grondwatereffect wordt boomsterfte niet verwacht. De mate van het effect is sterk afhankelijk van
verschillende factoren zoals het seizoen waarin de verlaging plaatsvindt, de bodemopbouw in relatie
tot vasthouden bodemvocht, de mate van verlaging in relatie tot de optredende natuurlijke
grondwaterfluctuatie en laagst voorkomende grondwaterstanden. Indien nodig kunnen specifieke
vochtmetingen in de wortelzone worden uitgevoerd en er zijn voldoende mogelijkheden voor
mitigerende maatregelen zoals bijvoorbeeld tijdelijke beregening. Daarmee achten wij de kans op
boomsterfte als gevolg van de werkzaamheden zeer gering.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur (2.8.3 stikstofdepositie).
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wateren en kustzeeén. Na de landbouw is het wegverkeer de hoofdbron van de stikstofstress.

Er moet minder wegverkeer komen ipv. meer.

Amelisweerd is een kwetsbaar natuurgebied van hoge waarde. Bij het werken aan het folie
gaat u daar de grondwaterstand veranderen. Dat is onacceptabel. U mag niet dit risico
nemen. Blijf eraf. Niet voor niets hebben we 35 jaar geleden zo gevochten voor dit landgoed.

De compensatie voor het vernietigen van lappen Amelisweerd is eigenlijk niet uitgewerkt.
Aan kaartjes met zoekgebieden zonder enige garantie van verwerving en inrichting van hoge
kwaliteit hebben wij niets. Trek dit Ontwerp Tracébesluit in tot de compensatie fatsoenlijk is
geregeld. Gebieden die nu al ecologische waardevol zijn mag u niet meer in aanmerking
nemen voor compensatie. Op dit moment biedt het OTB onacceptabel weinig garantie voor
een wel acceptabele compensatie. Trek het in.

De tunnel voor de weg naar Rhijnauwen onder de A27 door mag niet nog langer worden.
Begrijp ik nu goed dat dat donkere hol van nu al 60 m lengte naar 90 m gaat? Dit is
verschrikkelijk. Nu al is het een donker gat waar lichtschuwe fietsers tegen de zon in niet
goed kunnen zien wat er rijdt of loopt. Nu al voelt het voor velen 's avonds als een
onherbergzaam hol. Dat mag niet nog erger worden. Op deze plaats dus geen merkbare
verbreding van de weg. De duizenden kanoérs en roeiers moeten nu al door een lange
echoénde onherbergzame tunnel heen. Dat obstakel in hun vaartocht over de prachtige
kromme Rijn mag niet nog groter worden.

De minister schrijft: “verbreden van het viaduct Universiteitsweg [voor] twee vrije
ambulancestroken”. Het blijkt te gaan om een verbreding van 4 naar 9 rijstroken. Met
dergelijke misleidende informatie staat het ontwerptracébesluit vol, en het mag dan ook niet
OTB genoemd worden. Voordat een ontwerptracébesluit kan leiden tot een TB moet er een
echt, informatief en representatief ontwerptracébesluit 6 weken ter visie worden gelegd. Nu
voldoet dat wat ter inzage ligt niet aan de eisen die je aan een ontwerptracébesluit mag
stellen.

Dit project heeft een enorme weerslag op de omgeving. Daarom mag het niet doorgaan.
Maar als wij het niet kunnen voorkomen, dan willen we graag betrokken worden bij de
uitvoering van het project. Graag willen we bijvoorbeeld bereiken dat Hoograven en Lunetten
aan het begin van het project hogere geluidschermen krijgen, liefst met zonnepanelen.

De maatschappelijke lasten van de luchtverontreiniging bedragen minimaal zo'n 400 miljoen
euro. Dit bedrag aan maatschappelijke kosten (dat is nog zonder de aanzienlijke immateriéle
kosten) ontbreekt, maar dient te worden verrekend bij de kosten van het TB. Immers, het
gaat om de kosten voor de belastingbetaler. Het is bovendien niet te accepteren dat u nog
steeds uitgaat van de Europese normen. Als overheid heeft u de dure plicht om voor uw
burgers te zorgen. Het gaat hier om hun gezondheid, hun leven. Grappig dat die dure plicht
hier juist geld oplevert; u bespaart ruim een miljard euro door dit project niet uit te voeren.

Hoe voorkomt u overlast voor de regio, qua onbereikbaarheid, sluipverkeer,
grondwaterproblemen, indien bij de werkzaamheden het folie scheurt? Er bestaan geen
bewezen technieken om dat te voorkomen. Ook zie ik geen risico-inventarisatie voor het
geval een spoorviaduct onbruikbaar wordt. U mag niet een uiteindelijk tracébesluit
vaststellen zonder dat dit goed geregeld is.

De overlast tijdens de bouw kan erg ernstig worden. Niet alleen door herrie en dieselstank,
maar ook door sluipverkeer, omdat de rijksweg ten dele wordt afgesloten. En dan geeft het
geen pas om deze overlast te behandelen als een sluitpost op de begroting van het project.
Totdat dit goed geregeld is is het OTB onaccceptabel.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

De onderdoorgang van de Kromme Rijn komt er anders uit te zien; minder benauwend dan nu het
geval is. De onderdoorgang wordt breder, de wanden van het bestaande viaduct worden zo recht
mogelijk gezet wat extra ruimte in de onderdoorgang maakt. De uiteinden worden breder gemaakt.
De Weg naar Rhijnauwen wordt onder het viaduct daardoor breder en veiliger. Aan de andere kant
van het water komt ruimte voor een hellende oever naast het jaagpad in plaats van de rechte wand
die het nu is. Aan beide zijden komt betere verlichting, aan de kant van het jaagpad is dit
vleermuisvriendelijke verlichting.

De viaducten bij de Uithof worden aangepast; de wanden worden zo recht mogelijk gezet om extra
ruimte onder het viaduct te creéren. Ook hier wordt met licht en kleur de kwaliteit van de
onderdoorgang versterkt.

Het viaduct krijgt twee extra rijstroken, bestemd voor de ambulancestroken. Daarnaast zijn bij de
op- en afritten extra opstelstroken noodzakelijk. In de huidige situatie eindigen de opstelstroken net
voor het viaduct, deze dienen echter verlengd te worden om de hoeveelheid verkeer van en naar de
uithof goed af te wikkelen. Beide aanpassingen samen leidt tot negen stroken op het midden van het
viaduct, waar er in de huidige situatie vier liggen. Deze breedte en deze rijstrookindeling staan op
kaart 6 van de kaartenmap. Deze kaarten hebben ter visie gelegen. Hiermee is in het
ontwerptracébesluit op correcte wijze beschreven welke maatregelen worden genomen, en is alle
informatie beschikbaar die nodig is om een goede belangenafweging te maken.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.5 betrokkenheid na tracébesluit) en paragraaf 2.9 Klimaat
en duurzaamheid (zonnepanelen) en paragraaf 2.11 Aanbestedings en uitvoeringsfase (schermen als
eerste plaatsen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit en paragraaf 2.2 Nut en Noodzaak (maatschappelijke kosten-baten analyse).

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op dit zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).
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U hebt een keuze : U kunt ofwel klauwen met gemeenschapsgeld weg gooien naar
wegverbredingen, die hun doel finaal voorbijschieten, of u kunt dat zelfde geld aanwenden op
een manier die wel werkt: Bouw parkeergarages, en zorg voor goed openbaar vervoer tussen
deze garages en de werkplekken (Utrecht Science Plan, binnenstad, etc.); dat zal heel veel
autoverkeer schelen, en is goed voor milieu en klimaat! Wat gaat u kiezen?

De verbreding van de op- en afritten aan de westkant van de A27 mag niet ten koste gaan
van het Park Voorveldse Polder en het sportcomplex van Hercules. De overlast in het Park en
met name in de kinderzwem- en speelplaats de Zeven Gootjes is nu al groot. Ik heb de
laatste jaren begrepen dat de weg niet dichterbij zou komen en nu blijkt dat het verkeer van
de op- en afritten tdch dichterbij komt terwijl maar lage schermen worden toegepast. De
geluidsschermen langs de op- en afritten moeten overal minimaal 4 m hoog worden en langs
de hoofdrijpaan minimaal 6 m boven het wegdek. Een redelijke milieukwaliteit in het Park en
op de zuidelijke helft van het sportcomplex moet gewaarborgd zijn, hoewel daar nu net geen
woningen staan die dit wettelijk afdwingen.

Zonder een omschrijving van maatregelen om geluidsoverlast tijdens de bouw te voorkomen
is het OTB niet compleet. Zo mag het dan ook niet worden uitgevoerd.

Geluidsschermen worden opgevoerd als een probaat middel tegen het lawaai dat een
snelweg veroorzaakt, maar dat zijn ze heel vaak niet, of in beperkte mate. In de eerste
plaats wordt hun effect natuurlijk kleiner naarmate de afstand toeneemt. Maar bovendien is
er een zeer grote groep bewoners die er in het geheel geen baat bij hebben: de vogels! Een
geluidsscherm is in het algemeen niet hoger dan een meter of 4, soms nog lager, en vogels
houden zich het recht voor om hoger te vliegen. Tijdens het broedseizoen zijn de gevolgen
helemaal rampzalig: De bomen in Amelisweerd, voor zover ze dit project zullen overleven,
zijn veelal oud, en dus heel wat hoger dan de schermen; de onfortuinlijke bosvogels zitten
daardoor te broeden in een oorverdovend lawaai, waar die arme beesten volstrekt niet tegen
kunnen. Uit onderzoek is gebleken dat blootstelling aan geluid boven 42 dB hun voortplanting
al ernstig verstoort.

Wat u verkoopt als een groene verbinding is niets anders dan een zoethoudertje. Het
verbindt de kunststofgrasmatten van Kampong met Amelisweerd. De recreatiedruk op het
landgoed wordt nog groter. Tegen geluid doet dat dak op de bak niets, en voor
luchtverontreiniging werkt het zelfs averechts.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging.

Er is geen aantasting voorzien van het sportcomplex Hercules en de kinderzwem en speelplaats de
Zeven Gootjes. Recreatieve voorzieningen zijn in de huidige wetgeving geen geluidsgevoelige
bestemmingen en daar kunnen geen specifieke maatregelen worden voorzien als geluidschermen.

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op uw zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur (2.8.4 effect van geluid op vogels in Amelisweerd).

De keuze voor een oostelijke oplossing en dus de verbreding van de bestaande A27 is in december
2010 met de vaststelling van het voorkeursalternatief vergezeld van de keuze voor de Groene
Verbinding. De hoofdreden voor dit dak was en is om de barriére te verminderen tussen het
landgoed en de stad Utrecht.

In fase 2a is gekeken naar de meest wenselijke ligging van het dak en zijn verschillende varianten
bedacht. Uit deze studie blijkt dat een zuidelijke ligging het meest wenselijk is omdat zo ook de
verbinding met de Houtense Vlakte het meest kansrijk wordt.

Naarmate een planstudie vordert, worden meer details duidelijker; zo ook de hoogte van het dak.
Met deze gegevens heeft de gemeente Utrecht gekeken naar de eerste inrichtingsmogelijkheden van
het dak waarbij rekening wordt gehouden met recreatie, natuur en het herstel van de
cultuurhistorische lijnen.

De geluidsbelasting van Amelisweerd is uitgerekend en met de realisatie van het veiligheidshek op
de Groene Verbinding en naast de bak verslechtert de situatie qua geluid niet of vrijwel niet.

Dat met de komst van de Groene Verbinding een nieuw evenwicht zal ontstaan tussen rustige
plekken en intensief gebruikte plekken is evident. De voordelen van de Groene verbinding zijn groter
dan de nadelen.

Uit het milieueffectrapport blijkt dat vanwege de toename van het verkeer de emissie van stikstof
(NOx) en fijn stof (PM10 en PM2,5) toeneemt met circa 4% ten opzichte van de autonome
ontwikkeling in het studiegebied. De concentraties luchtverontreinigende stoffen bij gevoelige
bestemmingen blijven per saldo vrijwel gelijk en blijven ruimschoots onder de normen. Alleen bij de
openingen van de overkapping van de A27 bij Amelisweerd nemen de concentraties significant toe,
tegenover een afname ter plaatse van de overkapping, maar alles binnen de norm.

In het milieueffectrapport zijn de effecten op het woon- en leefmilieu in voldoende detail beschreven.
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Dit geldt ook voor de hogere concentraties luchtverontreinigende stoffen nabij de uitgangen van de
overkapping. De concentraties voldoen ook in de zone met verhoogde concentraties nog ruimschoots
aan de normen.

We vrezen tijdens de bouw een langdurige periode van grote luchtvervuiling, waarbij het Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
zelfs niet uitgesloten is dat de EU richtlijnen worden overschreden, om maar te zwijgen over | 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.1 hinder tijdens de uitvoering en 2.11.4 luchtkwaliteit
de normen van de Wereldgezondheidsorganisatie. Dat is onacceptabel. De tijdens de bouw) en paragraaf 2.2 Nut en noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse.

gezondheidsschade die u Nederland aandoet tijdens de langdurige (8 jaar!) uitvoeringsfase
moet u kunnen compenseren tijdens de gebruiksfase van de verbrede Ring. Maar nu ik
erover nadenk: dat kan dus nooit never nooit meer gaan gebeuren want dit project is toch al
verliesgevend. Blaas het af!

Over de ernstige gezondheidsproblemen die het gevolg zijn van geluidsoverlast wordt steeds | Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.5
meer bekend. Ook overheidsinstellingen hebben toegang tot dergelijke informatie; laat ik u Geluid (2.5.13 Geluid en gezondheid).
bijvoorbeeld naar een site van de RVM verwijzen:
http://www.nationaalkompas.nl/gezondheidsdeterminanten/omgeving/milieu/geluid/wat-zijn-
de-mogelijke-gezondheidsgevolgen-van-geluid/. Gebruikt u alstublieft de resultaten van

dergelijke onderzoeken bij de onderbouwing van uw beleid. Bijvoorbeeld: Het verkeer van de

snelwegen rondom Utrecht ligt nu al als een deken over de stad. Wat betekent een project

als dit voor de volksgezondheid? En wat gaan de te verwachten gezondheidsproblemen ons

uiteindelijk kosten? Voert u een gedegen analyse uit van deze vragen, en deel deze met ons,

voordat u aan zo'n omstreden, onomkeerbare operatie begint! Als de mensen ziek worden is

het te laat.

De bak door Amelisweerd is nu al een vreselijke doorsnijding van wat eens een mooi gebied @ Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
was. Nu gaat u nog meer van het overblijvende gebied opofferen door de bak te verbreden. 2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4) en paragraaf 2.8 Natuur.

Overigens heeft de Raad van State juist in 1980 bepaald dat de bak zo smal mogelijk blijven

moest. Daaraan moet u zich nog steeds houden. Ga dus voor een oplossing binnen de bak.

Hieronder stel ik u op de hoogte van mijn zienswijze met betrekking tot het In het hiernavolgende wordt uw zienswijzepunt beantwoord.
ontwerptracébesluit Ring Utrecht.

Eerst even voorstellen: Samen met mijn vier jonge kinderen (5-15 jaar) woon ik aan de
zuidrand van Lunetten, op circa 200 meter van de A12/knooppunt Lunetten. Al jarenlang
ervaren wij veel geluidsoverlast. Zo slaap ik met oordoppen in, maar desondanks wordt ik
vaak ’s ochtends rond half 6 wakker van het aanzwellend geluid op de snelweg. Alleen als er
een stevige wind uit noordelijke richting waait, is het hier rustig en kan ik mij -zelfs met de
geluidsschermen in mijn blikveld- wanen aan de rand van een natuurgebied. Want vrijwel
heel Lunetten, en zeker de zuidrand, wordt omgeven door een prachtige strook natuur van
hoge landschappelijke en ecologische waarde.

Op u rust de grote verantwoordelijkheid een besluit te nemen over de verbreding van de
snelwegen rondom Utrecht. In de voorbeeld-zienswijze die is ontwikkeld door de
gezamenlijke belangengroepen staan alle argumenten op een rijtje waarop een beslissing
tégen verbreding kan worden gebaseerd. Die zult u dus ook in ruime mate onder ogen
krijgen en hoewel van harte eens met deze argumenten, ga ik ze hier niet herhalen.

Wel wil ik een klemmend beroep op u doen om u (meer) bewust te worden van de implicaties
van de verbreding van de snelwegen voor toekomstige generaties, het feit dat de effecten
onomkeerbaar zijn en het feit dat u in dit besluitvormingsproces persoonlijk een verschil kunt
maken. Daartoe wil ik eerst enkele wat mij betreft onderbelichte effecten van de verbreding
voor het voetlicht brengen en u vervolgens uitnodigen in een experiment om uw persoonlijke
betrokkenheid bij uw plaatsbepaling te vergroten.

Door de aanzuigende werking van extra auto’s zal de toename van het verkeer groter worden | Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
dan in de meest behoudende groeiscenario’s. En asfalt dat eenmaal gelegd is, zal nooit meer | verkeer (verkeersaantrekkende werking).

verdwijnen zonder plaats te maken voor nieuw of nog meer asfalt. Het gevolg is dus meer Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf



luchtvervuiling en dus een grotere aanslag op onze gezondheid en de gezondheid van onze
opgroeiende kinderen. Zij zijn nog kwetsbaarder en gevoeliger voor deze vervuiling en
hebben nog een heel leven voor zich waarin de schadelijke effecten zich kunnen
manifesteren.

Nu Amelisweerd opnieuw dreigt te worden aangetast, is natuurlijk ook de gezondheid van
dieren en een heel ecologisch systeem in gevaar. Het kappen van bomen zal leiden tot een
verstoring in het evenwicht van dit gebied, omdat het de bescherming wegneemt van de
buitenste rand bomen. Ook de grondwaterstand zal veranderen door de werkzaamheden. Het
is onvoldoende onderzocht wat de gevolgen voor het overblijvende bos zullen zijn. Weinig
mensen realiseren zich dat aantasting van vrije natuur ook rechtstreeks van invloed is op de
gezondheid van onszelf en onze kinderen, een onderbelicht aspect in de hele discussie over
nut en noodzaak van verbreding.

Voor de beeldvorming opnieuw een korte schets van onze persoonlijke situatie. Ik kom graag
met mijn kinderen in Amelisweerd. Voorheen was het zelfs altijd ons vaste programma voor
de zondagmorgen. De kinderen struinden dan urenlang door het bos, kenden alle plekken
waar je goed kon spelen en de variatie in hun spel was eindeloos, soms een hele ochtend op
een enkele hectare. Ze benoemden het zelfs als ‘‘ons bos”, zoveel verbinding ervaarden ze
met deze plek. We waren het liefst in Nieuw Amelisweerd, het landgoed grenzend aan de
A27, want daar komen de minste mensen op zondagmorgen. Maar ook hier was de
windrichting van invloed op in ieder geval mijn beleving van (zondags)rust.

Kinderen zoals de mijne worden ‘scharrelkinderen’ genoemd in het boek ‘Het laatste kind in
het bos’ van de Amerikaanse auteur Richard Louv. Louv laat op basis van vele
wetenschappelijke publicaties overtuigend zien dat veel gedrags-, leer- en fysieke problemen
van kinderen gerelateerd zijn aan te weinig beweging, te weinig frisse lucht, kortom te weinig
in de vrije natuur zijn. Nooit zaten zo veel kinderen binnen, vaak achter een tv- of
computerscherm. Richard Louv brengt dit opgroeien zonder natuur in verband met de
verontrustende toename van overgewicht, concentratiestoornissen en depressies bij
kinderen. Het laatste kind in het bos werd in de Verenigde Staten een bestseller en gaf
aanleiding tot een nationale dialoog. Ook hier in Nederland maakte het boek zoveel indruk
dat het Ministerie van Landbouw, Natuur en Voedselkwaliteit subsidie verleende om het boek
naar het Nederlands te laten vertalen en in te brengen in het veld.Terug naar de plannen tot
verbreding van de snelweg. Louv maakt in zijn boek duidelijk dat de natuur een bron van
gezondheid is en door zijn boek is er een grotere bewustwording ontstaan van het idee dat
de reikwijdte van de natuur meer behelst dan kennis, beleving, respect en behoud. Het gaat
in de kern om zelfbehoud, van onszelf en onze kinderen! Het is daarom ook onbegrijpelijk dat
de overheid zich aan de ene kant hard maakt voor de gezondheid van kinderen (en de
toenemende gezondheidsproblemen waarmee kinderen kampen) en tegelijkertijd vanuit een
ander ministerie de natuur waarin kinderen spelen en die voorwaarde is voor hun
lichamelijke en geestelijke gezondheid onherstelbaar aantast. De geloofwaardigheid van de
politiek is wat mij betreft in het geding.

Mag ik u ten slotte van harte uitnodigen in een experiment om uw persoonlijke
betrokkenheid bij het onderhavige beleidsissue te vergroten door u voor te stellen dat u met
uw eigen kinderen in een huis hier bij ons op het pleintje woont. Doet u alsublieft mee?
Volgende stap is om -zoals een kind dat kan - in openheid naar de plannen te kijken alsof u
ze voor het eerst onder ogen krijgt (zal niet eenvoudig zijn, maar toch). Wilt u dan bij uzelf
nagaan of u een verandering in uzelf opmerkt in hoe u zich tot de plannen verhoudt? Ook
een kleine verandering is interessant om nader te onderzoeken.

Goed, u begrijpt dat ik u met klem oproep om niet alleen met uw professionele, politiek-
gekleurde vaste bril op naar het OTB Ring Utrecht te kijken, maar juist vernieuwend en

2.6.1 Luchtkwaliteit en gezondheid en paragraaf 2.5.13 geluid en gezondheid.

Het belang van Amelisweerd voor mens en dier is bekend. Daarom is aan dit waardevolle landgoed
ook specifiek aandacht besteed in het deelrapport natuur bij de milieu-effectrapportage en in het
mitigatie en compensatieplan. De aantasting van deze zone zal vanwege de bijzondere waarde met
een kwaliteitstoeslag van 2,8 gecompenseerd worden. Dat betekent dat voor 1 ha aantasting van
Amelisweerd 3,8 ha natuur terug zal komen in de omgeving. Per saldo zullen mens en dier er
daarom niet op achteruitgaan en op termijn zal de natuurwaarde van de ecologische hoofdstructuur
(EHS) toenemen evenals de omvang aan natuur voor de mens. De effecten van verdroging en
effecten op het resterend bos zijn in het deelrapport water en deelrapport natuur wel degelijk
onderzocht. Het aspect verdroging zal in de uitvoeringsfase nader worden onderzocht als meer
bekend is over de uitvoeringsmethode.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.(2.8.2 Amelisweerd)
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onderzoekend en met zorg voor de menselijke maat. Met zorg voor kinderen, toekomstige
generaties en hun leefomgeving. Met zorg voor de gezondheid en toekomst van mijn en uw
kinderen.

Aan mijn kinderen kan ik het niet uitleggen, de zin van deze wegverbredingen. Het gaat er
bij hen gewoonweg niet in. Voor hen is het daarom logisch dat we opnieuw langs de deuren
zijn gegaan met flyers om buurtbewoners te attenderen op wat er in hun leefomgeving
gaande is.

Samen met hen onderteken ik, u veel wijsheid en moed toewensend, in het vertrouwen dat u
ook uw hart zult laten spreken,

met hoogachting,

Onjuistheden:

Ja, het OTB gaat uit van achterhaalde groeiscenario's voor het verkeer dat gebruikt maakt
van de snelwegen A27/A12. De onderbouwing met cijfers moet opnieuw plaatsvinden op
basis van de meest recente publicaties hierover van ondermeer het CPB.

In het OTB worden de mogelijkheden voor alternatieve mobiliteit niet meegenomen, terwijl
de gemeente Utrecht voorloper is op dit gebied. De effecten die gerealiseerd kunnen worden
met inzet op alternatieve mobiliteit worden zo niet meegenomen, waardoor het OTB een
vertekend beeld geeft van de mogelijkheden om tot een oplossing te komen.

Ook de mogelijkheid om de maximum snelheid in de bak bij Amelisweerd terug te brengen
naar 80 km/uur, waardoor verbreding niet meer nodig is, blijft buiten beeld in het OTB.
Opnieuw wordt een eenzijdige en daarmee foutief beeld geschetst van alternatieve
oplossingsrichtingen.

Over het hoofd gezien belang:

Ja, de belangen van onze kinderen en van toekomstige generaties. Er wordt in de plannen
nauwelijks aandacht besteed aan de gevolgen van de wegverbredingen op hun lichamelijke
en geestelijke gezondheid door toename van de luchtverontreiniging enerzijds en de
aantasting van vrije natuur anderzijds. Natuur die direct van invloed is op deze aspecten van
gezondheid (zie voor toelichting mijn zienswijze). In het OTB is er uitsluitend wat aandacht
voor de effecten van luchtverontreiniging op de gezondheid.

Geraakt in belang:

Ja, als inwoners van de wijk Lunetten worden wij geschaad in onze fysieke en geestelijke
gezondheid door de toename van luchtverontreiniging, de afbraak van natuur in onze directe
leefomgeving (0.a. Amelisweerd) en de overlast die zal ontstaan gedurende de acht tot tien
jaar door de werkzaamheden voor de verbreding van de snelwegen. Voor deze periode van
verbouwing wordt geen enkele waarborg gegeven voor de beperking van de overlast en zijn
er geen normen die daarbij gehanteerd worden voor geluidsoverlast, lichtoverlast en
luchtverontreiniging. Ook zijn er geen mogelijkheden om als belanghebbenden inspraak te
hebben in het vraagstuk van de realisatie van de verbouwing.

Plannen gebaseerd op oude en bovendien selectieve onderzoeksgegevens. Recent onderZoek
laat zien dat de schatting van aantal automobilisten te groot is.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.2 toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.4 advies centraal planbureau).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, (2.3.4 80 km/uur).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

In hoofdstuk 10 van de milieu-effectrapportage tweede fase is uitvoerig ingegaan op de effecten van
de wegverbreding op natuur. De effecten op de recreatieve waarde van het studiegebied zijn
beschreven in hoofdstuk 15 van de milieu-effectrapportage. De Commissie m.e.r. heeft de milieu-
effectrapportage getoetst en aangegeven dat de effecten op een goede wijze zijn beschreven en de
impact van het project op de tweede doelstelling verbetering leefkwaliteit voldoende is onderbouwd.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

In het algemene deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.5 Geluid, wordt nader ingegaan op de
aanvullende inpassingsmaatregelen die in het tracébesluit worden getroffen, die tevens een positief
effect op de geluidssituatie in Amelisweerd hebben.

In de opgestelde milieu-effectrapportage is onderbouwd dat het effect van het project op de
luchtkwaliteit in Lunetten neutraal is. De geluidbelasting wordt lager. Derhalve is er geen negatief
effect op de gezondheid te verwachten. Ook de effecten op de directe leefomgeving zoals
Amelisweerd zijn zeer beperkt. De entree van Amelisweerd vanuit Lunetten wordt door de Groene
Verbinding versterkt. Zie ook de bemerkingen ten aanzien van het geluidniveau in Amelisweerd
hieronder.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.2 toekomstscenario's).

Bij aanvang van de effectberekeningen in het kader van de ontwerptracébesluit/milieu-
effectrapportage Ring Utrecht in 2015 zijn de meest recente inzichten van dat moment gehanteerd.
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De plannen leveren schade op aan natuur/milieu, en een grote toename in fijnstof in de
omgeving. Lunetten is nu al een van de meest ongezonde wijken - ondanks groen. In de wijk
neemt ook geluidsoverlast toe. Geplande geluidswal onvoldoende, en laat deel open . Met
name bij zwarte woud daarvan de dupe.

Gedurende de werkzaamheden om de verbreding te realiseren is ernstige overlast te
verwachten, met name qua bereikbaarheid van de wijk. Deze is tich al slecht, zeker nadat de
toegang naar hoograven smald. De waterlinieweg kan dit atraks niet aan.

De wijk kent geen alternatieve toegangsroutes, dus dat gaat grote problemen opleveren.
Bereikbaarheid van wijk verslechtert, in elk geval de komende jaren

Snelheidsverhoging totaal onnodig.

Lunetten is een heel sociale en milieubewuste wijk, waar relatief een hoog percentage
bewoners duurzaamheidsmaatregelen en milieuvriendelijke maatregelen heeft genomen.
Bijv. Veel zonnepanelen, afvalscheiding, gebruik ov etc. In plaats van dit te belonen wordt
alles wat wordt 'gewonnen' door huidige plannnen tenietgedaan en zelfs verergerd.

Schattingen van aantal automobilisten jn toekomst onjuist.

Bij berekenen schade/ toename milieulast is op selectieve momenten gemeten, en is feit dat
aan twee kanten van de wijk verbreed wordt ( incl snelheidstoename) niet additief maar
afzonderlijk doorberekend.

Gezondheid ( fijnstof neemt toe, groen dat dit absorbeerd neemt af), geluidsoverlast nu al
groot, wordt erger

Het laten voortduren van de enorme geluidsoverlast langs de A12 is onaanvaardbaar. Het
plaatsen van geluidschermen moet dan ook op zo kort mogelijke termijn van maximaal 1 a 2
jaar plaatsvinden, los van de ombouw van de Ring Utrecht als de uitvoering daarvan wordt
vertraagd of afgeblazen. De geluidsschermen moeten transparant zijn en uitgevoerd met
zonnepanelen.

De landelijke toekomstscenario's van het CPB zoals verwerkt in het regionaal
verkeersprognosemodel NRM (Nederlands Regionaal Model) zijn toegepast.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.6.1 Luchtkwaliteit en gezondheid en paragraaf 2.5.13 geluid en gezondheid.

In het algemene deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.5 Geluid, wordt nader ingegaan op de
verwerking van de opmerking uit de zienswijze die betrekking heeft op de locatie Zwarte Woud.

De geluidbelastingen die zijn bepaald voor uw woning zijn opgenomen in bijlage 9a van het
Deelrapport geluid - Specifiek van het ontwerp-tracébesluit Ring Utrecht. Ter hoogte van uw woning
zal een stiller wegdek worden toegepast en worden nieuwe geluidschermen tot een hoogte van 7
meter geplaatst. Bovendien wordt in het tracébesluit tussen de kantoorgebouwen langs de A27 een
geluidscherm geplaatst. Met deze maatregelen kan de geluidbelasting bij uw woning met het project
Ring Utrecht teruggebracht worden tot maximaal 56 dB. Dit is 3 dB lager dan de geluidbelasting die
op basis van de huidige geluidproductieplafonds is toegestaan.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (verkeershinder).

In het tracébesluit zijn geen snelheidsverhogingen opgenomen.

Het gelijkwaardig houden, en waar mogelijk verbeteren, van de leefomgeving is een doelstelling van
project Ring Utrecht. Aan deze doelstelling wordt door het project voldaan, een uitgebreide
toelichting is te lezen in de toelichting op het tracébesluit.

De leefbaarheid blijft gelijkwaardig en is op een aantal punten verbeterd als gevolg van de voorziene
maatregelen in het tracébesluit. Zo komt er onder andere over de verbrede bak op de A27 bij
Amelisweerd een overkapping: De Groene Verbinding. Met deze verbinding neemt de
barrierewerking van de A27 af en wordt de stad weer beter verbonden met het landgoed
Amelisweerd. Wat betreft geluid zal de situatie na realisatie van het project fors verbeteren. Dit
komt door de extra saneringsopgave van 5 dB voor de A12 en daarnaast de inzet van €15 miljoen
euro voor aanvullende geluidmaatregelen op andere delen van het tracé.

De bepaling van de milieueffecten is niet uitgevoerd op basis van metingen op selectieve momenten
maar op basis van de modelmatig voorspelde verkeersintensiteiten in de dag-, de avond- en de
nachtperiode in een jaargemiddelde situatie. Voor de woningen in Lunetten die worden beinvloed
door zowel de A27 als de A12 zijn beide wegen hierin meegenomen. Overigens is er geen sprake van
een toename van de maximale snelheid door het project

Dit onderdeel van de zienswijze is voor kennisgeving aangenomen.

De wens om de geluidschermen als eerste te plaatsen is een begrijpelijke, als de geluidschermen
snel geplaatst zijn wordt de beoogde geluidreductie snel bereikt én kan een deel van de hinder
tijdens de bouwwerkzaamheden voorkomen worden.

De bouw van de schermen kan echter niet los worden gezien van de verbreding van de weg. Het is
immers mogelijk dat de grond waar het scherm moet komen te staan tijdelijk voor andere doelen
gebruikt moet worden. De bouwvolgorde van alle onderdelen van het project Ring Utrecht is zo
complex, dat nu niet kan worden toegezegd dat de schermen het eerst gebouwd zullen worden.



Niet alleen wordt het onaangenamer om van de stad naar de Uithof te fietsen (v.v.), maar
ook gaat het verkeersplein Rijnsweerd de hele omgeving domineren, omdat het net zo hoog
wordt als een flatgebouw van 4 of 5 verdiepingen.

Uit alles blijkt, dat de veronderstellingen waarop deze gigantische wegoperatie van u stoelt,
in de nabije toekomst onhoudbaar zullen zijn, en zelfs nu al hun geldigheid beginnen te
verliezen. U gaat uit van een volle eeuw onafgebroken economische groei. Die hebben we
nooit gehad, en niets wijst er op dat we die ooit zullen krijgen. (Trouwens : honderd jaar
vooruitkijken ?? Zullen we dat maar niet liever aan de science fiction-schrijvers overlaten ?).
U gaat ervan uit dat de mensen wel altijd dagelijks naar hun werk zullen blijven rijden. Ook
dat zien we nu al, door meer thuiswerk en door flexibilisering, veranderen. U gaat ervanuit
dat auto's altijd door mensen bestuurd zullen worden. Zelfs dat zal niet altijd zo zijn. Zodra
de besturing van auto's niet meer afhankelijk is van trage menselijke reflexen, zal de
capaciteit van de bestaande wegen enorm toenemen. Met andere woorden: de
ontwikkelingen die nu al aan de gang zijn konden er wel eens toe leiden dat er over enige tijd
helemaal geen fileprobleem meer is. Wél, als u deze operatie tegen beter weten in doorzet,
een enorme, vieze plak overbodig asfalt en heel veel volstrekt onnodige en veelal
onomkeerbare schade aan het milieu.

Amelisweerd is een uniek rivierbos van onschatbare waarde. De longen van Utrecht, ik kom
daar al jaren om te genieten van de natuur en de verkeersdrukte van de stad achter me te
laten. Het is voor mij volstrekt onbegrijpelijk en onaanvaardbaar dat er meer dan 700 oude
bomen worden gekapt voor een extra reep asfalt. Stop met deze waanzin

Dit hele project is gedoemd te mislukken, om vele redenen. Ik haal er hier één uit: het
omzagen van eeuwenoude bomen. Lees aub Peter Wohlleben;
https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec.
Ik hoop dat u daardoor beseft dat het onverstandig, immoreel en van veel
kortetermijndenken getuigt om eeuwenoude bomen om te zagen - het duurt immers eeuwen
voor je weer dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en
leefklimaatverbetering voor mens en dier.

Bereikbaarheid vergroten? Ik zie de Ring meer als een wurgende stinkstrop, waar zoals vaker
weer de mindere inkomensgroepen het meest onder te lijden zullen hebben. Het zal eerder
scheidend dan verbindend werken, niet alleen buurtlokaal maar ook psychologisch.

De groene verbinding wordt zo smal uitgevoerd dat de tunnelwet net niet van toepassing is.
Maar ik vind het heel raar dat een tunnel door hem een metertje korter te maken opeens
veilig zou zijn. Ik mis dan ook een veiligheidsonderzoek voor een tunnel die net geen
tunnelwettunnel is.

Rijkswaterstaat zal deze wens in de aanbestedingsfase aan de aannemers kenbaar maken en nagaan
of het tot de mogelijkheden behoort.

De geluidschermen hebben als primaire doel het beperken van de geluidbelasting. Daarnaast is er
sprake van een afweging tussen verschillende ambities: een groene uitstraling, een bijzondere
uitstraling op specifieke locaties, opwekken zonne-energie, transparantie. In het tracébesluit is een
passage opgenomen die het mogelijk maakt in de toekomst zonnepanelen op de geluidsschermen te
plaatsen, mits dit geen gevolgen heeft voor de akoestische kwaliteit daarvan.

De fly-overs van Rijnsweerd bevinden zich midden in het verkeersknooppunt. Vanuit veel
gezichtspunten zullen deze fly-overs niet zichtbaar zijn omdat er ofwel bebouwing ofwel
geluidsschermen zijn die het zicht op deze fly-overs onttrekken.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak (verkeersprognoses en zelfsturende voertuigen en gebruik nieuwe WLO scenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op dit zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Er is geen sprake van het neerleggen van de effecten van een betere bereikbaarheid bij mensen met
een laag inkomen. Zoals in het milieueffectrapport is aangetoond, wordt de bereikbaarheid van de
stad Utrecht ten gevolge van het project beter. Voor geluid zal de situatie na realisatie van het
project fors verbeteren door onder andere de extra saneringsopgave van 5 dB voor de Al12 en
daarnaast de inzet van € 15 miljoen voor aanvullende geluidmaatregelen op andere delen van het
tracé, zoals wijken als Kanaleneiland en Hoograven. En het effect van het project op de
luchtkwaliteit is gering en voldoet ruim aan de Europese normen.

Ten opzichte van de huidige situatie is in 2030 na realisatie sprake van een verbetering van de
luchtkwaliteit door maatregelen.

De veiligheid is bij de Groene Verbinding geborgd door de aanwezigheid van vluchtstroken op elke
rijbaan en de verkeerssignalering, met de mogelijkheid om het verkeer buiten de overkapping stil te
zetten. Onder de overkapping wordt geen file verwacht waardoor geen onveilige situaties door
filevorming zullen zijn voor de weggebruiker. In het calamiteitenplan wordt aandacht besteed aan de
bereikbaarheid van hulpdiensten tijdens de realisatie bij incidenten zoals een plasbrand langs de weg
en onder de overkapping. Daarnaast wordt ook gekeken naar bestrijdbaarheid en zelfredzaamheid.
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Om tot een positieve MKBA te kunnen komen bent u er blijkbaar van uitgegaan dat de
Nederlander nog 100 (honderd!) jaar lang accijns op benzine en diesel zal blijven betalen.
Dan kunt u toch een heel stukje verder in de toekomst kijken dan ik ! Het lijkt mij ook echt
totaal niet te rijmen met alle nationale en internationale afspraken omtrent CO2 uitstoot.

De bereikbaarheid van de regio staat onder druk. Inderdaad een ernstig probleem. U wilt het
echter oplossen met meer / bredere snelwegen, en deze oplossing zal niet werken! Een grote
fles loopt niet sneller leeg dan een kleine, als de hals van die flessen even groot is. De
"flessenhals" van de regio is de verkeersafwikkeling op de Uithof. Jammer genoeg kan daar
niet veel aan verbeterd worden. De flessenhals kan niet ruimer worden gemaakt. Het is
daarom niet verstandig om nog meer autos richting De Uithof te leiden. Zet liever in op
openbaar vervoer en fietsvoorzieningen. Dat zal de bereikbaarheid pas echt verbeteren.

Over de ernstige gezondheidsproblemen die het gevolg zijn van geluidsoverlast wordt steeds
meer bekend. Ook overheidsinstellingen hebben toegang tot dergelijke informatie; laat ik u
bijvoorbeeld naar een site van de RVM verwijzen:
http://www.nationaalkompas.nl/gezondheidsdeterminanten/omgeving/milieu/geluid/wat-zijn-
de-mogelijke-gezondheidsgevolgen-van-geluid/. Gebruikt u alstubglieft de resultaten van
dergelijke onderzoeken bij de onderbouwing van uw beleid. Bijvoorbeeld: Het verkeer van de
snelwegen rondom Utrecht ligt nu al als een deken over de stad. Wat betekent een project
als dit voor de volksgezondheid? En wat gaan de te verwachten gezondheidsproblemen ons
uiteindelijk kosten? Voert u een gedegen analyse uit van deze vragen, en deel deze met ons,
voordat u aan zo'n omstreden, onomkeerbare operatie begint! Als de mensen ziek worden is
het te laat.

Het oostelijk deel van de spoorwegdriehoek ten noorden van Station Lunetten zal in gebruik
worden genomen als werkterrein. Tot op heden broedt hier elk jaar een stel kieviten, een
soort die momenteel nog niet op de rode lijst staat, maar -met de huidige dalende trend- ten
tijde van de aanleg waarschijnlijk wel.

Tijdens de werkzaamheden zal er veel luchtvervuiling ontstaan door machines en door
wegomleidingen. Omdat het om een langdurige periode gaat moet u ook tijdens de bouw aan
de EU-normen voor luchtverontreiniging voldoen. U mag dit project niet uitvoeren tenzij u
bewijst dat dat het geval is. De totale overlast gedurende de periode van uitvoering moet
kleiner zijn dan de winst die dit project gaat opleveren. Oh, wacht eens, dit project gaat
hoegenaamd niet renderen, dus u mag dit project niet in uitvoering brengen!

Door de veranderingen in en bij Amelisweerd vrees ik een verandering in de grondwaterstand
en ik vrees voor verdroging. De landgoederen zijn kwetsbaar, en beter is het om ermee geen
risico te nemen.

De overlast gedurende de uitvoering kan heel heftig worden. Niet alleen door lawaai en
stank, maar ook door sluipverkeer, omdat de rijksweg deels wordt afgesloten. En dan geeft
het geen pas om deze overlast te behandelen als een sluitpost op de begroting van het
project. Totdat dit goed geregeld is is het OTB onaanvaardbaar.

De overkapping leidt niet tot aanvullende risico's vanuit het vervoer van gevaarlijke stoffen; bij een
plasbrand onder de overkapping helpt deze juist om de omgeving af te schermen voor de gevolgen
daarvan. Er is dus geen reden om een extra veiligheidsonderzoek uit te voeren.

Deze manier om met accijns om te gaan is standaard in de werkwijze van een Maatschappelijke
Kosten Baten Analyse. Het is inherent aan het gebruik van prognoses dat aannames over de
toekomst gemaakt worden.

Zie voor verdere beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.2 Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.5
Geluid (2.5.13 Geluid en gezondheid).

Over het hele tracé is onderzocht welke beschermde flora en fauna daar aanwezig zijn, welke functie
het gebied voor deze soorten heeft en wat voor gevolgen de verbreding van de weg heeft.

De werkzaamheden aan de Ring Utrecht zullen uitgevoerd worden binnen de wettelijke kaders. De
Flora- en faunawet (Ff-wet) beschermt broedende vogels en nesten van sommige vogelsoorten zijn
het jaarrond beschermd. De kievit mag tijdens het broeden niet worden verstoord, een jaarrond
beschermd nest heeft de kievit niet. Kort voor de daadwerkelijke uitvoering van de werkzaamheden
zal nogmaals onderzocht worden of deze soort hier broedt. Indien dat het geval is, zal met de
uitvoeringstermijn van het werk rekening worden gehouden met het broedseizoen.

Op grond van de Ff-wet geldt voor de kievit geen compensatieplicht.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.4 Luchtkwaliteit tijdens de bouw).

U maakt onderscheid tussen emissies door bouwmachines en vanwege verkeersomleidingen. De
emissies van bouwmachines zijn in het algemeen beperkt, lokaal en incidenteel, en leiden niet tot
een overschrijding van de EU-normen voor luchtkwaliteit. Het aantal machines is zeer beperkt ten
opzichte van het bestaande (vracht-)verkeer. In het kader van "Minder hinder" wordt met de
omgevingspartners uitgewerkt op welke wijze het verkeersaanbod tijdens de bouwperiode beperkt
kan worden. Daarmee wordt ook een toename van de emissie voorkomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).
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Het dak op de bak kan niet als een groene verbinding gaan fungeren. Daarvoor is de deklaag
van een meter te dun. Bovendien is de ontwerpdraagkracht (30kN/m2) te klein om bomen te
kunnen dragen. Veel meer dan wat gras en struikgewas zal er niet op toegelaten worden.
Maar u verkoopt het wel mooi.

Het niet aanpakken van de reusachtige geluidsoverlast langs de A12 kan niet worden
getolereerd. Het aanbrengen van geluidschermen moet dan ook op zo kort mogelijke termijn
van 1 a 2 jaar plaatsvinden, losgekoppeld van de ombouw van de Ring Utrecht als de
uitvoering daarvan wordt vertraagd of afgeblazen. De geluidsschermen moeten transparant
zijn en voorzien van zonnepanelen.

Tijdens het werken aan de weg zullen er voortdurend rijstroken worden afgesloten (u noemt
dat afgestreept). De Ring krijgt dan minder capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot omrijden en
sluipverkeer. Op het onderliggend wegennet zullen files ontstaan. Welke overlast moeten we
verwachten in de wijken? Omdat het ontwerptracébesluit dit niet regelt schiet het tekort. Ik
ga ervan uuit dat dit rechtgezet wordt in het vastgestelde TB, hoewel het natuurlijk nog beter
zal zijn om dit onzalige project af te stoppen.

Nu hebben we nét het klimaataccoord ondertekend, de inkt is nog nat, en dan komt u alweer
met zo'n groot project dat dit accoord met voeten treedt ! Weer een mooi geval van met de
mond belijden en het tegenovergestelde doen! Want dat is natuurlijk aan de hand met dit
project: Het lokt nog meer verkeer naar en rond Utrecht , de lucht zal nog meer
verontreinigd worden, de stank zal niet te harden zijn, en de stad wordt almaar minder
leefbaar. En laten we niet vergeten wat dit allemaal kost! Geld dat volkomen verkeerd
gebruikt wordt, weggegooid in feite; dat zouden we beter kunnen inzetten om de doelen van
dit klimaataccoord dichterbij te helpen brengen.

Hoe veilig is transport van gevaarlijke stoffen door de tunnel? Hoe groot is de kans op
ontploffing van gelekt gas? Wat gebeurt er met de mensen op het dak indien de zaak
ontploft? Graag zie ik het antwoord op deze vragen, met een afweging of het allemaal wel dit
risico waard is, in het TB.

Tijdens de werkzaamheden moet u grondwater verpompen. Dat leidt mogelijk tot
verzakkingen in Lunetten. Dit is niet in kaart gebracht. Erger nog wordt het wanneer bij de
werkzaamheden het vlies beschadigd raakt. Graag een gedegen inschatting van het risico.
Gegeven de gebrekkige economische onderbouwing van het project zult u dan met mij
concluderen dat het project Nederland alleen maar schaadt.

De Groene Verbinding (het dak op de bak) is niet meegenomen in de uitvoering van de
compensatieopgave. Het betreft een extra bovenwettelijke maatregel die beoogt de stad Utrecht en
het landgoed Amelisweerd beter met elkaar te verbinden.

Het ontwerp van de Groene Verbinding wordt bepaald door de gemeente Utrecht. Het tracébesluit
doet hier geen uitspraak over. De gehanteerde draagkracht is identiek aan de draagkracht van de
tunnel van de Leidsche Rijn. Daar blijkt dat een aantrekkelijke inrichting mogelijk is.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (schermen als eerste plaatsen)

De schermen worden alleen transparant uitgevoerd langs een deel van de A12, vanaf de
Galecopperbrug tot het Merwedekanaal, In het landschapsplan staat aangegeven hoe de afweging
plaatsgevonden heeft over de vormgeving en de landschappelijke impact van de schermen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
verkeer (verkeersaantrekkende werking) en paragraaf 2.9 Klimaat en duurzaamheid.

In het milieueffectrapport en het deelrapport Externe Veiligheid is ingegaan op de risico's van het
vervoer van gevaarlijke stoffen bij de wegverbreding en de overkapping (van een tunnel is namelijk
geen sprake).

De veiligheid is bij de Groene Verbinding geborgd door de aanwezigheid van vluchtstroken op elke
rijpaan en de verkeerssignalering, met de mogelijkheid om het verkeer buiten de overkapping stil te
zetten. Onder de overkapping wordt geen file verwacht waardoor geen onveilige situaties door
filevorming zullen zijn voor de weggebruiker. In het calamiteitenplan wordt aandacht besteed aan de
bereikbaarheid van hulpdiensten tijdens de realisatie bij incidenten zoals een plasbrand langs de weg
en onder de overkapping. Daarnaast wordt ook gekeken naar bestrijdbaarheid en zelfredzaamheid.
De overkapping leidt niet tot aanvullende risico's vanuit het vervoer van gevaarlijke stoffen; bij een
plasbrand onder de overkapping helpt deze juist om de omgeving af te schermen voor de gevolgen
daarvan.

Bij vervoer van gevaarlijke stoffen zoals explosieve gassen (LPG), brandbare vloeistoffen (benzine
en diesel) of toxische vloeistoffen zijn verschillende ongevalsscenario’s mogelijk bij een calamiteit
zoals respectievelijk een BLEVE, een plasbrand of een gifwolk. De brandweer neemt voor de
verschillende scenario’s voorzorgsmaatregelen. Ook RWS neemt in zijn calamiteitenplan
voorzorgmaatregelen op voor bijvoorbeeld een plasbrand.

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.
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Niet alleen wordt het onaangenamer om van de stad naar de Uithof te fietsen (v.v.), maar
ook gaat het verkeersplein Rijnsweerd de hele omgeving domineren, omdat het net zo hoog
wordt als een flatgebouw van 4 of 5 verdiepingen.

Er zijn voldoende redenen om het project niet door te laten gaan. Maar als u desondanks
vasthoudt aan de uitvoering ervan, dan is het belangrijk dat de omwonenden en andere
belanghebbenden worden betrokken bij de uitvoering en de fasering van het project.

Wat u verkoopt als een groene verbinding is niets anders dan een zoethoudertje. Het
verbindt de kunststofgrasmatten van Kampong met Amelisweerd. De recreatiedruk op het
landgoed wordt nog groter. Tegen geluid doet dat dak op de bak niets, en voor
luchtverontreiniging werkt het zelfs averechts.

Voor mij zijn de landschappelijke en cultuurhistorische waarden van de Limes belangrijker
dan dit hele project. Dat zou ook voor de Nederlandse staat als geheel moeten gelden, want
het project heeft geen nut.

Het oostelijk deel van de spoorwegdriehoek ten noorden van Station Lunetten zal in gebruik
worden genomen als werkterrein. Tot op heden broedt hier elk jaar een stel kieviten, een
soort die momenteel nog niet op de rode lijst staat, maar -met de huidige dalende trend- ten
tijde van de aanleg waarschijnlijk wel.

Ofschoon u een aantal mogelijke technieken om het vlies intact te laten hebt onderzocht
geeft u geen schatting van de kans op en de gevolgen van beschadiging van het vlies. Het

In de uitgevoerde hydrologische onderzoeken blijkt dat er — ook bij een eventuele scheuring van de
folie — er geen effecten zijn in de wijk Lunetten.

Zie tevens voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij
Amelisweerd).

De fly-overs van Rijnsweerd bevinden zich midden in het verkeersknooppunt. Vanuit veel
gezichtspunten zullen deze fly-overs niet zichtbaar zijn omdat er ofwel bebouwing ofwel
geluidsschermen zijn die het zicht op deze fly-overs onttrekken.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.5 betrokkenheid na tracébesluit).

De keuze voor een oostelijke oplossing en dus de verbreding van de bestaande A27 is in december
2010 met de vaststelling van het voorkeursalternatief vergezeld van de keuze voor de Groene
Verbinding. De hoofdreden voor dit dak was en is om de barriéere te verminderen tussen het
landgoed en de stad Utrecht.

In fase 2a is gekeken naar de meest wenselijke ligging van het dak en zijn verschillende varianten
bedacht. Uit deze studie blijkt dat een zuidelijke ligging het meest wenselijk is omdat zo ook de
verbinding met de Houtense Vlakte het meest kansrijk wordt.

Naarmate een planstudie vordert, worden meer details duidelijker; zo ook de hoogte van het dak.
Met deze gegevens heeft de gemeente Utrecht gekeken naar de eerste inrichtingsmogelijkheden van
het dak waarbij rekening wordt gehouden met recreatie, natuur en het herstel van de
cultuurhistorische lijnen.

De geluidsbelasting van Amelisweerd is uitgerekend en met de realisatie van het veiligheidshek op
de Groene Verbinding en naast de bak verslechtert de situatie qua geluid niet of vrijwel niet.

Dat met de komst van de Groene Verbinding een nieuw evenwicht zal ontstaan tussen rustige
plekken en intensief gebruikte plekken is evident. De voordelen van de Groene verbinding zijn groter
dan de nadelen.

Uit het milieueffectrapport blijkt dat vanwege de toename van het verkeer de emissie van stikstof
(NOx) en fijn stof (PM10 en PM2,5) toeneemt met circa 4% ten opzichte van de autonome
ontwikkeling in het studiegebied. De concentraties luchtverontreinigende stoffen bij gevoelige
bestemmingen blijven per saldo vrijwel gelijk en blijven ruimschoots onder de normen. Alleen bij de
openingen van de overkapping van de A27 bij Amelisweerd nemen de concentraties significant toe,
tegenover een afname ter plaatse van de overkapping, maar alles binnen de norm.

In het milieueffectrapport zijn de effecten op het woon- en leefmilieu in voldoende detail beschreven.
Dit geldt ook voor de hogere concentraties luchtverontreinigende stoffen nabij de uitgangen van de
overkapping. De concentraties voldoen ook in de zone met verhoogde concentraties nog ruimschoots
aan de normen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.4 Limes).

Over het hele tracé is onderzocht welke beschermde flora en fauna daar aanwezig zijn, welke functie
het gebied voor deze soorten heeft en wat voor gevolgen de verbreding van de weg heeft.

De werkzaamheden aan de Ring Utrecht zullen uitgevoerd worden binnen de wettelijke kaders. De
Flora- en faunawet (Ff-wet) beschermt broedende vogels en nesten van sommige vogelsoorten zijn
het jaarrond beschermd. De kievit mag tijdens het broeden niet worden verstoord, een jaarrond
beschermd nest heeft de kievit niet. Kort voor de daadwerkelijke uitvoering van de werkzaamheden
zal nogmaals onderzocht worden of deze soort hier broedt. Indien dat het geval is, zal met de
uitvoeringstermijn van het werk rekening worden gehouden met het broedseizoen.

Op grond van de Ff-wet geldt voor de kievit geen compensatieplicht.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).
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risico bij de uitvoering is hoog en dat dient dan ook te worden berekend, zodat er een
eerlijke afweging kan plaatsvinden bij het uiteindelijke besluit over dit project.

We vrezen tijdens de bouw een langdurige periode van grote luchtverontreiniging, waarbij
het zelfs niet uitgesloten is dat de EU richtlijnen worden overschreden, om maar te zwijgen
over de normen van de Wereldgezondheidsorganisatie. Dat is onacceptabel.

Om de uitkomsten van de luchtberekeningen in het MER goed te kunnen beoordelen zou ik
graag willen weten hoe de toekomstige emissies zijn berekend. Het gaat dan met name over
de samenstelling van het wagenpark en bijbehorende emissiefactoren per voertuigklasse. In
de Bijlage 3 van het Deelrapport luchtkwaliteit ‘invoergegevens modelberekeningen’ staan
dergelijke essentiéle data niet vermeld. Het MER schiet tekort in transparantie.

De verbreding van de Ring Utrecht zuigt autoverkeer aan. Het project is daarom in strijd met
het beleid van de gemeente Utrecht, die juist meer ruimte wil scheppen voor fiets en
openbaar vervoer, en een verbetering van de leefkwaliteit. De verbreding van de Ring leidt
tot files en congestie op op- en afritten en het onderliggend wegennet. Zo dwarsboomt dit
project de plannen van gemeente en regio om de (echte, dus niet alleen auto-
)bereikbaarheid te verbeteren.

In Amelisweerd staan vele eeuwenoude bomen. Die zijn onvervangbaar. U mag dan ook niet
veronderstellen of ons voorspiegelen dat ze elders worden vervangen. De bomen verdienen
onbegrensde bescherming. U moet ze laten staan. Het is voor mij volstrekt onbegrijpelijk en
onaanvaardbaar dat er meer dan 700 oude bomen worden gekapt voor een extra strook
asfalt. Stop met deze waanzin! Ik hoop dat u als mens beseft dat het onverstandig, ja,
immoreel is en van veel kortetermijndenken getuigt om zulke bomen om te zagen - het duurt
immers letterlijk honderden jaren voor je weer die capaciteit terughebt wat betreft
luchtzuivering, schoonheid, en klimaatverbetering. Het is obsceen om zo om te gaan met de
toekomst van onze kleinkinderen.

Amelisweerd is een kwetsbaar natuurgebied van hoge waarde. Bij het werken aan het vlies
gaat u daar de grondwaterstand veranderen. Dat is onacceptabel. U mag geen enkel risico
nemen. Blijf eraf. Niet voor niets hebben we 35 jaar geleden zo gevochten voor dit landgoed.

Amelisweerd wordt niet wettelijk beschernd tegen verkeerslawaai. Er wonen geen mensen. Er
woont wel een enorm aantal bosvogels en andere dieren. Hun bescherming heeft u blijkbaar
minder hoog in het vaandel. Toch is de geluidsoverlast voor vooral vogels gigantisch, met
name in het broedseizoen. Verder genieten zo'n anderhalf miljoen bezoekers van dit
prachtige gebied. De bescherming van hun recreatie valt 6oacute;k onder uw morele
verantwoordelijkheid. Een dakje op de bak schiet hier natuurlijk tekort. Overkapt u de weg
liever helemaal.Het zou u sieren als u niet de mazen van de formele wet zou opzoeken, maar
zou handelen in de geest ervan!

De woonwijken in het zuiden van Utrecht hebben nu te lijden onder grote geluidsoverlast. Als
u dit project ondanks alle bezwaren ertegen toch doorzet, dan is het van essentieel belang
dat u het project niet aangrijpt als reden om geluidsanering uit te stellen. Zonder een
duidelijk uitvoeringsschema is het ontwerptracébesluit niet compleet, en daarom wijs ik het
OTB in de huidige vorm af

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.4 Luchtkwaliteit tijdens de bouw).

In bijlage 1 van het deelrapport luchtkwaliteit staat onder het kopje "rekenmethode en rekenmodel"
dat gebruik is gemaakt van de generieke invoergegevens (achtergrondconcentraties,
emissiefactoren, etc.) die jaarlijks in maart door de Staatssecretaris van I&M bekend worden
gemaakt en die gebruikt moeten worden bij de berekening van de concentraties
luchtverontreinigende stoffen. Deze emissiefactoren zijn in het deelrapport Luchtkwaliteit
gehanteerd. U kunt de emissiefactoren vinden onder de link
http://www.rivm.nl/Documenten_en_publicaties/Wetenschappelijk/Tabellen_grafieken/Milieu_Leefo
mgeving/Emissiefactoren. De emissiefactoren zijn berekend voor licht-, middelzwaar- en zwaar
verkeer.

Deze emissiefactoren zijn gebaseerd op praktijkmetingen door TNO. Dit zijn praktijktesten. Voor
verdere informatie over de dieselgate emissiefactoren wordt u verwezen naar het algemene deel
luchtkwaliteit in paragraaf 2.6 van de nota van Antwoord.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging en paragraaf 2.4 Verkeer (voor het gemeentelijk beleid).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur (2.8.2 Amelisweerd en bomenkap en paragraaf 2.8.4 effect van geluid op vogels in
Amelisweerd).

Er is geen sprake van uitstel van de geluidssanering; de geluidsssanering voor de A12 is onderdeel
van het project ring Utrecht en staat als zodanig in de planning.

De wens om de geluidschermen als eerste te plaatsen is een begrijpelijke, als de geluidschermen
snel geplaatst zijn wordt de beoogde geluidreductie snel bereikt én kan een deel van de hinder
tijdens de bouwwerkzaamheden voorkomen worden.

De bouw van de schermen kan echter niet los worden gezien van de verbreding van de weg. Het is
immers mogelijk dat de grond waar het scherm moet komen te staan tijdelijk voor andere doelen
gebruikt moet worden. De bouwvolgorde van alle onderdelen van het project Ring Utrecht is zo



Tijdens de werkzaamheden aan het vlies zal waarschijnlijk de grondwaterstand veranderen,
zelfs als het u lukt het folie niet te beschadigen. Woningen, bijvoorbeeld in Lunetten, kunnen
verzakken. U mag dit project pas gaan uitvoeren nadat u goede voorzieningen heeft
getroffen voor schadeafhandeling. Laten we hopen dat u gewoon niet aan dit project begint.

Hoewel u een aantal mogelijk uitvoerbare manieren om het folie intact te laten hebt laten
onderzoeken, geeft u geen berekening van de kans op en de gevolgen van beschadiging
ervan. Het risico bij de uitvoering is bijzonder hoog en het dient dan ook te worden geschat
in het OTB, zodat er een eerlijke afweging kan plaatsvinden bij het uiteindelijke besluit over
dit plan. Dit is uitermate zwaarwegend voor mij. Niet alleen vanwege het enorme bedrag aan
belastinggeld wat ermee gemoeid is, maar ook vanwege eerdergenoemd risico op
verzakkingen.

Tijdens de werkzaamheden zal er veel luchtvervuiling ontstaan door machines en door
wegomleidingen. Omdat het om een langdurige periode gaat moet u ook tijdens de bouw aan
de EU-normen voor luchtkwaliteit voldoen. U mag dit project niet uitvoeren tenzij u bewijst
dat dat het geval is.

Decisio heeft een MKBA uitgevoerd, waarbij Decisio eigen economische groeiscenario's heeft
gebruikt. Alleen bij hun scenario van hoge groei had dit project een (gering) positief saldo.
Recentelijk hebben PBL en CPB nieuwe groeiscenario's gepubliceerd. Bij gebruik van die
scenario's blijkt het project helemaal niet rendabel te zijn, zelfs niet als de economie de
komende 100 (!) jaar blijft groeien.

Alhoewel ik geen ingenieur ben, plaats ik toch mijn vraagtekens bij het voorgenomen
scheiden van de verkeersstromen. Vergelijkbare projecten bij de A4 hebben geresulteerd in
niet minder, maar juist enorm veel meer file:
http://www.telegraaf.nl/binnenland/25923894/__ Aanpak_files_A4_verprutst__.html! Ik eis
dat u eerst gedegen studie doet / laat doen naar het effect van de voorgenomen wijziging
alvorens u meer dan een miljard uit gaat geven aan een project wat, naar het zich nu laat
aanzien, alleen maar de huidige situatie zal verslechteren.

Overigens: het OTB zou de doorstroming moeten verbeteren, maar noch de A27-delen van

complex, dat nu niet kan worden toegezegd dat de schermen het eerst gebouwd zullen worden.
Rijkswaterstaat zal deze wens in de aanbestedingsfase aan de aannemers kenbaar maken en nagaan
of het tot de mogelijkheden behoort.

De schermen worden alleen transparant uitgevoerd langs een deel van de A12, vanaf de
Galecopperbrug tot het Merwedekanaal, In het landschapsplan staat aangegeven hoe de afweging
plaatsgevonden heeft over de vormgeving en de landschappelijke impact van de schermen.

Een gedetailleerde uitvoeringsfasering is op dit moment in het project niet te maken en behoort niet
tot de verplichte onderdelen van een ontwerp-tracébesluit.

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In de uitgevoerde hydrologische onderzoeken blijkt dat er — ook bij een eventuele scheuring van de
folie — er geen effecten zijn in de wijk Lunetten.

Zie tevens voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij
Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.4 Luchtkwaliteit tijdens de bouw).

U maakt onderscheid tussen emissies door bouwmachines en vanwege verkeersomleidingen. De
emissies van bouwmachines zijn in het algemeen beperkt, lokaal en incidenteel, en leiden niet tot
een overschrijding van de EU-normen voor luchtkwaliteit. Het aantal machines is zeer beperkt ten
opzichte van het bestaande (vracht-)verkeer. In het kader van "Minder hinder" wordt met de
omgevingspartners uitgewerkt op welke wijze het verkeersaanbod tijdens de bouwperiode beperkt
kan worden. Daarmee wordt ook een toename van de emissie voorkomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse en 2.2.4 advies centraal
planbureau).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
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de ring Utrecht, noch de Al12-delen ervan staan vermeld in de file top 10 van 2015:

http://www.autoblog.nl/nieuws/top-10-dit-zijn-de-grootste-fileknelpunten-van-2015-82943.

Ik begrijp dan ook helemaal niet het nut / de noodzaak voor het OTB.

Wij wonen direct aan park De Koppel en worden derhalve zeer geraakt in ons belang.
Jarenlange overlast van geluid en luchtverontreiniging (waarbij zelfs EU-richtlijnen en WHO-
normen worden overschreden!) als gevolg van de werkzaamheden staan ons te wachten,
gevolgd door een levenlang ongezonde lucht; iets waar wij niet alleen onszelf maar bovenal
onze kinderen liever niet aan blootstellen.

Voorts verwachten wij veel hinder te zullen ondervinden van filevorming op de wegen
waarover wij de wijk kunnen verlaten (Waterlinieweg)

Ons prachtige, groene uitzicht, zal veranderen in zicht tegen een hoge geluidswal, alsof we
tegen een flat aan kijken.

En nog maar niet te spreken over de waarde van ons huis, die volgens onze verwachting
hierdoor zal dalen. Zeker als, zo wij vernomen hebben, er sprake is van het verpompen van
grondwater, waardoor onze woning risico loopt op verzakkingen.

Nut en noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.6.1 Luchtkwaliteit en gezondheid en paragraaf 2.5.13 geluid en gezondheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

De geluidbelastingen die zijn bepaald voor uw woning zijn opgenomen in bijlage 9e van het
Deelrapport geluid - Specifiek van het ontwerp-tracébesluit Ring Utrecht. Ter hoogte van uw woning
zal een stiller wegdek worden toegepast en wordt het bestaande geluidscherm verhoogd tot een
hoogte van 12 meter. Met deze maatregelen kan de geluidbelasting bij uw woning met het project
Ring Utrecht teruggebracht worden tot maximaal 51dB. Dit is 7 dB lager dan de geluidbelasting die
op basis van de huidige geluidproductieplafonds is toegestaan. Uw woning is een zogenaamde
saneringswoning (zie Deelrapport geluid - Algemeen) en met deze maatregelen wordt voldaan aan
de wettelijke opgave om de geluidbelasting bij uw woning met ten minste 5 dB te verlagen.

Er is dus geen sprake van een toename van de geluidbelasting bij uw woning die wordt veroorzaakt
door het project Ring Utrecht.

U bedoelt dat de huidige wettelijke EU luchtnormen tekort schieten en dat het project getoetst moet
worden aan de lagere WHO gezondheid advieswaarden. In hoofdstuk 8 van de milieu-
effectrapportage worden de effecten van het project op de luchtkwaliteit specifiek weergegeven. Het
effect van het project is gering en voldoet ruim aan de Europese normen. Na realisatie van het
project (2026) zal door de jaarlijkse Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL)
monitoring getoetst worden aan de dan geldende normen. Indien de dan geldende normen worden
overschreden zullen extra maatregelen worden genomen. De Europese bronmaatregelen zijn
momenteel het meest kosteneffectief om de luchtkwaliteit te verbeteren. Om het wagenpark de
komende jaren schoner te krijgen word het gebruik van minder milieubelastende brandstoffen zoals
waterstof en de verdere ontwikkeling van elektrische voertuigen gestimuleerd. De Gezondheidsraad
is gevraagd te adviseren over hoe gezondheid meer centraal te stellen in het luchtkwaliteitsbeleid.
Zie voor verdere informatie over het projecteffect en gezondheid het algemene deel.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (verkeershinder).

Vanuit de woningen aan Tirol zal het nieuwe scherm achter de grondwal staan waar de huidige
schermen nu op staan. De huidige schermen worden gesloopt en ten opzichte van de huidige
schermen worden de nieuwe schermen dichter bij de weg geplaatst. Het park wordt in de
tussenliggende strook hersteld. Bij de herinrichting van het park en de vormgeving van de wijk-zijde
van de schermen staat een groene inpassing centraal.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.10 Bouwschade en nadeelcompensatie.

Uit het hydrologisch onderzoek volgt dat de effecten op het grondwater beperkt zijn. Het grootste
deel van de weg ligt ruim boven het omliggende maaiveld en voor de aanleg hiervan is geen
grondwateronttrekking noodzakelijk. Voor de aanleg van kunstwerken is het in enkele gevallen
noodzakelijk om tijdelijk de grondwaterstand te verlagen. De kans dat deze tijdelijke
grondwatereffecten verzakkingen aan woningen veroorzaken is zeer gering. De effecten zijn lokaal
en dempen uit naar de omgeving. Aanwezig oppervlaktewater zal verder een dempende werking
hebben op eventuele verlagingen van de grondwaterstand. Daarnaast zijn de verlagingen tijdelijk;
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Wij vinden het onbegrijpelijk dat een voorstel voor verbreding, die zoveel kosten met zich
meebrengt en waar zoveel mensen direct door worden getroffen, doorgang kan gaan vinden!

In het OTB wordt grote schade aangericht aan de ecologische hoofdstructuur. In ruil kent u
vele stukjes land, tot in de verre omtrek, de status van EHS toe. Maar dat doet geen recht
aan het begrip “structuur”, en dus kunnen die stukjes niet een rol spelen bij de wettelijk
verplichte compensatie.

Op de Veluwe is de stikstofdepositie ver boven de voorkeurswaarde. uw project verhoogt die
depositie nog. Ik verzoek u de unieke kwaliteit van de Veluwe te versterken door de
stikstofdepositie daar sterk te verkleinen. Begin daaraan door de Ring niet te verbreden.

De bak door Amelisweerd is nu al een vreselijke doorsnijding van wat eens een mooi gebied
was. Nu gaat u nog meer van het overblijvende gebied opofferen door de bak te verbreden.
Overigens heeft de Raad van State juist in 1980 bepaald dat de bak zo smal mogelijk blijven
moest. Daaraan moet u zich nog steeds houden. Ga dus voor een oplossing binnen de bak.

Door de verbreding van de A27 zal de automobiliteit toenemen. Dat geeft meer
broeikasgassen, met nadelige gevolgen voor de planeet. Als de gekozen ontwerpsnelheid
vergroot wordt naar 130 km per uur zal dit nog erger worden. Door te kiezen voor een
maximum snelheid van 80 km per uur zal de emissie van broeikasgasgassen iets afnemen.
Dit is hoogst belangrijk omdat alle beetjes helpen, want Nederland heeft daarvoor een grote
opgave. Als de maximum snelheid naar 80 km per uur gaat is verbreding niet meer nodig en
kan het alternatief uitgevoerd worden. Dan zal de emissie van broeikasgassen nog meer
verminderen.

Een hoger gebruik van fiets en OV is beter voor het milieu. Het leidt niet tot verslechtering
van de luchtverontreiniging. Daarom is stimuleren ervan verre te verkiezen boven verbreding
van de ring.Waarom wordt er niet geinvesteeerd in de aanleg van een spoorlijn tussen
Utrecht en Breda? Daarmee kan veel verkeer op de A27 weggenomen worden, en het is een
stuk duurzamere vorm van vervoer.

Tijdens het werken aan de weg zullen er voortdurend rijstroken worden afgesloten (u noemt
dat afgestreept). De Ring krijgt dan minder capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot omrijden en
sluipverkeer. Op het onderliggend wegennet zullen files ontstaan. Welke overlast moeten we
verwachten in de wijken? Omdat het ontwerptracébesluit dit niet regelt schiet het tekort. Ik
ga ervan uit dat dit rechtgezet wordt in het vastgestelde TB, hoewel het natuurlijk nog beter
zal zijn om dit onzalige project af te stoppen.

Dit hele project is gedoemd te mislukken, om vele redenen. Ik haal er hier één uit: het
omzagen van eeuwenoude bomen. Lees aub Peter Wohlleben;
https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec.
Ik hoop dat u daardoor beseft dat het onverstandig, immoreel en van veel
kortetermijndenken getuigt om eeuwenoude bomen om te zagen - het duurt immers eeuwen
voor je weer dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en

als de bemaling is uitgeschakeld herstelt de oorspronkelijke situatie zich weer. Permanente
grondwateronttrekkingen anders dan nu al plaatsvinden zijn niet aan de orde.

Op basis hiervan valt verzakking van uw woning dan ook niet te verwachten. Verder wordt verwezen
naar de mogelijkheden voor nadeelcompensatie.

Dit onderdeel van de zienswijze is voor kennisgeving aangenomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur (2.8.3 stikstofdepositie).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4) en paragraaf 2.8 Natuur.

De maximumsnelheden op de A27 en A12 zijn vastgelegd in artikel 1.6 van het tracébesluit. Op dit
moment zijn er geen plannen om daarna de snelheid te veranderen. Het is niet mogelijk om
bepalingen in het tracébesluit op te nemen die toekomstige verkeersbesluiten onmogelijk maken.
Het moet altijd mogelijk zijn om op basis van veranderde inzichten aanpassingen voor te stellen.
Mocht een verandering later in overweging genomen worden, dan zal de daartoe bestemde
wettelijke procedure worden doorlopen met de daarbij behorende mogelijkheden van bezwaar en
beroep.

Alternatieven met een maximumsnelheid van 80 km/uur op de hele Ring Utrecht zijn in de eerste
fase van het project afgevallen. In juni 2010 is een motie in de Tweede Kamer gebracht waarin
gevraagd werd 80 km/uur nader te bestuderen. Deze is door een meerderheid in de Tweede Kamer
verworpen. In het tracébesluit is alleen een maximumsnelheid van 80 km/uur op de parallelrijbaan
van de A12 in het project opgenomen.

Het project Ring Utrecht voldoet nu en na de realisatie aan de Europese normen. De maximum
snelheid is vastgesteld op 100 km/uur. Extra maatregelen zoals een snelheidsverlaging van 80
km/uur zijn niet nodig.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (verkeershinder).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.
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leefklimaatverbetering voor mens en dier.

Al bij de aanleg van de A27 is het karakter van de Nieuwe Hollandse Waterlinie verstoord. Nu
deze linie is genomineerd voor plaatsing op de Werelderfgoedlijst zou u het meer passen om
fouten in het verleden recht te zetten, in plaats van het allemaal nog erger te maken.

U baseert het besluit om de Ring Utrecht te verbreden op een verkeerstudie die loopt tot
2030. U schrijft in uw plan: 'Tussen nu en 2030 blijft de hoeveelheid verkeer in Nederland
naar verwachting sterk groeien, het sterkst in regio Amsterdam en de regio Utrecht.' Hoe
gaat zich dat ontwikkelen na 20307 De werkzaamheden worden naar verwachting afgerond in
2026, met wat vertraging kan het makkelijk 2030 worden . De komende jaren zal het
verkeer rond Utrecht daar veel hinder van ondervinden, met veel extra filevorming en
overlast tot gevolg. Daarnaast kan het zo zijn dat er na 2030 geen behoefte meer is aan al
dat extra asfalt en dat de natuur en omgeving rond Utrecht voor niets zo zijn aangetast. Ik
zou graag een studie willen zien die inzichtelijk maakt wat de verwachte groei is van de
hoeveelheid verkeer na 2030. Is er dan nog steeds groei of zet een krimp in?

S.v.p. geen uitbreiding.

Door veranderingen in de grondwaterstand tijdens de uitvoering van dit project kunnen
woningen verzakken. In het OTB noemt u geen maatregelen om dit af te vangen.

De ecologische compensatie voor het vernietigen van delen van Amelisweerd is veel te slecht
geregeld. Aan kaarten met zoekgebieden zonder garantie van verwerving en inrichting van
hoge kwaliteit hebben wij niets. Trek dit OTB in tot de compensatie wel geregeld is. Gebieden
die nu al ecologische waardevol zijn komen niet meer in aanmerking voor compensatie.

Dit hele project is gedoemd te mislukken, om vele redenen. Ik haal er hier één uit: het
omzagen van eeuwenoude bomen. Lees aub Peter Wohlleben;
https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec.
Ik hoop dat u daardoor beseft dat het onverstandig, immoreel en van veel
kortetermijndenken getuigt om eeuwenoude bomen om te zagen - het duurt immers eeuwen

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.3 Nieuwe Hollandse Waterlinie).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Bij aanvang van de effectberekeningen in het kader van de ontwerptracébesluit/milieu-
effectrapportage Ring Utrecht in 2015 is uitgegaan van de actuele inzichten van dat moment, zoals
verwerkt in het verkeersprognosemodel NRM (Nederlands Regionaal Model). Het bevoegd gezag
heeft 2030 vastgesteld als planjaar voor het onderzoek.

Er is voor het tracébesluit inderdaad geen kwantitatief onderzoek met het NRM (Nederlands
Regionaal Model) gedaan naar verkeersprognoses later dan 2030 want die waren bij aanvang van de
ontwerptracébesluit/milieu-effectrapportage berekeningen niet beschikbaar. Wel wordt in paragraaf
8.6 van het deelrapport verkeer een beeld geschetst van de toekomstvastheid van het project na
2030. Uit de figuren met de intensiteit/capaciteitverhoudingen op wegvakniveau in de projectsituatie
in 2030 kan opgemaakt worden dat er restcapaciteit (I/C-verhouding lager dan 0,9) is om een
beperkte, verdere groei van het autoverkeer te faciliteren.

Overigens wordt opgemerkt dat bij de milieuberekeningen en in de maatschappelijke kosten-baten
analyse (MKBA) ook de effecten na 2030 zijn beschreven.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Het grootste deel van de weg ligt ruim boven het omliggende maaiveld en voor de aanleg hiervan is
geen grondwateronttrekking noodzakelijk. Voor de aanleg van kunstwerken is het in enkele gevallen
noodzakelijk om tijdelijk de grondwaterstand te verlagen. De kans dat deze tijdelijke
grondwatereffecten verzakkingen aan woningen veroorzaken is zeer gering. De effecten zijn lokaal
en dempen uit naar de omgeving. Aanwezig oppervlaktewater zal verder een dempende werking
hebben op eventuele verlagingen van de grondwaterstand. Daarnaast zijn de verlagingen tijdelijk;
als de bemaling is uitgeschakeld herstelt de oorspronkelijke situatie zich weer. Permanente
grondwateronttrekkingen anders dan nu al plaatsvinden zijn niet aan de orde.

Tenslotte wordt opgemerkt dat voorafgaand aan het tijdelijk onttrekken van grondwater altijd een
melding moet worden gedaan, dan wel een vergunning moet worden aangevraagd. Hiervoor dient
richting de vergunningverlener inzicht te worden gegeven in de effecten van de (tijdelijke)
onttrekking. Indien noodzakelijk vinden (tijdelijke) compenserende maatregelen plaats om effecten
naar de omgeving te minimaliseren/neutraliseren. Het monitoren van de effecten is hierbij
standaardprocedure. Op het moment dat dit in de voorbereidingsfase aan de orde is worden deze
wettelijke procedures nog doorlopen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.
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voor je weer dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en
leefklimaatverbetering voor mens en dier.

De voortplanting van vogels wordt verstoord als zij in het broedseizoen worden blootgesteld
aan meer geluid dan 42 dB. Heeft u bij de vaststelling van de hoogte van de geluidsschermen
rekening gehouden met het feit dat vele bosvogels hoger broeden dan de
standaardrekenhoogte van 4m? Zijn de berekeningen voor de hoogte van de
geluidsschermen adequaat?

De werkzaamheden in de buurt van de bak door Nieuw Amelisweerd leiden waarschijnlijk tot
verandering in de grondwaterstromingen met dodelijke gevolgen voor de bomen daar. U
moet in het vastgestelde TB beschrijven hoe u dat gaat voorkomen.

De ontwikkeling van elektrische, gps gestuurde voertuigen gaat zeer snel. De kans is groot
dat de capaciteitstoename die daarvan het gevolg is zodanig groot is dat over 10 jaar als de
ombouw klaar zou zijn deze niet meer nodig is. De wereld hangt van innovatie af. Beweeg
daarom mee met de ontwikkelingen, in plaats van ze te ontmoedigen. Wees innovatief.

De watercompensatie waarover u spreekt doet geen recht aan de waarde van de oevers van
de Kromme Rijn in en bij de landgoederen. Omdat compensatie van dezelfde kwaliteit niet in
de omgeving te vinden is moet u afzien van het project.

Hoe voorkomt u overlast voor de regio, qua onbereikbaarheid, sluipverkeer,
grondwaterproblemen, indien bij de werkzaamheden het folie scheurt? Er bestaan geen
bewezen technieken om dat te voorkomen. Ook zie ik geen risico-inventarisatie voor het
geval een spoorviaduct onbruikbaar wordt. U mag niet een uiteindelijk tracébesluit
vaststellen zonder dat dit goed geregeld is.

Het oostelijk deel van de spoorwegdriehoek ten noorden van Station Lunetten zal in gebruik
worden genomen als werkterrein. Tot op heden broedt hier elk jaar een stel kieviten, een
soort die momenteel nog niet op de rode lijst staat, maar -met de huidige dalende trend- ten
tijde van de aanleg waarschijnlijk wel.

De bak door Amelisweerd is nu al een vreselijke doorsnijding van wat eens een mooi gebied
was. Nu gaat u nog meer van het overblijvende gebied opofferen door de bak te verbreden.
Overigens heeft de Raad van State juist in 1980 bepaald dat de bak zo smal mogelijk blijven
moest. Daaraan moet u zich nog steeds houden. Ga dus voor een oplossing binnen de bak.

De hoogte van de geluidschermen is gebaseerd op de geluidbelasting voor mensen, niet voor
broedende vogels. De rekenhoogte van 4 meter wordt gehanteerd om een gemiddeld beeld van de
effecten op broedvogels te bepalen. Een aantal vogels broedt hoger, anderen lager.

Uit de uitgevoerde geluidberekeningen blijkt dat de oppervlakte aan geluidverstoord gebied niet
toeneemt ten gevolge van de Ring Utrecht (zie ook paragraaf 5.5.4 in deelrapport Natuur). Voor
bosvogels en andere vogels die in deels gesloten vegetatie broeden geldt een drempelwaarde van 42
dB(A). Boven deze drempelwaarde kan verstoring optreden van de vocale communicatie en neemt
de dichtheid aan broedvogels af. Toename aan verkeer over de Ring Utrecht leidt in principe tot een
toename aan geluidproductie, maar er worden ook veel geluid reducerende maatregelen getroffen.
Voor Amelisweerd is hierbij de overkapping van de bak het meest relevant. Per saldo blijft de
oppervlakte EHS met een geluidbelasting boven de 42 dB(A) bij Amelisweerd vrijwel gelijk in het
tracébesluit-ontwerp in vergelijking tot de referentiesituatie.

Tijdens de verdere uitwerking van het wegontwerp ter plaatse van de bak en het folie zal er
nadrukkelijk aandacht zijn voor het grondwater. Voorafgaand aan en tijdens de aanleg van verbrede
bak zullen de grondwatereffecten gemonitord worden. Daarbij wordt ook de relatie gelegd met de
aanwezige bomen. Aangezien het bij de werkzaamheden gaat om mogelijk een tijdelijk
grondwatereffect wordt boomsterfte niet verwacht. De mate van het effect is sterk afhankelijk van
verschillende factoren zoals het seizoen waarin de verlaging plaatsvindt, de bodemopbouw in relatie
tot vasthouden bodemvocht, de mate van verlaging in relatie tot de optredende natuurlijke
grondwaterfluctuatie en laagst voorkomende grondwaterstanden. Indien nodig kunnen specifieke
vochtmetingen in de wortelzone worden uitgevoerd en er zijn voldoende mogelijkheden voor
mitigerende maatregelen zoals bijvoorbeeld tijdelijke beregening. Daarmee achten wij de kans op
boomsterfte als gevolg van de werkzaamheden zeer gering.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.1
Nut en noodzaak verkeersprognoses en zelfsturende voertuigen).

De watercompensatie bij de Kromme Rijn gaat niet ten koste van de oevers. Deze watercompensatie
wordt gevonden in een nieuw te ontwikkelen nevengeul van de Kromme Rijn meer oostelijk in
Amelisweerd. Het project voegt daarmee waardevolle oeverlengte toe aan de Kromme Rijn. Zie
hiervoor ook de Nota van Wijzigingen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Over het hele tracé is onderzocht welke beschermde flora en fauna daar aanwezig zijn, welke functie
het gebied voor deze soorten heeft en wat voor gevolgen de verbreding van de weg heeft.

De werkzaamheden aan de Ring Utrecht zullen uitgevoerd worden binnen de wettelijke kaders. De
Flora- en faunawet (Ff-wet) beschermt broedende vogels en nesten van sommige vogelsoorten zijn
het jaarrond beschermd. De kievit mag tijdens het broeden niet worden verstoord, een jaarrond
beschermd nest heeft de kievit niet. Kort voor de daadwerkelijke uitvoering van de werkzaamheden
zal nogmaals onderzocht worden of deze soort hier broedt. Indien dat het geval is, zal met de
uitvoeringstermijn van het werk rekening worden gehouden met het broedseizoen.

Op grond van de Ff-wet geldt voor de kievit geen compensatieplicht.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4) en paragraaf 2.8 Natuur.
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Hierbij ontvangt u de zienswijze van de Vereniging Aktie Amelisweerd, tevens actief onder de
naam ‘Vrienden van Amelisweerd’, ten aanzien van de plannen tot verbreding van de Ring
Utrecht. Onze Vereniging is, mede werkzaam onder de naam ‘Vrienden van Amelisweerd’
reeds jaren erkend als een betrokken en belanghebbende partij bij alle ontwikkelingen die de
landgoederen Amelisweerd en Rhijnauwen aangaan, zowel waar het gaat om beheer als om
infrastructurele ingrepen.

In aanvulling op de zienswijze van 19/06/2016 van MOBilisation for the Environment, mede
namens de Vereniging ingediend, hecht de vereniging eraan de volgende punten in te
brengen.

In algemene zin stellen wij dat:

[y

Dit voornemen opnieuw leidt tot zware aanslag op Amelisweerd en het Kromme
Rijngebied

Er geen nut of noodzaak bestaat voor deze ingreep

Compensatie onvoldoende is en niet voldoende gewaarborgd

De aanleg grote uitvoeringsrisico’s met zich meebrengt

Alternatieve oplossingen onvoldoende zijn onderzocht

Daarnaast is in het OTB nagelaten het gezamenlijk met de gemeente Utrecht
opgerichte Monument Amelisweerd te vermelden. Zie bijlage Profiel, Ministerie
Verkeer en Waterstaat, juni 2008, pagina 8.

ouAwWN

Opnieuw een zware aanslag op Amelisweerd en het Kromme Rijngebied

De ecologische, recreatieve en cultuurhistorische betekenis van Amelisweerd voor stad en
regio kan niet worden overschat. Telkens opnieuw blijkt uit onderzoek dat Amelisweerd en
Rhijnauwen de meest geliefde recreatiegebieden in de regio zijn. Zie ook de recente Utrecht
Monitor (2016). Er bestaat dan ook grote weerstand tegen een nieuwe aantasting van deze
waardevolle landgoederen. Dat heeft alles te maken met de zwaarte van deze aantasting.

Ecologie

Naast de in cultuurhistorisch opzicht bijzondere continuiteit van meer dan 200 jaar ontleent
Amelisweerd zijn unieke waarde als grootste aaneengesloten rivierkleibos van dit land. Als
zodanig is het een landelijke toplocatie voor paddenstoelen- en mossensoorten. Op het
gebied van natuurwaarden is enkel - en in onvolledige mate - naar een aantal soorten
gekeken en niet naar de gevolgen voor het natuurgebied als ecotoop/leefsysteem. Wij wijzen
hier kortheidshalve op het niet benoemen en wellicht niet eens inventariseren van de rode en
oranje lijstsoorten onder de paddenstoelen. Zowel Nieuw als Oud Amelisweerd zijn door de
Provincie Utrecht benoemd als toplocaties voor kleibospaddenstoelen. Dit vanwege het hoge
aantal Rode Lijstsoorten dat hier voorkomt. Het gaat hierbij om een specifieke groep van
paddenstoelen die typerend is voor de Utrechtse lanen en landgoederen op rivierklei. Gezien
de zeldzaamheid van deze groep en het relatief rijke voorkomen ervan in Utrecht t.o.v. de
rest van Nederland voert de provincie een speciaal soortenbeleid ten gunste van deze groep
van Kleibospaddenstoelen uit. Deze belangrijke groep wordt geheel gemist bij het aangeven
van ecologische waarden en in welke mate er Rode Lijstsoorten uit deze groep schade
oplopen dan wel verdwijnen ten gevolge van de activiteiten. Daarbij gaat het niet alleen om
het fysiek verdwijnen van hun groeiplaatsen maar ook om effecten van verdroging van de
groeiplaats door toenemende randinvloed en verdroging door toename van licht.

Ook vinden wij geen inventarisatiegegevens van bijvoorbeeld insecten of slakken, terwijl

U begint uw zienswijze met een beknopte samenvatting van uw belangrijkste punten. Deze
punten worden in het navolgende beantwoord.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4).

In het project Ring Utrecht is voorzien in maatregelen om de effecten op de natuur te beperken
(mitigatie) en om effecten te compenseren. Deze maatregelen zijn uitvoerig toegelicht in de
rapportage Natuurmitigatie en compensatieplan. Dit is een onderliggende rapportage bij het
tracébesluit en bij de milieu-effectrapportage. Een voorbeeld van een mitigerende maatregel is het
aanbrengen van vleermuisvriendelijke verlichting in onderdoorgangen. Voor een betere sociale
veiligheid is een goed verlichte onderdoorgang noodzakelijk. Bij gewone verlichting werkt dat
verstorend voor de vleermuizen. met de plaatsing van zorgvuldig geplaatste vleermuisvriendelijke
verlichting wordt ervoor gezorgd dat de vleermuizen ongehinderd door de onderdoorgang kunnen
vliegen terwijl meteen de sociale veiligheid verbetert. Ook zijn er algemene natuurversterkende
maatregelen, zoals het realiseren van natuurvriendelijke oevers. Deze komen niet voort uit de
noodzaak om effecten voor een bepaalde soort te beperken, maar uit de ambitie om de algehele
natuurwaarde en daarmee de biodiversiteit in het plangebied te versterken.

Compensatie vindt plaats voor ecologische hoofdstructuur (EHS) en voor bomen, op basis van
wettelijke regelingen. In het project is uitgegaan van een ruimhartige compensatie. Dit betekent dat
er meer compensatie plaats vindt dan minimaal wettelijk noodzakelijk is. Dit is toegelicht in
genoemd Natuurmitigatie- en compensatieplan. In de Nota van Wijziging en het tracébesluit is de
EHS-compensatie verder uitgewerkt dan in het ontwerp-tracébesluit.

Er is sprake van een groot openbaar belang zoals blijkt uit de doelstellingen van het project. Middels
de realisatie van het tracébesluit zal de doorstroming op de Ring Utrecht verbeteren en voldoen aan
de streefwaarden (zoals bedoeld in de structuurvisie Infrastructuur en Milieu, in het bijzonder bijlage
6 van het SVIR) uit de Nota Mobiliteit, zal de verkeersveiligheid verbeteren en blijft de kwaliteit van
de leefomgeving gelijkwaardig of zal waar mogelijk verbeteren. In de milieu-effectrapportage eerste
fase en tweede fase zijn diverse alternatieven afgewogen, waaronder ook de variant van 2x6
rijstroken, welke ter hoogte van Amelisweerd door de bestaande bak-constructie zou lopen.

Zowel om verkeerstechnische als verkeersveiligheids-redenen is deze variant afgevallen. Bovendien



Nieuw Amelisweerd wijd en zijd bekend is als locatie waar de wijngaardslak voorkomt (reeds
vermeld in het eerste rapport van de Werkgroep Amelisweerd, 1971).

Volgens Deelrapport Natuur heeft er vleermuisonderzoek plaatsgevonden. Er wordt niet
vermeld of het Vleermuisprotocol 2013 is gevolgd (hoe, waar, wanneer en hoe lang dit
onderzoek heeft plaatsgevonden). Hierdoor ontstaat er geen compleet beeld van de
(vleermuis)populaties, routes, verblijfs- en fourageergebieden. Er is geen verwijzing naar
gegevens uit het vleermuisonderzoek dat Bureau Waardenburg in 2013 heeft verricht in
opdracht van de gemeente Utrecht. Vier in de Habitatrichtlijn vermelde vleermuissoorten
komen voor in Nieuw Amelisweerd. Vleermuizen hebben hun kraamkamers en
verblijfplaatsen nooit vlak langs de snelweg maar wel iets verderop, dus moeten zij
verhuizen. Er mag worden verondersteld dat de verbreding van de A27 de route voor
vleermuizen onder het viaduct bij de Kromme Rijn niet eenvoudiger wordt. Daarnaast wordt
het rustgebied voor de reeénpopulatie (bij de grienden oostelijk van de A27) zonder enige
compensatie aanmerkelijk verkleind.

Naast de directe aantasting van habitats ter plekke van de verbreding dienen ook de
gevolgen verder en dieper in het bos in ogenschouw te worden genomen. Het bomenrapport
van Copijn (2013) geeft al aan dat naast de 531, deels eeuwenoude, bomen die bij
verbreding onherroepelijk dienen te verdwijnen aan de oostzijde van de bak in Amelisweerd,
nog vele bomen in een strook van 10 meter buiten het nieuwe tracé zullen verdwijnen,
omdat zij niet zijn te handhaven onder meer vanwege verankering van de muur/wand of
door de effecten van zonnebrand, verdroging, stikstofdepositie, windworp etc. Bij uitvoering
van de ‘Groene Verbinding’ zullen daarnaast ook nog bomen moeten wijken om het landgoed
te laten aansluiten op het hoger gelegen “dak op de bak”.

Kenmerkend voor Nieuw Amelisweerd zijn verder een aantal zeer bijzondere bomen zoals
een Sequoia (Mammoetboom, hoogte 38.40 m) bij het landhuis en de hoogste Zoete Kers
van Nederland (31.60 m), al dichtbij het tracé. Wanneer problemen met het folievlies de
waterhuishouding in gevaar brengt, kan dit onherstelbare schade toebrengen aan een
natuur- en recreatiegebied van onvervangbare waarde. Concluderend mogen wij vaststellen
dat de inventarisatie van de aanwezige natuurkwaliteit van de EHS in Amelisweerd
onvoldoende is en daarmee onvoldoende fundament biedt voor een adequate inschatting van
de mitigatie- en compensatieopgave.

In paragraaf 2.6 van het deelrapport Natuur wordt het ‘nee, tenzij’-regime van de EHS
aangehaald, en met name dat ingrepen in de EHS alleen kunnen worden toegestaan, ‘als er
sprake is van een groot openbaar belang en er geen alternatieve oplossingen zijn’. Het valt
ons op dat de ‘nee, tenzij’-afweging vervolgens niet doorlopen wordt, terwijl het project in
zeer betekenende mate ingrijpt in de EHS. Deze afweging wordt overgeslagen, er wordt
meteen ingezoomd op het sluitstuk van het ‘nee, tenzij’-regime, namelijk de
natuurcompensatie. Dat is in onze ogen een ernstig motiveringsgebrek.

Geen enkel document behorende bij het dossier gaat in op de vraag of dit project een groot
openbaar belang dient en de gekozen oplossingsrichting de enige is. Alternatieven zijn niet
beoordeeld in het kader van het nee-tenzij-regime. Dit is des te opmerkelijker omdat de
Raad van State bij de behandeling van het bestemmingsplan Maarschalkerweerd (1980) de
keuze voor de smallere bakconstructie ter hoogte van Amelisweerd - in plaats van de door
Rijkswaterstaat verkozen vliesconstructie met glooiende wanden - motiveerde door
verwijzing naar de grote natuurwetenschappelijke waarde van het landgoed. Thans dreigt
deze bewuste keuze weer ongedaan te worden gemaakt. Wij wijzen erop dat de Raad van

zou de variant van 2x6 rijstroken, bij ontweving van de verkeerstromen, tot hetzelfde extra
ruimtebeslag op Amelisweerd leiden. Aldus is de nee,tenzijtoets volledig doorlopen, immers het
project heeft een groot openbaar belang en er zijn geen alternatieven mogelijk welke minder verlies
van ecologische hoofdstructuur (EHS) opleveren.

Met betrekking tot ecologie:

Dank voor uw aanvullingen in de ecologische beschrijving van Amelisweerd. Het deelrapport gaat nu
alleen globaal in op het voorkomen van bijzondere paddenstoelen, mossen en korstmossen op dit
landgoed. Aan de hand van NDFF-gegevens wordt in de Nota van Wijziging, hoofdstuk natuur, een
aanvulling opgenomen van paddenstoelen van Rode en Oranjelijst. In ons land zijn paddenstoelen,
mossen en korstmossen niet bij wet beschermd. Wel is het voorkomen van deze bijzondere soorten
binnen de EHS/NNN een kwaliteit die gewaardeerd wordt in het nee, tenzij-afwegingskader van de
provincie Utrecht. Mede dankzij het voorkomen van bijzondere soorten in Amelisweerd is een zeer
hoge toeslagfactor (2,8) gehanteerd bij het bepalen van de compensatieopgave. Dit betekent dat
voor iedere hectare ruimtebeslag bijna drie hectare gecompenseerd wordt.

De wijngaardslak is niet aangetroffen binnen het onderzoeksgebied in Amelisweerd. In andere delen
van Amelisweerd is de wijngaardslak de afgelopen jaren wel aangetroffen (gegevens NDFF). Dit is
opgenomen in de Nota van Wijziging, hoofdstuk natuur.

Op basis van het hydrologisch onderzoek (deelrapport water) en de watercompensatie is in het
deelrapport natuur geconcludeerd dat er geen sprake zal zijn van verdroging van de EHS.

Er is een volledig vleermuisonderzoek uitgevoerd volgens de eisen van de Flora- en faunawet. In
2012 is een gedetailleerd natuuronderzoek uitgevoerd. Vleermuizen zijn toen onderzocht conform
het vleermuisprotocol. In 2015 is dit onderzoek geactualiseerd. Potentiéle verblijfplaatsen die
aangetast kunnen worden aangetast zijn opnieuw onderzocht volgens het vleermuisprotocol. Dit
betekent dat er vier bezoeken zijn uitgevoerd (3 x s’ nachts, 1 x ochtendbezoek in de periode juni
t/m september 2015). Ook is opnieuw gekeken naar de functionaliteit van vliegroutes en
foerageergebieden. Dankzij het gedetailleerd onderzoek uit 2012 en de actualisatie uit 2015 is er
voldoende beeld van het gebruik van vliegroutes en foerageergebieden om de effecten van de Ring
Utrecht te kunnen bepalen en de juiste mitigerende maatregelen te treffen.

Het viaduct bij de Kromme Rijn is uit ons onderzoek naar voren gekomen als een van de
belangrijkste vliegroutes, die kruisen met de Ring Utrecht. Daarom is in het tracébesluit gekozen
voor een vleermuisvriendelijke inrichting van deze onderdoorgang.

Het onderzoek van Bureau Waardenburg uit 2013 is ook betrokken bij het uitvoeren van het
natuuronderzoek. Hieruit bleek dat de verblijfplaatsen te ver van de weg zijn gelegen om verstoord
te worden.

Naar aanleiding van uw opmerking dat het rustgebied van de reeénpopulatie niet gecompenseerd
zou worden, wordt opgemerkt dat zowel houtopstanden in het kader van de Boswet als ruimtebeslag
in EHS-gebieden volledig en ruimhartig worden gecompenseerd. Zoals hiervoor beschreven is ten
aanzien van de EHS de ruimst mogelijke kwaliteitstoeslag toegepast. Ook de Boswetcompensatie is
ruimhartig ingevuld. In de Nota van Wijziging is de actuele boombalans opgenomen.

Met veel partijen uit de omgeving is gezocht naar mogelijkheden voor versterking van ecologische



State met haar uitspraak in 1980 de breedte van de bak beperkt heeft. Die beperking staat
nog en verbreding is niet toegestaan.

Waar het in algemene zin de impact van het OTB op de natuur betreft is als doelstelling niet
geformuleerd dat maatregelen niet tot verslechtering en waar mogelijk tot verbetering van
de natuur leiden, maar slechts het “voorkomen of verzachten” van negatieve effecten.

Het is een tamelijk armzalige kijk op natuur waarbij tijdens de bouwfase alleen gefocust
wordt op het overtreden van verbodsbepalingen in de Flora- en Faunawet in een zone tot 50
m buiten het tracé. De onrust van werkzaamheden (stof, trillingen, geluid, transportroutes,
bouwmaterialenopslag), het ongeschikt maken van de omgeving van het werkterrein voor
broedende vogels (hfdst 6.1.1) etc. heeft een veel grotere uitstraling dan alleen het kaptracé
en beinvloedt de functionaliteit van een veel groter leefgebied. Dit alles wordt niet
meegenomen in het OTB. Ook heeft het project een vernietigend effect dat veel verder strekt
dan deze zone.

Cultuurhistorie

Ten aanzien van de cultuurhistorie stelt u (in het deelrapport Archeologie en Cultuurhistorie)
ten aanzien van de Nieuwe Hollandse Waterlinie en de landgoederen aan de oostzijde van
Utrecht dat in het ontwerp zodanig rekening is gehouden met de cultuurhistorie dat er geen
negatieve effecten optreden (p.9). Dit is onjuist. Verbreding van de Bak betekent een
verdere aantasting van de structuur van het Markiezenbos, die steeds minder herkenbaar zal
worden. Om nog maar te zwijgen van het zeer grote verlies ten westen van de A27, waar het
afgesneden gedeelte van Amelisweerd nog nauwelijks herkenbaar zal zijn. Realisatie van de
Groene Verbinding (het “dak op de bak”) kan de landschappelijke en historische structuur
nog meer onleesbaar maken.

De landgoederen Amelisweerd en Rhijnauwen vormen samen één groot Rijksmonument. De
verdere aantasting van Amelisweerd heeft niet alleen schadelijke gevolgen voor de natuur,
maar betekent ook een verdere schending van een uniek cultuurhistorisch ensemble. Ook om
deze reden vragen wij nadrukkelijk om bij de uitwerking van alle inpassings- en
compensatiemaatregelen in Amelisweerd de oorspronkelijke inrichting zoveel mogelijk te
respecteren en het ruimtebeslag zoveel mogelijk te beperken. Ten aanzien van de impact op
de Nieuwe Hollandse Waterlinie (zowel direct door de verbreding als indirect door aanwijzing
van compensatielocaties) verwachten wij een gedegen benutting van het Heritage Impact
Assessment instrument.

Recreatie

Nieuw Amelisweerd is voor Utrechters een zeer belangrijk recreatiegebied, waarvan de
waarde al ernstig is aangetast door het lawaai van de A27. Uitgangspunt bij elk nieuw plan
zou het terugdringen van het lawaai moeten zijn. In plaats daarvan is in het voorliggende
plan nog eens sprake van een forse toename van het lawaai. Zo neemt het geluidniveau ter
hoogte van het landhuis Nieuw Amelisweerd toe van 52 dB(A) tot 55 dB(A). Dit betekent een
verdere ernstige aantasting van de recreatieve kwaliteit van de landgoederen, waarvoor de
herplaatsing van de aarden wal langs de A27 na verbreding van de bak duidelijk geen
soelaas biedt. Wij verzoeken u met klem om in plaats van deze wal te denken aan een
scherm van toereikende hoogte. Dat spaart ter plekke ook nog een flink aantal bomen, die
anders moeten wijken voor de wal.

Het plan is onderbouwd met achterhaalde prognoses en scenario’s die niet langer als
realistisch kunnen worden beschouwd. Zo zijn ze eenzijdig gericht op automobiliteit zonder
voldoende rekening met de huidige trends op gebied van mobiliteit zoals de constante groei
van het “fiets+trein” model en de opkomst van allerlei vormen van slimme mobiliteit.

verbindingen en de natuurkwaliteit in het algemeen. Dit heeft geresulteerd in een pakket
mitigerende en compenserende maatregelen waarmee - alhoewel niet alle natuurwaarden in het
gebied zelf worden teruggebracht - de instandhouding van natuurwaarden voldoende is geborgd.
Onder de mitigerende maatregelen vallen ook niet wettelijk verplichte maatregelen, zoals
verbeteringen aan bestaande en realisatie van nieuwe faunapassages.

De effecten van het ruimtebeslag op het Markiezenbos en het bos ten westen van de A27 zijn in de
milieu-effectrapportage in beeld gebracht binnen de aspecten Natuur en Ruimtegebruik. Het ontwerp
van de Groene Verbinding wordt bepaald door de gemeente Utrecht; hierin wordt terdege rekening
gehouden met de landschappelijke en historische structuur van het gebied.

De landgoederen Oud-Amelisweerd en Rhijnauwen zijn rijksmonumenten. vanwege de afstand van
deze monumenten tot het projectgebied treden hier geen effecten op. Het ruimtebeslag bij
Amelisweerd is zoveel mogelijk beperkt door de tracébesluit-grens op de rand van de te verbreden
bak te leggen; er is geen werkruimte daarnaast voorzien.

In de milieu-effectrapportage hoofdstuk 14 en in het deelrapport Cultuurhistorie en archeologie zijn
de effecten van het project op de Nieuwe Hollandse waterlinie (NHW) zorgvuldig onderzocht en
neutraal beoordeeld. Op onderdelen zijn er positieve effecten op de NHW. Zo wordt het
inundatiekanaal bij Lunetten doorgetrokken onder de A12 en wordt de tankgracht bij Fort bij 't
Hemeltje hersteld. Deze aanpassingen zorgen tevens voor een extra waterberging in het gebied. Een
afzonderlijke Heritage Impact Assessment heeft in deze fase geen aanvullende meerwaarde.

In het algemene deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.5 Geluid, wordt nader ingegaan op de
aanvullende inpassingsmaatregelen die in het tracébesluit worden getroffen, die tevens een positief
effect op de geluidssituatie in Amelisweerd hebben.

Naar aanleiding van de ingediende zienswijzen is de zichtwal, die in het ontwerp-tracébesluit ter
hoogte van Amelisweerd ten oosten van de A27 was opgenomen, vervangen door een zichtscherm.
Dit scherm kan dichter op de weg worden geplaatst en heeft minder ruimte nodig dan een aarden
wal. Het geluidreducerend effect van dit scherm is bovendien groter, zodat de toename van de
geluidbelasting bij het landhuis Nieuw Amelisweerd beperkt kan blijven tot 1 dB. Zie ook de Nota van
Wijziging.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).



Onderstaande figuur uit de recente CPB/PBL-publicatie ‘Kansrijk Mobiliteitsbeleid’ laat zien
dat de congestie weliswaar recentelijk is gestegen, maar dat die nog ver onder alle
scenarioprognoses ligt, ook de lage groeiscenario’s.

De mede in opdracht van de Tweede Kamer verrichte MKBA heeft vrij helder weergegeven
dat het voorliggende plan onder realistische omstandigheden niet rendabel is. Er zijn onder
normale omstandigheden geen files in de bak in Amelisweerd. De afwikkelingsproblemen die
er in de avondspits zijn, kunnen veel beter worden opgelost door een verschuiving in modal
split van het stedelijk en regionaal verkeer dan door toevoeging van vele meters autogebruik
faciliterend asfalt tot een totaal van 14 a 15 rijstroken. Binnen de bak in Amelisweerd is er
eventueel nog ruimte voor 2x6 rijstroken.

Een eis, die aan elk plan mag worden gesteld, is dat de verkeersveiligheid naar verwachting
zal verbeteren. Dit is volgens de MKBA van Decisio bij het voorliggende plan niet het geval
(zie p.17).

U geeft aan dat bij ingrepen in de EHS Rijkswaterstaat - zoveel als mogelijk - de richtlijnen
van het provinciaal beleid volgt. Vervolgens geeft u aan dat deze toetsing aan het EHS-beleid
van de provincie Utrecht in paragraaf 5.2.6 van het Deelrapport Natuur is beschreven. Maar
deze paragraaf ontbreekt en er wordt ook in andere hoofdstukken niet op ingegaan hoe
Rijkswaterstaat het “nee-tenzij”-onderzoek zoals voorgeschreven in de Provinciale
Ruimtelijke Structuurvisie heeft doorlopen.

Wij verzoeken u om alsnog met een zogenaamde “ADC-toets” te komen, waarbij
gemotiveerd wordt waarom dit project een groot openbaar belang dient, welke alternatieven
onderzocht zijn en afgevallen, en om welke reden. Vervolgens moet de compensatie
afdoende beschreven worden, waarbij van belang is dat de compensatie buiten de EHS
plaatsvindt, in de directe omgeving van de ingreep, in natura (indien absoluut onmogelijk
dan financieel), gelijktijdig en gelijkwaardig (bij hoge waarden met extra factor voor
ontwikkelingstijd). Compensatie moet conform provinciaal beleid plaatsvinden binnen de
groene contour.

Vervolgens moet wel vastgesteld worden of er ook daadwerkelijk uitzicht is op compensatie
die kan voldoen aan bovenstaande criteria uit de Provinciale Ruimtelijke Structuurvisie. Het
huidige mitigatie- en compensatieplan geeft aan dat de haalbaarheid van de genoemde
locaties met betrekking tot verwerving nog niet geborgd is en dat tussen de OTB- en TB-fase
met de grondeigenaren wordt overlegd over de concrete invulling van de

In de MKBA wordt berekend dat er ten gevolge van de toename van de hoeveelheid verkeer er meer
verkeersslachtoffers komen. Echter, in de methodiek van de MKBA wordt geen rekening gehouden
met de specifieke verkeersveiligheidsmaatregelen die in het tracébesluit aan de Ring Utrecht zijn
toegevoegd om de oplossing verkeersveiliger te maken. Voor een volledige analyse van het effect op
verkeersveiligheid zie paragraaf 2.1 onderdeel verkeersveiligheid in de toelichting op het
tracébesluit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, (2.3.4 80 km/uur en 2x6 rijstroken).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.2 toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Bij aanvang van de ontwerptracébesluit/milieu-effectrapportage berekeningen in 2015 is uitgegaan
van de meest recente inzichten van CPB/PBL op het terrein van verkeer en vervoer op de lange
termijn in Nederland. Die inzichten hebben als input gediend voor het NRM (Nederlands Regionaal
Model) welke is toegepast voor de effectberekeningen. Ook in eerdere fasen van de planuitwerking is
steeds het NRM ingezet en is ook steeds rekening gehouden met de meest recente inzichten. Voor
meer informatie over het NRM en de kwaliteit van (de input van ) het model zie bijlage A van
deelrapport Verkeer. Zie ook het eindadvies van de Commissie m.e.r..

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Conform de Tracéwet kan in het ontwerp-tracébesluit worden volstaan met het aangeven van
zoekgebieden waar compensatie van Ecologische Hoofdstructuur (EHS) zal plaatsvinden. In

het tracébesluit is exact aangegeven waar en met welke oppervlakte de EHS gecompenseerd zal
worden. Zie ook hiervoor de nota van wijziging.

Het klopt dat paragraaf 5.2.6 niet bestaat. De beoordeling van de ecologische hoofdstructuur (EHS)
is opgenomen per deelgebied in paragraaf 5.3.4, 5.4.4, 5.5.5 en 5.6.4. De omschrijving hoe is
omgegaan met het 'nee-tenzij' onderzoek is te vinden in het Mitigatie en compensatieplan paragraaf
2.5. Zie voor de beantwoording van de tweede alinea het antwoord bij zienswijzepunt 2.

Compensatie van natuurwaarden vindt plaats binnen de kaders van de geldende wet- en
regelgeving. Een en ander, inclusief toetsing aan het nee, tenzij criterium, is toegelicht in
hoofdstukken 2 en 6 van het Deelrapport natuur.

Op basis van de Provinciale Ruimtelijke Structuurvisie (PRS) en de Provinciale Ruimtelijke
Verordening (PRV) is de toeslagfactor voor de te compenseren natuurwaarden berekend. In
paragraaf 7.3 van het Mitigatie- en compensatieplan is de berekening toegelicht en voor ieder te
compenseren natuurtype aangegeven welke toeslagfactor wordt gehanteerd.

De Ring Utrecht zorgt niet voor toename aan geluidverstoring op de EHS, maar zelfs voor lichte



compensatieopgave. Dat vinden wij te vaag en te vrijblijvend.

Tevens is het van belang dat niet alleen oppervlakteverlies wordt gecompenseerd, maar ook
kwaliteitsverlies, bijv. t.g.v. verhoogde depositie van stikstof, fijnstof, meer geluid,
wijzigingen in waterstand waardoor de habitat van paddenstoelen, insecten en stinzenplanten
wordt aangetast.

Verder is niet duidelijk wat de toename van stikstofdepositie betekent voor de EHS. Een
gedetailleerde gebiedsanalyse van aanwezige soorten en gevoeligheid voor stikstof
ontbreekt, evenals van de effecten van het (O)TB daarop.

Wij stellen vast dat het in deze OTB-fase nog niet mogelijk is om serieus in te gaan op een
compensatieplan, omdat dat nog niet concreet is gemaakt. De thans voorliggende locaties
zijn niet als zodanig serieus te nemen. De periode tot aan het Tracébesluit moet benut
worden om met alle betrokken partijen de compensatie zo goed mogelijk uit te werken.
Gezien de bovengenoemde weerstand en gevoeligheden in de stad rondom dit dossier, gaan
wij ervan uit dat het zorgvuldigheidsbeginsel strikt zal worden gevolgd en toegepast. Wij
verzoeken u daarom om na vaststelling van dit compensatieplan eerst de mogelijkheid te
geven om zienswijzen in te dienen op de compensatieopgave nadat dit geborgd is in de
periode tussen OTB en TB, en voordat dit wordt vastgelegd in het TB.

De aanleg brengt grote uitvoeringsrisico’s met zich mee

De vraag hoe ver de invloed van een eventuele daling of stijging van het grondwater en
veranderingen in de grondwaterstromingen reikt ten gevolge van scheurvorming aan de folie
en door het aanleggen van diepwanden is nog niet voldoende beschouwd. Het zal hier hoe
dan ook om een experimentele “unproven” methode gaan, die bij falen dramatische enorme
risico’s en zeer grote gevolgen kan hebben.

0ok zijn externe veiligheidsaspecten ten gevolge van een foliebeschadiging tijdens de bouw
en na ingebruikstelling van de weg niet meegewogen in de externe veiligheidsstudie.

Het risico van calamiteiten, inclusief foliebeschadiging, zou tevens langs de meetlat gelegd
moeten worden van de “Strategie Nationale Veiligheid”, waarbij gebruik gemaakt wordt van
het document “Werken met scenario’s, risicobeoordeling en capaciteiten in de Strategie
Nationale Veiligheid”, uit 2013. Daarbij gaat het niet alleen om beschadiging tijdens de bouw,
maar ook om later optredende beschadigingen. Er bestaan ernstige twijfels omtrent de
stabiliteit van de gekozen constructie.

Parallel aan de bak aan de westzijde zijn in het ontwerp geen watergangen geprojecteerd. In
de bestaande situatie is hier wel een watergang aanwezig. Mogelijk is vanwege de
overkapping van de bak (en de mogelijke aansluiting van de bak op de omgeving) hier geen
ruimte meer voor.

Dit kan betekenen dat er een veel groter stuk bos moet worden verwijderd ten behoeve van
het project. Wij stellen vast dat het OTB de grootte van het te kappen bos onderschat en wij
verzoeken u aan te geven hoeveel meer bos kan sneuvelen ten gevolge van nog niet
verdisconteerde ingrepen en hoeveel meer compensatie dient te moeten gevonden. Het
ontbreken van een watergang kan betekenen dat afwatering plaatsvindt op de Kromme Rijn.
Dit heeft mogelijk negatieve gevolgen voor de natuurkwaliteit in en langs de Kromme Rijn.
Wij vragen opheldering over aspect en de garantie dat dit geen achteruitgang betekent van
de waterkwaliteit.

Op p. 238 van het hoofdstuk water van het MER 2e faserapport lezen wij, dat de Bak
Amelisweerd in rijksweg A27 wordt verbreed en een dak krijgt. *Om dit mogelijk te maken

afname. Om die reden is geen compensatie nodig voor akoestisch ruimtebeslag. Overige door
inspreker genoemde aspecten, te weten stikstof, fijnstof en wijzigingen in de waterstand, leiden niet
tot kwaliteitsverlies van de EHS buiten het ruimtebeslag.

De tracéwetprocedure voorziet niet in een aparte tervisielegging van het Mitigatie- en
compensatieplan, zoals door u bedoeld. Dit plan is bijlage bij het (ontwerp-)tracébesluit en derhalve
wordt dit zowel bij het ontwerp-tracébesluit als het tracébesluit terinzage gelegd. Uiteraard vindt
met alle betrokken partijen overleg plaats.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Voor wat betreft het punt over scheuren van het folie: Als onderdeel van het hydrologisch onderzoek
is een risico-analyse uitgevoerd naar de risico’s en gevolgen van eventuele scheurvorming aan de
folie (zie paragraaf 5.6 hydrologisch onderzoek). Hieruit blijkt dat alleen bij significante aantasting
van de folie (volledige verwijdering folie over meerdere m2) er een merkbare invioed valt te
verwachten op het grondwatersysteem buiten de folie. De capaciteit van de pompen in de
pompkelders is voldoende om een extra hoeveelheid water die hierdoor in de foliekuip zou stromen
weg te kunnen pompen. Ook zijn er beheersmaatregelen mogelijk om de instroom van water en
eventuele uitspoeling van grond te stoppen en herstelmaatregelen uit te voeren. De folie wordt aan
de bovenzijde afgedekt door een 6 meter dik zandpakket. Werkzaamheden aan het folie vinden niet
plaats. In het programma van eisen voor de aanleg van de Ring Utrecht wordt nadrukkelijk aandacht
besteed aan de risico’s die samenhangen met de folie en wordt een duidelijk set eisen,
randvoorwaarden en veiligheidsprocedures opgenomen, gericht op het te allen tijde onaangeroerd
laten van het folie.

Voor wat betreft de externe veiligheidseffecten bij een beschadiging van de folie: Een dergelijke
gebeurtenis leidt niet tot extra risico's voor het vervoer van gevaarlijke stoffen. Er zijn derhalve geen
externe veiligheidseffecten hierbij aan de orde.

Voor wat betreft de Strategie Nationale Veiligheid. Deze is hier niet aan de orde; er is geen sprake
van een dreiging voor de nationale veiligheid. Het (ontwerp-)tracébesluit doet geen uitspraak over
de stabiliteit van de gekozen constructie. Getoetst is of het ontwerp op een veilige wijze maakbaar
is, en dat is het geval.

Voor wat betreft de zorg dat er vanwege de waterhuishouding meer bomen in Amelisweerd moeten
wijken dan in het ontwerp-tracébesluit is aangegeven: Dat is niet het geval. De watergang ten

westen van de bak uit de huidige situatie is verplaatst naar een verderop gelegen locatie, omdat dit
beter aansloot bij de waterstructuur. De onderbouwing van de watermaatregelen is te vinden in het
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zijn damwanden nodig tot ongeveer 8-12 m onder lokaal maaiveld. Het eerste watervoerend
pakket ligt ter plaatse van dit knooppunt dieper dan 40 m onder maaiveld.

Naar verwachting is er enige barrierewerking voor de noordwestelijk georiénteerde
grondwaterstroming in het eerste watervoerende pakket als gevolg van deze damwanden.
Dit effect uit zich door mogelijk beperkt hogere grondwaterstanden aan de zijde van het
bos.”

Als bekend hangt de bijzondere waarde van een oud landgoed als Amelisweerd nauw samen
met de waterhuishouding ter plekke, en dient deze zo min mogelijk te worden verstoord.
Oude bomen zijn gevoelig voor hogere waterstanden en het gaat hier om een permanent
gewijzigde toestand. Is er onderzoek verricht naar de gevolgen van een dergelijke ingreep?
Zo ja, dan willen wij dat het wordt gepubliceerd en vragen wij het hier bij deze op via een
WOB verzoek. Zo nee, dan moet dit onderzoek er alsnog komen.

Alternatieve oplossingen zijn onvoldoende onderzocht
Op 3 juli 2009 nam de Tweede Kamer de motie-Vendrik aan, die het kabinet opriep om het
alternatief van de ‘Kracht van Utrecht’ mee te nemen in de 2e fase MER. Wij constateren dat

dit niet is gebeurd. Wat wij in het OTB lezen is een onjuiste c.q. onvolledige weergave van de

voorstellen van de Kracht van Utrecht, wat mede het gevolg is van het feit dat het Rijk op
geen enkel moment een werkelijke dialoog over de voorstellen van de Kracht van Utrecht is
aangegaan. In plaats van een dialoog heeft er enkel een trechtering plaatsgevonden binnen
door het Rijk vooropgezette randvoorwaarden die elk alternatief, dat niet uitging van
toevoeging van asfalt, bij voorbaat heeft uitgesloten.

Ondertussen heeft de wereld niet stilgestaan sinds de publicatie van de Startnotitie in 2008.
Ruimtegebruik en mobiliteit zijn enorm in beweging. Er is een klimaatopgave, die niet is te
beantwoorden zonder ook mobiliteit en regionale ontwikkeling fundamenteel anders aan te
pakken. Stad en provincie Utrecht staan aan het begin van die transitie. Stad en regio
hebben een zeer grote behoefte aan een schaalsprong voor fiets en openbaar vervoer die

past bij de dynamische en duurzame ontwikkeling, die nu plaatsvindt. Een schaalsprong in de

lijn van recente publicaties van de Kracht van Utrecht, en de recente voornemens van de
gemeente Utrecht op mobiliteitsgebied. Die ontwikkeling is ook voor het Rijk heel vruchtbaar
ze zal de druk op het Rijkswegennet ontlasten. Wij roepen u op, geen onomkeerbare
besluiten te nemen over de Ring, zonder eerst de opties van het OV MIRT voor de regio
verder grondig te verkennen.

In het OTB is nagelaten het in 1990 gezamenlijk met de gemeente Utrecht onthulde
Monument Amelisweerd te vermelden. Het bevindt zich vlak langs het huidige tracé van A27
nabij het viaduct over de Kromme Rijn. Het ministerie behoort goed op de hoogte te zijn van
dit monument. Zie bijlage 1: Profiel, Ministerie Verkeer en Waterstaat, juni 2008, pagina

8. Gelet op het bovenstaande gaan wij uit van handhaving van dit monument op de huidige
locatie.

Het OTB is strijdig met de eigen uitgangspunten. Het plan verbetert noch de
verkeersafwikkeling, noch de leefomgeving. Deze hernieuwde aanslag op het waardevolle
natuur- en recreatiegebied Amelisweerd is niet op een valide wijze onderbouwd. Wij
verzoeken u op basis van deze zienswijze om het project Ring Utrecht A27/A12 niet uit te
voeren.

De bezwaren van onze zienswijze van MOBilisation for the Environment van 19/06/2016,
mede namens de Vereniging ingediend, gelden hier onverminderd en moet hier als herhaald

’

deelrapport Water. Vanwege de waterkwaliteit van het water wat uit de bak/foliepolder komt, is een
ruimtereservering opgenomen ten westen van de A27 waar waterzuivering geregeld kan worden.
Deze waterzuivering is reeds genoemd in het ontwerp-tracébesluit en is nader gespecificeerd in het
tracébesluit; in de Nota van Wijziging bij het tracébesluit is aangegeven dat de bermsloot ten zuiden
van de Koningslaan bestemd is voor waterzuivering.

Voor wat betreft de zorg over de invloed van de damwanden die voor de verbrede bak noodzakelijk
zijn op de grondwaterstand in Amelisweerd. Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond
uit een diep, goed doorlatend watervoerend pakket. Bij de aanleg van de oorspronkelijke tunnelbak
zijn ook damwanden gebruikt. Via grondwatermetingen aan beide zijden van de tunnelbak is destijds
bepaald dat na afloop van de werkzaamheden de grondwaterstand aan beide zijden van de
tunnelbak zich min of meer heeft hersteld tot de situatie van voor de aanleg. Aangezien de situatie
onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen verwacht in de
grondwatersituatie. Invloed op het grondwatersysteem wordt dan ook niet verwacht. Desondanks
zullen voorafgaand aan en tijdens de aanleg van verbrede bak de grondwatereffecten gemonitord
worden. Indien nodig worden (tijdelijke) compenserende maatregelen genomen.

De motie Vendrik is uitgevoerd door het alternatief "kracht van Utrecht" volwaardig mee te nemen in
de milieu-effectrapportage eerste fase. In de milieu-effectrapportage eerste fase blijkt dat het
alternatief niet probleemoplossend is en is afgevallen net als veel andere alternatieven. Alternatieven
die in de milieu-effectrapportage eerste fase zijn afgevallen worden in de tweede fase van de milieu-
effectrapportage niet opnieuw onderzocht. Dat is inderdaad een trechtering, conform de
aanbevelingen van de Commissie Elverding. De Commissie Schoof heeft in 2013 onderzocht of er
een zorgvuldig besluitvormingsproces heeft plaatsgevonden en is tot de conclusie gekomen dat dit
het geval is. Ook de Commissie m.e.r. komt tot de conclusie dat overtuigend is aangetoond dat een
OV alternatief niet probleemoplossend is.

Dat neemt niet weg dat er voor de regio Utrecht gekozen is voor een en...en benadering. Naast
capaciteitsuitbreiding op het hoofdwegennet, wordt ook gezocht naar verbetering van het OV en
stimulering van de fiets. In het OV MIRT die door de regio wordt uitgevoerd, wordt de Ring Utrecht
als gerealiseerd beschouwd en kan derhalve niet als vervanger van de Ring Utrecht functioneren.

Uw zienswijze is doorgegeven aan de gemeente Utrecht. De gemeente is verantwoordelijk voor de
inrichting van de Groene Verbinding. De gemeente heeft aangegeven hierin een locatie voor het
monument op te willen nemen.

U heeft aangegeven de zienswijze van Mobilisation for the enivironment (MOB), mede ingediend
namens de kerngroep Ring Utrecht, volledig te ondersteunen. Voor de beantwoording daarvan wordt
doorverwezen naar de beantwoording van de MOB reactie in het specifiek deel van de Nota van
Antwoord. U vindt deze onder nummer ZWE - 00560.

In een zorgvuldig proces zijn bij het opstellen van de Startnotitie van het project Ring Utrecht de
doelen en uitgangspunten van het project vastgesteld door het Bevoegd Gezag op basis van het
advies van de Commissie m.e.r en de vastgestelde landelijke wet- en regelgeving. Het Bevoegd
Gezag bestond in die fase uit meerdere partijen: De Minister van Verkeer en Waterstaat, de
gemeente Utrecht, de provincie Utrecht en de minister van VROM. In de Startnotitiefase is heel
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en ingelast worden beschouwd.

De verbreding van de Ring trekt autoverkeer aan. Het project is derhalve in strijd met het
beleid van de gemeente Utrecht, die juist meer ruimte wil scheppen voor fiets en openbaar
vervoer, en een verbetering van de leefkwaliteit. De verbreding veroorzaakt files en
congestie op op- en afritten en het onderliggend wegennet. Zo dwarsboomt dit project de
plannen van gemeente en regio om de algehele bereikbaarheid te verbeteren.

Tijdens de uitvoering van het project zullen er geregeld rijstroken worden afgesloten (u
noemt dat afgestreept). De Ring krijgt dan minder capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot
omrijden en sluipverkeer. Op het onderliggend wegennet komt het verkeer vast te staan.
Welke overlast moeten we verwachten in de woonwijken? Omdat het OTB dit niet regelt
schiet het zwaar tekort. Ik ga ervan uuit dat dit gecorrigeerd wordt in het definitieve TB,
hoewel het vanzelfsprekend nog beter is om dit onzalige project af te stoppen. Hoe dan ook,
totdat vermijden van overlast goed geregeld is is het ontwerptracébesluit onaccceptabel

Wanneer bij de werkzaamheden het vlies wordt beschadigd wordt de regio onbereikbaar. In
het tracébesluit moet worden ingegaan op dit risico en op welke maatregelen u treft in die
situatie. Zonder goed Plan B mag u niet tot uitvoering van dit project overgaan.

Geluidsschermen worden opgevoerd als een probaat middel tegen het lawaai dat een
snelweg veroorzaakt, maar dat zijn ze heel vaak niet, of slechts in zeer beperkte mate. In de
eerste plaats wordt hun effect kleiner naarmate de afstand toeneemt. Maar bovendien is er
een zeer grote groep bewoners die er in het geheel geen baat bij hebben: de vogels! Een
geluidsscherm is in het algemeen niet hoger dan een meter of 4, soms nog lager, en vogels
houden zich het recht voor om hoger te vliegen. Tijdens het broedseizoen zijn de gevolgen
helemaal desastreus: De bomen in Amelisweerd, voor zover ze dit project zullen overleven,
zijn veelal oud, en dus heel wat hoger dan de schermen; de onfortuinlijke bosvogels zitten
daardoor te broeden in een hels lawaai, waar die arme beesten volstrekt niet tegen kunnen.
Uit onderzoek is gebleken dat blootstelling aan geluid boven 42 dB hun voortplanting al
ernstig verstoort

De tunnel voor de weg naar Rhijnauwen onder de A27 door mag niet nog langer worden.
Begrijp ik nu goed dat dat donkere hol van nu al 60 m lengte naar 90 m gaat? Dit is
verschrikkelijk. Nu al is het een donker gat waar lichtschuwe fietsers tegen de zon in niet
goed kunnen zien wat er rijdt of loopt. Nu al voelt het voor velen 's avonds als een
onherbergzaam hol. Dat mag niet nog erger worden. Op deze plaats dus geen merkbare
verbreding van de weg. De duizenden kanoérs en roeiers moeten nu al door een lange
echoénde onherbergzame tunnel heen. Dat obstakel in hun vaartocht over de prachtige
kromme Rijn mag niet nog groter worden.

Ik maak ernstig bezwaar tegen het kappen van vele bomen in het recreatiepark De
Voorveldse Polder. Door een soort domino-effect als gevolg van een extra rijstrook, die weer
leidt tot het opschuiven van de afrit en de noodzaak van waterberging ter compensatie is de

breed gekeken naar mogelijke oplossingsrichtingen voor de bereikbaarheidsproblematiek in de regio.
Op basis van een integrale afweging van alle oplossingsrichtingen heeft het Bevoegd Gezag een
Voorkeursalternatief vastgesteld. Dit is uitgewerkt in de Voorkeursvariant en later in het tracébesluit
zoals nu voorligt. Zie Gids bij het proces van probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit (2005 -
2016) voor een uitgebreide toelichting op de alternatieven en uitgangspunten.

Het beleid van de gemeente Utrecht is beschreven in het ambitiedocument ‘Utrecht Aantrekkelijk en
Bereikbaar’ (UAB) (gemeente Utrecht, januari 2012) en verder uitgewerkt in het gemeentelijk
verkeer- en vervoerplan ‘Slimme Routes, Slim Regelen, Slim Bestemmen (SRSRSB), Mobiliteitsplan
Utrecht 2025 (gemeente Utrecht mei 2016). In de onderzoeken voor het tracébesluit Ring Utrecht is
rekening gehouden met UAB-maatregelen waarover besluitvorming heeft plaatsgevonden. Dit
betekent bijvoorbeeld dat de onderzoeken in het deelrapport Verkeer rekening houden met de
afwaardering van de Cartesiusweg en 't Goylaan naar een enkelstrooks profiel. In eerdere fasen van
het project (trechterstappen, fase 2a) is UAB meegenomen als gevoeligheidsanalyse in het
verkeersonderzoek.

Uit paragraaf 8.4 van deelrapport verkeer valt op te maken dat het aantal voertuigkilometers en
voertuigverliesuren op het onderliggend wegennet als gevolg van het project afneemt. Het project
veroorzaakt ook geen files en congestie op toe- en afritten; daar waar nodig zijn de toe- en afritten
verruimd om dat te voorkomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (verkeershinder).

Het is nog onduidelijk hoe het project Ring Utrecht gerealiseerd gaat worden. Rijkswaterstaat
onderzoekt momenteel samen met onder andere de gemeente Utrecht en de Provincie Utrecht
hoeveel verkeershinder en hinder voor omwonenden het project mogelijk gaat veroorzaken, en zal
maatregelen treffen om deze hinder zo goed als mogelijk te minimaliseren.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Uit de uitgevoerde geluidberekeningen blijkt dat de oppervlakte aan geluidverstoord gebied niet
toeneemt ten gevolge van de Ring Utrecht (zie ook paragraaf 5.5.4 in Deelrapport Natuur). Voor
bosvogels geldt een drempelwaarde van 42 dB(A). Boven deze drempelwaarde kan verstoring
optreden van de vocale communicatie en neemt de dichtheid aan broedvogels af. Toename aan
verkeer over de Ring Utrecht leidt in principe tot een toename aan geluidproductie, maar er worden
ook veel geluidreducerende maatregelen getroffen. Voor Amelisweerd is hierbij de overkapping van
de bak het meest relevant. Per saldo blijft de oppervlakte ecologische hoofdstructuur (EHS) met een
geluidbelasting boven de 42 dB(A) bij Amelisweerd vrijwel gelijk in het tracébesluit-ontwerp in
vergelijking tot de referentiesituatie. Van schade aan de vogelstand in Amelisweerd ten gevolge van
een toename van verkeersgeluid zal geen sprake zijn.

Het verbreden van de weg en daarmee het langer maken van de onderdoorgang langs de Kromme
Rijn is binnen de doelstellingen van het project niet vermijdbaar. De inrichting van de
onderdoorgang wordt echter aangepast met kleur en licht en de onderdoorgang wordt verbreed.
Hiermee wordt voorkomen dat er voor de beleving en de sociale veiligheid een negatief effect
ontstaat. Dit is beschreven in het Landschapsplan en in het deelrapport Ruimte en Ruimtelijke
Kwaliteit.

De extra rijstrook op de westelijke hoofdrijbaan van de A27 heeft slechts over een relatief beperkte
lengte invloed op het ruimtebeslag in de Voorveldse Polder, namelijk alleen ter plaatse van het
puntstuk (aansluiting toerit op parallelrijpaan). Daarnaast wordt langs de toerit een vliuchtstrook



aanslag bijzonder groot. Nut en noodzaak hiervan is niet aangetoond.

Dieselgate heeft duidelijk gemaakt dat ook nieuwe auto's veel NOx uitstoten. In vele
gebieden, waaronder Natura 2000, is nu al de stikstofdepositie te hoog. De PAS gaat dat niet
oplossen, maar intussen verhoogt dit project wel de depositie daar. Om die reden mag het
project niet doorgaan. Eerst moet u de naam Natura 2000 maar waar maken.

aangelegd die noodzakelijk is vanuit oogpunt van verkeersveiligheid. Deze vluchtstrook heeft impact
op het ruimtebeslag in de Voorveldse Polder. Dit effect is niet te vermijden.

Mede naar aanleiding van uw zienswijze is het ruimtebeslag in het recreatiepark aangepast door het
verleggen van de geplande waterberging. Hierdoor kunnen meer bomen gehandhaafd blijven. In de
Nota van Wijziging is dit toegelicht.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

In de nabijheid van het projectgebied Ring Utrecht bevindt zich Natura 2000-gebied Oostelijke
Vechtplassen. Als gevolg van het project Ring Utrecht treedt op delen van de A1, A2, A12, A27 en
A28 een verhoging op van de verkeersintensiteit op. In de directe nabijheid van de trajecten waar
sprake is van netwerkeffecten komen de volgende Natura 2000-gebieden met stikstofgevoelige
Habitats voor: Lingegebied & Diefdijk-Zuid, Uiterwaarden Lek, Veluwe en Zouweboezem.

Deze Natura 2000-gebieden maken deel uit van het programma aanpak stikstof (PAS). Voor deze
gebieden zijn gebiedsanalyses opgesteld waarin de effecten van stikstofdepositie onder het PAS en
van herstelmaatregelen zijn onderzocht. De conclusie van deze onderzoeken is dat er
ontwikkelingsruimte beschikbaar is ten behoeve van prioritaire projecten waaronder het project Ring
Utrecht (zie prioritaire projectenlijst uit de bijlage behorende bij artikel 6 van de regeling
programmatische aanpak stikstof).

Met behulp van het reken- en registratie instrument AERIUS is een berekening gemaakt van de
toename van stikstofdepositie die door project Ring Utrecht wordt veroorzaakt op deze gebieden. In
AERIUS Register is getoetst of er voldoende ontwikkelingsruimte is gereserveerd. De voor het
project benodigde ontwikkelingsruimte is gelijk aan de toename van de stikstofdepositie per hectare
per jaar die door de aanleg of verhoogde verkeersintensiteiten wordt veroorzaakt. Uit de toets in
AERIUS Register blijkt dat deze behoefte aan ontwikkelingsruimte past binnen de
ontwikkelingsruimte die voor het hoofdwegennet is gereserveerd.

Het PAS is, inclusief de depositieruimte die binnen het programma beschikbaar is, in zijn geheel
passend beoordeeld. De gebiedsanalyses vormen de passende beoordeling op gebiedsniveau. In de
gebiedsanalyses is voor elk Natura 2000-gebied onderbouwd dat, tegen de achtergrond van de
effecten van de maatregelen die op grond van het programma worden getroffen, het gebruik van de
depositieruimte, met inbegrip van ontwikkelingsruimte, die beschikbaar is voor projecten, andere
handelingen en overige ontwikkelingen, de natuurlijke kenmerken van de te beschermen
habitattypen en leefgebieden van de soorten niet worden aangetast. Aan de hand van gegevens
gegenereerd door het rekeninstrument AERIUS is in de gebiedsanalyses op hectareniveau bepaald
hoeveel ontwikkelingsruimte kan worden toegedeeld aan projecten die stikstofdepositie tot gevolg
hebben op voor stikstof gevoelige habitattypen zonder dat dit leidt tot verslechtering van de kwaliteit
van die habitattypen (en dus tot aantasting van de natuurlijke kenmerken van het Natura 2000-
gebied) of tot onevenredige vertraging in het behalen van de instandhoudingsdoelstellingen.

Bij het bepalen van de totale te verwachten depositie is in AERIUS rekening gehouden met de
cumulatieve bijdragen van alle emissiebronnen in Nederland en het buitenland, gebaseerd op een
scenario van hoge economische groei en vaststaand en voorgenomen beleid. Ook de cumulatieve
bijdrage van de aanpassing van de Noordelijke Randweg Utrecht en andere wegenprojecten is in
AERIUS berekening meegenomen. De totale te verwachten depositie is betrokken in de passende
beoordeling van het gehele programma. De conclusie is dat bij de gegeven ontwikkeling van de
stikstofdepositie de natuurlijke kenmerken van de betrokken Natura 2000-gebieden niet worden
aangetast. Via monitoring bewaken de bestuursorganen die het programma (mede) vaststellen of de
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Normoverschrijding is volgens de MER niet te verwachten. Wel nemen de totale emissies
volgens de effectanalyse (paragraaf 8.3) in totaal met tegen 4% toe (ontwerptracébesluit tov
autonoom). Tab 8.4 toont echter dat voor elk deelgebied de percentages veel hoger liggen.
Hoe kan dan toch de stijging in het totale projectgebied op minder dan 4% uitkomen?
Hoeveel bedragen de toenames van het OTB ten opzichte van de huidige situatie?

Dit hele project is gedoemd te mislukken, om vele redenen Ik haal er hier één uit: het
omzagen van eeuwenoude bomen. Lees aub Peter Wohlleben;
https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec.
Ik hoop dat u daardoor beseft dat het onverstandig, ja, immoreel is en van veel korte-
termijndenken getuigt om zulke bomen om te zagen - het duurt immers eeuwen voor je weer
dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en leefklimaatverbetering
voor mens en dier. Het is obsceen om onze kinderen hun toekomst te ontnemen.

Tijdens de werkzaamheden aan het folie zal waarschijnlijk de grondwaterstand veranderen,
zelfs indien het u lukt het folie niet te beschadigen. Woningen, bijvoorbeeld in Lunetten,
kunnen verzakken. U mag dit project pas gaan uitvoeren indien u goede voorzieningen heeft

totale depositie, alsmede de emissies van de te onderscheiden bronnen, zich inderdaad ontwikkelen
conform de prognoses waar in het PAS vanuit is gegaan. Aanvullende maatregelen om effecten van
stikstofdepositie te beperken zijn vanwege de PAS maatregelen niet nodig.

De PAS-maatregelen zijn geen compenserende maatregelen. De programmatische aanpak leidt er
toe dat de generieke bronmaatregelen en de gebiedsgerichte herstelmaatregelen niet specifiek
gekoppeld of te koppelen zijn aan de activiteit waaraan toestemming wordt verleend. De
maatregelen in het programma vormen een totaalpakket aan maatregelen waarmee op het niveau
van het programma wordt gewaarborgd dat de kwaliteit van de voor stikstof gevoelige habitattypen
en leefgebieden behouden wordt en op termijn de instandhoudingsdoelstellingen voor die
habitattypen en soorten met een voor stikstof gevoelig leefgebied kunnen worden gerealiseerd. Op
basis van het programma kan het bevoegd gezag voor de vergunningverlening met zekerheid
vaststellen dat, tegen de achtergrond van de staat van de habitattypen en leefgebieden van soorten,
de geprognosticeerde effecten van autonome ontwikkelingen en het algehele en geborgde
overheidsbeleid, de effecten van een individuele activiteit niet significant zijn voor een Natura 2000-
gebied.De voor een individuele activiteit beschikbare ontwikkelingsruimte - die wordt toegekend en
afgeschreven bij vergunningverlening voor dat project — brengt dat tot uitdrukking. Behoud van de
natuurwaarden is in de PAS geborgd. Nu er geen sprake is van aantasting van deze natuurwaarden
is er ook geen noodzaak tot compensatie voor die aantasting.

De jurisprudentie van het Europese Hof van Justitie geeft een nadere uitleg van artikel 6, lid 3 en 4
van de Habitatrichtlijn (mitigatie en compensatie). Het PAS is daarmee niet in strijd.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

De aangehaalde tabel 8.4 geeft aan dat de emissies per deelgebied stijgen met 4 tot 8%. Het
juridisch voorgeschreven studiegebied voor luchtkwaliteit is echter groter dan het totaal van de vier
deelgebieden (het plangebied). In het studiegebied buiten het plangebied is de toename van de
emissie veel geringer, waardoor de toename in het gehele studiegebied kleiner is dan 4%.

In hoofdstuk 8 van de milieu-effectrapportage worden de effecten van het project op de
luchtkwaliteit specifiek weergegeven. Het effect van het project is gering en voldoet ruim aan de
Europese normen. Ten opzichte van de huidige situatie is sprake van een afname van
concentratiewaarden na realisatie, vanwege de afname van de achtergrondconcentraties. Deze
dalende trend is het gevolg van maatregelen ter verbetering van de luchtkwaliteit. De Europese
bronmaatregelen zijn momenteel het meest kosteneffectief om de luchtkwaliteit te verbeteren. Om
het wagenpark de komende jaren schoner te krijgen wordt het gebruik van minder milieubelastende
brandstoffen zoals waterstof en de verdere ontwikkeling van elektrische voertuigen gestimuleerd.

Om het project te realiseren is het inderdaad noodzakelijk om een aanzienlijk areaal aan bomen te
kappen. In de milieu-effectrapportage is dit uitvoerig beschreven. Zonder deze kap zijn de
doelstellingen van het project niet te realiseren. Bij de kap wordt voldaan aan de wettelijke
randwoorden hiervoor en voor alle te kappen bomen worden nieuwe bomen teruggeplaatst.

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op dit zienswijzepunt.
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getroffen voor schadeafhandeling. Laten we hopen dat u gewoon niet aan dit project begint.

De werkzaamheden binnen het vlies hebben een (naar u zegt kleine, maar wel) zekere kans
het folie te beschadigen. Hoe groot is die kans, hoeveel gaat het de Nederlandse
belastingbetaler kosten als dat gebeurt? Aan deze vragen gaat het ontwerptracébesluit
voorbij, maar omdat het om zulke grote gevaren gaat is dat niet terecht

Amelisweerd is een kwetsbaar natuurgebied van hoge waarde. Bij het werken aan het folie
gaat u daar de grondwaterstand veranderen. Dat is onacceptabel. U mag niet dit risico
nemen. Blijf eraf. Niet voor niets hebben we 35 jaar geleden zo gevochten voor dit landgoed.
De werkzaamheden binnen het vlies hebben een (naar u zegt kleine, maar wel) zekere kans
het folie te beschadigen. Hoe groot is die kans, hoeveel gaat het de Nederlandse
belastingbetaler kosten als dat gebeurt? Aan deze vragen gaat het ontwerptracébesluit
voorbij, maar omdat het om zulke grote gevaren gaat is dat niet terecht.

Zonder een omschrijving van maatregelen om geluidsoverlast tijdens de bouw te voorkomen
is het OTB niet compleet. Zo mag het dan ook niet worden uitgevoerd.

Waar spoorweglawaai kan reflecteren tegen geluidschermen, die u in dit project verhoogt,
moet u die reflectie betrekken in de berekeningen. Dat is niet overal gebeurd en dus moet u
dat rechtzetten.

Het oostelijk deel van de spoorwegdriehoek ten noorden van Station Lunetten zal in gebruik
worden genomen als werkterrein. Tot op heden broedt hier elk jaar een stel kieviten, een
soort die momenteel nog niet op de rode lijst staat, maar -met de huidige dalende trend- ten
tijde van de aanleg waarschijnlijk wel.U moet ook soorten in de gevarenzone beschermen!

De bereikbaarheid van de regio staat onder druk. Dat wordt niet opgelost met meer
snelwegen. Een grote fles loopt langzamer leeg dan een kleine, als de flessenhals hetzelfde

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Geluidreflectie van een spoorweg tegen een nieuw te plaatsen geluidscherm is alleen relevant ter
hoogte van Groenekan-West.

De bouw van het 7 meter hoge geluidscherm langs de A27 ter hoogte van de Koningin
Wilhelminaweg in Groenekan is afgewogen in het tracébesluit A27/A1. Ten aanzien van de reflectie
van het spoorgeluid tegen de achterzijde van het geluidscherm is daarin geoordeeld dat dit
negatieve effect niet opweegt tegen het positieve effect van de vermindering van het geluid van de
A27.

Ten noorden van het 7 meter scherm wordt een 4 meter hoog “bovenwettelijk geluidscherm”
geplaatst door de gemeente De Bilt en de provincie Utrecht. Dit scherm is niet in het tracébesluit
A27/A1 opgenomen, hiervoor wordt een afzonderlijke procedure gevolgd.

Voor beide schermen is vastgelegd dat de achterzijde absorberend zal worden uitgevoerd, om op die
manier de negatieve effecten van weerkaatsing van het geluid tot een minimum te beperken.

Voor het project Ring Utrecht gelden de schermen van 7 en 4 meter hoog als uitgangspunt. In de
procedure van het tracébesluit A27/A1 is namelijk tot de bouw van deze schermen besloten en deze
staan nu niet meer ter discussie. In het project Ring Utrecht worden beide schermen met een
transparant schermdeel van 1 meter verhoogd en wordt ten noorden daarvan een nieuw, 2 meter
hoog, scherm bijgeplaatst.

In bijlage 12 van het ‘Deelrapport geluid - specifiek’ is een notitie opgenomen met de resultaten van
het onderzoek dat TNO heeft uitgevoerd naar het effect van het verhogen van geluidscherm op de
reflectie van het spoorgeluid.

Over het hele tracé is onderzocht welke beschermde flora en fauna daar aanwezig is, welke functie
het gebied voor deze soorten heeft en wat voor gevolgen de verbreding van de weg heeft.

De werkzaamheden aan de Ring Utrecht zullen uitgevoerd worden binnen de wettelijke kaders. De
Flora- en faunawet (Ff-wet) beschermt broedende vogels en van sommige vogelsoorten zijn de
nesten jaarrond beschermd. De kievit mag tijdens het broeden niet worden verstoord, een jaarrond
beschermd nest heeft de kievit niet. Kort voor de daadwerkelijke uitvoering van de werkzaamheden
zal nogmaals gekeken worden of deze soort hier broedt. Indien dat het geval is, zal met de
uitvoeringstermijn van het werk rekening worden gehouden met het broedseizoen.

Op grond van de Ff-wet geldt voor de kievit geen compensatieplicht.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.
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blijft. In de regio is de flessenhals de verkeersafwikkeling op De Uithof. Daaraan kan niet veel
verbeterd worden. De flessenhals kan niet verruimd worden. Het is dan ook niet slim om nog
meer auto's richting De Uithof te leiden. De bereikbaarheid wordt meer verbeterd door in te
zetten op openbaar vervoer en fietsvoorzieningen.

Tijdens de werkzaamheden aan het folie zal waarschijnlijk de grondwaterstand veranderen,
zelfs indien het u lukt het folie niet te beschadigen. Woningen, bijvoorbeeld in Lunetten,
kunnen verzakken. U mag dit project pas gaan uitvoeren indien u goede voorzieningen heeft
getroffen voor schadeafhandeling. Laten we hopen dat u gewoon niet aan dit project begint.

Dit hele project is gedoemd te mislukken, om vele redenen 1k haal er hier één uit: het
omzagen van eeuwenoude bomen. Lees aub Peter Wohlleben;
https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec.
Ik hoop dat u daardoor beseft dat het onverstandig, ja, immoreel is en van veel korte-
termijndenken getuigt om zulke bomen om te zagen - het duurt immers eeuwen voor je weer
dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en leefklimaatverbetering
voor mens en dier. Het is obsceen om onze kinderen hun toekomst te ontnemen.

Zo'n 30 jaar geleden werd de A 27 door Amelisweerd aangelegd- met die aanleg zou
Nederland weer toekomstbestendig zijn. Nu is blijkbaar de toekomst alweer achter ons en
moet de A27 weer breder.

Dit ongebreidelde geloof in de koppeling van doorstroming en economische groei is een
beetje kinderachtig en maakt helaas veel kapot. We moeten daar maar eens mee stoppen en
onszelf en de zorg voor de omgeving wat serieuzer nemen.

Meer en bredere wegen leiden alleen maar tot meer verkeer. Dus laten we beginnen de
verbreding van de Ring Utrecht te zien als een achterhaald plannetje en zinvollere dingen
voor het geld doen.

Ik verzoek u bovenstaande zienswijzen te gebruiken om daarmee het ontwerptracébesluit bij
het oud papier te dumpen.

De luchtkwaliteit in de regio Utrecht voldoet nog maar nauwelijks aan de Europese richtlijnen
en is veel ongezonder dan de WHO-norm voorschrijft. De gemeente Utrecht zet momenteel
alles op alles om de lucht in de stad te ontgiften. Verbreding van de Ring Utrecht zal een
aanzuigende werking hebben op verkeer door en om de stad. Daarnaast zullen de

Vanwege het economische belang van De Uithof/Utrecht Science Parc, is een goede bereikbaarheid
essentieel. Dat geldt voor de auto, het openbaar vervoer en de fiets. Het project Ring Utrecht draagt
voor een groot deel bij aan een verbetering van de autobereikbaarheid. Een groot deel van de
huidige en toekomstige knelpunten op en nabij de Ring Utrecht wordt immers opgelost. Ook zal in
het kader van het project Ring Utrecht een aantal onderdoorgangen van de A27/A28 aangepakt
worden, waardoor het comfort voor fietsers van en naar De Uithof vergroot zal worden. Met de
komst van De Uithoftram zal een kwaliteitsimpuls aan het openbaar vervoer worden gegeven.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur (2.8.4 effect van geluid op vogels in Amelisweerd).

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op uw zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
verkeer (verkeersaantrekkende werking).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

30 jaar geleden is een verkeerskundige analyse gemaakt. De verkeersgroei is in de afgelopen 30
jaar harder gegroeid dan destijds werd verwacht. De huidige problemen zijn de reden dat
opnieuw naar de A27 is gekeken

De inzichten ten aanzien van de lange termijn ontwikkelingen op het gebied van economie, mobiliteit
en verkeer zijn continu aan veranderingen onderhevig; zie de rapporten die de planbureaus CPB en
PBL hierover publiceren. Omdat de toekomst onzeker is, hebben de planbureaus toekomstscenario's
opgesteld, waarmee een bandbreedte van mogelijke ontwikkelingen gegeven wordt.

Bij aanvang van de effectberekeningen in het kader van de ontwerptracébesluit/milieu-
effectrapportage fase zijn de meest recente inzichten van de planbureaus (CPB/PBL) meegenomen in
de verkeersmodellen. Ook in eerdere fasen van de planuitwerking van het project Ring Utrecht is
steeds gebruik gemaakt van de meest recente inzichten van de planbureaus. Zie voor meer
informatie over de gehanteerde groeiscenario's en andere uitgangspunten voor de
verkeerseffectberekeningen bijlage A en B van het deelrapport Verkeer. Zie ook het eindadvies van
de Commissie m.e.r..

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.



achtergrondconcentraties van de gifstoffen stijgen. Hierdoor zal de lucht nog viezer worden.
Het aantal mensen in de stad dat eraan overlijdt en/of ziek wordt zal dramatisch stijgen.
Daarnaast is het ook vrijwel zeker dat door de stijging van NO2 uitstoot die het gevolg zal
zijn van dit besluit, Utrecht nog langer niet aan de EU-normen zal voldoen. Het is daarnaast
niet te accepteren dat u nog steeds uitgaat van de Europese normen. Als overheid heeft u de
dure plicht om voor uw burgers te zorgen. Het gaat hier om hun gezondheid, hun leven.
Grappig dat die dure plicht hier juist geld oplevert; u bespaart ruim een miljard door af te
zien van dit plan.

Bouwmachines, omgeleid verkeer, enzovoort, zullen in de omgeving veel lawaai gaan geven
tijdens de bouw. Wat gaat u daartegen ondernemen? Ik stel voor de geluidsschermen langs
de Waterlinieweg preventief te verhogen. Ik hoop dat u dat regelt in het vastgestelde TB.

De ontwikkeling van elektrische, gps gestuurde voertuigen gaat snel. De kans is groot dat de
capaciteitstoename die daarvan het gevolg is zodanig groot is dat over tien jaar wanneer de
ombouw klaar zou zijn deze niet meer nodig is. De toekomst van de wereld hangt van
innovatie af. Beweeg daarom mee met de ontwikkelingen, in plaats van ze te ontmoedigen.
Wees innovatief, niet conservatief.

Naar ik veronderstel zult u tijdens kritische acties het autoverkeer over de snelweg
stilleggen. De kosten hiervan zijn niet verwerkt in de MKBA die Decisio in uw opdracht heeft
gemaakt.

De genoemde compensatie zal overwegend worden gerealiseerd op gronden die nu een
agrarisch gebruik kennen. Deze gronden kunnen echter ook natuurwaarde bezitten (bv
weidevogels), gaat die elders weer gecompenseerd worden? Verlies van landbouwproductie
hier zal betekenen dat elders in de wereld deze productie zal moeten worden gerealiseerd,
vaak ten koste van de laatste echte natuurgebieden.

Ofschoon u een aantal mogelijke technieken om het vlies intact te laten hebt onderzocht
geeft u geen schatting van de kans op en de gevolgen van beschadiging van het vlies. Het
risico bij de uitvoering is hoog en dat dient dan ook te worden berekend, zodat er een
eerlijke afweging kan plaatsvinden bij het uiteindelijke besluit over dit project.

Volgens mij hebben al decennia geleden vele onderzoeken aangetoond, dat weguitbreiding
altijd tijdelijk helpt tegen files, maar dat er daarna een aanzuigende werking komt met dus
een tegenovergesteld effect dan het beoogde. DOM dus, niet doen!! Uiteindelijk ben je met
die Ringweg nog verder van huis, letterlijk en figuurlijk.

Vorig jaar heeft de milieuorganisatie Urgenda een rechtszaak aangespannen tegen het
kabinet. De organisatie eiste dat het kabinetsbeleid zou moeten zorgen voor 25% minder
uitstoot van CO2 in 2020, Urgenda heeft deze zaak gewonnen. Weliswaar heeft het kabinet
hoger beroep aangetekend tegen de uitspraak (met name om de bevoegdheden van de
rechter in deze zaak te toetsen), maar, belangrijker: het heeft 66k toegezegd het vonnis uit
te voeren! Aan het beleid van de minister van Infrastructuur en Milieu is deze toezegging
echter tot nu toe niet te merken. Dit beleid is nog steeds gericht op meer asfalt, en
stimuleert daarmee het autogebruik; het zal dus eerder een verhoging van de CO2-uitstoot
veroorzaken dan een verlaging. Dit project is hiervan een treurig voorbeeld. Heeft de
minister deze toezegging louter voor de Blhne gedaan, om kortzichige politieke redenen? Zo
niet, laat zij dan de ambitie tonen, en niet slechts met de mond belijden, om aan haar
verplichting te voldoen. Dat kan alleen door dit noodlottige beleid drastisch om te gooien.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.1
Nut en noodzaak verkeersprognoses en zelfsturende voertuigen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Er is conform de leidraad voor de KBA een kwalitatieve inschatting gemaakt van de hinder tijdens de
bouwfase. Zie pagina 17 van de eindrapportage Maatschappelijk Kosten Baten Analyse (MKBA) Ring
Utrecht (Decisio maart 2014).

Dit is conform voorschriften voor MKBA's in deze fase van een project. Als het autoverkeer tijdens de
realisatiefase langere tijd minder goed doorstroomt kunnen de effecten daarvan in kaart gebracht
worden door middel van een (kwalitatieve) inschatting door de uitvoerder van de OEI/KBA.” (Bron:
KBA bij MIRT-verkenningen (p.36, min I&M, september 2012).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
Verkeer (verkeersaantrekkende werking).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid.
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Het niet aanpakken van de onleefbaar grote geluidsoverlast langs de A12 kan niet worden
getolereerd. Het plaatsen van geluidschermen moet dan ook op zo kort mogelijke termijn van
1 a 2 jaar plaatsvinden, losgekoppeld van de ombouw van de Ring Utrecht als de uitvoering
daarvan wordt vertraagd of, zoals ik eigenlijk wil - want dat is de beste garantie voor snelle
sanering, afgeblazen. De geluidsschermen moeten, vind ik, transparant zijn en voorzien van
geintegreerde zonnecellen.

Tijdens het werken aan de weg zullen er voortdurend rijstroken worden afgesloten (u noemt
dat afgestreept). De Ring krijgt dan minder capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot omrijden en
sluipverkeer. Op het onderliggend wegennet zullen files ontstaan. Welke overlast moeten we
verwachten in de wijken? Omdat het ontwerptracébesluit dit niet regelt schiet het tekort. Ik
ga ervan uuit dat dit rechtgezet wordt in het vastgestelde TB, hoewel het natuurlijk nog beter
zal zijn om dit onzalige project af te stoppen.

Tijdens de werkzaamheden moet u grondwater verpompen. Dat leidt mogelijk tot
verzakkingen in Lunetten. Dit is niet in kaart gebracht. Erger nog wordt het als bij de
werkzaamheden het vlies beschadigd raakt. Graag een gedegen inschatting van het risico.
Gegeven de gebrekkige economische onderbouwing van het project zult u dan met mij
concluderen dat het project Nederland alleen maar schaadt.

Uit de MKBA van Decisio blijkt dat dit project het aantal doden en gewonden zal vergroten,
omdat er op de Nederlandse wegen meer verkeer zal komen. Het project is dus de niet te
rijmen met uw beleid om het aantal verkeersdoden te verminderen.

Door de veranderingen in Amelisweerd ben ik bang voor een grondwaterstandsverandering.
Bij het lekraken van het vlies of door mogelijke plaatsing van bentoniet wanden zal de
grondwaterstand veranderen. Zowel vernatting als verdroging zal leiden tot sterfte van de
oude bomen. Dat is onacceptabel. U mag dit risico niet nemen.

De wens om de geluidschermen als eerste te plaatsen is een begrijpelijke, als de geluidschermen
snel geplaatst zijn wordt de beoogde geluidreductie snel bereikt én kan een deel van de hinder
tijdens de bouwwerkzaamheden voorkomen worden.

De bouw van de schermen kan echter niet los worden gezien van de verbreding van de weg. Het is
immers mogelijk dat de grond waar het scherm moet komen te staan tijdelijk voor andere doelen
gebruikt moet worden. De bouwvolgorde van alle onderdelen van het project Ring Utrecht is zo
complex, dat nu niet kan worden toegezegd dat de schermen het eerst gebouwd zullen worden.

Rijkswaterstaat zal deze wens in de aanbestedingsfase aan de aannemers kenbaar maken en nagaan
of het tot de mogelijkheden behoort.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid (zonnepanelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In de uitgevoerde hydrologische onderzoeken blijkt dat er — ook bij een eventuele scheuring van de
folie — er geen effecten zijn in de wijk Lunetten.

Zie tevens voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij
Amelisweerd).

Er zijn meer aspecten t.a.v. de verkeersveiligheid. In de toelichting bij het tracébesluit hoofdstuk 2
staat beschreven dat, ondanks de toename van het aantal vervoersbewegingen, de
verkeersveiligheid verbetert. De Commissie m.e.r. heeft geoordeeld dat deze redenering goed is
onderbouwd.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).
Tijdens de verdere uitwerking van het wegontwerp ter plaatse van de bak en de folie zal er
nadrukkelijk aandacht zijn voor het grondwater. Voorafgaand aan en tijdens de aanleg van de
verbrede bak zullen de grondwatereffecten gemonitord worden. Daarbij wordt ook de relatie gelegd
met de aanwezige bomen. Aangezien het bij de werkzaamheden gaat om mogelijk een tijdelijk
grondwatereffect wordt boomsterfte niet verwacht. De mate van het effect is sterk afhankelijk van
verschillende factoren zoals het seizoen waarin de verlaging plaatsvindt, de bodemopbouw in relatie
tot vasthouden bodemvocht, de mate van verlaging in relatie tot de optredende natuurlijke
grondwaterfluctuatie en laagst voorkomende grondwaterstanden. Indien nodig kunnen specifieke
vochtmetingen in de wortelzone worden uitgevoerd en er zijn voldoende mogelijkheden voor
mitigerende maatregelen zoals bijvoorbeeld tijdelijke beregening. Daarmee achten wij de kans op
boomsterfte als gevolg van de werkzaamheden zeer gering.



ZWE-
00057

14

15

1

Wie wil dit project eigenlijk? Vervoerders EVO en TLN pleiten voor een bereikbaar Nederland,
maar dat betekent toch in de eerste plaats onnodige personenauto's van de weg afhalen, en
dan in het bijzonder op het onderliggend wegennet. Zij hebben alleen maar last van de
verkeersaantrekkende werking van uw project. De stad is nu al verstopt. De automobilist
rijdt graag door, maar u lost met dit project de files niet op. U trekt alleen maar meer
automobilisten aan, die elkaar weer in de weg zitten.

Aantasting van natuur en leefmilieu. Dit behoeft nauwelijks nadere onderbouwing, want de
verbreding gaat ten koste een stuk natuur dat door de Utrechters zeer gekoesterd wordt. Het
gaat om eeuwenoude bomen, aantasting van het rivierenlandschap en de toename van
luchtvervuiling en geluidsoverlast in een groot deel van Utrecht.

Tijdens de werkzaamheden zal er veel luchtverontreiniging ontstaan door machines en door
wegomleidingen. Omdat het om een langdurige periode gaat moet u ook tijdens de bouw aan
de EU-normen voor luchtverontreiniging voldoen. U mag dit project niet uitvoeren tenzij u
bewijst dat dat het geval is.

De stikstofvervuiling van de natuur is nu al een halve eeuw zo groot dat nu zelfs de eiken op
de Veluwe en de rupsen op de eik na jaren van slechte groei beginnen te sterven. Daar
draagt het wegverkeer belangrijk aan bij, ook het verkeer op de Ring. Reden temeer om de
stikstofoxidenemissies van het verkeer sneller te reduceren en alles toe doen wat mogelijk is
om de groei van het verkeer te stoppen, zodat de verlaging van de emissies per km van
auto’s en trucks ook daadwerkelijk tot minder stikstofstress in de natuur leidt. Dit nieuwe
probleem van eiken- en rupsensterfte in de natuur is in de MER ook niet onderzocht. Ik dring
dan ook sterk erop aan dat u de juiste maatregelen treft om het wegverkeer te verminderen.

De norm uit de nota Mobiliteit is gesteld op 2. Uit uw berekeningen komt naar voren, dat, bij
"realistische groei", deze norm zonder maatregelen al bijna gerealiseerd wordt : we komen
dan op 2,1 uit. Dat betekent dat de reistijd in de spits 5% (2,1 gedeeld door 2) langer is dan
de norm eist. Dan is een project als dit, met al zijn kwalijke gevolgen, toch onnodig zwaar?

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
Verkeer (verkeersaantrekkende werking).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Rijkswaterstaat streeft er naar om de bouwhinder bij de werkzaamheden te beperken. De Europese
luchtnormen mogen niet worden overschreden. Voor de dagnorm fijn stof PM10 staat een
concentratiewaarde van 50 pg/m3 die 35 keer per jaar mag worden overschreden. Dit geldt ook
voor de periode tijdens de bouw.

Alle werkzaamheden aan de weg en/of activiteiten op de tijdelijke werkterreinen, zullen worden
uitgevoerd onder de geldende Wet- en regelgeving, bijvoorbeeld op grond van het Bouwbesluit, de
Algemene Plaatselijke Verordening (APV) en de Circulaire bouwlawaai. Hierdoor zal gedurende de
realisatie rekening worden gehouden met onder andere geluidsoverlast, lichtoverlast, trillingen
(hinder en schade) en (fijn)stofvorming. Daarnaast zullen door gemeenten bij het verlenen van de
benodigde omgevingsvergunningen die aannemers nodig hebben om bijvoorbeeld te mogen slopen,
aanleggen of bouwen, maar ook voor het gebruik van de werkterreinen, ook aanvullende eisen
worden voorgeschreven die ingaan op het beperken van de overlast als gevolg van de
bouwwerkzaamheden en het bouwverkeer.

Bouwhinder wordt meegenomen in het contract voor uitvoering van de wegaanpassing. Voor het
vaststellen van zowel de contracteisen ten aanzien van de bouwhinder als de invulling van het
gunningscriterium beperking bouwhinder vindt in nauwe afstemming met alle betrokken gemeenten
en de provincie plaats.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
verkeer (verkeersaantrekkende werking).

De effecten van stikstofdepositie zijn in het kader van het Programma Aanpak Stikstof (PAS)
uitgebreid onderzocht. In de passende beoordeling van de Ring Utrecht wordt daarom ook verwezen
voor de stikstofeffecten naar de passende beoordeling en gebiedsanalyses bij het PAS. In het kader
van het PAS worden verschillende maatregelen getroffen die moeten leiden tot verbetering van het
leefmilieu van stikstofgevoelige soorten in Natura 2000-gebieden.

De meest effectieve maatregel voor vermindering van stikstofuitstoot vanuit het verkeer is
aanscherping van de toegestane emissie per voertuigkilometer. De Europese emissiestandaard
(euronorm) is de afgelopen jaren telkens naar beneden bijgesteld. In de komende jaren zullen de
euronormen voor stikstofemissie verder aangescherpt worden.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

De streefwaarde voor de reistijdverhouding op stedelijke ringwegen is 2,0. Dat betekent dat
gestreefd wordt naar een reistijd op trajectniveau in de spitsperiode die maximaal 2x de reistijd
buiten de spitsperiode is. Op het traject Utrecht noord - knooppunt Lunetten is de reistijdverhouding
in de situatie zonder project Ring Utrecht 2,5 in de ochtendspits en 2,9 in de avondspits. Hiermee



Tijdens het werken aan de weg zullen er regelmatig rijstroken worden afgezet. De Ring krijgt
dan minder capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot omrijden en sluipverkeer. Op het
onderliggend wegennet komt het verkeer vast te staan. Welke overlast moeten we
verwachten in de woonwijken? Omdat het OTB dit niet regelt schiet het ernstig tekort. Ik
verwacht dat u dit rechtzet in het vastgestelde TB, hoewel het vanzelfsprekend nog beter zal
zijn om dit onzalige project af te stoppen. Hoe dan ook, totdat vermijden van overlast goed
geregeld is is het ontwerptracébesluit niet aanvaardbaar.

Over de ernstige gezondheidsproblemen die het gevolg zijn van geluidsoverlast wordt steeds
meer bekend. Ook overheidsinstellingen hebben toegang tot dergelijke informatie; laat ik u
bijvoorbeeld naar een site van de RVM verwijzen:
http://www.nationaalkompas.nl/gezondheidsdeterminanten/omgeving/milieu/geluid/wat-zijn-
de-mogelijke-gezondheidsgevolgen-van-geluid/. Gebruikt u alstublieft de resultaten van
dergelijke onderzoeken bij de onderbouwing van uw beleid. Bijvoorbeeld: Het verkeer van de
snelwegen rondom Utrecht ligt nu al als een deken over de stad. Wat betekent een project
als dit voor de volksgezondheid? En wat gaan de te verwachten gezondheidsproblemen ons
uiteindelijk kosten? Voert u een gedegen analyse uit van deze vragen, en deel deze met ons,
voordat u aan zo'n omstreden, onomkeerbare operatie begint! Als de mensen ziek worden is
het te laat

Uit alles blijkt, dat de veronderstellingen waarop deze gigantische wegoperatie van u stoelt,
in de nabije toekomst onhoudbaar zullen zijn, en zelfs nu al hun geldigheid beginnen te
verliezen. U gaat uit van een volle eeuw onafgebroken economische groei. Die hebben we
nooit gehad, en niets wijst er op dat we die ooit zullen krijgen. (Trouwens : honderd jaar
vooruitkijken ?? Zullen we dat maar niet liever aan de science fiction-schrijvers overlaten ?).
U gaat ervan uit dat de mensen wel altijd dagelijks naar hun werk zullen blijven rijden. Ook
dat zien we nu al, door meer thuiswerk en door flexibilisering, veranderen. U gaat ervanuit
dat auto's altijd door mensen bestuurd zullen worden. Zelfs dat zal niet altijd zo zijn. Zodra
de besturing van auto's niet meer afhankelijk is van trage menselijke reflexen, zal de
capaciteit van de bestaande wegen geweldig toenemen. Met andere woorden: de
ontwikkelingen die nu al aan de gang zijn konden er wel eens toe leiden dat er over enige tijd
helemaal geen fileprobleem meer is. Maar wél, als u deze operatie ondanks alle informatie
doorzet, een enorme, vieze hoeveelheid overbodig asfalt en erg veel volstrekt onnodige en
veelal onomkeerbare schade aan het milieu.

Mocht dit project onverhoopt toch doorgaan dan is het volgende van belang: In het
uiteindelijk besluit moet u geregeld hebben dat de geluidsanering van Hoograven en
Lunetten aan het begin van het project wordt uitgevoerd. De geluidschermen kunnen, en
gezien de Urgenda klimaatzaak, moeten voorzien worden van zonnepanelen.

Gebieden die nu al ecologische waardevol zijn mag u niet meer in aanmerking nemen voor
compensatie. Het is een schande dat u Amelisweerd opoffert en als een zoethoudertje een
bunkerveld, coulissenlandschap, Sandwijck en Niénhof volplempt met bomen of er een groen
lijntje omheen zet en het ecologische hoofdstruktuur (EHS) noemt. Op dit moment biedt het
Ontwerp Tracébesluit onvoldoende garantie voor compensatie die wel compenseert. Trek het
in.

wordt de streefwaarde ruimschoots overschreden. Zie paragraaf 6.2.3 Deelrapport verkeer bij de
milieu-effectrapportage. Zelfs bij het lage groeiscenario RC wordt op dit traject zonder project niet
voldaan aan de streefwaarde. Zie paragraaf 9.2 Deelrapport verkeer. Op welk traject de waarde 2,1
geldt is niet duidelijk.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (verkeershinder).

Het is nog onduidelijk hoe het project Ring Utrecht gerealiseerd gaat worden. Rijkswaterstaat
onderzoekt momenteel samen met onder andere de gemeente Utrecht en de Provincie Utrecht
hoeveel verkeershinder en hinder voor omwonenden het project mogelijk gaat veroorzaken, en zal
maatregelen treffen om deze hinder zo goed als mogelijk te minimaliseren.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.6.1 Luchtkwaliteit en gezondheid en paragraaf 2.5.13 geluid en gezondheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.5
Geluid (2.5.13 Geluid en gezondheid).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
verkeer (2.4.1 verkeersprognoses, huidige situatie groei verkeer).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Bij aanvang van de effectberekeningen in het kader van de ontwerptracébesluit/milieu-
effectrapportage Ring Utrecht in 2015 zijn de meest recente inzichten van dat moment gehanteerd.
De landelijke toekomstscenario's van het CPB zoals die zijn verwerkt in het regionaal
verkeersprognosemodel NRM (Nederlands Regionaal Model), zijn toegepast. Als planjaar is daarbij
het jaar 2030 genomen. Zie hoofdstuk 4 van deelrapport Verkeer. Er wordt dus niet honderd jaar
vooruit gekeken. Wel is het zo dat bij de maatschappelijke kosten-baten analyse (MKBA) verder
vooruit gekeken wordt dan het planjaar. Dat is standaard procedure. Dat geldt ook voor de
milieueffecten.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (schermen als eerste plaatsen) en paragraaf 2.9 Klimaat en
duurzaamheid.

Voor de inpassing van de Ring Utrecht geldt dat zorgvuldig is gekeken naar de natuurwaarden en de
wijze waarop deze behouden kunnen blijven en nadelige effecten gemitigeerd en/of gecompenseerd
moeten worden. In de ontwikkeling van Ring Utrecht is het ruimtebeslag op waardevolle en/of
beschermde natuurwaarden zoveel mogelijk beperkt. Het ruimtebeslag op het bos van Amelisweerd
bedraagt minder dan 2% van de oppervlakte van het landgoed; uw standpunt dat Amelisweerd
wordt opgeofferd, wordt niet gedeeld.
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Dit project heeft een enorme weerslag op de omgeving. Daarom mag het niet doorgaan.
Maar als wij het niet kunnen voorkomen, dan willen we graag betrokken worden bij de
uitvoering van het project. Graag willen we bijvoorbeeld dat Hoograven en Lunetten aan het
begin van de uitvoering van het project hogere geluidschermen krijgen, liefst met
zonnepanelen. Voor mij is dit een essentieel punt, en als dit niet goed geregeld wordt mag
het project helemaal niet doorgaan.

In Amelisweerd staan vele eeuwenoude bomen. Die zijn onvervangbaar. U mag dan ook niet
veronderstellen of ons voorspiegelen dat ze elders worden vervangen. De bomen verdienen
onbegrensde bescherming. U moet ze laten staan.

De Ring Utrecht heeft onder meer als doelstelling de kwaliteit van de leefomgeving gelijkwaardig
houden en waar mogelijk te verbeteren. De natuurkwaliteit is nadrukkelijk een onderdeel van de
kwaliteit van de leefomgeving. Daarom wordt het ruimtebeslag op de EHS, met inbegrip van
Amelisweerd, met de grootst mogelijke kwaliteitstoeslag gecompenseerd.

Compensatie van natuurwaarden vindt plaats binnen de kaders van de geldende wet- en
regelgeving.

Het ruimtebeslag dat het project legt op beschermde gebieden (ecologische hoofdstructuur = EHS)
wordt gecompenseerd. Samen met regiopartijen (Provincie Utrecht, gemeenten, natuur beherende
organisaties) is gezocht naar geschikte locaties voor de compensatie van EHS. Versteviging van de
bestaande EHS is daarbij een van de uitgangspunten geweest. EHS-compensatie vindt bij voorkeur
plaats op gronden die daarvoor in aanmerking komen zoals vastgelegd in de Provinciale Ruimtelijke
Structuurvisie 2013-2028 en de Provinciale Ruimtelijke Verordening 2013-2028. Dit betekent dat
EHS-compensatie buiten de bestaande EHS (maar wel daaraan grenzend) en bij voorkeur binnen de
zgn. groene contour plaatsvindt.

De wens om de geluidschermen als eerste te plaatsen is een begrijpelijke, als de geluidschermen
snel geplaatst zijn wordt de beoogde geluidreductie snel bereikt én kan een deel van de hinder
tijdens de bouwwerkzaamheden voorkomen worden.

De bouw van de schermen kan echter niet los worden gezien van de verbreding van de weg. Het is
immers mogelijk dat de grond waar het scherm moet komen te staan tijdelijk voor andere doelen
gebruikt moet worden. De bouwvolgorde van alle onderdelen van het project Ring Utrecht is zo
complex, dat nu niet kan worden toegezegd dat de schermen het eerst gebouwd zullen worden.
Rijkswaterstaat zal deze wens in de aanbestedingsfase aan de aannemers kenbaar maken en nagaan
of het tot de mogelijkheden behoort.

De schermen worden alleen transparant uitgevoerd langs een deel van de A12, vanaf de
Galecopperbrug tot het Merwedekanaal , In het landschapsplan staat aangegeven hoe de afweging
plaatsgevonden heeft over de vormgeving en de landschappelijke impact van de schermen.

Tijdens de uitvoering wordt de omgeving geinformeerd over de werkzaamheden.

Voor de inpassing van de Ring Utrecht geldt dat zorgvuldig is gekeken naar de natuurwaarden en de
wijze waarop deze behouden kunnen blijven en nadelige effecten gemitigeerd en/of gecompenseerd
moeten worden. In de ontwikkeling van Ring Utrecht is het ruimtebeslag op waardevolle en/of
beschermde natuurwaarden zoveel mogelijk beperkt. Het ruimtebeslag op het bos van Amelisweerd
bedraagt minder dan 2% van de oppervlakte van het landgoed.

De Ring Utrecht heeft onder meer als doelstelling de kwaliteit van de leefomgeving gelijkwaardig
houden en waar mogelijk te verbeteren. De natuurkwaliteit is een nadrukkelijk onderdeel van de
kwaliteit van de leefomgeving. Daarom wordt het ruimtebeslag op de EHS, met inbegrip van
Amelisweerd, met de grootst mogelijke kwaliteitstoeslag gecompenseerd.

Het klopt dat als gevolg van het plan natuurwaarden worden aangetast, dit is helaas niet te
voorkomen. Voor het in beeld brengen van de effecten van de Ring Utrecht op beschermde
natuurwaarden zijn verschillende natuuronderzoeken uitgevoerd. In deze onderzoeken zijn de
mogelijke effecten op natuur beoordeeld. Het betreft dan zowel fysieke aantasting van de
Ecologische Hoofdstructuur (EHS), als versnippering en verstoring van natuurwaarden (beschermde
flora en fauna, Natura 2000). Hierbij is onder andere gekeken naar geluid, licht en effecten als
gevolg van stikstof. Waar uit de effectbeoordeling blijkt dat er aantasting en/of verstoring ten
aanzien van beschermde soorten of gebieden optreedst, zijn hiervoor in het plan diverse mitigerende
en/of compenserende maatregelen opgenomen. Hiermee voldoet het project aan de geldende wet-
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Amelisweerd is een kwetsbaar natuurgebied van hoge waarde. Bij het werken aan het folie
gaat u daar de grondwaterstand veranderen. Dat is onacceptabel.Door veranderingen in de
grondwaterstand tijdens de uitvoering van dit project kunnen woningen verzakken. In het
OTB noemt u geen maatregelen om dit af te vangen.Ofschoon u een aantal mogelijke
technieken om het folie intact te laten hebt onderzocht geeft u geen berekening van de kans
op en de gevolgen van beschadiging van het folie. Er is een groot risico aan de uitvoering en
het dient dan ook te worden berekend in het ontwerptracébesluit, zodat er een eerlijke
afweging kan plaatsvinden bij het uiteindelijke besluit over dit project. Hieraan hecht ik heel
veel waarde. U speelt met de bereikbaarheid van de regio. U zet belastinggeld in in een
kansspel.

In de MKBA van Decisio blijkt dat dit project het aantal doden en gewonden zal vergroten,
omdat er op de Nederlandse wegen meer verkeer zal komen. Het project is dus de niet te
rijmen met uw beleid om het aantal verkeersdoden te verminderen.

Tijdens de bouw zullen nog steeds gevaarlijke stoffen over de weg vervoerd worden. Door de
werkzaamheden is de kans op ongevallen daarmee groter. Het gaat om een periode van
bijna 10 jaar. Dat is zo lang dat u ook voor die periode groepsrisico, plasbrand, enzovoort, in
kaart moet brengen.

Al bij de aanleg van de A27 is het karakter van de Nieuwe Hollandse Waterlinie verstoord. Nu
deze linie is genomineerd voor plaatsing op de Werelderfgoedlijst zou u het meer passen om
fouten in het verleden recht te zetten, in plaats van het allemaal nog erger te maken

Bouwmachines, omgeleid verkeer, enzovoort, zullen in de omgeving veel lawaai gaan geven
tijdens de bouw. Wat gaat u daartegen ondernemen? Ik stel voor de geluidsschermen langs
de Waterlinieweg preventief te verhogen. Ik hoop dat u dat regelt in het definitieve TB.

Het oostelijk deel van de spoorwegdriehoek ten noorden van Station Lunetten zal in gebruik
worden genomen als werkterrein. Tot op heden broedt hier elk jaar een stel kieviten, een
soort die momenteel nog niet op de rode lijst staat, maar -met de huidige dalende trend- ten
tijde van de aanleg waarschijnlijk wel.

Hierbij maak ik bezwaar tegen de plannen voor de herinrichting en uitbreiding van de Ring
Utrecht A27/A12.
Ik vrees de gevolgen van het project, namelijk dat er meer autoverkeer zal worden

en regelgeving en blijven natuurwaarden zo veel als mogelijk behouden. Te kappen bomen en
struiken worden allemaal gecompenseerd binnen het tracé of in de directe omgeving daarvan.

Op grond van het pakket mitigerende en compenserende maatregelen kan worden gesteld dat,
alhoewel niet alle natuurwaarden in het gebied zelf worden teruggebracht, de instandhouding van
natuurwaarden voldoende is geborgd.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

In de MKBA wordt berekend dat er ten gevolge van de toename van de hoeveelheid verkeer er meer
verkeersslachtoffers komen. Echter, in de methodiek van de MKBA wordt geen rekening gehouden
met de specifieke verkeersveiligheidsmaatregelen die in het tracébesluit aan de Ring Utrecht zijn
toegevoegd om de oplossing verkeersveiliger te maken. Voor een volledige analyse van het effect op
verkeersveiligheid zie paragraaf 2.1 onderdeel verkeersveiligheid in de toelichting op het
tracébesluit.

Voor de periode tijdens de bouw gelden specifieke voorschriften om het vervoer van gevaarlijke
stoffen te reguleren. Het is niet noodzakelijk om voor de tijdelijke situatie groepsrisico in kaart te
brengen. De Plasbrandaandachtsgebieden is een gebied langs de weg die niet verandert in de
tijdelijke situatie zodat ook daarvoor geen aanvullend onderzoek nodig is.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.3 Nieuwe Hollandse Waterlinie).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.3 Nieuwe Hollandse Waterlinie).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Over het hele tracé is onderzocht welke beschermde flora en fauna daar aanwezig is, welke functie
het gebied voor deze soorten heeft en wat voor gevolgen de verbreding van de weg heeft.

De werkzaamheden aan de Ring Utrecht zullen uitgevoerd worden binnen de wettelijke kaders. De
Flora- en faunawet (Ff-wet) beschermt broedende vogels en van sommige vogelsoorten zijn de
nesten jaarrond beschermd. De kievit mag tijdens het broeden niet worden verstoord, een jaarrond
beschermd nest heeft de kievit niet. Kort voor de daadwerkelijke uitvoering van de werkzaamheden
zal nogmaals gekeken worden of deze soort hier broedt. Indien dat het geval is, zal met de
uitvoeringstermijn van het werk rekening worden gehouden met het broedseizoen.

Op grond van de Ff-wet geldt voor de kievit geen compensatieplicht.

Voor de inpassing van de Ring Utrecht geldt dat zorgvuldig is gekeken naar de natuurwaarden en de
wijze waarop deze behouden kunnen blijven en nadelige effecten gemitigeerd en/of gecompenseerd
moeten worden. In de ontwikkeling van Ring Utrecht is het ruimtebeslag op waardevolle en/of
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gefaciliteerd met alle milieugevolgen vandien (toename CO?2 uitstoot, toename fijnstof
uitstoot, wellicht meer geluid) en de vernietiging van natuur te Amelisweerd. Als bewoner
van de stad Utrecht die ongeveer 1 km van de snelweg woont wordt mijn belang direct
geschaad, en dat van vele Utrechters.

Als bewoner van de stad Utrecht die ongeveer 1 km van de snelweg woont wordt mijn belang
direct geschaad, en dat van vele Utrechters. De weg zal leiden tot meer verkeer op de
snelweg en ook meer verkeer van en naar de snelweg toe. Dit leidt tot verhoogde uitstoot
van CO2, verhoogde uitstoot van fijnstof en roet, en verhoogde geluidsoverlast. Dit is slecht
voor de kwaliteit van de leefomgeving in dit deel van de stad, en het is slecht voor de
gezondheid van de mensen die hier wonen zoals ikzelf.

Er wordt uitgegaan van onrealistische groeiscenario's voor verkeer, en er wordt geen gebruik
gemaakt van de best beschikbare data en kennis op dit gebied. Daarmee dreigt het
ontwerptracebesluit genomen te worden op grond van verkeerde premissen, en is er sprake
van een belangrijke onzorgvuldigheid in de besluitvorming. Ik maak bezwaar tegen deze
gang van zaken en het ontwerptracebesluit dat hierop is gebaseerd.

De overheid moet de flexibiliteit zien te ontwikkelen om gedurende de procedure van dit
soort grote projecten nieuwe gegevens en data in te passen, zodat zij niet halsstarrig hoeft
vast te houden aan oude of suboptimale gegevens op het moment dat betere gegevens
voorhanden zijn

Ik vind het evenzeer problematisch dat de besluitvorming rond een belangrijk project als dit
niet wordt gebaseerd op de beste en meest recente gegevens en scenario's. Als burger ben ik
van mening dat mijn (burger)belang op het gebied van de kwaliteit van de besluitvorming in
onze democratische rechtstaat hiermee geschaad wordt. Burgers hebben belang bij het
gebruiken van de meest recente en best beschikbare data, omdat anders de kwaliteit van de
besluitvormingsprocedures in ons openbaar bestuur omlaag gaat, en daarmee ook de
democratische legitimiteit van de besluitvorming in ons openbaar bestuur afneemt. Dat raakt
mijn belang als burger.

Dit is de zienswijze van de Initiatiefgroep HoogravenDuurzaam! op het Ontwerp-Tracébesluit
over de ombouw van de Ring Utrecht A27/A12. Allereerst pleiten wij er net als de Kerngroep
Ring Utrecht en de Bewonersgroep Hoograven voor om de capaciteitsvergroting van de Ring
niet door te laten gaan. Dergelijke projecten zijn niet alleen achterhaald maar staan ook
haaks op de intentie van het door ons land mede ondertekende klimaatverdrag dat de
uitstoot van broeikasgassen de komende eeuw moet terugdringen.

In een recente brief aan de Tweede Kamer maakte minister Schultz van Infrastructuur en

beschermde natuurwaarden zoveel mogelijk beperkt. Het ruimtebeslag op het bos van Amelisweerd
bedraagt 1-2% van de totale bosoppervlakte op het landgoed.

Het project Ring Utrecht heeft onder meer als doelstelling de kwaliteit van de leefomgeving
gelijkwaardig houden en waar mogelijk te verbeteren. De natuurkwaliteit zien wij nadrukkelijk als
onderdeel van de kwaliteit van de leefomgeving. Daarom wordt het ruimtebeslag op de EHS, met
inbegrip van Amelisweerd, met een grote kwaliteitstoeslag gecompenseerd.

Aantasting van natuurwaarden als gevolg van het plan is niet te voorkomen. Voor het in beeld
brengen van de effecten van de Ring Utrecht op beschermde natuurwaarden zijn verschillende
natuuronderzoeken uitgevoerd. In deze onderzoeken zijn de mogelijke effecten op natuur
beoordeeld. Het betreft dan zowel fysieke aantasting van de ecologische hoofdstructuur (EHS), als
versnippering en verstoring van natuurwaarden (beschermde flora en fauna). Hierbij is onder andere
gekeken naar geluid, licht en effecten als gevolg van stikstof. Waar uit de effectbeoordeling blijkt dat
er aantasting en/of verstoring ten aanzien van beschermde soorten of gebieden optreedt, zijn
hiervoor in het plan diverse mitigerende en/of compenserende maatregelen opgenomen. Hiermee
voldoet het project aan de geldende wet- en regelgeving en blijven natuurwaarden zo veel als
mogelijk behouden. Te kappen bomen en struiken worden gecompenseerd binnen het tracé of in de
directe omgeving daarvan. Op grond van het pakket mitigerende en compenserende maatregelen
kan worden gesteld dat, de instandhouding van natuurwaarden voldoende is geborgd.

Zoals uit het milieu-effectrapport tweede fase blijkt lukt het op de meeste plaatsen om de kwaliteit
van de leefomgeving (natuur, lucht, geluid) gelijkwaardig te houden of te verbeteren ondanks de
toename van het verkeer. Door de vele mitigerende maatregelen neemt het aantal (ernstig)
gehinderden af. De concentraties luchtverontreinigende stoffen bij gevoelige bestemmingen blijven
per saldo vrijwel gelijk en ruimschoots onder de normen. Bij enkele woningen nemen echter de
geluidsbelasting en de concentraties van luchtverontreinigend stoffen wel toe, maar ook daar wordt
aan de normen voldaan.

In het ontwerp-tracébesluit is gebruik gemaakt van de meest recente gegevens en modellen
afkomstig uit het jaar 2015. De nieuwe toekomstscenario's zijn verwerkt in de gevoeligheidsanalyse
WLO scenario's.

Het tijdens een procedure herhaaldelijk herzien van gegevens is onderwerp geweest van de
Commissie Elverding, die de effectiviteit van besluitvormingsprocedures onderzocht heeft. Zij
concludeerden het tegenovergestelde; het steeds heroverwegen van eenmaal genomen besluiten of
eenmaal genomen stappen in een project leidde tot flinke vertragingen. Het verlengen van de
proceduretijd en daarmee de periode van onzekerheid voor betrokken partijen zagen zij als een
vermindering van kwaliteit van de besluitvorming. De planstudie Ring Utrecht volgt de
aanbevelingen van de Commissie Elverding.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9



Milieu haar ambitie kenbaar om duurzame innovaties in de infrastructuur door te voeren.
Zo wil zij dat de rijks infrastructuur in 2030 volledig energieneutraal is.

Deze ambitie ziet onze initiatiefgroep HD! echter niet terug in het OTB voor de Ring Utrecht
en dat zou, mocht het project onverhoopt toch doorgaan, een gemiste kans zijn. Maar
aangezien de A12 een saneringslokatie is voor het terugdringen van de schrijnend

hoge geluidsniveaus op de gevels van de woningen in onze wijk zullen de hoge
geluidschermen er ook dan op korte termijn komen.

De vele kilometers lange geluidschermen langs de Ring met hoogten tot 12 meter kunnen
optimaal benut worden voor de opwekking van zonne-energie. Dat blijkt uit voorbeelden in
ons land zoals het volledig geintegreerde energieopwekkende geluidscherm SONOB, dat
bouwbedrijf Heijmans recent heeft ontwikkeld met onder andere de Technische Universiteit

Eindhoven (zie: onderstaande artistimpression). Rijkswaterstaat maakt in de brochure ‘Geluid
langs wegen’ (oktober 2014) ook melding van deze toepassing in zijn project Solar Highways,

waarvoor de Europese Commissie een subsidie heeft verstrekt.

Op deze wijze zouden de geluidschermen langs de A12 ter hoogte van Hoograven en
Lunetten maar ook langs de A27 niet alleen elektriciteit kunnen genereren voor de
weggebonden voorzieningen maar ook voor duizenden woningen in de wijken langs de Ring.
De productie en distributie van de opgewekte stroom zou kunnen plaatsvinden middels een
op te richten codperatie waarbij naast Rijkswaterstaat ook onze Initiatiefgroep Hoograven
Duurzaam!, ondersteund door Energie-U (vrijwilligersorganisatie voor Utrecht als geheel), wil
participeren. Misschien kan daarbij gebruik worden gemaakt van de subsidieregeling SDE+
2016 of de zogenaamde postcoderoosregeling.

Genoemde geluidschermen hebben een positief effect op de vermindering van de NO2-
concentratie.

Maar er is meer mogelijk aan voorzieningen waarmee fijnstof, geproduceerd door de auto’s
op de A27/A12, kan worden afgevangen. Daarom is de initiatiefgroep Hoograven Duurzaam!
van mening dat voor onze wijk die grenst aan de grootste verkeersdraaischijf van ons land
een maximale inspanning nodig is om de luchtkwaliteit te verbeteren. De ervaringen
opgedaan met de Smog Free Tower in Rotterdam van Daan

Roosegaarde laten zien dat afvangen van ozon en fijnstof mogelijk is. We stellen voor te
onderzoeken welke voorzieningen hier ingezet kunnen worden en deze vervolgens ook toe te
passen.

Tenslotte verzoeken wij Rijkswaterstaat het energieopwekkende geluidscherm op te nemen
als een vast element in het definitieve Tracébesluit en nodigen de dienst uit om met ons een
coOperatie Buurtstroom Hoograven op te richten.

Klimaat en duurzaamheid (zonnepanelen).

In 2009 is met het Innovatieprogramma Luchtkwaliteit (IPL) gezocht naar innovatieve oplossingen
voor de verbetering van de luchtkwaliteit langs het rijkswegennet. Binnen het IPL zijn op basis van
internationaal literatuur- en laboratoriumonderzoeken alle kansrijke maatregelen voor de
verbetering van luchtkwaliteit onderzocht. De kennis is opgedaan binnen grootschalige
praktijkonderzoeken die binnen het innovatieprogramma zijn uitgevoerd. Het gaat om het effect van
schermen, vegetatie, overkappingen van de weg, inclusief luchtbehandeling en Dynamisch
Verkeersmanagement. Informatie over de resultaten van vegetatie kunt u vinden op de site:
https://www.rijksoverheid.nl/zoeken?trefwoord=ipl+vegetatie. Uit het IPL onderzoek blijkt dat
geluidschermen een positief effect hebben op de luchtkwaliteit langs de Rijksweg. Ook Dynamisch
verkeersmanagement (DVM) waardoor de files verminderen kan een positief effect hebben op de
luchtkwaliteit.

In het Meest Milieuvriendelijk Alternatief MMA van het project Ring Utrecht is vegetatie meegenomen
als innovatieve maatregel voor het verbeteren van de luchtkwaliteit. Op veel plaatsen is onderzoek
gaande naar het reinigen van emissies van het wegverkeer door toevoegingen aan geluidschermen
of kunstwerken. Dit kunnen specifieke katalysatoren of specifieke planten zoals een groenblijvende
klimop zijn. Een recent voorbeeld hiervan is de Wall4Life. Locaties waar dergelijke maatregelen,
indien gebleken effectief, specifieke meerwaarde kunnen hebben zijn locaties waar grotere aantallen
mensen relatief dicht op de weg wonen of verblijven en geluidschermen noodzakelijk zijn. Om deze
reden is in het MMA een filterende toevoeging aan de geluidschermen als eventueel te beschouwen
maatregel voor de uitvoering opgenomen.

In de milieu-effectrapportage (Hoofdstuk MMA) en in de Gids van probleemverkenning naar ontwerp-
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Tenslotte verzoeken wij Rijkswaterstaat het energieopwekkende geluidscherm op te nemen
als een vast element in het definitieve Tracébesluit en nodigen de dienst uit om met ons
een codperatie Buurtstroom Hoograven op te richten.

Dit plan mag niet doorgaan! Lunetten wordt onleefbaar voor bewoners. De schade aan de
natuur is onherstelbaar.
Ja, de leefbaarheid voor mij en mijn kinderen wordt ernstig aangestast

Ja, inmiddels is uitvoerig wetenschappelijk bewezen dat meer asfalt absoluut niet leidt tot
minder files!

De bereikbaarheid van Lunetten komt jarenlang in het geding door de werkzaamheden.

Alsjeblieft doe het niet!! Er wordt zoveel kapot gemaakt, er zijn zoveel kosten in materiéle en
immateriéle zin, daar wegen de baten niet tegenop.

Onjuistheden:

Over het hoofd gezien belang:
De natuur- en duurzaamheidsbelangen

Geraakt in belang:
Min belang om te genieten en op te laden in het heerlijke amelisweerd

Ik vind dat er nooit is gekeken naar wat de onliggende buurtbewoners vinden. Het plan was
er al; dus wij moesten het maar accepteren.

tracébesluit is ingegaan op de mogelijkheden om de emissies en de verspreiding van
luchtverontreinigende stoffen te beperken. Er zijn naast geluidschermen geen aangetoonde
technische oplossingen op locatie om de concentraties rond de snelwegen te verlagen. De genoemde
Smog Free Tower biedt mogelijk zeer lokaal in een binnenstad een positieve bijdrage (er zijn geen
metingen gepubliceerd) maar biedt geen oplossing voor een lang traject langs een snelweg.

In het tracébesluit wordt het realiseren van zonnepanelen op geluidschermen niet onmogelijk
gemaakt. Uw suggestie voor het oprichten van een codperatie Buurtstroom Hoograven kan geen
onderdeel zijn van een tracébesluit, maar uiteraard is er bereidheid om hier verder over na te
denken.

Geld uitgeven aan nieuwe infrastructuur is in veel gevallen onderwerp van debat en discussie. De
keuze voor de Ring Utrecht is het resultaat van een zorgvuldige afweging waarin diverse belangen
zijn betrokken. Voor wat betreft de inpassing is geinvesteerd in een omvangrijk pakket van
maatregelen gericht op een goede inpassing en het minimaliseren van milieuoverlast.

Wanneer in het kader van een wegenproject op een effectieve wijze (daar waar het echt nodig is) en
efficiénte wijze (een slim en toekomstvast ontwerp) extra wegcapaciteit (extra asfalt) wordt
toegevoegd, dan zorgt extra asfalt voor minder files. Zelfs met een toename van het verkeer als
gevolg van het project, zal de filevorming met het project minder zijn dan zonder project.

Omdat projecten altijd afgebakend zijn in ruimte, tijd en budget, zal de congestie niet geheel
verdwijnen en kunnen in enkele gevallen ook nieuwe filelocaties ontstaan, meestal bij de
projectgrenzen. Dit wordt in de planfase altijd inzichtelijk gemaakt. Zie het deelrapport Verkeer,
hoofdstuk 8.

Bij aanvang van de effectberekeningen in het kader van de ontwerptracébesluit/milieu-
effectrapportage Ring Utrecht in 2015 zijn de meest recente inzichten van dat moment gehanteerd.
De landelijke toekomstscenario's van het CPB zoals verwerkt in het regionaal
verkeersprognosemodel NRM (Nederlands Regionaal Model) zijn toegepast.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (verkeershinder).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Geld uitgeven aan nieuwe infrastructuur is in veel gevallen onderwerp van debat en discussie. De
keuze voor de Ring Utrecht is het resultaat van een zorgvuldige afweging waarin diverse belangen
zijn betrokken. Voor wat betreft de inpassing is geinvesteerd in een omvangrijk pakket van
maatregelen gericht op een goede inpassing en het minimaliseren van milieuoverlast.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.(2.8.2 Amelisweerd)

Bij de voorbereiding van dit tracébesluit is de nodige kennis omtrent relevante feiten en af te wegen
belangen vergaard. Dit ziet eveneens op natuurbelangen en de recreatieve functie van Amelisweerd.
Op grond daarvan heeft een zorgvuldige belangenafweging plaatsgevonden.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Voor de inpassing van de Ring Utrecht geldt dat zorgvuldig is gekeken naar de natuurwaarden en de
wijze waarop deze behouden kunnen blijven en nadelige effecten gemitigeerd en/of gecompenseerd
moeten worden. In de ontwikkeling van Ring Utrecht is het ruimtebeslag op waardevolle en/of
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Ik heb nu al last van de herrie van de huisife snelweg. De blokkades doen daar niks voor,
een verbreding toevoegen zou dat alleen maar erger maken! Daarnaast vind ik het absurd
dat er bomen voor moeten worden gekapt terwijl die zo funest voor ons zijn

Onderwerp:

Ik ben tegen de verbreding van de A27, omdat:

- Het verbreden van deze weg schade te weeg brengt aan de stad Utrecht, het landschap
eromheen, en de mensen die er wonen.

Het bijna niet mogelijk is om de (extra) schade aan Amelisweerd te compenseren, vanwege
de specifieke kwaliteit en plek.

beschermde natuurwaarden zoveel mogelijk beperkt. Het ruimtebeslag op het bos van Amelisweerd
bedraagt 1-2% van de oppervlakte van het landgoed, de aangetaste natuur wordt ruimhartig
gecompenseerd.

Het project Ring Utrecht heeft onder meer als doelstelling de kwaliteit van de leefomgeving
gelijkwaardig houden en waar mogelijk te verbeteren (zie de toelichting bij het tracébesluit). De
natuurkwaliteit zien wij nadrukkelijk als onderdeel van de kwaliteit van de leefomgeving. Daarom
wordt het ruimtebeslag op de ecologische hoofdstructuur (EHS), met inbegrip van Amelisweerd, met
de grootst mogelijke kwaliteitstoeslag gecompenseerd.

Compensatie van natuurwaarden vindt plaats binnen de kaders van de geldende wet- en
regelgeving. Het ruimtebeslag dat het project legt op beschermde gebieden (ecologische
hoofdstructuur = EHS) wordt gecompenseerd. Samen met regiopartijen (Provincie Utrecht,
gemeenten, natuur beherende organisaties) is gezocht naar geschikte locaties voor de compensatie
van EHS. Versteviging van de bestaande EHS is daarbij een van de uitgangspunten geweest. EHS-
compensatie vindt uitsluitend plaats op gronden die daarvoor in aanmerking komen zoals vastgelegd
in de Provinciale Ruimtelijke Structuurvisie 2013-2028 en de Provinciale Ruimtelijke Verordening
2013-2028. Dit betekent dat EHS-compensatie buiten de bestaande EHS (maar wel daaraan
grenzend) en bij voorkeur binnen de zogenaamde groene contour plaatsvindt.

Tijdens de planstudie en de onderhavige tracéwetprocedure is een uitgebreid communicatie- en
participatietraject uitgevoerd waarin de bewoners van de woonwijken van de Ring Utrecht op diverse
momenten hun inbreng hebben kunnen leveren.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Geld uitgeven aan nieuwe infrastructuur is in veel gevallen onderwerp van debat en discussie. De
keuze voor de Ring Utrecht is het resultaat van een zorgvuldige afweging waarin diverse belangen
zijn betrokken. Voor wat betreft de inpassing is geinvesteerd in een omvangrijk pakket van
maatregelen gericht op een goede inpassing en het minimaliseren van milieuoverlast.

Geld uitgeven aan nieuwe infrastructuur is in veel gevallen onderwerp van debat en discussie. De
keuze voor de Ring Utrecht is het resultaat van een zorgvuldige afweging waarin diverse belangen
zijn betrokken. Voor wat betreft de inpassing is geinvesteerd in een omvangrijk pakket van
maatregelen gericht op een goede inpassing en het minimaliseren van milieuoverlast.

Voor de inpassing van de Ring Utrecht geldt dat zorgvuldig is gekeken naar de natuurwaarden en de
wijze waarop deze behouden kunnen blijven en nadelige effecten gemitigeerd en/of gecompenseerd
moeten worden. In de ontwikkeling van Ring Utrecht is het ruimtebeslag op waardevolle en/of
beschermde natuurwaarden zoveel mogelijk beperkt. Het ruimtebeslag op het bos van Amelisweerd
bedraagt 1-2% van de totale bosoppervlakte op het landgoed.

Het project Ring Utrecht heeft onder meer als doelstelling de kwaliteit van de leefomgeving
gelijkwaardig houden en waar mogelijk te verbeteren. De natuurkwaliteit zien wij nadrukkelijk als
onderdeel van de kwaliteit van de leefomgeving. Daarom wordt het ruimtebeslag op de EHS, met
inbegrip van Amelisweerd, met een grote kwaliteitstoeslag gecompenseerd.

Aantasting van natuurwaarden als gevolg van het plan is niet te voorkomen. Voor het in beeld
brengen van de effecten van de Ring Utrecht op beschermde natuurwaarden zijn verschillende
natuuronderzoeken uitgevoerd. In deze onderzoeken zijn de mogelijke effecten op natuur
beoordeeld. Het betreft dan zowel fysieke aantasting van de ecologische hoofdstructuur (EHS), als
versnippering en verstoring van natuurwaarden (beschermde flora en fauna). Hierbij is onder andere
gekeken naar geluid, licht en effecten als gevolg van stikstof. Waar uit de effectbeoordeling blijkt dat
er aantasting en/of verstoring ten aanzien van beschermde soorten of gebieden optreedt, zijn
hiervoor in het plan diverse mitigerende en/of compenserende maatregelen opgenomen. Hiermee
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De onderbouwing van de nut en noodzaak verre van overtuigend is. Er wordt onder meer
uitgegaan van irreele groeiscenario’s van economie en verkeer

Er andere oplossingen zijn - dan wel gezocht moeten worden - voor de mobiliteit die de A27
zou gaan faciliteren

Vanuit het perspectief dat het kabinet streeft naar het beperken van de opwarming van de
aarde tot 1,5 graad een hoge urgentie bestaat om deze oplossingen te vinden.

Onjuistheden:

Het beprijzen van maatschappelijke kosten en baten is geen wetenschap. Maar het valt wel
op

dat in de MKBA een lagere prijs wordt gehanteerd per ton CO2 dan Shell hanteert bij
investeringsbeslissingen. Het CPB adviseert om te werken met een bandbreedte. Het zou een
verbetering zijn als de MKBA hierop wordt aangepast.

Geraakt in belang:
Op alle bovenstaande punten word ik geraakt in mijn belang, door de aantasting van de
leefomgeving, op lokaal niveau en alle schaalniveau's daarboven.

Hoe kan u nu serieus zo'n groot project promoten, terwijl we nog maar net het
klimaatakkoord hebben ondertekend? Weer een mooi geval van met de mond belijden maar
het tegengestelde doen.

voldoet het project aan de geldende wet- en regelgeving en blijven natuurwaarden zo veel als
mogelijk behouden. Te kappen bomen en struiken worden gecompenseerd binnen het tracé of in de
directe omgeving daarvan. Op grond van het pakket mitigerende en compenserende maatregelen
kan worden gesteld dat, de instandhouding van natuurwaarden voldoende is geborgd.

Zoals uit het milieu-effectrapport tweede fase blijkt lukt het op de meeste plaatsen om de kwaliteit
van de leefomgeving (natuur, lucht, geluid) gelijkwaardig te houden of te verbeteren ondanks de
toename van het verkeer. Door de vele mitigerende maatregelen neemt het aantal (ernstig)
gehinderden af. De concentraties luchtverontreinigende stoffen bij gevoelige bestemmingen blijven
per saldo vrijwel gelijk en ruimschoots onder de normen. Bij enkele woningen nemen echter de
geluidsbelasting en de concentraties van luchtverontreinigend stoffen wel toe, maar ook daar wordt
aan de normen voldaan.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.(2.8.2 Amelisweerd)

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.2 toekomstscenario's).

De landelijke groeiscenario's waarvan uitgegaan is, zijn afkomstig van het Centraal Planbureau. De
landelijke groeiscenario's GE (Global Economy) en RC (Regional Communities) zijn als invoer
gebruikt voor de verkeersprognoseberekeningen met het Nederlands Regionaal Model (NRM). Bij
aanvang van de effectberekeningen in het kader van het (ontwerp-)tracébesluit/milieu-
effectrapportage Ring Utrecht is de meest recente versie van het NRM toegepast en daarmee zijn
ook de meest recente inzichten ten aanzien van de lange termijn ontwikkelingen van het verkeer in
de regio meegenomen. Zie ook reactie van de Commissie m.e.r..

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid.

Voor CO2 rekent Decisio met 27,75 euro/ton. Het meest recente handboek van CE Delft stelt voor
uit te gaan van een bandbreedte van 25-50 euro/ton. Deze waarde ligt binnen de geadviseerde
bandbreedte.

De inpassing van nieuwe infrastructuur is in veel gevallen onderwerp van debat en discussie. De
keuze voor de Ring Utrecht is het resultaat van een zorgvuldige afweging waarin diverse belangen
zijn betrokken. Voor wat betreft de inpassing is geinvesteerd in een omvangrijk pakket van
maatregelen gericht op een goede inpassing en het minimaliseren van milieuoverlast. Zie ook voor
beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2 Nut en
noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
verkeer (verkeersaantrekkende werking) en paragraaf 2.9 Klimaat en duurzaamheid.



Verbreding van snelwegen is oud denken. Sinds Parijs kan geen enkele sector in onze
economie zich meer onttrekken aan duurzame maatregelen, met name veel minder energie
gebruiken en veel minder klimaatemissies. We zullen veel meer de fiets, trein, bus en metro
gaan pakken ipv. de auto. De capaciteit van het wegennet is al te groot en lokt alleen maar
het kiezen voor de auto en het rijden in de spits uit. De grote capaciteit van het wegennet
belemmert de noodzakelijke overstap op fiets en OV.

Recentelijk hebben het Centraal Planbureau en het Planbureau voor de Leefomgeving
geconstateerd dat de aanleg van extra snelwegen in Nederland niet meer rendabel is! Dat
geldt zeker voor dit project, dat door alle ingrepen in de leefomgeving van mens, dier en
plant toch al extra duur is. En dan heb ik het alleen nog over de monetair te compenseren
schade en niet over de onherroepelijke schade aan de gezondheid en het welbevinden van
mens, dier en plant.

Wat te denken van de onvermijdelijke toename van emissies, stikstofdepositie, en
veranderde grondwaterstanden?

Normoverschrijding is volgens de MER niet te verwachten. Wel nemen de totale emissies
volgens de effectanalyse (par 8.3) in totaal bijna 4% toe (OTB tov autonoom). Uit tab 8.4
blijkt echter dat voor elk deelgebied de percentages veel hoger liggen. Hoe kan dan de
stijging in het totale plangebied op minder dan 4% uitkomen? Hoeveel bedragen de
toenames van het ontwerptracébesluit ten opzichte van de huidige situatie?

Op de Veluwe is de stikstofdepositie ver boven de voorkeurswaarde. uw project verhoogt die
depositie nog. Ik verzoek u de unieke kwaliteit van de Veluwe te versterken door de
stikstofdepositie daar sterk te verkleinen. Begin daaraan door de Ring niet te verbreden.

Amelisweerd is een kwetsbaar natuurgebied van hoge waarde. Bij het werken aan het folie
gaat u daar de grondwaterstand veranderen. Dat is onacceptabel.

Hoewel u een aantal manieren om het folie niet te beschadigen hebt laten onderzoeken geeft
u geen schatting van de kans op en de gevolgen van beschadiging van het folie. Er is een
groot uitvoeringsrisico en het dient dan ook te worden berekend, zodat het eerlijk kan
worden meegewogen bij het uiteindelijke besluit over dit plan.

Natuurcompensatie is vaak een loze belofte, een holle term, omdat natuur niet bestaat uit
losse bouwstenen die naar believen als legosteentjes gebouwd en verplaatst kunnen worden.
Met name rond oude bomen is een totaal ecosysteem ontstaan, met verfijnde boven- en
ondergrondse samenwerking tussen allerlei nuttige schimmels, insecten en bacterién.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, en paragraaf 2.9 Klimaat en duurzaamheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse en 2.2.4 advies centraal
planbureau).

In het hiernavolgende wordt uw zienswijzepunt beantwoord.

De aangehaalde tabel 8.4 geeft aan dat de emissies per deelgebied stijgen met 4 tot 8%. Het
juridisch voorgeschreven studiegebied voor luchtkwaliteit, vanaf de voorafgaande tot en met de
eerstvolgende aansluiting op de wegaanpassing, is echter groter dan het totaal van de vier
deelgebieden (het plangebied). In het studiegebied buiten het plangebied is de toename van de
emissie veel geringer, waardoor de toename in het gehele studiegebied kleiner is dan 4%. In
hoofdstuk 8 van het milieueffectrapport worden de effecten van het project op de luchtkwaliteit
specifiek weergegeven. Het effect van het project is gering en voldoet ruim aan de Europese
normen. Ten opzichte van de huidige situatie is in 2030, na realisatie van het project, sprake van
een afname. Deze dalende trend is het gevolg van maatregelen ter verbetering van de luchtkwaliteit.
Na realisatie van het project (2026) zal door de jaarlijkse monitoring van het Nationaal
Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) getoetst worden aan de dan geldende normen.
Indien de dan geldende normen worden overschreden zullen extra maatregelen worden genomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur (2.8.3 stikstofdepositie).

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.
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Daarnaast zijn veel dieren (vogels, vleermuizen, allerlei holen- en holtenbroeders, epifyten
enz) gebaat bij stabiliteit. De natuur kent al veel voorbeelden van verdwenen diersoorten
door verwoesting van hun habitat. Dit ruwweg “verplaatsen” of compenseren getuigt
misschien wel van goede wil, maar het zal decennia zo niet eeuwen duren voor er weer
dezelfde levenskwaliteit voor terug is gekomen, met alle kwalijke gevolgen van bijv. slechte
luchtzuivering en verdwijnende dier- en plantensoorten als gevolg. Een dubbel kwaad dus.

Ik wil u met klem verzoeken het besluit teniet te doen. Het plan is onzalig, leidt tot een
buitenproportionele aantasting van het landschap en de beleving van het landschap. 4
verdiepingen klaverblad, 12 meter hoge geluidswallen, dramatisch! Plannen zijn op alle
vlakken een desinvestering. Economisch, Ecologisch en sociaal een ramp. 10 jaar bouwput,
aantasting van onze Amelisweerd, Lunetten wordt een vesting met 12 meter hoge muren, de
cumulatieve gezondheidseffecten van uitlaatgassen en lawaai blijven onverantwoord hoog.
Onverantwoorde bouwrisico's, met onverantwoorde risico's voor kostenoverschrijding en
vertraging. Iedereen raad de plannen af, maar de minister zet onverminderd door. Ego dreigt
het te winnen van Eco? Kom tot inzicht: de tijden zijn veranderd, dit is geen
toekomstbestendige oplossing meer voor het probleem.

Ja, de hele argumentatie is gebaseerd op veroudere cijfers en scenario's, onjuiste
emissiefactoren, sjoemelsoftware, Huiswerk moet over op de juiste grondslagen. Zelfs met
de verouderde gegevens zou de conclusie moeten zijn dat de plannen een desinvestering van
formaat zijn. Dat zal nog meer het geval zijn als de juiste cijfers en uitgangspunten
gehanteerd worden. Het hier en daar positieve beeld van de plannen wordt veroorzaakt door
saneringsmaatregelen die ook zonder de verbreding genomen hadden moeten worden.

Het probleem is vooral dat er, alle belangen afwegend, een andere conclusie gerechtvaardigd
is, namelijk om deze plannen naar de prullenbak te verwijzen. Wat er over het hoofd wordt
gezien is gezond verstand, duurzaam leiderschap. de weging van belangen is mijns inziens
onjuist, en met mij denken velen daar net zo over. Partijpolitieke belangen, die zien we hier
wel degelijk terug. De compensatie voor aantasting van natuur en landschap is ondermaats,
voor de compensatie voor de mensen die langs het trace wonen geldt hetzelfde.

Mijn gezondheid loopt gevaar, mijn directe leefomgeving wordt aangetast en 10 jaar lang
ernstig verstoord door bouwhinder, verplichte saneringsmaatregelen rond het knooppunt
worden niet zsm uitgevoerd, maar verbonden aan de uitvoering van dit onzalige plan,
waardoor het nog veel langer duurt voordat het er iets op vooruit gaat. De bouwplannen
hebben een negatief effect op de waarde van mijn onroerend goed, mijn groene
leefomgeving wordt aangetast. De plannen leiden tot een toename van de
verkeersintensiteit, en daarmee tot een verhoging van de CO2 uitstoot, wat in strijd is met
het klimaatakkoord.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.2 toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Voor wat betreft de saneringssituatie geldt dat de vergelijking in de milieu-effectrapportage tussen
de situatie met en zonder project niet het effect van de sanering in beeld brengt. In de milieu-
effectrapportage is in de referentiesituatie zonder project ervan uitgegaan dat de sanering al wel
gerealiseerd is. Daar is de situatie na uitvoering van het project mee vergeleken. De effecten
beschreven bij geluid in de milieu-effectrapportage zijn dus zuiver effecten als gevolg van de
verbreding, en derhalve niet te positief.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.10 Bouwschade en nadeelcompensatie.

Geld uitgeven aan nieuwe infrastructuur is in veel gevallen onderwerp van debat en discussie. De
keuze voor de Ring Utrecht is het resultaat van een zorgvuldige afweging waarin diverse belangen
zijn betrokken. Voor wat betreft de inpassing is geinvesteerd in een omvangrijk pakket van
maatregelen gericht op een goede inpassing en het minimaliseren van milieuoverlast.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

De wens om de geluidschermen als eerste te plaatsen is een begrijpelijke, als de geluidschermen
snel geplaatst zijn wordt de beoogde geluidreductie snel bereikt én kan een deel van de hinder
tijdens de bouwwerkzaamheden voorkomen worden.

De bouw van de schermen kan echter niet los worden gezien van de verbreding van de weg. Het is
immers mogelijk dat de grond waar het scherm moet komen te staan tijdelijk voor andere doelen
gebruikt moet worden. De bouwvolgorde van alle onderdelen van het project Ring Utrecht is zo
complex, dat nu niet kan worden toegezegd dat de schermen het eerst gebouwd zullen worden.
Rijkswaterstaat zal deze wens in de aanbestedingsfase aan de aannemers kenbaar maken en nagaan
of het tot de mogelijkheden behoort.

De schermen worden alleen transparant uitgevoerd langs een deel van de A12, vanaf de
Galecopperbrug tot het Merwedekanaal , In het landschapsplan staat aangegeven hoe de afweging
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Bij dezen dien ik mijn zienswijze omtrent het ontwerptracébesluit Ring Utrecht in.

De verbetering van de bereikbaarheid van de stad Utrecht, staat of valt naar mijn mening
niet met de verbreding /verbeterde doorstroming van de wegen in het ontwerptracébesluit.
Er zijn tal van andere maatregelen en verbeteringen mogelijk die een veel hoger rendement
hebben en niet of veel minder ten koste gaan van natuur en milieu.

Allicht zal er in de 10 piektijden (maandag t/m vrijdag in de ochtend en avondspits) een
lichte verbetering optreden, echter de naar verhouding zeer hoge kosten, die slechts enige
verbetering opleveren op zeer beperkte tijden (zie alinea hieronder) zal je moeten afzetten
tegen de negatieve effecten die het voorgestelde plan ook met zich mee draagt.

Preciezer gezegd de complete investering wordt besteed om de stad gedurende zo'n 42
weken in vijf ochtendspitsen en vijf avondspitsen beter bereikbaar te maken. Laten we
zeggen maximaal 40 tot 60 uur in zo'n week is er een enigszins vlottere doorstroming te
verwachten.

Als we dat afzetten tegen de totale tijd dat de weg gebruikt kan worden, dan wordt de
beoogde investering dus gebruikt om de bereikbaarheid en doorstroming in 10% tot 15%
van de tijd enigszins te verbeteren. Voor automobilisten die de wegvakken op de 85-90%
“daltijden” gebruiken is de investering weggegooid geld. Het blijkt (ik — maar ook
Rijkswaterstaat- heeft dat zelf ervaren tijdens de werkzaamheden aan de A12) dat met een
geringe financiéle beloning automobilisten bereid zijn op andere tijden of met andere
vervoermiddelen te reizen, zodat de spitsdruk afneemt. Door bijvoorbeeld zoiets in te zetten
op het traject bij Amelisweerd, kan je tot in lengte van jaren vooruit met het geld dat je
anders in een verbreding van een betonnen bak zou investeren.

Het doel van dit project is de bereikbaarheid van de stad en de Uithof te verbeteren. De
auto(!)bereikbaarheid van de Uithof is het best als er weinig auto’s tegelijk de Uithof op

willen. De gemiddelde automobilist is veel meer tijd kwijt door congesties in de stad en op de

buitenwegen dan door files op de snelweg. Pak dit doelmatig aan en stop het geld in een
goed fiets- en OV-netwerk in de stedelijke regio’s en het “tijdsturen” van de automobilisten.

Uiteindelijk blijft het een kwade keus: Mensen die op de een of andere manier er voor kiezen
toch tijdens de huidige spitstijden de stad in /uit of langs te gaan, zullen een vertraging voor
lief moeten nemen of een ander vervoermiddel moeten kiezen, want met een verbreding van

de A27 wordt het bijvoorbeeld onaantrekkelijker om over of langs de Kromme Rijn naar de

landgoederen te wandelen of varen. Ook de viaducten naar de Uithof krijgen meer de vorm
van een (sociaal onveilige) tunnelpijp. Voor gebruikers van de Uithof, vooral zij die er op de
fiets heen gaan, wordt zo de grotere doorstroommogelijkheid op de A27 een achteruitgang.

plaatsgevonden heeft over de vormgeving en de landschappelijke impact van de schermen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie over gezondheid het algemeen deel van de Nota van
Antwoord, paragraaf 2.5.13 (geluid en gezondheid) en 2.6.1 lucht en gezondheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

In een zorgvuldig proces zijn bij het opstellen van de Startnotitie van het project Ring Utrecht de
doelen en uitgangspunten van het project vastgesteld door het Bevoegd Gezag op basis van het
advies van de Commissie m.e.r en de vastgestelde landelijke wet- en regelgeving. Het Bevoegd
Gezag bestond in die fase uit meerdere partijen: De Minister van Verkeer en Waterstaat, de
gemeente Utrecht, de provincie Utrecht en de minister van VROM. In de Startnotitiefase is heel
breed gekeken naar mogelijke oplossingsrichtingen voor de bereikbaarheidsproblematiek in de regio.
Op basis van een integrale afweging van alle oplossingsrichtingen heeft het Bevoegd Gezag een
Voorkeursalternatief vastgesteld. Dit is uitgewerkt in de Voorkeursvariant en later in het tracébesluit
zoals nu voorligt. Zie Gids bij het proces van probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit (2005 -
2016) voor een uitgebreide toelichting op de alternatieven en uitgangspunten.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.2 toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

De onderdoorgang van de Kromme Rijn komt er anders uit te zien; minder benauwend dan nu het
geval is. De onderdoorgang wordt breder, de wanden van het bestaande viaduct worden zo recht
mogelijk gezet wat extra ruimte in de onderdoorgang maakt. De uiteinden worden breder gemaakt.
De Weg naar Rhynauwen wordt onder het viaduct daardoor breder en veiliger. Aan de andere kant
van het water komt ruimte voor een hellende oever naast het jaagpad in plaats van de rechte wand
die het nu is. Aan beide zijden komt betere verlichting, aan de kant van het jaagpad is dit
vleermuisvriendelijke verlichting.

Met het project wordt beoogd een structurele en verkeersveilige oplossing te bieden voor een
structureel en hardnekkig bereikbaarheidsprobleem; niet alleen voor de stad Utrecht ,maar voor de
hele regio. Jaar in, jaar uit uitsluitend op basis van financiéle beloningen voor individuele
automobilisten, automobilisten stimuleren de spitsperiode te vermijden zoals u schetst, is geen
reéle, toekomstvaste oplossing. Dat instrument wordt door Infrasctructuur en Milieu uitsluitend
ingezet gedurende kortlopende onderhoudsprojecten met grote kans op ernstige vertraging.

Ten gevolge van het project Ring Utrecht wordt - mede - de bereikbaarheid van De Uithof (Utrecht
Science Park) verbeterd. De aanpassingen van de beide onderdoorgangen naar De Uithof leiden
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Verder maak ik me zorgen om de veiligheidsrisico’s van dit project voor de natuur in dit
gebied.

Door veranderingen in de grondwaterstand tijdens de uitvoering van dit project kunnen
woningen verzakken. In het OTB noemt u geen maatregelen om dit af te vangen. Ofschoon u
een aantal mogelijk uitvoerbare technieken om het vlies niet te beschadigen hebt laten
onderzoeken geeft u geen schatting van de kans op en de gevolgen van beschadiging van het
vlies. Er is een hoog uitvoeringsrisico en het dient dan ook te worden geschat in het
ontwerptracébesluit, zodat er een reéle afweging kan plaatsvinden bij het uiteindelijke besluit
over dit plan. Indien bij de werkzaamheden het folie wordt beschadigd wordt de regio
onbereikbaar. Het rondpompen van grondwater tijdens het werk binnen het folie veroorzaakt
een extra stress-factor voor Amelisweerd, dat toch al zo te lijden heeft gehad van uw
activiteiten. De werkzaamheden in de buurt van de bak bij Nieuw-Amelisweerd leiden
waarschijnlijk tot verandering in de grondwaterstromingen met dodelijke gevolgen voor de
bomen daar. Mijn zienswijze is gezien het bovenstaande, dat het onnodig is deze risico’s te
aanvaarden

In algemene zin wil graag opmerken dat het Ontwerp Tracébesluit achterhaalde oplossingen
biedt voor een achterhaald geformuleerde problematiek. Asfalt is geen toekomst-vaste
oplossing nu andere vormen van mobiliteit meer mogelijk maken.

Het houdt onvoldoende rekening met het noodzakelijke beleid op het gebied van klimaat,
maar ook met de grote overschrijding van de hoeveelheid stikstof op onze kwetsbare
(N2000) gebieden.

Het is zeer onzeker of het project rendabel zijn zal in de zin van maatschappelijke kosten en
baten. Met deze onzekerheid is het logisch om besluitvorming hierover uit te stellen. Daarbij
is het logisch om een oplossing binnen de bestaande bak serieus opnieuw in de afweging
mee te nemen. Het is logisch dat hierbij bijv. de maximum snelheid verlaagd zou moeten

lokaal tot een positief effect; de onderdoorgangen worden visueel aantrekkelijker en sociaal veiliger.

Het project heeft echter geen invloed op de ontsluitingsstructuur binnen De Uithof. De gemeente
Utrecht is verantwoordelijk voor de inrichting van, en het verkeersbeleid op De Uithof.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Wanneer in het kader van een wegenproject op een effectieve wijze (daar waar het echt nodig is) en
efficiénte wijze (een slim en toekomstvast ontwerp) extra wegcapaciteit (extra asfalt) wordt
toegevoegd, dan zorgt extra asfalt voor minder files. Zelfs met een toename van het verkeer als
gevolg van het project, zal de filevorming met het project minder zijn dan zonder project.

Omdat projecten altijd afgebakend zijn in ruimte, tijd en budget, zal de congestie niet geheel
verdwijnen en kunnen in enkele gevallen ook nieuwe filelocaties ontstaan, meestal bij de
projectgrenzen. Dit wordt in de planfase altijd inzichtelijk gemaakt. Zie het deelrapport Verkeer,
hoofdstuk 8.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid.

De effecten van stikstofdepositie zijn in het kader van het Programma Aanpak Stikstof (PAS)
uitgebreid onderzocht. In de passende beoordeling van de Ring Utrecht wordt voor de
stikstofeffecten verwezen naar de passende beoordeling en gebiedsanalyses bij het PAS. De in het
PAS voorziene ontwikkelruimte is voldoende om de toename als gevolg van het project te
compenseren.

In het kader van het PAS worden verschillende maatregelen getroffen die ertoe moeten leiden dat
geen verslechtering van de kwaliteit van de voor stikstof gevoelige habitattypen en leefgebieden van
soorten in Natura 2000-gebieden optreedt en dat de instandhoudingsdoelstellingen op termijn
kunnen worden gerealiseerd.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, (2.3.4 80 km/uur en 2x6 rijstroken).



worden naar 80 km/uur, maar dat is sowieso een goed idee in de nabijheid van een stad met
het oog op lucht en geluidproblematiek.

Bij alle berekeningen over files etc. is gebruik gemaakt van modellen van RWS. Het is veel
logischer om bij dergelijke belangrijke berekeningen uit te gaan van onafhankelijke modellen.
Waarbij er ook meer rekening gehouden moet worden met nieuwe technologieen en de
invoering van vormen van kilometerheffingen.

De natuur komt er in het hele OTB mager van af, zowel in de beoordeling van de overlast
tijdens de bouw als daarna. De impact is veel groter dan in het OTB wordt voorgespiegeld. In
de OTB wordt bovendien alleen ingegaan op de natuurcompensatie en niet op het voorkomen
van de natuurschade (het nee-tenzij principe). Als er tot compensatie wordt overgegaan is
het van belang deze zo concreet mogelijk te maken en buiten de EHS te laten plaatsvinden.
De voorgestelde compensatie is echter helemaal nog niet zeker (met o.a. een intrigerende
opmerking dat met een eigenaar nog geen contact is geweest). Dit vind ik allemaal te vaag
en te vrijblijvend. Bij een dergelijk project moet de compensatie op voorhand glashelder zijn.

Ten tijde van de informatieavonden was een mooie luchtfoto van het huidige trace
beschikbaar. Juist op die luchtfoto was goed te zien hoe kwetsbaar (klein en ingesloten)
Amelisweerd is. De betekent van dit natuurgebied is echter groot, helaas nu al zeer

Het project Ring Utrecht heeft onderzocht of bij het hanteren van een snelheid van 80 km/uur een
ontwerp mogelijk is waarbij de Bak Amelisweerd niet verbreed hoeft te worden. De conclusie is dat
dit niet op een verkeersveilige manier mogelijk is. De commissie Schoof heeft in haar rapport
"besluitvorming verbreding A27: de Bak in Amelisweerd"(maart 2013) dit bevestigd.

Voor een uitgebreide toelichting, zie Gids bij het proces van probleemverkenning naar ontwerp-
tracébesluit (2005 - 2016).

In de milieu-effectrapportage eerste fase is het effect van rekeningrijden onderzocht in het
alternatief "De Kracht van Utrecht". Dit alternatief bleek onvoldoende probleemoplossend. Twee
onafhankelijke commissies (de Commissie m.e.r. en de commissie Schoof) hebben geoordeeld dat
de onderbouwing om dit alternatief af te laten vallen goed is en dat het proces zorgvuldig is
uitgevoerd. Er is dus geen aanleiding om deze alternatieven opnieuw te onderzoeken. Zie Gids bij
het proces van probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit (2005 - 2016).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.2 toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Bij aanvang van de effectberekeningen in het kader van de ontwerptracébesluit/milieu-
effectrapportage Ring Utrecht in 2015 is uitgegaan van de actuele inzichten van dat moment, zoals
verwerkt in het verkeersprognosemodel NRM (Nederlands Regionaal Model). Ook de Commissie
m.e.r. geeft aan dat Rijkswaterstaat is uitgegaan van de best beschikbare modellen.

Overigens is medio 2012 een onafhankelijke audit op het RWS-modellen NRM en LMS uitgevoerd
door TNO, TU-Delft en Twijnstra Gudde. De auditors concluderen dat het NRM geschikt is voor dit
doel. Het auditrapport is aan de Tweede Kamer aangeboden. Zie bijlage A van deelrapport verkeer.

In de vorige fase van de planuitwerking is naast het NRM ook het VRU-model van de regio in
opdracht van BRU (Bestuur Regio Utrecht) ingezet voor de bepalingen van de effecten van een
OV+++ maatregelenpakket in combinatie met prijsbeleid (Goudappel Coffeng 2009). Conclusie was
dat dat maatregelenpakket onvoldoende probleemoplossend was. Er is dus wel degelijk gebruik
gemaakt van andere verkeersmodellen indien voorhanden en geschikt. Zie ook reactie van de
Commissie m.e.r..

Voor de inpassing van de Ring Utrecht geldt dat zorgvuldig is gekeken naar de natuurwaarden en de
wijze waarop deze behouden kunnen blijven en nadelige effecten gemitigeerd en/of gecompenseerd
moeten worden. In de ontwikkeling van Ring Utrecht is het ruimtebeslag op waardevolle en/of
beschermde natuurwaarden zoveel mogelijk beperkt. Het ruimtebeslag op het bos van Amelisweerd
bedraagt 1-2% van de totale bosoppervlakte op het landgoed.

Het project Ring Utrecht heeft onder meer als doelstelling de kwaliteit van de leefomgeving
gelijkwaardig houden en waar mogelijk te verbeteren. De natuurkwaliteit zien wij nadrukkelijk als
onderdeel van de kwaliteit van de leefomgeving. Daarom wordt het ruimtebeslag op de EHS, met
inbegrip van Amelisweerd, met een grote kwaliteitstoeslag gecompenseerd.

Aantasting van natuurwaarden als gevolg van het plan is niet te voorkomen. Voor het in beeld
brengen van de effecten van de Ring Utrecht op beschermde natuurwaarden zijn verschillende
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aangetast door de huidige A27. Een verder aantasting laat (te) weinig meer over van het
gebied. De impact is groter dan alleen de verbreding van het trace zelf. De impact op de
omgeving door geluid, luchtverontreiniging en veranderde waterhuishouding is groot. Het dak
over de nieuwe A27 biedt voor de natuur geen meerwaarde op, helaas.

Door de verbreding van de A27 wordt zogenaamde ontwikkelruimte in het kader van de PAS
al opgesoupeerd, terwijl de uitvoering van de beleidsmaatregelen die deze ruimte maken nog
hoogst onzeker zijn en zeker voor de volgende PAS-periode. Veel van de maatregelen zijn
niet of slecht afdwingbaar.

Ik heb twijfel over de maatschappelijk verantwoorde kosten van de voorkeursvariant. De
MER eerste fase (trechtering) heeft ruim 6 jaar geleden plaatsgevonden, in een andere
economische situatie en gebaseerd op toenmalige uitgangspunten en cijfers. Deze trechtering
heeft geleid tot een voorkeursvariant, welke nu voorligt in het OTB. Deze voorkeursvariant is
gebaseerd op groeiprognoses die nog dateerden van voor de economische crises (het EC-
scenario). U werkt nu op basis van de NRM2015-cijfers, echter nog steeds op basis van een
scenario van hoogste economische groei. Een analyse van de maatschappelijke kosten en
baten geeft aan dat het project pas rendeert als de economische groei sterk zou toenemen.
Dat is echter tot op heden niet het geval. Bovendien komt op korte termijn de NRM2016 uit,
waarvan te verwachten is dat deze lager uitvallen.

De samenstelling van de beroepsbevolking wijzigt, autogebruik wordt minder standaard,
thuiswerken normaler. Kunt u onderbouwen dat de keuze voor het Voorkeursalternatief ook
bij de meest actuele (vastgestelde) prognoses nog steeds valide en toekomstvast is? En dat
een investering van een zelfde bedrag van 1,1 miljard euro in verbeterd OV, thuiswerken
danwel in autotechnologie (afstandhouders, zelfrijdende auto’s, e.d.) niet tot duurzamere

natuuronderzoeken uitgevoerd. In deze onderzoeken zijn de mogelijke effecten op natuur
beoordeeld. Het betreft dan zowel fysieke aantasting van de ecologische hoofdstructuur (EHS), als
versnippering en verstoring van natuurwaarden (beschermde flora en fauna). Hierbij is onder andere
gekeken naar geluid, licht en effecten als gevolg van stikstof. Waar uit de effectbeoordeling blijkt dat
er aantasting en/of verstoring ten aanzien van beschermde soorten of gebieden optreedt, zijn
hiervoor in het plan diverse mitigerende en/of compenserende maatregelen opgenomen. Hiermee
voldoet het project aan de geldende wet- en regelgeving en blijven natuurwaarden zo veel als
mogelijk behouden. Te kappen bomen en struiken worden gecompenseerd binnen het tracé of in de
directe omgeving daarvan. Op grond van het pakket mitigerende en compenserende maatregelen
kan worden gesteld dat, de instandhouding van natuurwaarden voldoende is geborgd.

Zoals uit het milieu-effectrapport tweede fase blijkt lukt het op de meeste plaatsen om de kwaliteit
van de leefomgeving (natuur, lucht, geluid) gelijkwaardig te houden of te verbeteren ondanks de
toename van het verkeer. Door de vele mitigerende maatregelen neemt het aantal (ernstig)
gehinderden af. De concentraties luchtverontreinigende stoffen bij gevoelige bestemmingen blijven
per saldo vrijwel gelijk en ruimschoots onder de normen. Bij enkele woningen nemen echter de
geluidsbelasting en de concentraties van luchtverontreinigend stoffen wel toe, maar ook daar wordt
aan de normen voldaan.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Conform de Tracéwet kan in het ontwerp-tracébesluit worden volstaan met het aangeven van
zoekgebieden waar compensatie van Ecologische Hoofdstructuur (EHS) zal plaatsvinden. In

het tracébesluit is exact aangegeven waar en met welke oppervlakte de EHS gecompenseerd zal
worden. Zie ook hiervoor de nota van wijziging.

De Groene Verbinding (het dak op de bak) is niet meegenomen in de uitvoering van de
compensatieopgave. Het betreft een extra bovenwettelijke maatregel die vanuit de
cultuurhistorische context beoogt de stad Utrecht en het landgoed Amelisweerd beter met elkaar te
verbinden.

De resultaten van de PAS worden nauwkeurig gevolgd. Met monitoring en bijsturing voorziet de PAS
in een systeem om eventuele tegenvallers in depositie-ontwikkeling en herstelmaatregelen op te
vangen. De monitoring vindt plaats gedurende de gehele planperiode van zes jaar. Als de
natuurdoelen om welke reden dan ook in gevaar komen, dan wordt de PAS bijgestuurd. Ook
wanneer gedurende een planperiode blijkt dat (de verdeling van) de depositieruimte niet meer
aansluit bij de economische groei, kan tussentijdse bijsturing aan de orde zijn.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.2 toekomstscenario's).

In een zorgvuldig proces zijn bij het opstellen van de Startnotitie van het project Ring Utrecht de
doelen en uitgangspunten van het project vastgesteld door het Bevoegd Gezag op basis van het
advies van de Commissie m.e.r en de vastgestelde landelijke wet- en regelgeving. Het Bevoegd
Gezag bestond in die fase uit meerdere partijen: De Minister van Verkeer en Waterstaat, de
gemeente Utrecht, de provincie Utrecht en de minister van VROM. In de Startnotitiefase is heel
breed gekeken naar mogelijke oplossingsrichtingen voor de bereikbaarheidsproblematiek in de regio.
Op basis van een integrale afweging van alle oplossingsrichtingen heeft het Bevoegd Gezag een
Voorkeursalternatief vastgesteld. Dit is uitgewerkt in de Voorkeursvariant en later in het tracébesluit
zoals nu voorligt. Zie Gids bij het proces van probleemverkenning naar ontwerp-tracébesluit (2005 -
2016) voor een uitgebreide toelichting op de alternatieven en uitgangspunten.
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alternatieven leidt in dezelfde tijdsperiode (tot 2030)?

De Ring Utrecht wordt aangelegd om een verkeersknelpunt op te lossen en meer verkeer
mogelijk te maken. Meer verkeer betekent meer CO2 uitstoot. In de Urgenda-rechtzaak is in
juni 2015 uitgesproken dat de Staat de rechtsplicht heeft om haar burgers te beschermen.
De Staat is daarom door de rechter gesommeerd om de maatregelen te nemen die nodig zijn
om in 2020 minimaal 25% CO2-reductie te realiseren. Nederland behoort historisch gezien
per hoofd van de bevolking tot de grootste uitstoters ter wereld. Dit project draagt niet bij
aan CO2-reductie, maar eerder het tegenovergestelde aangezien onderzoek uitwijst dat extra
asfalt extra verkeer aantrekt en mensen de auto in plaats van de duurzamere trein pakken.

Onderdeel van de aanpak van het project Ring Utrecht is de aanpak van de N230/NRU. Dit
deel van de verbindingsroute tussen de A2 en A27 moet een volwaardig onderdeel van de
Ring Utrecht worden. Echter:

e Deze opwaardering van een gemeentelijke weg maakt nog steeds geen volwaardige
ring van snelwegen rondom Utrecht, welke de verkeersdruk ten zuiden van de stad
zal doen afnemen. Hoe isonderzocht of een volledige ring de zuidelijke route over
de A27 zodanig verlicht zodat de aanpassing van de bak bij Amelisweerd/Lunetten
vermeden kan worden?

° Bovendien is niet duidelijk wanneer deze NRU precies wordt aangepakt. De
besluitvorming rond deze weg is complex. De gemeente is eigenaar van de weg,
maar de minister beslist wanneer de weg wordt verbouwd en &f er wel geld voor
komt. Toch gaat u in het MER/OTB ervanuit dat de N230/NRU wordt aangepakt.
Deze aanname is mijns inziens niet realistisch aangezien er nog geen definitief
besluit genomen is, en kan daarmee geen valide uitgangspunt van dit OTB zijn.

. Indien uitvoering doorgang vindt, is de volgordelijkheid nog van invloed. Als de
minister besluit om de uitvoering van de NRU pas na de A27 en de A12 te doen, zal
de NRU behoorlijk last van files kunnen krijgen tijdens de verbouwing. De NRU is
dan nog niet opgewaardeerd en niet geschikt voor meer verkeer. Als de NRU eerst
wordt aangepakt, zal die de omleidingen beter aan kunnen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
verkeer (2.4.1 verkeersprognoses, huidige situatie groei verkeer).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Bij aanvang van de effectberekeningen in het kader van de ontwerptracébesluit/milieu-
effectrapportage Ring Utrecht in 2015 is uitgegaan van de actuele inzichten van dat moment, zoals
verwerkt in het verkeersprognosemodel NRM (Nederlands Regionaal Model).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid (klimaat).

Een volledige opwaardering van de Noordelijke Randweg Utrecht (NRU) is uitgebreid onderzocht in
de milieu-effectrapportage eerste fase. De volledige opwaardering was onderdeel van diverse
alternatieven. Al deze alternatieven zijn afgevallen omdat de verbreding van de bestaande
infrastructuur ten oosten van Utrecht een effectievere aanpak van de bestaande
doorstromingsproblemen oplevert, minder duur is en minder milieueffecten heeft. Bovendien wordt
de barrierewerking (beperking van oversteekbaarheid) van de snelweg vermindert door de bouw van
de Groene Verbinding en hoeft er niet in Leidsche Rijn te worden gebouwd. In het
voorkeursalternatief in december 2010 is wel gekozen om de NRU beter te laten doorstromen door
de drie pleinen (Ghandiplein, Dunantplein en Kochplein) ongelijkvloer te laten maken. De uitwerking
van dit project is door de gemeente Utrecht ter hand genomen.

De gemeente Utrecht is de initiatiefnemer en moet zorgen voor zowel de noodzakelijke onderzoeken
als de juiste procedures om de weg te kunnen realiseren. Het Ministerie van Infrastructuur en Milieu
draagt financieel bij middels een subsidie. Dit is een gebruikelijke procedure voor aanpassingen aan
niet-rijkswegen die deels door rijksgeld worden betaald. Omdat het om een substantiéle bijdrage
gaat, is de bijdrage opgenomen in het Meerjarenprogramma Infrastructuur Ruimte en

Transport (MIRT). Het MIRT wordt elk jaar herzien en dan kan het inderdaad gebeuren dat projecten
ofwel vertragen ofwel worden versneld al naar gelang financiéle mogelijkheden en wensen van b.v.
regering en Tweede Kamer. Dat geldt voor zowel rijkswegen als niet rijkswegen. Maar omdat in een
planstudie wordt vooruitgezien naar het planjaar 2030 moet er wel een navolgbaar uitgangspunt
worden gekozen om de toekomstige situatie in te schatten. Het is voorschrift in alle projecten dan de
projecten die in het MIRT staan onder de categorie 0 en 1 projecten als gerealiseerd worden
verondersteld.

Nu is het wel zo dat het inderdaad nog niet duidelijk is welke variant voor de NRU gekozen zal
worden. Om een reéel ontwerp-tracébesluit te maken, is het ontwerp van de A27/A1 zodanig dat
deze aansluit op het huidige tracé. Voor de milieueffecten is uitgegaan van de voorkeursvariant van
de NRU zoals de gemeente die heeft vastgesteld in het voorjaar van 2014.

Op dit moment wordt uitgegaan dat de NRU start met de realisatie in 2020. Dit zal gelijktijdig zijn
met de aanpak van de A27/A12. Er is dan ook afgesproken dat er een gezamenlijk minderhinder
plan wordt opgesteld om de gevolgen van de gelijktijdige ombouw zoveel mogelijk te beperken.



4 Tenslotte is het teleurstellend dat een brug aangelegd in 2012 (viaduct Nieuwe Houtenseweg
over de A27), welke de langste lichtgewichtbrug ter wereld is, alweer vervangen moet
worden. Dit is kapitaalvernietiging.

5 Volgens de ‘fundamental law of road congestion’ trekt asfalt auto’s aan. Meer snelweg
verbetert misschien in eerste instantie wel de autodoorstroming op de snelweg. Maar de
ruimte die daardoor ontstaat, wordt snel weer opgevuld. Dat komt doordat er meer mensen
in de auto stappen, of weer in de spits gaan rijden. Dat proces gaat door totdat er weer files
staan. Uiteindelijk heb je meer stilstaande auto’s op de snelweg gekregen. Extra snelwegen
werken dus averechts.

6 Rijkswaterstaat wil de verkeersveiligheid verbeteren door het weven van de verkeersstromen
te scheiden oftewel te ontvlechten. In de bak tussen Lunetten en Amelisweerd lagen vroeger
4 rijstroken in beide richtingen, maar tegenwoordig zijn er 6 rijstroken in noordelijke richting.
Ook in zuidelijke richting zou het aantal rijstroken uitgebreid kunnen worden, van 4 naar 6,
zonder dat de bak verbreed hoeft te worden. Die 6 zouden dan wel krap worden. Er is
bijvoorbeeld geen ruimte voor viuchtstroken. Rijkswaterstaat keurt dat ontwerp af wegens de
verkeersveiligheid. Echter door de maximumsnelheid ter plekke te verlagen tot 80 km/u zijn
de snelheidsverschillen met vrachtverkeer veel kleiner, en dat betekent een veel kleinere
kans op ongevallen. Bovendien betekent dat een betere doorstroming van het verkeer. De
gemiddelde reistijd wordt er dus kleiner van. Ik roep u dan ook op meer rijstroken met een
lagere maximum snelheid binnen de bak aan te leggen.

De A27 wordt ontworpen 120 km/u, maar Rijkswaterstaat stelt dat er niet meer dan
100km/u gereden zal worden. Dit geeft twee risico’s:

e  Ruimere banen en bogen (als gevolg van 120 km/u) geven een vals gevoel van
‘harder kunnen rijden’. Door een bordje van 100 km/h kan dit niet altijd worden
afgedwongen, denk aan de A2 naar Amsterdam waar zeker in avond en nacht een
vals gevoel wordt opgewekt en men harder rijdt.

e  Bovendien biedt dit de mogelijkheid om in de toekomst gemakkelijker de snelheid

op te voeren tot 120 km/u. Ook dit is gebeurd op de A2 naar Amsterdam, waar
beloofd was dat de snelheid 100 km/u zou zijn.

7 Bij Amelisweerd wordt een deksel op de bak gelegd. Met 249 meter is hiermee nog net niet
sprake van een tunnel, aangezien een tunnel 250 meter meet. Dit brengt twee gevaren voor
de veiligheid:

e  Door het gebrek van tunneltechnische installaties (omdat het geen tunnel is) gaat
het risicoprofiel in de overdekte bak omhoog.

e  Bovendien is het bekend dat bij benaderen van donkere locaties verkeer opstroopt.
Dit hoeft niet alleen bij tunnels zo te zijn, dit gebeurt bijvoorbeeld ook al bij het
naderen van het geluidscherm over de A28. Bij Lunetten wordt nu zo een donkere
locatie geintroduceerd, met alle mogelijke risico’s als gevolg van afremmende en
daardoor achterop botsende auto’s.

8 Tussen de Koningsweg en Lunetten ligt de A27 verlaagd. Op deze plek ligt er alleen folie
onder om het grondwater tegen te houden. Dit zuidelijke deel van de zgn. “bak” heet de
“foliebak” of “foliepolder”. Het folie mag niet beschadigd raken tijdens de werkzaamheden.
Mogelijke gevolgen zijn dan immers: overstroming van de weg, verlenging van de

De lichtgewichtbrug Nieuw Houtenseweg wordt niet vervangen, deze wordt verlengd. Bij het ontwerp
en aanleg ervan is juist rekening gehouden met de uitbreidbaarheid ervan.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
verkeer (verkeersaantrekkende werking).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, (2.3.4 80 km/uur).

De door u voorgestelde optie om 6 rijstroken in te passen in een niet verbrede Bak Amelisweerd is
uitgebreid onderzocht. Een door de Tweede Kamer ingestelde commissie onder leiding van de heer
Schoof heeft hierover in 2013 (26 maart) geconcludeerd dat een verkeersveilige oplossing in een
niet verbrede Bak Amelisweerd niet mogelijk is.

Uw stelling dat de A27 ontworpen is met een snelheid van 120 km/u is niet juist. De gehanteerde
ontwerpsnelheid voor de A27 is 100 km/u m.u.v. het gedeelte ten noorden van de NRU dat wel met
120 km/u is ontworpen. Het tracégedeelte waar uw zienswijze betrekking op heeft (het wegvak
tussen Rijnsweerd en Lunetten) heeft een ontwerpsnelheid van 100 km/u.

Voor de rapportage van de Commissie Schoof en overige documenten over het project Ring Utrecht
wordt verwezen naar de site over mobiliteit in Midden Nederland www.ikgaverder.nl.

Ook voor onderdoorgangen als deze die niet onder de tunnelwet vallen zijn richtlijnen die gevolgd
moeten worden om de veiligheid te waarborgen. Deze worden uiteraard gevolgd. Ook wordt
rekening gehouden met de verschillen in lichtintensiteit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

De verbreding van de weg binnen de folie is inderdaad complex. Er zijn diverse methodes
beschouwd en gepubliceerd samen met het ontwerp-tracébesluit, die laten zien dat deze daar wel te



bouwperiode, (veel) hogere kosten, uitdroging en vervuiling van omgeving en verlaging van | realiseren is. Welke van de mogelijke bouwmethodes uiteindelijk toegepast gaat worden is nog niet
het grondwaterpeil in de directe omgeving van Lunetten en Amelisweerd. bekend, dit zal in samenwerking met de markt gebeuren.
Rijkswaterstaat is zich goed bewust van de risico "s van het beschadigen van de folie gedurende de

In het verleden heeft men het risico van het doorprikken van de folie vermeden door werkzaamheden. Hieronder worden de effecten op het grondwater nader toegelicht.

bijvoorbeeld een composietbrug over de Nieuwe Houtenseweg aan te leggen, zodat geen

middensteun nodig was die het folie zou beschadigen. Ook in het MER/OTB wordt gesteld dat A De bewering van de indiener over de composietbrug klopt overigens niet, er zijn wel degelijk
sommige geluidschermen een eind van de geluidsbron (de weg) worden geplaatst, zodat hun | steunpunten binnen de folie gebouwd. De uitvoering is daarbij prima verlopen.

fundering het folie niet beschadigd.

Een verbreding van de weg vraagt een oplossing voor de folie. Een ingreep bij het folie
beoordeelt Rijkswaterstaat als zeer complex, gepaard gaand met grote risico’s. De situatie is
uniek en er zijn tot op heden nog geen technieken voorhanden die bewezen uitvoerbaar zijn.
Dit lijkt op gespannen voet te staan met de eis van haalbaarheid en maakbaarheid uit de
Tracéwet.

Bovendien is de politiek gewoon om de mediaan te kiezen in het investeringsbudget, waarbij
risico’s met kostenconsequenties niet worden meegefinancierd. Hoe verhoudt zich genoemd
realisatierisico tot het investeringsbudget.

De verkeersoplossing rond Rijnsweerd betreft een knooppuntconstructie van meerdere lagen | De hoge kruising van de A28 in het knooppunt Rijnsweerd is in overleg met de omgeving gekozen op

die vergelijkbaar wordt met het Prins Clausplein. Hierlangs worden op punten metershoge basis van een variantenstudie. Hieruit bleek dat het voor de geluidoverlast niet uitmaakt of een hoge
geluidschermen gebouwd. Een prachtig weids uitzicht op weidelandschap wordt vervuild met | of lage kruising werd gekozen. Bij beide varianten was het mogelijk zodanige geluidmaatregelen te
deze betonconstructie. treffen dat voldaan kan worden aan de normen van de wet. De hoge ligging maakte het daarentegen

wel mogelijk om de toegang van de Uithof via de Archimedeslaan op maaiveldniveau te handhaven.
De zichtbaarheid van het knooppunt vanaf de woonwijk wordt beperkt door de tussenliggende

De bak door Amelisweerd is nu al een vreselijke doorsnijding van wat eens een mooi gebied kantoorbebouwing.

was. Nu wordt nog meer van het overblijvende gebied opgeofferd door de bak te verbreden.
De Raad van State heeft in 1980 bepaald dat de bak zo smal mogelijk blijven moest. Kan er
zo makkelijk van de uitspraak van de Raad van State afgeweken worden? Ik vraag u zich In het milieu-effectrapport tweede fase (deelrapport ruimte en ruimtelijke kwaliteit) is de

daaraan te houden en een oplossing binnen de bak te zoeken. landschappelijke impact van het knooppunt Rijnsweerd onderzocht. Uitzicht vanuit de wijken naar
het knooppunt is meegewogen in deze beoordeling. In dit rapport is te lezen dat in en rond het
knooppunt Rijnsweerd veel beplanting staat, wat de weg vanuit de omgeving gezien grotendeels uit
het zicht houdt. Daardoor is de invloed van het knooppunt en de aansluitende wegen op de
belevingswaarde van het landschap beperkt.

De leefbaarheid wordt middels een dek op de bredere bak niet verbeterd. Deze gaat niet
zorgen voor de gewenste groene verbinding met stad. Er liggen immers sportvelden en een
trambaan die ook al een barrieére vormen tussen Amelisweerd en Lunetten/stad. Bovendien
zal dit dek een stuk hoger liggen dan het huidige bos. Hierbij zal er slechts een beperkte De uitspraak waaraan de zienswijze refereert, is de uitspraak van de Kroon van 24 december 1980.
gronddikte op geplaatst kunnen worden, waardoor een graslandschap op duinhoogte zoals Daarin is uitgesproken dat goedkeuring werd onthouden aan het bestemmingsplan
bovenop de tunnel over de A2 een realistischer beeld is dan hoge bomen en een doorlopend | Maarschalkerweerd. In dit bestemmingsplan werd onder meer de aanleg van de A27 planologisch
boslandschap op het dek welke beeld in het landschapsplan wordt geschetst. Het dek zorgt mogelijk gemaakt. Gelet op bezwaren van de Aktie Amelisweerd, was de Kroon van oordeel dat de
daarmee niet voor natuurlijke inpassing maar benadrukt juist de kunstmatige bestemming weggebonden groen ter hoogte van het bos Amelisweerd niet voor goedkeuring in
pleisteroplossing. aanmerking kwam, voor zover deze bestemming niet benodigd was voor de bak-constructie. De A27
is dan ook ter hoogte van Amelisweerd in een bak-constructie aangelegd, waarmee aan deze

. . uitspraak gevolg is gegeven. De uitspraak is nu niet meer relevant, want uit het thans voorliggende
Voor de verbreding van de A27 en de bak moet opnieuw een stuk bos worden opgeofferd. tracébesluit met bijlagen en uit de bijbehorende milieu-effectrapportage tweede fase, volgt dat extra
Landgoed Amelisweerd is een belangrijk wandelgebied voor Utrecht en ligt dichtbij Lunetten. ' jjstroken moeten worden toegevoegd en weefbewegingen moeten worden verminderd, mede vanuit
Het is in de jaren ‘80 van de vorige eeuw al zwaar aangetast door de aanleg van de A27 enis | ot gogpunt van verkeersveiligheid. Om dit uit te kunnen voeren, kan niet langer met de huidige

nu opnieuw de klos. Een flinke strook waardevol bos met hoge oude bomen moet nu weer bakconstructie worden volstaan.
worden gekapt. In dit bos staan o.a. oude eiken. Rijkswaterstaat bagatelliseert de kap en - - -
houdt het op 15m aan weerszijden van de weg. In werkelijkheid zal dit veel meer zijn: Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.
Conform de Tracéwet kan in het ontwerp-tracébesluit worden volstaan met het aangeven van
° Er is werkruimte nodig. zoekgebieden waar compensatie van Ecologische Hoofdstructuur (EHS) zal plaatsvinden. In

het tracébesluit is exact aangegeven waar en met welke oppervlakte de EHS gecompenseerd zal

. 0ok moet naast de gekapte strook opnieuw een werkpad komen voor s . ar =
worden. Zie ook hiervoor de nota van wijziging.
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Rijkswaterstaat.

. Men wil op de weg een kort “Dak op de Bak” bouwen ofwel “Groene Verbinding”.
Deze overkapping van 249m loopt schuin omhoog, omdat de weg schuin omhoog
loopt. Daarom moet er zo'n 10m extra bos gekapt worden om een schuine helling
te bouwen naar de overkapping toe.

Met de kap wordt ook het ecosysteem van het bos over een groter gebied aangetast. Net als
in de jaren 80 zullen er bomen zijn die de operatie niet overleven. Daarmee is het totale
aantal bomen die sterven waarschijnlijk zelfs hoger dan het aantal bomen dat opgeofferd
werd bij de aanleg in 1982. Het gaat om hoogwaardig, oud bos dat in 1982 juist om die
reden is gespaard. Door de veranderingen in en bij Amelisweerd verwacht ik ook dat de
grondwaterstand mogelijk verandert en ben ik bang voor verdroging. Het landgoed is
kwetsbaar, en daarom is het beter om geen risico ermee te nemen.

De te kappen 60 tot 100 jaar oude bomen zijn niet te vervangen door een groen dek of
ontwikkeling van jong groen in gebieden ter grote van postzegels elders. De wet eist, dat de
compensatie zo nabij mogelijk plaatsvindt. Het zoekgebied lijkt zich o.a. te concentreren op
een bunkerveld nabij Amelisweerd, welke van cultuurhistorische waarde is. Dit omvormen tot
een bos doet dit veld geen eer aan. In het algemeen kan worden gesteld dat de
natuurcompensatie nog niet rond is, hetgeen geen duidelijk beeld geeft van het project, de
gemoeide effecten, de inpassing en de compensatiemaatregelen. Dit is juist de doelstelling
van een OTB.

Een deksel op de verdiepte ligging beperken geluid en luchtkwaliteit ter plekke, maar bij de
tunneluiteindes komen het geluid en vuile lucht vrij en wordt met name geluid als extra
storend ervaren. En deze tunneluitgang ligt net naast Lunetten.

Vanuit de rapportage voor luchtkwaliteit blijkt inderdaad dat fijnstof toeneemt aan de
uiteinden van de bak en de luchtkwaliteit in deelgebied 3 verslechtert ten opzichte van de
huidige situatie. Dit is onacceptabel. Waarbij wordt aangemerkt dat dit nog erger wordt als
de NRU niet wordt uitgevoerd. Tot op heden is er nog geen garantie dat de NRU wordt
uitgevoerd.

Tegen fijnstof door bandenslijtage en uitstoot van verbrandingsgassen en roet bestaan geen
fysieke beschermingsmaatregelen. Alleen maatregelen aan de bron zijn zinvol. Wat het beste
helpt is de goedkoopste oplossing: langzamer rijden (bijvoorbeeld een snelheid van 80/km
per uur, met lik op stuk beleid).

Voor geluid is een maatregel het meest effectief als deze zo dicht mogelijk tegen de bron
wordt geplaatst. In Lunetten plaatst u de geluidschermen in verband met de folieconstructie
op enige afstand van de weg. Hoe garandeert u effectiviteit?

In de geluidsrapportage wordt aangegeven dat er op een aantal plekken Zoab wordt
neergelegd. Echter, niet op de A27. Op dit moment is er ook al in Amelisweerd een continu
gezoem van verkeer te horen (tot ver in het park).

In de natuurinventarisatie wordt voorbijgegaan aan de volgende zaken:

° In Amelisweerd leven reeén. Deze steken de Koningsweg en zelfs het spoor over
naar het golfterrein. Bovendien leven er in Amelisweerd eekhoorns.

. In deelgebied 3 en 4 leven ijsvogels (Amelisweerd, Laagravense plassen, in strenge
winters zelfs in Lunetten te zien).

e In deelgebied 4 leven er fazanten rondom de Laagravense plassen en ook in de
bosschages naast de snelweg.

In het ontwerp-tracébesluit is er geen ruimte gereserveerd voor werkstroken langs de bak, de
uitbreiding moet vanaf de wegzijde worden gerealiseerd.

De gemeente Utrecht onderzoekt in het kader van het ontwerp van de Groene Verbinding de
invulling van het ruimtebeslag dat ontstaat door het hoogteverschil tussen het maaiveld op het dak
en het maaiveld daaromheen.

U vergelijkt het knooppunt Rijnsweerd met het prins Clausplein. Het knooppunt Rijnsweerd kent net
als het prins Clausplein meerdere niveaus. Er zijn echter ook verschillen. Zo wordt de
verbindingsboog van de A27 vanuit Hilversum naar de A28 Amersfoort op niveau -1 aangelegd en
dat is prins Claus niet het geval. Bovendien heeft het prins Clausplein meer niveaus dan Rijnsweerd.

Uw zorg over de inrichting van de Groene Verbinding is doorgegeven aan de gemeente Utrecht. De
gemeente is verantwoordelijk voor de inrichting van de overkapping. De overgang van het dak naar
het bos Amelisweerd is nog onderwerp van studie naar de inrichting van de Groene Verbinding. De
gemeente Utrecht heeft hierin het voortouw. Het is dus nog onbekend hoe de Groene Verbinding
wordt vormgegeven.

Ter plaatse van de bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend pakket.
Bij de aanleg van de oorspronkelijke tunnelbak zijn damwanden gebruikt. Via grondwatermetingen
aan beide zijden van de tunnelbak is destijds bepaald dat na afloop van de werkzaamheden de
grondwaterstand aan beide zijden van de tunnelbak zich min of meer heeft hersteld tot de situatie
van voor de aanleg. Ook nu zal tijdens de verdere uitwerking van het ontwerp voor de bak er
nadrukkelijk aandacht zijn voor de effecten op het grondwater. Voorafgaand aan en tijdens de
aanleg van verbrede bak zullen de grondwatereffecten intensief gemonitord worden. Indien nodig
worden compenserende maatregelen genomen.

U stelt een verlaging van de maximumsnelheid op snelwegen voor door de verhoging naar 130 km/u
terug te draaien en een limiet van 80 of 90 km/u op ringwegen in te stellen. Dit voorstel is niet in
lijn met het kabinetsbeleid. Daarin is bepalend of de EU-grenswaarden worden gehaald. Daarnaast is
het effect op de concentraties vervuilende stoffen van een snelheidsverlaging direct langs de weg
beperkt. Naarmate de afstand tot de snelweg toeneemt, is dit effect bijna te verwaarlozen. Een
verlaging van de snelheid zal dan ook maar een zeer beperkt effect hebben op het verbeteren van
de gezondheid van bewoners in de grote steden. Een groter effect op de gezondheid van inwoners
van de grote steden heeft het aanpakken van de gemeentelijke knelpunten, die vooral verder
binnenstedelijk liggen.

Het project Ring Utrecht voldoet nu en na de realisatie aan de Europese normen. De maximum
snelheid is vastgesteld op 100 km/uur. Extra maatregelen zoals een snelheidsverlaging van
80km/uur zijn niet nodig.

In het algemene deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.5 Geluid, wordt nader ingegaan op de
aanvullende inpassingsmaatregelen die in het tracébesluit worden getroffen, die tevens een positief
effect op de geluidssituatie in Amelisweerd hebben.

Het beeld van een tunneluitgang net naast Lunetten is niet in lijn met de toekomstige situatie. De
uitgang van de overkapping ligt net ten zuiden van de Koningweg. De afstand tot de meest nabije
woningen in Lunetten is meer dan 500 meter. Daardoor zal er geen effect te merken zijn van de
Groene Verbinding op de wijk Lunetten voor geluid.

Lucht

De extra toename van de concentraties aan luchtverontreinigende stoffen aan weerszijden van de
Groene Verbinding is niet te voorkomen. Het afzuigen en filteren van de lucht van onder de
overkapping is te kostbaar, zeker afgezet tegen het kleine gebied waarin dit effect optreedt. Het al
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. In de tijdelijke situatie heeft u werkterrein rondom de spoorlijnen Utrecht — Arnhem
en Utrecht Den Bosch weergegeven. Hier staan ook vele bomen en struiken. Heeft
u deze onderzocht op flora en fauna?

Welke maatregelen worden genomen om deze te beschermen?

Er is op een heel aantal locaties sprake van zeer hoge geluidschermen, welke ook nog 10
graden schuin staan vanaf de weg gekeerd. Is er een bezonningsstudie uitgevoerd voor de
woningen nabij deze schermen?

De bouwtijd betreft 6 tot 8 jaar. Er wordt in het OTB niet voldoende inzichtelijk gemaakt
welke effecten er gedurende de bouw plaatsvinden. Zo mist er bijvoorbeeld aandacht aan
overlast door geluid, luchtkwaliteit en licht door de omleidingsbewegingen van verkeer (over
bv de Waterlinieweg) of vrachtwagenbewegingen op zowel bewoners als natuur. Op het
gebied van trillingen neemt u geen maatregelen om schade aan te omgeving gedurende de
bouw te voorkomen. Welke effecten hebben de innovatieve bouwtechnieken rondom de
folieconstructie? Is het asiel aan de Koningsweg nog bereikbaar?

In het OTB wordt aangegeven dat de Houtense vlakte op dit moment als bouwterrein is
ingericht. Dit is een verdraaiing van de werkelijkheid. Een deel van dit gebied (tussen de
beide fietspaden) is inderdaad gebruikt ten behoeve van de bouw van station Lunetten en
geschikt als bouwterrein voor de Ring. Echter ten zuiden van het oude fietspad ligt tot aan de
A27 een zeer brede strook van bos en struiken, welke nog niet geschikt is als werkterrein. Is
deze zone onderzocht op flora en fauna?

Samenvattend, als oplossing voor verkeersproblemen zal het ontwerp op termijn niet werken
en zijn er betere, meer duurzame alternatieven. M.a.w er wordt 1,1 miljard euro uitgegeven

dan niet gereed komen van her project NRU heeft hier vrijwel geen invloed op.

Natuur

Voor de inpassing van de Ring Utrecht geldt dat zorgvuldig is gekeken naar de natuurwaarden en de
wijze waarop deze behouden kunnen blijven en nadelige effecten gemitigeerd en/of gecompenseerd
moeten worden. Over het hele tracé is onderzocht welke beschermde flora en fauna daar aanwezig
is, welke functie het gebied voor deze soorten heeft en wat voor gevolgen de verbreding van de weg
heeft. Van de door u genoemde soorten is het in Amelisweerd voorkomen van ree en eekhoorn ons
reeds bekend; de soorten fazant en ijsvogel zullen na verificatie in het Deelrapport Natuur worden
toegevoegd.

Waar uit de effectbeoordeling blijkt dat er aantasting en/of verstoring ten aanzien van beschermde
soorten of gebieden optreedt, zijn hiervoor in het plan diverse mitigerende en/of compenserende
maatregelen opgenomen. Hiermee voldoet het project aan de geldende wet- en regelgeving en
blijven natuurwaarden zo veel als mogelijk behouden.

Te kappen bomen en struiken worden allemaal gecompenseerd binnen het tracé of in de directe
omgeving daarvan.

Geluid

Bij het onderzoek naar de akoestische effecten is rekening gehouden met de positie van de
schermen zoals deze op te tekeningen van het ontwerp-tracébesluit zijn aangegeven. Het effect van
een grotere afstand van het scherm tot de bron is dan ook in verdisconteerd in de geluidbelastingen
die in het rapport akoestisch onderzoek zijn vermeld. Voor zowel de A12 als voor de A27 voorziet het
plan voor de hoofdrijbanen in een verharding van tweelaags ZOAB. Ook ter hoogte van Amelisweerd
zullen alle rijpanen worden voorzien van tweelaags ZOAB. Deze verharding is stiller dan normaal
ZOAB. De toe te passen verhardingen zijn ook aangegeven op de kaarten die bij het ontwerp-
tracébesluit horen. Vanwege de aanwezigheid van de folieconstructie kunnen de geluidschermen bij
Lunetten niet dicht op de weg worden geplaatst. Zoals inspreker betoogt, zijn schermen op grotere
afstand van de weg inderdaad minder effectief. In de afweging van de doelmatige maatregelen is
echter de positie van het scherm als uitgangspunt gehanteerd en is vanuit die positie bepaald welke
hoogte voor het geluidscherm doelmatig is om te kunnen voldoen aan de wettelijke toetswaarden.
Een scherm dat dichter op de weg had gestaan, had wellicht lager uitgevoerd kunnen worden.

In Hoograven is de schaduwwerking van het scherm (bovenwettelijk deel) op de huizen beschouwd,
als gevolg daarvan is ervoor gekozen om het scherm 9 meter hoog te maken in plaats van 12 meter
(totaal). De bewoners zijn hierover geconsulteerd.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Tussen het ontwerp-tracébesluit en het tracébesluit heeft een nadere analyse plaatsgevonden van de
daadwerkelijk benodigde ruimte voor de werkterreinen (bouwterreinen). Uitgangspunt is dat de
aannemer voldoende ruimte heeft om het project te kunnen realiseren. Echter, vanuit de
verschillende belangen (hinder, natuur/ ecologische verbindingen) en de ingediende zienswijzen van
de betrokken eigenaren, omwonenden, is nogmaals naar noodzaak en de begrenzing gekeken.

Dit heeft op een aantal locaties geleid tot een aangepaste begrenzing van de werkterreinen.

Het resultaat van deze aanpassingen zijn op de ontwerptekeningen bij het tracébesluit verwerkt en
beschreven in de Nota van Wijzigingen. In het vervolgproces worden met de gemeenten nadere
afspraken gemaakt over onder andere aanrijdroutes van bouwverkeer, de inrichting en het gebruik
van het bouwterrein.

Voor wat betreft eventuele effecten op natuur tijdens de bouw zal de opdrachtnemer een ecologisch
werkprotocol opstellen. In dit werkprotocol zal door opdrachtnemer worden aangegeven hoe ter
plaatse omgegaan dient te worden met aanwezige flora en fauna, op welke manier en in welke
periode de werkzaamheden uitgevoerd worden, kortom op welke wijze geborgd wordt dat de
werkzaamheden binnen de kaders van de Flora- en faunawet zullen worden uitgevoerd. Een
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met weinig resultaat en met grote onderliggende risico’s (maakbaarheid, NRU). Ook wordt er
waardevolle natuur vernield, terwijl de wettelijke natuurcompensatie nog niet rond is.
Tenslotte is de impact op de leefomgeving te groot.

In het ontwerptracébesluit staat geen woord over de bak veiligheid tijdens de aanleg. Te
verwachten valt dat het risico op ongevallen groter is dan voor en na de werkzaamheden. U
moet dat in kaart brengen.

Dat het verkeer door de bak bij Amelisweerd blijft groeien, zoals in de toelichting bij het
ontwerpbesluit wordt beweerd, is totaal niet relevant. Het gaat immers om de intensiteit
tijdens de spits. Tellingen van nota bene uw eigen RDW wijzen uit dat die intensiteit in 2015
lager lag dan in 2014! De automobilist mijdt de spits. Het zou toch raar zijn dat u nu de
automobilist gaat verleiden weer in de spits te gaan rijden? Dat is het paard achter de wagen
spannen!

We vrezen tijdens de bouw een langdurige periode van grote luchtvervuiling, waarbij het
zelfs niet uitgesloten is dat de EU richtlijnen worden overschreden, om maar te zwijgen over
de normen van de Wereldgezondheidsorganisatie. Dat is onacceptabel. De
gezondheidsschade die u Nederland aandoet tijdens de langdurige (8 jaar!) uitvoeringsfase
moet u kunnen compenseren tijdens de gebruiksfase van de verbrede Ring. Maar nu ik
erover nadenk: dat kan dus nooit never nooit meer gaan gebeuren want dit project is toch al
verliesgevend. Blaas het af!

Het verbreden van de bak in Amelisweerd is totaal overbodig. Immers: binnen de bestaande
bak passen 66k al 2 maal 6 rijstroken. Het is natuurlijk veel goedkoper om die aan te leggen.
Bovendien brengt dat veel minder risico op vliesbeschadiging met zich mee. Om de
verkeersveiligheid te bevorderen is aan te raden om een maximum-snelheid van 80 km/u in
te voeren. Dat heeft nog veel andere voordelen: de doorstroming wordt beter, er wordt
minder fijnstof uitgestoten, en de geluidsoverlast wordt beperkt.

Waarschijnlijk zult u bij kritische acties het autoverkeer over de Ring Utrecht stilleggen. De
Regio wordt onbereikbaar. De kosten hiervan heeft u niet opgenomen in de MKBA die Decisio
in uw opdracht heeft gemaakt. Daarmee heeft u de Tweede Kamer om de tuin geleid.

Door veranderingen in de grondwaterstand tijdens de uitvoering van dit project kunnen

voorwaarde daarbij is de inzet van een deskundige. De Flora- en faunawet verbiedt het verstoren of
vernietigen van vaste rust- en verblijfplaatsen zoals foerageergebied en/of migratieroutes. Zulke
effecten zullen voorkomen worden. Indien dit onmogelijk blijkt, zal met behulp van een ontheffing
moeten worden gewerkt.

Het dierenasiel aan de Koningslaan blijft bereikbaar. Het werkterrein is aangepast zodat de
toegangsweg tot het asiel niet langer op het werkterrein ligt. Deze aanpassing is te vinden in de
Nota van Wijziging bij het tracébesluit.

De gehele omgeving van de Ring Utrecht is onderzocht tot de afstand waarop effecten op flora en
fauna op kunnen treden. In dit flora en faunaonderzoek is ook de strook bos en struiken ten zuiden
van het oude fietspad op de Houtense viakte meegenomen. De resultaten van dit onderzoek zijn
beschreven in het deelrapport natuur bij de milieu-effectrapportage als onderdeel van deelgebied 2
en 3. In bijlage 4 kunt de relevante waarnemingen van (zwaarder beschermde) beschermde soorten
terugvinden, ook op de Houtense vlakte.

Het vervoer van gevaarlijke stoffen in de bouwperiode zal gelijk zijn aan de huidige situatie. Bij
wegwerkzaamheden is van belang dat de kans op een ongeval niet toeneemt. Bij een wegaanleg
wordt vaak het aantal rijstroken verminderd. Om de verkeersveiligheid te waarborgen wordt tegelijk
de snelheid verlaagd, waardoor de ongevalskans niet toeneemt. De aannemer zal tijdens de
realisatie maatregelen treffen om de verkeersveiligheid gelijk te houden en de ongevalskans niet te
vergroten.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
Verkeer.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.1 hinder tijdens de uitvoering en 2.11.4 luchtkwaliteit
tijdens de bouw) en paragraaf 2.2 Nut en noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, paragraaf 2.6 Luchtkwaliteit en paragraaf 2.5 Geluid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Er is conform de leidraad voor de KBA een kwalitatieve inschatting gemaakt van de hinder tijdens de
bouwfase. Zie pagina 17 van de eindrapportage Maatschappelijk Kosten Baten Analyse (MKBA) Ring
Utrecht (Decisio maart 2014).

Dit is conform voorschriften voor MKBA's in deze fase van een project. Als het autoverkeer tijdens de
realisatiefase langere tijd minder goed doorstroomt kunnen de effecten daarvan in kaart gebracht
worden door middel van een (kwalitatieve) inschatting door de uitvoerder van de OEI/KBA.” (Bron:
KBA bij MIRT-verkenningen (p.36, min I&M, september 2012).

Het grootste deel van de weg ligt ruim boven het omliggende maaiveld en voor de aanleg hiervan is
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woningen verzakken. In het OTB noemt u geen maatregelen om dit af te vangen.

Zonder een omschrijving van maatregelen om geluidsoverlast tijdens de bouw te voorkomen
is het OTB niet compleet. Zo mag het dan ook niet worden uitgevoerd.

De groene verbinding wordt zo smal uitgevoerd dat de tunnelwet net niet van toepassing is.
Maar ik vind het heel raar dat een tunnel door hem een metertje korter te maken opeens
veilig zou zijn. Ik mis dan ook een veiligheidsonderzoek voor een tunnel die net geen
tunnelwettunnel is.

Door de veranderingen in en bij Amelisweerd vrees ik een verandering in de grondwaterstand
en ik vrees voor verdroging. De landgoederen zijn kwetsbaar, en beter is het om ermee geen
risico te nemen.

Door de verbreding van de snelwegen komen sommige wegen dichter bij bebouwing te
liggen. Als over die wegen gevaarlijke stoffen worden vervoerd wordt wonen daar
gevaarlijker. De door u berekende toename van het risico is onaanvaardbaar.

Door de verbreding van de A27 wordt het onaantrekkelijker om over of langs de Kromme
Rijn naar de landgoederen te wandelen of varen. Ook de viaducten naar de Uithof krijgen
meer de vorm van een (sociaal onveilige) tunnelpijp. Voor gebruikers van de Uithof, vooral
zij die er op de fiets heen gaan, is dit project dan ook een ramp.

geen grondwateronttrekking noodzakelijk. Voor de aanleg van kunstwerken is het in enkele gevallen
noodzakelijk om tijdelijk de grondwaterstand te verlagen. De kans dat deze tijdelijke
grondwatereffecten verzakkingen aan woningen veroorzaken is zeer gering. De effecten zijn lokaal
en dempen uit naar de omgeving. Aanwezig oppervlaktewater zal verder een dempende werking
hebben op eventuele verlagingen van de grondwaterstand. Daarnaast zijn de verlagingen tijdelijk;
als de bemaling is uitgeschakeld herstelt de oorspronkelijke situatie zich weer. Permanente
grondwateronttrekkingen anders dan nu al plaatsvinden zijn niet aan de orde.

Tenslotte wordt opgemerkt dat voorafgaand aan het tijdelijk onttrekken van grondwater altijd een
melding moet worden gedaan, dan wel een vergunning moet worden aangevraagd. Hiervoor dient
richting de vergunningverlener inzicht te worden gegeven in de effecten van de (tijdelijke)
onttrekking. Indien noodzakelijk vinden (tijdelijke) compenserende maatregelen plaats om effecten
naar de omgeving te minimaliseren/neutraliseren. Het monitoren van de effecten is hierbij
standaardprocedure. Op het moment dat dit in de voorbereidingsfase aan de orde is worden deze
wettelijke procedures nog doorlopen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

De veiligheid is bij de Groene Verbinding geborgd door de aanwezigheid van vluchtstroken op elke
rijpaan en de verkeerssignalering, met de mogelijkheid om het verkeer buiten de overkapping stil te
zetten. Onder de overkapping wordt geen file verwacht waardoor geen onveilige situaties door
filevorming zullen zijn voor de weggebruiker. In het calamiteitenplan wordt aandacht besteed aan de
bereikbaarheid van hulpdiensten tijdens de realisatie bij incidenten zoals een plasbrand langs de weg
en onder de overkapping. Daarnaast wordt ook gekeken naar bestrijdbaarheid en zelfredzaamheid.
De overkapping leidt niet tot aanvullende risico's vanuit het vervoer van gevaarlijke stoffen; bij een
plasbrand onder de overkapping helpt deze juist om de omgeving af te schermen voor de gevolgen
daarvan. Er is dus geen reden om een extra veiligheidsonderzoek uit te voeren.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

In het milieueffectrapport en het deelrapport Externe Veiligheid is op een juiste manier ingegaan op
de risico's van het vervoer van gevaarlijke stoffen bij een wegverbreding. Toename van
vrachtverkeer in het deelrapport Verkeer zegt niets over het vervoer van gevaarlijke stoffen. Voor
het bepalen van het huidige en toekomstige vervoer van gevaarlijke stoffen is een landelijke
toekomstverkenning vervoer gevaarlijke stoffen over de weg opgesteld. Door de wegverbreding kan
bebouwing dichter bij de weg komen te liggen waardoor het risico toeneemt. De brandweer neemt
voor de verschillende scenario’s van brandbare, explosieve en giftige stoffen voorzorgsmaatregelen.
Ook RWS neemt in zijn calamiteitenplan voorzorgmaatregelen op voor bijvoorbeeld de
bereikbaarheid van de hulpdiensten.

Daarnaast zijn samen met de gemeente Utrecht en de Veiligheidsregio Utrecht (VRU) de
ongevalsscenario’s nader geanalyseerd. Dit overleg was op advies van de VRU. Hieruit werd
geconcludeerd dat er geen extra aanvullende maatregelen noodzakelijk zijn voor
plasbrandaandachtsgebieden en de risico’s aanvaardbaar zijn.

De onderdoorgang van de Kromme Rijn komt er anders uit te zien; minder benauwend dan nu het
geval is. De onderdoorgang wordt breder, de wanden van het bestaande viaduct worden zo recht
mogelijk gezet wat extra ruimte in de onderdoorgang maakt. De uiteinden worden breder gemaakt.
De Weg naar Rhijnauwen wordt onder het viaduct daardoor breder en veiliger. Aan de andere kant
van het water komt ruimte voor een hellende oever naast het jaagpad in plaats van de rechte wand
die het nu is. Aan beide zijden komt betere verlichting, aan de kant van het jaagpad is dit
vleermuisvriendelijke verlichting.

De viaducten bij de Uithof worden aangepast; de wanden worden zo recht mogelijk gezet om extra
ruimte onder het viaduct te creéren. Ook hier wordt met licht en kleur de kwaliteit van de
onderdoorgang versterkt.
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12 | Dit project heeft een enorme weerslag op de omgeving. Daarom mag het niet doorgaan.
Maar als wij het niet kunnen voorkomen, dan willen we graag betrokken worden bij de
uitvoering van het project. Graag willen we bijvoorbeeld bereiken dat Hoograven en Lunetten

aan het begin van het project hogere geluidschermen krijgen, liefst met zonnepanelen.

1 Van goed, intelligent, beleid mogen we verwachten dat het toekomstbestendig is. Het gaat
erom de toekomst te organiseren en niet het verleden. Dan is het inzetten op snelwegen,
zeker na het klimaat-akkoord van Parijs, een slecht voorbeeld. De verkeersaanzuigende
werking zorgt er alleen maar voor dat alle problemen in versterkte mate terugkomen. De
toekomst is veel meer aan het openbaar vervoer en de fiets en nieuwe alternatieven die
volop in ontwikkeling zijn. Het openbaar vervoer zelf kan ook veel beter, frequenter, en
betrouwbaarder. Een zinvolle investering, waarmee we, op de lange duur, veel beter uit zijn.
Zowel op het gebied van Mens, Milieu en Markt.

2 Voor het vertrouwen van burgers in de politiek is het belangrijk dat het ondertekenen van
een klimaatakkoord ook daadwerkelijk iets voorstelt, dat ernaar gehandeld wordt. Met dit
project gebeurt het tegendeel. Het lokt nog meer verkeer naar en rond Utrecht, de lucht zal
nog meer verontreinigd worden, het zal nog meer stinken, het geluid zal toenemen en de
stad wordt almaar minder leefbaar. En het geld wordt weggegooid; dat zouden we beter
inzetten om de klimaatdoelen dichterbij te brengen

3 Als u files wil verminderen moet u niet de snelwegen verbreden maar het reistijdverlies in de
stad en op het onderliggend wegennet aanpakken. Dat is nl. veel groter dan het
reistijdverlies (en dus de toegerekende kosten) op de snelwegen rond de stad. Vanwege
gebrek aan ruimte in en om de steden zal die aanpak moeten bestaan uit verbetering van het
fiets- en OV-netwerk zodat het wegverkeer afneemt en met de huidige wegcapaciteit in de
steden de files afnemen.

4 Nieuwe inzichten geven aan dat de stad minder versteend moet worden. Anders kunnen we
het water niet meer bergen, dat ontstaat bij hevige regenval als gevolg van
klimaatverandering. Dus meer vergroening en minder verstening. We moeten gaan leven
volgens de nieuwe werkelijkheid: de stad, de regio en de wereld (klimaat, energie, water,
grondstoffen) kunnen geen Ring-verbreding aan.

5 De geluidschermen langs de boven maaiveld gelegen wegbogen van Verkeersplein
Rijnsweerd zijn deels maar 2 m hoog. Dit is voor een 10 meter brede weg veel te laag om
ook verder in de woonwijk Rijnsweerd de gewenste geluidafscherming te bereiken. De
schermen moeten overal op zijn minst 4 m hoog zijn om ook op enige honderden meters
afstand van de weg de overlast door het geluid flink te verlagen. Overigens moet
geluidweerkaatsing tegen betonnen vlakken worden voorkomen door ze te voorzien van 100
procent geluidsabsorberende tegels. Als overheid heeft u de plicht voor uw burgers te
zorgen. U moet gezondheidsschade door geluidsoverlast zoveel mogelijk voorkomen. Het
volstaat volstrekt niet om aan de huidige slappe regels te voldoen. Meer ambitie is nodig.

6 De huidige geluidsoverlast langs de A12 is nu al zeer problematisch. Het plaatsen van
geluidschermen moet dan ook zo snel mogelijk plaatsvinden, nog los van de reconstructie
van de Ring. De geluidsschermen moeten transparant zijn en energiebewust uitgevoerd,
bijvoorbeeld met zonnepanelen.

7 Zonder een omschrijving van maatregelen om geluidsoverlast tijdens de bouw te voorkomen
is het OTB niet compleet. Zo mag het dan ook niet worden uitgevoerd.

8 De voortplanting van vogels wordt verstoord als zij in het broedseizoen worden blootgesteld
aan meer geluid dan 42 dB. Heeft u bij de vaststelling van de hoogte van de geluidsschermen
rekening gehouden met het feit dat vele bosvogels hoger broeden dan de
standaardrekenhoogte van 4m? Zijn de berekeningen voor de hoogte van de

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.5 betrokkenheid na tracébesluit) en paragraaf 2.9 Klimaat
en duurzaamheid (zonnepanelen) en paragraaf 2.11 Aanbestedings en uitvoeringsfase (schermen als
eerste plaatsen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (OV alternatief) en paragraaf 2.4 verkeer (verkeersaantrekkende werking).

Geld uitgeven aan nieuwe infrastructuur is in veel gevallen onderwerp van debat en discussie. De
keuze voor de Ring Utrecht is het resultaat van een zorgvuldige afweging waarin diverse belangen
zijn betrokken. Voor wat betreft de inpassing is geinvesteerd in een omvangrijk pakket van
maatregelen gericht op een goede inpassing en het minimaliseren van milieuoverlast.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging en paragraaf 2.4 Verkeer (voor het gemeentelijk beleid).

De inpassing van nieuwe infrastructuur is in veel gevallen onderwerp van debat en discussie. De
keuze voor de Ring Utrecht is het resultaat van een zorgvuldige afweging waarin diverse belangen
zijn betrokken. Voor wat betreft de inpassing is geinvesteerd in een omvangrijk pakket van
maatregelen gericht op een goede inpassing en het minimaliseren van milieuoverlast. Zie ook voor
beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2 Nut en
noodzaak.

De effecten van geluid en mogelijke maatregelen zijn uitgebreid onderzocht bij de keuze van
locatievarianten bij Rijnsweerd (gepubliceerd in het najaar van 2014) zie Gids bij het proces van
probleemverkenning naar ontwerptracébesluit (2005-2016). Daar is ook de uitleg gegeven waarom
bepaalde geluidsmaatregelen wel effectief zijn en welke niet. De suggestie van geluidsabsorberende
tegels wordt meegenomen in de volgende fase. In het algemeen deel van deze Nota van Antwoord is
in de paragraaf 1.5 van geluid aandacht besteed aan de voorgesteld maatregelen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid (zonnepanelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

De hoogte van de geluidschermen is gebaseerd op de geluidbelasting voor mensen, niet voor
broedende vogels. De rekenhoogte van 4 meter wordt gehanteerd om een gemiddeld beeld van de
effecten op broedvogels te bepalen. Een aantal vogels broedt hoger, anderen lager.

Uit de uitgevoerde geluidberekeningen blijkt dat de oppervlakte aan geluidverstoord gebied niet
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geluidsschermen adequaat?

Het dak op de bak kan niet als een groene verbinding fungeren. Daarvoor is de deklaag van
een meter te dun. Bovendien is de ontwerpdraagkracht (30kN/m2) te klein om bomen te
dragen. Veel meer dan wat gras en struikgewas zal er niet op toegelaten worden. De groene
verbinding overtuigt daarom niet.

De ecologische compensatie voor het vernietigen van delen van Amelisweerd is veel te slecht
geregeld. Aan kaarten met zoekgebieden zonder garantie van verwerving en inrichting van
hoge kwaliteit hebben wij niets. Trek dit OTB in tot de compensatie wel geregeld is. Gebieden
die nu al ecologische waardevol zijn komen niet meer in aanmerking voor compensatie.

Bij de aanleg van de A27 hebben de Vrienden van Amelisweerd in 1980 bij de rechter
afgedwongen dat het landgoed Amelisweerd zoveel mogelijk gespaard zou gaan worden.
Daarom is de weg daar in een betonnen bak en niet in een folie gelegd. U mag die uitspraak
nu niet negeren door de bak alsnog breder te maken.

De landschappelijke en cultuurhistorische waarden van de Limes worden door dit project
vernietigt op bepaalde plekken. Het project is ook om deze reden schadelijk en overbodig.

Dit hele project is gedoemd te mislukken, om vele redenen. 1k haal er hier één uit: het
omzagen van eeuwenoude bomen. Lees aub Peter Wohlleben;
https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec.
Ik hoop dat u daardoor beseft dat het onverstandig, immoreel en van veel
kortetermijndenken getuigt om eeuwenoude bomen om te zagen - het duurt immers eeuwen
voor je weer dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en
leefklimaatverbetering voor mens en dier.

Omwonenden en andere belanghebbenden, dus zeker niet alleen automobielgebruikers,
moeten worden betrokken bij de uitvoering en de fasering van het project, mocht dit toch
doorgaan, hetgeen wij afraden. Burgers hebben er recht op beschermd te worden tegen
vervuiling en geluidsoverlast. En om mee te denken over alternatieve mogelijkheden.

Tijdens de uitvoering van het project zullen er regelmatig rijstroken worden afgezet. De Ring
krijgt dan een kleinere capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot omrijden en sluipverkeer. Op het
onderliggend wegennet zullen files ontstaan. Welke overlast moeten we verwachten in de
woonwijken? Omdat het ontwerptracébesluit dit niet regelt schiet het tekort. Ik verwacht dat
u dit rechtzet in het vastgestelde TB, hoewel het natuurlijk nog beter zou zijn om dit onzalige
project af te blazen.

Tijdens de werkzaamheden moet u grondwater verpompen. Dat leidt mogelijk tot
verzakkingen in Lunetten. Dit is niet in kaart gebracht. Erger nog wordt het als bij de
werkzaamheden het vlies beschadigd raakt. Graag een gedegen inschatting van het risico.
Gegeven de gebrekkige economische onderbouwing van het project zult u dan met mij
concluderen dat het project Nederland alleen maar schaadt.

toeneemt ten gevolge van de Ring Utrecht (zie ook paragraaf 5.5.4 in deelrapport Natuur). Voor
bosvogels en andere vogels die in deels gesloten vegetatie broeden geldt een drempelwaarde van 42
dB(A). Boven deze drempelwaarde kan verstoring optreden van de vocale communicatie en neemt
de dichtheid aan broedvogels af. Toename aan verkeer over de Ring Utrecht leidt in principe tot een
toename aan geluidproductie, maar er worden ook veel geluid reducerende maatregelen getroffen.
Voor Amelisweerd is hierbij de overkapping van de bak het meest relevant. Per saldo blijft de
opperviakte EHS met een geluidbelasting boven de 42 dB(A) bij Amelisweerd vrijwel gelijk in het
tracébesluit-ontwerp in vergelijking tot de referentiesituatie.

De Groene Verbinding (het dak op de bak) is niet meegenomen in de uitvoering van de
compensatieopgave. Het betreft een extra bovenwettelijke maatregel die beoogt de stad Utrecht en
het landgoed Amelisweerd beter met elkaar te verbinden.

Het ontwerp van de Groene Verbinding wordt bepaald door de gemeente Utrecht. Het tracébesluit
doet hier geen uitspraak over. De gehanteerde draagkracht is identiek aan de draagkracht van de
tunnel van de Leidsche Rijn. Daar blijkt dat een aantrekkelijke inrichting mogelijk is.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.4 Limes) en paragraaf 2.2 Nut en noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Tijdens en voorafgaand aan de realisatiefase worden betrokken bewoners door Rijkswaterstaat en
(uiteindelijk ook) de aannemer geinformeerd over de werkzaamheden, de bouwfasering en de
gevolgen voor hun woonomgeving. Via de projectwebsite, nieuwsbrieven, en berichten in (lokale)
media zal met regelmaat informatie over de voortgang van de bouw worden aangeboden. Ook
worden mogelijk informatiebijeenkomsten op locatie georganiseerd, waarbij zorgen of specifieke
wensen door bewoners en nadere belanghebbenden kunnen worden geuit. Waar mogelijk zal daarop
worden ingespeeld. Betrokkenen kunnen daarnaast met vragen gebruik maken van de 0800-8002
informatielijn.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
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Door de verbreding van de A27 wordt het onaantrekkelijker om over of langs de Kromme
Rijn naar de landgoederen te wandelen of varen. Ook de viaducten naar de Uithof krijgen
meer de vorm van een (sociaal onveilige) tunnelpijp. Voor gebruikers van de Uithof, vooral
zij die er op de fiets heen gaan, is dit project dan ook een ramp.

Hoe veilig is transport van gevaarlijke stoffen door de tunnel? Hoe groot is de kans op
ontploffing van gelekt gas? Wat gebeurt er met de mensen op het dak indien de zaak
ontploft? Graag zie ik het antwoord op deze vragen, met een afweging of het allemaal wel dit
risico waard is, in het TB.

Tijdens de werkzaamheden aan het vlies zal waarschijnlijk de grondwaterstand veranderen,
zelfs als het u lukt het folie niet te beschadigen. Woningen, bijvoorbeeld in Lunetten, kunnen
verzakken. U mag dit project pas gaan uitvoeren nadat u goede voorzieningen heeft
getroffen voor schadeafhandeling. Laten we hopen dat u gewoon niet aan dit project begint.

Al bij de aanleg van de A27 is het karakter van de Nieuwe Hollandse Waterlinie verstoord. Nu
deze linie is genomineerd voor plaatsing op de Werelderfgoedlijst zou u het meer passen om

bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In de uitgevoerde hydrologische onderzoeken blijkt dat er — ook bij een eventuele scheuring van de
folie — er geen effecten zijn in de wijk Lunetten.

Zie tevens voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij
Amelisweerd).

De onderdoorgang van de Kromme Rijn komt er anders uit te zien; minder benauwend dan nu het
geval is. De onderdoorgang wordt breder, de wanden van het bestaande viaduct worden zo recht
mogelijk gezet wat extra ruimte in de onderdoorgang maakt. De uiteinden worden breder gemaakt.
De Weg naar Rhijnauwen wordt onder het viaduct daardoor breder en veiliger. Aan de andere kant
van het water komt ruimte voor een hellende oever naast het jaagpad in plaats van de rechte wand
die het nu is. Aan beide zijden komt betere verlichting, aan de kant van het jaagpad is dit
vleermuisvriendelijke verlichting.

De viaducten bij de Uithof worden aangepast; de wanden worden zo recht mogelijk gezet om extra
ruimte onder het viaduct te creéren. Ook hier wordt met licht en kleur de kwaliteit van de
onderdoorgang versterkt.

In het milieueffectrapport en het deelrapport Externe Veiligheid is ingegaan op de risico's van het
vervoer van gevaarlijke stoffen bij de wegverbreding en de overkapping (van een tunnel is namelijk
geen sprake).

De veiligheid is bij de Groene Verbinding geborgd door de aanwezigheid van vluchtstroken op elke
rijpaan en de verkeerssignalering, met de mogelijkheid om het verkeer buiten de overkapping stil te
zetten. Onder de overkapping wordt geen file verwacht waardoor geen onveilige situaties door
filevorming zullen zijn voor de weggebruiker. In het calamiteitenplan wordt aandacht besteed aan de
bereikbaarheid van hulpdiensten tijdens de realisatie bij incidenten zoals een plasbrand langs de weg
en onder de overkapping. Daarnaast wordt ook gekeken naar bestrijdbaarheid en zelfredzaamheid.
De overkapping leidt niet tot aanvullende risico's vanuit het vervoer van gevaarlijke stoffen; bij een
plasbrand onder de overkapping helpt deze juist om de omgeving af te schermen voor de gevolgen
daarvan.

Bij vervoer van gevaarlijke stoffen zoals explosieve gassen (LPG), brandbare vloeistoffen (benzine
en diesel) of toxische vloeistoffen zijn verschillende ongevalsscenario’s mogelijk bij een calamiteit
zoals respectievelijk een BLEVE, een plasbrand of een gifwolk. De brandweer neemt voor de
verschillende scenario’s voorzorgsmaatregelen. Ook RWS neemt in zijn calamiteitenplan
voorzorgmaatregelen op voor bijvoorbeeld een plasbrand.

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In de uitgevoerde hydrologische onderzoeken blijkt dat er — ook bij een eventuele scheuring van de
folie — er geen effecten zijn in de wijk Lunetten.

Zie tevens voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij
Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.3 Nieuwe Hollandse Waterlinie).
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fouten in het verleden recht te zetten, in plaats van het allemaal nog erger te maken.

We vrezen tijdens de bouw een langdurige periode van grote luchtverontreiniging, waarbij
het zelfs niet uitgesloten is dat de EU richtlijnen worden overschreden, om maar te zwijgen
over de normen van de Wereldgezondheidsorganisatie. Dat is onacceptabel.

Amelisweerd is een uniek rivierbos van onschatbare waarde. De longen van Utrecht. Ik kom
daar al jaren om te genieten van de natuur en de verkeersdrukte van de stad achter me te
laten. Het is voor mij volkomen niet te begrijpen en onacceptabel dat er meer dan 700 oude
bomen worden geveld voor een extra strook asfalt. Stop met deze waanzin! Ik hoop dat u als
Nederlander beseft dat het onverstandig, ja, immoreel is en van veel kortetermijndenken
getuigt om zulke bomen om te zagen - het duurt immers letterlijk eeuwen voor je weer
dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en leefklimaatverbetering
voor mens en dier. Het is verachtelijk om zo om te gaan met de toekomstige wereld van
onze kleinkinderen.

Decisio heeft een MKBA uitgevoerd, waarbij Decisio eigen economische groeiscenario's heeft
gebruikt. Alleen bij hun scenario van sterke groei had dit project een positief saldo. Intussen
hebben PBL en CPB nieuwe scenario's openbaar gemaakt. Bij gebruik van die scenario's blijkt
dit project helemaal niet meer rendabel te zijn, zelfs niet als de economie de komende 100
(1) jaar blijft groeien.

Het OTB geeft geen enkele garantie over schadeloosstelling als bij werkzaamheden aan of bij
het folie de grondwaterstand zo verandert dat er schade aan de huizen in Lunetten ontstaat.

Voor mij zijn de landschappelijke en cultuurhistorische waarden van de Limes belangrijker
dan dit hele project. Dat zou ook voor de Nederlandse staat als geheel moeten gelden, want
het project heeft geen nut.

Voor de voorgestelde oplossing om de A27 te verbreden, is de zeggenschap voor de
gebruikers en verder moeilijk en uitsluitend beperkt tot automobielgebruikers. Bij de
alternatieve oplossing is de zeggenschap voor de gebruikers en verder groot, inclusief voor
automobilisten op de knooppunten.

Voor de voorgestelde oplossing om de A27 te verbreden, is onvoldoende gelegenheid om
aansluiting te vinden op andere activiteiten zoals op een knooppunt voor dienstverlening en
recreatie en natransport. Bij de alternatieve oplossing is voldoende ruimte voor alle
activiteiten, bestemmingen op de knooppunten, en er kunnen voldoende voorzieningen
aangesloten worden.

Hoe veilig is transport van gevaarlijke stoffen door de tunnel? Hoe groot is de kans op
ontploffing van gelekt gas? Wat gebeurt er met de mensen op het dak indien de zaak
ontploft? Graag zie ik het antwoord op deze vragen, met een afweging of het allemaal wel dit
risico waard is, in het TB.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.4 Luchtkwaliteit tijdens de bouw).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd) en
paragraaf 2.10 Bouwschade en nadeelcompensatie.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.4 Limes).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (OV alternatief) en paragraaf 2.4 Verkeer (verkeersaantrekkende werking).

De verbrede A27 sluit aan op het Transferium in de Uithof. Er zijn in de regio geen andere plannen
voor een knooppunt voor dienstverlening, recreatie en natransport.

Zie voor verdere beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.3 Alternatievenafweging.

In het milieueffectrapport en het deelrapport Externe Veiligheid is ingegaan op de risico's van het
vervoer van gevaarlijke stoffen bij de wegverbreding en de overkapping (van een tunnel is namelijk
geen sprake).

De veiligheid is bij de Groene Verbinding geborgd door de aanwezigheid van vluchtstroken op elke
rijbaan en de verkeerssignalering, met de mogelijkheid om het verkeer buiten de overkapping stil te
zetten. Onder de overkapping wordt geen file verwacht waardoor geen onveilige situaties door
filevorming zullen zijn voor de weggebruiker. In het calamiteitenplan wordt aandacht besteed aan de
bereikbaarheid van hulpdiensten tijdens de realisatie bij incidenten zoals een plasbrand langs de weg
en onder de overkapping. Daarnaast wordt ook gekeken naar bestrijdbaarheid en zelfredzaamheid.
De overkapping leidt niet tot aanvullende risico's vanuit het vervoer van gevaarlijke stoffen; bij een
plasbrand onder de overkapping helpt deze juist om de omgeving af te schermen voor de gevolgen
daarvan.

Bij vervoer van gevaarlijke stoffen zoals explosieve gassen (LPG), brandbare vloeistoffen (benzine
en diesel) of toxische vloeistoffen zijn verschillende ongevalsscenario’s mogelijk bij een calamiteit
zoals respectievelijk een BLEVE, een plasbrand of een gifwolk. De brandweer neemt voor de
verschillende scenario’s voorzorgsmaatregelen. Ook RWS neemt in zijn calamiteitenplan
voorzorgmaatregelen op voor bijvoorbeeld een plasbrand.
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Natuurcompensatie is een leuk bedacht doekje voor het bloeden maar heeft met de realiteit
niets van doen. Amelisweerd is een eeuwenoud niet te compenseren rivierbos. De bomen
hebben een geschiedenis en zijn niet domweg te vervangen door een dotje groen elders te
tekenen. Het idee dat een deel van dit bos zou moeten wijken voor de asfaltwals van de
minister ontstelt mij. Maar de gedachte dat deze onherstelbare schade vervolgens zou
kunnen worden afgekocht door elders een paar bomen te planten is volslagen respectloos.
Sommige dingen zijn nu eenmaal niet te koop!

Geluidsschermen worden opgevoerd als een probaat middel tegen het lawaai dat een
snelweg veroorzaakt, maar dat zijn ze heel vaak niet, of slechts in beperkte mate. In de
eerste plaats wordt hun effect natuurlijk kleiner naarmate de afstand toeneemt. Maar
bovendien is er een zeer grote groep bewoners die er in het geheel geen baat bij hebben: de
vogels! Een geluidsscherm is in het algemeen niet hoger dan een meter of 4, soms nog lager,
en vogels houden zich het recht voor om hoger te vliegen. Tijdens het broedseizoen zijn de
gevolgen pas echt desastreus: De bomen in Amelisweerd, voor zover ze dit project zullen
overleven, zijn veelal oud, en dus heel wat hoger dan de schermen; de onfortuinlijke
bosvogels zitten daardoor te broeden in een oorverdovend lawaai, waar die arme beesten
volstrekt niet tegen kunnen. Uit onderzoek is gebleken dat blootstelling aan geluid boven 42
dB hun voortplanting al ernstig verstoort.

Naar ik aanneem zult u bij kritische momenten het verkeer over de ring Utrecht tijdelijk
omleiden. De kosten hiervan heeft u niet opgenomen in de MKBA die u door Decisio heeft
laten uitrekenen.

Meer en bredere wegen leiden alleen maar tot meer verkeer, want als je toch geen files
tegen komt ben je er lekker snel. Dit kan de stad maar ook de wereld (klimaat, energie,
grondstoffen) niet aan. Dus geen verbreding van de Ring.

De minister schrijft: “verbreden van het viaduct Universiteitsweg [voor] twee vrije
ambulancestroken”. Het blijkt te gaan om een verbreding van 4 naar 9 rijstroken. Met
dergelijke misleidende informatie staat het ontwerptracébesluit vol, en het mag dan ook niet
OTB genoemd worden. Voordat een ontwerptracébesluit kan leiden tot een TB moet er een
echt, informatief en representatief ontwerptracébesluit 6 weken ter visie worden gelegd. Nu
voldoet dat wat ter inzage ligt niet aan de eisen die je aan een ontwerptracébesluit mag
stellen.

Het belang van eeuwenoude natuur wordt geheel miskent in de plannen want is niet
eenvoudig te compenseren door ergens anders -waar dan? - een nieuw stukje groen. Dit zal
per definitie van geheel andere aard zijn en volstrekt niet het in de plannen te verwoesten
deel kunnen vervangen.

De stad Utrecht kampt al jaren met een te hoge uitstoot van o.a. fijnstof binnen de
stadsgrenzen. Utrecht is gebaat bij zo min mogelijk verkeersuitstoot rond de stad en dus een
afname in plaats van een toename hiervan, ongeacht of deze nu wel of niet binnen (nu
geldende !) normen vallen. Met het vergroten van de capaciteit van het Centraal Station en
het optimaliseren van het gebruik ervan én door het ontmoedigen van het autogebruiker in
de stad zal het verkeer naar de stad eerder afnemen. Dit betekent dus ook een in de
toekomst kleinere behoefte aan verkeerscapaciteit rond de stad en zeker geen verbreding
van de A27. Tijdens de spits laten waarnemingen nu overigens zien dat er géén sprake is van
files op de plek van de voorgenomen verbreding. Het lijkt erop dat de minister eerder graag

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op dit zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur (2.8.4 effect van geluid op vogels in Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Er is conform de leidraad voor de KBA een kwalitatieve inschatting gemaakt van de hinder tijdens de
bouwfase. Zie pagina 17 van de eindrapportage Maatschappelijk Kosten Baten Analyse (MKBA) Ring
Utrecht (Decisio maart 2014).

Dit is conform voorschriften voor MKBA's in deze fase van een project. Als het autoverkeer tijdens de
realisatiefase langere tijd minder goed doorstroomt kunnen de effecten daarvan in kaart gebracht
worden door middel van een (kwalitatieve) inschatting door de uitvoerder van de OEI/KBA.” (Bron:
KBA bij MIRT-verkenningen (p.36, min I&M, september 2012).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak en paragraaf 2.9 Klimaat.

Het viaduct krijgt twee extra rijstroken, bestemd voor de ambulancestroken. Daarnaast zijn bij de
op- en afritten extra opstelstroken noodzakelijk. In de huidige situatie eindigen de opstelstroken net
voor het viaduct, deze dienen echter verlengd te worden om de hoeveelheid verkeer van en naar de
uithof goed af te wikkelen. Beide aanpassingen samen leidt tot negen stroken op het midden van het
viaduct, waar er in de huidige situatie vier liggen. Deze breedte en deze rijstrookindeling staan op
kaart 6 van de kaartenmap. Deze kaarten hebben ter visie gelegen. Hiermee is in het
ontwerptracébesluit op correcte wijze beschreven welke maatregelen worden genomen, en is alle
informatie beschikbaar die nodig is om een goede belangenafweging te maken.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging en paragraaf 2.4 Verkeer (voor het gemeentelijk beleid).
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'iets wil neerzetten' dan wil inspelen op een daadwerkelijke behoefte.

17 | Het belang van de automobilist die nu (en in de toekomst) wel gebruik maakt van de A27 ter
hoogte van 'de bak' (én van de Utrechters die hier vlakbij wonen) is overigens een optimale

verkeersdoorstroming en niet weer eindeloos oponthoud door werk aan de weg.

18 | Als inwoner van de stad Utrecht kom ik, en velen met mij, voor recreatie regelmatig op het
landgoed Amelisweerd dat direct grenst aan de A27 en waarvan voor de aanleg van deze weg
al eerder een deel is verwoest. Nu meent de minister ndg een stuk van dit bij Utrechters zeer
geliefde gebied te mogen slopen ten behoeve van het onnodig verbreden van deze weg.

De stad Utrecht blijft groeien en heeft dus in de directe nabijheid van de stad méér ruimte

nodig voor recreatie en niet minder.

1 De bak door Amelisweerd is nu al een vreselijke doorsnijding van wat eens een mooi gebied
was. Met de extra verbreding van de bak wordt nog meer van het overblijvende gebied
opgeofferd. Daar ben ik tegen. Behalve het bos wordt ook het landschap verder aangetast.
Bijvoorbeeld het Krommerijngebied en het mooie landschap achter de Botanische Tuinen op
de Uithof. Ook de weidegebieden rond Fort Voordorp en Fort 't Hemeltje. Het viaduct over de
Kromme Rijn wordt bijna 100 meter breed! Overigens heeft de Raad van State juist in 1980
bepaald dat de bak zo smal mogelijk blijven moest. Volgens mij dient u zich daaraan te
houden.

2 De bouwactiviteiten naast de bak bij Nieuw-Amelisweerd leiden naar te vrezen valt tot
verschuivingen in de grondwaterstromingen met funeste gevolgen voor de bomen daar. In de
plannen is niet beschreven hoe u dat gaat voorkomen. Daarbij maak ik ook bezwaar tegen
het kappen van vele bomen in het recreatiepark De Voorveldse Polder, als gevolg van de
extra rijstrook. En dat doe ik ook tegen het vellen van eeuwenoude bomen in Amelisweerd.
Al deze natuur zal moeten worden gecompenseerd. Hoe waardevoller de natuur, des te
zwaarder de benodigde compensatie, omdat het zo'n anderhalve eeuw duurt voor het nieuw
geplante bos weer even oud en waardevol is. Het lijkt er op, dat deze natuurcompensatie nog
steeds niet rond is. Rijkswaterstaat is nog altijd aan het zoeken. Dat is niet acceptabel.

3 Verbreding van de A27 lost mijns inziens het fileprobleem niet op. Natuurlijk, er komt tijdelijk
wat lucht en het verkeer zal even lekker doorrijden. Maar binnen enkele jaren zal de A27
wederom dichtslibben en zullen weer extra maatregelen genomen moeten worden.

4 Dit project trekt autoverkeer aan, waardoor het aantal doden en gewonden op de snelwegen
zal kunnen stijgen. De maximale tijdwinst die de verbreding zal opleveren voor
automobilisten zal maximaal enkele minuten bedragen. Ik stel voor dat u op de Ring Utrecht
een maximum snelheid van 80 km/u invoert. Er is berekend dat met de huidige
wegencapaciteit files tot het verleden zullen behoren. Daarbij is deze maatregel veiliger, het
bevordert de doorstroming, en zorgt voor minder uitstoot en geluid.

5 In plaats van wegverbredingen kunt u beter parkeergarages bouwen, met goede openbaar
vervoer aansluitingen met de werkplekken (Utrecht Science Plan, binnenstad, etc). Dat
scheelt veel autoverkeer, en dat is goed voor milieu en klimaat.

6 De verbreding van de Ring Utrecht trekt autoverkeer aan. Het project is derhalve in strijd
met het beleid van de gemeente Utrecht, dat juist meer ruimte wil scheppen voor fiets en
openbaar vervoer, en een verbetering van de leefkwaliteit. De verbreding van de Ring
veroorzaakt files en congestie op op- en afritten en het onderliggend wegennet. Zo ontkracht
dit project de plannen van gemeente en regio om de algehele bereikbaarheid te verbeteren.

7 Tot slot heb ik nog argumenten die mijn eigen persoonlijke leefomgeving betreffen. Ik vrees
voor de chaos en langdurige bouwoverlast die de aanleg ervan voor mij zal meebrengen.
Maar ook als de verbreding klaar is zie ik op tegen de geluidsoverlast van het vele verkeer en

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Het pakket geluidwerende maatregelen zoals dat in het tracébesluit is opgenomen draagt ook in veel
recreatief gebruikte gebieden, zoals de parken Voordorp en de Koppel, bij aan het beperken van de
geluidbelasting en daarmee de recreatieve kwaliteit. In Amelisweerd wordt in een deel van het
gebied het geluid verder beperkt door de realisatie van de Groene Verbinding. Ook waar deze
afname niet optreedt blijft sprake van een voldoende kwaliteit van de leefomgeving en de
recreatieve waarde van het gebied. Het belang van een gezonde leefomgeving is in het project
uitgewerkt via de tweede projectdoelstelling, handhaving en waar mogelijk verbeteren van de
leefomgevingskwaliteit. Zoals ook de Commissie m.e.r. in haar advies opmerkt heeft dit geleid tot
een evenwichtig pakket van maatregelen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur (2.8.2 Amelisweerd en bomenkap) en paragraaf 2.9 Klimaat en duurzaamheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.2 toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (80 km/uur) en paragraaf 2.4 Verkeer (verkeersaantrekkende werking).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging en paragraaf 2.4 Verkeer (voor het gemeentelijk beleid).

Geld uitgeven aan nieuwe infrastructuur is in veel gevallen onderwerp van debat en discussie. De
keuze voor de Ring Utrecht is het resultaat van een zorgvuldige afweging waarin diverse belangen
zijn betrokken. Voor wat betreft de inpassing is geinvesteerd in een omvangrijk pakket van
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de toename van fijnstof. Kortom: de verbreding zal mijn persoonlijke leefomgeving negatief
aantasten.

De genoemde compensatie zal overwegend worden gerealiseerd op gronden die nu een
agrarisch gebruik kennen. Deze gronden kunnen echter ook natuurwaarde bezitten (bv
weidevogels), gaat die elders weer gecompenseerd worden? Verlies van landbouwproductie
hier zal betekenen dat elders in de wereld deze productie zal moeten worden gerealiseerd,
vaak ten koste van de laatste echte natuurgebieden.

De ecologische compensatie voor het vernietigen van delen van Amelisweerd is veel te slecht
geregeld. Aan kaarten met zoekgebieden zonder garantie van verwerving en inrichting van
hoge kwaliteit hebben wij niets. Trek dit OTB in tot de compensatie wel geregeld is. Gebieden
die nu al ecologische waardevol zijn komen niet meer in aanmerking voor compensatie.

Amelisweerd is een uniek rivierbos van onschatbare waarde. De longen van Utrecht, ik kom
daar al jaren om te genieten van de natuur en de verkeersdrukte van de stad achter me te
laten. Het is voor mij volstrekt onbegrijpelijk en onaanvaardbaar dat er meer dan 700 oude
bomen worden gekapt voor een extra reep asfalt. Stop met deze waanzin

Dit hele project is gedoemd te mislukken, om vele redenen. Ik haal er hier één uit: het
omzagen van eeuwenoude bomen. Lees aub Peter Wohlleben;
https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec.
Ik hoop dat u daardoor beseft dat het onverstandig, immoreel en van veel
kortetermijndenken getuigt om eeuwenoude bomen om te zagen - het duurt immers eeuwen
voor je weer dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en
leefklimaatverbetering voor mens en dier.

De geluidsschermen langs hooggelegen fly-overs van Verkeersplein Rijnsweerd zijn deels
maar 2 m hoog. Dit is voor een 10 meter brede weg veel te laag om ook verderop in de
woonwijk Rijnsweerd de benodigde geluidafscherming te bewerkstelligen. De
geluidsschermen moeten overal minimaal 4 m hoogte hebben om ook op enige honderden
meters afstand van de weg de herrie flink te verlagen. In Lunetten, waar ik woon, is een
gedeelte waar helemaal geen scherm wordt geplaatst (bij het bedrijventerrein Zwarte Woud)!
Daarnaast moet geluidweerkaatsing tegen betonnen viakken worden voorkomen door ze te
voorzien van volledig geluidabsorberende tegels. Als overheid heeft u de dure plicht om voor
uw burgers te zorgen. U moet gezondheiddschade door geluidsoverlast zoveel mogelijk
voorkomen. Het volstaat hoegenaamd niet om aan de toch al slappe regeltjes te voldoen.
Meer ambitie is nodig.

Decisio heeft een MKBA uitgevoerd, waarbij Decisio eigen economische groeiscenario's heeft
gebruikt. Alleen bij hun scenario van sterke groei had dit project een positief saldo. Intussen
hebben PBL en CPB nieuwe scenario's openbaar gemaakt. Bij gebruik van die scenario's blijkt
dit project helemaal niet meer rendabel te zijn, zelfs niet als de economie de komende 100
(1) jaar blijft groeien.

Door de veranderingen in en bij Amelisweerd vrees ik een verandering in de grondwaterstand
en ik vrees voor verdroging. De landgoederen zijn kwetsbaar, en beter is het om ermee geen
risico te nemen.

Ik maak ernstig bezwaar tegen het kappen van vele bomen in het recreatiepark De
Voorveldse Polder. Door een soort domino-effect als gevolg van een extra rijstrook, die weer
leidt tot het opschuiven van de afrit en de noodzaak van waterberging ter compensatie is de
aanslag bijzonder groot. Nut en noodzaak hiervan is niet aangetoond.

maatregelen gericht op een goede inpassing en het minimaliseren van milieuoverlast.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op dit zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

De effecten van geluid en mogelijke maatregelen zijn uitgebreid onderzocht bij de keuze van
locatievarianten bij Rijnsweerd (gepubliceerd in het najaar van 2014) zie Gids bij het proces van
probleemverkenning naar ontwerptracébesluit (2005-2016). Daar is ook de uitleg gegeven waarom
bepaalde geluidsmaatregelen wel effectief zijn en welke niet. De suggestie van geluidsabsorberende
tegels wordt meegenomen in de volgende fase.

In het algemeen deel van de Nota van Antwoord is in de paragraaf 2.5 van geluid aandacht besteed
aan de voorgesteld maatregelen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

De extra rijstrook op de westelijke hoofdrijpaan van de A27 heeft slechts over een relatief beperkte
lengte invloed op het ruimtebeslag in de Voorveldse Polder, namelijk alleen ter plaatse van het
puntstuk (aansluiting toerit op parallelrijbaan). Daarnaast wordt langs de toerit een vluchtstrook
aangelegd die noodzakelijk is vanuit oogpunt van verkeersveiligheid. Deze vluchtstrook heeft impact
op het ruimtebeslag in de Voorveldse Polder. Dit effect is niet te vermijden binnen de doelstellingen
van het project.

Mede naar aanleiding van deze zienswijze is het ruimtebeslag in het recreatiepark aangepast door
het verleggen van de geplande waterberging. Hierdoor kunnen meer bomen gehandhaafd blijven. In
de Nota van Wijzigingen is dit toegelicht.
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Hoewel u een aantal manieren om het folie niet te beschadigen hebt laten onderzoeken geeft
u geen schatting van de kans op en de gevolgen van beschadiging van het folie. Er is een
groot uitvoeringsrisico en het dient dan ook te worden berekend, zodat het eerlijk kan
worden meegewogen bij het uiteindelijke besluit over dit plan.

De verbreding van de Ring Utrecht trekt autoverkeer aan. Het project is derhalve in strijd
met het beleid van de gemeente Utrecht, dat juist meer ruimte wil scheppen voor fiets en
openbaar vervoer, en een verbetering van de leefkwaliteit. De verbreding van de Ring
veroorzaakt files en congestie op op- en afritten en het onderliggend wegennet. Zo ontkracht
dit project de plannen van gemeente en regio om de algehele bereikbaarheid te verbeteren.

Mensen in volkstuinen, sportvelden, bossen langs de A27 zullen harder getroffen worden. Je
kunt nu al geen pesto maken van zevenblad uit je volkstuin vanwege de roetdepositie. Roet
is carcinogeen en slaat direct neer naast de autoweg in een strook van enkele honderden
meters. Ook zal de inhalatie van andere luchtverontreinigende stoffen toenemen. Inspanning
door sporten langs de autoweg is niet goed vanwege verhoogde inhalatie van giftige stoffen.
Recreanten in de natuur, zoals het bos Amelisweerd, worden ongewild getroffen door
luchtvervuilende stoffen.

Wat u verkoopt als een groene verbinding is niets anders dan een zoethoudertje. Het
verbindt de kunststofgrasmatten van Kampong met Amelisweerd. De recreatiedruk op het
landgoed wordt nog groter. Tegen geluid doet dat dak op de bak niets, en voor
luchtverontreiniging werkt het zelfs averechts.

De verbreding van de ring is zonder twijfel geen sluitende oplossing voor het probleem van
de filevorming rondom Utrecht. Waarschijnlijk zullen er alleen maar meer auto's komen
doordat de bereikbaarheid van de stad zogenaamd 'verbetert'. De toekomstvoorspellingen
hebben uitgewezen dat het aantal auto's over 10 jaar (met een verbrede ring) alleen maar
toeneemt en dit is precies wat we niet willen! Laat de automobilist lekker in de file staan en

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging en paragraaf 2.4 Verkeer (voor het gemeentelijk beleid).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
luchtkwaliteit.

De keuze voor een oostelijke oplossing en dus de verbreding van de bestaande A27 is in december
2010 met de vaststelling van het voorkeursalternatief vergezeld van de keuze voor de Groene
Verbinding. De hoofdreden voor dit dak was en is om de barriere te verminderen tussen het
landgoed en de stad Utrecht.

In fase 2a is gekeken naar de meest wenselijke ligging van het dak en zijn verschillende varianten
bedacht. Uit deze studie blijkt dat een zuidelijke ligging het meest wenselijk is omdat zo ook de
verbinding met de Houtense Vlakte het meest kansrijk wordt.

Naarmate een planstudie vordert, worden meer details duidelijker; zo ook de hoogte van het dak.
Met deze gegevens heeft de gemeente Utrecht gekeken naar de eerste inrichtingsmogelijkheden van
het dak waarbij rekening wordt gehouden met recreatie, natuur en het herstel van de
cultuurhistorische lijnen.

De geluidsbelasting van Amelisweerd is uitgerekend en met de realisatie van het veiligheidshek op
de Groene Verbinding en naast de bak verslechtert de situatie qua geluid niet of vrijwel niet.

Dat met de komst van de Groene Verbinding een nieuw evenwicht zal ontstaan tussen rustige
plekken en intensief gebruikte plekken is evident. De voordelen van de Groene verbinding zijn groter
dan de nadelen.

Uit het milieueffectrapport blijkt dat vanwege de toename van het verkeer de emissie van stikstof
(NOx) en fijn stof (PM10 en PM2,5) toeneemt met circa 4% ten opzichte van de autonome
ontwikkeling in het studiegebied. De concentraties luchtverontreinigende stoffen bij gevoelige
bestemmingen blijven per saldo vrijwel gelijk en blijven ruimschoots onder de normen. Alleen bij de
openingen van de overkapping van de A27 bij Amelisweerd nemen de concentraties significant toe,
tegenover een afname ter plaatse van de overkapping, maar alles binnen de norm.

In het milieueffectrapport zijn de effecten op het woon- en leefmilieu in voldoende detail beschreven.
Dit geldt ook voor de hogere concentraties luchtverontreinigende stoffen nabij de uitgangen van de
overkapping. De concentraties voldoen ook in de zone met verhoogde concentraties nog ruimschoots
aan de normen.

De afweging aan welke vervoerwijze geld besteed wordt is een politieke afweging. In het kader van
het project zijn alternatieven onderzocht die uitgingen van investeringen in OV en fiets, deze zijn
afgevallen omdat ze onvoldoende probleemoplossend waren.

Zie voor de verdere beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.3 Alternatievenafweging (OV en fiets).



investeer het geld in openbaar vervoer, carpool, parkeerplaatsen buiten de stad, enz. De
minieme winst aan bereikbaarheid die het project belooft staat in schril contrast met de
jarenlange overlast voor heel Nederland en met name voor ons, omwonenden van de
Waterlinieweg. Dit is het niet waard! Luister alstublieft naar de verkeersadviseurs van de
gemeente Utrecht en niet naar de ongeinformeerde regels van het Rijk!

Amelisweerd is een uniek rivierbos van onschatbare waarde. De longen van Utrecht, ik kom
daar al jaren om te genieten van de natuur en de verkeersdrukte van de stad achter me te
laten. Het is voor mij volstrekt onbegrijpelijk en onaanvaardbaar dat er meer dan 700 oude
bomen worden gekapt voor een extra reep asfalt. Stop met deze waanzin

Dit hele project is gedoemd te mislukken, om vele redenen. Ik haal er hier één uit: het
omzagen van eeuwenoude bomen. Lees aub Peter Wohlleben;
https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec.
Ik hoop dat u daardoor beseft dat het onverstandig, immoreel en van veel
kortetermijndenken getuigt om eeuwenoude bomen om te zagen - het duurt immers eeuwen
voor je weer dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en
leefklimaatverbetering voor mens en dier.

De overlast bij de aanleg kan zeer ernstig worden. Niet alleen door lawaai en dieselstank,
maar ook door sluipverkeer, omdat de rijksweg deels wordt geblokkeerd. En dan past het u
niet om deze overlast te behandelen als een sluitpost op de begroting van het project. Als het
erop aankomt tellen voor u toch de euro’s zwaarder, want dat u niet om de omgeving geeft
blijkt wel uit het feit dat u vasthoudt aan dit project. Totdat overlast goed geregeld is is het
ontwerptracébesluit onaanvaardbaar.

Een ring om een stad heen zal deze stad niet bereikbaar maken, lijkt me. De mensen willen
de stad in, en niet er omheen cirkelen! Zorg liever voor parkeergarages aan de uitvalswegen,
en vooral voor hoogwaardig, betrouwbaar en frequent openbaar vervoer tussen die garages
en de binnenstad. Dat zal de stad pas echt ontsluiten

Amelisweerd is een kwetsbaar natuurgebied van hoge waarde. Bij het werken aan het folie
gaat u daar de grondwaterstand veranderen. Dat is onacceptabel.

Volgens bijlage 6 bij het besluit is er aan weerszijden van de Universiteitsweg samen 9,82 ha
beschikbaar voor compensatie, maar op kaart 5 van 16 is slechts een 5 ha ingetekend. Zo
zijn er veel meer fouten en onduidelijkheden. Het is een gotspe een document van dergelijke
kwaliteit een ontwerptracébesluit te noemen. Doe uw huiswerk over, en leg een nieuw
ontwerptracébesluit ter inzage (of beter nog, zie af van dit nutteloze project).

Wie wil dit project eigenlijk? Vervoerders EVO en TLN pleiten voor een bereikbaar Nederland,
maar dat betekent toch in de eerste plaats onnodige personenauto's van de weg afhalen, en
dan in het bijzonder op het onderliggend wegennet. Zij hebben alleen maar last van de
verkeersaantrekkende werking van uw project.. De stad is nu al verstopt. De automobilist
rijdt graag door, maar u lost met dit project de files niet op. U trekt alleen maar meer
automobilisten aan, die elkaar weer in de weg zitten.

We vrezen tijdens de bouw een langdurige periode van grote luchtvervuiling, waarbij het

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op dit zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging.

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

De inspreker doelt waarschijnlijk op deelkaart 6 (niet 5) bij het ontwerp-tracébesluit. Op deze kaart
is inderdaad aan de westzijde van de Universiteitsweg slechts circa 5 ha aan EHS-compensatie (in de
vorm van bos) ingetekend, terwijl in bijlage 6 (de kaarten bij het landschapsplan) op deze locatie
een oppervlakte van 9,82 ha is aangegeven. Omdat over de inrichting van de aanvullende hectares
nog gesprekken met de eigenaren plaatsvinden, zijn deze hectares niet in de ontwerp-tracébesluit-
kaarten ingetekend. Conform de Tracéwetprocedure kan in het ontwerp-tracébesluit worden volstaan
met het aangeven van zoekgebieden waar compensatie van EHS zal plaatsvinden. In het tracébesluit
is aangegeven hoeveel oppervlakte EHS hier gecompenseerd zal worden.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
Verkeer (verkeersaantrekkende werking).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
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zelfs niet uitgesloten is dat de EU richtlijnen worden overschreden, om maar te zwijgen over
de normen van de Wereldgezondheidsorganisatie. Dat is onacceptabel. De
gezondheidsschade die u Nederland aandoet tijdens de langdurige uitvoeringsfase moet u
kunnen compenseren tijdens de gebruiksfase van de verbrede Ring. Maar nu ik erover
nadenk: dat kan dus nooit never nooit meer gaan gebeuren want dit project is toch al
verliesgevend. Blaas het af!

Door de verbreding van de A27 zal de automobiliteit toenemen. Dat geeft meer
luchtvervuiling door roet, fijnstof, stikstofoxiden, bandenslijtage, remslijpsel en asfaltslijtage.
De gevolgen voor de volksgezondheid zullen verergeren. Als de gekozen ontwerpsnelheid
verhoogd wordt naar 130 km/u zal dit nog erger worden. Door te kiezen voor een maximum
snelheid van 80 km per uur zal de luchtvervuiling afnemen. Dit is uiterst belangrijk omdat de
luchtverontreiniging in het Utrechtse niet aan de normen voldoet, en al helemaal niet aan het
streven om de normen van de WHO te halen. Als de maximum snelheid naar 80 gaat is
verbreding niet meer nodig en kan het alternatief uitgevoerd worden. Dan zal de
luchtkwaliteit in het Utrechtse nog meer verbeteren door afname van de roetuitstoot.

De bak door Amelisweerd is nu al een vreselijke doorsnijding van wat eens een mooi gebied
was. Nu gaat u nog meer van het overblijvende gebied opofferen door de bak te verbreden.
Overigens heeft de Raad van State juist in 1980 bepaald dat de bak zo smal mogelijk blijven
moest. Daaraan moet u zich nog steeds houden. Ga dus voor een oplossing binnen de bak.

De natuur op land, in het water en in zee wordt nog steeds zwaar geteisterd door stikstof uit
de landbouw, van het wegverkeer en in vergelijking hiermee een beetje van industrie en
verwarming van woningen. Zo wordt de gevoelige natuur in de Veluwe, de duinen,
veenmosrietlanden, beekdalen en hoogvenen vaak twee maal te zwaar belast dan ze aan kan
en in delen van Nederland nog veel erger. Brandnetel, braam en gras overwoekeren daardoor
alles wat kwetsbaar is en minder hard groeit waardoor de natuur steeds meer verarmt. De
stikstofoxiden van het verkeer hebben daarin een belangrijk aandeel, ook de Ring om
Utrecht. Ook in de steden is de lucht nog steeds te vuil. Ik maak ernstig bezwaar tegen de
uitbreiding van het verkeer op de Ring maar ook daar naar toe, waardoor de stikstofdruk nog
minder afneemt dan toch al het geval zou zijn.

Trillingen in de bodem kunnen tijdens de werkzaamheden ernstige schade veroorzaken aan
gebouwen in de omgeving. U vindt dat de aannemer dat maar moet voorkomen, maar
Rijkswaterstaat is natuurlijk eindverantwoordelijk. Het ontwerptracébesluit schiet in dezen
ernstig tekort. Ik zou zeggen, leg eerst een beter uitgewerkt OTB voor, dan kunnnen we
verder praten.

De werkzaamheden naast de bak bij Nieuw-Amelisweerd leiden naar te vrezen valt tot
veranderingen in de grondwaterstromingen met dodelijke gevolgen voor de bomen daar. U
moet in het vastgestelde tracébesluit beschrijven welke maatregelen u neemt om te
garanderen dat dat niet gaat gebeuren.

2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.1 hinder tijdens de uitvoering en 2.11.4 luchtkwaliteit
tijdens de bouw) en paragraaf 2.2 Nut en noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse.

De maximumsnelheden op de A27 en A12 zijn vastgelegd in artikel 1.6 van het tracébesluit. Op dit
moment zijn er geen plannen om daarna de snelheid te veranderen. Het is niet mogelijk om
bepalingen in het tracébesluit op te nemen die toekomstige verkeersbesluiten onmogelijk maken.
Het moet altijd mogelijk zijn om op basis van veranderde inzichten aanpassingen voor te stellen.
Mocht een verandering later in overweging genomen worden, dan zal de daartoe bestemde
wettelijke procedure worden doorlopen met de daarbij behorende mogelijkheden van bezwaar en
beroep.

Alternatieven met een maximumsnelheid van 80 km/uur op de hele Ring Utrecht zijn in de eerste
fase van het project afgevallen. In juni 2010 is een motie in de Tweede Kamer gebracht waarin
gevraagd werd 80 km/uur nader te bestuderen. Deze is door een meerderheid in de Tweede Kamer
verworpen. In het tracébesluit is alleen een maximumsnelheid van 80 km/uur op de parallelrijbaan
van de A12 in het project opgenomen.

Het project Ring Utrecht voldoet nu en na de realisatie aan de Europese normen. De maximum
snelheid is vastgesteld op 100 km/uur. Extra maatregelen zoals een snelheidsverlaging van 80
km/uur zijn niet nodig.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4) en paragraaf 2.8 Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur (2.8.3 stikstofdepositie).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering)

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In de uitgevoerde hydrologische onderzoeken blijkt dat er — ook bij een eventuele scheuring van de
folie — er geen effecten zijn in de wijk Lunetten.
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Waarschijnlijk zult u tijdens kritische momenten het verkeer over de Ring Utrecht tijdelijk
stilleggen. De kosten van deze maatregelen heeft u niet verwerkt in de MKBA die Decisio in
uw opdracht heeft gemaakt.

In Amelisweerd staan vele eeuwenoude bomen. Die zijn onvervangbaar. U mag dan ook niet
veronderstellen of ons voorspiegelen dat ze elders worden vervangen. De bomen verdienen
onbegrensde bescherming. U moet ze laten staan

Amelisweerd is een uniek rivierbos van onschatbare waarde. De longen van Utrecht, ik kom
daar al jaren om te genieten van de natuur en de verkeersdrukte van de stad achter me te
laten. Het is voor mij volstrekt onbegrijpelijk en onaanvaardbaar dat er meer dan 700 oude
bomen worden gekapt voor een extra reep asfalt. Stop met deze waanzin

Dit hele project is gedoemd te mislukken, om vele redenen. Ik haal er hier één uit: het
omzagen van eeuwenoude bomen. Lees aub Peter Wohlleben;
https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec.
Ik hoop dat u daardoor beseft dat het onverstandig, immoreel en van veel
kortetermijndenken getuigt om eeuwenoude bomen om te zagen - het duurt immers eeuwen
voor je weer dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en
leefklimaatverbetering voor mens en dier.

Voor het ontwerptracébesluit is de norm voor luchtkwaliteit tot het uiterste opgerekt maar zij
moeten worden voorbereid op nieuwe, strengere normen en in het TB moet worden
aangegeven hoe de overheid hieraan denkt te gaan voldoen. Te denken valt aan de
richtlijnen die de Wereldgezondheidsorganisatie hanteert.

Gebieden die nu al ecologische waardevol zijn zijn niet meer beschikbaar voor compensatie.
Het is onacceptabel dat u Amelisweerd opoffert en als doekje voor het bloeden een
bunkerveld, coulissenlandschap, Sandwijck en Niénhof volplant met bomen of er een groen
lijntje omheen zet en het ecologische hoofdstructuur (EHS) noemt.

Het oostelijk deel van de spoorwegdriehoek ten noorden van Station Lunetten zal in gebruik
worden genomen als werkterrein. Tot op heden broedt hier elk jaar een stel kieviten, een
soort die momenteel nog niet op de rode lijst staat, maar -met de huidige dalende trend- ten
tijde van de aanleg waarschijnlijk wel.

We vrezen tijdens de bouw een langdurige periode van grote luchtverontreiniging, waarbij
het zelfs niet uitgesloten is dat de EU richtlijnen worden overschreden, om maar te zwijgen
over de normen van de Wereldgezondheidsorganisatie. Dat is onacceptabel.

Tijdens de bouw zullen nog steeds gevaarlijke stoffen over de weg vervoerd worden. Door de
werkzaamheden is de kans op ongevallen daarmee groter. Het gaat om een periode van
bijna 10 jaar. Dat is zo lang dat u ook voor die periode groepsrisico, plasbrand, enzovoort, in
kaart moet brengen.

Zie tevens voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij
Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Er is conform de leidraad voor de KBA een kwalitatieve inschatting gemaakt van de hinder tijdens de
bouwfase. Zie pagina 17 van de eindrapportage Maatschappelijk Kosten Baten Analyse (MKBA) Ring
Utrecht (Decisio maart 2014).

Dit is conform voorschriften voor MKBA's in deze fase van een project. Als het autoverkeer tijdens de
realisatiefase langere tijd minder goed doorstroomt kunnen de effecten daarvan in kaart gebracht
worden door middel van een (kwalitatieve) inschatting door de uitvoerder van de OEI/KBA.” (Bron:
KBA bij MIRT-verkenningen (p.36, min I&M, september 2012).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op dit zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
luchtkwaliteit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Over het hele tracé is onderzocht welke beschermde flora en fauna daar aanwezig zijn, welke functie
het gebied voor deze soorten heeft en wat voor gevolgen de verbreding van de weg heeft.

De werkzaamheden aan de Ring Utrecht zullen uitgevoerd worden binnen de wettelijke kaders. De
Flora- en faunawet (Ff-wet) beschermt broedende vogels en nesten van sommige vogelsoorten zijn
het jaarrond beschermd. De kievit mag tijdens het broeden niet worden verstoord, een jaarrond
beschermd nest heeft de kievit niet. Kort voor de daadwerkelijke uitvoering van de werkzaamheden
zal nogmaals onderzocht worden of deze soort hier broedt. Indien dat het geval is, zal met de
uitvoeringstermijn van het werk rekening worden gehouden met het broedseizoen.

Op grond van de Ff-wet geldt voor de kievit geen compensatieplicht.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.4 Luchtkwaliteit tijdens de bouw).

Het vervoer van gevaarlijke stoffen in de bouwperiode zal gelijk zijn aan de huidige situatie. Bij
wegwerkzaamheden is van belang dat de kans op een ongeval niet toeneemt. Bij een wegaanleg
worden vaak het aantal rijstroken verminderd. Om de verkeersveiligheid te waarborgen wordt
tegelijk de snelheid verlaagd waardoor de ongevalskans niet toeneemt. De aannemer zal tijdens de
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Het rondpompen van grondwater tijdens het werk binnen het vlies veroorzaakt een extra
stress-factor voor Amelisweerd, dat toch al zo te lijden heeft gehad van uw activiteiten. Het
is genoeg geweest. Stop ermee. Genoeg is genoeg. De strijd van 35 jaar geleden is
gestreden. Niet opnieuw!

Ik voorzie en vrees toename van geluidbelasting als gevolg van de verbreding van de A27
met extra rijstroken. De geluidsbelasting is nu al erg hoog. Dat is alle dagen zo voor alle
omwonenden. Wandelen in Amelisweerd wordt verstoord door het verkeerslawaai. Rustig
werken in onze volkstuin is er niet bij. Alleen zeer hoge geluidschermen zouden het lawaai
ten dele tegen kunnen houden. Aan zulke hoge schermen kleven weer veel andere bezwaren.

Al bij de aanleg van de A27 is het karakter van de Nieuwe Hollandse Waterlinie verstoord. Nu
deze linie is genomineerd voor plaatsing op de Werelderfgoedlijst zou u het meer passen om
fouten in het verleden recht te zetten, in plaats van het allemaal nog erger te maken.

In de Nota Mobiliteit is een streefwaarde van 100 km per uur voor auto’s beschreven. Dit is
niet reéel meer voor de Randstad, 80 km/h is genoeg. Toename van automobiliteit in Utrecht
veroorzaakt teveel ruimtegebruik, is een onnodige bijdrage aan de productie van
broeikasgassen, tast de gezondheid onnodig aan door uitstoot van roet en andere stoffen.
Andere vervoersmodaliteiten zijn beter geschikt. Het is noodzakelijk van de Nota Mobiliteit af
te wijken om een gezonde leefomgeving en een gezonde planeet te behouden. Echter, het
beroep tegen de Nota Mobiliteit ingevolge artikel 1:3 van de Algemene wet bestuursrecht
staat niet open. Daarom is nu het moment gekomen om aan de minister en de
volksvertegenwoordiging voor te leggen of het verkeersbeleid in de Nota Mobiliteit wel
geschikt is voor de A27.

De maatschappelijke lasten van de luchtverontreiniging bedragen minimaal zo'n 400 miljoen
euro. Dit bedrag aan maatschappelijke kosten (dat is nog zonder de aanzienlijke immateriéle
kosten) ontbreekt, maar dient te worden verrekend bij de kosten van het TB. Immers, het
gaat om de kosten voor de belastingbetaler. Het is bovendien niet te accepteren dat u nog
steeds uitgaat van de Europese normen. Als overheid heeft u de dure plicht om voor uw
burgers te zorgen. Het gaat hier om hun gezondheid, hun leven. Grappig dat die dure plicht
hier juist geld oplevert; u bespaart ruim een miljard euro door dit project niet uit te voeren.

realisatie maatregelen treffen om de verkeersveiligheid gelijk te houden en de ongevalskans niet te
vergroten.

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In de uitgevoerde hydrologische onderzoeken blijkt dat er — ook bij een eventuele scheuring van de
folie — er geen effecten zijn in de wijk Lunetten.

Zie tevens voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij
Amelisweerd).

In het ontwerp-tracébesluit komt het geluidscherm dat in de huidige situatie op de rand van de
verdiepte ligging staat te vervallen. Uit de afweging van de doelmatige maatregelen is gebleken dat
het terugplaatsen van dit scherm onvoldoende extra geluidreductie oplevert bij de achterliggende
woningen en daardoor niet doelmatig is. Dit heeft in het ontwerp-tracébesluit geresulteerd tot een
maatregelenpakket waarmee er bij 3 woningen nog een overschrijding optrad van de geluidbelasting
die op basis van de huidige geluidproductieplafonds is toegestaan van maximaal 1 dB.

Zonder het geluidscherm langs de rijksweg zal tussen de bedrijfsgebouwen Woudstede en Arboned
een gat in de afscherming ontstaan, waarvan door de insprekers wordt opgemerkt dat er veel geluid
doorheen zal komen. Aangezien de hoge kantoorgebouwen aan weerszijden zorgen voor een goede
afscherming, zou het gat inderdaad kunnen worden ervaren als een opvallende bron van geluid.

Uit een aanvullende afweging is gebleken dat een scherm van 6 meter hoog, dat tussen de
bestaande bedrijfsgebouwen kan worden geplaatst, doelmatig is. De resterende overschrijdingen
kunnen daarmee worden weggenomen en het geluid uit het gat tussen de gebouwen zal als minder
hinderlijk worden ervaren. Dit betekent dat het tracébesluit hierop is aangepast. In het
Landschapsplan is aangegeven dat schermen op deze locatie een groene uitstraling zullen krijgen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.3 Nieuwe Hollandse Waterlinie).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging en paragraaf 2.6 Luchtkwaliteit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit en paragraaf 2.2 Nut en Noodzaak (maatschappelijke kosten-baten analyse).



Verbreding van snelwegen is oud denken. Sinds Parijs kan geen enkele sector in onze
economie zich meer onttrekken aan duurzame maatregelen, met name veel minder energie
gebruiken en veel minder klimaatemissies. We zullen veel meer de fiets, trein, bus en metro
gaan pakken ipv. de auto. De capaciteit van het wegennet is al te groot en lokt alleen maar
het kiezen voor de auto en het rijden in de spits uit. De grote capaciteit van het wegennet
belemmert de noodzakelijke overstap op fiets en OV.

Het oostelijk deel van de spoorwegdriehoek ten noorden van Station Lunetten zal in gebruik
worden genomen als werkterrein. Tot op heden broedt hier elk jaar een stel kieviten, een
soort die momenteel nog niet op de rode lijst staat, maar -met de huidige dalende trend- ten
tijde van de aanleg waarschijnlijk wel.

De geluidsoverlast in het veel door genieters van de natuur (wandelaars, fietsers, picknickers
en vogelaars) gebruikte pad langs de Hogekampse Plas en de Voordorpsedijk moet afnemen
ipv. toenemen als gevolg van de verbreding van de A27.De geluidschermen langs de weg aan
de oostkant moeten overal minimaal 4 m hoog worden boven het wegdek. En indien
doelmatig moet op de schermen bekleding met geluidsabsorberend materiaal worden
aangebracht om reflectie naar de overkant zo klein te houden dat die geen ophogend effect
geeft voor de geluidbelasting daar. Een redelijke milieukwaliteit moet in deze veelgebruikte
recreatieve zones gewaarborgd zijn, hoewel daar nu net onvoldoende woningen staan die dit
wettelijk afdwingen. Het nemen van dit soort geluidmaatregelen mag niet afhankelijk zijn van
al of niet voldoende geld in een potje omdat ze bovenwettelijk zijn; dit hoort gewoon deel uit
te maken van het project. Anders riekt dit maar minachting voor het belang van een goede
leefomgeving in wandel-, fiets-, vaar- en recreatief gebied in een stedelijke omgeving waar
de goede leefruimte toch al zo schaars is.

Dit hele project is gedoemd te mislukken, om vele redenen. Ik haal er hier één uit: het
omzagen van eeuwenoude bomen. Lees aub Peter Wohlleben;
https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec.
Ik hoop dat u daardoor beseft dat het onverstandig, immoreel en van veel
kortetermijndenken getuigt om eeuwenoude bomen om te zagen - het duurt immers eeuwen
voor je weer dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en
leefklimaatverbetering voor mens en dier.

De woonwijken in het zuiden van Utrecht hebben nu te lijden onder grote geluidsoverlast. Als
u dit project ondanks alle bezwaren ertegen toch doorzet, dan is het van essentieel belang
dat u het project niet aangrijpt als reden om geluidsanering uit te stellen. Zonder een
duidelijk uitvoeringsschema is het ontwerptracébesluit niet compleet, en daarom wijs ik het
OTB in de huidige vorm af

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, en paragraaf 2.9 Klimaat en duurzaamheid.

Over het hele tracé is onderzocht welke beschermde flora en fauna daar aanwezig zijn, welke functie
het gebied voor deze soorten heeft en wat voor gevolgen de verbreding van de weg heeft.

De werkzaamheden aan de Ring Utrecht zullen uitgevoerd worden binnen de wettelijke kaders. De
Flora- en faunawet (Ff-wet) beschermt broedende vogels en nesten van sommige vogelsoorten zijn
het jaarrond beschermd. De kievit mag tijdens het broeden niet worden verstoord, een jaarrond
beschermd nest heeft de kievit niet. Kort voor de daadwerkelijke uitvoering van de werkzaamheden
zal nogmaals onderzocht worden of deze soort hier broedt. Indien dat het geval is, zal met de
uitvoeringstermijn van het werk rekening worden gehouden met het broedseizoen.

Op grond van de Ff-wet geldt voor de kievit geen compensatieplicht.

De wetgeving voor geluid is alleen van toepassing op zogenoemde geluidgevoelige objecten zoals
onder andere woningen, scholen en ziekenhuizen. Om die reden is voor de meest nabij gelegen
woningen aan de Voordorpsedijk in het tracébesluit een geluidscherm opgenomen van 300 meter
lang en 3 meter hoog. De geluidnormen zijn niet van toepassing zijn op recreatieve bestemmingen
zoals het door u genoemde voetpad langs de Voordorpsedijk en de Hogekampse Plas. Om die reden
zijn in het tracébesluit hier geen extra geluidschermen opgenomen.

In het tracébesluit is verwerkt dat de geluidschermen zo weinig mogelijk geluid naar de overzijde
van de weg weerkaatsen. Dit kan worden bereikt door het scherm met absorberend materiaal te
bekleden of het scherm vanuit de weg gezien achterover te laten hellen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

De wens om de geluidschermen als eerste te plaatsen is een begrijpelijke, als de geluidschermen
snel geplaatst zijn wordt de beoogde geluidreductie snel bereikt én kan een deel van de hinder
tijdens de bouwwerkzaamheden voorkomen worden.

De bouw van de schermen kan echter niet los worden gezien van de verbreding van de weg. Het is
immers mogelijk dat de grond waar het scherm moet komen te staan tijdelijk voor andere doelen
gebruikt moet worden. De bouwvolgorde van alle onderdelen van het project Ring Utrecht is zo
complex, dat nu niet kan worden toegezegd dat de schermen het eerst gebouwd zullen worden.

Rijkswaterstaat zal deze wens in de aanbestedingsfase aan de aannemers kenbaar maken en nagaan
of het tot de mogelijkheden behoort.

Er is geen sprake van uitstel van de geluidssanering; de geluidsssanering voor de Al12 is onderdeel
van het project ring Utrecht en staat als zodanig in de planning.

De wens om de geluidschermen als eerste te plaatsen is een begrijpelijke, als de geluidschermen
snel geplaatst zijn wordt de beoogde geluidreductie snel bereikt én kan een deel van de hinder
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Bureau Movares heeft een mooie ‘duurzame weg’ ontwikkeld die uitstekend geschikt zou zijn
voor de A27 ter hoogte van Amelisweerd. Dit alternatief wordt zonder meer terzijde
geschoven ‘omdat ‘De Groene Verbinding’ belangrijker wordt geacht. Dit is niet onderbouwd
door opinies van groepen ter plekke.

Omdat spoorweglawaai kan reflecteren tegen een geluidscherm, dat u in dit plan plaatst,
moet die reflectie meegenomen worden in de berekeningen. Dat is niet overal gebeurd en
dus moet u dat corrigeren.

De ecologische compensatie voor het vernietigen van delen van Amelisweerd is veel te slecht
geregeld. Aan kaarten met zoekgebieden zonder garantie van verwerving en inrichting van
hoge kwaliteit hebben wij niets. Trek dit OTB in tot de compensatie wel geregeld is. Gebieden
die nu al ecologische waardevol zijn komen niet meer in aanmerking voor compensatie.

Tijdens het werken aan de weg zullen er voortdurend rijstroken worden afgesloten (u noemt
dat afgestreept). De Ring krijgt dan minder capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot omrijden en
sluipverkeer. Op het onderliggend wegennet zullen files ontstaan. Welke overlast moeten we
verwachten in de wijken? Omdat het ontwerptracébesluit dit niet regelt schiet het tekort. Ik
ga ervan uuit dat dit rechtgezet wordt in het vastgestelde TB, hoewel het natuurlijk nog beter
zal zijn om dit onzalige project af te stoppen.

In het ontwerptracébesluit staat geen woord over de bak veiligheid tijdens de aanleg. Te
verwachten valt dat het risico op ongevallen groter is dan voor en na de werkzaamheden. U
moet dat in kaart brengen.

tijdens de bouwwerkzaamheden voorkomen worden.

De bouw van de schermen kan echter niet los worden gezien van de verbreding van de weg. Het is
immers mogelijk dat de grond waar het scherm moet komen te staan tijdelijk voor andere doelen
gebruikt moet worden. De bouwvolgorde van alle onderdelen van het project Ring Utrecht is zo
complex, dat nu niet kan worden toegezegd dat de schermen het eerst gebouwd zullen worden.
Rijkswaterstaat zal deze wens in de aanbestedingsfase aan de aannemers kenbaar maken en nagaan
of het tot de mogelijkheden behoort.

De schermen worden alleen transparant uitgevoerd langs een deel van de A12, vanaf de
Galecopperbrug tot het Merwedekanaal, In het landschapsplan staat aangegeven hoe de afweging
plaatsgevonden heeft over de vormgeving en de landschappelijke impact van de schermen.

Een gedetailleerde uitvoeringsfasering is op dit moment in het project niet te maken en behoort niet
tot de verplichte onderdelen van een ontwerp-tracébesluit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.3 glazen overkapping).

In het algemene deel van de Nota van Antwoord, hoofdstuk Geluid, wordt nader ingegaan op het
effect van de reflecties van spoorweggeluid langs de Koningin Wilhelminaweg.

Geluidreflectie van een spoorweg tegen een nieuw te plaatsen geluidscherm is alleen relevant ter
hoogte van Groenekan-West.

De bouw van het 7 meter hoge geluidscherm langs de A27 ter hoogte van de Koningin
Wilhelminaweg in Groenekan is afgewogen in het tracébesluit A27/A1. Ten aanzien van de reflectie
van het spoorgeluid tegen de achterzijde van het geluidscherm is daarin geoordeeld dat dit
negatieve effect niet opweegt tegen het positieve effect van de vermindering van het geluid van de
A27.

Ten noorden van het 7 meter scherm wordt een 4 meter hoog “bovenwettelijk geluidscherm”
geplaatst door de gemeente De Bilt en de provincie Utrecht. Dit scherm is niet in het tracébesluit
A27/A1 opgenomen, hiervoor wordt een afzonderlijke procedure gevolgd.

Voor beide schermen is vastgelegd dat de achterzijde absorberend zal worden uitgevoerd, om op die
manier de negatieve effecten van weerkaatsing van het geluid tot een minimum te beperken.

Voor het project Ring Utrecht gelden de schermen van 7 en 4 meter hoog als uitgangspunt. In de
procedure van het tracébesluit A27/A1 is namelijk tot de bouw van deze schermen besloten en deze
staan nu niet meer ter discussie. In het project Ring Utrecht worden beide schermen met een
transparant schermdeel van 1 meter verhoogd en wordt ten noorden daarvan een nieuw, 2 meter
hoog, scherm bijgeplaatst.

In bijlage 12 van het ‘Deelrapport geluid - specifiek’ is een notitie opgenomen met de resultaten van
het onderzoek dat TNO heeft uitgevoerd naar het effect van het verhogen van geluidscherm op de
reflectie van het spoorgeluid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Het vervoer van gevaarlijke stoffen in de bouwperiode zal gelijk zijn aan de huidige situatie. Bij
wegwerkzaamheden is van belang dat de kans op een ongeval niet toeneemt. Bij een wegaanleg
wordt vaak het aantal rijstroken verminderd. Om de verkeersveiligheid te waarborgen wordt tegelijk
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Al bij de aanleg van de A27 is het karakter van de Nieuwe Hollandse Waterlinie verstoord. Nu
deze linie is genomineerd voor plaatsing op de Werelderfgoedlijst zou u het meer passen om
fouten in het verleden recht te zetten, in plaats van het allemaal nog erger te maken.

Mag ik verzoeken de argumenten van de Kracht van Utrecht mee te wegen? Deze organisatie
heeft een goede analyse gemaakt van nut en noodzaak: zie http://krachtvanutrecht-
initiatief.nl/joomla/dossier-ring-utrecht/artikelen-over-ring-utrecht/447-mkba-ring-utrecht-
in-nieuwe-wlo-scenarios. U wilt toch niet beweren dat wij vanaf nu 100 jaar lang in hoge
economische groei blijven, dat wij vanaf nu 100 jaar lang op fossiele brandstof blijven rijden,
EN dat de Nederlandse maatschappij geen extra kosten te verduren krijgt omdat u jarenlang
wegen moet afsluiten? Elk van deze beweringen is onrealistisch, maar als u dat voor
minstens 1 ervan zou toegeven zou u direct besluiten het hele project te schrappen wegens
ontbreken van rendement.

De verbreding van de A27 ter hoogte van het oude oeverbos in Amelisweerd is een op vele
punten onzalig plan. De 1,2 miljard voor het verbredingsproject wordt letterlijk, maar ook
figuurlijk in een gat gegooid. Meest opvallende is dat deze mening niet (alleen) uit een
exclusief groene hoek komt die elke boom minder al kwalijk vindt: Er liggen inmiddels
diverse adviezen en doorrekeningen van het Centraal Planbureau (CPB) en Planbureau voor
de Leefomgeving. In de ‘second opinion’ op de maatschappelijke kostenbatenanalyse 2014
concludeert het CPB dat het project met de in 2014 voorziene verkeersgroei niet rendabel is
en wordt aanbevolen om een variant binnen de bestaande bak bij Amelisweerd in een
kostenbatenanalyse te onderzoeken. Ook concludeert het CPB dat het economisch gezien
verstandiger is om het project uit te stellen.

Eind 2015 hebben de planbureaus nieuwe groeiscenario’s voor het wegverkeer uitgebracht
met een veel lagere verkeersgroei dan waar in het ontwerp Tracébesluit (en in de second
opinion) mee is gerekend. En ook de recent verschenen publicatie “Kansrijk Mobiliteitsbeleid”
van de planbureaus wijst in dezelfde richting. De planbureaus roepen hierin op ook de reeds
geplande MIRT-projecten door te rekenen met de nieuwe, veel lagere groeiscenario’s en om
actief te zoeken naar projectvariant die ongeacht het gehanteerde toekomstscenario rendabel
is. De verbreding van de bak bij Amelisweerd voldoet hier overduidelijk niet aan. Oftewel,
zonde van de natuur, zonde van het belastinggeld, zonde voor het verspilde geld dat
kosteneffectiever op mobiliteir had kunnen worden ingezet, zonde voor Nederland. Elke euro
kan je naar 1x uitgeven.

Het verbreden van de bak in Amelisweerd is totaal overbodig. Immers: binnen de bestaande
bak passen 66k al 2 maal 6 rijstroken. Het is natuurlijk veel goedkoper om die aan te
leggen.Bovendien brengt dat veel minder risico op vliesbeschadiging met zich mee. Om de
verkeersveiligheid te bevorderen is aan te raden om een maximum-snelheid van 80 km/u in
te voeren. Dat heeft nog veel andere voordelen : de doorstroming wordt beter, er wordt
minder fijnstof uitgestoten, en de geluidsoverlast wordt beperkt.

Het hele project zorgt uiteraard nog voor jaren aan overlast aan het verkeer. Een averechts
effect in wezen, en dat allemaal met lage prognoses voor de auto-aantallen in de toekomst.
Bovendien heeft de Raad van State in 1980 bepaald dat de betonnen bak zo smal mogelijk
blijven moest. Daaraan moet ook de overheid zich nog steeds houden. Er moet dus gekozen
worden voor een oplossing binnen de bestaande bak.

de snelheid verlaagd, waardoor de ongevalskans niet toeneemt. De aannemer zal tijdens de
realisatie maatregelen treffen om de verkeersveiligheid gelijk te houden en de ongevalskans niet te
vergroten.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.3 Nieuwe Hollandse Waterlinie).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging en paragraaf 2.2. Nut en noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten
analyse).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse en 2.2.4 advies centraal
planbureau).

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op dit zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse en 2.2.4 advies centraal
planbureau).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, paragraaf 2.6 Luchtkwaliteit en paragraaf 2.5 Geluid.

De uitspraak waaraan de zienswijze refereert, is de uitspraak van de Kroon van 24 december 1980.
Daarin is uitgesproken dat goedkeuring werd onthouden aan het bestemmingsplan
Maarschalkerweerd. In dit bestemmingsplan werd onder meer de aanleg van de A27 planologisch
mogelijk gemaakt. Gelet op bezwaren van de Aktie Amelisweerd, was de Kroon van oordeel dat de
bestemming weggebonden groen ter hoogte van het bos Amelisweerd niet voor goedkeuring in
aanmerking kwam, voor zover deze bestemming niet benodigd was voor de bak-constructie. De A27
is dan ook ter hoogte van Amelisweerd in een bak-constructie aangelegd, waarmee aan deze
uitspraak gevolg is gegeven. De uitspraak is nu niet meer relevant, want uit het thans voorliggende
tracébesluit met bijlagen en uit de bijbehorende milieu-effectrapportage tweede fase, volgt dat extra
rijstroken moeten worden toegevoegd en weefbewegingen moeten worden verminderd, mede vanuit



Kwalijker is nog dat het dit ontwerp werkelijk elke langertermijnvisie ontbeert. Autoverkeer
verruimen, je hoeft geen ecowarrior te zijn om in te zien dat dat niet de toekomst voor
mobiliteit of ons land of zelfs de wereld is. Gezien de desastreuze gevolgen (nu al) van de
klimaatverandering (vluchtelingen door ecologische rampen die aantoonbaar zijn
toegenomen), én gezien de alternatieven als de trein en automatisch rijdende auto's
(toekomst). Deze alternatieven zijn door het draadloze internet economische rendabeler (je
kan doorwerken) geworden en zullen zonder twijfel in omvang groeien. Dit is al zichtbaar
onder de jeugd. Ook de uitspraak in de rechtzaak van Urgenda toont aan dat we een andere
richting op moeten wat betreft CO2-uitstoot. Omdat 1 minuut tijdswinst nu niet ten koste
moet gaan van onze kinderen, en hun kinderen, etcetera. Zowel de effecten als de
aantrekkelijkheid van de alternatieven maken inzetten op meer autoverkeer absurd. Al

helemaal als het om een verbreding van een bestaande ingewikkelde betonnen constructie is.

Alsof Nederland te veel geld heeft en we zo'n tweede Betuwelijn wel erbij willen?

Economisch kost het netto geld, infrastructureel gezien kan het geld effectiever ergens
anders naartoe, het ontbreekt aan enige innovatieve kijk op de toekomst (zucht) en
bovendien wordt een hoogwaardig natuurgebied aangetast. Een prachtige verlies-verlies-
verlies-verliessituatie. Oh ja, uiteindelijk, na jaren verbouwingsfile’s, zal er 1 minuut
tijdswinst voor de autorijder zijn (!), een mini-winst, toeggegeven. Kost wat, heb je weinig.
Leuk als we te veel geld hebben, maar het kan eigenlijk niet als je bedenkt op welke urgente
sociale, infrastructurele en zelfs militaire dossiers we nu bezuinigen.

Dit hele project is gedoemd te mislukken, om vele redenen. Ik haal er hier één uit: het
omzagen van eeuwenoude bomen. Lees aub Peter Wohlleben;
https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec.
Ik hoop dat u daardoor beseft dat het onverstandig, immoreel en van veel
kortetermijndenken getuigt om eeuwenoude bomen om te zagen - het duurt immers eeuwen
voor je weer dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en
leefklimaatverbetering voor mens en dier.

Wat u verkoopt als een groene verbinding is niets anders dan een zoethoudertje. Het
verbindt de kunststofgrasmatten van Kampong met Amelisweerd. De recreatiedruk op het
landgoed wordt nog groter. Tegen geluid doet dat dak op de bak niets, en voor
luchtverontreiniging werkt het zelfs averechts.

het oogpunt van verkeersveiligheid. Om dit uit te kunnen voeren, kan niet langer met de huidige
bakconstructie worden volstaan.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

De keuze voor een oostelijke oplossing en dus de verbreding van de bestaande A27 is in december
2010 met de vaststelling van het voorkeursalternatief vergezeld van de keuze voor de Groene
Verbinding. De hoofdreden voor dit dak was en is om de barriére te verminderen tussen het
landgoed en de stad Utrecht.

In fase 2a is gekeken naar de meest wenselijke ligging van het dak en zijn verschillende varianten
bedacht. Uit deze studie blijkt dat een zuidelijke ligging het meest wenselijk is omdat zo ook de
verbinding met de Houtense Vlakte het meest kansrijk wordt.

Naarmate een planstudie vordert, worden meer details duidelijker; zo ook de hoogte van het dak.
Met deze gegevens heeft de gemeente Utrecht gekeken naar de eerste inrichtingsmogelijkheden van
het dak waarbij rekening wordt gehouden met recreatie, natuur en het herstel van de
cultuurhistorische lijnen.

De geluidsbelasting van Amelisweerd is uitgerekend en met de realisatie van het veiligheidshek op
de Groene Verbinding en naast de bak verslechtert de situatie qua geluid niet of vrijwel niet.

Dat met de komst van de Groene Verbinding een nieuw evenwicht zal ontstaan tussen rustige
plekken en intensief gebruikte plekken is evident. De voordelen van de Groene verbinding zijn groter
dan de nadelen.

Uit het milieueffectrapport blijkt dat vanwege de toename van het verkeer de emissie van stikstof
(NOx) en fijn stof (PM10 en PM2,5) toeneemt met circa 4% ten opzichte van de autonome
ontwikkeling in het studiegebied. De concentraties luchtverontreinigende stoffen bij gevoelige
bestemmingen blijven per saldo vrijwel gelijk en blijven ruimschoots onder de normen. Alleen bij de
openingen van de overkapping van de A27 bij Amelisweerd nemen de concentraties significant toe,
tegenover een afname ter plaatse van de overkapping, maar alles binnen de norm.
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Tijdens de werkzaamheden moet u grondwater verpompen. Dat leidt mogelijk tot
verzakkingen in Lunetten. Dit is niet in kaart gebracht. Erger nog wordt het als bij de
werkzaamheden het vlies beschadigd raakt. Graag een gedegen inschatting van het risico.
Gegeven de gebrekkige economische onderbouwing van het project zult u dan met mij
concluderen dat het project Nederland alleen maar schaadt.

De werkzaamheden binnen het folie hebben een (naar u zegt kleine, maar wel) zekere kans
het folie te beschadigen. Hoe groot is die kans, hoeveel gaat het de Nederlandse
belastingbetaler kosten indien dat gebeurt? Aan deze vragen gaat het ontwerptracébesluit
voorbij, maar omdat het om zulke grote gevaren gaat is dat niet terecht.

Wanneer bij de werkzaamheden het folie wordt beschadigd wordt de regio onbereikbaar. In
het vastgestelde TB moet worden ingegaan op dit risico en op welke maatregelen u treft in
die situatie. Zonder goed Plan B mag u niet tot uitvoering van dit project overgaan.

Zonder een omschrijving van maatregelen om geluidsoverlast tijdens de bouw te voorkomen
is het OTB niet compleet. Zo mag het dan ook niet worden uitgevoerd.

Door de verkeersaantrekkende werking van dit project wordt tot ver buiten het projectgebied
de stikstofdepositie verhoogd. Dat is schadelijk voor de natuur, en bovendien beperkt het
direct of indirect de stikstofruimte voor de landbouw. Wat betekent dat voor toch een
belangrijke bedrijfstak in Nederland?

In het milieueffectrapport zijn de effecten op het woon- en leefmilieu in voldoende detail beschreven.
Dit geldt ook voor de hogere concentraties luchtverontreinigende stoffen nabij de uitgangen van de
overkapping. De concentraties voldoen ook in de zone met verhoogde concentraties nog ruimschoots
aan de normen.

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In de uitgevoerde hydrologische onderzoeken blijkt dat er — ook bij een eventuele scheuring van de
folie — er geen effecten zijn in de wijk Lunetten.

Zie tevens voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij
Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op uw zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

De effecten op Natura 2000-gebieden zijn in de passende beoordeling in beeld gebracht. Daarbij is
(conform artikel 3 Regeling PAS) zowel gekeken naar effecten op stikstofgevoelige gebieden vanuit
het nieuwe tracé als naar effecten vanuit wegdelen waar het verkeer als gevolg van het project Ring
Utrecht substantieel toeneemt (zogenaamde verkeersaantrekkende werking). Voor prioritaire
projecten die betrekking hebben op een hoofdweg, zoals het project Ring Utrecht, is in artikel 2,
tweede lid, onder a, Besluit grenswaarden PAS een grenswaarde vastgesteld van 3 kilometer aan
weerszijden van de weg, gemeten vanaf het midden van de rijpbaan. Deze grenswaarde houdt in dat
alleen de effecten op een Natura 2000-gebied worden beoordeeld voor zover er binnen een afstand
van 3 kilometer vanaf de weg een Natura 2000-gebied met een voor stikstof gevoelig habitat is
gelegen. In dat geval wordt alleen het effect van de stikstofdepositie beoordeeld die als gevolg van
het project of de andere handeling neerkomt in een zone tot 3 kilometer vanaf de weg. In de
gebiedsanalyses bij het PAS is per Natura 2000 gebied onderbouwd dat deze extra depositie niet
leidt tot verslechtering van de kwaliteit van de voor stikstof gevoelige habitattypen en leefgebieden
van soorten en dat de instandhoudingsdoelstellingen op termijn kunnen worden gerealiseerd.

Ingevolge artikel 5 van de Regeling PAS is de ontwikkelingsruimte die het bevoegd gezag toedeelt in
een toestemmingsbesluit gelijk aan de toename van de stikstofdepositie op een hectare van een
voor stikstof gevoelig habitat in een Natura 2000-gebied die een project per kalenderjaar kan
veroorzaken, uitgaande van het jaar waarin de depositie als gevolg van dat project of die andere
handeling het hoogst is.

Bij de toedeling van depositieruimte in het PAS wordt onderscheid gemaakt tussen segment 1 voor
de prioritaire projecten en segment 2 voor de niet-prioritaire projecten. Het project Ring Utrecht
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Tijdens de uitvoering van het project zullen er regelmatig rijstroken worden afgezet. De Ring
krijgt dan een kleinere capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot omrijden en sluipverkeer. Op het
onderliggend wegennet zullen files ontstaan. Welke overlast moeten we verwachten in de
woonwijken? Omdat het ontwerptracébesluit dit niet regelt schiet het tekort. Ik verwacht dat
u dit rechtzet in het vastgestelde TB, hoewel het natuurlijk nog beter zou zijn om dit onzalige
project af te blazen.

Natuurcompensatie is vaak een loze belofte, een holle term, omdat natuur niet bestaat uit
losse bouwstenen die naar believen als legosteentjes gebouwd en verplaatst kunnen worden.
Met name rond oude bomen is een totaal ecosysteem ontstaan, met verfijnde boven- en
ondergrondse samenwerking tussen allerlei nuttige schimmels, insecten en bacterién.
Daarnaast zijn veel dieren (vogels, vleermuizen, allerlei holen- en holtenbroeders, epifyten
enz) gebaat bij stabiliteit. De natuur kent al veel voorbeelden van verdwenen diersoorten
door verwoesting van hun habitat. Dit ruwweg “verplaatsen” of compenseren getuigt
misschien wel van goede wil, maar het zal decennia zo niet eeuwen duren voor er weer
dezelfde levenskwaliteit voor terug is gekomen, met alle kwalijke gevolgen van bijv. slechte
luchtzuivering en verdwijnende dier- en plantensoorten als gevolg. Een dubbel kwaad dus.

De bak door Amelisweerd is nu al een vreselijke doorsnijding van wat eens een mooi gebied
was. Nu gaat u nog meer van het overblijvende gebied opofferen door de bak te verbreden.
Overigens heeft de Raad van State juist in 1980 bepaald dat de bak zo smal mogelijk blijven
moest. Daaraan moet u zich nog steeds houden. Ga dus voor een oplossing binnen de bak.

Dit project trekt verkeer aan en daardoor stijgt het aantal doden en gewonden op de
snelwegen. Om die reden mag u dit project niet voortzetten. Ik stel voor dat u op de Ring
Utrecht een snelheid van 80 km/u invoert. Dat is veiliger en bovendien kunt u dan volstaan
met een bescheidener uitvoering, bijvoorbeeld 2 maal 6 rijstroken.

Vorig jaar heeft de milieuorganisatie Urgenda een rechtszaak aangespannen tegen het
kabinet. De organisatie eiste dat het kabinetsbeleid zou moeten zorgen voor 25% minder
uitstoot van kool\stofdioxide in 2020, Urgenda heeft deze zaak gewonnen. Weliswaar heeft
het kabinet hoger beroep aangetekend tegen de uitspraak (met name om de bevoegdheden
van de rechter in deze zaak te toetsen), maar , belangrijker: het heeft 66k toegezegd het
vonnis uit te voeren! Aan het beleid van de minister van Infrastructuur en Milieu is deze
toezegging echter vooralsnog niet te merken. Dit beleid is nog steeds gericht op m" asfalt, en
stimuleert daarmee het autogebruik; het zal dus eerder een verhoging van de CO2 -uitstoot
veroorzaken dan een verlaging. Dit project is hiervan een treurig voorbeeld. Heeft de
minister deze toezegging louter voor de Blihne gedaan, om kortzichige politieke redenen ? Zo
niet, laat zij dan de ambitie tonen, en niet slechts met de mond belijden, om aan haar
verplichting te voldoen. Dat kan alleen door dit noodlottige beleid drastisch aan te passen.

De EU voor luchtverontreiniging schieten tekort en zullen ongetwijfeld nog voor 2026
strenger worden. Een doorrekening van de nieuwe normen en de betekenis daarvan voor het
autoverkeer moet uitgevoerd worden.

De luchtkwaliteit in de stad Utrecht voldoet nog steeds niet aan de Europese richtlijnen en is
veel ongezonder dan de WHO voorschrijft. De gemeente Utrecht zet momenteel alles op alles

behoort tot de eerste categorie (zie bijlage Regeling PAS). De agrarische sector tot de tweede. In
principe zijn de twee segmenten gescheiden en hebben zij ieder een aandeel in de beschikbare
depositieruimte. Bij elke actualisatie van de projectenlijst in segment 1 worden de gevolgen van de
veranderingen voor de beschikbare ruimte in segment 2 (niet-prioritaire projecten) betrokken.
Wanneer een bijstelling van de lijst met prioritaire projecten ertoe zou leiden dat er te weinig
ontwikkelingsruimte beschikbaar is in segment 2, dan besluiten de bij het programma betrokken
bestuursorganen of het programma al dan niet bijsturing behoeft. Op deze wijze is er dus een
beschermingsmechanisme opgenomen in het PAS waardoor de door u veronderstelde nadelen voor
de agrarische sector beperkt worden.’

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op uw zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4) en paragraaf 2.8 Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (80 km/uur) en paragraaf 2.4 Verkeer (verkeersaantrekkende werking).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
luchtkwaliteit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.
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om de lucht in de stad te ontgiften. Verbreding van de Ring Utrecht zal een aantrekkende
werking hebben op verkeer door en om de stad. Ook zullen de achtergrondconcentraties van
de gifstoffen toenemen. Hierdoor zal de lucht nog viezer worden. Het aantal inwoners in de
stad dat eraan overlijdt en/of ziek wordt zal dramatisch toenemen. Verder is het ook vrijwel
zeker dat door de toename van NO2 uitstoot die het gevolg zal zijn van dit besluit, Utrecht
nog langer niet aan de EU-normen voldoet. Als overheid heeft u de dure plicht om voor uw
burgers te zorgen. Het gaat hier om hun gezondheid, hun leven. Grappig dat die dure plicht
hier juist geld oplevert; u bespaart ruim een miljard euro door af te zien van dit plan.

Al bij de aanleg van de A27 is het karakter van de Nieuwe Hollandse Waterlinie verstoord. Nu
deze linie is genomineerd voor plaatsing op de Werelderfgoedlijst zou u het meer passen om
fouten in het verleden recht te zetten, in plaats van het allemaal nog erger te maken.

Dit hele project is gedoemd te mislukken, om vele redenen. Ik haal er hier één uit: het
omzagen van eeuwenoude bomen. Lees aub Peter Wohlleben;
https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec.
Ik hoop dat u daardoor beseft dat het onverstandig, immoreel en van veel
kortetermijndenken getuigt om eeuwenoude bomen om te zagen - het duurt immers eeuwen
voor je weer dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en
leefklimaatverbetering voor mens en dier.

Tijdens het werken aan de weg zullen er voortdurend rijstroken worden afgesloten (u noemt
dat afgestreept). De Ring krijgt dan minder capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot omrijden en
sluipverkeer. Op het onderliggend wegennet zullen files ontstaan. Welke overlast moeten we
verwachten in de wijken? Omdat het ontwerptracébesluit dit niet regelt schiet het tekort. Ik
ga ervan uuit dat dit rechtgezet wordt in het vastgestelde TB, hoewel het natuurlijk nog beter
zal zijn om dit onzalige project af te stoppen.

Wie wil dit project eigenlijk? Vervoerders EVO en TLN pleiten voor een bereikbaar Nederland,
maar dat betekent toch in de eerste plaats onnodige personenauto's van de weg afhalen, en
dan in het bijzonder op het onderliggend wegennet. Zij hebben alleen maar last van de
verkeersaantrekkende werking van uw project.. De stad is nu al verstopt. De automobilist
rijdt graag door, maar u lost met dit project de files niet op. U trekt alleen maar meer
automobilisten aan, die elkaar weer in de weg zitten.

De groene verbinding wordt zo smal uitgevoerd dat de tunnelwet net niet van toepassing is.
Maar ik vind het heel raar dat een tunnel door hem een metertje korter te maken opeens
veilig zou zijn. Ik mis dan ook een veiligheidsonderzoek voor een tunnel die net geen
tunnelwettunnel is.

Het doel van dit OTB is de bereikbaarheid van de stad en de Uithof te vergroten. De
auto(!)bereikbaarheid van de Uithof is het grootst als er weinig auto's de Uithof op willen.
Wilt u weinig auto's in de Uithof, zet dan niet veel auto's op de snelweg!

In het OTB wordt grote schade aangericht aan de ecologische hoofdstructuur. In ruil kent u
vele stukjes land, tot in de verre omtrek, de status van EHS toe. Maar dat doet geen recht
aan het begrip “structuur”, en dus kunnen die stukjes niet een rol spelen bij de wettelijk
verplichte compensatie.

De verbreding van de A27 ter hoogte van het oude oeverbos in A melisweerd is een op vele
punten onzalig plan. De 1,2 miljard voor het verbredingsproject wordt letterlijk, maar ook
figuurlijk in een gat gegooid. Meest opvallende is dat deze mening niet (alleen) uit een
exclusief groene hoek komt die elke boom minder al kwalijk vindt: Er liggen inmiddels

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.3 Nieuwe Hollandse Waterlinie).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
Verkeer (verkeersaantrekkende werking).

De veiligheid is bij de Groene Verbinding geborgd door de aanwezigheid van vluchtstroken op elke
rijpaan en de verkeerssignalering, met de mogelijkheid om het verkeer buiten de overkapping stil te
zetten. Onder de overkapping wordt geen file verwacht waardoor geen onveilige situaties door
filevorming zullen zijn voor de weggebruiker. In het calamiteitenplan wordt aandacht besteed aan de
bereikbaarheid van hulpdiensten tijdens de realisatie bij incidenten zoals een plasbrand langs de weg
en onder de overkapping. Daarnaast wordt ook gekeken naar bestrijdbaarheid en zelfredzaamheid.
De overkapping leidt niet tot aanvullende risico's vanuit het vervoer van gevaarlijke stoffen; bij een
plasbrand onder de overkapping helpt deze juist om de omgeving af te schermen voor de gevolgen
daarvan. Er is dus geen reden om een extra veiligheidsonderzoek uit te voeren.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse en 2.2.4 advies centraal
planbureau).



diverse adviezen en doorrekeningen van het Centraal Planbureau (CPB) en Planbureau voor
de Leefomgeving. In de ‘second opinion’ op de maatschappelijke kostenbatenanalyse 2014
concludeert het CPB dat het project met de in 2014 voorziene verkeersgroei niet rendabel is
en wordt aanbevolen om een variant binnen de bestaande bak bij Amelisweerd in een
kostenbatenanalyse te onderzoeken. Ook concludeert het CPB dat het economisch gezien
verstandiger is om het project uit te stellen.

Eind 2015 hebben de planbureaus nieuwe groeiscenario’s voor het wegverkeer uitgebracht
met een veel lagere verkeersgroei dan waar in het ontwerp Tracébesluit (en in de second
opinion) mee is gerekend. En ook de recent verschenen publicatie “Kansrijk Mobiliteitsbeleid”
van de planbureaus wijst in dezelfde richting. De planbureaus roepen hierin op ook de reeds
geplande MIRT-projecten door te rekenen met de nieuwe, veel lagere groeiscenario’s en om
actief te zoeken naar projectvariant die ongeacht het gehanteerde toekomstscenario rendabel
is. De verbreding van de bak bij Amelisweerd voldoet hier overduidelijk niet aan. Oftewel,
zonde van de natuur, zonde van het belastinggeld, zonde voor het verspilde geld dat
kosteneffectiever op mobiliteir had kunnen worden ingezet, zonde voor Nederland. Elke euro
kan je naar 1x uitgeven.

Het verbreden van de bak in Amelisweerd is totaal overbodig. Immers: binnen de bestaande
bak passen 66k al 2 maal 6 rijstroken. Het is natuurlijk veel goedkoper om die aan te leggen.
Bovendien brengt dat veel minder risico op foliebeschadiging met zich mee. Om de
verkeersveiligheid te bevorderen verdient het aanbeveling om een maximum-snelheid van 80
km/u in te voeren. Dat heeft nog heel veel andere voordelen : de doorstroming wordt beter,
er wordt minder fijnstof uitgestoten, en de geluidsoverlast wordt beperkt. En de rest van het
geld kan naar andere wel kosteneffectieve zaken. Iets in het algemeen nationaal belang.

Het hele project zorgt uiteraard nog voor jaren aan overlast aan het verkeer. Een averechts
effect in wezen, en dat allemaal met lage prognoses voor de auto-aantallen in de toekomst.
Bovendien heeft de Raad van State in 1980 bepaald dat de betonnen bak zo smal mogelijk
blijven moest. Daaraan moet ook de overheid zich nog steeds houden. Er moet dus gekozen
worden voor een oplossing binnen de bestaande bak.

Kwalijker is nog dat het dit ontwerp werkelijk elke langertermijnvisie ontbeert. Autoverkeer
verruimen, je hoeft geen ecowarrior te zijn om in te zien dat dat niet de toekomst voor
mobiliteit of ons land of zelfs de wereld is. Gezien de desastreuze gevolgen (nu al) van de
klimaatverandering (vluchtelingen door ecologische rampen die aantoonbaar zijn
toegenomen), én gezien de alternatieven als de trein en automatisch rijdende auto's
(toekomst). Deze alternatieven zijn door het draadloze internet economische rendabeler (je
kan doorwerken) geworden en zullen zonder twijfel in omvang groeien. Dit is al zichtbaar
onder de jeugd. Ook de uitspraak in de rechtzaak van Urgenda toont aan dat we een andere
richting op moeten wat betreft CO2-uitstoot. Omdat 1 minuut tijdswinst nu niet ten koste
moet gaan van onze kinderen, en hun kinderen, etcetera. Zowel de effecten als de
aantrekkelijkheid van de alternatieven maken inzetten op meer autoverkeer absurd. Al
helemaal als het om een verbreding van een bestaande ingewikkelde betonnen constructie is.
Alsof Nederland te veel geld heeft en we zo'n tweede Betuwelijn wel erbij willen?

Economisch kost het netto geld, infrastructureel gezien kan het geld effectiever ergens
anders naartoe, het ontbreekt aan enige innovatieve kijk op de toekomst (zucht) en
bovendien wordt een hoogwaardig natuurgebied aangetast. Een prachtige verlies-verlies-

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op dit zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse en 2.2.4 advies centraal
planbureau).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, paragraaf 2.6 Luchtkwaliteit en paragraaf 2.5 Geluid.

De uitspraak waaraan de zienswijze refereert, is de uitspraak van de Kroon van 24 december 1980.
Daarin is uitgesproken dat goedkeuring werd onthouden aan het bestemmingsplan
Maarschalkerweerd. In dit bestemmingsplan werd onder meer de aanleg van de A27 planologisch
mogelijk gemaakt. Gelet op bezwaren van de Aktie Amelisweerd, was de Kroon van oordeel dat de
bestemming weggebonden groen ter hoogte van het bos Amelisweerd niet voor goedkeuring in
aanmerking kwam, voor zover deze bestemming niet benodigd was voor de bak-constructie. De A27
is dan ook ter hoogte van Amelisweerd in een bak-constructie aangelegd, waarmee aan deze
uitspraak gevolg is gegeven. De uitspraak is nu niet meer relevant, want uit het thans voorliggende
tracébesluit met bijlagen en uit de bijbehorende milieu-effectrapportage tweede fase, volgt dat extra
rijstroken moeten worden toegevoegd en weefbewegingen moeten worden verminderd, mede vanuit
het oogpunt van verkeersveiligheid. Om dit uit te kunnen voeren, kan niet langer met de huidige
bakconstructie worden volstaan.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse).



verlies-verliessituatie. Oh ja, uiteindelijk, na jaren verbouwingsfile’s, zal er 1 minuut
tijdswinst voor de autorijder zijn (!), een mini-winst, toeggegeven. Kost wat, heb je weinig.
Leuk als we te veel geld hebben, maar het kan eigenlijk niet als je bedenkt op welke urgente
sociale, infrastructurele en zelfs militaire dossiers we nu bezuinigen.

Dit hele project is gedoemd te mislukken, om vele redenen. Ik haal er hier één uit: het
omzagen van eeuwenoude bomen. Lees aub Peter Wohlleben;
https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec.
Ik hoop dat u daardoor beseft dat het onverstandig, immoreel en van veel
kortetermijndenken getuigt om eeuwenoude bomen om te zagen - het duurt immers eeuwen
voor je weer dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en
leefklimaatverbetering voor mens en dier.

Wat u verkoopt als een groene verbinding is niets anders dan een zoethoudertje. Het
verbindt de kunststofgrasmatten van Kampong met Amelisweerd. De recreatiedruk op het
landgoed wordt nog groter. Tegen geluid doet dat dak op de bak niets, en voor
luchtverontreiniging werkt het zelfs averechts.

Tijdens de werkzaamheden moet u grondwater verpompen. Dat leidt mogelijk tot
verzakkingen in Lunetten. Dit is niet in kaart gebracht. Erger nog wordt het als bij de
werkzaamheden het vlies beschadigd raakt. Graag een gedegen inschatting van het risico.
Gegeven de gebrekkige economische onderbouwing van het project zult u dan met mij
concluderen dat het project Nederland alleen maar schaadt.

En indien bij de werkzaamheden het folie wordt beschadigd wordt de regio onbereikbaar. In

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

De keuze voor een oostelijke oplossing en dus de verbreding van de bestaande A27 is in december
2010 met de vaststelling van het voorkeursalternatief vergezeld van de keuze voor de Groene
Verbinding. De hoofdreden voor dit dak was en is om de barriere te verminderen tussen het
landgoed en de stad Utrecht.

In fase 2a is gekeken naar de meest wenselijke ligging van het dak en zijn verschillende varianten
bedacht. Uit deze studie blijkt dat een zuidelijke ligging het meest wenselijk is omdat zo ook de
verbinding met de Houtense Vlakte het meest kansrijk wordt.

Naarmate een planstudie vordert, worden meer details duidelijker; zo ook de hoogte van het dak.
Met deze gegevens heeft de gemeente Utrecht gekeken naar de eerste inrichtingsmogelijkheden van
het dak waarbij rekening wordt gehouden met recreatie, natuur en het herstel van de
cultuurhistorische lijnen.

De geluidsbelasting van Amelisweerd is uitgerekend en met de realisatie van het veiligheidshek op
de Groene Verbinding en naast de bak verslechtert de situatie qua geluid niet of vrijwel niet.

Dat met de komst van de Groene Verbinding een nieuw evenwicht zal ontstaan tussen rustige
plekken en intensief gebruikte plekken is evident. De voordelen van de Groene verbinding zijn groter
dan de nadelen.

Uit het milieueffectrapport blijkt dat vanwege de toename van het verkeer de emissie van stikstof
(NOx) en fijn stof (PM10 en PM2,5) toeneemt met circa 4% ten opzichte van de autonome
ontwikkeling in het studiegebied. De concentraties luchtverontreinigende stoffen bij gevoelige
bestemmingen blijven per saldo vrijwel gelijk en blijven ruimschoots onder de normen. Alleen bij de
openingen van de overkapping van de A27 bij Amelisweerd nemen de concentraties significant toe,
tegenover een afname ter plaatse van de overkapping, maar alles binnen de norm.

In het milieueffectrapport zijn de effecten op het woon- en leefmilieu in voldoende detail beschreven.
Dit geldt ook voor de hogere concentraties luchtverontreinigende stoffen nabij de uitgangen van de
overkapping. De concentraties voldoen ook in de zone met verhoogde concentraties nog ruimschoots
aan de normen.

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In de uitgevoerde hydrologische onderzoeken blijkt dat er — ook bij een eventuele scheuring van de
folie — er geen effecten zijn in de wijk Lunetten.

Zie tevens voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij
Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
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het vastgestelde tracébesluit moet worden ingegaan op dit risico en er moet worden
ingegaan op welke maatregelen u treft in die situatie. Zonder goed Plan B mag u niet tot
uitvoering van dit project overgaan.

Zonder een omschrijving van maatregelen om geluidsoverlast tijdens de bouw te voorkomen
is het OTB niet compleet. Zo mag het dan ook niet worden uitgevoerd.

Door de verkeersaantrekkende werking van dit project wordt tot ver buiten het projectgebied
de stikstofdepositie verhoogd. Dat is schadelijk voor de natuur, en bovendien beperkt het
direct of indirect de stikstofruimte voor de landbouw. Wat betekent dat voor toch een
belangrijke bedrijfstak in Nederland?

Tijdens de uitvoering van het project zullen er regelmatig rijstroken worden afgezet. De Ring
krijgt dan een kleinere capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot omrijden en sluipverkeer. Op het
onderliggend wegennet zullen files ontstaan. Welke overlast moeten we verwachten in de
woonwijken? Omdat het ontwerptracébesluit dit niet regelt schiet het tekort. Ik verwacht dat
u dit rechtzet in het vastgestelde TB, hoewel het natuurlijk nog beter zou zijn om dit onzalige
project af te blazen.

Natuurcompensatie is vaak een loze belofte, een holle term, omdat natuur niet bestaat uit
losse bouwstenen die naar believen als legosteentjes gebouwd en verplaatst kunnen worden.
Met name rond oude bomen is een totaal ecosysteem ontstaan, met verfijnde boven- en
ondergrondse samenwerking tussen allerlei nuttige schimmels, insecten en bacterién.
Daarnaast zijn veel dieren (vogels, vleermuizen, allerlei holen- en holtenbroeders, epifyten
enz) gebaat bij stabiliteit. De natuur kent al veel voorbeelden van verdwenen diersoorten
door verwoesting van hun habitat. Dit ruwweg “verplaatsen” of compenseren getuigt

2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

De effecten op Natura 2000-gebieden zijn in de passende beoordeling in beeld gebracht. Daarbij is
(conform artikel 3 Regeling PAS) zowel gekeken naar effecten op stikstofgevoelige gebieden vanuit
het nieuwe tracé als naar effecten vanuit wegdelen waar het verkeer als gevolg van het project Ring
Utrecht substantieel toeneemt (zogenaamde verkeersaantrekkende werking). Voor prioritaire
projecten die betrekking hebben op een hoofdweg, zoals het project Ring Utrecht, is in artikel 2,
tweede lid, onder a, Besluit grenswaarden PAS een grenswaarde vastgesteld van 3 kilometer aan
weerszijden van de weg, gemeten vanaf het midden van de rijpaan. Deze grenswaarde houdt in dat
alleen de effecten op een Natura 2000-gebied worden beoordeeld voor zover er binnen een afstand
van 3 kilometer vanaf de weg een Natura 2000-gebied met een voor stikstof gevoelig habitat is
gelegen. In dat geval wordt alleen het effect van de stikstofdepositie beoordeeld die als gevolg van
het project of de andere handeling neerkomt in een zone tot 3 kilometer vanaf de weg. In de
gebiedsanalyses bij het PAS is per Natura 2000 gebied onderbouwd dat deze extra depositie niet
leidt tot verslechtering van de kwaliteit van de voor stikstof gevoelige habitattypen en leefgebieden
van soorten en dat de instandhoudingsdoelstellingen op termijn kunnen worden gerealiseerd.

Ingevolge artikel 5 van de Regeling PAS is de ontwikkelingsruimte die het bevoegd gezag toedeelt in
een toestemmingsbesluit gelijk aan de toename van de stikstofdepositie op een hectare van een
voor stikstof gevoelig habitat in een Natura 2000-gebied die een project per kalenderjaar kan
veroorzaken, uitgaande van het jaar waarin de depositie als gevolg van dat project of die andere
handeling het hoogst is.

Bij de toedeling van depositieruimte in het PAS wordt onderscheid gemaakt tussen segment 1 voor
de prioritaire projecten en segment 2 voor de niet-prioritaire projecten. Het project Ring Utrecht
behoort tot de eerste categorie (zie bijlage Regeling PAS). De agrarische sector tot de tweede. In
principe zijn de twee segmenten gescheiden en hebben zij ieder een aandeel in de beschikbare
depositieruimte. Bij elke actualisatie van de projectenlijst in segment 1 worden de gevolgen van de
veranderingen voor de beschikbare ruimte in segment 2 (niet-prioritaire projecten) betrokken.
Wanneer een bijstelling van de lijst met prioritaire projecten ertoe zou leiden dat er te weinig
ontwikkelingsruimte beschikbaar is in segment 2, dan besluiten de bij het programma betrokken
bestuursorganen of het programma al dan niet bijsturing behoeft. Op deze wijze is er dus een
beschermingsmechanisme opgenomen in het PAS waardoor de door u veronderstelde nadelen voor
de agrarische sector beperkt worden.’

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.
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misschien wel van goede wil, maar het zal decennia zo niet eeuwen duren voor er weer
dezelfde levenskwaliteit voor terug is gekomen, met alle kwalijke gevolgen van bijv. slechte
luchtzuivering en verdwijnende dier- en plantensoorten als gevolg. Een dubbel kwaad dus.

Dit project trekt autoverkeer aan en daardoor stijgt het aantal doden op de snelwegen. Om
die reden mag u dit project niet uitvoeren. Voer op de Ring een maximum snelheid van 80 in.
Dat is veiliger en bovendien volstaat dan met een bescheidener uitvoering, bijvoorbeeld 2
maal 6 rijstroken, dus binnen de bak.

De bak door Amelisweerd is nu al een vreselijke doorsnijding van wat eens een mooi gebied
was. Nu gaat u nog meer van het overblijvende gebied opofferen door de bak te verbreden.
Overigens heeft de Raad van State juist in 1980 bepaald dat de bak zo smal mogelijk blijven
moest. Daaraan moet u zich nog steeds houden. Ga dus voor een oplossing binnen de bak.

Vorig jaar heeft de milieuorganisatie Urgenda een rechtszaak aangespannen tegen het
kabinet. De organisatie eiste dat het kabinetsbeleid zou moeten zorgen voor 25% minder
uitstoot van CO< >2 in 2020, Urgenda heeft deze zaak gewonnen. Weliswaar heeft het
kabinet hoger beroep aangetekend tegen de uitspraak (met name om de bevoegdheden van
de rechter in deze zaak te toetsen), maar , belangrijker: het heeft 60k toegezegd het vonnis
uit te voeren! Aan het beleid van de minister van Infrastructuur en Milieu is deze toezegging
echter vooralsnog niet te merken. Dit beleid is nog steeds gericht op m" asfalt, en stimuleert
daarmee het autogebruik; het zal dus eerder een verhoging van de CO2 -uitstoot
veroorzaken dan een verlaging. Dit project is hiervan een treurig voorbeeld. Heeft de
minister deze toezegging louter voor de Blihne gedaan, om kortzichige politieke redenen ? Zo
niet, laat zij dan de ambitie tonen, en niet slechts met de mond belijden, om aan haar
verplichting te voldoen. Dat kan alleen door dit noodlottige beleid drastisch aan te passen.

De EU voor luchtverontreiniging schieten tekort en zullen ongetwijfeld nog voor 2026
strenger worden. Een doorrekening van de nieuwe normen en de betekenis daarvan voor het
autoverkeer moet uitgevoerd worden.

Onjuistheden:
Het hele plan is onjuist, visieloos en op vele fronten schadelijk, ik verwijs naar de
argumenten onder "Uw reactie" (mijn reactie dus :) ).

Over het hoofd gezien belang:

ja, de belangen van alle inwoners van Nederland: Namelijk het belang van een gezonde
leefomgeving, het belang op een kosteneffectieve besteding van belastinggeld. Daarnaast
worden de belangen van de toekomstige generaties geschaadt door het opeten van
ecologisch potentieel en financieel potentieel. Met andere woorden: De volgende generaties
zitten met de scherven van dit geld over de balk gooien. Tevens wordt ook de wereld
geschaadt door op het dode spoor van meer fossiel brandstofverbruik in te zetten. Geraakt in
belang:

Ja, ook ik: Leefomgevingschade, luchtvervuilingsschade (eerder sterven),
verbouwingsoverlast, actie moeten voeren terwijl je wel wat beters te doen hebt. Maar dat
vind ik nog het minst relevant. Mijn belangen liggen bij de overige mensen en alle levende
wezens op deze aarde

Graag wil ik mijn zienswijze omtrent het ontwerptracébesluit Ring Utrecht indienen.

In de jaren ‘80 heb ik met mijn tante en nichtjes in het bos van Amelisweerd gezeten toen,
zonder toestemming, kettingzagen in bomen werden gezet. Nu lijken we weer terug te gaan
in de geschiedenis.

Al vaker zijn er demonstraties geweest, waaronder 3 jaar geleden, alwaar ik ook aanwezig
was, net als 2 weken geleden bij de demonstratie in Lunetten. Daar zijn eigenlijk alle
tegenwerpingen tegen het besluit de revue gepasseerd. Evengoed wil ik er een paar
aanreiken.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (80 km/uur) en paragraaf 2.4 Verkeer (verkeersaantrekkende werking).

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op uw zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4) en paragraaf 2.8 Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
luchtkwaliteit.

Dit onderdeel van de zienswijze is voor kennisgeving aangenomen.

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op uw zienswijzepunt.

Dit onderdeel van de zienswijze is voor kennisgeving aangenomen.



Ik ben vooral een genieter van de natuur in Amelisweerd. Het is al wel jammer dat je altijd
de snelweg hoort, maar het is nu nog een prachtig gebied met zeer oude bomen die een huis
bieden aan vele diersoorten. Groen naast een van uitlaatgassen vergeven stad is essentieel.
Ik als astmapatiént kan daarover meepraten. Ik ga regelmatig in Amelisweerd ‘lucht happen’.
Met de verbreding van de A27 gaat de luchtkwaliteit er niet op vooruit: meer verkeer (dat
even later elders weer klem rijdt.

Ik vraag me af of u zich bewust bent van het ‘point of no return; bij het rooien van
eeuwenoude bomen. Misschien wilt u de moeite nemen om het stuk te lezen van Peter
Wohlleben. Of kunt u toegeven dat het vleermuisonderzoek dat genoemd wordt in het
Deelrapport Natuur niet voldoende wordt toegelicht en uitgewerkt. We weten niet waar,
wanneer, over welke periode en hoe de onderzoekers te werk zijn gegaan, bijvoorbeeld. Dan
wordt het lastig conclusies trekken over leef- en fourageergebieden, populaties,
(ver)huisgedrag en vliegroutes. En op basis van deze gemankeerde informatie beslist u over
het lot van beschermde diersoorten? Waar blijft die bescherming dan in uw verhaal?

Als je ad hoc en alleen maar ‘winst’gericht denkt, kun je het project waarschijnlijk met je
geweten verenigen. Als je respect voor de natuur, die ons voorziet van zuurstof, weelde,
schoonheid en leefgebied, kun je jezelf niet meer recht aankijken na het rooien van bomen in
ruil voor asfalt en fijnstof. Spijtoptant zijn heeft geen zin. Het kost letterlijk eeuwen voor je
weer een bos van de statuur en allure van Amelisweer terug hebt. Beter ten halve gekeerd,
dan ten hele gedwaald!

De werkzaamheden naast de bak bij Nieuw-Amelisweerd kunnen verandering in de
grondwaterstromingen veroorzaken. Dit kan desastreuze gevolgen hebben voor bomen en
planten op het landgoed. Hoe denkt u dit te voorkomen? Het kan toch niet waar zijn dat u
het risico accepteert dat (eeuwenoude) bomen en planten en daarmee vogels, insecten,
torren etc sterven voor 1 minuut reiswinst?

Overigens kan grondwaterverandering niet alleen de natuur in gevaar brengen, maar ook de
woningen in de omgeving van het traject. Die kunnen verzakken, met alle praktische en
financiéle gevolgen van dien . Ik zie in het OTB geen preventieve maatregelen hieromtrent.

Hetzelfde geld voor de trillingen die tijdens de bouw zullen ontstaan. Gaat u maatregelen
nemen om schade aan woningen en natuur te voorkomen? Ik zie dat namelijk nergens terug
in het OTB. Dit manco is u echt ernstig aan te rekenen; we hebben het over een factor van
belang.

Daar blijft het trouwens niet bij wat problemen bij de uitvoering van het project betreft. Zo
zullen er regelmatig rijstroken worden afgestreept, waardoor de Ring minder verkeer kan
‘handlen’. U kunt natuurlijk verwachten dat mensen gaan omrijden en sluiproutes gaan
bedenken. Gevolg: files om het project heen. Wat betekent dat voor de omliggende
woonwijken? Ik vind daar te weinig over terug in het besluit.

Wat doet u trouwens met de verhoogde luchtverontreiniging in de bouwperiode? De kans dat
de EU (en misschien zelfs de WHO)-normen worden overschreden is zeer groot. Ik hoor u
daar niet over, terwijl het toch niet de bedoeling kan zijn in een tijd waar de nadruk zo wordt
gelegd op gezondheid en het naar buiten gaan voor frisse lucht. Die zouden we minimaal
8jaar kwijt zijn, om over de gevolgen van de verbreding voor de luchtkwaliteit op de langere

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.(2.8.2 Amelisweerd)

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

Het door u geconstateerde ontbreken van een verwijzing naar het Vleermuisprotocol in bijlage 2
(Methodiek Beschermde Soorten) van deelrapport Natuur is gecorrigeerd in de nota van wijziging bij
het tracébesluit.

Er is een volledig vleermuisonderzoek uitgevoerd volgens de eisen van de Flora- en faunawet. In
2012 is een gedetailleerd natuuronderzoek uitgevoerd. Vleermuizen zijn toen onderzocht conform
het vleermuisprotocol. In 2015 is dit onderzoek geactualiseerd. Potentiéle verblijfplaatsen die
aangetast kunnen worden zijn opnieuw onderzocht, evenals de functionaliteit van vliegroutes en
foerageergebieden. Dankzij het gedetailleerd onderzoek uit 2012 en de actualisatie uit 2015 zijn het
gebruik van verblijfplaatsen, vliegroutes en foerageergebieden voldoende in beeld om de effecten
van de Ring Utrecht te kunnen bepalen en de juiste mitigerende maatregelen te treffen.

Het project Ring Utrecht heeft als doelstelling om, naast de doorstroming en de veiligheid van het
verkeer, waar mogelijk ook de leefkwaliteit te vergroten. Het ruimtebeslag is zo veel mogelijk
geminimaliseerd, en er worden diverse compensatie- en mitigatiemaatregelen getroffen. Toch
kunnen niet alle natuur- en recreatiegebieden volledig worden gespaard. De verloren gegane natuur
en bomen worden ruimhartig gecompenseerd op andere locaties. Alle te kappen bomen worden
gecompenseerd. En over de A27 komt een overkapping: een Groene Verbinding die de stad Utrecht
beter verbindt met het landgoed Amelisweerd.

Als onderdeel van het hydrologisch onderzoek is een risicoanalyse uitgevoerd naar de risico’s en
gevolgen van werkzaamheden aan de folie (zie paragraaf 5.6 hydrologisch onderzoek). Hieruit blijkt
dat alleen bij significante aantasting van de folie (volledige verwijdering folie over meerdere m2) er
een merkbare invloed valt te verwachten op het grondwatersysteem buiten de folie. Daar waar het
diepe grondwatersysteem (watervoerend pakket) aan de bovenzijde begrensd wordt door een
deklaag met een oppervlaktewatersysteem worden de effecten op het ondiepe grondwater nog
gedempt.

De Commissie voor de milieu-effectrapportage heeft in haar advies aangegeven dat zij adviseren om
in de uitvoeringsfase de effecten op grondwater goed te monitoren en waar nodig apparatuur achter
de hand te houden om terug te bemalen. Dit advies is overgenomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (verkeershinder).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbesteding en uitvoeringsfase (2.11.4 Luchtkwaliteit tijdens de uitvoering).


https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec
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termijn nog maar te zwijgen.

Voor u mag het vlies waarin de verbrede baanvakken komen te liggen een soort Gulden Vlies
zijn, voor echt nadenkende mensen is het dat niet. Hoe waarschijnlijk het is dat het vlies
beschadigd raakt, weten we niet. Wat de gevolgen zouden zijn evenmin. Dat maakt het
onmogelijk om een behoorlijk afgewogen beslissing te nemen over het project. Er ontbreekt
gewoon een essentieel deel van de informatie. Alleen al op basis van dat manco zou het geen
doorgang moeten kunnen vinden.

In 1980 hebben de Vrienden van Amelisweerd bij de aanleg van de A27 rechter afgedwongen
dat Amelisweerd zoveel mogelijk ontzien zou worden. Dat was precies de reden waarom de
A27 in een betonnen bak en niet in een vlies. Waarom zou u zich boven de wet mogen stellen
en deze uitspraak negeren?

Ik moet er niet aan denken dat de verbreding doorgaat. Herrie en fijnstof gaan behoorlijk
toenemen op de fietsroute stad - Uithof — stad. Bovendien wordt verkeersplein Rijnsweerd
een gruwelijk monster dat je van heinde en ver moet aanschouwen. Het plein met fly-overs
en andere VVD-speeltjes wordt zo hoog als een flatgebouw van 4 of 5 verdiepingen. En dat in
het mooiste gebied rond Utrecht. Ik kan er niet over uit.

Het lijkt me duidelijk dat er meer dan genoeg redenen zijn om het project te stoppen. Ik heb
er een heleboel niet genoemd (ik noem nog even snel de schandalige bakken met geld die
ermee gemoeid zijn en het feit dat het budget zeer waarschijnlijk weer overschreden gaat
worden). In het onzalige geval dat de uitvoering toch plaatsvindt, is het betrekken van
belanghebbenden op alle gebieden hierbij te betrekken en te horen. Dit in alle fases!

Bij de aanleg van de A27 hebben de Vrienden van Amelisweerd in 1980 bij de rechter bereikt
dat het landgoed Amelisweerd zoveel mogelijk gespaard moest worden. Als bewoner van de
stad Utrecht ben ik daar nu nog steeds erg blij mee, het is het enige stuk groen van goede
ecologische kwaliteit dat binnen redelijke tijd zonder auto bereikbaar is vanuit de stad. De
bereikbaarheid van de regio staat onder druk. Inderdaad een ernstig probleem.

Van nationale bestuurders verwacht ik dat zij niet alleen de korte-termijn-belangen van onze
burgers behartigen, maar vooral 66k de belangen van de volgende generaties. Met de
huidige verbredingsplannen wordt niet alleen het huidige algemene belang niet behartigd,
maar ook die van toekomstige generaties niet.

Uitvoering van de verbreding van de A27 bij Utrecht leidt niet tot een oplossing van
problemen, kost ongelofelijk veel gemeenschapsgeld en het rendement van deze investering
is nihil, om de volgende redenen:

Welk probleem moet hier opgelost worden? Er is geen probleem!

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4).

De hoge kruising van de A28 in het knooppunt Rijnsweerd is in overleg met de omgeving gekozen op
basis van een variantenstudie. Hieruit bleek dat het voor de geluidoverlast niet uitmaakt of een hoge
of lage kruising werd gekozen. Bij beide varianten was het mogelijk zodanige geluidmaatregelen te
treffen dat voldaan kan worden aan de normen van de wet. De hoge ligging maakte het daarentegen
wel mogelijk om de toegang van de Uithof via de Archimedeslaan op maaiveldniveau te handhaven.
De zichtbaarheid van het knooppunt vanaf de woonwijk wordt beperkt door de tussenliggende
kantoorbebouwing.

In het milieu-effectrapport tweede fase (deelrapport ruimte en ruimtelijke kwaliteit) is de
landschappelijke impact van het knooppunt Rijnsweerd onderzocht. Uitzicht vanuit de wijken naar
het knooppunt is meegewogen in deze beoordeling. In dit rapport is te lezen dat in en rond het
knooppunt Rijnsweerd veel beplanting staat, wat de weg vanuit de omgeving gezien grotendeels uit
het zicht houdt. Daardoor is de invloed van het knooppunt en de aansluitende wegen op de
belevingswaarde van het landschap beperkt.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat met het maatregelenpakket zoals
dat is opgenomen in het traceébesluit in Rijnsweerd en de wijken daarachter kan worden voldaan
aan de normen van de Wet milieubeheer. In het hoofdstuk Geluid van de Nota van Antwoord wordt
nader ingegaan op de vragen en opmerkingen die in de zienswijzen zijn gesteld ten aanzien van de
geluidsituatie in Rijnsweerd.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4).

De inpassing van nieuwe infrastructuur is in veel gevallen onderwerp van debat en discussie. De
keuze voor de Ring Utrecht is het resultaat van een zorgvuldige afweging waarin diverse belangen
zijn betrokken. Voor wat betreft de inpassing is geinvesteerd in een omvangrijk pakket van
maatregelen gericht op een goede inpassing en het minimaliseren van milieuoverlast. Zie ook voor
beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2 Nut en
noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
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Nut en noodzaak van dit plan van 1,2 miljard zijn niet aangetoond. De mede op verzoek van
de Tweede Kamer verrichte maatschappelijke kosten-batenanalyse bewijst, dat het project
niet rendabel is. Met het Centraal Planbureau vind ik, dat het project vooralsnog maar eens
moet worden uitgesteld. Een dringende noodzaak is er immers niet. Voor mij is het absoluut
onacceptabel dat onze regering zo mijn belastinggeld verspilt.

Als er al een probleem was, dan is het de vraag of de verbreding van de A27 wel zal werken
als oplossing

Uit recent onderzoek is bleken dat verbreding van snelwegen leidt tot een toename van het
gemotoriseerde verkeer. Dit project heeft dan ook een verkeersaantrekkende werking.
Daardoor stijgt het aantal doden en ernstig gewonden op de snelwegen.

Met meer auto’s komt er ook meer luchtvervuiling.

Door de verslechterde luchtkwaliteit die daarmee gepaard gaat leidt dit op termijn tot een
groter aantal niet-direct zichtbare verkeersslachtoffers. Als de gekozen ontwerpsnelheid
vergroot wordt naar 130 km per uur zal dit nog erger worden.

In de metropool, Utrecht Amsterdam Den-Haag Rotterdam tezamen is geen behoefte aan
meer, maar juist aan minder auto’s. Met meer auto’s loopt het verkeer vast door te weinig
ruimte, ontstaat meer overlast, wordt - gezien de broeikasproblematiek - teveel energie
verbruikt.

Een grote fles loopt niet sneller leeg dan een kleine, als de hals van die flessen even groot is.
De "flessenhals" van de regio is de verkeersafwikkeling op de Uithof. Jammer genoeg kan
daar niet veel aan verbeterd worden. De flessenhals kan niet ruimer worden gemaakt. Het is
daarom natuurlijk niet handig om nog meer autos richting De Uithof te leiden.

In Amelisweerd staan vele eeuwenoude bomen. Die zijn onvervangbaar. U mag dan ook niet
veronderstellen of ons voorspiegelen dat ze elders worden vervangen. De bomen verdienen
onbegrensde bescherming. U moet ze laten staan

Amelisweerd is een uniek rivierbos van onschatbare waarde. De longen van Utrecht, ik kom
daar al jaren om te genieten van de natuur en de verkeersdrukte van de stad achter me te
laten. Het is voor mij volstrekt onbegrijpelijk en onaanvaardbaar dat er meer dan 700 oude
bomen worden gekapt voor een extra reep asfalt. Stop met deze waanzin

Dit hele project is gedoemd te mislukken, om vele redenen. Ik haal er hier één uit: het
omzagen van eeuwenoude bomen. Lees aub Peter Wohlleben;
https://decorrespondent.nl/4349/Komt-een-boom-bij-de-rechter/581824328426-cc5d2bec.
Ik hoop dat u daardoor beseft dat het onverstandig, immoreel en van veel
kortetermijndenken getuigt om eeuwenoude bomen om te zagen - het duurt immers eeuwen
voor je weer dezelfde potentie terughebt wat betreft luchtzuivering, schoonheid, en
leefklimaatverbetering voor mens en dier.

De compensatie voor de waardevolle natuur schiet ernstig tekort.

De compensatie voor het kappen van een deel van Amelisweerd is heel slecht uitgewerkt.
Aan kaartjes met zoekgebieden zonder garantie van verwerving en inrichting van hoge
kwaliteit hecht ik geen waarde. Gebieden die nu al ecologische waardevol zijn, komen niet
meer in aanmerking voor compensatie. Ik vraag mij af waar u de benodigde compensatie
denkt te vinden, gezien de toch al zo beperkte hoeveelheid groene ruimte rondom de stad.
De gedachte dat dit bos zal moeten wijken voor de asfaltwals van de minister verbijstert mij.
Het idee dat deze onherstelbare schade vervolgens zou kunnen worden afgekocht door elders
een paar bomen te planten is volslagen respectloos. Sommige dingen zijn niet te koop!

Niet alleen wordt het onaangenamer om van de stad naar de Uithof te fietsen (v.v.), maar
ook gaat het verkeersplein Rijnsweerd de hele omgeving domineren, omdat het net zo hoog
wordt als een flatgebouw van 4 of 5 verdiepingen.

Meer verkeer leidt tot meer verkeerslawaai en daarmee tot nog slechtere kwaliteit van de
leefomgeving. Niet alleen de stadsbewoners, maar ook de natuur die er nog wél is moet

Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse en 2.2.4 advies centraal
planbureau).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3

Alternatievenafweging (80 km/uur) en paragraaf 2.4 Verkeer (verkeersaantrekkende werking).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6

Luchtkwaliteit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3

Alternatievenafweging.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8

Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8

Natuur.

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op dit zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8

Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8

Natuur.

De fly-overs van Rijnsweerd bevinden zich midden in het verkeersknooppunt. Vanuit veel
gezichtspunten zullen deze fly-overs niet zichtbaar zijn omdat er ofwel bebouwing ofwel
geluidsschermen zijn die het zicht op deze fly-overs onttrekken.

De hoogte van de geluidschermen is gebaseerd op de geluidbelasting voor mensen, niet voor

broedende vogels. De rekenhoogte van 4 meter wordt gehanteerd om een gemiddeld beeld van de
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worden beschermd.

De voortplanting van vogels wordt verstoord als zij in het broedseizoen worden blootgesteld
aan meer geluid dan 42 dB. Heeft u bij de vaststellling van de hoogte van de
geluidsschermen rekening gehouden met het feit dat vele bosvogels hoger broeden dan de
standaardrekenhoogte van 4m? Zijn de berekeningen voor de hoogte van de
geluidsschermen adequaat?

De Nieuwe Hollandse Waterlinie staat op de lijst om UNESCO werelderfgoed te worden. Ik
heb in uw stukken niet een gedegen analyse van de cultuurhistorische waarde ervan gezien.
Ik verwacht meer ambitie.

Tijdens de bouw zullen nog steeds gevaarlijke stoffen over de weg vervoerd worden. Door de
werkzaamheden is de kans op ongevallen daarmee groter. Het gaat om een periode van
bijna 10 jaar. Dat is zo lang dat u ook voor die periode groepsrisico, plasbrand, enzovoort, in
kaart moet brengen.

Ofschoon u een aantal mogelijke technieken om het vlies intact te laten hebt onderzocht
geeft u geen schatting van de kans op en de gevolgen van beschadiging van het vlies. Het
risico bij de uitvoering is hoog en dat dient dan ook te worden berekend, zodat er een
eerlijke afweging kan plaatsvinden bij het uiteindelijke besluit over dit project.

Zet liever in op openbaar vervoer en fietsvoorzieningen. Dat zal de bereikbaarheid pas echt
verbeteren.

In Utrecht horen goede OV-verbindingen, fiets- en looproutes, flexibel natransport alles
ingepast in woon- werk- en natuurgebieden. Het alternatief, verbetering OV Fiets Lopen in
Utrecht heeft die toekomstbestendigheid.

Ik stel voor dat u op de Ring Utrecht een snelheid van 80 invoert. Dat is veiliger en
bovendien volstaat dan met een bescheidener uitvoering, bijvoorbeeld 2 maal 6 rijstroken,
dus binnen de bak.

Door de verbreding van de A27 zal de automobiliteit toenemen. Dat geeft meer
broeikasgassen, met nadelige gevolgen voor de planeet. Als de gekozen ontwerpsnelheid
vergroot wordt naar 130 km per uur zal dit nog erger worden. Door te kiezen voor een
maximum snelheid van 80 km per uur zal de emissie van broeikasgasgassen iets afnemen.
Dit is hoogst belangrijk omdat alle beetjes helpen, want Nederland heeft daarvoor een grote
opgave. Als de maximum snelheid naar 80 km per uur gaat is verbreding niet meer nodig en
kan het alternatief uitgevoerd worden. Dan zal de emissie van broeikasgassen nog meer
verminderen.

Om al deze redenen mag u dit project niet voortzetten. Op dit moment biedt het Ontwerp
Tracébesluit geen garantie voor een acceptabele compensatie. Trek het in.

effecten op broedvogels te bepalen. Een aantal vogels broedt hoger, anderen lager.

Uit de uitgevoerde geluidberekeningen blijkt dat de oppervlakte aan geluidverstoord gebied niet
toeneemt ten gevolge van de Ring Utrecht (zie ook paragraaf 5.5.4 in deelrapport Natuur). Voor
bosvogels en andere vogels die in deels gesloten vegetatie broeden geldt een drempelwaarde van 42
dB(A). Boven deze drempelwaarde kan verstoring optreden van de vocale communicatie en neemt
de dichtheid aan broedvogels af. Toename aan verkeer over de Ring Utrecht leidt in principe tot een
toename aan geluidproductie, maar er worden ook veel geluid reducerende maatregelen getroffen.
Voor Amelisweerd is hierbij de overkapping van de bak het meest relevant. Per saldo blijft de
opperviakte EHS met een geluidbelasting boven de 42 dB(A) bij Amelisweerd vrijwel gelijk in het
tracébesluit-ontwerp in vergelijking tot de referentiesituatie.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.3 Nieuwe Hollandse Waterlinie).

Het vervoer van gevaarlijke stoffen in de bouwperiode zal gelijk zijn aan de huidige situatie. Bij
wegwerkzaamheden is van belang dat de kans op een ongeval niet toeneemt. Bij een wegaanleg
worden vaak het aantal rijstroken verminderd. Om de verkeersveiligheid te waarborgen wordt
tegelijk de snelheid verlaagd waardoor de ongevalskans niet toeneemt. De aannemer zal tijdens de
realisatie maatregelen treffen om de verkeersveiligheid gelijk te houden en de ongevalskans niet te
vergroten.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.1 niet verbreden maar inzetten op openbaar vervoer, parkeren en
fietsmaatregelen).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, paragraaf 2.6 Luchtkwaliteit en paragraaf 2.5 Geluid.

De maximumsnelheden op de A27 en A12 zijn vastgelegd in artikel 1.6 van het tracébesluit. Op dit
moment zijn er geen plannen om daarna de snelheid te veranderen. Het is niet mogelijk om
bepalingen in het tracébesluit op te nemen die toekomstige verkeersbesluiten onmogelijk maken.
Het moet altijd mogelijk zijn om op basis van veranderde inzichten aanpassingen voor te stellen.
Mocht een verandering later in overweging genomen worden, dan zal de daartoe bestemde
wettelijke procedure worden doorlopen met de daarbij behorende mogelijkheden van bezwaar en
beroep.

Alternatieven met een maximumsnelheid van 80 km/uur op de hele Ring Utrecht zijn in de eerste
fase van het project afgevallen. In juni 2010 is een motie in de Tweede Kamer gebracht waarin
gevraagd werd 80 km/uur nader te bestuderen. Deze is door een meerderheid in de Tweede Kamer
verworpen. In het tracébesluit is alleen een maximumsnelheid van 80 km/uur op de parallelrijbaan
van de A12 in het project opgenomen.

Het project Ring Utrecht voldoet nu en na de realisatie aan de Europese normen. De maximum
snelheid is vastgesteld op 100 km/uur. Extra maatregelen zoals een snelheidsverlaging van 80
km/uur zijn niet nodig.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.
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De woonwijken in het zuiden van Utrecht hebben nu te lijden onder grote geluidsoverlast. Als
u dit project ondanks alle bezwaren ertegen toch doorzet, dan is het van essentieel belang
dat u het project niet aangrijpt als reden om geluidsanering uit te stellen. Zonder een
duidelijk uitvoeringsschema is het ontwerptracébesluit niet compleet, en daarom wijs ik het
OTB in de huidige vorm af

Het dak op de bak kan niet als een groene verbinding gaan fungeren. Daarvoor is de deklaag
van een meter te dun. Bovendien is de ontwerpdraagkracht (30kN/m2) te klein om bomen te
kunnen dragen. Veel meer dan wat gras en struikgewas zal er niet op toegelaten worden.
Maar u verkoopt het wel mooi.

Dat het verkeer door de bak bij Amelisweerd blijft groeien, zoals in de toelichting bij het
ontwerpbesluit wordt beweerd, is totaal niet relevant. Het gaat immers om de intensiteit
tijdens de spits. Tellingen van nota bene uw eigen RDW wijzen uit dat die intensiteit in 2015
lager lag dan in 2014!. De automobilist mijdt de spits. Het zou toch raar zijn dat u nu de
automobilist gaat verleiden weer in de spits te gaan rijden? Dat is het paard achter de wagen
spannen!

De bak door Amelisweerd is nu al een vreselijke doorsnijding van wat eens een mooi gebied
was. Nu gaat u nog meer van het overblijvende gebied opofferen door de bak te verbreden.
Overigens heeft de Raad van State juist in 1980 bepaald dat de bak zo smal mogelijk blijven
moest. Daaraan moet u zich nog steeds houden. Ga dus voor een oplossing binnen de bak.

Verbreding van wegen en dus nog meer wegverkeer gaat niet samen met minder
energiegebruiken en minder CO2-emissies. Trein, bus en (elektrische) fiets zijn het
energiezuinige, CO2-vrije alternatief. Dus geen verbreding van de Ring en geen nieuwe
wegen meer.

De voortplanting van vogels wordt verstoord als zij in het broedseizoen worden blootgesteld
aan meer geluid dan 42 dB. Heeft u bij de vaststellling van de hoogte van de
geluidsschermen rekening gehouden met het feit dat vele bosvogels hoger broeden dan de
standaardrekenhoogte van 4m? Zijn de berekeningen voor de hoogte van de
geluidsschermen adequaat?

De zienswijze die is ontvangen was geheel leeg en is daarom niet voorzien van een antwoord.

Er is geen sprake van uitstel van de geluidssanering; de geluidsssanering voor de Al12 is onderdeel
van het project ring Utrecht en staat als zodanig in de planning.

De wens om de geluidschermen als eerste te plaatsen is een begrijpelijke, als de geluidschermen
snel geplaatst zijn wordt de beoogde geluidreductie snel bereikt én kan een deel van de hinder
tijdens de bouwwerkzaamheden voorkomen worden.

De bouw van de schermen kan echter niet los worden gezien van de verbreding van de weg. Het is
immers mogelijk dat de grond waar het scherm moet komen te staan tijdelijk voor andere doelen
gebruikt moet worden. De bouwvolgorde van alle onderdelen van het project Ring Utrecht is zo
complex, dat nu niet kan worden toegezegd dat de schermen het eerst gebouwd zullen worden.
Rijkswaterstaat zal deze wens in de aanbestedingsfase aan de aannemers kenbaar maken en nagaan
of het tot de mogelijkheden behoort.

De schermen worden alleen transparant uitgevoerd langs een deel van de A12, vanaf de
Galecopperbrug tot het Merwedekanaal, In het landschapsplan staat aangegeven hoe de afweging
plaatsgevonden heeft over de vormgeving en de landschappelijke impact van de schermen.

Een gedetailleerde uitvoeringsfasering is op dit moment in het project niet te maken en behoort niet
tot de verplichte onderdelen van een ontwerp-tracébesluit.

De Groene Verbinding (het dak op de bak) is niet meegenomen in de uitvoering van de
compensatieopgave. Het betreft een extra bovenwettelijke maatregel die beoogt de stad Utrecht en
het landgoed Amelisweerd beter met elkaar te verbinden.

Het ontwerp van de Groene Verbinding wordt bepaald door de gemeente Utrecht. Het tracébesluit
doet hier geen uitspraak over. De gehanteerde draagkracht is identiek aan de draagkracht van de
tunnel van de Leidsche Rijn. Daar blijkt dat een aantrekkelijke inrichting mogelijk is.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
Verkeer.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4) en paragraaf 2.8 Natuur.

De afweging aan welke vervoerwijze geld besteed wordt is een politieke afweging. In het kader van
het project zijn alternatieven onderzocht die uitgingen van investeringen in OV en fiets, deze zijn
afgevallen omdat ze onvoldoende probleemoplossend waren.

Zie voor de verdere beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.3 Alternatievenafweging (OV en fiets).

De hoogte van de geluidschermen is gebaseerd op de geluidbelasting voor mensen, niet voor
broedende vogels. De rekenhoogte van 4 meter wordt gehanteerd om een gemiddeld beeld van de
effecten op broedvogels te bepalen. Een aantal vogels broedt hoger, anderen lager.

Uit de uitgevoerde geluidberekeningen blijkt dat de oppervlakte aan geluidverstoord gebied niet
toeneemt ten gevolge van de Ring Utrecht (zie ook paragraaf 5.5.4 in deelrapport Natuur). Voor
bosvogels en andere vogels die in deels gesloten vegetatie broeden geldt een drempelwaarde van 42
dB(A). Boven deze drempelwaarde kan verstoring optreden van de vocale communicatie en neemt
de dichtheid aan broedvogels af. Toename aan verkeer over de Ring Utrecht leidt in principe tot een
toename aan geluidproductie, maar er worden ook veel geluid reducerende maatregelen getroffen.
Voor Amelisweerd is hierbij de overkapping van de bak het meest relevant. Per saldo blijft de
oppervlakte EHS met een geluidbelasting boven de 42 dB(A) bij Amelisweerd vrijwel gelijk in het
tracébesluit-ontwerp in vergelijking tot de referentiesituatie.
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Het oostelijk deel van de spoorwegdriehoek ten noorden van Station Lunetten zal in gebruik
worden genomen als werkterrein. Tot op heden broedt hier elk jaar een stel kieviten, een
soort die momenteel nog niet op de rode lijst staat, maar -met de huidige dalende trend- ten
tijde van de aanleg waarschijnlijk wel.

Nu hebben we net het klimaataccoord ondertekend, de inkt is nog nat, en dan komt u met
zo'n groot project dat dit accoord met voeten treedt! Weer een mooi geval van met de mond
belijden en het tegenovergestelde doen! Want dat is natuurlijk aan de hand met dit project:
Het lokt nog meer verkeer naar en rond Utrecht, de lucht zal nog meer verontreinigd worden,
de stank zal niet te harden zijn, en de stad wordt almaar minder leefbaar. En laten we niet
vergeten wat dit allemaal kost! Geld dat volkomen verkeerd gebruikt wordt, weggegooid
eigenlijk; dat zouden we natuurlijk beter kunnen inzetten om de doelen van dit
klimaataccoord dichterbij te helpen brengen.

Niet alleen wordt het onaangenamer om van de stad naar de Uithof te fietsen (v.v.), maar
ook gaat het verkeersplein Rijnsweerd de hele omgeving domineren, omdat het net zo hoog
wordt als een flatgebouw van 4 of 5 verdiepingen.

Al bij de aanleg van de A27 is het karakter van de Nieuwe Hollandse Waterlinie verstoord. Nu
deze linie is genomineerd voor plaatsing op de Werelderfgoedlijst zou u het meer passen om
fouten in het verleden recht te zetten, in plaats van het allemaal nog erger te maken.

De oplossing Verbreden A27 is alleen beschikbaar voor de beperkte groep van
automobielgebruikers. Voor de mensen die leven met spaarzaam gebruik van auto’s auto
wordt niets gedaan, zij worden uitgesloten voor deze dure voorziening. De alternatieve
oplossing is beschikbaar voor een veel grotere groep van gebruikers. De
automobielgebruikers kunnen via de voorzieningen op de knooppunten nog steeds gebruik
maken van de ,niet verbrede, A27.

Bouwmachines, omgeleid verkeer, enzovoort, zullen in de omgeving veel lawaai gaan geven
tijdens de bouw. Wat gaat u daartegen ondernemen? Ik stel voor de geluidsschermen langs
de Waterlinieweg preventief te verhogen. Ik hoop dat u dat regelt in het vastgestelde TB.

Hoe voorkomt u overlast voor de regio, qua onbereikbaarheid, sluipverkeer,
grondwaterproblemen, indien bij de werkzaamheden het folie scheurt? Er bestaan geen
bewezen technieken om dat te voorkomen. Ook zie ik geen risico-inventarisatie voor het
geval een spoorviaduct onbruikbaar wordt. U mag niet een uiteindelijk tracébesluit
vaststellen zonder dat dit goed geregeld is.

Trillingen in de bodem kunnen tijdens de werkzaamheden ernstige schade veroorzaken aan
gebouwen in de omgeving. U vindt dat de aannemer dat maar moet voorkomen, maar
Rijkswaterstaat is natuurlijk eindverantwoordelijk. Het ontwerptracébesluit schiet in dezen
ernstig tekort. Ik zou zeggen, leg eerst een beter uitgewerkt OTB voor, dan kunnnen we
verder praten.

Amelisweerd is een kwetsbaar natuurgebied van hoge waarde. Bij het werken aan het folie
gaat u daar de grondwaterstand veranderen. Dat is onacceptabel. U mag geen enkel risico
nemen. Blijf eraf. Niet voor niets hebben we 35 jaar geleden zo gevochten voor dit landgoed.

De genoemde compensatie zal overwegend worden gerealiseerd op gronden die nu een
agrarisch gebruik kennen. Deze gronden kunnen echter ook natuurwaarde bezitten (bv
weidevogels), gaat die elders weer gecompenseerd worden? Verlies van landbouwproductie
hier zal betekenen dat elders in de wereld deze productie zal moeten worden gerealiseerd,
vaak ten koste van de laatste echte natuurgebieden.

Over het hele tracé is onderzocht welke beschermde flora en fauna daar aanwezig zijn, welke functie
het gebied voor deze soorten heeft en wat voor gevolgen de verbreding van de weg heeft.

De werkzaamheden aan de Ring Utrecht zullen uitgevoerd worden binnen de wettelijke kaders. De
Flora- en faunawet (Ff-wet) beschermt broedende vogels en nesten van sommige vogelsoorten zijn
het jaarrond beschermd. De kievit mag tijdens het broeden niet worden verstoord, een jaarrond
beschermd nest heeft de kievit niet. Kort voor de daadwerkelijke uitvoering van de werkzaamheden
zal nogmaals onderzocht worden of deze soort hier broedt. Indien dat het geval is, zal met de
uitvoeringstermijn van het werk rekening worden gehouden met het broedseizoen.

Op grond van de Ff-wet geldt voor de kievit geen compensatieplicht.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.4
verkeer (verkeersaantrekkende werking) en paragraaf 2.9 Klimaat en duurzaamheid.

De fly-overs van Rijnsweerd bevinden zich midden in het verkeersknooppunt. Vanuit veel
gezichtspunten zullen deze fly-overs niet zichtbaar zijn omdat er ofwel bebouwing ofwel
geluidsschermen zijn die het zicht op deze fly-overs onttrekken.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.3 Nieuwe Hollandse Waterlinie).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering)

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.
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Geraakt in belang:

Ik wordt geraakt in mijn belang als bewoner en gebruiker van dit gebied.

Ik vind het onbegrijpelijk dat in een tijd van vermindering van autogebruik en van het
moeten halen van milieudoelstellingen van het klimaatakkoord

zulke enorm verstrekkende besluiten over de leefomgeving van zeker 660.873 inwoners op
deze manier worden genomen.

Tijdens de werkzaamheden zal er veel luchtvervuiling ontstaan door machines en door
wegomleidingen. Omdat het om een langdurige periode gaat moet u ook tijdens de bouw aan
de EU-normen voor luchtkwaliteit voldoen. U mag dit project niet uitvoeren tenzij u bewijst
dat dat het geval is.

Natuurcompensatie is een leuk bedacht doekje voor het bloeden maar heeft met de realiteit
niets te maken, maar dan ook echt helemaal niets. Amelisweerd is een eeuwenoud bos. Deze
bomen hebben een historie en zijn niet even te vervangen door een dotje groen elders neer
te zetten. De gedachte dat dit bos zal moeten wijken voor de asfaltwals van de minister
ontstelt mij. Maar het idee dat deze onherstelbare schade vervolgens zou kunnen worden
afgekocht door elders wat bomen te planten is volslagen respectloos. Sommige dingen zijn
nu eenmaal niet te koop! Wat moeten onze kleinkinderen niet van ons denken?

Het oostelijk deel van de spoorwegdriehoek ten noorden van Station Lunetten zal in gebruik
worden genomen als werkterrein. Tot op heden broedt hier elk jaar een stel kieviten, een
soort die momenteel nog niet op de rode lijst staat, maar -met de huidige dalende trend- ten
tijde van de aanleg waarschijnlijk wel.

Ik vrees hogere geluidbelasting als gevolg van de uitbreiding van de A27. Deze vrees wordt
versterkt doordat het huidige geluidscherm bij de bedrijven aan het Zwarte Woud wordt
verwijderd en hier niets voor terug komt. Alsnog plaatsen van een geluidscherm heeft als
bijkomend voordeel dat er geen direct zicht op de A27 ontstaat. Een met klimop begroeid
scherm is esthetisch een stuk aantrekkelijker dan het asfalt van de A27.

Stop de aanleg van nog meer asfalt en gebruik het geld voor rail en fietsinfra als u de
opwarming van de aarde serieus neemt. Het oliegebruik moet de komende tien jaar al sterk
afnemen en dus zal onze maatschappij veel minder op wegverkeer en veel meer op zuinige
elektrische vervoerswijzen als trein, lightrail, tram, bus en fiets moeten gaan draaien.

Tijdens de werkzaamheden aan het vlies zal waarschijnlijk de grondwaterstand veranderen,

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op dit zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.4 Luchtkwaliteit tijdens de bouw).

U maakt onderscheid tussen emissies door bouwmachines en vanwege verkeersomleidingen. De
emissies van bouwmachines zijn in het algemeen beperkt, lokaal en incidenteel, en leiden niet tot
een overschrijding van de EU-normen voor luchtkwaliteit. Het aantal machines is zeer beperkt ten
opzichte van het bestaande (vracht-)verkeer. In het kader van "Minder hinder" wordt met de
omgevingspartners uitgewerkt op welke wijze het verkeersaanbod tijdens de bouwperiode beperkt
kan worden. Daarmee wordt ook een toename van de emissie voorkomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Over het hele tracé is onderzocht welke beschermde flora en fauna daar aanwezig zijn, welke functie
het gebied voor deze soorten heeft en wat voor gevolgen de verbreding van de weg heeft.

De werkzaamheden aan de Ring Utrecht zullen uitgevoerd worden binnen de wettelijke kaders. De
Flora- en faunawet (Ff-wet) beschermt broedende vogels en nesten van sommige vogelsoorten zijn
het jaarrond beschermd. De kievit mag tijdens het broeden niet worden verstoord, een jaarrond
beschermd nest heeft de kievit niet. Kort voor de daadwerkelijke uitvoering van de werkzaamheden
zal nogmaals onderzocht worden of deze soort hier broedt. Indien dat het geval is, zal met de
uitvoeringstermijn van het werk rekening worden gehouden met het broedseizoen.

Op grond van de Ff-wet geldt voor de kievit geen compensatieplicht.

In het ontwerp-tracébesluit komt het geluidscherm dat in de huidige situatie op de rand van de
verdiepte ligging staat te vervallen. Uit de afweging van de doelmatige maatregelen is gebleken dat
het terugplaatsen van dit scherm onvoldoende extra geluidreductie oplevert bij de achterliggende
woningen en daardoor niet doelmatig is. Dit heeft in het ontwerp-tracébesluit geresulteerd tot een
maatregelenpakket waarmee er bij 3 woningen nog een overschrijding optrad van de geluidbelasting
die op basis van de huidige geluidproductieplafonds is toegestaan van maximaal 1 dB.

Zonder het geluidscherm langs de rijksweg zal tussen de bedrijfsgebouwen Woudstede en Arboned
een gat in de afscherming ontstaan, waarvan door de insprekers wordt opgemerkt dat er veel geluid
doorheen zal komen. Aangezien de hoge kantoorgebouwen aan weerszijden zorgen voor een goede
afscherming, zou het gat inderdaad kunnen worden ervaren als een opvallende bron van geluid.

Uit een aanvullende afweging is gebleken dat een scherm van 6 meter hoog, dat tussen de
bestaande bedrijfsgebouwen kan worden geplaatst, doelmatig is. De resterende overschrijdingen
kunnen daarmee worden weggenomen en het geluid uit het gat tussen de gebouwen zal als minder
hinderlijk worden ervaren. Dit betekent dat het tracébesluit hierop is aangepast. In het
Landschapsplan is aangegeven dat schermen op deze locatie een groene uitstraling zullen krijgen.

De afweging aan welke vervoerwijze geld besteed wordt is een politieke afweging. In het kader van
het project zijn alternatieven onderzocht die uitgingen van investeringen in OV en fiets, deze zijn
afgevallen omdat ze onvoldoende probleemoplossend waren.

Zie voor de verdere beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.3 Alternatievenafweging (OV en fiets).

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
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zelfs als het u lukt het folie niet te beschadigen. Woningen, bijvoorbeeld in Lunetten, kunnen
verzakken. U mag dit project pas gaan uitvoeren nadat u goede voorzieningen heeft
getroffen voor schadeafhandeling. Laten we hopen dat u gewoon niet aan dit project begint.

De groene verbinding wordt zo smal uitgevoerd dat de tunnelwet net niet van toepassing is.
Maar ik vind het heel raar dat een tunnel door hem een metertje korter te maken opeens
veilig zou zijn. Ik mis dan ook een veiligheidsonderzoek voor een tunnel die net geen
tunnelwettunnel is.

Niet een Ring om de stad werkt, maar liever straalsgewijze openbaar vervoerverbetering.

Tijdens het werken aan de weg zullen er voortdurend rijstroken worden afgesloten (u noemt
dat afgestreept). De Ring krijgt dan minder capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot omrijden en
sluipverkeer. Op het onderliggend wegennet zullen files ontstaan. Welke overlast moeten we
verwachten in de wijken? Omdat het ontwerptracébesluit dit niet regelt schiet het tekort. 1k
ga ervan uuit dat dit rechtgezet wordt in het vastgestelde TB, hoewel het natuurlijk nog beter
zal zijn om dit onzalige project af te stoppen.

Er zijn voldoende redenen om het project niet door te laten gaan. Maar als u desondanks
vasthoudt aan de uitvoering ervan, dan is het belangrijk dat de omwonenden en andere
belanghebbenden worden betrokken bij de uitvoering en de fasering van het project.

Niet alleen wordt het onaangenamer om van de stad naar de Uithof te fietsen (v.v.), maar
ook gaat het verkeersplein Rijnsweerd de hele omgeving domineren, omdat het net zo hoog
wordt als een flatgebouw van 4 of 5 verdiepingen.

Tijdens de bouw zullen nog steeds gevaarlijke stoffen over de weg vervoerd worden. Door de
werkzaamheden is de kans op ongevallen daarmee groter. Het gaat om een periode van
bijna 10 jaar. Dat is zo lang dat u ook voor die periode groepsrisico, plasbrand, enzovoort, in
kaart moet brengen.

De werkzaamheden binnen het folie hebben een (nhaar u zegt kleine, maar wel) zekere kans
het folie te beschadigen. Hoe groot is die kans, hoeveel gaat het de Nederlandse
belastingbetaler kosten indien dat gebeurt? Aan deze vragen gaat het ontwerptracébesluit
voorbij, maar omdat het om zulke grote gevaren gaat is dat niet terecht.

Tijdens de werkzaamheden aan het vlies zal waarschijnlijk de grondwaterstand veranderen,
zelfs als het u lukt het folie niet te beschadigen. Woningen, bijvoorbeeld in Lunetten, kunnen
verzakken. U mag dit project pas gaan uitvoeren nadat u goede voorzieningen heeft

pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het
bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In de uitgevoerde hydrologische onderzoeken blijkt dat er — ook bij een eventuele scheuring van de
folie — er geen effecten zijn in de wijk Lunetten.

Zie tevens voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij
Amelisweerd).

De veiligheid is bij de Groene Verbinding geborgd door de aanwezigheid van vluchtstroken op elke
rijpaan en de verkeerssignalering, met de mogelijkheid om het verkeer buiten de overkapping stil te
zetten. Onder de overkapping wordt geen file verwacht waardoor geen onveilige situaties door
filevorming zullen zijn voor de weggebruiker. In het calamiteitenplan wordt aandacht besteed aan de
bereikbaarheid van hulpdiensten tijdens de realisatie bij incidenten zoals een plasbrand langs de weg
en onder de overkapping. Daarnaast wordt ook gekeken naar bestrijdbaarheid en zelfredzaamheid.
De overkapping leidt niet tot aanvullende risico's vanuit het vervoer van gevaarlijke stoffen; bij een
plasbrand onder de overkapping helpt deze juist om de omgeving af te schermen voor de gevolgen
daarvan. Er is dus geen reden om een extra veiligheidsonderzoek uit te voeren.

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op dit zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.5 betrokkenheid na tracébesluit).

De fly-overs van Rijnsweerd bevinden zich midden in het verkeersknooppunt. Vanuit veel
gezichtspunten zullen deze fly-overs niet zichtbaar zijn omdat er ofwel bebouwing ofwel
geluidsschermen zijn die het zicht op deze fly-overs onttrekken.

Het vervoer van gevaarlijke stoffen in de bouwperiode zal gelijk zijn aan de huidige situatie. Bij
wegwerkzaamheden is van belang dat de kans op een ongeval niet toeneemt. Bij een wegaanleg
worden vaak het aantal rijstroken verminderd. Om de verkeersveiligheid te waarborgen wordt
tegelijk de snelheid verlaagd waardoor de ongevalskans niet toeneemt. De aannemer zal tijdens de
realisatie maatregelen treffen om de verkeersveiligheid gelijk te houden en de ongevalskans niet te
vergroten.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).

Ter plaatse van de folie en bak bestaat de ondergrond uit een diep, goed doorlatend watervoerend
pakket. Aangezien de situatie onder de folie niet veranderd worden ook hier ook geen wijzigingen
verwacht in de grondwatersituatie. Er is nog geen keuze gemaakt voor de werkwijze voor het



getroffen voor schadeafhandeling. Laten we hopen dat u gewoon niet aan dit project begint.

Door de veranderingen in Amelisweerd ben ik bang vooreen grondwaterstandsverandering.
Bij het lekraken van het vlies danwel door mogelijke plaatsing van bentoniet diepwanden zal
de grondwaterstand en -stroming veranderen. Zowel vernatting als verdroging kan leiden tot
sterfte van de eeuwenoude bomen. Dat is onacceptabel. U mag niet dit risico nemen. Hoe u
omgaat met onze natuur is ronduit schandalig.

Mocht dit project onverhoopt toch doorgaan dan is het volgende van belang: In het
uiteindelijk besluit moet u geregeld hebben dat de geluidssanering van Lunetten en
Hoograven aan het begin van het project wordt uitgevoerd. De geluidschermen kunnen, en
gezien de Urgenda klimaatzaak, moeten voorzien worden van zonnepanelen.

De geluidschermen langs de boven maaiveld gelegen wegbogen van Verkeersplein
Rijnsweerd zijn deels maar 2 m hoog. Dit is voor een 10 meter brede weg veel te laag om
ook verderop in de woonwijk Rijnsweerd de gewenste geluidafscherming te geven. De
geluidsschermen moeten overal minstens 4 m hoogte hebben om ook op enige honderden
meters afstand van de weg de overlast door de herrie flink te verlagen. Verder moet
geluidweerkaatsing tegen betonnen viakken worden voorkomen door alle betonnen viakken
te voorzien van 100 procent geluidabsorberende tegels.

De minister schrijft: “verbreden van het viaduct Universiteitsweg [voor] twee vrije
ambulancestroken”. Het blijkt te gaan om een verbreding van 4 naar 9 rijstroken. Met
dergelijke misleidende informatie staat het ontwerptracébesluit vol, en het mag dan ook niet
OTB genoemd worden. Voordat een ontwerptracébesluit kan leiden tot een TB moet er een
echt, informatief en representatief ontwerptracébesluit 6 weken ter visie worden gelegd. Nu
voldoet dat wat ter inzage ligt niet aan de eisen die je aan een ontwerptracébesluit mag
stellen.

Tijdens de werkzaamheden zal er veel luchtverontreiniging ontstaan door machines en door
wegomleidingen. Omdat het om een langdurige periode gaat moet u ook tijdens de bouw aan
de EU-normen voor luchtverontreiniging voldoen. U mag dit project niet uitvoeren tenzij u
bewijst dat dat het geval is. De totale overlast gedurende de periode van uitvoering moet
kleiner zijn dan de winst die dit project gaat opleveren. Oh, wacht eens, dit project gaat
hoegenaamd niet winst maken, dus u mag dit project niet in uitvoering brengen!

bouwen in de folie. Een van de werkwijzen gaat uit van een tijdelijke en lokale verlaging van de
grondwaterdruk. Tijdens de verdere uitwerking en keuze van de bouwmethode ter plaatse van de
bak en het folie is er nadrukkelijk aandacht voor effecten op het grondwater en daarmee de effecten
op de omgeving. Voorafgaand aan en tijdens de werkzaamheden zullen de grondwatereffecten
gemonitord worden. Indien nodig worden (tijdelijke) mitigerende en compenserende maatregelen
genomen.

In de uitgevoerde hydrologische onderzoeken blijkt dat er — ook bij een eventuele scheuring van de
folie — er geen effecten zijn in de wijk Lunetten.

Zie tevens voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord,
paragraaf 2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij
Amelisweerd).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).
Tijdens de verdere uitwerking van het wegontwerp ter plaatse van de bak en de folie zal er
nadrukkelijk aandacht zijn voor het grondwater. Voorafgaand aan en tijdens de aanleg van de
verbrede bak zullen de grondwatereffecten gemonitord worden. Daarbij wordt ook de relatie gelegd
met de aanwezige bomen. Aangezien het bij de werkzaamheden gaat om mogelijk een tijdelijk
grondwatereffect wordt boomsterfte niet verwacht. De mate van het effect is sterk afhankelijk van
verschillende factoren zoals het seizoen waarin de verlaging plaatsvindt, de bodemopbouw in relatie
tot vasthouden bodemvocht, de mate van verlaging in relatie tot de optredende natuurlijke
grondwaterfluctuatie en laagst voorkomende grondwaterstanden. Indien nodig kunnen specifieke
vochtmetingen in de wortelzone worden uitgevoerd en er zijn voldoende mogelijkheden voor
mitigerende maatregelen zoals bijvoorbeeld tijdelijke beregening. Daarmee achten wij de kans op
boomsterfte als gevolg van de werkzaamheden zeer gering.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (schermen als eerste plaatsen) en paragraaf 2.9 Klimaat en
duurzaamheid.

De effecten van geluid en mogelijke maatregelen zijn uitgebreid onderzocht bij de keuze van
locatievarianten bij Rijnsweerd (gepubliceerd in het najaar van 2014) zie Gids bij het proces van
probleemverkenning naar ontwerptracébesluit (2005-2016). Daar is ook de uitleg gegeven waarom
bepaalde geluidsmaatregelen wel effectief zijn en welke niet. De suggestie van geluidsabsorberende
tegels wordt meegenomen in de volgende fase. In het algemeen deel van deze Nota van Antwoord is
in de paragraaf 1.5 van geluid aandacht besteed aan de voorgesteld maatregelen.

Het viaduct krijgt twee extra rijstroken, bestemd voor de ambulancestroken. Daarnaast zijn bij de
op- en afritten extra opstelstroken noodzakelijk. In de huidige situatie eindigen de opstelstroken net
voor het viaduct, deze dienen echter verlengd te worden om de hoeveelheid verkeer van en naar de
uithof goed af te wikkelen. Beide aanpassingen samen leidt tot negen stroken op het midden van het
viaduct, waar er in de huidige situatie vier liggen. Deze breedte en deze rijstrookindeling staan op
kaart 6 van de kaartenmap. Deze kaarten hebben ter visie gelegen. Hiermee is in het
ontwerptracébesluit op correcte wijze beschreven welke maatregelen worden genomen, en is alle
informatie beschikbaar die nodig is om een goede belangenafweging te maken.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.4 Luchtkwaliteit tijdens de bouw).

U maakt onderscheid tussen emissies door bouwmachines en vanwege verkeersomleidingen. De
emissies van bouwmachines zijn in het algemeen beperkt, lokaal en incidenteel, en leiden niet tot
een overschrijding van de EU-normen voor luchtkwaliteit. Het aantal machines is zeer beperkt ten
opzichte van het bestaande (vracht-)verkeer. In het kader van "Minder hinder" wordt met de
omgevingspartners uitgewerkt op welke wijze het verkeersaanbod tijdens de bouwperiode beperkt
kan worden. Daarmee wordt ook een toename van de emissie voorkomen.
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Bij de aanleg van de A27 hebben de Vrienden van Amelisweerd bij de rechter bereikt dat het
landgoed Amelisweerd zoveel mogelijk gespaard moest worden. Daarom is de weg daar in
een betonnen bak en niet in een folie gelegd. U mag die uitspraak nu niet negeren door de
bak alsnog te verbreden. Steeds weer zie ik dat u de belangen van onze kleinkinderen niet
meeweegt ten opzichte van uw eigen ongebreidelde winstzucht.

Geluidsschermen worden opgevoerd als een probaat middel tegen het lawaai dat een
snelweg veroorzaakt, maar dat zijn ze heel vaak niet, of slechts in beperkte mate. In de
eerste plaats wordt hun effect natuurlijk kleiner naarmate de afstand toeneemt. Maar
bovendien is er een zeer grote groep bewoners die er in het geheel geen baat bij hebben: de
vogels! Een geluidsscherm is in het algemeen niet hoger dan een meter of 4, soms nog lager,
en vogels houden zich het recht voor om hoger te vliegen. Tijdens het broedseizoen zijn de
gevolgen pas echt desastreus: De bomen in Amelisweerd, voor zover ze dit project zullen
overleven, zijn veelal oud, en dus heel wat hoger dan de schermen; de onfortuinlijke
bosvogels zitten daardoor te broeden in een oorverdovend lawaai, waar die arme beesten
volstrekt niet tegen kunnen. Uit onderzoek is gebleken dat blootstelling aan geluid boven 42
dB hun voortplanting al ernstig verstoort.

Volgens Deelrapport Natuur heeft er vleermuisonderzoek plaatsgevonden. Er wordt niet
vermeld hoe, waar, wanneer en hoe lang dit onderzoek heeft plaatsgevonden. Hierdoor
ontstaat er geen compleet beeld van de vleermuispopulaties, routes, verblijfs- en
fourageergebieden. U moet beschermde soorten beschermen. Ook u moet beschermde
soorten beschermen. Daarom heten ze zo.

De bouwactiviteiten naast de bak bij Nieuw-Amelisweerd leiden mogelijk tot verschuivingen
in de grondwaterstromingen met fatale gevolgen voor de bomen aldaar. U moet in het
uiteindelijke TB beschrijven hoe u dat gaat voorkomen. Uw kleinkinderen zullen het u nooit
vergeven als u nu hun belangen ondergeschikt maakt aan uw eigen materieel gewin.

De luchtkwaliteit in de regio Utrecht voldoet nog steeds niet aan de Europese richtlijnen en is
veel ongezonder dan de WHO voorschrijft. De gemeente Utrecht zet momenteel alles op alles
om de lucht in de stad te ontgiften. Verbreding van de Ring Utrecht zal een aantrekkende
werking hebben op verkeer door en om de stad. Ook zullen de achtergrondconcentraties van
de gifstoffen verhogen. Hierdoor zal de lucht nog ongezonder worden. Het aantal inwoners in
de stad dat eraan overlijdt en/of ziek wordt zal dramatisch stijgen. Daarnaast is het ook zeer
waarschijnlijk dat door de stijging van NO2 uitstoot die het gevolg zal zijn van dit besluit,
Utrecht nog langer niet aan de EU-normen zal voldoen. Het is bovendien volstrekt niet te
accepteren dat u nog steeds uitgaat van de EU. Als overheid heeft u de dure plicht om voor
uw burgers te zorgen. Het gaat hier om hun gezondheid, hun leven. Grappig dat die dure
plicht hier juist geld oplevert; u bespaart ruim een miljard door dit project niet uit te voeren.

De natuur op land, in het water en in zee wordt nog steeds zwaar geteisterd door stikstof uit

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur (2.8.4 effect van geluid op vogels in Amelisweerd).

Het door u geconstateerde ontbreken van een verwijzing naar het Vleermuisprotocol in bijlage 2
(Methodiek Beschermde Soorten) van deelrapport Natuur is gecorrigeerd in de nota van wijziging bij
het tracébesluit.

Er is een volledig vleermuisonderzoek uitgevoerd volgens de eisen van de Flora- en faunawet. In
2012 is een gedetailleerd natuuronderzoek uitgevoerd. Vleermuizen zijn toen onderzocht conform
het vleermuisprotocol. In 2015 is dit onderzoek geactualiseerd. Potentiéle verblijfplaatsen die
aangetast kunnen worden zijn opnieuw onderzocht, evenals de functionaliteit van vliegroutes en
foerageergebieden. Dankzij het gedetailleerd onderzoek uit 2012 en de actualisatie uit 2015 zijn het
gebruik van verblijfplaatsen, vliegroutes en foerageergebieden voldoende in beeld om de effecten
van de Ring Utrecht te kunnen bepalen en de juiste mitigerende maatregelen te treffen.

Tijdens de verdere uitwerking van het wegontwerp ter plaatse van de bak en het folie zal er
nadrukkelijk aandacht zijn voor het grondwater. Voorafgaand aan en tijdens de aanleg van verbrede
bak zullen de grondwatereffecten gemonitord worden. Daarbij wordt ook de relatie gelegd met de
aanwezige bomen. Aangezien het bij de werkzaamheden gaat om mogelijk een tijdelijk
grondwatereffect wordt boomsterfte niet verwacht. De mate van het effect is sterk afhankelijk van
verschillende factoren zoals het seizoen waarin de verlaging plaatsvindt, de bodemopbouw in relatie
tot vasthouden bodemvocht, de mate van verlaging in relatie tot de optredende natuurlijke
grondwaterfluctuatie en laagst voorkomende grondwaterstanden. Indien nodig kunnen specifieke
vochtmetingen in de wortelzone worden uitgevoerd en er zijn voldoende mogelijkheden voor
mitigerende maatregelen zoals bijvoorbeeld tijdelijke beregening. Daarmee achten wij de kans op
boomsterfte als gevolg van de werkzaamheden zeer gering.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8



ZWE-
00087

1

de landbouw, van het wegverkeer en in vergelijking hiermee een beetje van industrie en
verwarming van woningen. Zo wordt de gevoelige natuur in de Veluwe, de duinen,
veenmosrietlanden, beekdalen en hoogvenen vaak twee maal te zwaar belast dan ze aan kan

en in delen van Nederland nog veel erger. Brandnetel, braam en gras overwoekeren daardoor

alles wat kwetsbaar is en minder hard groeit waardoor de natuur steeds meer verarmt. De
stikstofoxiden van het verkeer hebben daarin een belangrijk aandeel, ook de Ring om
Utrecht. Ook in de steden is de lucht nog steeds te vuil. Ik maak ernstig bezwaar tegen de
uitbreiding van het verkeer op de Ring maar ook daar naar toe, waardoor de stikstofdruk nog
minder afneemt dan toch al het geval zou zijn.

Wij sluiten ons aan bij de zienswijze van de Kerngroep Ring Utrecht, die u al eerder is
toegestuurd. Alle relevante documenten daarvoor zijn u eveneens eerder toegestuurd, als
bijlage bij die zienswijze. Hieronder vindt u nog een aanvullend argument voor onze eigen
zienswijze.

Op de sportvelden in Maarschalkerweerd sporten veel mensen uit heel Utrecht en uit
Lunetten. Door de verbreding van de weg wordt hier veel bos gekapt en verdwijnt de
bosbuffer tussen A27 en sportvelden.

Hierdoor zullen luchtvervuiling en geluidsoverlast toenemen op een plaats waar kinderen en
volwassenen er juist veel gevoeliger voor zijn. Tijdens het sporten wordt immers zware
inspanning geleverd, en daarbij wordt relatief veel meer vuile lucht ingeademd. Kinderen en
pubers zijn bovendien gevoeliger voor luchtvervuiling omdat ze nog in de groei zijn.

Er is een geluidsscherm van 4 en 5m gepland. Zo'n muur werkt ook als luchtscherm. Volgens
berekeningen die Rijkswaterstaat ons enkele jaren geleden heeft gegeven, moet je met een
factor 10 vermenigvuldigen om te weten tot hoever de vuile lucht wordt tegengehouden. Bij
een muur van 4m begint dan de vuile lucht vanaf 40m weer neer te dalen. Bij een muur van
5m op 50m. Dat is precies de afstand waarop sportvelden en atletiekbaan liggen. Dus meer
verkeer, meer vuile lucht en dat komt dan precies neer waar jij aan het sporten bent. M.a.w.
de gezondheid van de sporters neemt af omdat er meer fijnstof, roet en NO2 op de
sportvelden neerdaalt. Ook al weigert het OTB die gezondheidseffecten te berekenen.

In het hoofdstuk MMA wordt een nieuw soort luchtscherm met beplanting genoemd, dat een
deel van het fijnstof zou kunnen opnemen en nu in een proefperiode zit. Plaats dan op zijn
minst deze

luchtschermen om het effect te beperken.

Wij pleiten voor het eveneens plaatsen van deze fijnstof-absorberende schermen bij de
sportvelden en de atletiekbaan. En anders moeten er op zijn minst schermen worden
geplaatst die vergelijkbaar zijn met de beplante schermen in Utrecht Zuid, waarvan u hoopt
dat die ook fijnstof absorberen. Dit is nodig om de boskap te compenseren.

Natuur (2.8.3 stikstofdepositie).

U heeft aangegeven de zienswijze van Mobilisation for the enivironment (MOB), mede ingediend
namens de kerngroep Ring Utrecht, volledig te ondersteunen. Voor de beantwoording daarvan wordt
doorverwezen naar de beantwoording van de MOB reactie in het specifiek deel van de Nota van
Antwoord. U vindt deze onder nummer ZWE - 00560.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.6.1 Luchtkwaliteit en gezondheid en paragraaf 2.5.13 geluid en gezondheid.

De bosbuffer tussen de A27 en de sportvelden verdwijnt niet, maar wordt wel smaller.

In het luchtonderzoek wordt geen specifiek onderscheid gemaakt naar sporters maar wordt getoetst
op grenswaarden die op iedereen gelijk van toepassing zijn. In hoofdstuk 8 van de milieu-
effectrapportage worden de effecten van het project op de luchtkwaliteit specifiek weergegeven.
Sportvelden worden als gevoelige bestemming meegenomen. Alle gevoelige bestemmingen binnen
het studiegebied hebben een toe- of afname van de concentratie stikstofdioxide van minder dan 1,2
Hg/m3 en een toe- of afname van de concentratie fijn stof van minder dan 0,4 ug/m3. Het effect van
het project is daarmee gering en voldoet ruim aan de Europese normen. Voor roet is geen norm
vastgesteld waarop getoetst kan worden en is daarom niet meegenomen in de milieu-
effectrapportage deelrapport Luchtkwaliteit. Ten opzichte van de huidige situatie is sprake van een
afname van concentratiewaarden na realisatie, vanwege de afname van de
achtergrondconcentraties. Deze dalende trend is het gevolg van maatregelen ter verbetering van de
luchtkwaliteit.

Nu bijna overal in Nederland de Europese normen worden gehaald wordt het landelijk beleid meer
gericht op maximale gezondheidswinst in plaats van normoverschrijdingen. In de Tweede Kamer
brief van 5 juli 2016 is gemeld dat de Gezondheidsraad is gevraagd te adviseren over hoe
gezondheid meer centraal te stellen in het luchtkwaliteitsbeleid. Dit advies wordt in 2017 verwacht.

Het negatieve effect van het scherm op de luchtkwaliteit 50 meter achter het scherm is zeer gering.
De concentratie verontreinigde stoffen nemen af met de afstand vanaf de weg. Op 50 meter afstand
van de weg is de bijdrage van de weg van verontreinigde stoffen ongeveer al gehalveerd. Schermen
hebben een positief effect op de luchtkwaliteit direct achter het scherm. Met een scherm wordt de
verontreinigde stoffen omhoog gebracht en zo verdund met de schone lucht daarboven. Afhankelijk
van de hoogte van het scherm zal deze gemengde lucht langzaam weer dalen maar de concentraties
verontreinigde stoffen zijn dan al sterk verdund. De concentratie op 50 meter achter het scherm zal
dan ook niet of nauwelijks worden verhoogd.

Met betrekking tot het in het Meest Milieuvriendelijk Alternatief (MMA) genoemde scherm wordt de
ontwikkeling gevolgd. Locaties waar dergelijke maatregelen, indien gebleken effectief, specifieke
meerwaarde kunnen hebben zijn locaties waar grotere aantallen mensen relatief dicht op de weg
wonen of verblijven en geluidschermen noodzakelijk zijn. Om deze reden is in het MMA een
filterende toevoeging aan de geluidschermen als eventueel te beschouwen maatregel voor de
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In het OTB zie ik niet dat u maatregelen treft om schade aan de omgeving door trillingen
tijdens de bouw te voorkomen. Dat is een omissie, zo ernstig dat u het project niet mag
uitvoeren op basis van wat u nu weet.

De groene verbinding wordt zo smal uitgevoerd dat de tunnelwet net niet van toepassing is.
Maar ik vind het heel raar dat een tunnel door hem een metertje korter te maken opeens
veilig zou zijn. Ik mis dan ook een veiligheidsonderzoek voor een tunnel die net geen
tunnelwettunnel is.

Door de veranderingen in Amelisweerd ben ik bang vooreen grondwaterstandsverandering.
Bij het lekraken van het vlies danwel door mogelijke plaatsing van bentoniet diepwanden zal
de grondwaterstand en -stroming veranderen. Zowel vernatting als verdroging kan leiden tot
sterfte van de eeuwenoude bomen. Dat is onacceptabel. U mag niet dit risico nemen. Hoe u
omgaat met onze natuur is ronduit schandalig.

Gebieden die nu al ecologische waardevol zijn zijn niet meer beschikbaar voor compensatie.
Het is onacceptabel dat u Amelisweerd opoffert en als doekje voor het bloeden een
bunkerveld, coulissenlandschap, Sandwijck en Niénhof volplant met bomen of er een groen
lijntje omheen zet en het ecologische hoofdstructuur (EHS) noemt.

Tijdens de uitvoering van het project zullen er regelmatig rijstroken worden afgezet. De Ring
krijgt dan een kleinere capaciteit. Dat leidt ongetwijfeld tot omrijden en sluipverkeer. Op het
onderliggend wegennet zullen files ontstaan. Welke overlast moeten we verwachten in de
woonwijken? Omdat het ontwerptracébesluit dit niet regelt schiet het tekort. Ik verwacht dat
u dit rechtzet in het vastgestelde TB, hoewel het natuurlijk nog beter zou zijn om dit onzalige
project af te blazen.

De Nieuwe Hollandse Waterlinie staat op de lijst om UNESCO werelderfgoed te worden. Ik
heb in uw stukken niet een gedegen analyse van de cultuurhistorische waarde ervan gezien.
Ik verwacht meer ambitie.

Tijdens de bouw zullen nog steeds gevaarlijke stoffen over de weg vervoerd worden. Door de
werkzaamheden is de kans op ongevallen daarmee groter. Het gaat om een periode van
bijna 10 jaar. Dat is zo lang dat u ook voor die periode groepsrisico, plasbrand, enzovoort, in
kaart moet brengen.

Het verkeersplein Rijnsweerd wordt zo enorm hoog dat de hele wijk wordt gedomineerd. Wij
willen een oplossing onder de grond door zodat er geen twee verkeersbogen boven elkaar

uitvoering opgenomen. De locatie ter hoogte van de sportvelden komt daarvoor in aanmerking.

Te kappen bomen en struiken worden allemaal gecompenseerd zoveel mogelijk binnen het tracé of
in de directe omgeving daarvan.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

De veiligheid is bij de Groene Verbinding geborgd door de aanwezigheid van vluchtstroken op elke
rijpaan en de verkeerssignalering, met de mogelijkheid om het verkeer buiten de overkapping stil te
zetten. Onder de overkapping wordt geen file verwacht waardoor geen onveilige situaties door
filevorming zullen zijn voor de weggebruiker. In het calamiteitenplan wordt aandacht besteed aan de
bereikbaarheid van hulpdiensten tijdens de realisatie bij incidenten zoals een plasbrand langs de weg
en onder de overkapping. Daarnaast wordt ook gekeken naar bestrijdbaarheid en zelfredzaamheid.
De overkapping leidt niet tot aanvullende risico's vanuit het vervoer van gevaarlijke stoffen; bij een
plasbrand onder de overkapping helpt deze juist om de omgeving af te schermen voor de gevolgen
daarvan. Er is dus geen reden om een extra veiligheidsonderzoek uit te voeren.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).
Tijdens de verdere uitwerking van het wegontwerp ter plaatse van de bak en de folie zal er
nadrukkelijk aandacht zijn voor het grondwater. Voorafgaand aan en tijdens de aanleg van de
verbrede bak zullen de grondwatereffecten gemonitord worden. Daarbij wordt ook de relatie gelegd
met de aanwezige bomen. Aangezien het bij de werkzaamheden gaat om mogelijk een tijdelijk
grondwatereffect wordt boomsterfte niet verwacht. De mate van het effect is sterk afhankelijk van
verschillende factoren zoals het seizoen waarin de verlaging plaatsvindt, de bodemopbouw in relatie
tot vasthouden bodemvocht, de mate van verlaging in relatie tot de optredende natuurlijke
grondwaterfluctuatie en laagst voorkomende grondwaterstanden. Indien nodig kunnen specifieke
vochtmetingen in de wortelzone worden uitgevoerd en er zijn voldoende mogelijkheden voor
mitigerende maatregelen zoals bijvoorbeeld tijdelijke beregening. Daarmee achten wij de kans op
boomsterfte als gevolg van de werkzaamheden zeer gering.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.3 Nieuwe Hollandse Waterlinie).

Het vervoer van gevaarlijke stoffen in de bouwperiode zal gelijk zijn aan de huidige situatie. Bij
wegwerkzaamheden is van belang dat de kans op een ongeval niet toeneemt. Bij een wegaanleg
worden vaak het aantal rijstroken verminderd. Om de verkeersveiligheid te waarborgen wordt
tegelijk de snelheid verlaagd waardoor de ongevalskans niet toeneemt. De aannemer zal tijdens de
realisatie maatregelen treffen om de verkeersveiligheid gelijk te houden en de ongevalskans niet te
vergroten.

De hoge kruising van de A28 in het knooppunt Rijnsweerd is in overleg met de omgeving gekozen op
basis van een variantenstudie. Hieruit bleek dat het voor de geluidoverlast niet uitmaakt of een hoge
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nodig zijn.

We vrezen tijdens de bouw een langdurige periode van grote luchtverontreiniging, waarbij
het zelfs niet uitgesloten is dat de EU richtlijnen worden overschreden, om maar te zwijgen
over de normen van de Wereldgezondheidsorganisatie. Dat is onacceptabel.

Door de verbreding van de snelwegen komen sommige wegen dichter bij bebouwing te
liggen. Als over die wegen gevaarlijke stoffen worden vervoerd wordt wonen daar
gevaarlijker. De door u berekende toename van het risico is onaanvaardbaar.

De bak door Amelisweerd is nu al een vreselijke doorsnijding van wat eens een mooi gebied
was. Nu gaat u nog meer van het overblijvende gebied opofferen door de bak te verbreden.
Overigens heeft de Raad van State juist in 1980 bepaald dat de bak zo smal mogelijk blijven
moest. Daaraan moet u zich nog steeds houden. Ga dus voor een oplossing binnen de bak.

Mocht dit project onverhoopt toch doorgaan dan is het volgende van belang: In het
uiteindelijk besluit moet u geregeld hebben dat de geluidssanering van Lunetten en
Hoograven aan het begin van het project wordt uitgevoerd. De geluidschermen kunnen, en
gezien de Urgenda klimaatzaak, moeten voorzien worden van zonnepanelen.

Door de veranderingen in Amelisweerd ben ik bang vooreen grondwaterstandsverandering.
Bij het lekraken van het vlies danwel door mogelijke plaatsing van bentoniet diepwanden zal
de grondwaterstand en -stroming veranderen. Zowel vernatting als verdroging kan leiden tot
sterfte van de eeuwenoude bomen. Dat is onacceptabel. U mag niet dit risico nemen. Hoe u
omgaat met onze natuur is ronduit schandalig.

Ik vrees hogere geluidbelasting als gevolg van de uitbreiding van de A27. Deze vrees wordt
versterkt doordat het huidige geluidscherm ter hoogte van de bedrijven aan het Zwarte
Woud wordt verwijderd en hier niets voor terug komt. Alsnog plaatsen van een geluidscherm
heeft als bijkomend voordeel dat er geen direct zicht op de snelweg ontstaat. Een met klimop
begroeid scherm is esthetisch veel aantrekkelijker dan het asfalt van de A27.

of lage kruising werd gekozen. Bij beide varianten was het mogelijk zodanige geluidmaatregelen te
treffen dat voldaan kan worden aan de normen van de wet. De hoge ligging maakte het daarentegen
wel mogelijk om de toegang van de Uithof via de Archimedeslaan op maaiveldniveau te handhaven.
De zichtbaarheid van het knooppunt vanaf de woonwijk wordt beperkt door de tussenliggende
kantoorbebouwing.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.4 Luchtkwaliteit tijdens de bouw).

In het milieueffectrapport en het deelrapport Externe Veiligheid is op een juiste manier ingegaan op
de risico's van het vervoer van gevaarlijke stoffen bij een wegverbreding. Toename van
vrachtverkeer in het deelrapport Verkeer zegt niets over het vervoer van gevaarlijke stoffen. Voor
het bepalen van het huidige en toekomstige vervoer van gevaarlijke stoffen is een landelijke
toekomstverkenning vervoer gevaarlijke stoffen over de weg opgesteld. Door de wegverbreding kan
bebouwing dichter bij de weg komen te liggen waardoor het risico toeneemt. De brandweer neemt
voor de verschillende scenario’s van brandbare, explosieve en giftige stoffen voorzorgsmaatregelen.
Ook RWS neemt in zijn calamiteitenplan voorzorgmaatregelen op voor bijvoorbeeld de
bereikbaarheid van de hulpdiensten.

Daarnaast zijn samen met de gemeente Utrecht en de Veiligheidsregio Utrecht (VRU) de
ongevalsscenario’s nader geanalyseerd. Dit overleg was op advies van de VRU. Hieruit werd
geconcludeerd dat er geen extra aanvullende maatregelen noodzakelijk zijn voor
plasbrandaandachtsgebieden en de risico’s aanvaardbaar zijn.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader (2.12.4) en paragraaf 2.8 Natuur.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (schermen als eerste plaatsen) en paragraaf 2.9 Klimaat en
duurzaamheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (2.11.5 werken in de folieconstructie bij Amelisweerd).
Tijdens de verdere uitwerking van het wegontwerp ter plaatse van de bak en de folie zal er
nadrukkelijk aandacht zijn voor het grondwater. Voorafgaand aan en tijdens de aanleg van de
verbrede bak zullen de grondwatereffecten gemonitord worden. Daarbij wordt ook de relatie gelegd
met de aanwezige bomen. Aangezien het bij de werkzaamheden gaat om mogelijk een tijdelijk
grondwatereffect wordt boomsterfte niet verwacht. De mate van het effect is sterk afhankelijk van
verschillende factoren zoals het seizoen waarin de verlaging plaatsvindt, de bodemopbouw in relatie
tot vasthouden bodemvocht, de mate van verlaging in relatie tot de optredende natuurlijke
grondwaterfluctuatie en laagst voorkomende grondwaterstanden. Indien nodig kunnen specifieke
vochtmetingen in de wortelzone worden uitgevoerd en er zijn voldoende mogelijkheden voor
mitigerende maatregelen zoals bijvoorbeeld tijdelijke beregening. Daarmee achten wij de kans op
boomsterfte als gevolg van de werkzaamheden zeer gering.

In het ontwerp-tracébesluit komt het geluidscherm dat in de huidige situatie op de rand van de
verdiepte ligging staat te vervallen. Uit de afweging van de doelmatige maatregelen is gebleken dat
het terugplaatsen van dit scherm onvoldoende extra geluidreductie oplevert bij de achterliggende
woningen en daardoor niet doelmatig is. Dit heeft in het ontwerp-tracébesluit geresulteerd tot een
maatregelenpakket waarmee er bij 3 woningen nog een overschrijding optrad van de geluidbelasting
die op basis van de huidige geluidproductieplafonds is toegestaan van maximaal 1 dB.

Zonder het geluidscherm langs de rijksweg zal tussen de bedrijfsgebouwen Woudstede en Arboned
een gat in de afscherming ontstaan, waarvan door de insprekers wordt opgemerkt dat er veel geluid
doorheen zal komen. Aangezien de hoge kantoorgebouwen aan weerszijden zorgen voor een goede



Volgens het deelrapport lucht bevat het rekenmodel zoveel mogelijk emissies van
praktijktesten. Een medewerker van RWS vertelde ons op de informatieavond van 17 mei dat
er nog veel factoren van TNO-rollenbanktesten werden gebruikt in het luchtmodel, onder
andere in de basismonitoringgegevens van de Emissieregistratie. Zijn dit volgens de Minister
ook praktijktesten?

In het OTB wordt grote schade aangericht aan de ecologische hoofdstructuur. In ruil kent u
vele stukjes land, tot in de verre omtrek, de status van EHS toe. Maar dat doet geen recht
aan het begrip “structuur”, en dus kunnen die stukjes niet een rol spelen bij de wettelijk
verplichte compensatie.

Volgens bijlage 6 bij het besluit is er aan weerszijden van de Universiteitsweg samen 9,82 ha
beschikbaar voor compensatie, maar op kaart 5 van 16 is slechts een 5 ha ingetekend. Zo
zijn er veel meer fouten en onduidelijkheden. Het is een gotspe een document van dergelijke
kwaliteit een ontwerptracébesluit te noemen. Doe uw huiswerk over, en leg een nieuw
ontwerptracébesluit ter inzage (of beter nog, zie af van dit nutteloze project).

De verbreding van de Ring Utrecht trekt autoverkeer aan. Het project is derhalve in strijd
met het beleid van de gemeente Utrecht, dat juist meer ruimte wil scheppen voor fiets en
openbaar vervoer, en een verbetering van de leefkwaliteit. De verbreding van de Ring
veroorzaakt files en congestie op op- en afritten en het onderliggend wegennet. Zo ontkracht
dit project de plannen van gemeente en regio om de algehele bereikbaarheid te verbeteren.

Het oostelijk deel van de spoorwegdriehoek ten noorden van Station Lunetten zal in gebruik
worden genomen als werkterrein. Tot op heden broedt hier elk jaar een stel kieviten, een
soort die momenteel nog niet op de rode lijst staat, maar -met de huidige dalende trend- ten
tijde van de aanleg waarschijnlijk wel.

Om de opwarming van de aarde te beperken tot 1,5° (hoogstens 2°) moet de CO2-emissie in
2030 al ruwweg gehalveerd zijn tov. 1990, en in de geindustrialiseerde landen dan dus al
zeker 70% lager zijn dan in 1990. De CO2-emissie van het wegvervoer zal over 15 jaar nog
maar een fractie mogen zijn van nu. Dit betekent dat alle zeilen moeten worden bijgezet.
Dus over 15 jaar moeten in hoogontwikkelde landen als Nederland én de reis- en
vervoersafstanden korter zijn dan nu (compacte steden o.a.) én de zuinigste
vervoersmiddelen (trein. lightrail, tram, (E)-fiets) een veel groter aandeel hebben in
mobiliteit en vervoer én de voertuigen veel zuiniger zijn én de voertuigen verregaand op
groene stroom rijden. Het aantal auto- en vrachtautokilometers zal daardoor over 15 jaar
veel lager zijn dan nu

afscherming, zou het gat inderdaad kunnen worden ervaren als een opvallende bron van geluid.
Uit een aanvullende afweging is gebleken dat een scherm van 6 meter hoog, dat tussen de
bestaande bedrijfsgebouwen kan worden geplaatst, doelmatig is. De resterende overschrijdingen
kunnen daarmee worden weggenomen en het geluid uit het gat tussen de gebouwen zal als minder
hinderlijk worden ervaren. Dit betekent dat het tracébesluit hierop is aangepast. In het
Landschapsplan is aangegeven dat schermen op deze locatie een groene uitstraling zullen krijgen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

De generieke emissiefactoren zijn naast rollenbanktesten ook gebaseerd op praktijkomstandigheden
(metingen langs de weg). Deze emissiefactoren worden jaarlijks door TNO geactualiseerd. De
prognoses in het ontwerp-tracébesluit zijn gebaseerd op werkelijke testen op de weg.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

De inspreker doelt waarschijnlijk op deelkaart 6 (niet 5) bij het ontwerp-tracébesluit. Op deze kaart
is inderdaad aan de westzijde van de Universiteitsweg slechts circa 5 ha aan EHS-compensatie (in de
vorm van bos) ingetekend, terwijl in bijlage 6 (de kaarten bij het landschapsplan) op deze locatie
een oppervlakte van 9,82 ha is aangegeven. Omdat over de inrichting van de aanvullende hectares
nog gesprekken met de eigenaren plaatsvinden, zijn deze hectares niet in de ontwerp-tracébesluit-
kaarten ingetekend. Conform de Tracéwetprocedure kan in het ontwerp-tracébesluit worden volstaan
met het aangeven van zoekgebieden waar compensatie van EHS zal plaatsvinden. In het tracébesluit
is aangegeven hoeveel oppervlakte EHS hier gecompenseerd zal worden.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging en paragraaf 2.4 Verkeer (voor het gemeentelijk beleid).

Over het hele tracé is onderzocht welke beschermde flora en fauna daar aanwezig zijn, welke functie
het gebied voor deze soorten heeft en wat voor gevolgen de verbreding van de weg heeft.

De werkzaamheden aan de Ring Utrecht zullen uitgevoerd worden binnen de wettelijke kaders. De
Flora- en faunawet (Ff-wet) beschermt broedende vogels en nesten van sommige vogelsoorten zijn
het jaarrond beschermd. De kievit mag tijdens het broeden niet worden verstoord, een jaarrond
beschermd nest heeft de kievit niet. Kort voor de daadwerkelijke uitvoering van de werkzaamheden
zal nogmaals onderzocht worden of deze soort hier broedt. Indien dat het geval is, zal met de
uitvoeringstermijn van het werk rekening worden gehouden met het broedseizoen.

Op grond van de Ff-wet geldt voor de kievit geen compensatieplicht.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
nut en noodzaak - verkeersprognoses en paragraaf 2.9 klimaat en duurzaamheid.

De bereikbaarheid van de regio moet dringend verbeterd worden, en gelukkig is dit ook zeker ' Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3

mogelijk! Het is één van de vele goede redenen om eindelijk voluit in te zetten op veel beter
openbaar vervoer, en om de fietsers die voorzieningen te bieden, die ze zo hard nodig
hebben. Uw aanpak van dit probleem is een andere: de aanleg van steeds meer snelwegen.

Alternatievenafweging.
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Maar deze aanpak is tot mislukken gedoemd. Sterker nog, het resultaat zal het
tegenovergestelde zijn van het doel dat u beoogt.Vele wegen leiden naar Rome, maar niet
allemaal; snelwegen over het algemeen niet. Die snelwegen zullen binnen de kortste keren
nieuwe auto's aantrekken. Die maken de binnenstad dan nog minder toegankelijk, en
verzieken daar het leefklimaat. De minister zal ongetwijfeld reageren met een volgend rondje
snelwegen!

De geluidsschermen langs de boven maaiveld gelegen wegbogen van Verkeersplein
Rijnsweerd zijn deels maar 2 m hoog. Dit is voor een 10 meter brede weg te laag om ook
verderop in de woonwijk Rijnsweerd een redelijke geluidafscherming te bereiken. De
geluidsschermen moeten overal tenminste 4 m hoog zijn om ook op enige honderden meters
afstand van de weg de herrie flink te verlagen. Bovendien moet geluidweerkaatsing tegen
betonnen vlakken worden voorkomen door ze te voorzien van 100 procent
geluidabsorberende tegels. Als overheid heeft u de dure plicht om voor uw burgers te zorgen.
U moet gezondheiddschade door geluidsoverlast zoveel mogelijk voorkomen. Het volstaat
hoegenaamd niet om aan de toch al slappe regeltjes te voldoen. Meer ambitie is nodig.

Dit project trekt autoverkeer aan en daardoor stijgt het aantal doden op de snelwegen. Om
die reden mag u dit plan niet in deze vorm uitvoeren. Voer op de Ring Utrecht een snelheid
van 80 in. Dat is veiliger en bovendien volstaat dan met een bescheidener uitvoering, in het
bijzonder 2 maal 6 rijstroken. Het is niet te aanvaarden dat een nationale overheid zo met
onze levens speelt.

Ik ben tegen uitbreiding van de A27 langs Voordorp. De woningen zijn destijds al veel te
dicht bij de weg gebouwd (toen reden er 70.000 mvt in één richting. Nu het dubbele. Straks
zijn het er 180.000 en is nieuwe verbreding noodzakelijk. Kortom er is geen weg terug. Ik
woon op minder dan 100 m. van de A27. Dus wordt ik in mijn belang direct geschaad, samen
met vele honderden buurtgenoten. Ik heb jaren samen met de wg A27 Voordorp tevergeefs
gestreden tegen uitbreiding van de A27. Onze wensen en suggesties werden allen
genegeerd: 80 km langs Voordorp (helemaal geen kostbare maatregel. Het scheelt
automobilisten langs Utrecht Oost hooguit 1 of 1,5 minuut maar wel een boel uitstoot en
herrie) Er werd niet eens inhoudelijk op gereageerd door de politiek.

Hetzelfde gold voor overkapping via de "Groene Weg" van ingenieursbureau Movares. Een
hoge ambtenaar van Verkeer van Utrecht vond dit helemaal geen gekke wens. De A2 is
immers ook overkapt bij Leidscherijn en er bestaan plannen tot overkapping van de A12.

Het Rijk schaadt voor jaren onze gezondheid met uitbreiding. Het vrachtverkeer is immers
maatgevend.

Mijn grief is dat kritiekloos uitgegaan wordt van groei van de regio met 80.000 woningen de
komende decennia. Die groei dient m.i. ter discussie te worden gesteld. Groei hier betekent
krimp elders. Dat kost in toenemende mate honderden miljoenen wegens
kapitaalvernietiging. Van een Vrije woningmarkt is in het Utrechtse geen sprake. De
overheden zijn direct dan wel indirect middels het onderwijs verantwoordelijk voor vraag en
aanbod van wonngen. Dus het is een gestuurde markt. daar hebben we als burgers geen
invloed op. Maar intussen wordt de druk van het verkeer in de stad steeds groter. Zelfs op
fietsgebed wordt het steeds meer een chaos. Fietsen bergen in de binnenstad is kostbaar de
ruimte ontbreekt. Nu is er nog subsidie Straks mogen we daarvoor gaan betalen. De
kunstmatige groei van Utrecht wordt zeker bevorderd door de belangengrepen in de bouw
die baat hebben bij structurele groei, maar die niet in het belang is van de bevolking. Ookm
het kunstmatige huurbeleid van minister Blok op het gebied van de Volkshuisvesting werkt
prijsopdrijvend en jaagt ook de koopprijzen geheel ongewenst nog verder omhoog. Huurders

De effecten van geluid en mogelijke maatregelen zijn uitgebreid onderzocht bij de keuze van
locatievarianten bij Rijnsweerd (gepubliceerd in het najaar van 2014) zie Gids bij het proces van
probleemverkenning naar ontwerptracébesluit (2005-2016). Daar is ook de uitleg gegeven waarom
bepaalde geluidsmaatregelen wel effectief zijn en welke niet. De suggestie van geluidsabsorberende
tegels wordt meegenomen in de volgende fase.

In het algemeen deel van de Nota van Antwoord is in de paragraaf 2.5 van geluid aandacht besteed
aan de voorgesteld maatregelen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging en paragraaf 2.4 Verkeer.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, (2.3.4 80 km/uur).

Uit het akoestisch onderzoek is gebleken dat met het maatregelenpakket zoals dat is opgenomen in
het tracébesluit in Voordorp en de wijken daarachter kan worden voldaan aan de normen van de Wet
milieubeheer. In het algemene deel van de Nota van Antwoord, hoofdstuk Geluid, wordt nader
ingegaan op de vragen en opmerkingen die in de zienswijzen zijn gesteld ten aanzien van de
geluidsituatie in en rondom Voordorp.

In 2009 is met het Innovatieprogramma Luchtkwaliteit (IPL) gezocht naar innovatieve oplossingen
voor de verbetering van de luchtkwaliteit langs het rijkswegennet. Binnen het IPL zijn op basis van
internationaal literatuur- en laboratoriumonderzoeken alle kansrijke maatregelen voor de
verbetering van luchtkwaliteit onderzocht. De kennis is opgedaan binnen grootschalige
praktijkonderzoeken die binnen het innovatieprogramma zijn uitgevoerd. Het gaat om het effect van
schermen, vegetatie, overkappingen van de weg, inclusief luchtbehandeling en Dynamisch
Verkeersmanagement. Informatie over de resultaten van vegetatie kunt u vinden op de site:
https://www.rijksoverheid.nl/zoeken?trefwoord=ipl+vegetatie. Uit het IPL onderzoek blijkt dat
bomen en struiken weinig positief effect hebben op de luchtkwaliteit langs de Rijksweg.

In het NSL rekenmodel luchtkwaliteit wordt rekening gehouden met bomen langs wegen in alleen
binnenstedelijke situaties. Voor stedelijke wegen is een bomenfactor opgenomen in het rekenmodel.
Dit in tegenstelling tot rijkswegen in buiten stedelijk gebied met weinig bebouwing, waar geen
bomenfactor voor is opgenomen. Binnenstedelijke wegen met aan beide zijden een bomenrij hebben
een negatief effect op de luchtkwaliteit, omdat uitlaatgassen onder het bladerdak blijven hangen.
Het bepalen van het effect van het toepassen van vegetatie op schermen langs rijkswegen is (nog)


https://www.rijksoverheid.nl/zoeken?trefwoord=ipl+vegetatie

van de slechtste sociale huurwoningen betalen nog het meest het gelag. Met de oudste
woningen (immers al lang afgeschreven, kan het meest worden gewoekerd.)

Terug naar het verkeer.

Vrachtverkeer rijdt overwegend op diesel die kankerverwekkend is zo is door de The WHO
aangetoond. Van het vele Fijn Stof wordt Ultra Fijn Stof niet gemeten, terwijl dat wel kan.
Wetenschappers hebben aangetoond dat luchtverontreiniging in het Utrechtse snel oprukt tot
de 3e of zelfs 2e doodsoorzaak. We overlijden eerder en er ontstaan ernstige ziektes omdat
het Fijn Stof via de longblaasjes ons lichaam in komt en daar verwoestend te werk gaat.
I.p.v. gezondheid als basis uitgangspunt te nemen is de economie en doorstroming
doorslaggevend. Daar maak ik bezwaar tegen. Het is niet niks een rijksweg van die omvang
strak tegen je buurt aan. Een metertje hoger geluidscherm helpt onvoldoende. Ik eis een
geluidsmuur die schuin uitsteekt naar het oosten zoals dat bij De Bilthoven bij de A28 het
geval is. Dat vereist ook omwille van de veiligheid serieuze verankering van de geluidsmuren.
Bij een calamiteit bijv. een ontploffing van een gastanker wordt nu het geluidscherm dwars
door onze woningen geblazen. Welke maatregelen worden er genomen om onze veiligheid
beter te waarborgen? Immers meer verkeer geeft meer risico' s. Er dienen bovendien
alternatieven experimenten moeilijk gemaakt te worden om onze lucht ter plaatse te
zuiveren en het geluid verder te weren. De gluidswanden kunnen van poreus materiaal
gemaakt worden waardoor Fijn Stof kan worden afgevangen. Ik wil concrete voorstellen om
dat in beeld te brengen. Tenslotte dienen er maatregelen te worden genomen waarbij de
woningcorporatie waar wij de woningen van huren SUSkasten te realiseren op koste van de
aanleg van de verbreding en andere maatregelen om de lucht in onze woningen schoner te
maken. Bijv. met ionisatoren. Die kosten kunnen verhaald worden op Rijkswaterstaat of op
de Provincie die beloofde boven wettige maatregelen mogelijk te maken in een eerdere fase.
Schaamteloos had een eerdere wethouder van verkeer Milieugeld ingewisseld voor geld voor
de sneltram aar De Uithof. Als bewoners wisten we van niets. Een voorbeeld van
schaamteloos eigenmachtig optreden waarbij onze belangen werden verkwanseld. Daar maak
ik alsnog bezwaar tegen.

Voor zover er onjuistheden in staan gaat het om de oneerlijke belangenafweging tussen onze
gezondheidsbelangen die nooit series zijn meegewogen anders had men wel andere plannen
gemaakt. Ik vind het onethisch om een snelweg langs een dicht bebouwde woonwijk te
verbreden terwijl de overheid zelf jarenlang heeft gemeld dat het wonen binnen 300 meter
van een snelweg onverantwoord is en slecht voor de gezondheid.

Over het hoofd gezien belang:

Die aspecten heb ik in de hierboven gemelde bijdrage al genoemd. Zoals betere veiligere
gefundeerde geluidswanden. (geen schermen)

maatregelen aan de woningen om het leefklimaat binnen schoner te krijgen en te houden. En
niet op onze kosten maar op die van degen die dit faciliteert. Rijkswaterstaat en / of
Provincie wegens eerdere belofte. Of de gemeente wegens het eerder vernaggelen van on s
belang met milieugelden inwisselen voor geld voor de tram naar De Uithof.

De geluidsmuur vergelijkbaar met die bij Bilthoven boven de A28 zodat een zo groot mogelijk
deel van de uitstoot en herrie afgeschermd wordt. Het lijkt mij zinnig dat een uitslag van
onderzoek naar de effectiviteit van die schermen aan bewoners wordt toegestuurd.

(in max. 2 A4 tjes)

niet mogelijk met het NSL rekenmodel.

In het Meest Milieuvriendelijk Alternatief (MMA) van het project Ring Utrecht is vegetatie
meegenomen als innovatieve maatregel voor het verbeteren van de luchtkwaliteit. Op veel plaatsen
is onderzoek gaande naar het reinigen van emissies van het wegverkeer door toevoegingen aan
geluidschermen of kunstwerken. Dit kunnen specifieke katalysatoren of specifieke planten zoals een
groenblijvende klimop zijn. Een recent voorbeeld hiervan is de Wall4Life. Locaties waar dergelijke
maatregelen, indien gebleken effectief, specifieke meerwaarde kunnen hebben zijn locaties waar
grotere aantallen mensen relatief dicht op de weg wonen of verblijven en geluidschermen
noodzakelijk zijn. Om deze reden is in het MMA een filterende toevoeging aan de geluidschermen als
eventueel te beschouwen maatregel voor de uitvoering opgenomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging, (2.3.3 glazen overkapping).

De ligging en de groei/krimp van woningen, bedrijven en kantoren in de toekomst, is een belangrijke
factor voor de inschatting van de vervoersvraag en daarmee de noodzaak van (extra)

infrastructuur. Het CPB geeft voor Nederland als geheel aan waar groei- en krimpregio's zich
bevinden. De provincies geven vervolgens aan hoe de groei en/of krimp binnen de provincie is
verdeeld. De verdeling van de groei/krimp binnen de provincie wordt weer voor een belangrijk

deel gestuurd door het beleid van de diverse gemeenten, waaronder de grootste, de gemeente
Utrecht. De gemeente heeft ervoor gekozen zoveel mogelijk te 'verdichten', wat ook terug te zien in
de lange termijn ontwikkelingen. Zie voor meer informatie over de ruimtelijke ontwikkelingen en
andere (beleids)uitgangspunten die gehanteerd zijn bij de verkeersberekeningen bijlage A en B van
het deelrapport Verkeer.

De constructie van de geluidschermen zullen voldoen aan alle normen en richtlijnen zodat deze
voldoende stevig en duurzaam is en daarmee ook veilig.

Het aanbrengen van SUS kasten door de woningcorporaties voor het zuiveren van lucht valt buiten
de scope van dit project.

Uw mening over keuze van de eerdere wethouder van verkeer voor de aanleg van de sneltram naar
De Uithof wordt voor kennisgeving aangenomen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.6.1 Luchtkwaliteit en gezondheid en paragraaf 2.5.13 geluid en gezondheid.

Bereikbaarheid en de kwaliteit van de leefomgeving zijn beide doelstelling van het project. In de
milieu-effectrapportage zijn de effecten van de weg beschreven en getoetst aan de vigerende
normstelling. Het effect van het project is gering en voldoet ruim aan de Europese normen. Er is
voorzien in een uitgebreid pakket aan effect beperkende maatregelen om de effecten op de
woonwijken te beperken. Er is geen norm die stelt dat wegverbreding binnen 300 meter van een
dichtbebouwde woonwijk onverantwoord is. Wel is in het Besluit gevoelige bestemmingen
luchtkwaliteit opgenomen dat gevoelige bestemmingen niet binnen 300 meter van de rijksweg
mogen worden gepland.

De in het ontwerp-tracébesluit voorgestelde maatregelen zijn op vrijwel alle plekken toereikend om
de verwachte toename van de geluidbelasting als gevolg van het project Ring Utrecht weg te nemen.
Daarmee wordt voldaan aan de toetswaarden zoals genoemd in de Wet milieubeheer en is er geen
aanleiding om meer maatregelen te treffen om de geluidbelasting nog verder te verlagen. Het treffen
van een dure voorziening, zoals een luifel, is dus niet nodig. Het beoogde effect kan al worden
bereikt met de aanleg van tweelaags zeer open asfalt beton en het plaatsen van 'gewone'
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Een serieus onderzoek naar het ondergronds gaan van de A27 heb ik gemist. Dat kan enkele
tienduizenden bewoners van Voordorp en Rinsweerd jarenlang van heel veel ellende
verlossen. In Lunetten is ook sprake van een gedeeltelijke overkapping.

Ik woon op minder dan 100 meter van de A27 (meet maar op de google maps kaart) In
toenemende herrie 's nachts, En vanwege nog meer uitstoot van tal van verontreinigende
van kankerkverwekkende stoffen, waarmee de overheden bekend zijn. In de barriérewerking
die nog sterker wordt vanwege een noodzakelijke verhoogde geluidsmuur.

Correctie van vorige zienswijze. Hierbij dienen wij onze zienswijze in. Wij sluiten ons volledig
aan bij de zienswijze van Mobilisation for the Environment, die mede door ons is ondertekend
en die u eerder is toegezonden.

Bovendien sluiten wij ons aan bij de zienswijze van Laat Lunetten Niet Stikken, die zich
eveneens volledig aansluit bij de zienswijze van Mobilisation for the Environment en daar nog
een aantal zaken aan toevoegt. M.a.w. de inhoud van de zienswijze van Mobilisation for the
Environment blijft volledig van kracht

Vanaf 2011 doe ik (bioloog) als vrijwilliger mee aan het vleermuizen onderzoek van de
gemeente Utrecht. Ik inspecteer maandelijks overdag en 's nachts de 21 vleermuiskasten
(type Schwegler 1FF) en jaarlijks de 17 kasten (type Schwegler 2F) die de gemeente Utrecht
in "Het jaar van de Vleermuis 2011"ophing in de parken Voorveldse Polder en Bloeyendael.
In dat jaar hing de gemeente Utrecht in totaal 300 vleermuiskasten op in parken, bossen en
bosstroken, overwegend aan de oostrand van de stad. Een groot deel van die kasten hangt in
parken bosstroken en bossen langs de A27! Met name in park VoorveldsePolder, de
bosstrook oostelijk van de sportvelden in Maarschalkerweerd en zuidelijker tot en met
Amelisweerd.

Mijn inspecties, vooral de nachtelijke met een Batdetector, maken duidelijk dat met name
park Voorveldsepolder in voorjaar, zomer en najaar een zeer belangrijk foerageergebied is
voor vleermuizen. Op bepaalde plaatsen laat mijn Batdetector (type SSF BAT2) bijna
permanent het echolocatiegeluid van jagende vleermuizen horen!

Incidentele waarnemingen maken aannemelijk dat dit ook geldt voor de meer zuidelijke
bosstroken langs de A27.

Ik maak mij daarom grote zorgen over de gevolgen die een mogelijke verbreding van de A27
zal hebben op het leef- en foerageer-gebied van deze beschermde zoogdiersoort!

Onjuistheden:

Hoe breder een weg hoe meer die weg een onoverkomelijke barriére is voor met name de
fauna. Ik zie onvoldoende faunapassages en geschikte vleermuispassages.

De parken en boszomen ten westen van de A27 is onvoldoende ecologische waarde
toegekent in het plan.

Over het hoofd gezien belang:

Ja, 1; zie hierboven

2: ik vrees dat de boszoom ten westen van de A27 hevig zal worden verstoord, zeker als er
ook bomen gekapt moeten worden, en daardoor veel dieren waaronder beschermde zoals
vleermuizen uit hun woon en foerageergebied zullen worden verdreven.

Als bijna dagelijks gebruiker van het park en bewoner van oost Utrecht (Wittevrouwen) vind
ik dit plan een niet noodzakelijke aanslag op mijn leefomgeving.

geluidschermen.

Het gemeentelijk beleid ten aanzien van de tram naar de Uithof valt niet binnen het tracébesluit.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.3
Alternatievenafweging (2.3.2 tunnels).

Uw correctie is verwerkt in ZWE-00096.

Dank voor uw aanvullingen op ons vleermuisonderzoek dat is uitgevoerd volgens de eisen van de
Flora- en faunawet. In 2012 is een gedetailleerd natuuronderzoek uitgevoerd. Vleermuizen zijn toen
onderzocht conform het vleermuisprotocol. In 2015 is dit onderzoek geactualiseerd. Potentiéle
verblijfplaatsen die aangetast kunnen worden zijn opnieuw onderzocht volgens het
vleermuisprotocol. Ook is opnieuw gekeken naar de functionaliteit van vliegroutes en
foerageergebieden. Uit dit onderzoek zijn geen vaste verblijfplaatsen van vleermuizen in de
bosstrook ten westen van de A27 naar voren gekomen. Het is bekend dat hier vleermuizen
foerageren. Dankzij het gedetailleerd onderzoek uit 2012 en de actualisatie uit 2015 is een
voldoende beeld van het gebruik van vliegroutes en foerageergebieden om de effecten van de Ring
Utrecht te kunnen bepalen en de juiste mitigerende maatregelen te treffen. De boszoom langs de
A27 is beschouwd in het beschreven onderzoek. Voor de volgende fase van het project (de
uitvoeringsfase) zullen uw waarnemingen van vleermuizen in de boszoom ten westen van de A27 en
zorgpunten hierbij meegenomen worden.

Geld uitgeven aan nieuwe infrastructuur is in veel gevallen onderwerp van debat en discussie. De
keuze voor de Ring Utrecht is het resultaat van een zorgvuldige afweging waarin diverse belangen
zijn betrokken. Voor wat betreft de inpassing is geinvesteerd in een omvangrijk pakket van
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Amelisweerd is een uniek rivierbos van onschatbare waarde. De longen van Utrecht, ik kom
daar al jaren om te genieten van de natuur en de verkeersdrukte van de stad achter me te
laten. Het is voor mij volstrekt onbegrijpelijk en onaanvaardbaar dat er meer dan 700 oude
bomen worden gekapt voor een extra reep asfalt. Stop met deze waanzin

Het project heeft grote invlioed op de diverse watergangen, grondwaterstanden en
grondwaterstromingen in het gebied. U spreekt wel van watercompensatie maar de manier
waarop u dat vorm geeft duidt niet op compensatie in de zin van goedmaken van verloren
waarden. Het gaat u alleen om oppervlakken. De compensatie moet echter niet alleen
kwantitatief maar ook en vooral kwalitatief zijn.

Het dak op de bak wordt gepresenteerd als een groene verbinding. Maar het kan deze functie
niet vervullen omdat de deklaag daarvoor te dun is. Bovendien is de ontwerpdraagkracht
(30kN/m?) te klein om bomen te kunnen dragen. Veel meer dan gras en struikgewas zal er
niet op kunnen groeien.

Lunetten leidt nu al onder slechte luchtkwaliteit. Ik zie de roet elke keer als ik mijn dakramen
zeem. Het is een enorme zwarte smeerboel. Enkel verdere verhoging van fijnstof en andere
luchtvervuiling is onacceptabel voor deze wijk, die bekend staat als groen, waar veel familie
met kleine kinderen wonen en waar ook in de parken veel wordt gesport.

Of de kwaliteitsnormen in de toekomst kunnen worden gehaald is afhankelijk van succesvolle
implementatie van nieuwe technieken. Of dit met voldoende snelheid gaat gebeuren is zeer
de vraag en onvoldoende onderbouwd in het ontwerptracébesluit.

De aannamen over verkeersopkomen waarop het ontwerptracébesluit is gebaseerd, zullen in
de nabije toekomst al achterhaald zijn. Factoren die m.i. verkeerd zijn ingeschat zijn de
economische groei en het woon-werkverkeer. Er zal steeds meer thuis gewerkt worden, en
de werktijden worden in veel branches steeds flexibeler gehandhaafd zodat er niet altijd
ochtend- en avondspitsen zullen blijven bestaan zoals wij die nu nog kennen.

Als men kijkt naar de files die op het betrokken stuk snelweg ontstaan, en welk effect die
hebben op de economie, kan daarmee niet de enorme investering in extra rijstroken
gerechtvaardigd worden, die nu beoogd wordt.

uitslag onderzoek onjuist
impact op leefmilieu en gezondheid veel erger

Onjuistheden:

achterhaald

binnen 10 jaar is autobezit met 90% afgenomen.

Door de zelfrijdende auto neemt het bezit af en daardoor gebruik op de wegen

ook toekomst met meer thuis werk neemt verkeer af

ook de gemiddelde werknemer gaat in de toekomst minder uren werken door automatisering,
daardoor spreiding van werkuren in minder files.

maatregelen gericht op een goede inpassing en het minimaliseren van milieuoverlast.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.8
Natuur.

De ingrepen in het watersysteem vinden plaats naast de wegverbredingen. De compensatie wordt
zoveel mogelijk gezocht in hetzelfde peilgebied en zoveel mogelijk bij de plek van wijziging. De
aanpassingen zijn vooral aanpassingen aan de waterstructuur (verleggen of verbreden van
watergangen). Er vindt geen wijziging van polderpeilen plaats. Daarmee zijn er ook geen effecten op
de (regionale) grondwaterstroming te verwachten. Voor de aanleg van kunstwerken is op enkele
plaatsen sprake van een tijdelijke grondwaterbemaling. Hiervoor worden de wettelijke meldings- en
vergunningsprocedures gevolgd in het kader van de Waterwet, inclusief afspraken over het
monitoring van effecten. Permanente grondwateronttrekkingen anders dan die er nu al zijn worden
niet verwacht. De watercompensatie bij de Kromme Rijn gaat niet ten koste van de oevers. Deze
watercompensatie wordt gevonden in een nieuw te ontwikkelen nevengeul van de Kromme Rijn
meer oostelijk in Amelisweerd. Het project voegt daarmee waardevolle oeverlengte toe aan de
Kromme Rijn. Zie hiervoor ook de Nota van Wijzigingen.

De Groene Verbinding (het dak op de bak) is niet meegenomen in de uitvoering van de
compensatieopgave. Het betreft een extra bovenwettelijke maatregel die beoogt de stad Utrecht en
het landgoed Amelisweerd beter met elkaar te verbinden.

Het ontwerp van de Groene Verbinding wordt bepaald door de gemeente Utrecht. Het tracébesluit
doet hier geen uitspraak over. De gehanteerde draagkracht is identiek aan de draagkracht van de
tunnel van de Leidsche Rijn. Daar blijkt dat een aantrekkelijke inrichting mogelijk is.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.6.1 Luchtkwaliteit en gezondheid en paragraaf 2.5.13 geluid en gezondheid.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).

In het voorgaande is reeds antwoord gegeven op dit zienswijzepunt.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.3 maatschappelijke kosten baten analyse en 2.2.4 advies centraal
planbureau).

De kwaliteit van het milieu-effectrapport (MER) en de onderzoeken die daarbij horen worden
getoetst door de onafhankelijke Commissie m.e.r.. Zij heeft in haar eindoordeel de informatie in het
MER als ‘zorgvuldig en van hoge kwaliteit’ beoordeeld. Intrekken van het ontwerp-tracébesluit en de
milieu-effectrapportage vanwege onvoldoende kwaliteit is daarmee niet aan de orde.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
nut en noodzaak, (2.2.1 verkeersprognoses en 2.2.2 gebruik toekomstscenario's).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.
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Private bedrijven investeren als fors op deze ontwikkeling en de overheid gaat tegengestelde
richting

waardevermindering woning

aantasting eigen gezondheid en familieleden

Ik ben inwoner van Groenekan en:

Ik ga er vanuit dat alle onderdelen van deze zienswijze zorgvuldig worden behandeld en
afgewogen, mede omdat

Ik als inwoner van Groenekan sterk word geconfronteerd met het verbreden van de snelweg
A27/Ring Utrecht met alle daarbij horende invloeden. Een snelweg die dwars door Groenekan
loopt.

Ik te maken heb met een door de Overheid veroorzaakt langdurige proces (in tweeén
knippen van projecten en elkaar opvolgende wetgeving)

Ik hierdoor jaren in onzekerheid leef over welke maatregelen er daadwerkelijk genomen
worden en wanneer. En ook geconfronteerd word met een dubbel aantal jaren van
uitvoering.

Ik en met mij meer inwoners: in de aanloop van beide projecten (al 7 jaar) de directe
gevolgen ondervinden: moeilijk, zo niet onverkoopbare huizen en stress.

1. Prognose mobiliteit

Binnen ons dorp is er discussie over het nut en noodzaak van de verbreding van de A27.
Echter door het in tweeén knippen van de projecten A1/A27 en A27/ring Utrecht dwingt de
Minister ons om te pleiten voor een verdere ontknoping van het wegennet op de ring Utrecht.
Er is immers al besloten tot (deel) verbreding tussen in het project A1/A27.

1.a.Ik verzoek u om de knooppunten Rijnsweer en Lunetten te ontvlechten

Er zijn nu files op de A27 maar ook veel drukte en verkeersonveilige situaties op de lokale
wegen die door en langs Groenekan lopen. De uitkomt van dit project zou moeten zijn dat
het onderliggende wegennet wordt ontlast.. Ik ga uit van vermindering van de hoeveelheid
sluipverkeer door onze kern, waarmee de leefbaarheid wordt vergroot.

Ontsluiting USP : Toch constateren ik, op basis van het deelrapport Verkeer, dat bij de
aansluiting Bilthoven (richting Utrecht) vertraging optreedt op de A27 door invoegend
verkeer. Niet duidelijk is hoe groot deze vertraging exact is, noch de mate waarin het verkeer
terugslaat op de N234 en de N417/Koningin Wilhelminaweg. . De maatregelen uit het TB
A27/A1 lijken hiermee onvoldoende effect te sorteren.

1.b. Ik verzoek u om de effecten invoegend verkeer inzichtelijk te maken.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en noodzaak.

Bij aanvang van de effectberekeningen in het kader van de ontwerptracébesluit/milieu-
effectrapportage Ring Utrecht in 2015 is uitgegaan van de actuele inzichten van dat moment, zoals
verwerkt in het verkeersprognosemodel NRM (Nederlands Regionaal Model).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.10 Bouwschade en nadeelcompensatie.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.6.1 Luchtkwaliteit en gezondheid en paragraaf 2.5.13 geluid en gezondheid.

Deze zienswijze is opgebouwd uit verschillende punten, die in het hiernavolgende bij punt 2 t/m 13
beantwoord worden.

Voor wat betreft het in tweeén knippen van projecten: In de gids van probleemverkenning naar
ontwerp-tracébesluit is beschreven wanneer en waarom de keuze is gemaakt voor twee
verschillende procedures. Dit is ondermeer in de verschillende startnotities uitgelegd. Beide
startnotities zijn in 2008 verschenen. In Groenekan is sprake van overlap van de beide projecten
Ring Utrecht A27/A12 en A27/A1 waardoor de tijd dat bewoners met procedures in aanraking komen
langer zal zijn dan als er slechts een project was onderzocht. Voor het project A27/A1 is het
tracébesluit genomen en onherroepelijk geworden. Daarmee is duidelijkheid gekomen over de te
nemen maatregelen.

Op dit moment wordt voorzien dat er aan dit gedeelte van de A27 tweemaal gebouwd zal gaan
worden, dit brengt zoals inspreker aangeeft tweemaal bouwhinder met zich mee. Met de aannemers
van de projecten zal na het tracébesluit in overleg getreden worden om te zien of er een
efficiéntieslag gemaakt kan worden zodat de dubbele bouwhinder zoveel mogelijk wordt beperkt.

Zie voor beantwoording van het punt over de onverkoopbare huizen het algemeen deel van de Nota
van Antwoord, paragraaf 2.10 bouwschade en nadeelcompensatie

Ten aanzien van de ontvlechting van Rijnsweerd en Lunetten:

In uw zienswijze verzoekt u Rijkswaterstaat de knooppunten Rijnsweerd en Lunetten te ontvlechten.
In het ontwerp-tracébesluit ontwerp zijn beide knooppunten al grotendeels ontvlochten. Zo worden
de verkeersstromen vanuit Hilversum en Amersfoort richting Den Haag en richting Breda/Arnhem
vroegtijdig van elkaar gescheiden. Dat geldt ook voor de verkeersstroom vanuit Breda richting
Amersfoort, dat via een zogeheten bypass wordt afgewikkeld.

Ten aanzien van sluipverkeer:Uit het verkeerskundig onderzoek is gebleken dat ten gevolge van het
project Ring Utrecht een deel van het verkeer op het onderliggende wegennet via het
hoofdwegennet zal gaan rijden. Specifiek voor de Koningin Wilhelminaweg ten zuiden van de
aansluiting A27 Bilthoven nemen de intensiteiten op etmaalbasis af met ongeveer 7% in de
projectsituatie ten opzichte van de referentiesituatie.

Ten aanzien van de ontsluiting Utrecht Science Parc (USP): met het project Ring Utrecht worden de
grootste knelpunten ten aanzien van doorstroming en verkeersveiligheid opgelost op en nabij de
Ring Utrecht. Niet alle knelpunten op en nabij de Ring Utrecht kunnen opgelost worden, vanwege
enerzijds het taakstellend budget voor het project, en anderzijds de impact en kwaliteit voor de
leefomgeving omdat het ruimtegebruik voor de snelweg dan nog groter zou worden. Het specifieke
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2. scenario”s

WLO scenario’s In december 2015 heeft het Centraal Planbureau nieuwe WLO groeiscenario’s
uitgegeven, die verwerkt zijn in de nieuwste verkeersmodellen (NRM 2016). De hoeveelheid
verkeer is input voor de leefbaarheidsmaatregelen, waaronder de geluidswerende
voorzieningen. Naar mijn mening dient de omgeving maximaal beschermd te worden.

2.a. Ik wens dat de verkeersgegevens uit het OTB als uitgangspunt worden gebruikt voor de
leefbaarheidsmaatregelen in het TB.

3. geluidwerende voorzieningen

Ik ben van mening dat optimale geluidwerende voorzieningen essentieel zijn voor onze
leefomgeving. Het is dan ook logisch dat er op een groot aantal lekken langs het tracé
geluidwerende voorzieningen worden getroffen in de vorm van geluidschermen. Waarbij ik
opmerk:

Wanneer er een knip wordt gelegd tussen deeltrajecten dient dit niet ten koste te gaan van
de inwoners van het dorp Groenekan. Met hame wanneer er eveneens sprake is van
tussentijds wijzigende juridische kaders.. Zoals het er nu uitziet lijkt het erop dat binnen de
nieuwe wetgeving dezelfde uitkomst voor de leefomgeving wordt bereikt, echter, effectiviteit
en ervaringen en wensen van bewoners dienen voorop te staan:

In het u bekende geluidsrapport zijn voor twee locaties aanbevelingen gedaan om te komen
tot effectievere geluidswerende maatregelen. Hiermee dient cumulatie van diverse
geluidsbronnen te worden beperkt. Deze locaties betreffen de kern Nieuwe Wetering en de
Koningin Wilhelminaweg in Groenekan.

3.a.Nieuwe Wetering : het op een andere wijze inzetten van geluidsmaatregelen is hier
mogelijk effectiever. Overleg hierover dient gevoerd te worden met bewoners en de
gemeente de Bilt

knelpunt dat u benoemt in uw zienswijze, de A27 in zuidelijke richting ter hoogte van de toerit
Bilthoven, is hier een voorbeeld van. Uit het verkeerskundig onderzoek is gebleken dat dit specifieke
knelpunt leidt tot vertraging in de ochtendspits op de A27 in zuidelijke richting en dat de kans op
terugslag op de N234 en N417 reéel is.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.2
Nut en Noodzaak (2.2.2 toekomstscenario's).

In Groenekan is sprake van overlap van twee projecten: Ring Utrecht en A27/A1, waardoor de tijd
dat bewoners met procedures in aanraking komen langer is dan als er slechts een project zou zijn
geweest. Dit geldt voor het gedeelte tussen aansluiting Utrecht-Noord en aansluiting Bilthoven.

Voor het project A27/A1 is het tracébesluit genomen en onherroepelijk geworden. Daarmee zijn de
te nemen maatregelen voor dit project inzichtelijk. Het tracébesluit van het project Ring Utrecht
voorziet in het ombouwen van de spitsstrook in noordelijke richting naar een volwaardige vierde
rijstrook. Bovendien worden er geluidsmaatregelen getroffen onder andere in de vorm van ophoging
van het scherm van de A27/A1 aan de westzijde van de snelweg.

Op dit moment wordt voorzien dat er aan dit gedeelte van de A27 tweemaal gebouwd zal gaan
worden. Dit brengt zoals u aangeeft tweemaal bouwhinder met zich mee. Met de aannemer van het
project A27/A1 wordt momenteel overlegd om te zien of er een efficiéntieslag gemaakt kan worden,
zodat de dubbele bouwhinder zoveel mogelijk beperkt wordt.

Voor de kern Groenekan, langs het wegvak Utrecht-Noord - Bilthoven, volgt het project Ring Utrecht
op het al afgeronde tracébesluit A27/A1. In het tracébesluit voor de Ring Utrecht is daarom de
situatie conform dat tracébesluit als uitgangspunt gekozen voor het onderzoek voor het project Ring
Utrecht.

Uit een onderzoek dat begin 2015 is uitgevoerd, is gebleken dat deze werkwijze geen nadelige
invloed heeft op de omvang van de maatregelen. Dit onderzoek is door de gemeente De Bilt en de
Omgevingsdienst Regio Utrecht beoordeeld en de conclusies zijn door hun onderschreven.

Er is nader onderzoek verricht naar de mogelijkheden om de maatregelen uit het ontwerp-
tracébesluit anders in te zetten bij Nieuwe Wetering en de Koningin Wilhelminaweg, om op die
manier de cumulatieve geluidbelasting te verlagen. Naar aanleiding van dit onderzoek zijn geen
wijzigingen tussen ontwerp-tracébesluit en het tracébesluit in de plaatsing van de schermen
opgenomen.

Voor de locatie bij de Koningin Wilhelminaweg is gekeken of het effectiever was om een scherm

langs de spoorlijn neer te zetten; op deze locatie is ProRail echter bezig met een onderzoek naar
afscherming van diezelfde spoorlijn in het kader van de sanering. Dit saneringsonderzoek is niet
gereed voor het tracébesluit van de Ring gepubliceerd wordt.

Voor de locatie Nieuwe Wetering is gebleken dat een verplaatsing van (een deel van) het wettelijke
scherm niet leidt tot een verbetering van de geluidsituatie voor alle woningen daar. Een aanvullend
scherm langs de N234 wordt beschouwd in het kader van het bovenwettelijk maatregelpakket. De

bovenwettelijke maatregelen maken geen deel uit van het tracébesluit. Er wordt voor dit pakket in
samenwerking met de regio (provincie en gemeenten) een apart besluitvormingstraject doorlopen.
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4. Reflectieonderzoek en samenwerking met Pro Rail

Zoals bij u bekend, is ten tijde van het TB A27/A1 door de bewoner van Koningin
Wilhelminaweg 329 bezwaar gemaakt tegen de reflectie van de achterzijde van het
geluidsscherm door het spoor. Met name de hoogste twee meter dragen in grote mate bij
aan deze reflectie, welke nu nog verder zou worden versterkt door het plaatsen van een
aanvullende meter.

4.a. Koningin Wilhelminaweg: Ik wens een Reflectieonderzoek, zoals door de Raad van State
voorgeschreven bij het TB A27/A1,

Reflectieonderzoek ontbreekt op dit moment. Hierdoor kunnen maatregelen op dit moment
nog niet worden gewogen op hun effectiviteit. Tegelijkertijd zorgt het spoorweglawaai, met
name ‘s nachts voor overlast. Dit stuk spoor staat opgenomen in het Meerjaren Programma
Geluidssanering voor mogelijke maatregelen langs het spoor. De omgevingskwaliteit en
leefbaarheid zullen toenemen door het integreren van de diverse geluidsopgaven.

4.b. Ik verzoek u om in breed verband met de gemeente de Bilt, de Provincie en uw
Staatssecretaris, als verantwoordelijke voor ProRail en Milieu t.a.v. de Koningin
Wilhelminaweg (met speciale aandacht voor de verzorgingsplaats) samen te werken op het
integreren van diverse geluidsopgaven

5. Uitvoeringswijze schermen

In bijlage 2 van het OTB zijn de diverse geluidsmaatregelen opgenomen. Hierbij wordt
gesproken over het plaatsen van de geluidsschermen onder een hoek van 20 graden en deze
absorberend uit te voeren. Ik ben van mening dat deze tekst onduidelijkheid creéert over de
te nemen maatregelen. Immers kan, bij een reflecterend scherm dat is geplaatst onder een
hoek van 20 graden, eveneens worden gesproken van een absorberende uitvoering. In het
TB dient u afgezien van de hellingshoek, kenbaar te maken welke delen van de schermen in
absorberend of reflecterend materiaal worden uitgevoerd. Alleen hiermee ontstaat
duidelijkheid over de te nemen maatregelen.

5.a. ik wens duidelijkheid over de uitvoering van de schermen. Waarbij de voorkeur uitgaat
naar waar nodig absorberend en zoveel mogelijk groene beplanting.

6. Luchtkwaliteit

Een slechte luchtkwaliteit is slecht voor de gezondheid en in het bijzonder voor kinderen die
binnen 100 meter van de snelweg wonen en onderwijs krijgen. Op dit moment liggen 2
scholen in deze straal in Groenekan. Uit internationaal onderzoeken blijkt dat kinderen die
binnen 100 meter van een snelweg wonen of naar school gaan tot 10% minder longcapaciteit

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.12 Procedure en wettelijk kader.

In het algemene deel van de Nota van Antwoord, hoofdstuk Geluid, wordt nader ingegaan op het
effect van de reflecties van spoorweggeluid langs de Koningin Wilhelminaweg.

Bij het ontwerp-tracébesluit is bij het Deelrapport geluid - Specifiek in bijlage 12 een notitie
opgenomen van TNO waarin geconcludeerd is dat de effecten van de reflecties van spoorweggeluid
beperkt zijn en geen aanleiding geven voor aanvullende maatregelen.

Het project Ring Utrecht overlapt op het wegvak tussen Utrecht-Noord en Bilthoven met het
tracébesluit A27/A1. De geluidschermen langs dit wegvak worden daarom uitgevoerd conform het
landschapsplan zoals dat bij het tracébesluit A27/A1 is opgesteld.

Dit betekent concreet voor de vormgeving van de schermen in dit deel van het project:

e de schermen worden vanaf de weg gezien 20 graden hellend achterover geplaatst. Uit
akoestisch onderzoek is gebleken dat deze helling in dat project noodzakelijk is om
significante reflectie van geluid naar de overzijde te vermijden. Er is dan geen noodzaak
om de schermen aan de wegzijde uit te voeren met een geluidabsorberend materiaal;

® aan de bewonerszijde worden de schermen ten oosten van de A27, in Groenekan, niet
uitgevoerd met een geluidabsorberend materiaal;

e de schermdelen tot en met een hoogte van 3 meter ten opzichte van de weg worden niet
transparant uitgevoerd, hogere schermdelen worden transparant uitgevoerd;

® ten westen van de A27 in Groenekan worden aan de bewonerszijde de niet transparante
schermdelen uitgevoerd met een geluidabsorberend materiaal, om reflecties van geluid van
de spoorlijn Utrecht-Hilversum, die tussen de woningen en het scherm parallel aan de A27
loopt, zoveel mogelijk te beperken.

Omdat de in het project Ring Utrecht voorgestelde verhogingen van de schermen uit het tracébesluit
A27/A1 tot schermen van meer dan drie meter hoog leiden, worden deze verhogingen dus
uitgevoerd als transparante schermdelen.

De vormgeving van de geluidschermen wordt nader uitgewerkt in het Esthetisch Programma van
Eisen (EPVE), waar speciale aandacht zal worden geschonken aan een groene uitvoering van de
schermen.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.6
Luchtkwaliteit.

In heel Groenekan, dus ook op de locatie van de scholen is het effect van het project zeer beperkt;
de jaargemiddelde concentraties NO2 en fijn stof blijven vrijwel gelijk. specifieke maatregelen vanuit
het project zijn daarom niet noodzakelijk.



10

ontwikkelen en meer luchtwegklachten hebben. Binnen de woonkern Groenekan liggen onze
woningen en scholen binnen die 100 meter en ik wens daarom dat er extra maatregelen
worden getroffen. De gezondheidsraad heeft immers ook geadviseerd dat geen gevoelige
bestemmingen binnen 300 meter van drukke wegen moeten worden gerealiseerd.

6.a. Ik maak bezwaar tegen slechte luchtkwaliteit door de verbreding van de A27. Als
inwoner wil ik weten aan welke concentraties ik word blootgesteld. Er dient meer onderzoek
gedaan te worden naar regionale concentraties met effectieve rekenmodellen voor
luchtkwaliteit.

Ik mis de cumulatieve effecten ten opzichte van het TB A27/A1. Ik verzoek u deze effecten
inzichtelijk te maken.

7. Snelheid Op diverse snelwegen in het land is in de afgelopen jaren de snelheid verhoogd
tot 130 km/h. Deze ontwikkeling vind ik ten aanzien van de A27 absoluut onwenselijk en niet
passend binnen de omgeving. Ik ga er dan ook vanuit dat u, in tegenstelling tot de A1, niet
het snelheidsregime aanpast na het onherroepelijk worden van het TB.

7.a. Ik wens dat er max. 100 km wordt gereden op de A27/Ring door en langs Groenekan.

8. De 15 miljoen bovenwettelijke maatregelen:

8.a. Ik wens die in te zetten voor geluidwerende voorzieningen.

Daarnaast verzoek ik u om de geluidproductieplafonds te verlagen overeenkomstig de
daartoe te treffen bovenwettelijke maatregelen.

9. Boscompensatie en bouwplaatsen

Eind januari heeft onze gemeenteraad de Gebiedsvisie De Bilt Zuid vastgesteld, waarvan u
eveneens melding maakt in de notitie “Proces van probleemverkenning naar Ontwerp-
Tracébesluit”. In de Gebiedsvisie is de nadruk gelegd op het open en kleinschalige landschap
tussen De Bilt en de Uithof. Het gebied rond de Bunnikseweg en Universiteitsweg wordt
gekenmerkt door halfopen tot open landschap, dat overwegend in gebruik is als grasland,
aangevuld met verspreid gelegen agrarische bebouwing.

De voorgestelde schaal aan boscompensatie aan de westzijde van de aansluiting Uithof/De
Bilt (locatie 47 / maatregel 2NL5) vinden wij niet passend binnen deze karaktervolle
omgeving. Eveneens stuit het voorstel op veel weerstand vanuit de omgeving. Ik ben dan
ook van mening dat invulling van de compensatieopgave ingevuld dient te worden door
vooral in te zetten op afscherming van de snelweg. Eveneens vraag ik aandacht voor de
hinder van het bouwterrein op deze locatie. Niet alleen kan dit grote hinder opleveren voor
de omwonenden, maar eveneens zorgen voor een aanzienlijke verstoring van de ecologie in
het gebied. Ik ben dan ook van mening dat de omvang van het werkterrein beperkt dient te
blijven binnen het gebied tussen de snelweg en de nieuwe aansluiting richting Breda.
Eveneens dient de ecologische impact vooraf geminimaliseerd te zijn door de aanleg van de
benodigde compensatie ten behoeve van de verbinding.

Over de plaats van de van Boscompensatie en de afvoer van het water rond Groenekan is
met bewoners geen overleg gevoerd. Dit wordt wel gewenst.

9.a. Ik wens dat u overleg voert met bewoners en de gemeente de Bilt over de
Boscompensatie, het afvoeren van water en de bouwplaatsen

Van ervaring leren

De voor het project Ring Utrecht uitgevoerde berekeningen zijn inclusief het effect van de A27/A1
omdat deze deel uitmaken van de vastgestelde autonome ontwikkeling. De effecten van het project
A27/A1 maken deel uit van deze autonome ontwikkeling.

De snelheden op de A27 en A12 zijn vastgelegd in het tracébesluit. Dit betreft een maximumsnelheid
van 100 km/uur op de A27, behalve 120 km/uur op het gedeelte boven Utrecht noord. Op de A12
geldt een maximumsnelheid van 100 km/uur op de hoofdbaan en 80 km/uur op de parallelbaan. Op
het moment van publicatie van het tracébesluit zijn er geen plannen daarna de snelheid te
veranderen. Echter, het kan niet dat in het tracébesluit bepalingen opgenomen worden die
toekomstige verkeersbesluiten onmogelijk maken. Het moet altijd mogelijk zijn om op veranderde
inzichten in te gaan. Wel zal, mocht een verandering later in overweging genomen worden, de
daartoe bestemde wettelijke procedure doorlopen worden met de daarbij behorende mogelijkheden
van bezwaar en beroep.

Het uitgangspunt voor het bovenwettelijk pakket is het samenstellen van een effectief geluidpakket.
Hiervoor is gekozen op basis van een bewonersconsultatie die heeft plaatsgevonden in 2013, waar
de voorkeur is uitgesproken om het budget voor bovenwettelijke maatregelen hoofdzakelijk aan
geluidmaatregelen te besteden. Als het tracébesluit onherroepelijk is, zal het postitieve effect van
het bovenwettelijk maatregelpakket planologisch worden verankerd door de geluidproductieplafonds
te verlagen middels een ambtshalve wijziging.

Op www.provincie-utrecht.nl/bwmringutrecht vindt u informatie over het definitieve bovenwettelijke
maatregelenpakket.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.7
Landschap, cultuurhistorie en archeologie (2.7.2 Liniepark)

Tijdens en voorafgaand aan de realisatiefase worden betrokken bewoners door Rijkswaterstaat en
(uiteindelijk ook) de aannemer geinformeerd over de werkzaamheden, de bouwfasering en de
gevolgen voor hun woonomgeving. Via de projectwebsite, nieuwsbrieven, en berichten in (lokale)
media zal met regelmaat informatie over de voortgang van de bouw worden aangeboden. Ook
worden mogelijk informatiebijeenkomsten op locatie georganiseerd, waarbij zorgen of specifieke
wensen door bewoners en nadere belanghebbenden kunnen worden geuit. Waar mogelijk zal daarop
worden ingespeeld. Betrokkenen kunnen daarnaast met vragen gebruik maken van de 0800-8002
informatielijn.

Tussen het ontwerp-tracébesluit en het tracébesluit heeft een nadere analyse plaatsgevonden van de
daadwerkelijk benodigde ruimte voor de werkterreinen (bouwterreinen). Uitgangspunt is dat de
aannemer voldoende ruimte heeft om het project te kunnen realiseren. Echter, vanuit de
verschillende belangen (hinder, natuur/ ecologische verbindingen) en de ingediende zienswijzen van
de betrokken eigenaren, omwonenden, is nogmaals naar noodzaak en de begrenzing gekeken.

Dit heeft op een aantal locaties geleid tot een aangepaste begrenzing van de werkterreinen.

Het resultaat van deze aanpassingen zijn op de ontwerptekeningen bij het tracébesluit verwerkt en
beschreven in de Nota van Wijzigingen. In het vervolgproces worden met de gemeenten nadere
afspraken gemaakt over onder andere aanrijdroutes van bouwverkeer, de inrichting en het gebruik
van het bouwterrein.

De boscompensatie wordt in eerste instantie zoveel mogelijk gezocht binnen het plangebied zelf. In
het landschapsplan is gekeken waar dat mogelijk is. Er kunnen ook overwegingen zijn om
boscompensatie op een bepaalde plek juist niet te willen zoals overwegingen vanuit cultuurhistorie of
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Daarnaast hoop ik, met de gemeente de Bilt dat u de ervaringen wilt delen van reeds
uitgevoerde projecten. Het knooppunt De Hogt (Ring Eindhoven, A2-A67) biedt waardevolle
aanknopingspunten over de wijze waarop infrastructuur en landschap met elkaar verenigd
kunnen worden. Door diverse gebiedspartijen uit de omgeving van De Bilt is op basis van
deze ervaring het initiatief “Liniepark Rijnsweerd” opgezet. 1k benadruk deze lessen te
benutten en het initiatief verder te betrekken bij de uitwerking van het Landschapsplan en
het Esthetisch Programma van Eisen.

10. Realisatie met zo min mogelijk overlast

Mijn angst is dat tijdens de uitvoeringsfase het dorp Groenekan onevenredig en zwaar wordt
belast Zeker gezien de lange realisatieduur van de twee Projecten is het beperken van de
omgevingshinder van groot belang voor de omgeving voor zowel bewoners, ondernemers als
natuur. Ik hoop dat u door goede samenwerking met de gemeente de Bilt en inspanning ten
behoeve van het Doorstromingsplan de omgevingshinder, ook op de aanliggende wegen weet
te beperken. Bij de aanbesteding dient zeer nadrukkelijk aandacht te worden besteed aan de
omgevingshinder, zowel de direct als indirect, binnen de gunningscriteria

10.a. Realiseer het project met zo min mogelijk overlast voor alles wat leeft en werkt in het
dorp Groenekan. Communiceer tijdens de uitvoering goed met bewoners, leer van uitvoering
A27/A1

11. Overige opmerkingen/adviezen:

11.a. Externe Veiligheid Als inwoner van de gemeente de Bilt vraag ik uw aandacht voor de
plasbrandaandachtsgebieden. Op grond van uw uitleg van de regelgeving komen bestaande
woningen na de verbreding in het plasbrandaandachtsgebied te liggen zonder dat hiervoor
(beschermende) maatregelen worden getroffen.

Het is aan burger niet uit te leggen dat deze wel bescherming geniet voor het
plaatsgebonden risico, maar dat er geen bescherming plaatsvindt tegen een plasbrand.
Terwijl juist de plasbrand uitgaat van het effect en niet van een risico.

Ik acht dit een onwenselijke situatie en vragen u maatregelen te treffen bij de woningen die
in het plasbrandaandachtsgebied komen te liggen. Ik kan mij goed voorstellen dat er in dit
geval geen bouwkundige maatregelen aan de woningen zijn zoals genoemd in de regeling
Bouwbesluit, maar dat in de overdracht maatregelen worden getroffen (zoals een opstaande
rand) die verspreiding van een brandende plas vloeistoffen beperken of voorkomen. Een en
ander op basis van gelijkwaardigheid en kosteneffectiviteit zodat er een gewogen proces
plaatsvindt.

11.b. Energie - Zonnepanelen In het MMA is de ambitie geformuleerd dat de energie die
nodig is om het wegsysteem te laten functioneren op een duurzame wijze wordt opgewekt,
waarbij gekozen wordt voor zonne-energie. Samen met de gemeente de Bilt ben ik van
mening is dit niet ambitieus genoeg is. Het Rijk, dat eveneens invulling moet geven aan het
Klimaatakkoord, kan een waardevolle bijdrage leveren aan de verduurzaming van de regio
door het strategisch inzetten van de beschikbare gronden rond de snelwegen. Door hier
energievoorzieningen te creéren, bijvoorbeeld in de vorm van zonnepanelen, worden diverse
voordelen behaald op het gebied van klimaat, landschap, ruimtelijke efficiéntie en financién.
Ik onderschrijf dan ook het pleidooi om hier gezamenlijk, met maatschappelijke partners,
nadere invulling aan te geven.

de beleving van een open landschap.

Mede naar aanleiding van uw zienswijze is de inpassing van de EHS-compensatie in dit deelgebied
aangepast in afstemming met belanghebbenden. De nu voorziene inrichting is beschreven in de Nota
van Wijziging en het tracébesluit.

De omvang van het beoogde werkterrein is sterk beperkt. Zie ook de nadere toelichting hieronder.

De uitwerking van het Liniepark is geen onderdeel van het Esthetisch Programma van Eisen. Zie ook
de nadere toelichting hieronder.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (hinder tijdens de uitvoering).

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf
2.11 Aanbestedings- en uitvoeringsfase (verkeershinder).

Met het nieuwe externe veiligheidsbeleid Basisnet in april 2015, is het “PAG” geintroduceerd (artikel
16 Regeling basisnet). PAG staat voor Plasbrand AandachtsGebied en is aanwezig langs snelwegen
waarover substantiéle hoeveelheden brandbare vloeistoffen zoals diesel en benzine worden
vervoerd. De effecten van deze stoffen reiken tot de eerste tiental meters naast de weg. De PAG is
een zone van 30 meter vanaf de rand van de rijksweg (rand asfalt) waarbinnen alle nieuw te bouwen
objecten moeten voldoen aan aanvullende eisen uit het Bouwbesluit 2012. De gemeenten zorgen
hiervoor bij het afgeven van een bouwvergunning en bij het opstellen cq aanpassen van
bestemmingsplannen. Voor bestaande objecten binnen de PAG zone gelden deze extra eisen niet,
ook niet bij een verbouwing. Langs het hele traject van het project Ring Utrecht ligt een PAG zone.
Voor de bestaande objecten in de PAG zone zijn geen extra maatregelen getroffen door de
gemeenten na het van kracht worden van de PAG zone. Wel wordt in het calamiteitenplan aandacht
besteed aan voorzorgsmaatregelen in het geval van een plasbrand. Dit was ook al zo voordat het
Basisnet het PAG introduceerde. Het is dan ook niet logisch dat nu maatregelen worden getroffen
door Rijkswaterstaat voor objecten die net binnen de PAG zone van 30 m vallen terwijl voor
bestaande objecten die dichter bij de weg liggen geen maatregelen zijn getroffen. RWS is wel de
veroorzaker van het verschuiven van het PAG door de wegverbreding. De eigenaren die door het
project in de PAG zone schuiven kunnen bij Rijkswaterstaat een verzoek indienen voor mogelijke
planschade. Voor personen van objecten die al in een PAG lagen en blijven liggen is de gemeente
verantwoordelijk en het aanspreekpunt voor het indienen van een eventuele planschade.

Zie voor beantwoording van uw reactie het algemeen deel van de Nota van Antwoord, paragraaf 2.9
Klimaat en duurzaamheid (zonnepanelen).
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Als aanvulling willen wij nog het volgende vermelden.

1. In de Inleiding onder punt b van de zienswijze van Laat Lunetten Niet Stikken (LLNS) staat
vermeld dat wij ons volledig aansluiten bij de zienswijze van de Kerngroep Ring Utrecht. Dit
moet zijn:

Wij sluiten ons volledig aan bij de zienswijze van Mobilisation for the Environment, die ook
door de Stichting Kerngroep Ring Utrecht en Stichting Bewoners Overleg Lunetten is
ondertekend en die u al eerder is toegezonden. Dat gaan wij dus niet opnieuw doen, maar de
inhoud daarvan is onverminderd van kracht. Als aanvulling daarop vermelden wij nog de
onderstaande punten.

Etc.

2) Overal waar in de zienswijze van LLNS wordt verwezen naar de zienswijze van de
Kerngroep Ring Utrecht, moet dus ook worden gelezen: de zienswijze die is ingediend door
Mobilisation for the Environment en mede ondertekend door de Stichting Kerngroep Ring
Utrecht en de Stichting Bewoners Overleg Lunetten.

3) Aan het eind van de zienswijze willen wij de volgende zin inlassen als aanvulling:

De bezwaren van onze zienswijze van MOBilisation for the Environment van 19 juni, mede
namens St. Bewoners Overleg Lunetten en St. Kerngroep Ring Utrecht ingediend, gelden hier
onverminderd en moeten hier als herhaald en ingelast worden beschouwd.

2. Geluid

Inleiding. U stelt dat het geluid per saldo beter wordt, maar dit klopt niet met de kaarten van
het akoestisch ruimtebeslag. Daaruit blijkt dat dit beslag juist groter wordt. En wat heb je
aan per saldo (gemiddeld), als diverse situaties juist slechter worden, vooral in het
buitengebied. Zoals het gebied ten Zuiden van de A12 bij Lunetten (Wayensedijk/
Koppeldijk), of de herrie in Amelisweerd/ Rhijnauwen. Uit de akoestische kaarten blijkt dat de
herrie daar erger wordt en dat het verhaal dat het Dak op de bak geluid zou tegenhouden,
niet klopt. Het is maar net over welk gebied je een gemiddelde berekent, of dit positief of
negatief uitpakt.

a) Als de A12/ knp Lunetten verbreed worden, worden de geluidsschermen langs Lunetten
grotendeels 12meter hoog. Hoeveel meter hiervan is wal en hoeveel scherm?

b) In het deelrapport Geluid Specifiek op p38 (p40pdf) wordt gezegd dat overal dichte
schermen als uitgangspunt worden gebruikt. Uit het hoofdstuk MMA van MER 2e fase maken
wij op dat er proeven lopen met fijnstof-absorberende schermen. Daar wordt gezegd dat er
in Utrecht Zuid geluidsschermen worden geplaatst die de beplanting van deze schermen
zullen combineren met een absorberend geluidsscherm. Daarbij hoopt u dat ook deze
schermen enigszins fijnstof zullen tegenhouden. Dat is een goed streven, maar daarnaast is
er een ander probleem. Bij 12 meter hoge schermen krijg je een flinke slagschaduw in het
park. Dat zal een negatieve invloed hebben op de groei van planten en bomen. De belofte
was dat Park de Koppel gespaard zou blijven, maar met zo'n slagschaduw zullen alsnog veel
planten en bomen ziek worden en sterven. Waarschijnlijk zijn deels transparante schermen
veel beter m.b.t. vegetatie. Is dit onderzocht? Een combinatie van beide schermsoorten lijkt
de beste oplossing.

¢) Voor het plaatsen / kiezen van geluidsschermen moet goed met de bewoners worden
overlegd. Transparante (delen van) schermen mogen niet als optie worden uitgesloten.

d) Hoe voorkomt u dat de hoge geluidsschermen in Lunetten/ Hoograven het geluid naar de
Zuidkant van de A12 projecteren, aangezien hier slechts korte geluidsschermen worden
geplaatst, en van geringere hoogte?

e) Mocht de verbreding om wat voor reden dan ook worden uitgesteld, dan mag de wettelijk
verplichte geluidssanering beslist niet ook worden uitgesteld. Dat uitstel heeft al veel te lang
geduurd, omdat men eerst de verbredingsplannen rond wilde hebben. Mocht de verbreding
om wat voor reden dan ook niet door gaan, dan geldt hetzelfde.

U heeft aangegeven de zienswijze van Mobilisation for the enivironment (MOB), mede ingediend
namens de kerngroep Ring Utrecht, volledig te ondersteunen. Voor de beantwoording daarvan wordt
doorverwezen naar de beantwoording van de MOB reactie in het specifiek deel van de Nota van
Antwoord. U vindt deze onder nummer ZWE - 00560.

De wens om de geluidschermen als eerste te plaatsen is een begrijpelijke, als de geluidschermen
snel geplaatst zijn wordt de beoogde geluidreductie snel bereikt én kan een deel van de hinder
tijdens de bouwwerkzaamheden voorkomen worden.

De bouw van de schermen kan echter niet los worden gezien van de verbreding van de weg. Het is
immers mogelijk dat de grond waar het scherm moet komen te staan tijdelijk voor andere doelen
gebruikt moet worden. De bouwvolgorde van alle onderdelen van het project Ring Utrecht is zo
complex, dat nu niet kan worden toegezegd dat de schermen het eerst gebouwd zullen worden.

Rijkswaterstaat zal deze wens in de aanbestedingsfase aan de aannemers kenbaar maken en nagaan
of het tot de mogelijkheden behoort.

Met de uitspraak dat geluid per saldo beter wordt, wordt bedoeld dat de hoeveelheid
geluidgehinderden afneemt ten opzichte van de situatie waarin het project niet wordt uitgevoerd.

Voor wat betreft de geluidsituatie bij Amelisweerd zijn wijzigingen doorgevoerd tussen het ontwerp-
tracébesluit en het tracébesluit waardoor de geluidssituatie veranderd. Deze wijziging is te vinden in
de Nota van Wijziging bij het tracébesluit. Ook is hierin een nieuwe kaart met akoestisch

ruimtebeslag op het bos opgenomen. Hierin is te zien dat het akoestisch ruimtebeslag verminderd is.

In reactie op punt a) bij Lunetten komt een geluidsscherm dicht langs de weg te staan, daar komt
aan de snelwegzijde geen wal meer onder te liggen. Aan de bewonerszijde wordt het hoogteverschil
met park de Koppel opgevuld met grond. De hoogte van het scherm is aangegeven vanaf de
snelwegzijde.

In reactie op punt b) en c) in het tracébesluit is bij Lunetten geen transparant scherm opgenomen.
De effecten van slagschaduw op vegetatie zijn niet onderzocht.

In reactie op punt d) het geluidreflecterend effect van de schermen bij de A12 wordt beperkt door de
toepassing van absorberend materiaal op de schermen. Met de schermen zoals weergegeven in het



f) Voorafgaand aan de bouw moeten eerst geluidsschermen worden geplaatst. Dit moet een
harde eis zijn aan de aannemer. Het is absoluut niet acceptabel als geluidsschermen pas
later, of zelfs na de bouw worden geplaatst. Eveneens is het niet acceptabel dat deze
beslissing aan de aannemer wordt overgelaten, waarbij waarschijnlijk geld de belangrijkste
overweging wordt. Wij herinneren u er opnieuw aan dat wettelijke sanering al een aantal
jaren verplicht is, maar wordt uitgesteld. Tijdens de bouw wordt de geluidsoverlast nog veel
hoger, dus ook de wettelijke overschrijding.

g) ter hoogte van Salzburg gaan de geluidsschermen van 7 naar 12m hoogte. Is dit vanwege
het folie? Dit betekent meer geluidsbelasting langs de foliebak. Is het weghalen en niet
terugplaatsen van de geluidsmuur bij het Zwarte Woud ook vanwege het folie?

Toename geluidsbelasting Zwarte Woud en omgeving.

Zie bijlage 9e deelrapport specifiek. Rekenresultaten gemeente Utrecht, behorende bij het
Akoestisch onderzoek OTB/MER 2e fase Ring Utrecht. Hieruit blijkt dat de geluidbelasting op
diverse woningen in deze buurt toeneemt.

1. Bij appartementen wordt alleen op 1,5m hoogte gerekend. Bijvoorbeeld Zwarte Woud 1 en
3, maar het zijn er veel meer.

2. Zwarte Woud 1 en 3: alleen op 1,5m hoogte op NW gevel gerekend, in de luwte, ipv O
gevel, waar de weg is. Volgens de kaart is de NW gevel in de luv\/te en wel zodanig dat de
rest van het huis als geluidsmuur dient. Dit is kwalijk, omdat deze huizen het dichtst bij de
A27 liggen en ook dichtbij het geluidslek dat de nieuwe brug over de A27 vormt. De huizen
aan de Nieuwe Houtenseweg liggen in open verbinding met dat geluidslek. En deze huizen en
appartementen liggen ook het dichtst bij de spoorweg. Er is dus fout gerekend. Als er wel
goed wordt gerekend, zal de geluidsbelasting navenant toenemen.

3. Er wordt regelmatig op foute windrichtingen/ gevels gerekend. De snelweg ligt oostelijk.
4. Enkele huizen zijn niet berekend op 7,5m hoogte

5. Het is niet duidelijk wat het aandeel snelweg is en wat het aandeel spoorlijn en hoe dit
accumuleert. Of de accumulatie Uberhaupt wel is berekend.

6. De situatie tijdens de bouw is totaal niet meegenomen. Terwijl juist hier jarenlang zwaar
wordt verbouwd ivm de foliebak, en wel vlakbij de bebouwing. In deze situatie een
geluidsscherm weghalen en geen nieuw scherm plaatsen? Dat is volstrekt onacceptabel.

7. Tussen de flats zitten gaten, dus geluidslekken. Die moeten worden gedicht met een
"groen geluidsscherm". Temeer daar een aantal grote bomen die daar nu staan, worden
gekapt. Die bomen worden niet meegenomen in berekeningen, maar werken in de praktijk
wel degelijk geluidsdempend. Om het groene aanzicht van de bomen te vervangen, moet het
geluidsscherm beplanting krijgen

8. Over de oplossing moet worden overlegd met de bewoners van Zwarte Woud.

9. Het ligt voor de hand dat ook huizen die achter het Zwarte Woud liggen, meer
geluidsoverlast krijgen vanwege het weghalen van het scherm en de bomen, en het
ontbreken van adequate bescherming tijdens de bouw.

10. Voor adequate bescherming tijdens de bouw moet het geluidslek bij de nieuwe brug aan
weerszijden ook zoveel mogelijk worden gedicht.

3. Luchtvervuiling

a. De lucht in Lunetten is vervuild door de snelwegen. Alleen fijnstof en NO2 moeten aan de
Europese norm voldoen, maar roet niet, ondanks het feit dat dit de gevaarlijkste component
is. Door de toename van het verkeer zal de luchtvervuiling toenemen. Ook omdat na
dieselgate duidelijk is dat bijna alle merken auto's vele malen meer stikstofoxiden en C02
uitstoten dan de fabrikant opgeeft. En dat ook met roeftfilters gesjoemeld kan worden.

b. De toename van het verkeer zorgt voor meer C02 uitstoot, wat in strijd is met het
klimaatverdrag en de uitspraak van de rechter in het proces van Urgenda

c. Wij verwachten een flinke toename van uitst