WERKGROEP A27 VOORDORP

Utrecht, 13 september 2010

Aan: 
  de MER-commissieleden

Betreft: Reactie op de MER 1e fase Ring Utrecht

Beste MER-commissieleden,

Hieronder treft u onze reactie aan op de Samenvatting, Hoofdrapport en Achtergrond-rapport van de MER eerste fase Ring Utrecht. 

We beginnen met enkele algemene opmerkingen en geven daarna commentaar op enkele onderwerpen die veelal overeenkomen met hoofdstukken uit het Achtergrondrapport.

ALGEMENE OPMERKINGEN VOORAF

1. Deze MER-rapportage heeft zich toegespitst op de vergelijking van vier alternatieven. De alternatieven OV+++ en de Kracht van Utrecht (KvU) worden alleen opgenomen in de vergelijkingen rondom de verkeersknelpunten. De KvU scoort het beste qua voer-tuigverliesuren (zie p. 52 hoofdrapport: Het aantal voertuigverlieskilometers in de regio neemt met het KvU-pakket af met 80% op het Hoofdwegennet en 14% op het onder-liggend wegennet.) en zal qua milieubelasting ook beter scoren, maar wordt verder niet in de tabellen van geluidsbelasting en luchtkwaliteit meegenomen. Dit betekent dat de Kracht van Utrecht niet volwaardig is meegenomen in de MER 1e fase, terwijl dit wel door de Twee Kamer is besloten (motie Vendrik, juni 2009). We willen dat onderzoek naar alle effecten van de KvU alsnog plaatsvindt binnen de MER1e fase (dit geldt ook voor de tweede fase). 

2. Daarnaast zijn veel meer varianten mogelijk die zijn blijven liggen. Zo zouden combinatiealternatieven van OV+++ en de KvU met verkeersgeleidingsmaatregelen op de A27, eventueel met een beperkte ingreep in de weginfra (b.v. sorteren in of voor de knopen zonder bakaanpassing) best een hoog oplossend vermogen kunnen hebben met minder negatieve milieu-effecten. Deze zijn nu niet onderzocht, wat we wel graag zouden willen. En wat te denken van de variant: een snelheidslimiet van 80 km op alle snelwegen rondom de stad en een handhaving van 100 procent. Het is onderzoek waard om te kijken wat het effect hiervan is op de bereikbaarheid, veiligheid, geluid, luchtkwaliteit en gezondheid van de bewoners. 

3. Onderzoek naar de effecten van andere snelheden op de Ring zijn niet gedaan. Dit ontbreekt bijvoorbeeld ook voor de Noordelijke Randweg Utrecht. Wij verzoeken met klem dit soort onderzoeken alsnog uit te voeren. 

4. De gekozen referentiesituatie 2020 zit vol bediscussieerbare en soms niet duidelijke aannames/uitgangspunten. Diverse ontwikkelingen die nog in de planfase zitten worden meegenomen (bijvoorbeeld A27 Everdingen-Lunetten; verbreding A28 Utrecht-Leusden), terwijl andere ontwikkelingen die in een planfase of al verder zitten worden afgeserveerd, waaronder het prijsbeleid (p. 13 Hoofdrapport) en flexibel werken. Wij willen dat deze ontwikkelingen wel meegenomen worden om vanuit een objectieve blik de effecten op de verkeersstromen te kunnen beoordelen. 

5. Een ander onderdeel van de referentiesituatie 2020 wordt gevormd door de ruimtelijke ontwikkelingen. Er wordt vanuit gegaan dat de woningbouw en (economische) groei zich doorzetten in de regio Midden-Nederland. Maar dit is niet een gegeven, maar mede afhankelijk van politieke keuzes, van beslissingen van mensen om naar de krimpregio’s te verhuizen waar woningen goedkoper zijn, en van keuzes en aanmoedigingen om bedrijvigheid naar de krimpregio’s te verplaatsen. Ook hier lijkt geen sprake te zijn van een objectieve blik in de MER-rapportage. En is de vergrijzing en bevolkingsafname meegenomen in de refentiesituatie en het toekomstscenario?

6. Er wordt gerekend met streefwaarden voor de reistijd om het probleemoplossend vermogen van de alternatieven te beoordelen. Streefwaarde is 2 voor snelwegen langs en door stedelijk gebied. De streefwaarde iets opschuiven naar een hogere waarde in de spits betekent dat er volgens de normen geen doorstromingsproblemen zijn. Ook dit is volgens ons een goede oplossing. Wij vinden niet dat reistijdverkorting belangrijker is dan het leefklimaat van vele bewoners in en langs de stad. 

7. Wij wijzen op de asymmetrie in de weging tussen oplossing van files aan de ene kant en ervaren hinder van omwonenden aan de andere kant: voor automobiliteit wordt als uitgangspunt de spitstijden genomen, terwijl de overlast van de omwonenden (geluidshinder, luchtkwaliteit) wordt gemiddeld over de hele weekperiode. Iemand die langs de A27 of A2 woont confronteren met de weekgemiddelde cijfers van de geluidshinder om daarmee te concluderen dat er niets aan de hand is - de lawaaioverlast blijft binnen de normen... - is hetzelfde als een file-rijder confronteren met het weekgemiddelde van de doorstroming over de snelweg. Zoals een filerijder geen weekgemiddelde ervaart, ervaart een bewoner langs een snelweg tijdens de ochtend- of avondspits geen gemiddelde. Met deze asymmetrische weging worden bewoners aan de kant gezet en klachten niet serieus genomen. 

8. De effecten op de omgeving, de leefbaarheid, veiligheid etcetera betreffen alleen de effecten van het Hoofdwegennet. De toename van luchtvervuiling, geluid, ongevallen door extra verkeer op het stedelijk weggennet worden niet meegerekend. Wij willen dat dit alsnog gebeurt. Zijn er alleen modellen toegepast om deze effecten vast te stellen? Of zijn er recentelijk ook daadwerkelijke metingen van luchtkwaliteit, geluidshinder en gezondheidsonderzoeken gedaan in het onderzoeksgebied? Heeft de GGD een rol gespeeld in het vaststellen van de gevolgen van de veranderingen voor de volksgezondheid (dat wordt gesuggereerd door voetnoot 26  op pag.134 van het achtergrondrapport)? Zo nee, waarom niet?

9. De milieu-vergelijking van de alternatieven is niet goed uitgevoerd, namelijk zonder mitigerende maatregelen voor bijvoorbeeld geluid (Hoofdrapport, pag 63). Mitigerende maatregelen kunnen bij het ene alternatief wel eens beter mogelijk zijn cq veel goedkoper zijn dan bij het andere. Wij vinden dat dit nodig is voor de onderbouwing van de voorkeursvariant.

10. De bewoners langs de snelwegen zijn hard toe aan een verbetering van de leefbaarheid als compensatie van de al jarenlange overlast van de snelwegen. Wij willen dan ook dat het belangrijkste doel van de knelpuntenaanpak op de Ring Utrecht de verbetering van de leefbaarheid voor de omliggende wijken en bewoners is. Automobilisten maken hooguit vijf dagen per week in totaal enkele uren gebruik van de Ring Utrecht. Bewoners langs de snelwegen leven er naast en hebben geen alternatief in tegenstelling tot veel van de automobilisten. 
MILIEU EN GEZONDHEID 

(paginacijfers verwijzen naar het Achtergrondrapport, tenzij anders aangegeven)
Geluid

Er wordt gesteld in het Hoofdrapport dat het Achtergrondrapport door en voor deskundigen is geschreven. Hoe wil men goede inspraak van omwonenden en belang-hebbenden als de onderzoeksgegevens waar men zich op baseert niet helder worden weergegeven door de deskundigen? 

Om een voorbeeld te geven van de ‘leesbaarheid’: tabel p. 108: Hierin is sprake van zowel een kolom met de ‘hoogst toelaatbare waarde’ als een kolom met de ‘maximaal toegestane waarde’. Uitleg over dit subtiele taalgebruik wordt niet gegeven.

Ook kloppen de gegevens in de tabellen niet altijd. In de Complete tabel 1c effecten (van het hoofdrapport) staan in de kolom Referentiesituatie 2020 andere getallen bij de kop Geluid dan in de tabel op p. 21 in de Alternatievenstudie aspect Geluid van 1 mei 2010, waardoor het onduidelijk is hoeveel woningen blootstaan aan hoeveel decibellen. Laatstgenoemde tabel laat de geluidseffecten zien voor het 0+VERDER alternatief wat volgens de tekst hetzelfde is als de situatie van de autonome ontwikkeling. Wij verzoeken om helderheid in deze tabellen.

Op p. 107 en 108 staat dat voor woonwagenterreinen de maximaal toegestane geluidsbelasting 53 dB is. Het woonwagenterrein aan de Augusto Sandinostraat in Voordorp (haaks op de A27) moet nu een veel grotere geluidsbelasting hebben gezien de waardes die recent langs de Augusto Sandinostraat 120 en de Simon Bolivarstraat 81 zijn gemeten. Hierover zullen we binnenkort nog een aparte reactie toesturen. 

Uit alle varianten blijkt dat de huidige situatie qua geluidsoverlast verslechtert! Zowel het aantal woningen als het geluidsbelaste oppervlak neemt toe (p. 111-113 Achtergrond-rapport). Dit geldt echter niet voor de varianten OV+++ en de Kracht van Utrecht, maar deze zijn niet meegerekend, althans worden niet in de tabellen gepresenteerd en vergeleken met de andere varianten.

De resultaten van onderzoeken worden weergegeven als gemiddelden voor heel Utrecht waardoor het onduidelijk blijft wat de gevolgen voor de diverse wijken zijn. Bijvoorbeeld 2% toename geluidsbelast oppervlak voor geheel Utrecht kan nog steeds zeer ingrijpend zijn voor bijvoorbeeld Voordorp, Rijnsweerd, Lunetten en Overvecht als die 2% geheel in de wijk of enkele straten komt te liggen! Wij willen duidelijke cijfers voor de wijken langs de snelwegen, geen gemiddelden op stadsniveau.

Volgens ons is de situatie binnen enkele varianten nog slechter dan gepresenteerd in de MER-rapporten, doordat niet is gerekend met de opwaardering van de NRU naar autoweg en dus naar een weg waar men 100 km mag rijden in plaats van de huidige 70 km. Dit zal betekenen dat het lawaai zowel voor de bewoners in Overvecht als in het recreatiepark Polder Ruigenhoek ernstig gaat toenemen. Hogere snelheden en toename van verkeer leiden tot een toename van bandengeruis en dus een hogere geluidsbelasting. Waarom is het effect van deze snelheidsverhoging niet meegerekend?

Bij de toets op doelbereik staat het criterium of de geluidshinder verergert niet ingevuld (p. 110). Men gaat uit van vermindering van geluidshinder door diverse maatregelen. 

Ook op p. 113. in de tabel Effecten fase 1c (Achtergrondrapport) gaat men ervanuit dat via aanvullende maatregelen zicht is op het voldoen aan de wet- en regelgeving. 

· Hoe wil men dit financieel bolwerken als alle nu doorgerekende varianten budgetoverschrijdend zijn?! 

· We vrezen dat de inpassingsmaatregelen die altijd al het sluitstuk op begrotingen zijn dit keer er helemaal bekaaid gaan afkomen. In deze MER 1e fase wordt wel uitgegaan van deze (nog onbekende) maatregelen als oplossing voor het knelpunt geluidsoverschrijding! Hoe wil men dit oplossen?

· Hoe kunnen we een volledige reactie geven als niet ook de oplossingen (voor geluids-overlast etc. ofwel inpassingsmaatregelen) voor de verslechterde situatie worden gepresenteerd?

Als bewoners van Voordorp willen we een verbetering van de huidige situatie die nu al voor veel geluidsoverlast zorgt. We willen geen verslechtering. We hebben niet veel vertrouwen in verwijzingen naar mogelijke technische oplossingen voor de geluidsoverlast. En we verzoeken om een goed onderzoek naar daadwerkelijke vermindering van de geluidshinder veroorzaakt door het wegverkeer op de A27 ter hoogte van het woonwagenkamp en elders in de wijk Voordorp langs de A27. We willen een betere geluidsbescherming voor bewoners langs de A27 in Voordorp inclusief het woonwagenkamp. Een overkapping van de snelwegen is het beste alternatief als er verbreed gaat worden.

Omvang en reikwijdte van de gevolgen voor de volksgezondheid 

(alle paginaverwijzingen betreffen het achtergrondrapport MER 1e Fase Ring Utrecht)

Wij zijn blij dat er een hoofdstuk over gezondheid in de MER is opgenomen, maar we willen erop wijzen dat de basis voor de statistieken, gebruikt om de omvang van de gevolgen van de verschillende maatregelen te beschrijven, onduidelijk is: 

Wat is de basis voor de telling van het aantal woningen in het onderzoeksgebied (269.000, p. 136 )? 

Wat is de herkomst van het cijfer van 190.000 woningen in het studiegebied op p. 143? 

Waarom wijkt dat zo sterk af van de 269.000 op p. 136? Is de bron voor de 269.000 woningen het op p. 137 onderaan genoemde ACN-bestand? Zo ja, gaat het om prognoses van de aantallen woningen in 2020? De formulering onder ‘gehanteerde methoden en technieken’ (p.137 onderaan) lijkt te suggereren dat het gaat om actuele cijfers. Zo ja, hoe zijn die omgezet in prognoses? 

Waarom worden verschillende cijfers gebruikt voor het aantal woningen binnen de 300m en 1000 m contour onder  de referentiesituatie 2020 (zie tabel hieronder)?
Verschil in cijfers over aantallen woningen binnen de 300 meter en 1000 meter contouren.

	Paginanr in Achtergrondrapport
	300m
	1000m

	p. 136 (in tabel)
	12.800
	87.800

	p. 138 (in tekst)
	12.100
	86.000

	p. 144 (in tabel)
	14.120
	80.213


Betekent het kopje ‘O+Verder’ in de tabel op p. 138 hetzelfde als ‘Referentiesituatie 2020’ op p 136? Zoja, waarom worden deze door elkaar gebruikt?

Waarom worden in de tabel op p. 144 alleen procentuele stijgingen voor de verschillende opties ten opzichte van het totàle woningenbestand van het onderzoeksgebied berekend (bijv + 5%, + 3%, p. 144) en niet de aanzienlijke procentuele stijging van het aantal woningen dat binnen de risicozones komt te liggen? Dat laatste komt uit op meer dan 70% binnen de 300 m contour in het sorteerplan.

Waarom worden in de diverse tabellen (op diverse plekken in het achtergrondsrapport) verschillende varianten gebruikt? De gegevens in deze tabellen verwijzen naar elkaar, maar zijn door verschillende uitgangssituaties (geografisch bij de varianten oost, west, combi; en verkeerstechnisch bij halve ring, volle ring, spreiden en sorteren) niet zomaar te vergelijken. 

Onder de ‘Toelichting’ op p. 140 wordt steeds verwezen naar de realisatie van het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit als randvoorwaarde. Wat zijn de gevolgen van het niet realiseren daarvan en waarom zijn die niet meegenomen in de mogeljke scneario’s?  

Luchtkwaliteit

In alle in het rapport genoemde alternatieven (zonder de KvU meegenomen te hebben) nemen de emissies van NO2, PM10 en CO2 toe (p. 127 Achtergrondrapport).

Gesteld wordt dat de grenswaarden uit de Wet milieubeheer niet overschreden worden bij de diverse varianten. Hierachter zit de aanname dat de auto’s de komende jaren minder vervuilende gassen uitstoten. Maar bij de in het rapport verwachtte toename van het verkeer is het de vraag of per saldo de luchtkwaliteit niet achteruit zal gaan. Wij zetten in ieder geval grote vraagtekens bij deze berekeningen. Het aandeel aan zwaardere (meer vervuilende) auto’s neemt immers toe. 

De wegen worden alle afzonderlijk op hun effecten bekeken, terwijl er uiteraard een cumulatief effect optreedt. In de wetenschap is het al jaren gebruikelijk om cumulatieve effekten niet weg te redeneren (denk aan innemen van meerdere geneesmiddelen tegelijkertijd, blootstelling aan schadelijke stoffen op het wer, via voeding of cosmetica). Vanuit het voorzorgsprincipe dat de overheid hanteert dient dit onverkort ook geldig te zijn voor geluidsoverlast. 

Waarom worden de cumulatieve effecten op de luchtkwaliteit niet onderzocht voor de langs de snelwegen liggende wijken en stadsdelen? Wij zouden dergelijk onderzoek graag alsnog willen.

Voordorp is een kinderrijke wijk en er is een openbare basisschool aanwezig. Zijn de gehanteerde rekenmodellen in de MER-rapporten voor gezondheid wel toepasbaar voor deze (kwetsbare) groep?

Het rapport Milieueffecten Wegverkeer (Algemene Rekenkamer, 2009; p. 6) geeft als belangrijke oorzaak voor het traag op gang komen van luchtkwaliteitsbeleid in Nederland het uitblijven van ingrijpende maatregelen om het aantal autokilometers terug te dringen. Het gunstige effect van het schoner worden van motoren wordt meer dan volledig teniet gedaan door het negatieve effect van de groei van het aantal vrachtwagen- en autokilometers. Prioriteit nummer één in Nederland lijkt steeds te zijn: meer asfalt en meer parkeergarages om de groeiende automobiliteit te verwerken. Een verbetering van de luchtkwaliteit zit er op die manier niet in.

De luchtvervuiling in de wijk Voordorp is goed zichtbaar in de vorm van een zwarte roetaanslag op het schilderwerk van de woningen. Ook is er een vette aanslag op de ruiten. Dat is dus de lucht die wij als bewoners inademen! Wij maken ons ernstige zorgen over de gevolgen op onze gezondheid. Baby’s en peuters zijn extra gevoelig voor fijn stof omdat de blootstelling per kilogram lichaamsgewicht veel en veel groter is. 

We willen dat de gevolgen op onze gezondheid en de ontwikkeling van kinderen in Voordorp, maar ook in de andere wijken langs de Ring Utrecht beter onderzocht worden in deze MER.

Vlak naast Voordorp ligt een sportcomplex met enkele sportvelden langs de A27. Voor deze sportvelden is de uitbreiding van de A27 (maar ook al de huidige situatie) erg nadelig op het punt van gezondheid. De overheid stimuleert mensen meer te sporten, maar laat tegelijk een verslechterende luchtkwaliteit toe (toename van luchtvervuilend verkeer door verbreding van wegen). Hoe gezond is het leveren van een langdurige krachtsinspanning op de sportvelden langs de A27? Zeker na uitbreiding van 2x3 naar 2x5 rijstroken zal een toename van fijn stof optreden. Een deel van de wijkbewoners en vooral een deel van de kinderen sport op deze velden (er is nauwelijks alternatief). 

Leefbaarheid

Een aanvaardbaar leefklimaat heeft ook een bepaalde prijs. Letterlijk. De woningen pal naast de A27 in Voordorp zijn nauwelijks meer te verkopen aldus de enige makelaar in de wijk (wat hij al meldde vóór de economische crisis). Eigenaren die met een slechter woon- en leefklimaat geconfronteerd worden hebben dus alle recht om directe schadeclaims in te dienen als gevolg van voor hen ongewenst overheidsbeleid.

NATUUR

Het hoofdstuk Natuur (p. 149) is zeer onvolledig, er is een inventarisatie van regels en wetten gedaan plus een opsomming van enkele (volgens ons lang niet alle) knelpunten, maar een verder onderzoek naar de knelpunten is niet uitgevoerd. Hoe kan men dan toch tot een goede afweging komen?

Het is goed om de effekten op Natura 2000-gebieden en de Ecologische Hoofdstruktuur te bekijken, maar voor omwonenden is vooral het groen in de stadsrand en de natuur direct om de stad van groot belang. Aan dit belang wordt te weinig aandacht besteed.

Volgens de Richtlijnen MER 1e fase dient de doorsnijding en verstoring van natuur en idem de doorsnijding en hinder voor recreatieve uitloopgebieden en waardevolle landschappen gekwantificeerd te worden en op kaart aangegeven (p. 16). Dit is niet gedaan (geldt o.a. voor het Noorderpark en de Voorveldse Polder). En in de tabel op p. 157 zijn de effecten op het Noorderpark niet meegenomen, terwijl dit een belangrijk recreatiegebied is voor de stadsbewoners (o.a. Overvecht, Fort Blauwkapel en Voordorp).

Wij willen dat alsnog alle effecten op de stadsnatuur en omliggende natuur doorgerekend worden en dat duidelijk op kaart aangegeven wordt waar de knelpunten bij de diverse varianten ontstaan. 
Het hoofdstuk Bodem & Water (p. 171) is zeer onvolledig. Er is nauwelijks onderzoek gedaan. In de tabel ‘toetsingskader projectdoelstelling’ (p. 173) wordt bij alle alternatieven aangegeven dat het ‘waarschijnlijk niet voldoet’. Op deze manier is er onvoldoende informatie om het milieubelang volwaardig te kunnen meewegen (zie de centrale vraag voor de Commissie MER – Hoofdrapport p. 69). 

Gesteld wordt dat de alternatieven een gering effect op de waterkwaliteit zullen hebben. Hoe is tot deze conclusie gekomen? Er wordt verwezen naar de Kaderrichtlijn Water waaraan voldaan moet worden, maar waarom wordt zowel de chemische als  de ecologische kwaliteit en de verwachte effecten daarop nergens besproken? 
Wij willen dat er nader onderzoek verricht wordt naar de milieugevolgen van ALLE varianten, dus ook de OV+++ en de Kracht van Utrecht.

Er wordt heel makkelijk gedaan over negatieve invloed op de natuur, omdat er toch gemitigeerd of gecompenseerd wordt. Effecten op de grondwaterstand en de waterkwaliteit zijn echter niet terug te draaien en voor veel waterafhankelijke soorten (waaronder de gevlekte witsnuitlibel) funest. Dit is een soort die niet zomaar even te ‘verplaatsen’ is naar een nieuwe omgeving.

Ook het hoofdstuk Landschap, cultuurhistorie en archeologie (p. 179) is onvolledig. Alle alternatieven scoren negatief op effecten op de landschappen. Aandachtspunten etcetera worden genoemd, maar pas in de 2e fase MER wordt hier iets mee gedaan. Dus ook hier geldt: er is onvoldoende informatie om het milieubelang volwaardig te kunnen meewegen bij het vaststellen van het voorkeursalternatief. 

INRICHTING KNOOPPUNT EINTHOVENDREEF/BLAUWKAPEL

Het knooppunt, inclusief de mogelijke alternatieven, bij de aantakking van de Noordelijke Randweg Utrecht (NRU) op de A27, en de Koningin Wilhelminaweg wordt nergens verduidelijkt via tekst of schetsen. De inpassing van dit knooppunt heeft veel effect op de leefbaarheid voor de bewoners op Fort Blauwkapel, voor de bewoners langs de Voordorpse Dijk en in het noorden van de wijk Voordorp. 

Op- en afritten Groenekan en erftoegangsweg

De oprit bij de Einthovendreef–Noord (het verlengde van de N423 en de Koningin Wilhelminaweg) dient te vervallen, dat wil zeggen geen toegang te krijgen tot N230. Groenekanners houden nog altijd twee mogelijkheden om de A27 te benaderen: een via afrit 30, Veemarkt/ de Bilt en een via afrit 32, Maartensdijk/Bilthoven.

Via de Koninging Wilhelminaweg en de Einthovendreef-zuid en/of via het fort Blauwkapel kan men uitsluitend naar Utrecht (via de Darwinlaan).

De Koningin Wilhelminaweg dient de status van een erftoegangsweg te krijgen. Gebeurt dit niet dan zal de KW-weg als een 4e baan van de A27 gaan functioneren; sluipverkeer is uit den boze en zorgt nu al voor grote overlast in de spits. Dit dient voorkomen te worden.

De afritten Utrecht-noord

Na verbreding en opwaardering van de NRU zal er meer verkeer op de A27 rijden; dit brengt extra geluidhinder met zich mee waartegen maatregelen moeten worden genomen voor zowel de inwoners van Utrecht als de Bilt–zuid en Groenekan. De afritten Utrecht-noord zullen aanzienlijk meer verkeer te verwerken krijgen.

Daarom dienen er in op de afritten Utrecht-Noord, zowel de oost- als westzijde afdoende schermen geplaatst te worden.

Er dient een oplossing te komen voor de lichtoverlast van beide hooggelegen afritten die Groenekan en omgeving in een oranje gloed zetten! 

EXTERNE VEILIGHEID 

De studie in hoofdstuk 11 van het Achtergrondrapport naar risico’s voor de veiligheid bij uitbreiding van de Ring Utrecht heeft een aantal uitgangspunten:

· Men kijkt naar de aantallen ongelukken van de afgelopen jaren als het gaat om vervoer van gevaarlijke stoffen om dit vervolgens te extrapoleren voor de wegverbredingsvarianten. De redenatie hierbij is: zijn er nú geen calamiteiten, dan vormt uitbreiding van snelwegen straks geen onoverkomelijk risico. Toch is dat maar zeer de vraag. Het lijkt heel aannemelijk dat het vervoer van gevaarlijke stoffen evenredig zal toenemen met de bevolkingsgroei en de groei van de economie (waarvan men uitgaat in deze MER-rapportage), c.q. de uitbreiding van Randstedelijke bedrijven die gevaarlijke stoffen produceren en dus verhandelen en vervoeren.

· Men kijkt naar het aantal bewoners dat bij een calamiteit op een bepaald wegvlak mogelijk slachtoffer wordt. Hierbij speelt in ieder geval een rol of de verbreding plaatsvindt richting de wijken of richting het buitengebied. In het eerste geval wordt het risico voor bewoners in de wijken groter (in het tweede geval het risico voor mensen in het buitengebied of aanliggende gemeenten). 

· Ten onrechte wordt er slechts één rijrichting betrokken in de risicobeoordeling, namelijk de richting die het dichtst bij de Utrechtse wijken ligt. Alsof slechts vijf van de rijstroken risico’s opleveren en de overige vijf niet. Ontsnapping van giftige gassen of ontploffing van een tankauto op strook nummer 5 of 6 vanaf een Utrechtse wijk gerekend zal voor het effect niet veel uitmaken. En in het buitengebied wonen ook mensen (o.a. Voordorpse dijk langs de A27). 

· De redeneringen in dit hoofdstuk over externe veiligheid lijken alle bezwaren bij voorbaat weg te poetsen. Een reden voor wantrouwen is het wel of niet scheiden van de gemeentelijke wegen en de Utrechtse Ring (OWN en HWN). Men stelt dat er vrije banen komen voor het doorgaande verkeer op de A27 bijvoorbeeld. Niet ontkend kan worden dat juist langs Voordorp en Rijnsweerd-noord grote op- en afritten liggen (op en van de Biltse Rading). Op dit deel van de A27 zal er sprake zijn van invoeging vanuit de stedelijke wegen op de Ring Utrecht, dus zullen langzamer en sneller verkeer elkaar hier ontmoeten. De in- en uitvoegingen die plaats gaan vinden zullen wel degelijk risico’s voor de veiligheid opleveren als er sprake is van tankauto’s en vrachtwagens met gevaarlijkse stoffen van welke aard dan ook.

INPASSINGSMAATREGELEN

Als er zo zwaar wordt ingezet op verbredingsvarianten van snelwegen en opwaardering van een gemeentelijke weg hoort daar ook (allereerst zelfs) een stevig budget voor een goede inpassing tegenover te staan. Daar mag niet op beknibbeld worden, omdat anders de verbetering van de leefbaarheid onhaalbaar is. Op p. 16 van de samenvatting wordt aangegeven dat alle alternatieven het projectbudget overschrijden. Dat betekent a. dat de studie niet voldoet aan de eigen voorwaarden om binnen het budget te blijven; b. dat dit onvermijdelijk ten koste zal gaan van goede inpassing/vormgeving en daarmee ten koste gaat van de leefbaarheid. Daarmee wordt zowel de doelstelling uit de Startnotitie (verbetering van de leefbaarheid) als die uit de MER 1e fase (leefbaarheidsproblemen mogen in elk geval niet groter worden) niet gehaald. 

Op p. 167 word aangegeven dat de barrièrewerking voor mens en dier in alle gevallen toeneemt, maar dat pas in de volgende fase naar inpassingsmogelijkheden om de barrièrewerking te verminderen, gekeken wordt. En dat ‘aantasting van natuur voorkomen, gemitigeerd of gecompenseerd’ moet worden in deze fase nog niet meegenomen is. 

Maar we betwijfelen of er in de volgende fase nog geld voor inpassingen, mitigerende of compenserende maatregelen is gelet op het feit dat het budget nu al overschreden wordt. 

We willen dat er, indien gekozen wordt voor verbreding van snelwegen en/of verhoging van de maximumsnelheid een fors budget gereserveerd wordt voor inpassingsmaatregelen zoals overkapping, goede geluidswallen en maatregelen om de luchtkwaliteit te verbeteren.

TOT SLOT

Wij zijn het niet eens met de uitgangspunt om de (mogelijke) groei van het autoverkeer op te lossen met meer asfalt. Meer asfalt en betere doorstroming trekt meer auto’s aan, zodat alles over enkele jaren weer vast zal komen te staan: een heilloze weg. 

Er zal uiteindelijk gekozen moeten worden voor (een combinatie van) andere oplossingen:

Zoals flexibele werktijden, thuiswerken, autodelen en samenrijden, een uitgebreid openbaar vervoer en kilometerbeprijzing.

Momenteel mag de kilometerbeprijzing politiek gevoelig liggen, maar alle betrokkenen weten dat invoer onvermijdelijk is. (p. 12 Samenvatting MER: “Beprijzen van autokilometers heeft met afstand het grootste effect op de reductie van het autoverkeer.”)

Prijsbeleid wordt door economen gezien als één van de meest effectieve vormen om het autogebruik te beïnvloeden. Bij het publiek mag deze maatregel nog op weerstand stuiten, maar psychologe Geertje Schuitema ontdekte dat het draagvlak aanzienlijk toeneemt als mensen meer doordrongen raken van de positieve gevolgen voor zichzelf of de maatschappij. Schuitema: 'Mensen zijn best bereid hun autogebruik aan te passen. Als ze maar wel het voordeel ervaren.' Schuitema promoveerde 9 september 2010 aan de Rijksuniversiteit Groningen. (Persbericht Rijksuniversiteit Groningen, 01-09-2010) http://www.rug.nl/corporate/nieuws/archief/archief2010/persberichten/129_Schuitema
Zie ook: disseratie Priceless policies : factors influencing the acceptability of transport pricing policies http://dissertations.ub.rug.nl/faculties/ppsw/2010/g.schuitema/
Er is een duidelijke politieke keuze nodig net als bij het roken-ontmoedigingsbeleid!

En als laatste opmerking:

In hoofdstuk 2 wordt het toetsingskader van de varianten neergezet: bereikbaarheidsdoel, omgevingsdoel, financiële en uitvoeringstechnische randvoorwaarden. 

· De doorgerekende varianten overschrijden alle ruim het vastgestelde budget. Je kunt je afvragen of het verstandig is in de huidige crisistijd, waarin zwaar bezuinigd gaat worden, onevenredig veel geld aan snelwegen uit te geven.  

· De technische uitvoering van de aanpassing van de bak bij Amelisweerd (ingecalculeerd in de oost-varianten) is zeer riskant vanwege het gebruik van niet-bewezen technieken. 

· Omgevingsdoelen (waaronder milieu-aspecten als geluid en luchtkwaliteit, inbreuk op landschap, natuur en water) worden volgens ons niet gehaald (de huidige overlast van bewoners langs de snelwegen wordt niet verminderd; er vindt aantasting van voor stadsbewoners zeer waardevolle natuur bij de stad plaats). En veelal is het onderzoek zeer oppervlakkig gedaan.

· En de genoemde verbetering van de bereikbaarheid in de Voorkeursvarianten is vermoedelijk slechts tijdelijk zoals alle snelwegverbredingen tot nu toe hebben uitgewezen, omdat meer asfalt meer verkeer aantrekt. 

Onze conclusie is dat de varianten in deze MER-rapportage de zelf opgelegde toets niet doorstaan. Er zullen andere varianten moeten worden bekeken.
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