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Aan de leden van de gemeenteraad

	datum:
	23-11-2010
	e-mail:
KragtingJ@DeBilt.NL
	bijlage:
Notitie verbreding A27

	uw kenmerk:
	-
	doorkiesnr.:
(030) 228 91 35
	afdeling:
Beleid en Strategie

	ons kenmerk: 2.90M"
	contactpersoon:
1 Kragting
	onderwerp:
Quick-scan A27


Geachte leden van de raad,

In de vergadering van uw raad op 30 september 2010 heeft u ons bij motie verzocht om een quick scan te doen naar een aantal aspecten rond de mogelijke verbreding van de Rijksweg A27.

Wij hebben intussen het benodigde onderzoek afgerond en de resultaten uitgewerkt in de bijgaande Notitie verbreding A27. In de notitie gaan wij nader in op:

het onderzoek naar de haalbaarheid en effecten van duurzame integrale oplossingen voor verbreding van de A27;

het onderzoek naar de effecten van de voorstellen van Rijkswaterstaat voor de diverse kernen; het uitvoeren van een nulmeting op het gebied van geluid, fijnstof en licht;

het inwinnen van informatie bij ProRail over de aanpak van de spoorlijn Utrecht-Almere; en

het onderzoek naar verdiepte aanleg van de A4 en de aspecten die daarbij van belang zijn geweest.
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Als aanspreekpunt voor de bewonersgroepen hebben wij de heer J. Kragting, projectleider VERDER, aangewezen. Via de Milieudienst is milieutechnisch gerelateerde juridische ondersteuning voor de bewonersgroepen beschikbaar.

Inleiding

In de vergadering van 30 september 2010 heeft de gemeenteraad van De Bilt een motie aangenomen waarin het college wordt gevraagd een aantal zaken rondom de verbreding van de A27 nader uit te zoeken.

Uitgangspunt voor het onderzoek is één en ander in de vorm van een quick-scan nader te onderzoeken en daarbij gebruik te maken van de informatie die al voorhanden is bij de verschillende betrokken partijen: Rijkswaterstaat, ProRail en de Milieudienst.

Onderstaand een overzicht van de resultaten van de quick-scan.

1. Onderzoek naar de haalbaarheid en de effecten van duurzame en integrale oplossingen voor verbreding van de A27.

a. Het op maaiveld of verdiept aanleggen van de A27 

Rijkswaterstaat is gevraagd een inhoudelijke analyse aan te leveren van de (on)mogelijkheden voor een ligging op maaiveld of verdiept voor de A27 in de toekomst. Het aanleggen van de verbrede A27 met een verdiepte ligging heeft consequenties op ruimtegebruik, bouwfasering, kunstwerken, hulpconstructies, hemelwaterafvoer, veiligheid en landschappelijke inpassing. Waarbij aan een aantal van deze aspecten, en aan de uitvoering van de verdieping zelf, ook financiële consequenties verbonden zijn. Onderstaand wordt kort op deze aspecten in gegaan.

Ruimtegebruik

De extra benodigde ruimte voor een verdiepte A27 is één van de belangrijkste redenen om niet voor dit alternatief te kiezen. De totale ruimtebehoefte van het profiel van de A27 na aanpassingen aan de weg, op basis van het ontwerp zoals dat nu wordt voorgesteld, is ca. 65 meter. Indien dezelfde weg verdiept wordt aangelegd, is de totale ruimtebehoefte van het profiel ca 77 meter. Bij een symmetrische uitbreiding van de weg zou een verdiepte ligging betekenen dat aan beide zijden van de weg 6 meter extra ruimte nodig ten opzicht van het alternatief zoals dat nu wordt voorgesteld, waarbij de ligging van de weg op de huidige hoogtes wordt gehandhaafd. Deze extra meters betekent dat op verschillende plekken langs de A27 woningen moeten verdwijnen om plek te maken voor de weg. De impact op de omgeving is daarmee bijzonder groot.

Indien de weg op maaiveld wordt aangelegd hoeven er geen taluds gemaakt te worden (wat bij verdiept wel aan de orde is) en dat scheelt ruimte in de eindsituatie. Qua ruimtegebruik in de eindsituatie is het gunstiger om de weg op maaiveld te leggen ten opzichte van verdiepte ligging.

Bouwfasering

Niet alleen in de eindsituatie maar vooral ook tijdens de uitvoering is er sprake van een grote ruimtelijke impact. Het ombouwen van een weg die op maaiveld — en plaatselijk verhoogd door kruisende wegen — ligt naar een weg met ligging onder maaiveld, vergt een ingewikkeld uitvoeringsproces. Tijdens de uitvoering (grotendeels het ontgraven van grond) moet in ieder geval één rijrichting afgesloten worden. Om voldoende doorstroming te kunnen waarborgen zal er ruimte naast de bestaande route van de A27 gebruikt moeten worden om de bouw- en verkeersfasering redelijkerwijs goed te kunnen uitvoeren. De ruimte die extra nodig is betreft ca. 15 meter (2 rijstroken, vluchtstrook, bermen en veiligheidszone).

Naast de hoge extra kosten die dit met zich mee brengt heeft dit een enorme impact op de omgeving, omdat voor de uitvoering woningen moeten verdwijnen.

Bij aanleg op maaiveld is het ruimteprobleem tijdens de uitvoering nagenoeg gelijk aan de situatie bij verdiepte aanleg. Er zal een tijdelijke nieuw weg gebouwd moeten worden om het verkeer om de af te graven delen om te leiden. Anders wordt de doorstroming van het verkeer voor een langere periode zeer ernstig gehinderd en dat is niet acceptabel.

Kruisende kunstwerken

In het geval de A27 verdiept wordt aangelegd, moeten alle kruisende kunstwerken volledig worden vervangen. Aan weerszijden zouden deze met ca. 6 meter moeten worden verlengd. Er moeten volledige nieuwe kunstwerken worden aangebracht, daar waar in het voorliggende alternatief een groot aantal viaducten kan worden gehandhaafd en verbreed / aangepast.

Bij aanleg op maaiveld moeten de nu onder de snelweg door lopende lokale wegen of met een viaduct of met een tunnel over of onder de A27 aangelegd worden. Het is de vraag of de daarvoor beschikbare ruimte ter plekke aanwezig is of gecreëerd kan worden. Mede in relatie tot de korte afstand tussen de A278 en de spoorlijn, wat betekent dat een viaduct of tunnel ook over of onder het spoor door zou moeten.

Met name voor de noodzakelijke hellingen die nodig zijn om voldoende hoogte over de A27 heen of onder de A27 door te kunnen realiseren is veel ruimte nodig. Deze hellingen moeten al snel 300 meter lang zijn bij een hoogteoverbrugging van 6 meter en een max. hellingpercentage van 2% (in verband met gebruik fietsers). Dat heeft ook gevolgen voor de andere kruisende wegen in de directe omgeving.

De impact voor de direct aanwonenden is zeer groot, in de eindsituatie maar ook tijdens de aanleg van eventuele viaducten of tunnels, want er zullen tijdelijke voorzieningen gerealiseerd moeten worden om de wegen ook tijdens de uitvoering open te kunnen houden.

Hulpconstructies

Verdiepte ligging zal naar alle waarschijnlijkheid op een aantal plekken — afhankelijk van de grondwaterstanden — uitgevoerd moeten worden met constructies om het water buiten te houden, zoals een betonnen bak vergelijkbaar met de constructie nabij Amelisweerd. De kosten voor dergelijke constructies zijn groot.

Hemelwaterafvoer

Als de A27 verdiept wordt aangelegd kan geen gebruik worden gemaakt van de watergangen langs de weg voor de afvoer van hemelwater. Voor de opvang en afvoer van het water moeten speciale voorzieningen worden getroffen, zoals waterkelders en pompinstallaties. Afhankelijk van de capaciteit van de bestaande watergangen waarop afvoer moet plaatsvinden moeten watergangen worden hergraven. De waterhuishouding in het gehele stroomgebied moet worden bekeken om goede functionaliteit van het systeem te waarborgen.

Veiligheid

Vanwege de moeilijkere toegankelijkheid van een verdiepte weg voor hulpdiensten — alleen mogelijk via de op- en afritten — moeten extra voorzieningen worden aangebracht om de bereikbaarheid voor de hulpdiensten te kunnen behouden.

Landschappelijke inpassing

Ten noorden van Hollandsche Rading gaat de A27 over de Utrechtse Heuvelrug. Verdiepte ligging ter
plaatse vraagt om een enorme inkassing van de weg waardoor veel bos en natuur verloren zal gaan.

Kosten

Boven benoemde aspecten leiden tot extra kostenlasten. Een eerste grove inschatting van Rijkswaterstaat voor de aanpassing van het hele traject van de A27 — nog exclusief de eventuele meerkosten voor het daadwerkelijke ontgraven — geeft een indicatieve extra kostenlast tussen de € 250 mln. en € 400 mln.

b. Integrale aanpak van de verbreding van de A27 met de langs de snelweg gelegen spoorlijn  Om duidelijkheid te krijgen over een integrale aanpak van snelweg en spoorlijn is bij ProRail duidelijkheid gevraagd over de plannen ten aanzien van de spoorlijn en op welke termijn eventuele werkzaamheden aan deze lijn aan de orde zouden zijn. Daarnaast is een aantal stukken van het ministerie bekeken met het oog op toekomstige ontwikkelingen op het gebied van mobiliteit.

Contact ProRail

Uit het contact met ProRail blijkt dat er vanuit het ministerie (en Rijkswaterstaat) vooralsnog geen afspraken danwel concrete plannen zijn voor de aanpak van de spoorverbinding tussen Utrecht en Almere, ook wel bekend onder de naam Stichtse Lijn.

Er zijn nog geen financiën voor beschikbaar gesteld of gereserveerd in het Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport (MIRT). Omdat ProRail als uitvoeringsorganisatie werkt en er nog geen concrete plannen en financiën zijn, wordt er binnen ProRail op dit moment niet gewerkt aan een mogelijke aanpak voor deze spoorverbinding. Op het moment dat daartoe opdracht wordt gegeven vanuit het ministerie, zal binnen ProRail pas een project opgestart worden.

Voordat gestart wordt met plannen voor aanpak of realisatie van de Stichtse Lijn, dienen hierover in het MIRT afspraken te worden vastgelegd.

Nationale Markt- en Capaciteitsanalyse (NMCA)

De minister heeft begin 2010 een verkenning laten uitvoeren naar de bereikbaarheidsproblematiek op de middellange termijn (2020) en lange termijn (2028). Dit in de vorm van de 'Nationale Markt en Capaciteitsanalyse (NMCA). Daaruit komt naar voren waar de belangrijkste bereikbaarheidsproblematiek te verwachten is. De NMCA is een multi-modale analyse naar de staat van de bereikbaarheid in 2020 en 2028. Daarmee komt de samenhang tussen verschillende modaliteiten in beeld. De NMCA geeft een confrontatie tussen de markt (vraag naar mobiliteit) en de capaciteit (het aanbod) voor de modaliteiten / netwerken van weg, spoor, regionaal OV en vaarwegen, met een focus vooral op de nationale netwerken.

Daarbij is uitgegaan van het feit dat alle projecten die al in het MIRT 2010 zijn opgenomen, in 2020 zijn gerealiseerd. Aanvaard beleid wordt dus als uitgevoerd beschouwd. De NMCA brengt dan in beeld welke problematiek resteert na uitvoering van het voorziene programma.

Om een beeld te krijgen van de omvang van de problematiek is de verhouding tussen markt en capaciteit afgezet tegen de normen uit de Nota Mobiliteit en de ambities uit de MobiliteitsAanpak. Daarbij is expliciet gekeken naar de Multi-modale samenhang van het mobiliteitssysteem als geheel. Per gebied is de problematiek op de weg, het spoor, de binnenvaart en in het regionaal OV bij elkaar gebracht om zo over de totale staat van het mobiliteitssysteem voor 2020 en 2028 uitspraken te kunnen doen.

De hoofdconclusies die door de Minister zijn getrokken op basis van de NMCA zijn:

· de doelen van de Nota Mobiliteit voor 2020 worden naar verwachting niet overal gehaald;

· in de periode tussen 2020 en 2028 doet zich een verdere toename van de bereikbaarheidsproblematiek voor rondom Amsterdam (en op de oost-west as naar Almere, Lelystad, Amersfoort), Rotterdam-Den Haag-Gouda, Stedelijk Netwerk Brabantstad en Arnhem-Nijmegen.

Voor de regio Utrecht wordt daarbij specifiek aangegeven dat de problemen op het hoofdnetwerken van wegen en spoor in 2020 zijn opgelost, uitgaande van de uitvoering van het bereikbaarheidspakket Ring Utrecht en de voorgenomen investeringen in het spoor: Programma Hoogfrequent Spoor (6 intercity's en 6 stoptreinen op de belangrijkste corridors), Herstelplan Spoor fase 2 en de projecten uit het MIRT. Wel ontstaan in deze regio diverse capaciteitsproblemen in het binnenstedelijk en stadsregionaal OV in en rond Utrecht.

Voor de periode na 2020 verergert de bereikbaarheidsproblematiek zich, uitgaande van een aanhoudende economische groei. Daarbij worden echter in de regio Utrecht geen grote mobiliteitsproblemen verwacht. Deze zullen zich naar verwachting met name rond de boven genoemde gebieden manifesteren.

Op grond van deze resultaten op hoofdlijnen kan het nieuwe kabinet keuzes maken op nationaal niveau voor de aanpak van de grootste bereikbaarheidsknelpunten in de toekomst.

Spoorlijn Utrecht-Breda

Minister Eurlings heeft naar aanleiding van een onderzoek vanuit privaat initiatief in een reactie aangegeven twijfels te hebben over de haalbaarheid van de spoorlijn tussen Utrecht en Breda. Daarbij ziet de minister geen mogelijkheden om voor 2020 noodzakelijke gelden te reserveren in het MIRT voor de realisatie. Dat betekent dat te behalen synergie voordelen in combinatie met de verbreding van de A27 niet aan de orde zijn, tenzij de verbreding van de A27 voor langere tijd wordt vertraagd. Dat is voor de Minister niet aan de orde.

Op initiatief van de vijf gemeenten op de corridor Utrecht-Breda is de commissie Nijpels in het leven geroepen om onderzoek te doen naar de haalbaarheid van de spoorlijn, al dan niet in combinatie met de aanstaande verbreding van de A27, ook op dit deel van het tracé. De commissie adviseert om de aanleg van de spoorlijn los te zien van de verbreding van de snelweg, om vertraging in de wegverbreding te voorkomen. Voor de spoorlijn zou gestreefd moeten worden naar realisatie na 2020. Daarbij moet bij de plannen voor de A27 bekeken worden in hoeverre de spoorlijn niet onmogelijk wordt gemaakt.

Gezien het feit dat voor de verbinding Utrecht-Almere nog minder concrete plannen op tafel liggen dan voor de lijn Utrecht-Breda, is de verwachting dat daarvoor dezelfde argumentatie zal worden aangevoerd om spoor en snelweg niet gelijktijdig aan te pakken.

Conclusie

Omdat er vooralsnog geen concrete plannen zijn voor de spoorverbinding Utrecht-Almere kan, mede in het licht van de conclusies van de NMCA en de reactie van de Minister op de plannen voor aanleg van de spoorlijn Utrecht-Breda in combinatie met de A27 naar het zuiden, geconcludeerd worden dat het niet aannemelijk is dat er voor 2030 aan deze spoorverbinding gewerkt zal gaan worden. Gezamenlijke aanpak van spoor en snelweg lijkt daarbij niet aan de orde.

c. Maximale geluidsbelasting van 55 dB(A) 

In het verleden hebben wij al aangegeven dat het streven is voor alle inwoners langs de A27 uit te komen op een maximale geluidsbelasting van 55 dB(A). In de nieuwe rekenmethodiek voor geluid staat dit gelijk aan 53 dB.

Maatregelen Rijkswaterstaat

Op basis van de geluidsonderzoeken die door Rijkswaterstaat zijn uitgevoerd in het kader van de Milieu Effect Rapportage voor de verbreding van de A27 worden een aantal maatregelen voorgesteld om de geluidsbelasting op omliggende woningen te verlagen. Dit zijn de maatregelen die op basis van de wettelijke regels en beoordeling op doelmatigheid minimaal door Rijkswaterstaat aangelegd moeten worden. Deze maatregelen betreffen het aanleggen van dubbellaags ZOAB op het hele traject en het plaatsen van geluidsschermen:

- aan de oost- en westzijde van de A27 ter hoogte van Groenekan / Koningin Wilhelminaweg; - aan de oost- en westzijde van de A27 ter hoogte van Maartensdijk / Tolakkerweg;

- aan de oost- en westzijde van de A27 ter hoogte van Hollandsche Rading / Tolakkerweg.

(zie onderstaande tabel)

Voorstel RW S

	Schermmaatregel A27
	Ligging
	Begin
kilometer
	Eind
kilometer
	Lengte (m)
	Hoogte (m)
	Reflectie

	1
	Groenekan
	oost
	83,57
	84,28
	710
	5
	absorberend

	2
	Groenekan
	west
	83,895
	84,15
	255
	3
	absorberend

	3
	ksaitentigsbc-n

erm)
	west
	84,15
	84,7
	550
	4
	absorberend

	4
	Maartensdijk
	oost
	87,63
	88,27
	640
	3
	absorberend

	5
	m aartensaijk (saneringssch erm)
	west
	87,9
	88,27
	370
	3
	absorberend

	6
	monanase Rading
	oost
	89,5
	90,6
	1170
	6
	absorberend

	7
	rionandscne Rading
	west
	89,1
	90,6
	1500
	3
	absorberend


Het plaatsen van deze schermen komt grotendeels overeen met de huidige situatie, waarin ook al een aantal schermen aanwezig zijn. Nieuw zijn de schermen aan de westzijde van Maartensdijk en de westzijde van Hollandsche Rading. Het scherm aan de westzijde van Groenekan wordt hoger en langer. De overige schermen worden op kleine delen, met name ter hoogte van de viaducten, hoger dan in de bestaande situatie.

Locaties voor extra maatregelen voor maximaal 53 dB

Uitvoeren van de door RWS voorgestelde maatregelen leidt op een groot aantal plaatsen binnen de drie kernen tot een geluidsbelasting onder de gestelde grens van 53 dB (55 dB(A)). Op enkele plaatsen wordt daaraan echter nog niet voldaan. Plaatsen waar het daarbij een substantieel aantal woningen betreft (meer dan 10) zijn:

ten westen van de A27, Groenekan Zuid: ca. 18 woningen;

ten westen van de A27, Groenekan Noord, Koningin Wilhelminaweg: ca. 70 woningen;

· ten western van de A27, Maartensdijk, Tolakkerweg: ca. 37 woningen;

ten oosten van de A27, Hollandsche Rading, Spoorlaan: ca. 37 woningen.

Op basis van het door Rijkswaterstaat beschikbaar gestelde rekenmodel voor de geluidsberekeningen heeft de Milieudienst onderzocht met welke maatregelen op deze locaties de geluidsbelasting tot maximaal 53 dB teruggedrongen kan worden. Daarbij is gebruik gemaakt van het zelfde model als Rijkswaterstaat heeft gebruikt om afwijkingen en daarmee verschillen in conclusie zo veel mogelijk uit te sluiten.

Berekende extra maatregelen

Als uitgangspunt voor het bepalen van de 53 dB grens is de geluidsbelasting op slaapkamerniveau  genomen, zijnde 4,5 meter hoogte (1e verdieping). Daar waar woningen zeer verspreid liggen, is de geluidsbelasting zonder het maken van extreem hoge kosten, niet terug te brengen tot 53 dB.

In de benoemde 'concentratiegebieden' kan de geluidsbelasting door uitbreiding van de door RWS voorgestelde schermen wel worden teruggebracht tot de grens van 53 dB. De noodzakelijke uitbreiding betreft:

Groenekan:

oost: verhogen van het geplande scherm van 710 meter tot 5,5 meter (+0,5 meter);

· oost: realiseren van een geluidscherm van 90 meter, 1 meter hoog, langs de 'fly-over' naar de Noordelijke Randweg Utrecht;

west: verhogen van het geplande scherm van 255 meter tot 3,5 meter (+0,5 meter); west: verhogen van het geplande scherm van 550 meter tot 5 meter (+1,0 meter);

west: realiseren van een nieuw scherm van 290 meter, 4 meter hoog thv tankstation;

· west: realiseren van een nieuw scherm van 300 meter, 4 meter hoog, thv tankstation; Maartensdijk:

· oost: aan de zuidkant verlengen van het geplande scherm van 640 meter tot 675 meter (+35 meter);

· west: verhogen van het geplande scherm van 370 meter tot 5 meter (+2,0 meter); Hollandsche Rading:

· west: verlengen van het geplande scherm van 1200 meter tot 1600 meter (+400 meter); west: verhogen van een deel van dit scherm (390 meter) tot 4 meter (+ 1,0 meter); oost: geen extra maatregelen noodzakelijk.

Kosten

Om boven genoemde extra maatregelen te realiseren is een extra investering van ca. € 2 mln. Deze kosten worden niet door Rijkswaterstaat betaald omdat het hier gaat om 'bovenwettelijke maatregelen, die in het kader van de geldende wet- en regelgeving niet noodzakelijk zijn om aan de in de wet gestelde normen te voldoen. Dat betekent dat derden deze extra kosten moeten dragen. Daarbij kan gedacht worden aan partijen als provincie Utrecht, BRU en de gemeente zelf. Als besloten wordt de extra maatregelen uit te voeren, dan zullen daarover met Rijkswaterstaat afspraken gemaakt worden zodat realisatie in één keer kan plaatsvinden.

Aanvullende extra maatregelen

Indien het uitgangspunt is dat ook op de zolderverdieping, zijnde 7,5 meter hoogte, aan de maximale geluidsbelasting van 53 dB moet worden voldaan, dan is op alle schermen nog een extra verhoging van gemiddeld 1 meter nodig. Dat vraagt om een aanvullende extra investering van € 1,5 mln., waarmee de totale extra investering uitkomt op ca. € 3,5 mln.

d. Fijnstof, licht, landschappelijke inpassing 

Voor fijnstof, licht en landschappelijke inpassing zijn in het kader van de Milieu Effect Rapportage door Rijkswaterstaat een aantal onderzoeken uitgevoerd. Deze onderzoeken en de conclusies daarvan zijn door de Milieudienst beoordeeld.

Op het gebied van fijnstof is geconcludeerd dat bij de verbreding van de A27 wordt voldaan aan de wettelijke normen die daarvoor gelden. Maatregelen zijn op dat moment wettelijk niet noodzakelijk, en dus niet afdwingbaar. Er kan verzocht worden om bij de realisatie van de geluidwerende maatregelen te kiezen voor schermen die tevens fijnstof afvangen, zoals begroeide schermen.

Voor licht en landschappelijke inpassing worden, waar aan de orde, maatregelen voorgesteld door Rijkswaterstaat die een groot deel van de nadelige gevolgen compenseren. Op basis van de geldende wettelijke regels zijn er geen maatregelen af te dwingen.

2. Onderzoek naar de effecten van de voorstellen van Rijkswaterstaat voor de diverse kernen, gelet op boven genoemde aspecten.

De effecten op de diverse kernen blijken uit de gegevens die in het MER en het OTB zijn opgenomen. Dit zal worden getoetst door onder andere de Milieudienst. Indien aan de orde zal in het kader van de zienswijze een reactie gegeven worden op de door Rijkswaterstaat bepaalde effecten.

Ten aanzien van geluid zijn een aantal aspecten reeds nader onderzocht. Gemakshalve wordt daarvoor verwezen naar de uitwerking onder punt 1 c.

3. Verrichten van een zogenaamde nu/meting op het gebied van geluid, fijnstof en licht om vergelijking van de nieuwe situatie met de huidige mogelijk te maken.

Uit gesprek met de bewoners die mede initiatief hebben genomen voor de betreffende motie betreft het hier niet het daadwerkelijk uitvoeren van metingen, maar betreft het een beschrijving van de huidige situatie, het vastleggen van een 'nul-situatie, een vertrekpunt al referentie voor de toekomst.

Voor de beschrijving van de 'nul-situatie' kan verwezen worden naar de Milieu Effect Rapportage van Rijkswaterstaat en de verschillende deelonderzoeken die daarbij horen, onder andere voor geluid en fijnstof.

In het kader van de Milieu Effect Rapportage is Rijkswaterstaat verplicht het vertrekpunt, de huidige situatie, uitgebreid te omschrijven en vast te leggen. Dit als referentie voor de beoordeling van de effecten van de verbreding van de A27 op de verschillende milieuaspecten.

Of het vertrekpunt op juiste manier is omschreven en bepaald moet blijken uit de beoordeling van het MER en OTB. Mocht er aanleiding toe zijn, dan zal dit meegenomen worden in de zienswijze die in het kader van de procedure wordt ingediend.

4. Informatie ProRail over het beleid voor de toekomst en de relatie met de verbreding van de A27 en de ligging van de A27 boven, op of onder maaiveld.

Er is contact gezocht met ProRail. De resultaten hiervan zijn bovenstaande uitgewerkt onder punt 1b. Gemakshalve wordt hier naar verwezen.

5. Onderzoek naar de resultaten van verdiepte aanleg van de A4 bij betrokken gemeenten.

Uit navraag bij betreffende gemeenten blijkt het volgende. De verdiepte en verlengde aanleg van de A4 door de Leidse regio wordt mogelijk gemaakt door verschillende samenwerkende partners, nl.: de provincie Zuid-Holland;

het ministerie van VROM;

het ministerie van Verkeer en Waterstaat / Rijkswaterstaat;

de gemeente Leiden;

· de gemeente Leiderdorp; en de gemeente Zoeterwoude.

Deze partners hebben met elkaar afspraken gemaakt over het verdelen van de meerkosten van de verdiepte en verlengde aanleg van de A4. Het gaat om een traject van ongeveer 1400 meter. Uitgangspunt daarbij is, dat financiering van die meerkosten plaats vindt uit de ontwikkeling van nieuwe terreinen voor bedrijvigheid, kantoren en nieuwe woongebieden.

De meerkosten ten opzicht van aanleg op maaiveld bedragen in totaal € 93.600.500,- (inclusief BTW en prijspeil 1 december 2008). De kostenverdeling tussen de partners is als volgt:

gemeente Leiderdorp:
€ 8.250.500,‑
· gemeente Leiden:
€ 12.530.500,‑
· gemeente Zoeterwoude:
€ 4.714.000,‑
· ministerie VROM:
€ 24.403.500,‑
· ministerie V en W:
€ 36.731.000,-

provincie Zuid-Holland:
€ 6.971.000,-

In de situatie van maaiveld- of verdiepte ligging van de A27 worden de meerkosten door Rijkswaterstaat — exclusief eventuele meerkosten van daadwerkelijk ontgraven — globaal geschat tussen € 250 mln. En € 400 mln. De gemeente De Bilt is de enige gemeentelijke partij die, naast mogelijke partners als provincie Utrecht, BRU en de ministeries, bij een eventuele verlaging van de ligging van de A27 betrokken is. Vooralsnog stelt Rijkswaterstaat zich op het standpunt dat uitvoering van bovenwettelijke maatregelen volledig door andere partijen gefinancierd moet worden.

Uitgaande van de bereidheid en mogelijkheid van andere partijen om extra middelen beschikbaar te stellen en een soortgelijke verdeelsleutel tussen partijen als bij de A4, zou dit betekenen dat de gemeente De Bilt ca. 30% van de meerkosten voor zijn rekening zou moeten nemen. Het gaat dan globaal geschat om een bedrag tussen € 75 mln. en € 120 mln. Dergelijke bedragen zijn voor de gemeente absoluut niet aan de orde zonder dat daar kostendragers tegenover gesteld kunnen worden.

Er zal dus een andere wijze van financiering van de meerkosten gevonden moeten worden. Financiering vanuit grondexploitaties voor nieuwe werk- en woongebieden is een gebruikelijke manier in dit soort situaties. De mogelijkheden binnen De Bilt voor de ontwikkeling van nieuwe werk- en woongebieden, met ook voldoende omvang om de gewenste financiën te kunnen realiseren, zijn echter niet aanwezig.

Omdat substantiële co-financiering vanuit de gemeente, zoals ook bij de A4 aan de orde, voorwaarde zal zijn voor andere partijen om ook middelen beschikbaar te stellen, is het nog maar zeer de vraag of verdiepte aanleg of aanleg op maaiveld financieel haalbaar is.

Bilthoven, 23 november 2010

College van burgemeester en wethouders van de gemeente De Bilt.







Hoogachtend,





College van burgemeester en wethouders van de gemeente De Bilt,�de secr ris,	de burgemeester,
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R.A.K.Huijbregts












