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Inleiding en leeswijzer

In het Ontwerptracébesluit A12/A15 Ressen - Oudbroeken (ViA15) dat eind 2015
ter inzage heeft gelegen, zijn het gekozen tracé (de weg), de inpassing van de
nieuwe weg in de omgeving en de maatregelen op het gebied van onder meer na-
tuur, landschap en geluid beschreven. Iedereen heeft gedurende de terinzageleg-
ging een zienswijze kunnen indienen. In totaal zijn er 387 zienswijzen ingediend,
(mede) namens 674 personen en organisaties. Een deel van de ingediende reacties
had (ook) betrekking op de aanvullende bestuursovereenkomst die Rijk en provincie
Gelderland op 5 november 2015 hebben ondertekend en die samen met het ont-
werptracébesluit ter inzage is gelegd (zie hieronder).

In voorliggende Nota van Antwoord geeft de minister van Infrastructuur en Milieu
antwoord op de zienswijzen. Deze nota wordt tegelijkertijd met het Tracébesluit
A12/A15 Ressen - Oudbroeken (ViA15) ter inzage gelegd.

Tijdens de termijn van de terinzagelegging van het ontwerptracébesluit zijn vele
zienswijzen ontvangen. Iedere zienswijze heeft van de directie Participatie van het
ministerie van Infrastructuur en Milieu een uniek nummer gekregen. Deze humme-
ring correspondeert met de nummering die in de Nota van Antwoord is opgenomen.
Achterin dit document vindt u een overzicht van alle registratienummers met daar-
achter de paginanummers waarop de antwoorden van (de diverse delen van) de
betreffende zienswijze zijn te vinden.

De zienswijzen zijn waar mogelijk gebundeld en waar nodig individueel beantwoord.
Waar zienswijzen hebben geleid tot wijzigingen ten opzichte van het ontwerptracé-
besluit is dat in de Nota van Antwoord aangegeven.



Hoofdpunten uit de zienswijzen

In dit hoofdstuk staan de meest genoemde onderwerpen uit de zienswijzen op het
ontwerptracébesluit beschreven

Nut en noodzaak

Een deel van de indieners gaat in op economische scenario’s. Zij stellen dat als uit-
gangspunt voor berekeningen onterecht het Global Economy-scenario is aangehou-
den. Het GE-scenario is het hoge groeiscenario. Indieners noemen dit scenario ach-
terhaald en stellen dat het lage Regional Communities-scenario (RC) eerder van
toepassing zou zijn. Op basis hiervan plaatsen indieners vraagtekens bij de onder-
bouwing van nut en noodzaak: is doortrekken van de A15 wel nodig in het licht van
het RC-scenario? Een aantal indieners is enthousiast over het project ViAl5, vanwe-
ge de verbetering van de bereikbaarheid van het gebied en de bijbehorende voorde-
len voor economische ontwikkeling. Enkele indieners zijn van mening dat het traject
te langzaam tot stand komt; zij vragen om een versnelling in de besluitvorming.

Keuze variant

Een deel van de indieners is van mening dat alternatieven voor de nu voorgestelde
oplossing voor mobiliteitsproblemen niet voldoende serieus overwogen zijn. Het
gaat indieners daarbij ten eerste om de afweging tussen het doortrekken van de
A15 enerzijds en andere oplossingen anderzijds. Ten tweede speelt de vraag welke
variant van doortrekken de voorkeur heeft. Vooral de keuze voor een brug over het
Pannerdensch Kanaal doet onder indieners veel stof opwaaien. Betreffende indieners
betreuren de keuze voor een brug in plaats van een tunnel en voeren hiervoor di-
verse redenen aan. Meerdere indieners hebben twijfels over de kostenberekeningen,
zij stellen bijvoorbeeld dat onvoldoende rekening is gehouden met de langetermijn-
kosten van een brug. De doorsnijding van het Natura 2000-gebied speelt ook een
rol in veel reacties. Indieners (met name omwonenden) hebben ook zorgen over
een grotere geluidbelasting bij een brug. Diverse indieners halen in hun reactie de
Betuweroute aan, waarbij wel is gekozen voor een tunnel. Zij stellen dat bij de Be-
tuwelijn niet voor niets een tunnel is gebouwd. Dat roept de vraag op: waarom dan
geen tunnel voor de A15?

Doelstelling

In het ontwerptracébesluit wordt niet langer gesteld dat het doortrekken van de A15
van groot internationaal belang is. Diverse indieners zien dit als een afzwakking van
nut en noodzaak. Tegelijkertijd ligt er in de beleving van indieners extra nadruk op
het regionale en lokale belang: ontlasting van de Pleyroute lijkt het belangrijkste
doel geworden. Daarmee is in hun ogen het doel veranderd en strookt het niet meer
met de Trajectnota/MER.

Geluidhinder en geluidbeperkende maatregelen

Een aantal indieners, met name omwonenden, vreest dat door het nieuwe tracé de
geluidhinder (fors) zal toenemen. Deze geluidhinder komt voor hen bovenop de
geluidhinder die ze al ervaren van de Betuwelijn. Diverse indieners stellen dat bij de
berekening van het geluidniveau (het aantal decibellen) van het nieuwe tracé het
geluid van de Betuwelijn niet is meegerekend. Zij menen dat dit een vertekend
beeld geeft en vragen om een onafhankelijke nulmeting. Bovendien is naar de me-
ning van een aantal indieners de geplande geluidwal van 1 meter te laag om het
geluid tegen te houden. Sommige indieners stellen dat zij zichzelf of hun wijk ach-
tergesteld voelen ten opzichte van andere inwoners of (soms) aangrenzende wijken
of dorpen. Een voorbeeld hiervan is de in hun ogen soms moeilijk te begrijpen grens
tussen woningen die wel en woningen die niet voor geluidisolatie in aanmerking
komen.

Fijn stof en stikstof



De toename van fijn stof en stikstof is een zorg voor een groot aantal indieners.
Deze zorgen hebben te maken de effecten van deze stoffen op de gezondheid van
mens en dier. Veel indieners vrezen ook een achteruitgang van het milieu.

Trillingsniveau

Een deel van de indieners, met name omwonenden, noemt de toename van het
trillingsniveau door (zwaar) verkeer op het nieuwe traject. Met name voor bewoners
van oudere huizen met oude funderingen zijn de trillingen een reden tot zorg. Deze
indieners vrezen hier last van te hebben en mogelijk schade van te ondervinden. Zij
verzoeken om compensatie en een bouwkundige nulmeting.

Verlaging grondwaterniveau

Ook de verlaging van het grondwaterpeil en de gevolgen daarvan is voor veel indie-
ners reden tot zorg. Deze indieners, met name omwonenden en ondernemers, voor-
zien verzakking van woningen en bedrijfspanden. Ook in dit geval vragen zij om een
onafhankelijke nulmeting.

Uitzichtvervuiling

Het verlies van het uitzicht op groen en natuur wordt vaak genoemd als bezwaar.
Met name indieners die juist voor de rust en de natuur naar deze omgeving zijn
gekomen, zijn bang dat dit helemaal verdwijnt. Ook vrezen zij voor verlies van pri-
vacy, omdat groen verdwijnt en er daardoor inkijk kan ontstaan. Sommige huizen
komen op korte afstand van de weg of van fietspaden te liggen.

Woningwaarde daalt/woning onverkoopbaar

Veel indieners noemen het dalen van de woningwaarde als een belangrijk aan-
dachtspunt. Zij vrezen dat hun woningen minder waard of zelfs onverkoopbaar wor-
den door het project. Dit roept zorgen en stress bij hen op. Zij vragen in dat ver-
band om informatie en compensatie.

Verkeer

Een aantal indieners maakt zich zorgen over de verkeersveiligheid na aanleg van
het nieuwe tracé. Zij stellen dat sommige wegen die nu al druk zijn, nog drukker
zullen worden, terwijl daar bijvoorbeeld veel schoolgaande jeugd fietst. De zorgen
gaan met name over lokale kruispunten en oversteekplaatsen. Daarnaast is ver-
keersdrukte voor verschillende indieners een thema. Zij verwachten een toename
van sluipverkeer bij files. Ook vrezen zij voor verplaatsing van files: sommige een-
baansverbindingswegen zullen meer auto’s te verwerken krijgen als de nieuwe aan-
sluiting er is. Indieners stellen dat dit niet meegenomen lijkt te zijn in de berekenin-
gen.

Bedrijfsuitoefening in gevaar

Een aantal ondernemers maakt zich zorgen over het wegblijven van klanten en over
extra kosten, bijvoorbeeld omdat hun bedrijf niet of slechter bereikbaar zal zijn of
omdat ze vanwege geluidstoename klanten verliezen. Andere indieners vrezen dat
door de aanplant van een groenstrook langs de snelweg bestaande zichtlocaties
verdwijnen.

Landschap, cultuurhistorie en recreatie

Diverse indieners, met name natuur- en landschapsorganisaties, zijn bezorgd over
het behoud van natuur, landschap en cultuurhistorisch erfgoed (landschappelijke
relicten, kasteel). Hun zorgen hangen vaak samen met het feit dat de geplande weg
een Natura 2000-gebied en een provinciaal stiltegebied doorkruist. Een deel van de
indieners stelt dat het leefgebied van dieren ingrijpend wordt verstoord. Bijvoor-
beeld dat van de rugstreeppad. Deze verstoring is volgens indieners in strijd met
(Europese) regelgeving. Sommige indieners stellen de vraag of aanleg van de nieu-
we weg niet in strijd is met hetgeen gesteld wordt in de Europese Kaderrichtlijn
Water.

Inspraak en Participatie



De participatie verloopt volgens een deel van de indieners niet volgens Inspraak
Nieuwe Stijl (INS). Zij vinden ook dat Rijkswaterstaat/het ministerie te weinig luis-
tert naar signalen uit de samenleving. Verder stelt een aantal indieners dat het ver-
warring en onzekerheid schept dat het ontwerptracébesluit samen met de bestuurs-
overeenkomst ter inzage is gelegd.

Schade

Participanten zijn bezorgd dat er tijdens de bouw schade aan hun woningen of ei-
gendommen ontstaat. Zij willen weten hoe schade wordt voorkomen of hoe schade
wordt afgehandeld.
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Nota van Antwoord Ontwerptracébesluit A12/A15 Ressen - Oudbroeken | februari 2017

Zienswijze procedure en besluitvorming

Procedure en besluitvorming algemeen

Een gedeelte van de financiering moet worden gehaald uit tolheffing. De
verwachting is dat dit 25 jaar gaat duren. Tolheffing vermindert de hoeveelheid
voertuigen die de verlengde A15 gebruiken en verhoogt de druk op het onderliggend
wegennet (30% verschuiving). De mitigerende maatregelen zijn immers gebaseerd
op de te verwachten hoeveelheid voertuigen. Op korte termijn betalen bewoners de
tolheffing. Op lange termijn betalen zij voor een weg met beperkte mitigerende
maatregelen, gebaseerd op een door tol beperkte verkeersstroom. Participant vindt
dat de mitigerende maatregelen, met name voor geluid en lucht, gebaseerd moeten
zijn op een doortrekking zonder tolheffing.

Op het moment dat de tolopgave is gerealiseerd wordt op grond van artikel 2, derde
lid, gelezen in verbinding met artikel 3, derde lid, van de Wet tijdelijke tolheffing
Blankenburgverbinding en ViA15, de tolheffing beéindigd en het tolbesluit ingetrok-
ken. Daarbij zal onderzocht worden welke gevolgen de beéindiging van de tolheffing
heeft voor de omgeving (zie artikel 2, tweede lid, onderdeel c van de Wet tijdelijke
tolheffing). Indien nodig worden maatregelen genomen om negatieve gevolgen te
beperken of compenseren (zie: pagina 11 van de Toelichting bij het ontwerptracé-
besluit en hoofdstuk 1.6 van het tracébesluit). Voor bewoners die geen gebruik wil-
len maken van de doortrekking blijft het bestaand tolvrije alternatief beschikbaar.

Participant vraagt zich af of het concept Smart Mobility & Transport en/of
toekomstige veranderende manieren van transport zijn meegenomen in de uitwer-
king van de verschillende varianten brug/tunnel. Zo ja, waar is deze informatie te-
rug te vinden? Zo nee, waarom niet?

In de toekomstverkenning Welvaart en Leefomgeving (WLO) wordt specifiek op het
gebied van mobiliteit uitvoerig ingegaan op de toekomst binnen de vervoersmodali-
teiten. Er wordt rekening gehouden met verschuivingen in transportwijzen, verande-
ringen in waarde gewichtsverhoudingen, beladingsgraden, scheepsgroottes, veran-
deringen in verschijningsvormen van goederen en verschuivingen in grondstoffen
naar de toekomst toe, althans voor zover deze in de uitgangspunten van de WLO2-
scenario’s ook zijn meegenomen. Dat geldt overigens ook voor transportkosten en
brandstofgebruik en emissies door vervoersystemen naar de toekomst. Zie hiervoor
ook www.WL0O2015.nl.

De WLO-prognoses worden ingevoerd in het NRM (Nederlands Regionaal Model), het
rekenmodel dat verkeersprognoses genereert, zowel voor het ontwerptracébesluit
als het tracébesluit. Voor het tracébesluit zijn de actuele prognoses gebruikt
(WLO2), als ook het actuele rekenmodel NRM 2016. Dit is een wijziging ten opzichte
van het ontwerptracébesluit.

Leefbaarheid en natuurbeheer zijn niet gediend met het voorgenomen tracébesluit.
Daarnaast zal de doortrekking van de A15 weinig opleveren in de regio behalve
sluipverkeer om de tolkosten te vermijden.

De effecten op natuur en leefbaarheid zijn beschreven en overwogen in de TN/MER.
Specifiek voor de doortrekkingsvariant zijn (deel)rapporten bijgevoegd bij het tracé-
besluit. Specifieke informatie over leefbaarheid staat in meerdere rapporten, zoals
het Landschapsplan, de akoestische rapporten en het verkeersrapport. Voor natuur
kunnen de deelrapporten Ecologie Passende beoordeling en Ecologie toetsing Flora-
en Faunawet, Boswet en GNN worden geraadpleegd. Voor wat betreft sluipverkeer
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3.1.4

3.1.5

3.1.6

zal de verbeterde doorstroming op het hoofdwegennet zorgen voor vermindering
van verkeer op het onderliggend wegennet. Op de provinciale wegen die zijn aange-
sloten op de door te trekken A15 (de N810 en N839) wordt het wel drukker.

De regionale bevolking wordt door de tolbrug achtergesteld ten opzichte van
westelijk Nederland.

Voor iedereen geldt tol op de brug, ook voor autoverkeer vanuit of naar westelijk
Nederland. Daarnaast bestaan er ook elders in Nederland tolverbindingen. Zo krijgt
westelijk Nederland de Blankenburgverbinding met tol. Voor bewoners die geen
gebruik willen maken van de doortrekking met tol blijft het bestaand tolvrije alter-
natief beschikbaar.

Het ontwerptracébesluit mist elke toekomstvisie. Door de keuze voor een
bovengrondse oplossing zadelen de minister en Provinciale Staten de omgeving van
de nieuw aan te leggen autoweg onnodig op met milieu- en landschapsvervuiling en
met verkeerslawaai. Een ondergrondse aanleg over een traject van minder dan 25
kilometer is weliswaar een kostbaardere oplossing, maar wel een duurzame. Een
oplossing die bovendien zowel financieel (Nuon-gelden!) als technisch haalbaar is.
Participant verzoekt de minister en PS daarom nogmaals om terug te komen op hun
besluit en te werken aan een toekomstgerichte oplossing.

Bij de totstandkoming van het (ontwerp)tracébesluit is toekomstgericht gewerkt: er
is gerekend met een situatie zoals die er naar verwachting in 2030 zal zijn. Boven-
dien is bij de financiering van de ViA15 rekening gehouden met een tolperiode van
25 jaar na openstelling (naar verwachting in 2023) van de weg. De bijbehorende
visie is onder meer terug te vinden in de Trajectnota/MER (zie bijvoorbeeld de
hoofdstukken Samenvatting, Inleiding, Probleem- en doelstelling) en in de eerste
hoofdstukken van de toelichting op het (ontwerp)tracébesluit. Dat participant de
daar genoemde overwegingen en conclusies niet deelt, rechtvaardigt niet de conclu-
sie dat het ontwerptracébesluit toekomstvisie mist.

Zoals met name in de brief van 16 januari 2012 van de minister van Infrastructuur
en Milieu aan de Tweede Kamer (Tweede Kamer, vergaderjaar 2011-2012, 29 385,
nr: 66), gemotiveerd is uiteengezet, ontbreekt het de minister en de bestuurlijke
partners aan financiéle middelen om de ViA15 meer verdiept te realiseren dan nu is
voorzien. De aangelegde ViAl5 zal voldoen aan de wettelijke regels ter bescherming
van milieu. Er worden onder meer geluidschermen geplaatst en delen van het tracé
krijgen geluidreducerende wegdekverharding. Een aanzienlijk deel van het nieuwe
tracé wordt verdiept aangelegd met het oog op de vermindering van geluid en
zichtbaarheid en verbetering van inpassing en leefbaarheid. In dat kader is ook het
deksel bij Helhoek in het tracébesluit opgenomen. Bovendien worden er verschillen-
de andere maatregelen getroffen om de verlengde A15 zo goed mogelijk landschap-
pelijk in te passen binnen het beschikbare budget. Denk hierbij aan de meerdere
aarden wallen die langs het tracé van de A15 wordt aangelegd.

Het gehele tracé ondergronds of verdiept aanleggen is te kostbaar en niet nodig
geacht. Daarmee heeft dit alternatief geen deel uitgemaakt van politiek-bestuurlijke
besluitvorming over alternatieven en voorkeur.

Participant is het niet eens met het ontwerptracébesluit, de doortrekking van de A15
naar de A12 en het Standpunt van de minister van I&M. Participant vindt dat, als de
A15 wordt doorgetrokken en de A12 verbreed, deze autosnelweg beter moet worden
ingepast in het landschap en de woonomgeving. Daarmee zijn de negatieve effecten
van de weg op het omliggende gebied, de natuur en de bewoners veel kleiner dan
op basis van het ontwerptracébesluit.

Pagina 9 van 364



3.1.7

Nota van Antwoord Ontwerptracébesluit A12/A15 Ressen - Oudbroeken | februari 2017

De minister heeft mede op grond van de Trajectnota/MER gekozen voor uitvoering
van de ViA15 volgens het Doortrekkingsalternatief Noord met een brug over het
Pannerdensch Kanaal. Deze keuze staat gemotiveerd in de brieven van de minister
van 16 januari en 22 juni 2012 en is gedeeld met de Tweede Kamer (Tweede Ka-
mer, vergaderjaar 2011-2012, 29 385, nummers 66 en 72). De Tweede Kamer
heeft ingestemd met deze uitvoering van de ViA15. De minister beseft dat de ViA15
gevolgen heeft voor de omgeving. De inpassing van de ViA15 zal voldoen aan alle
geldende wettelijke regels op het gebied van bijvoorbeeld natuur, geluid en fijn stof.
Ook wordt de weg (ruimtelijk) ingepast in het landschap en de woonomgeving. Ne-
gatieve effecten op natuur, leefomgeving en omwonenden worden zoveel mogelijk
voorkomen, beperkt of gecompenseerd. De inpassingsmaatregelen staan beschre-
ven in het tracébesluit (artikel 12) en het bij dit besluit behorende Landschapsplan.
Voorbeelden zijn de verdiepte ligging van de doorgetrokken A15, het deksel bij Hel-
hoek, de aanleg van grondwallen inclusief wandel- en fietspaden nabij Bemmel en
de inpassing van de brug met boombeplanting.

Participant begrijpt de onderbouwing van de doortrekking A15 niet en heeft hierover
een aantal vragen:

e Is RWS van de meest recente inzichten in verkeersontwikkeling en vervoer uit-
gegaan? Zo ja, waar blijkt dat uit?

e Op welke wijze is onderzocht wat mogelijke maatregelen zijn om andere ver-
voerswijzen te bevorderen?

e  Waaruit blijkt dat realiseren van de geplande maatregelen rondom Arnhem zén
der doortrekking A15 onvoldoende effect heeft op doorstroming?

e Kan RWS onderbouwen dat de Pleyroute structureel ontlast zal blijven?

e Waarom heeft de Betuwelijn hoge schermen en de autoweg niet? Waarom wor-
den er geen geluidschermen op de brug over het kanaal geplaatst?

Het tracébesluit is bij vaststelling gebaseerd op de meeste recente gegevens en
inzichten over verkeer, verkeersontwikkeling en vervoer. Dit blijkt uit het tracébe-
sluit, de daarbij behorende toelichting en het deelrapport Verkeer. De wijze waarop
onderzoek is gedaan naar bevordering van andere mogelijke vervoerswijzen is be-
schreven in de Trajectnota/MER. Dat geldt voor de rol van ander (milieuvriendelijk)
verkeer (hoofdrapport p. 19), spoor en vaarwegen (p. 21 van de Trajectnota/MER).
In reactie 5.2.3 van de Nota van Antwoord TN/MER staat dat in de verkenningsfase
de mogelijkheden naar de vergroting van het vervoer over water is bekeken, maar
is afgevallen. In de notitie ‘A15, de ontbrekende schakel’ uit 2003 is de conclusie
getrokken dat overheveling van vervoer over de weg naar andere vervoerwijzen
onvoldoende de problemen, waarvoor nu voor Doortrekking Noord ViA15 is gekozen,
oplost.

Uit de onderzoeken die aan de Trajectnota/MER ten grondslag liggen, blijkt dat
Doortrekking Noord het beste effect heeft op de doorstroming. Meer informatie staat
in de brief van de minister van 16 januari 2012 aan de Tweede Kamer (vergaderjaar
2011-2012, 29 385, nr. 66), p. 2, onder het kopje: "A. Verbetering van de bereik-
baarheid en economie”: “(...) Een nieuwe A15 heeft de grootste positieve invloed op
de bereikbaarheid in de regio Arnhem Nijmegen. De weg vermindert de filedruk op
het bestaande wegennet en zorgt voor een kortere en snellere verbinding tussen
vele bestemmingen. (...) Ook leidt het Doortrekkingsalternatief tot de grootste ver-
mindering van de verkeersdruk op de Pleyroute (...).”

De vraag of de Pleyroute structureel ontlast wordt is afhankelijk van het verkeer op
de Pleyroute. Rijkswaterstaat heeft dit onderzocht met een verkeersmodel. Stel dat
de verkeersgroei langjarig sterk(er) aantrekt, dan zou in de toekomst de Pleyroute
weer een knelpunt kunnen worden. Het verkeersmodel voorspelt de verkeersgroei in
het prognosejaar 2030 voor het hoofdwegennet en 2033 voor het onderliggend
weggennet (op basis van het regionaal verkeersmodel RVMK). Relevante informatie
over verkeer, verkeersprestatie- en indicatoren ten aanzien van de diverse wegvak-
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ken waaronder de Pleyroute staat beschreven in het deelrapport Verkeer (bijlage 1
bij de toelichting) en de MER-validatie (bijlage 15 bij de toelichting).

In het akoestisch onderzoek is opgenomen hoe de afweging van geluidmaatregelen
heeft plaatsgevonden tegen het licht van de toepasselijke wet- en regelgeving, zoals
het doelmatigheidscriterium. Het tracébesluit voldoet aan de geldende wettelijke
vereisten voor luchtkwaliteit en geluid, zodat de overlast van het verkeer binnen
algemeen aanvaarde normen blijft. Dat de Betuweroute zoals participant stelt meer
en hogere geluidschermen heeft, komt door de destijds geldende wet- en regelge-
ving ten aanzien van spoorweglawaai. Hiervoor gelden andere normen dan voor
wegverkeerslawaai. Overigens zijn die normen over het algemeen minder streng: de
hoge schermen van de Betuweroute zullen het gevolg zijn van hoger brongeluid
door de goederentreinen.

De inwoners van Reeth zijn de laatste jaren ongewild geconfronteerd met allerlei
ideeén en projecten, zoals een tankstation bij afslag 38, de aanleg van industriepark
A15, een plan voor een Rail Overslagpunt, plaatsing van windturbines, aanleg indu-
strieterrein de Grift, aanleg fly-over Betuweroute en verbreding van de A15. Buurt-
vereniging Leefbaar Reeth heeft het College van B&W en provinciebestuur verzocht
om al deze projecten te bundelen en onder te brengen in een gebiedsvisie. De pro-
vincie Gelderland heeft hierbij een leidende rol. Verzoek om contact op te nemen
met J. Rocks van de provincie, die is aangesteld als coérdinator van deze visie.

Dit gebied maakt een snelle ontwikkeling door. Rijkswaterstaat is betrokken bij deze
projecten voor zover er raakvlakken zijn met het wegbeheer en/of de verbreding
van de A15 ter plekke. Er is ook contact met J. Rocks van de provincie Gelderland.

Volgens participant is doortrekking van de A15 een prestigeproject geworden. Hij
stelt dat uit onderzoek is gebleken dat er betere alternatieven zijn. Zo vraagt hij
zich af of de weg berekend is op het verkeer over 10 jaar. Ook is een tunnel onder
de Rijn in de loop der jaren voordeliger vanwege lagere onderhoudskosten. Partici-
pant vindt dat de weg er al lang had kunnen liggen met het beschikbare budget, als
gekozen was voor de zijns inziens beste oplossing met de minste overlast: het deel
vanaf Ressen tot en met Zevenaar onder de grond.

Participant wijst op verschillende uitvoeringsvarianten. De beschrijving van die vari-
anten en de prestaties ten aanzien van het doelbereik en de effecten op het milieu,
zijn in de Trajectnota/MER opgenomen en vergeleken. Mede op basis van dit onder-
zoek heeft de minister begin 2012 een gemotiveerde beslissing genomen. Het ont-
werp van de weg is gebaseerd op verkeersgegevens in het zicht- en vergelijkings-
jaar 2030.

Voor de onderhouds- en exploitatiekosten van een tunnel geldt dat er geen aanlei-
ding is geprognosticeerde extra onderhoudskosten bij te stellen. De raming van 5
miljoen euro meerkosten blijft geldend.

De verdiepte ligging Ressen-Zevenaar is in de planstudie nooit als haalbare optie
aangemerkt. Daarmee is dit alternatief bij voorbaat geen redelijkerwijs in beschou-
wing te nemen alternatief.

Participant vraagt zich af of de verantwoordelijke personen wel achter de
geproduceerde stukken staan.

Dat is uiteraard het geval. De minister heeft immers ingestemd met de Trajectno-
ta/MER. In haar brief aan de Tweede Kamer van 16 januari 2012 (Tweede Kamer,
vergaderjaar 2011-2012, 29 385, nr. 66) deelt de minister haar voorkeur voor de
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uitvoering van de Doortrekkingsvariant Noord met de Tweede Kamer. Ook heeft zij
in 2015 het ontwerptracébesluit en in 2017 het tracébesluit ondertekend.

Als gevolg van het project moeten meerdere woningen worden geamoveerd.
Bovendien ligt het geplande tracé op (zeer) korte afstand van woningen. Is in die
situaties nog wel sprake van goede ruimtelijke ordening? Participant verzoekt om
voor de woningen waarlangs het tracé op zeer korte afstand is gepland, te herover-
wegen of in die betreffende situaties sprake is van een goede ruimtelijke ordening.

Volgens de Tracéwet zijn de eisen van een goede ruimtelijke ordening bij de voorbe-
reiding en vaststelling van een tracébesluit geen toetsingskader. In het kader van
een zorgvuldige belangenafweging wordt wel gekeken naar de leefbaarheid na reali-
satie van het project. De aanleg van een nieuwe weg heeft impact op de leefomge-
ving. In de diverse onderzoeken die voor de uitwerking van het (ont-
werp)tracébesluit zijn uitgevoerd zijn de effecten van het project getoetst aan de
daarvoor geldende wettelijke criteria. Bovendien is voorzien in diverse inpassings-
maatregelen, zie onder meer artikel 12 van het tracébesluit en het Landschapsplan
(bijlage 5 bij de toelichting).

Het nieuwe knooppunt A12/A15 wordt in het ontwerptracébesluit op diverse
manieren aangeduid, namelijk als knooppunt Oudbroeken en knooppunt De Lie-
mers. Vanuit de regio bestaat bestuurlijk commitment voor 'De Liemers’. Verzoek
om in het vervolg deze naam te gebruiken.

De formeel vaststaande naam van het knooppunt A12/A15 is nog steeds ‘Oudbroe-
ken’. De naamgeving zal in deze fase niet worden aangepast. De minister kan op
een later moment besluiten over de definitieve naamgeving.

Participant maakt bezwaar tegen de arrogante opstelling van de overheid en de
beschamende procedures in het besluitvormingsproces:

e Toen participant in 2000 de woning kocht, was er geen sprake van doortrekking
van de A15. Toenmalig minister Jorritsma besloot tot andere maatregelen om
een goede verkeersstroom rond Arnhem en A12-A18 te realiseren.

e In 2003 kwam de provincie ineens met het plan voor versnelde doortrekking
met verdiepte ligging. Die verdiepte ligging werd 3 maanden later alweer onder-
uit gehaald. Vervolgens kwam Kamerlid Dijsselbloem met het idee voor een
'mooie brug’. Participant noemt het project 'politiek gemotiveerd met een zeer
bijzondere rol van de provincie en het KAN'.

e Reeds voor het TN/MER-rapport openbaar was heeft de minister een convenant
gesloten met provincie en KAN over Doortrekking Noord met brug.

e Bij de presentatie van het TN/MER-rapport blijkt deze gebaseerd op oude kaar-
ten. Minister Schultz kwam daar pijnlijk achter tijdens een bezoek aan Groes-
sen. Het tracé wordt 150 meter verlegd: fijn voor Diesfeldt, jammer voor Hel-
hoek.

e In de TN/MER is gebruik gemaakt van onjuiste gegevens waardoor de MKBA niet
klopt.

e De Commissie MER concludeert dat essentiéle informatie in de TN/MER onvol-
doende inzichtelijk is weergegeven. Het advies van de Commissie MER wordt
niet opgevolgd, de minister geeft aan dat pas in het ontwerptracébesluit een
passende beoordeling wordt opgenomen.

e Op 5 november 2015 presenteren minister en gedeputeerde een aanvullende
bestuursovereenkomst. Hiervoor moet volgens participant een nieuw ontwerpt-
racébesluit ter visie worden gelegd.
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e Gedurende het hele proces is zeer onzorgvuldig omgegaan met de inspraak van
omwonenden. Zo is zonder enig overleg of enige discussie in 2011 besloten de
A15 door te trekken met een brug over het Pannerdensch Kanaal omwille van
financiéle redenen en kiest men een half jaar later voor de duurste oplossing.

De minister heeft op grond van de Trajectnota/MER gekozen voor uitvoering van de
ViA15 volgens het Doortrekkingsalternatief Noord met een brug over het Panner-
densch Kanaal. Deze keuze staat gemotiveerd in de brieven van de minister van 16
januari en 22 juni 2012 en is gedeeld met de Tweede Kamer (Tweede Kamer, ver-
gaderjaar 2011-2012, 29 385, nummers 66 en 72).

Een uitbereide toelichting rond de aanvullende bestuursovereenkomst en het on-
derwerp brug/tunnel staat in respectievelijk paragraaf 3.2 en paragraaf 3.6 van
deze Nota van Antwoord.

Participant geeft een aantal specifieke bezwaren waarop geen antwoord kan worden
gegeven omdat er geen vraagstelling is of reactie wordt gevraagd. Ten aanzien van
de TN/MER wordt verder niet aangeduid welke gegevens onjuist zijn. In paragraaf
3.4 van deze Nota van Antwoord wordt nader ingegaan op de validatie van de MER
(zie ook bijlage 15 bij de toelichting op het tracébesluit) en op de reactie op de op-
merkingen van de commissie m.e.r. Paragraaf 3.8 van deze Nota gaat in op de
MKBA, ook op de gegevens die hiervoor zijn gebruikt. In de toelichting op het ont-
werptracébesluit is aangegeven op welke wijze met het advies van de Commissie
m.e.r. is omgegaan. In de toelichting bij het tracébesluit wordt hierop nog verder
ingegaan. Graag wordt hiervoor verwezen naar hoofdstuk 2.5 van de toelichting op
het tracébesluit. Over het proces van inspraak is in paragraaf 3.7 van deze Nota van
Antwoord meer informatie te vinden.

Het convenant waarnaar participant verwijst is waarschijnlijk de bestuursovereen-
komst uit 2006. In deze overeenkomst wordt geen besluit genomen. In de aan-
vangsbeslissing en startnotitie uit 2008 worden te beschouwen alternatieven nader
gedefinieerd. Deze documenten vormen de formele start van de planstudie om de in
de probleemstelling genoemde knelpunten op te lossen. In vervolg hierop zijn de
verkeers- en milieueffecten onderzocht in de Trajectnota/MER. De minister heeft in
januari 2012 de keuze gemaakt voor Doortrekking Noord.

Participant maakt zich grote zorgen over het plan dat er nu ligt voor doortrekken
van de A15. Gevolgen voor leefbaarheid, persoonlijke gezondheid en financién zijn
participant onvoldoende bekend en baren haar zorgen. Participant wil graag weten
op welke gronden bepaalde keuzes zijn gemaakt en of hierbij voldoende rekening is
gehouden met de persoonlijke gevolgen voor omwonenden.

Bij de afweging voor de ligging van het tracé spelen verschillende belangen een rol.
In de Trajectnota/MER zijn de alternatieven beschreven en toegelicht.

De minister heeft in het Standpunt van 16 januari 2012 gekozen voor het Doortrek-
kingsalternatief A15 Noord. Doortrekking Noord sluit aan op de A12 tussen Duiven
en Zevenaar en zorgt voor een goede verkeersafwikkeling op zowel de A15 als de
A12 nabij de aansluitingen en tussen de A15 en knooppunt Oud-Dijk. Doortrekking
Noord zorgt er ook voor dat de Pleyroute in vergelijking met de andere onderzochte
alternatieven het meest wordt ontlast. Alle redenen voor deze keuze zijn weergege-
ven in het Standpunt van de minister van 16 januari 2012 (zie ook bijlage 9 van de
toelichting op het tracébesluit). Alles afwegende komt het Doortrekkingsalternatief
A15 Noord het beste tegemoet aan de doelstellingen van het project, die in onder-
ling overleg tussen de regio (provincie en stadsregio) en het Rijk zijn vastgesteld.

De aanleg van een nieuwe weg heeft impact op de leefomgeving. Het project moet
voldoen aan de wettelijke (milieu-)eisen, bijvoorbeeld op het gebied van geluid en
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luchtkwaliteit. Zijn er volgens de wet- en regelgeving (geluidwerende) maatregelen
nodig om de leefbaarheid voor omwonenden te garanderen, dan zijn deze maatre-
gelen in het tracébesluit opgenomen. De specifieke maatregelen, een toelichting
daarop en de onderbouwing kunnen in verschillende documenten zijn opgenomen.
Afhankelijk van de informatiebehoefte van participant is het soms nodig om hiervoor
meerdere documenten te raadplegen. Hoewel de verschillende belangen zorgvuldig
zijn afgewogen, kan niet aan alle belangen volledig tegemoet gekomen worden.

De woning van participant in Loo ligt op geruime afstand van het tracé. Directe ef-
fecten van de doortrekking zijn op die afstand in beperkte mate aanwezig. Dit doet
niets af aan het gevoel en de zorg van participant over mogelijke nadelige gevolgen.
De weg wordt zorgvuldig ingepast in het landschap zodat de woonomgeving zo min
mogelijk wordt aangetast. Ter hoogte van Loo houdt dit onder meer in dat er aarden
wallen van 2 meter hoog gerealiseerd worden.

Waarom wordt de A15 in Groessen niet helemaal verdiept aangelegd met deksel,
zoals in Helhoek?

Aanvankelijk was er vanuit het westen gezien sprake van een bundeling van de A15
bij Groessen met de bestaande Betuweroute; conform het gewijzigd standpunt van
de minister van juni 2012 ligt de weg nu verder van de woningen. Dit heeft de si-
tuatie voor de wijk Diesfeldt verbeterd. Voor Helhoek betekende de aanpassing een
centrale doorsnijding van Helhoek en daarmee een verslechtering. Dat was bestuur-
lijk ongewenst. Het compenseren van de verslechtering bij Helhoek als gevolg van
de verbetering bij Groessen kreeg daarmee prioriteit. Bij Helhoek is een spoorkrui-
sing aanwezig en is in het ontwerp van de weg al een verdiepte ligging opgenomen.
Daardoor is een deksel relatief eenvoudig te realiseren. Uit kostenoogpunt worden
niet meer deksels aangelegd.

Het ontwerptracébesluit is in strijd met de eisen die aan een goede ruimtelijke
ordening worden gesteld. De belangen van de steenfabriek zijn op geen enkele wijze
in het ontwerptracébesluit meegenomen. Zo blijkt niet uit de stukken dat het ont-
wijken van het terrein of het minder belastend aanleggen over het terrein zelfs maar
is overwogen. Een ligging meer noordwaarts, over het tasveld, zou minder belas-
tend zijn. Nog beter zou een ligging meer zuidwaarts zijn, buiten het fabrieksterrein.
De aanleg van een tunnel naast de spoortunnel had ook serieus overwogen moeten
worden, deze zou bij de steenfabriek aanzienlijk minder schade opleveren. De finan-
ciéle schade die het tracé veroorzaakt voor de steenfabriek worden in de TN/MER
niet inzichtelijk gemaakt, bijvoorbeeld als onderdeel van de tracékeuze noord in
plaats van zuid. De aanzienlijke financiéle schade die het tracé voor participant ver-
oorzaakt (ettelijke miljoenen, als gevolg van verlegging kleidepots, aanpassing be-
drijfsvoering, verleggen routes, stagnatieschade en waardedaling), en die als kos-
tenpost voor het traject moet worden geboekt, wordt niet inzichtelijk gemaakt. Ook
in de MKBA ontbreekt de steenfabriek.

De vermelding van de steenfabriek ontbreekt in vrijwel ieder document. De belan-
gen van de steenfabriek zijn niet onderzocht of meegewogen.

Het ontwerptracébesluit is in strijd met de eisen aan een goede ruimtelijke ordenin-
gen er is sprake van onbehoorlijk bestuur. Er is sprake van ernstige schending van
artikel 3:2Awb.

De keuze voor doortrekking Noord heeft gevolgen voor de steenfabriek. De weg is
ontworpen met een brug over het fabrieksterrein en dat heeft consequenties voor
onder andere de inrichting van het fabrieksterrein. Dit betekent dat de steenfabriek
opnieuw, eerder was er al de tunnel voor de Betuweroute, wordt geconfronteerd
met wijzigingen. Dat is belastend voor de steenfabriek.
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Met participant wordt sinds 2012 intensief overleg gevoerd over de gevolgen van
het project voor de steenfabriek. De brug wordt over een van de kleidepots van de
fabriek gerealiseerd: hiervoor is samen naar een oplossing gezocht. Er is samen met
participant gestudeerd op diverse scenario’s voor herinrichting van het fabriekster-
rein. Ook andere issues die spelen zijn besproken. De afspraken die in dit kader zijn
gemaakt zijn vastgelegd in een intentieovereenkomst. Deze afspraken zijn voor een
deel al uitgevoerd en zullen verder in de komende periode in gezamenlijkheid nader
worden uitgewerkt, ook voor de periode tijdens de bouw. De beoogde herinrichting
van het fabrieksterrein kon niet worden gerealiseerd binnen het bestemmingsplan
uit 2005. Inmiddels is dit bestemmingsplan aangepast en in november 2016 vastge-
steld door de gemeenteraad van Lingewaard.

Participant geeft aan dat een andere ligging van het tracé minder belastend zou
zijn. Bij de afweging voor de ligging van het tracé spelen verschillende belangen een
rol. In de Trajectnota/MER zijn de alternatieven beschreven en toegelicht. De alter-
natieven zijn zorgvuldig afgewogen en de keuze voor Doortrekkingsalternatief Noord
is in het standpunt van de minister onderbouwd. Hierbij hebben financiéle aspecten
een rol gespeeld, maar bijvoorbeeld ook de bundeling met de Betuweroute. Voor de
volledige onderbouwing van de tracékeuze wordt participant verwezen naar het
Standpunt (januari 2012) en het aangepaste Standpunt (juni 2012).

Meer informatie over de keuze voor een brug versus die voor een tunnel staat in
paragraaf 3.6 van deze Nota van Antwoord.

Overigens gelden de eisen die aan een goede ruimtelijke ordening worden gesteld
niet als toetsingskader voor een tracébesluit. Vanzelfsprekend gelden wel de eisen
die de Algemene Wet Bestuursrecht stelt aan de zorgvuldigheid van besluitvorming,
zoals het onderzoek naar de feiten, de belangenafweging en de motivering van het
besluit.

Voor de aanleg van de A15 is een gedeelte van het terrein van de participant nodig.
De gevolgen daarvan worden hetzij in een onteigeningsprocedure, hetzij in onder-
ling overleg en zo nodig ook in de vorm van nadeelcompensatie geregeld. Datzelfde
geldt voor alle andere belanghebbenden in de omgeving, die ook niet met naam en
toenaam in het (ontwerp)tracébesluit worden vermeld. De gevolgen van het (ont-
werp)tracébesluit worden uitgebreid onderzocht. Van onbehoorlijk bestuur of schen-
ding van artikel 3:2 Awb is geen sprake.

Als gevolg van de keuze voor Doortrekking Noord wordt participant onevenredig
hard getroffen. Enerzijds vanwege het feit dat het tracé dwars over het terrein
loopt, anderzijds vanwege het feit dat in het recente verleden eveneens een groot-
schalig infrastructureel project dwars over het terrein is aangelegd. Daardoor is
sprake van strijd met het evenredigheidsbeginsel.

De gevolgen van beide projecten worden binnen de kaders van die projecten beoor-
deeld en geregeld. De Betuweroute is een afgerond project, waarin participant in
het kader van de toen gevoerde onteigeningsprocedure schadeloos is gesteld voor
de gevolgen daarvan. In voorkomend geval gebeurt dat ook voor de doortrekking
van de A15, als niet eerder op minnelijke wijze de gevolgen in overleg met partici-
pant geregeld kunnen worden. Van strijd met het evenredigheidsbeginsel is geen
sprake.

Participant vraagt zich af of het feit dat een belangrijke belanghebbende in het
gebied niet in de onderzoeken is onderkend, betekent dat dit met méér betrokkenen
het geval zou kunnen zijn.

Andere belanghebbenden zijn in aanloop naar het (ontwerp)tracébesluit eveneens
betrokken bij onderzoeken. Dat is gebeurd als dit noodzakelijk was voor het onder-
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zoek of omdat er gronden van belanghebbenden verworven moesten worden. In het
algemeen geldt dat iedereen die meent dat zijn belangen zijn of worden geraakt, na
de terinzagelegging van het ontwerptracébesluit een zienswijze kon indienen.

Voor de bouw van de brug zijn tijdelijke maatregelen nodig. In de toelichting op de
Besluittekst wordt een werkterrein van 20 meter aan beide zijden van de brug ge-
noemd. Dit werkterrein betekent een fors ruimtebeslag op het bedrijfsterrein van
participant en daarmee tot een aanzienlijke impact op het proces van de bedrijfs-
voering. Het werkterrein reikt letterlijk tegen het fabrieksgebouw aan. Waarom is
participant hierover niet geinformeerd?

Sinds 2012 worden intensieve gesprekken gevoerd met betreffende participant.
Daar is genoemd onderwerp onderdeel van geweest. Ook in de lopende gesprekken
blijft het thema op de agenda staan. Bij de voorbereiding van de DBFM-
aanbesteding zal aandacht zijn voor de steenfabriek, zowel voor wat betreft het
uiteindelijke ontwerp als tijdens de uitvoering. Hierover worden momenteel in ge-
zamenlijkheid afspraken gemaakt. In het tracébesluit is naar aanleiding van gevoer-
de gesprekken de grens van het werkterrein inmiddels aangepast.

Waarom komt de steenfabriek in zijn geheel niet in het Landschapsplan voor?

Het ontwerp van de brug wordt grotendeels aan marktpartijen overgelaten. Hiermee
komt ook een belangrijk deel van de inpassingsopgave bij de uitvoerende partijen te
liggen. In het Landschapsplan is een aantal algemene randvoorwaarden en aanbe-
velingen opgenomen rond de inpassing van de brug, maar er wordt niet specifiek
ingegaan op inpassingsmaatregelen zoals de inpassing ter hoogte van de steenfa-
briek. De steenfabriek zelf blijft hoegenaamd ongemoeid.

Een tracébesluit zal vanwege de invloed die het heeft op de vormgeving ingepast
moeten worden in een bestemmingsplan. De gemeente Lingewaard heeft nog geen
ontwerp bestemmingsplan ter inzage gelegd. Tot die tijd zal het tracébesluit in ieder
geval niet vastgesteld kunnen worden, zoals vastgelegd in de aanvullende bestuurs-
overeenkomst. Het tracébesluit kan daarom geen doorgang vinden.

De Tracéwet gaat in op de relatie tussen tracébesluit en bestemmingsplan. In artikel
13, lid 10 is hierover opgenomen dat binnen een jaar nadat het tracébesluit onher-
roepelijk is geworden door de gemeenteraad een bestemmingsplan of beheersver-
ordening als bedoeld in de Wet ruimtelijke ordening vastgesteld wordt overeenkom-
stig het tracébesluit. Opgemerkt wordt overigens dat recent ten behoeve van de
herinrichting van het steenfabrieksterrein het bestemmingsplan Buitengebied 2005
ter hoogte van de steenfabriek is aangepast. De procedure hiervoor is afgerond.

Het project heeft immense gevolgen voor de inwoners van het dorp Groessen. Extra
geluids- en milieuoverlast, een nieuwe doorsnijding van het dorp waardoor delen
van het dorp van de kern worden afgesloten. Participant heeft de ingrijpende gevol-
gen van het project al meerdere malen onder de aandacht gebracht bij het Project-
bureau ViA15, maar tot dusver heeft dat nog niet geleid tot een opening voor een
gesprek. Het lijkt erop dat Rijk, provincie en gemeente Duiven de snelweg simpel-
weg 'over de schutting werpen’. Hoe kunnen verantwoordelijken niet ontvankelijk
zijn voor de argumenten die de harten van de inwoners van Groessen raken? Parti-
cipant verwacht van de drie verantwoordelijke partijen dat ze over de brug komen
en het gesprek aangaan over een redelijke vergoeding voor de ellende voor het dorp
en zijn inwoners. Stop met het wijzen naar elkaar, neem jullie verantwoordelijkheid.
Bijvoorbeeld door (financieel) bij te dragen aan alle mooie voorbeelden van burger-
participatie die in Groessen op de plank liggen ‘omdat er niet voldoende geld is’. Het
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opknappen van het dorpshart en De Waaij bijvoorbeeld. Maar ook initiatieven om
ouderen op een veilige en prettige manier zelfstandig in Groessen te laten wonen.
Participant wil hierover op korte termijn met partijen om de tafel.

De inpassingsmaatregelen zoals opgenomen in de aanvullende bestuursovereen-
komst komen voort uit de wens van de omgeving om de weg zo goed mogelijk in te
passen. De inpassingsmogelijkheden worden echter begrensd door de toepasselijke
regels. Dit betekent dat alleen die zaken die in het kader van de Tracéwet een plek
kunnen krijgen in het tracébesluit, hierin ook meegenomen kunnen worden. De
voorstellen die participant aandraagt vallen grotendeels buiten de grenzen van het
tracébesluit: de bevoegdheden om deze maatregelen te treffen liggen bij andere
bestuursorganen. Overigens voeren Rijk en de regio intensief overleg over onder
meer inpassing en besteden zij daarbij steeds aandacht aan de wensen van de om-
geving.

De plannen zijn deels nog niet definitief, de grondverwerving en hetgeen daarbij
hoort is nog niet opgestart. Participant behoudt zich alle rechten voor, maar is uiter-
aard bereid goede afspraken te maken.

Wordt voor kennisgeving aangenomen.

Vanuit infrastructureel en economisch oogpunt is het van groot belang dat deze
verbinding er zo snel mogelijk komt. Ook de regio’s Overbetuwe en de Liemers pro-
fiteren 100% van deze verbinding. Vooral de Overbetuwe wordt eindelijk behoorlijk
ontsloten.

Wordt voor kennisgeving aangenomen.

Voor een duurzame economische ontwikkeling van de regio Arnhem-Nijmegen is het
project ViA15 noodzakelijk. De economische schade door filevorming is hoog; 5
trajecten in Gelderland, waaronder trajecten rondom Arnhem/Nijmegen staan in top
20 duurste files voor goederenvervoer. Realisatie is op dit moment voorzien in
2021-2023. Participant betreurt de vertraging t.o.v. de oorspronkelijke planning van
het project. Participant dringt aan op voortgang en derhalve geen verdere vertra-
ging in realisatie van dit project.

Wordt voor kennisgeving aangenomen. Vanuit het project ViA15 wordt, onder de
gegeven omstandigheden, alles in het werk gesteld om zo spoedig mogelijk tot rea-
lisatie van de verlenging van de A15 over te gaan.

Participant blijft graag betrokken bij de uitwerking van de plannen voor doortrekking
van de A15. De wijze waarop participant tot nu toe is geinformeerd door de uitvoe-
ringsorganisatie van RWS stelt zij zeer op prijs. Participant zet deze prettige sa-
menwerking graag voort.

Het is goed om te horen dat het traject als prettig wordt ervaren. Het voortzetten
van de prettige samenwerking is een wederzijds streven.

Participant heeft grote bezwaren bij de procesgang tot nu toe en vraagt zich af of
wel binnen de wettelijke normen is gehandeld. Een overheid mag een voorkeur uit-
spreken voor een traject, maar mag niet bewust sturen op de zelfgekozen richting
en inwoners onvoldoende informeren of zelfs informatie onthouden. De andere in de
TN aangegeven milieuvriendelijke tracés zijn niet of onvoldoende onderzocht. De
minister geeft aan dat een nader onderzoek te veel tijd zou kosten, participant zal
e.e.a. nader laten onderzoeken.
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De onderzoeken in het kader van de Trajectnota/MER zijn zorgvuldig en conform de
daarvoor geldende regels uitgevoerd. Op basis van deze onderzoeken heeft de mi-
nister een keuze gemaakt. Daarbij heeft zij alle belangen zorgvuldig afgewogen.
Over de totstandkoming van de keuze en de verdere uitwerking is steeds zorgvuldig
gecommuniceerd met de omgeving (bewoners, ondernemers, regionale bestuursor-
ganen), onder meer via nieuwsbrieven en informatieavonden. Daarmee voldoet dit
project aan de eisen die worden gesteld aan de procedures. De uitkomst is mogelijk
niet conform de wens van verschillende actoren, de uitvoering van het proces is
correct gebeurd.

In het ontwerptracébesluit is het uitgebrachte wateradvies van Waterschap Rijn en
IJssel nog niet nader uitgewerkt. Participant ziet graag dat het wateradvies alsnog
wordt opgenomen in het definitieve besluit.

Het wateradvies van waterschap Rijn en IJssel is als bijlage 6 opgenomen in het
Waterplan (bijlage 6 van het (ontwerp)tracébesluit en is een advies 6p dat ontwerp-
besluit. De uitwerking van het advies heeft vervolgens plaatsgevonden in het tracé-
besluit in afstemming met het waterschap. Dit heeft geleid tot aanpassingen in het
Waterplan, besluit en plankaarten. De omgang met het advies en de doorgevoerde
wijzigingen naar aanleiding hiervan zijn in het waterplan ook expliciet gemaakt.
Graag wordt naar de inhoud hiervan verwezen.

Direct samenhangend met het plan ViA15 zal een aantal andere ruimtelijke
besluitvormingsprocessen worden doorlopen. Dit vanwege maatregelen, thans nog
niet geheel bekend, welke wel voortvloeien uit het (ontwerp)tracébesluit maar niet
via het (ontwerp)tracébesluit in procedureel/ruimtelijke zin mogelijk worden ge-
maakt. Provincie en/of gemeenten zullen hiervoor (instemmings- of bestemmings-
plan)procedures in gang zetten. Het waterschap zal deze ontwikkelingen volgen en
zijn inbreng leveren, opdat de waterbelangen in deze ruimtelijke plannen goed wor-
den geborgd.

Wordt voor kennisgeving aangenomen.

Bewoners zijn gedurende het proces onvoldoende geinformeerd. Bewoners moeten
zelf op internet op zoek naar informatie, persoonlijk contact is er nauwelijks.

Projectbureau ViA15 hecht veel waarde aan een goede communicatie richting bewo-
ners. Daarom worden sinds 2007 digitale nieuwsbrieven uitgebracht, informatiebij-
eenkomsten en overleggen met gemeentelijke klankbordgroepen georganiseerd.
Ook zijn er de formele momenten, bijvoorbeeld bij terinzagelegging van de Traject-
nota/MER en het (ontwerp)tracébesluit, waarop belanghebbenden langs allerlei ka-
nalen veelvuldig geinformeerd worden over de inspraakmogelijkheden. Soms heb-
ben bewoners, ondernemers of andere belanghebbenden behoefte aan een persoon-
lijk gesprek. Die ruimte is er. Zie ook paragraaf 3.7 voor het onderwerp Inspraak
Nieuwe Stijl.

Participanten geven aan dat ze na indienen van de zienswijze op de TN/MER in 2011
erg lang op een reactie hebben moeten wachten. Daarbij wordt genoemd dat de
reactie zoals gegeven bij het ontwerptracébesluit in 2015 bovendien onvolledig is of
liberhaupt nog niet gevonden is. Hierdoor stellen participanten dat zij zich onvol-
doende hebben kunnen voorbereiden op het ontwerptracébesluit (waar binnen 6
weken op gereageerd moest worden), is de procedure onzorgvuldig of in is strijdig
met INS.

De openbaarmaking van een tracébesluit volgt de procedure van de Algemene wet
bestuursrecht: er wordt een ontwerpbesluit ter inzage gelegd en hierop kunnen
zienswijzen ingediend worden (afdeling 3.4). Deze voorbereidingsprocedure is alom
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aanvaard, juist voor complexe besluiten, zodat in een vroegtijdig stadium de omge-
ving bij de voorbereiding kan worden betrokken. Er is overigens begrip voor inspre-
kers’ klacht ten aanzien van de lange wachttijd op een reactie op de zienswijzen.
Echter: juist een zorgvuldig proces waarbij de grote hoeveelheid zienswijzen wordt
uitgewerkt, de inspraak nader onderzocht wordt en waarin mede op basis daarvan
overleg en besluitvorming naar het uiteindelijke standpunt plaatsvindt, vraagt de
nodige tijd. Daarbij is ervoor gekozen om iedereen te informeren op een moment
dat er voldoende duidelijkheid was. Dat was bij het eerstvolgende beslismoment.

In de Nota van Antwoord bij de TN/MER (bijlage 10 bij het ontwerptracébesluit) is
aan iedere zienswijze een eigen registratienummer toegekend. Achterin de nota
staat een overzicht van alle registratienummers met daarachter de paginanummers
waarop de antwoorden van (de diverse delen van) de betreffende zienswijze zijn te
vinden.

In haar zienswijze op de TN/MER heeft participant aangegeven teleurgesteld te zijn
over de onvoldoende uitgenutte mogelijkheden in het RCA om écht alternatieven
voor de auto te bieden en daarmee de doorstroming op het bestaande wegennet
structureel te verbeteren. Feitelijk is er volgens participant nooit een gegronde reac-
tie gekomen op de zienswijze en op soortgelijke argumenten van de Gelderse Milieu
Federatie. Participant handhaaft deze argumenten onverkort.

Voor de onderbouwing van de keuze voor Doortrekking Noord en niet voor een van
de Regiocombi-alternatieven wordt verwezen naar het standpunt van de minister
(bijlage 9 bij de toelichting bij het ontwerptracébesluit). In de Nota van Antwoord
TN/MER, bijgevoegd bij het ontwerptracébesluit, is hierop ook ingegaan. Uit bereke-
ningen voor de TN/MER komt naar voor dat enkel verbetering van het openbaar
vervoer geen oplossing biedt voor de verkeersproblematiek. Daarbij is ook uitbrei-
ding van bijvoorbeeld railverkeer of een overnachtingshaven niet zonder gevolgen
voor de omgeving en voor budgetten. Zie ook paragraaf 3.7 voor een nadere toe-
lichting op de participatieprocedures waarop participant doelt.

Participant vindt het vreemd dat hij geen reactie heeft gekregen van RWS op de
ingediende zienswijze TN/MER. Participant mist ook een toelichting met onderbou-
wing op de keuze voor dit tracé.

De Trajectnota/Milieueffectrapport (TN/MER) 'Betere bereikbaarheid door een ro-
buust wegennetwerk in de regio Arnhem - Nijmegen' heeft van 16 augustus tot en
met 26 september 2011 ter inzage gelegen bij onder andere gemeentehuizen en
kantoren van de waterschappen. Gedurende die periode kon iedereen op de TN/MER
en (deel)rapporten reageren door een zienswijze in te dienen. Er zijn 1.501 ziens-
wijzen ingediend waarvan 443 uniek. Participanten doen diverse aanbevelingen,
onder meer over de effecten op natuur en woonomgeving, de inpassing van de weg,
de keuze voor een brug dan wel tunnel, de tolheffing en het probleemoplossend
vermogen van de A15. Ook zijn er vragen en opmerkingen over het onderzoek. In
de Nota van Antwoord bij het ontwerptracébesluit (bijlage 10) wordt ingegaan op de
aanbevelingen, vragen en opmerkingen. De minister heeft in haar Standpunt (bijla-
ge 9 bij het (ontwerp)tracébesluit) de keuze voor het tracé onderbouwd en zich
daarbij gebaseerd op informatie uit de Trajectnota/MER, de ontvangen inspraakre-
acties, de adviezen van wettelijke adviseurs en van andere overheden en een analy-
se van de kosten en baten van de alternatieven. De minister kiest voor het Door-
trekkingsalternatief A15 Noord omdat dit de meeste voordelen biedt voor verkeer,
economie en ruimtelijke ontwikkeling.

Het ontwerptracébesluit kan niet ongewijzigd worden vastgesteld. Er moet
toereikend worden geborgd dat sprake is van een goede ruimtelijke ordening. Hier-
bij zijn de belangen van de omwonenden daadwerkelijk toereikend en op een
rechtszekere wijze geborgd. Ook mag niet onnodig schade aan de natuur ontstaan.
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Volgens de Tracéwet zijn de eisen van een goede ruimtelijke ordening bij de voorbe-
reiding en vaststelling van een tracébesluit geen toetsingskader. In het kader van
een zorgvuldige belangenafweging wordt wel gekeken naar de leefbaarheid na reali-
satie van het project. De aanleg van een nieuwe weg heeft impact op de leefomge-
ving. In de diverse onderzoeken die voor de uitwerking van het (ont-
werp)tracébesluit zijn uitgevoerd zijn de effecten van het project getoetst aan de
daarvoor geldende wettelijke criteria. In het (ontwerp)tracébesluit wordt voldaan
aan alle eisen die op grond van de natuurwetgeving/Wet Natuurbescherming wor-
den gesteld, zodat eventuele schade aan de natuur ook adequaat wordt gemitigeerd
of gecompenseerd, voor zover daartoe aanleiding bestaat.

Participant vraagt zich af of de procedure/besluitvorming rond ViA15 op dezelfde
manier was verlopen als de minister zelf aanwonende was geweest. Participant stelt
dat in dat geval de belangen van omwonenden wél waren meegenomen. Er zou in
dat geval zijn gekozen voor een tunnel en het RC-alternatief zou serieus zijn over-
wogen.

Bij de afweging voor de ligging van het tracé spelen verschillende belangen een rol.
In de Trajectnota/MER zijn de alternatieven beschreven en toegelicht. De minister
heeft in het Standpunt van 16 januari 2012 gekozen voor het Doortrekkingsalterna-
tief A15 Noord. Doortrekking Noord sluit aan op de A12 tussen Duiven en Zevenaar
en zorgt voor een goede verkeersafwikkeling op zowel de A15 als de A12 nabij de
aansluitingen en tussen de A15 en knooppunt Oud-Dijk. Doortrekking Noord zorgt er
ook voor dat de Pleyroute in vergelijking met de andere onderzochte alternatieven
het meest wordt ontlast. Alle redenen voor deze keuze zijn weergegeven in het
Standpunt van de minister van 16 januari 2012 (bijlage 9 bij de toelichting op het
tracébesluit). Alles afwegende komt het Doortrekkingsalternatief A15 Noord het
beste tegemoet aan de doelstellingen van het project, die in onderling overleg tus-
sen de regio (provincie en stadsregio) en het Rijk zijn vastgesteld.

De aanleg van een nieuwe weg heeft impact op de leefomgeving. Het project moet
voldoen aan de wettelijke (milieu)vereisen, bijvoorbeeld op het gebied van geluid en
luchtkwaliteit. Zijn er volgens wet- en regelgeving (geluidwerende) maatregelen
nodig om de leefbaarheid voor omwonenden te garanderen, dan zijn deze maatre-
gelen in het tracébesluit opgenomen. In het Landschapsplan bij het tracébesluit
(bijlage 5) is aangegeven hoe de weg wordt ingepast in het landschap, bijvoorbeeld
met grondwallen en groen. Voor goede landschappelijke inpassing zijn bovendien
aanvullende bestuurlijke afspraken gemaakt over extra maatregelen. Deze maatre-
gelen zijn verwerkt in het tracébesluit, zie ook artikel 12 van het tracébesluit en
bijlage 16 bij de toelichting).

Aanleg van ViA15 levert geen enkele bijdrage aan de klimaatdoelstellingen. Er wordt
veel energie gestopt in de aanleg van de doorgetrokken A15. Ook leidt de aanleg tot
extra automobiliteit. De aanleg van een brug over Pannerdensch kanaal maakt
warmteterugwinning onmogelijk. Met een tunnel was dit mogelijk geweest. Ook
worden kansen voor duurzaam bouwenbeleid, zoals zonnepanelen in de zuidhellin-
gen en energieproductie in het wegdek, gemist in het ontwerptracébesluit.

In de toelichting bij het tracébesluit staat onder 3.10 dat het duurzaambouwenbe-
leid van toepassing is op het ViA15-project. Dit beleid is onder meer gericht op kli-
maatbeleid. De keuze voor een brug of een tunnel bij het Pannerdensch kanaal is
eerder uitvoerig overwogen in de Trajectnota/MER, hoofdrapport p.111-116. Een
motivering van de keuze voor een brug staat in de brief van de minister aan de
Tweede Kamer, vergaderjaar 2011-2012, 29 385, nr: 66 (p.3) en in de Nota van
Antwoord TN/MER, onder 3.3. (p.18-25).

Nederland onderschrijft het Klimaatakkoord van Parijs. Hoe past een snelweg die
nieuwe verkeersstromen aantrekt hierin?
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Het Klimaatakkoord Parijs geeft niet aan hoe de doelen bereikt dienen te worden.
Het klimaatakkoord vormt dus geen belemmering om dit project uit te voeren. Ver-
der heeft het verplaatsen van verkeer geen nadelige gevolgen voor de doelen van
het klimaatakkoord. De aanleg van een nieuwe snelweg moet voldoen aan alle gel-
dende wet- en regelgeving, onder meer op het gebied van natuur en milieu. Voor de
doortrekking van de A15 is in het tracébesluit en in alle onderliggende onderzoeken
getoetst of aan deze regels wordt voldaan.

Inmiddels is duidelijk dat er aan Europese regelgeving getoetst kan worden.
Waarom is dit nog niet gedaan? Participant verwacht hierover duidelijkheid, nog
voor het tracébesluit. Concrete vragen: welke Europese wet- en regelgeving is van
toepassing, wat zijn de gevolgen? Verzoek om ook de tolheffing mee te nemen.

De besluitvorming voor het (ontwerp)tracébesluit wordt in de eerste plaats geregeld
door de Tracéwet. Daarnaast worden de effecten van het besluit getoetst aan de
regels voor milieu (geluid en lucht), veiligheid, natuur, et cetera. Voor al deze as-
pecten is er Nederlandse regelgeving, die deels een doorvertaling bevat van Europe-
se regelgeving. Directe toetsing aan Europese regels is meestal niet aan de orde als
deze regels zijn omgezet in Nederlandse regelgeving. Het (ontwerp)tracebesluit gaat
uit van tol, de effectbeoordeling is ook gebaseerd op tolheffing.

Het is niet duidelijk of de Crisis- en Herstelwet nu wel of niet van toepassing is op
dit project. Het ontwerptracébesluit spreekt zichzelf op dit viak tegen.

In artikel 19 van het (ontwerp)tracébesluit staat dat de Crisis- en Herstelwet, afde-
ling 2 van hoofdstuk 1 van toepassing is.

Participanten pleiten voor een weloverwogen beslissing, waarin alle alternatieven
grondig zijn onderzocht en waarin maatregelen worden getroffen om de leefbaar-
heid van bewoners zo min mogelijk te belasten. Gesteld wordt dat financiéle belan-
gen niet zwaarder mogen wegen dan de belangen van bewoners van het gebied. De
besluitvorming is niet transparant en zorgvuldig geweest. Alternatieven zijn niet
goed afgewogen. Er is sprake van onzorgvuldige besluitvorming.

Besluitvorming in Nederland is een proces van zorgvuldige voorbereiding, diverse
onderzoeken en inspraak. Dat levert een veelheid aan feiten en belangen op die
moeten worden afgewogen. Uiteraard is het daarbij niet mogelijk om aan alle belan-
gen tegemoet te komen. Op de startnotitie, TN/MER en het ontwerptracébesluit is
inspraak mogelijk geweest. Alternatieven zijn in het kader van de TN/MER serieus
onderzocht en ook is gemotiveerd aangegeven welke alternatieven in een eerder
stadium van de procedure zijn afgevallen. In het standpunt van de minister uit ja-
nuari 2012 wordt uitgelegd waarom voor het doortrekkingsalternatief is gekozen.
Dit standpunt en de overwegingen die daaraan ten grondslag liggen zijn nog steeds
valide. In dat kader wordt verwezen naar de MER-validatie, bijlage 15 bij de toelich-
ting: hierin is de TN/MER tegen het licht gehouden van veranderde regelgeving en
verkeersprognoses. In overleg met de omgeving (gemeenten en provincie) wordt
het gekozen tracé zo goed mogelijk ingepast in de omgeving en wordt aangesloten
op het onderliggend wegennet. Daarvoor hebben Rijk en regio de aanvullende maat-
regelen met elkaar afgesproken, zoals opgenomen in de bestuursovereenkomst.

Er kleven diverse gebreken aan het (ontwerp)tracébesluit en het besluit is in strijd
met de algemene beginselen van behoorlijk bestuur, waaronder het vertrouwens- en
zorgvuldigheidsbeginsel. Het ontwerptracébesluit kan daardoor niet in stand blijven.

Het (ontwerp)tracébesluit is de uitkomst van een proces van zorgvuldige voorberei-
ding, diverse onderzoeken en inspraak. Dat levert een veelheid aan feiten en belan-
gen op die moeten worden afgewogen. Uiteraard is het niet mogelijk om aan alle
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belangen tegemoet te komen. Maar dit betekent niet dat het besluit in strijd is met
de algemene beginselen van behoorlijk bestuur.

Participant stemt in met het ontwerptracébesluit en heeft daarbij een aantal
aandachtspunten:

e Participant is verheugd dat de door haar gewenste verbreding van het wegvak
Valburg-Ressen deel uitmaakt van het project. Hierdoor kan de doorstroming op
het Rijkshoofdwegennet rond Nijmegen voldoende gegarandeerd worden. Door
de doortrekking van de A15 zal de toename van doorgaand verkeer door Nijme-
gen te verwaarlozen zijn.

e Mede door regionale inbreng is een aantal positieve wijzingen en aanvullingen
aangebracht t.o.v. eerdere conceptontwerpen. Dit juicht participant toe, dat
geldt ook voor de aanvullende bestuurlijke afspraken over de inpassing.

e Het is helaas niet duidelijk of en in hoeverre het stopzetten van de tolheffing
(over ongeveer 25 jaar) zal leiden tot toename van verkeer en/of negatieve ef-
fecten op de leefbaarheid. Participant pleit voor inzichtelijk maken van deze ef-
fecten.

e Vooral de automobilist die incidenteel gebruikmaakt van de A15 zal op een
klantvriendelijke wijze duidelijk moeten worden gemaakt dat er op het wegvak
tol geheven. Zo wordt voorkomen dat mensen onaangenaam verrast worden
met een bestuurlijke boete.

e Participant constateert dat verbreding van het wegvak Ressen-Afslag 38 geen
invlioed zal hebben op de bouw van 5 windturbines bij De Grift. Ook blijft de
verbreding buiten de plangrenzen van het bedrijventerrein De Grift Noord.

e Gelet op de ruimtelijke ontwikkelingen rond afslag 38, zal een aanpassing van
deze afslag nodig zijn ruim védrdat de doortrekking en verbreding van de A15
zijn gerealiseerd. De ontwikkeling van Park 15 zal hierin op korte termijn een rol
spelen. Participant heeft met gemeente Overbetuwe een bestuursovereenkomst
gesloten waarin Overbetuwe zal zorgen voor aanpassing van de aansluiting. Par-
ticipant is verheugd dat het ontwerptracébesluit opening biedt om een dergelijke
aanpassing voorafgaand aan de werkzaamheden aan de A15 te realiseren. Zij
overlegt momenteel met gemeente Overbetuwe om op korte termijn te starten
met aanleg van fase 2 voor afslag 38.

Goed om te horen dat participant instemt met het (ontwerp)tracébesluit en positief
is.

Op het moment dat de tolopgave is gerealiseerd wordt op grond van artikel 2, derde
lid, gelezen in verbinding met artikel 3, derde lid, van de Wet tijdelijke tolheffing
Blankenburgverbinding en ViA15, de tolheffing beéindigd en het tolbesluit ingetrok-
ken. Daarbij zal onderzocht worden welke gevolgen de beéindiging van de tolheffing
heeft voor de omgeving (zie artikel 2, tweede lid, onderdeel c van de Wet tijdelijke
tolheffing). Indien nodig worden maatregelen overwogen om negatieve gevolgen te
beperken of compenseren (zie pagina 11 van de toelichting bij het ontwerptracébe-
sluit en hoofdstuk 1.6 van het tracébesluit).

Bij de uitwerking van het tolsysteem zal veel aandacht zijn voor een goede commu-
nicatie hierover naar de weggebruiker.

Het (ontwerp)tracébesluit is afgestemd op andere ruimtelijke ontwikkelingen in de
nabijheid van het project. Participant constateert dit ook. Er is afstemming geweest
over de samenhang van het tracébesluit met het gemeentelijke project voor aan-
passing van het zuidelijke deel van aansluiting 38. Het zuidelijk deel van de aanslui-
ting is door de gemeente Overbetuwe aangepast. Deze wijziging is als uitgangspunt
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genomen voor het tracébesluit. Het wegontwerp van het tracébesluit is hier dus op
aangepast.

Van alle kanten zijn bezwaren tegen het plan ViA15 aangedragen, maar de
bestuurders hielden zich doof. De lokale bestuurders hadden maar één doel, een
eind te maken aan de overbelasting van de Pleyroute door de A15 te verlengen. De
Milieueffectcommissie stelde dat het verbreden van de A12 in combinatie met een
stevige impuls voor bus en trein de meest effectieve, milieuvriendelijke en betaalba-
re oplossing zou zijn. Gemeenten en provincie hielden echter vast aan het plan
ViA15 ondanks de exorbitant hoge kosten die zelfs tolheffing vereisen.

Besluitvorming in Nederland is een proces van zorgvuldige voorbereiding, diverse
onderzoeken en inspraak en belangenafweging. Op de startnotitie, TN/MER en het
ontwerptracébesluit is inspraak mogelijk geweest. Het spreekt voor zich dat niet aan
alle belangen tegemoet kan worden gekomen. In overleg met de omgeving (ge-
meenten en provincie) wordt het gekozen tracé zo goed mogelijk ingepast in de
omgeving en aangesloten op het onderliggend wegennet. Daarvoor hebben Rijk en
regio aanvullende maatregelen met elkaar afgesproken, zoals opgenomen in de
bestuursovereenkomst. De Commissie voor de milieueffectrapportage heeft zich
overigens niet uitgesproken over de meest effectieve, milieuvriendelijke en betaal-
bare oplossing. In hoofdstuk 2.5 van de toelichting op het tracébesluit worden nader
ingegaan de opmerkingen van de commissie en de reactie van de minister.

Participant stelt dat de projectovereenkomst ProRail/RWS in het ontwerptracébesluit
herkenbaar is opgevolgd. Participant heeft wel een aantal aandachtspunten:

e De nieuwe onderdoorgang voor fietsers (maatregel 5 bestuursovereenkomst) is
niet opgenomen in de projectovereenkomst. Omdat deze maatregel niet op het
niveau van het ontwerptracébesluit is uitgewerkt, kunnen raakviakken en risi-
co’s niet goed vastgesteld worden.

e In de Toelichting par. 2.4 Brug over het Pannerdensch Kanaal staan de eisen die
participant stelt aan de situatie niet juist omschreven. Een betere samenvatting
is: De brug komt relatief dicht bij de spoortunnel van de Betuweroute. De brug
zal zodanig worden ontworpen en uitgevoerd dat ongewenste vervormingen van
de spoortunnel worden voorkomen, zowel tijdens de bouw als op lange termijn.

e De bereikbaarheid van de Betuweroute voor hulpdiensten lijkt in het ontwerpt-
racébesluit goed geborgd via nieuwe toegangen en volgens de tekst ook afge-
stemd met de brandweer. Mocht er desondanks een zienswijze of reactie komen
van de brandweer of andere hulpdienst in relatie tot de Betuweroute, dan wil
participant graag bij de beoordeling en uitwerking hiervan betrokken worden.

e Uit het ontwerptracébesluit is niet duidelijk op te maken op welke wijze het pro-
ject spoorverdubbeling Zevenaar-Didam zich verhoudt tot het project. Op 7 de-
cember 2015 heeft overleg plaatsgevonden tussen RWS, ProRail en de provin-
cie. Hierin is afgesproken op welke manier het tracébesluit voor het viaduct en
het provinciaal inpassingsplan voor de spoorverdubbeling op elkaar worden af-
gestemd. Participant vertrouwt erop dat in onderling overleg deze afspraken in
het tracébesluit nader worden uitgewerkt.

De hierboven aangehaalde punten zijn besproken met participant en hebben geleid
tot aanpassingen van de toelichting en de detailkaarten bij het tracébesluit.

Participant is zich bewust van nut en noodzaak doortrekking A15, maar vindt dat
zijn individuele belang onevenredig wordt geschaad in verhouding tot het algemeen
belang dat met de voorgenomen uitvoering wordt gediend. RWS heeft (nog) niet
gesproken met participant, die zich daardoor op zichzelf aangewezen ziet.
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In 2014 hebben participant en Rijkswaterstaat een gesprek gevoerd bij participant
thuis. In dat gesprek is de stand van zaken rond het (ontwerp)tracébesluit en de
procedure nadeelcompensatie toegelicht. Inmiddels is duidelijk dat in de bocht van
de oprit naar de A12 ter hoogte van de woning van participant een geluidscherm
wordt gerealiseerd van 2 meter hoog. Dit scherm heeft als bijkomend effect dat de
autoverlichting geweerd wordt.

Ondanks de negatieve aspecten van de A15 zorgt dezelfde A15 voor
werkgelegenheid, nu en in de toekomst. In hoeverre worden lokale ondernemers
betrokken bij de aanleg? Wordt tijdens de aanbestedingsprocedure rekening gehou-
den met de inzet van plaatselijke bedrijven, worden hierover afspraken vastgelegd?

Voor alle duidelijkheid: tijdens de aanbesteding staat het iedere aannemer vrij om
mee te dingen naar de uitvoering van het project ViA15. Het is niet zo dat er voor
de uitvoering van dit werk specifiek lokale of regionale aannemers worden geworven
of dat over een dergelijke deelname speciale afspraken zijn gemaakt. De verwach-
ting is wel dat deze opdracht (aanleg en onderhoud via een DBFM-contract) de ca-
paciteit van lokale en regionale aannemers te boven gaat. Tijdens de voorbereiding
van de uitvoeringsfase worden voor zover mogelijk wél lokale en regionale partijen
betrokken. Bijvoorbeeld als het gaat om sloopwerkzaamheden en grondwerkzaam-
heden.

Het is de bedoeling het uiteindelijke bestek voor de doortrekking van de A15 op
basis van EMVI in de markt te zetten. Is het mogelijk het aanbestedingsvoordeel dat
voortkomt uit deze wijze van aanbesteden aan te wenden voor een betere inpassing
van het tracé? Zoals geluidwerende maatregelen.

Daarover wordt beslist nadat er duidelijkheid is over een eventueel aanbestedings-
voordeel. In de aanvullende bestuursovereenkomst is een bijlage 3 opgenomen,
waarin maatregelen zijn opgenomen die kunnen worden uitgevoerd wanneer er
sprake is van een meevaller binnen het project gedurende of na de realisatiefase.

Participanten stellen dat het beter is om de aansluiting van de A15 op de A12 door
te trekken naar knooppunt Oud-Dijk. Deze oplossing is goedkoper en heeft veel
voordelen ook ten aanzien van milieu. In deze opzet wordt bijvoorbeeld voorkomen
dat het verkeer van oost naar west en van west naar oost over een zeer druk deel
van de A12 moet rijden. Bovendien wordt Zevenaar ontzien en ontstaat een betere
aansluiting van de gemeente Rijnwaarden. Er zijn ook minder kunstwerken nodig.
Bij een aansluiting van de A18/A15/A12 bij Oud-Dijk is het kennis-, industrie- en
winkelgebied van Nijmegen met minder kilometers bereikbaar vanuit het oosten van
de Achterhoek en Twente. Dit geldt ook vanuit Noord-Brabant, de Maasvlakte en
Antwerpen.

Participanten refereren waarschijnlijk aan het zogeheten ‘Rijnstrangenalternatief’ of
‘Bundelingsalternatief’. Het Rijnstrangenalternatief is niet onderzocht in de TN/MER,
omdat dit alternatief geen redelijkerwijs in beschouwing te nemen alternatief is.
Redenen daarvoor zijn kort gezegd: het Rijnstrangentracé doorkruist Natura 2000-
gebied en reserveringsgebied waterberging, het alternatief voldoet niet aan het be-
leidsuitgangspunt om nieuwe en bestaande infrastructuur te bundelen en het kan
niet binnen de financiéle kaders worden uitgevoerd. Het Bundelingsalternatief is wel
in de TN/MER onderzocht. Volgens dit alternatief wordt de A15 op de A18 aangeslo-
ten. Dit alternatief bundelt langer met de Betuweroute en belast niet het gebied
tussen Duiven en Zevenaar of de Rijnstrangen, maar belast de spoorzone in Zeve-
naar zwaarder waardoor er sprake is van meer gedwongen vertrek en meer visuele
hinder voor omwonenden. Doortrekkingsalternatief Noord leidt tot een betere ont-
lasting van de Pleyroute, past binnen budget en heeft een betere MKBA. Alles afwe-
gende komt het Doortrekkingsalternatief A15 Noord het beste tegemoet aan de
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doelstellingen van het project, die in onderling overleg tussen de regio (provincie en
stadsregio) en het Rijk zijn vastgesteld.

Participant stelt voor het project in delen uit te voeren en te starten met 2 rijbanen
in plaats van 4. De kostenbesparing die dit oplevert, kan worden gebruikt om extra
metingen geluid/fijnstof te doen. Door een snelheidsbeperking in te voeren van 80
km/u ontstaat minder geluid- en fijn stofoverlast. Een dergelijke beperking leidt ook
tot extra opbrengsten uit snelheidsovertredingen. Tijdens deze 'proefperiode’ kun-
nen alle technische voorzieningen goed worden afgesteld. Blijkt na metingen van de
verkeersdrukte op de Pleyroute, het Velperbroekcircuit en de A12 richting Duitsland
dat 2x1 rijstrook onvoldoende is, dan kan de weg altijd nog worden uitgebreid.

De weg is een ontbrekende schakel in de Europese Rhine-Alpine corridor en in het
nationale Rijkswegennet. Het is niet wenselijk om op de route van Rotterdam naar
het Duitse achterland en verder een wegvak als 2x1-weg te realiseren. Bovendien is
de projectdoelstelling een toekomstvaste oplossing te realiseren. In de TN/MER, het
Standpunt en het (ontwerp)tracébesluit is de uitwerking van het ontwerp en de keu-
ze voor de doortrekking van de A15 als 2x2 autosnelweg gemotiveerd en toegelicht.

In Nederland wordt het steeds lastig voor ondernemers en chauffeurs om geschikte
locaties te vinden waar vrachtauto’s geparkeerd kunnen worden. Parkeren is nood-
zakelijk omdat chauffeurs zich moeten houden aan de eisen van de rijtijdenwet en
de daaraan gekoppeld rij- en rusttijden. De verzorgingsplaats Oudbroeken komt
door de aanleg van knooppunt Oudbroeken te vervallen. Hierdoor komen aantal en
capaciteit van verzorgingsplaatsen langs A12 en A15 onder druk te staan. Juist toe-
name van aantal verzorgingsplaatsen is gewenst, door de eisen vanuit rijtijdenwet
en groei van het verkeer. Buiten de scope van project ViA15 komt compenserende
parkeercapaciteit op verzorgingsplaatsen Bergh Zuid en Bergh Noord. Participant
dringt erop aan deze compensatie gelijktijdig met sluiten van verzorgingsplaats
Oudbroeken te realiseren. En dringt er nadrukkelijk op aan dat RWS zorgt voor vol-
doende parkeermogelijkheden voor vrachtauto’s langs hoofdwegennet na realisatie
ViA15. De grensovergang van de A12 bij Beek lijkt daarvoor een geschikte nieuwe
locatie.

De verzorgingsplaats Oudbroeken kan in de nieuwe situatie inderdaad niet gehand-
haafd blijven. Knooppunt Oudbroeken komt grotendeels op de verzorgingsplaats te
liggen, waardoor een groot deel van het terrein zijn huidige functie verliest. Het
aansluiten van een gewijzigde verzorgingsplaats op het nabij gelegen knooppunt is
in de lengte van het A12 tracé niet inpasbaar. Op relatief korte afstand (8,9 km) van
deze verzorgingsplaats liggen de verzorgingsplaatsen A12 Bergh-Noord en A12
Bergh-Zuid. De vervallen parkeercapaciteit wordt daar door Rijkswaterstaat als be-
heerder van deze terreinen gecompenseerd vanuit projectmiddelen. Zie voor een
nadere toelichting ook zienswijze 6.1.30.

Participanten reageren op het standpunt van RWS dat de realisatie van de nieuwe
aansluiting van afrit 38 (paragraaf 1.6 van toelichting op ontwerptracébesluit) ten
tijde van het ter inzage gaan van het ontwerpbesluit nog onvoldoende zeker was om
deze in het tracé op te nemen. Volgens participanten had de nieuwe aansluiting in
het ontwerpbesluit al opgenomen kunnen en moeten worden. Thans is immers hel-
der hoe de nieuwe aansluiting eruit komt te zien en ook staat voldoende vast dat
deze ook daadwerkelijk wordt gerealiseerd. Participanten verzoeken dan ook om in
het definitieve tracébesluit de nieuwe aansluiting in het definitieve tracé op te ne-
men. Als en voor zover dat niet gebeurt, zal dit een voortvarende projectrealisatie
en ontwikkeling van Park15 in de weg kunnen staan.
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De gemeente Overbetuwe heeft deze aansluiting in 2016 gerealiseerd. Dit is uit-
gangspunt voor het tracébesluit geweest.

Waarom wordt de weg aan de Zevenaarse kant wel verdiept aangelegd en aan de
Bemmelse kant niet?

De belangrijkste reden hiervoor is dat er bij Bemmel sprake is van een bestaande
weg die verbreed wordt, die ligt langs de Betuweroute en relatief weinig bebouwing
dicht langs de weg kent. Vanaf Groessen ontstaat een nieuwe doorsnijding die rela-
tief dicht langs de woonbebouwing van bijvoorbeeld Groessen en Helhoek loopt.
Deze combinatie van redenen maakt een verdiepte ligging aan de Zevenaarse (lees:
Liemerse) kant urgenter. Het is financieel niet mogelijk de weg overal verdiept te
leggen. Het omkeren van knooppunt Ressen maakt een verdiepte ligging bij Bem-
mel extra duur, ook omdat de bestaande weg hier al op maaiveld ligt. In Bemmel
wordt de weg ingepast met een aarden wal van 8 meter hoog.

Zowel in het ontwerptracébesluit als in de bestuursovereenkomst is na de
aanlanding van de brug aan Groessense zijde een viaduct opgenomen. Daarbij is op
zeer gecompliceerde wijze vanaf de Loodijk en Vossendol het kopstation van de
Betuweroute te bereiken en de vervolgroute over de Kandiadijk. Het projectbureau
kiest voor deze oplossing omdat een 'onderdoorgang bij de brug aan de rivierzijde
niet toelaatbaar is in verband met de waterberging van de rivier’. Er moet dan om
deze onderdoorgang een grondlichaam gemaakt worden, om ook bij hoogwater een
doorgang te garanderen en dat zou de waterberging verkleinen. Participant kan
deze argumentatie niet rijmen met het feit dat in 2015 nog geen 500 meter stroom-
opwaarts naast de Kandiadijk een Hoog Waterberg voor Dieren (HWD) is aangelegd.
Een dergelijk aanleg, maar dan voor Mensen, zou ook mogelijk moeten zijn met een
doorgang onder de brug, beschermd door een analoge ophoging. Er zou dan geen
viaduct aangelegd hoeven worden. Een ander argument voor het viaduct is dat dit
viaduct ervoor zorgt dat het kopstation van de Betuweroute gegarandeerd bereik-
baar is. Maar het kopstation kan ook via de zuidzijde van de Betuwelijn bereikt wor-
den. Auto’s en vrachtwagens kunnen via de Leuvenseweg het kopstation gemakke-
lijker bereiken dat via het viaduct in het tracé. Er zijn hiervoor slechts kleine aan-
passingen aan het kopstation nodig. Deze route biedt in het geval van calamiteiten
veel voordelen. Door de aanlanding en het vervolgtraject richting Groessen dichter
langs de Betuwelijn te leggen, kan natuurgebied De Waaij gespaard blijven. Het
geld dat wordt bespaard doordat er geen viaduct hoeft te komen, kan worden aan-
gewend voor geluidsmaatregelen op en aan de brug (schermen, geen hoorbare las-
sen).

Er zijn meerdere varianten onderzocht om te kijken of het mogelijk is ook bij hoog-
water de brug buitendijks te passeren: dijkverlegging en aanleg tweede winterdijk
aansluitend op Kandiadijk. Zowel dijkverlegging als het aanleggen van een tweede
dijk zijn niet haalbaar gebleken. De situatie is ook besproken met de veiligheids-
diensten. Dat is in een mondeling gesprek met participant toegelicht.

De A15 over de tunnel wordt aangelegd met dubbellaags zoab. In de werkwijzer
waar de toekomstig opdrachtnemer mee aan het werk gaat, staat aangegeven dat
de voegovergang die wordt gebruikt in die situatie de meest stille variant is die op
dat moment op de markt is.

In 2012 is het bestemmingsplan Houtakker II onherroepelijk geworden, waardoor
het mogelijk wordt een bedrijventerrein te ontwikkelen op het terrein in de ‘oksel’
van de A15 en de Van Elkweg in Bemmel. Het doortrekken van de A15, zoals be-
schreven in het ontwerptracébesluit, heeft grote invioed op de ontwikkeling van het
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bedrijventerrein Houtakker II. Het noordelijk deel van het plangebied kan in ieder
geval niet worden ontwikkeld zoals voorzien: het werkgebied van het ontwerptracé-
besluit overlapt circa 3,5 ha van het circa 16 ha grote bruto plangebied van Houtak-
ker II. Participant gaat graag met RWS in overleg om de gevolgen van het ont-
werptracébesluit te bespreken en sluitende afspraken te maken.

Bij de uitwerking van het tracébesluit heeft hierover afstemming plaatsgevonden
met de gemeente Lingewaard.

Alternatieven zoals versterking van het wegennet rondom Arnhem zijn opzij
gezet/niet serieus genomen. Het lijkt dat de hele procedure van keuzes politiek ge-
stuurd is. Alternatieven zijn direct als niet serieus aan de kant geschoven. De ver-
sterking van het bestaande wegennet is niet onderzocht. De overheden hebben het
mogelijk robuuster maken van de A325 zelfs moeilijk gemaakt door woningbouw in
Lent, willens en wetens tegen de weg aan.

Alternatieven zijn in het kader van de TN/MER op de zelfde wijze onderzocht. Ver-
volgens is in het standpunt een keuze gemaakt. Daarnaast is in de TN/MER ook
versterking van het bestaande wegennet alsmede van het openbaar vervoer onder-
zocht. Dit betreft het Regiocombi-alternatief 1 en Regiocombi-alternatief 2. Aanpas-
singen bij Lent behoren daar niet toe. Het is dan ook niet helder op welke wijze de
bedoelde woningbouw in Lent uitvoering van deze alternatieven bemoeilijkt.

De kwaliteit van het ontwerptracébesluit is onvoldoende om door de politiek een
goed afgewogen besluit te kunnen nemen.

Deze zienswijze wordt voor kennisgeving aangenomen. Het spreekt voor zich dat
dat de minister wel van oordeel is dat sprake is van een passende kwaliteit conform
de eisen die wet- en regelgeving aan het besluitvormings- en planstudieproces stel-
len.

Argumenten om toch breder naar een oplossing te kijken voor het mobiliteitspro-
bleem dan alleen het doortrekkingsalternatief zijn te makkelijk terzijde geschoven.
Andere alternatieven hebben geen eerlijke kans gekregen

Alternatieven zijn in het kader van de TN/MER serieus onderzocht. Daarin is ook
gemotiveerd welke alternatieven niet zijn onderzocht. De besluitvorming die heeft
geleid tot de keuze voor het doortrekkingsalternatief is zorgvuldig opgezet en door-
lopen. Van ‘makkelijk terzijde schuiven’ en ‘geen eerlijke kans’ is volgens de minis-
ter geen sprake.

Participant verwijst naar een rapport van de Nationale Ombudsman (rapportnr.
96/612) waarbij zijn klacht dat de projecten Betuweroute en A15 niet gelijktijdig
liepen werd ‘opgelost’ doordat de minister van V&W op 4 oktober 1996 besloot af te
zien van verlenging van de A15. Luttele weken later besloot de minister toch weer
onderzoek te gaan doen naar de haalbaarheid van doortrekking.

Op basis van de in 1996 gepubliceerde Trajectnota A15, knooppunt Ressen - A12 is
gekozen voor het in de trajectnota opgenomen structuuralternatief: de verbreding
van de A50 en de A12. De verbreding van de bestaande snelwegen had prioriteit,
omdat dit ook met een doortrekking van de A15 noodzakelijk was om de doorstro-
ming te garanderen. In 2003 startte een nieuwe verkenning onder regie van de
provincie Gelderland en die verkenning is in 2006 afgesloten middels het sluiten van
een bestuursovereenkomst tussen de minister van Verkeer en Waterstaat, de Pro-
vincie Gelderland en de Stadsregio Arnhem Nijmegen. Hierin is afgesproken om een
nieuwe planstudie te starten.
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Relatie ontwerptracébesluit en aanvullende bestuursovereenkomst

Participanten zijn van mening dat het procedureel onjuist is dat de overheid (Rijk,
provincie en gemeenten) verschillende ruimtelijke plannen en ambities in verschil-
lende documenten kenbaar maken en vinden deze werkwijze niet bevorderlijk voor
de rechtszekerheid. Het ontwerptracébesluit is te onvolwassen om op zijn merites te
kunnen worden beoordeeld en dus te vroeg ter inzage gelegd. Hierdoor ontstaat pas
bij de terinzagelegging van het tracébesluit het beeld dat er eigenlijk nu al had moe-
ten c.q. kunnen zijn. Participanten vinden de procedure erg ingewikkeld en verwar-
rend.

Het is onduidelijk of de regionale bestuursafspraken deel uitmaken van de inspraak-
ronde. RWS-medewerkers die aanwezig waren tijdens de inloopbijeenkomsten spra-
ken elkaar op dit vlak ook tegen. Het is belangrijk dat alle burgers in een later sta-
dium tijdig hun mening kunnen geven over de afspraken.

Er is een onvolledig ontwerptracébesluit ter visie gelegd. Hiermee wordt belangheb-
benden de mogelijkheid ontnomen tot het indienen van gefundeerde zienswijzen op
de wijzigingen. Participant stelt dat hiermee de rechtsbescherming van belangheb-
benden met voeten wordt getreden. Sommige participanten zien zich al op voorhand
gedwongen om beroep aan te tekenen. De gekozen gang van zaken is geen goede
ruimtelijke ordening. Er is geen sprake meer van een samenhangende regie op het
totale planologische proces. Het ontwerptracébesluit en de bestuursmaatregelen zijn
in strijd met de algemene beginselen van behoorlijke bestuur, in het bijzonder (in
strijd met) het motiveringsbeginsel, zorgvuldigheidsbeginsel en rechtszekerheidsbe-
ginsel.

Het is voor participanten niet duidelijk wat de effecten zijn van de aanvullende be-
stuursovereenkomst, bijvoorbeeld op het gebied van geluid. Ook zijn de effecten

van maatregelen op Natura 2000 niet opgenomen in de passende beoordeling. Voor
participant is het onduidelijk in hoeverre de bestuursovereenkomst leidt tot een voor
hem ongunstig uitpakkend effect op de plannen omdat dit effect nog niet is onder-
zocht. Zonder adequate informatie kan participant de gevolgen van alle maatregelen
voor zijn woon- en leefomgeving niet beoordelen. Een goede uitwerking en juridi-
sche borging is ook noodzakelijk om een robuust onderliggend verkeerssysteem en
aanvaardbare inpassing van de A15 te realiseren.

Het was correct geweest om de bestuurlijke afspraken gedetailleerd te verwerken in
het ontwerptracébesluit en een aangepast ontwerptracébesluit in procedure te bren-
gen. De genoemde maatregelen voldoen niet aan het gestelde uitwerkingsniveau
van een ontwerptracébesluit. Daarom kunnen ze niet in het uiteindelijke tracébesluit
worden opgenomen. Participant verzoekt de noodzakelijke informatie alsnog te ver-
garen, te omschrijven en te beoordelen en een aangepast ontwerptracébesluit ter
visie te leggen.

Parallel aan het opstellen van het ontwerptracébesluit hebben provincie Gelderland
en de gemeenten Duiven, Lingewaard, Zevenaar en Overbetuwe gewerkt aan een
gezamenlijk voorstel voor inpassing en maatregelen op het onderliggend wegennet.
Dit Regionaal Ruimtelijk Kwaliteitsplan is op 9 september 2015 door de opstellers
ervan vastgesteld. Op basis van dit document zijn op 5 november 2015 aanvullende
bestuurlijke afspraken gemaakt over concrete maatregelen voor bepaalde gebieden
zoals de aansluiting van de nieuwe snelweg op het onderliggend wegennet en de
inpassing bij Bemmel, Boerenhoek, Helhoek en Loo. In de aanvullende bestuurs-
overeenkomst van 5 november 2015 en bij het ontwerptracébesluit is aangegeven
dat de maatregelen uit bijlage 1 van die overeenkomst onderdeel worden van de
scope van project ViA15 en verwerkt worden in het tracébesluit.
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Tegelijkertijd ter inzage

Het ontwerptracébesluit en de aanvullende bestuurlijke afspraken hebben ter inzage
gelegen van 12 november tot en met 23 december 2015. Gedurende deze periode is
de mogelijkheid geboden om een zienswijze in te dienen op het ontwerptracébesluit
en bijlage 1 en 2 van de aanvullende bestuursovereenkomst.

Op het moment van tervisielegging van de aanvullende bestuursovereenkomst wa-
ren de aanvullende maatregelen uit bijlage 1 nog niet verwerkt in het ontwerptracé-
besluit. Het tegelijkertijd presenteren van het ontwerptracébesluit en de aanvullen-
de bestuursovereenkomst, zonder dat de maatregelen in het ontwerptracébesluit
waren verwerkt, is geen standaard werkwijze. Hier is voor gekozen omdat de wijzi-
gingen beperkt zijn en de aanvullende maatregelen over het algemeen bijdragen
aan een betere inpassing van de weg. Bovendien werd eventuele vertraging door
alle bestuurlijke partners onwenselijk geacht.

Tijdens de terinzagelegging van het ontwerptracébesluit is aandacht besteed aan de
maatregelen uit de aanvullende bestuursovereenkomst en de relatie tussen beide
documenten. Bijvoorbeeld in de nieuwsbrieven en tijdens de informatieavonden over
het ontwerptracébesluit. Bij de verdere uitwerking van de aanvullende maatregelen
en in de aanloop naar het tracébesluit is de omgeving betrokken. Bijvoorbeeld door
het organiseren van twee rondes met inloopbijeenkomsten over de voortgang, in
juni en in november 2016, waar een ieder kon reageren op de voorgenomen wijzi-
gingen. In een aantal gevallen hadden bewoners behoefte aan een persoonlijk ge-
sprek. In die gevallen heeft een zogenaamd keukentafelgesprek plaatsgevonden.

Bijlage 1 verwerkt in tracébesluit

In 2016 zijn de maatregelen uit bijlage 1 door de regio en Rijkswaterstaat samen
verder uitgewerkt. De uitkomst daarvan is verwerkt in het tracébesluit, evenals re-
acties die zijn opgehaald tijdens de inloopbijeenkomsten of individuele gesprekken.
De maatregelen zijn onderdeel geweest van de onderzoeken die voor het tracébe-
sluit zijn uitgevoerd. Het verschuiven van de verdiepte ligging bij Groessen bleek
een groter geluidseffect te hebben dan was voorzien. Dit heeft ertoe geleid dat na
overleg met direct omwonenden in het tracébesluit een extra geluidscherm is opge-
nomen om dit effect te verminderen.

Alle wijzigingen tussen ontwerptracébesluit en tracébesluit, waaronder de maatrege-
len uit bijlage 1 van de aanvullende bestuursovereenkomst, staan toegelicht in bij-
lage 16 van het tracébesluit onder verwijzing naar waar deze in de besluittekst,
plankaarten, toelichting en de bijlagenrapporten hun uitwerking hebben gevonden.

Reactiemogelijkheden tracébesluit

Voor de maatregelen die in het tracébesluit hun beslag hebben gekregen geldt dat
belanghebbenden die opmerkingen hebben over de uitwerking, daartegen direct in
beroep kunnen gaan bij de Raad van State voor zover zij door deze aanpassingen
worden benadeeld. De minister heeft via inloopbijeenkomsten en het presenteren
van de aanvullende maatregelen gelijktijdig met het ontwerptracébesluit, getracht
betrokkenen al vroegtijdig in de gelegenheid te stellen op de aanvullende maatrege-
len te reageren. Hiermee wordt geborgd dat de besluitvorming op zorgvuldige wijze
tot stand komt. Noch de op de voorbereiding van het besluit van toepassing zijnde
afdeling 3.4 van de Algemene wet bestuursrecht noch enige andere rechtsregel of -
beginsel verplicht de minister ertoe om opnieuw een ontwerptracébesluit ter inzage
te leggen wanneer het voornemen bestaat om bij het nemen van het besluit gedeel-
telijk van het ontwerp af te wijken. Het ter inzage leggen van een apart ontwerptra-
cébesluit is niet nodig.

Bijlage 2 opgepakt door regio

De aanvullende bestuursovereenkomst kent ook een bijlage 2. Hierin staan maatre-
gelen die buiten de grens van het tracébesluit vallen en waarvoor de regiopartijen,
onder aansturing van de provincie een provinciaal inpassingsplan(nen) en/of be-
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stemmingsplan(nen) opstellen. Voor deze plannen gelden de reguliere planologische
procedures. Inspraak op de uitwerking van deze maatregelen vindt in die procedu-
res plaats.

Er zijn inmiddels twee provinciale inpassingsplannen uitgewerkt en ter inzage gelegd
voor de vaststelling van het tracébesluit. Tussen 20 oktober en 30 november 2016
kon iedereen zijn of haar zienswijze indienen op het ontwerp-inpassingsplan Arn-
hemseweg en Hengelder (gemeente Zevenaar) en het ontwerp-inpassingsplan N839
Bemmel - Huissen (gemeente Lingewaard). Deze ontwerp-inpassingsplannen zijn
ten aanzien van ontwerp en de effectonderzoeken afgestemd op het tracébesluit.

Behalve afstemming in de planvorming is er ook sprake van coérdinatie in de uit-
voering van het tracébesluit en de provinciale inpassingsplannen.

De bestuursovereenkomst heeft grote gevolgen voor de eigendommen van
participant. Voor participant geldt, dat het gedetailleerde ontwerptracébesluit onvol-
doende houvast biedt voor de uiteindelijke ruimtelijke invulling.

Met participanten zijn gesprekken gaande over de benodigde gronden voor de aan-
leg van de weg. Voor het tracébesluit zijn de effecten van de bestuursovereenkomst
onderzocht en zijn maatregelen opgenomen, zoals een geluidscherm bij Kerkakkers.

Voor een aantal maatregelen uit de aanvullende bestuursovereenkomst moet de
plangrens van het ontwerptracébesluit worden aangepast. Participant verzoekt RWS
om samen met grondgebonden gemeenten en provincie de verwerking van de
maatregelen uit de bestuursovereenkomst en de verdere planuitwerking vorm en
inhoud te geven. Participant wil ook betrokken worden bij het Esthetisch Programma
van Eisen voor onder andere de brug over het Pannerdensch Kanaal en de EMVI-
criteria voor de aanbesteding.

Er is voor de uitwerking van de maatregelen uit de aanvullende bestuursovereen-
komst in het tracébesluit nauw samengewerkt met de grondgebonden gemeenten
en de provincie. Bij het proces voor het opstellen van het Esthetisch Programma van
Eisen worden de gemeenten betrokken.

Er bestaan in de samenleving grote zorgen over de effecten van de doortrekking van
de A15 en de verbreding van de A12 en A15 op leefkwaliteit. Participant verzoekt
om hem op korte termijn te laten weten op welke wijze hij kan reageren op de
nieuwe/aangepaste onderzoeken.

De onderzoeken naar de effecten van de doortrekking zijn uitgevoerd ten behoeve
van het ontwerptracébesluit. De aanvullende maatregelen uit bijlage 1 zijn afge-
stemd met de regio en inmiddels ook verwerkt in het tracébesluit, dan wel is over-
eenstemming bereikt met de regio over het niet opnemen in het tracébesluit. De
maatregelen zijn onderdeel geweest van de onderzoeken die voor het tracébesluit
zijn uitgevoerd. De gemeente is tussentijds betrokken. Voor een deel gaat het hier-
bij overigens om onderzoeken die door deze overheden zelf ter hand genomen wor-
den in inpassingsplan of bestemmingsplan. Een deel van de maatregelen uit de be-
stuursovereenkomst wordt namelijk door de regio opgepakt.

Als gevolg van de diverse grootschalige ruimtelijke projecten in de directe omgeving
van de A15 wordt afslag 38 aangepast. De capaciteit moet worden uitgebreid. Parti-
cipant heeft een plan gemaakt voor de aanpassing van de gehele afslag. De finan-
ciering hiervan is nog niet geregeld. De aanpassing van het zuidelijk deel van de
afrit wordt meegenomen in het tracébesluit. Participant is al met RWS in gesprek
over werk-met-werk maken,; de verwachting is dat dit op korte termijn resulteert in

Pagina 30 van 364



3.2.6

3.2.7

3.3

3.3.1

definitieve afspraken. Participant is met de provincie in gesprek over de vervolgfa-
sen. Indien nodig, zoekt participant ook in de vervolgfase samenwerking met RWS.

Er is afstemming geweest over de samenhang van het tracébesluit met het gemeen-
telijke project voor aanpassing van het zuidelijke deel van aansluiting 38. Het noor-
delijke deel van de aansluiting wordt niet aangepast in het kader van het tracébe-
sluit. Voor gewenste toekomstige aanpassingen aan het noordelijke deel van de
aansluiting is het district van Rijkswaterstaat het eerste aanspreekpunt.

Het is onduidelijk waarom maatregel 1 (meenemen van de nieuwe situatie afrit 38
als uitgangspunt) in de bestuursovereenkomst is opgenomen. Een uitleg hierover
ontbreekt.

De aanpassing van afrit 38 was geen deel van het ontwerptracébesluit, omdat er
destijds nog onzekerheid bestond over de realisatie. Die onzekerheid is na het op-
stellen van de aanvullende bestuursovereenkomst verdwenen; dit gaf aanleiding om
de afspraak te maken om het tracébesluit op de nieuwe situatie aan te passen. De
aanpassing van afrit 38 is inmiddels gerealiseerd.

Het ontwerptracébesluit is voor wat betreft de directe woonomgeving van
participant (in de nabijheid van de N810 en de nieuwe aansluiting van de N810 op
de A15) onduidelijk, onvolledig en daardoor incorrect. Specifiek gaat deel I (Besluit-
tekst) uitsluitend in op de aansluiting van de N810 op de A15 en niet op de effecten
van deze aansluiting tot in Zevenaar zelf. Tegelijkertijd laat deel II (Plankaarten,
detailkaart 10) zien dat de N810 tot aan de gemeentegrens met Zevenaar tot het
plangebied hoort. Ook in deel III (Toelichting) is alleen iets te lezen over de aanslui-
ting van de N810 op de A15 en de Helstraat/Helhoek. Vanaf dit punt tot aan de ge-
meentegrens Zevenaar ontbreekt informatie. De kaarten in deel II laten een ont-
werp zien dat niet kan passen bij een verwachte verkeerintensiteit van 30.000 mvt,
omdat het uitgaat van een gelijkblijvende inrichting van de N810 van vilak voor de
gemeentegrens en verder Zevenaar in. Tijdens de inloopbijeenkomst in Duiven werd
bovendien een andere inrichtingsschets getoond, die uitgaat van 2x2 over de hele
lengte van de N810. Zonder adequate informatie kan participant de gevolgen van
alle maatregelen voor zijn woon- en leefomgeving niet beoordelen.

Participant vindt dat het ontwerptracébesluit voor de directe woonomgeving van
participant te Zevenaar onduidelijk is. Voor wat betreft het gedeelte van de N810
binnen de bebouwde kom is bij bestuursovereenkomst van 5 november 2015 met
de provincie Gelderland overeengekomen dat de provincie werkzaamheden gaat
verrichten aan dit gedeelte van het onderliggend wegennet. Planologisch staat dit
los van de Rijksplannen en het ontwerptracébesluit. De aanpassingen zijn opgeno-
men en uitgewerkt in het ontwerp-provinciaal inpassingsplan Arnhemseweg en Hen-
gelder. Tussen 20 oktober en 30 november 2016 kon iedereen zijn of haar zienswij-
ze indienen op het ontwerp-inpassingsplan Arnhemseweg en Hengelder. Deze ont-
werp-inpassingsplannen zijn ten aanzien van ontwerp en de effectonderzoeken af-
gestemd op het tracébesluit. Er is rond het tracébesluit en de provinciale inpas-
singsplannen niet alleen sprake van afstemming in de planvorming, ook de uitvoe-
ring wordt gecodrdineerd.

Nut en noodzaak

Over nut en noodzaak van het project diverse zienswijzen ingediend. Volgens
participanten zijn nut en noodzaak onvoldoende bewezen. Het toevoegen van nieu-
we/extra verbindingen leidt ook niet automatisch tot meer robuustheid.

Nut en noodzaak van het project dienen worden bezien in het licht van de functie
van het verkeersnetwerk in de regio Arnhem-Nijmegen in het nationale en internati-

Pagina 31 van 364



Nota van Antwoord Ontwerptracébesluit A12/A15 Ressen - Oudbroeken | februari 2017

onale vervoersnetwerk en de verbeteringsopgaven die hierop zijn geformuleerd. Dit
heeft zijn weerslag gevonden de door het Rijk vastgestelde Structuurvisie Infra-
structuur en Ruimte.

Ook op regionaal niveau leveren de knelpunten nu en in de toekomst verdere be-
reikbaarheidsproblemen op. Voor een volledige beschrijving van deze onderwerpen
wordt verwezen naar de gelijknamige paragrafen in de hoofdstukken 1 en 2 van de
toelichting bij het tracébesluit. Hieronder volgt een samenvatting.

Aanleiding (samenvatting toelichting op het tracébesluit, hoofdstuk 1.1)

De A15 is een belangrijke (inter)nationale wegverbinding tussen Rotterdam en het
oosten van Nederland en het Duitse achterland. Bovendien is de A15 de wegverbin-
ding binnen een belangrijke intermodale vervoerscorridor samen met de Betuwe-
spoorlijn en de rivier de Waal. Het probleem voor de A15 is echter dat het laatste
stukje ontbreekt; van knooppunt Ressen naar de A12. Die ontbrekende schakel
levert verkeersproblemen op, die in de toekomst alleen maar groter zullen worden.

De regio Arnhem-Nijmegen ligt op een kruispunt van substantieel Oost-West en
Noord-Zuid verkeer met een sterk Europees karakter. Doordat het laatste stukje
van de A15 ontbreekt, moet het verkeer dat nu vanuit de richting Rotterdam naar
het oosten rijdt, aan het eind van de A15 in noordelijke richting omrijden via de A50
over de A12 verder richting het oosten (en vice versa). Het oost-west verkeer komt
daardoor samen met het ook al grote verkeersaanbod van het noord-zuid verkeer
op de A50. Dit zorgt voor ernstige problemen in de doorstroming van het verkeer.
Bovendien is het netwerk zo niet robuust; bij een incident op de A50 of de A12 is er
geen enkel alternatief voor het verkeer op het hoofdwegennetwerk.

Met het project A12/A15 Ressen — Oudbroeken hoeft het oost-west verkeer niet
meer om te rijden langs Arnhem of gebruik te maken van de Pleyroute. Het netwerk
wordt robuust gemaakt door de toevoeging van een extra rivierkruising in het
hoofdwegennetwerk. Met de verbetering van de bereikbaarheid willen Rijk en regio
bijdragen aan een (internationaal) concurrerend vestigingsklimaat en een ruimtelijk
economisch vitale (woon- en leefklimaat) van de Stadsregio Arnhem - Nijmegen. Er
wordt een toekomstvaste, robuuste oplossing geboden, die rekening houdt met
hoogwaterveiligheid.

De A15 maakt onderdeel uit van de Europese Rhine Alpine Corridor. Het project
ViA15 is opgenomen in het Europese CEF programma (Connecting Europe Facility)
om grensoverschrijdende verbindingen te verbeteren door congestie te verminde-
ren, robuustheid te verbeteren en intermodaliteit van vervoersstromen te verbete-
ren. Dit project wordt dan ook medegefinancierd door de Europese Unie. Dit onder-
streept het belang van het project ViA15.

Probleembeschrijving (samenvatting toelichting op het tracébesluit, hoofdstuk
2.1)

Verkeersproblematiek
Vijf van de vijftig files uit de top 50 staan in de regio Arnhem:

e De file van Arnhem in de richting Oberhausen op het traject A12 Waterberg -
Velperbroek staat op een 9° plek in de file top 50 van 2016 van de VID. De te-
genovergestelde richting staat met twee files in de file top 50 met een 30° plek
voor de file voor Duiven en een 48e plek voor de file voor Grijsoord.

e De file in de richting van Arnhem bij Oosterbeek stond in 2016 op de 31° plek in
de file top 50.

e De provinciale N325 Arnhem-Velperbroek staat op de 11° plek in de file top 50
van de VID voor 2016 en is de enige N weg in de file top 50.
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De structurele overbelasting van de A12 als Oost-West verbinding die tevens dient
als draaischijf voor noord-zuidverkeer en het feit dat het laatste stuk van de A15
richting de A12 nooit afgebouwd is maken het netwerk kwetsbaar voor verstoringen.
Beide factoren veroorzaken ook dat de Pleyroute (N325) door Arnhem onnodig
zwaar belast wordt met doorgaand (vracht)verkeer waar de beschikbare capaciteit
hard nodig is voor het afwikkelen van verkeer met een lokale bestemming en (be-
stemmings-)verkeer alternatieve routes gaat zoeken door de stad heen via de brug-
gen in het centrum. Dit wordt versterkt in het geval van calamiteiten. Door het ge-
brek aan alternatieve routes met voldoende capaciteit en een beperkt aantal be-
schikbare rivierkruisingen is het verkeerssysteem rond Arnhem extra gevoelig voor
verkeersinfarcten.

De automobiliteit groeit sinds het economische dieptepunt van 2014 weer sterk. De
verkeersprognoses geven aan dat er naar 2030 verdere groei van het autoverkeer
optreedt. I/C verhoudingen nemen daarbij toe. Dit zorgt ervoor dat naast de al be-
staande problemen op de A12 en de Pleyroute er ook op de A50 sprake zal zijn van
structurele overbelasting van wegvakken. Met andere woorden: de bestaande ver-
keersproblematiek wordt door de ingezette economische ontwikkeling snel verbreed
en versterkt.

Hoogwaterveiligheid

Het centrale deel van de regio Arnhem - Nijmegen is gelegen tussen de Waal, de
Nederrijn en het Pannerdensch kanaal. In 1995 is dit gebied samen met andere
grote delen van het rivierengebied geévacueerd vanwege gevaarlijk hoge rivierwa-
terstanden. Evacuatie kan in de toekomst opnieuw nodig zijn. Een robuust wegen-
netwerk vanuit het oogpunt van een effectieve en snelle ontruiming bij hoogwater is
dan ook van belang. In het huidige wegennetwerk zijn snelle evacuatieroutes niet
altijd voorhanden en dat maakt het netwerk erg kwetsbaar. De kwetsbaarheid wordt
verder versterkt door het beperkte aantal rivierkruisingen.

Toelichting keuze Doortrekkingsalternatief Noord (samenvatting toelichting op
het tracébesluit, hoofdstuk 2.4)

Begin 2012 is door de minister het Doortrekkingsalternatief A15 Noord (DN) met
een brug over het Pannerdensch Kanaal en een halfverdiepte ligging tussen Duiven
en Zevenaar als voorkeursalternatief aangewezen (zie standpunt minister, bijlage 9
bij de toelichting op het tracébesluit). Hieronder is samengevat waarom is gekozen
voor het doortrekkingsalternatief Noord met brug. Hierbij zijn de conclusies betrok-
ken die volgen uit de validatie van de MER. Daarbij is uitgegaan van de geactuali-
seerde verkeerscijfers (NRM 2016). De MER-validatie is in zijn geheel als bijlage 15
bij het Tracébesluit bijgevoegd.

Doorstroming, robuustheid en toekomstvastheid

De doortrekking van de A15 heeft de grootste positieve invloed op de bereikbaar-
heid in de regio Arnhem Nijmegen. De weg vermindert de filedruk op het bestaande
wegennet en zorgt voor een kortere en snellere verbinding tussen vele bestemmin-
gen. Hiermee is dit ook de oplossing die de economische ontwikkeling van de regio
structureel versterkt. Ook leidt het Doortrekkingsalternatief tot de grootste vermin-
dering van de verkeersdruk op de Pleyroute.

Uit I/C berekeningen voor 2030 blijkt dat zonder maatregelen grote delen van het
hoofdwegennet A12, A50 en A15 en ook de stedelijke N325 Pleyroute door Arnhem
Zuid in de spits overbelast zijn met I/C verhoudingen boven de 0,8 en de 0,9. De
reistijdfactor Waterberg — Duitse Grens nadert de 1,5. De rijsnelheden zakken op
het traject Waterberg - Duitse Grens (vv) onder de streefwaarde. De verliestijden
nemen toe en de betrouwbaarheid van het wegennet neemt af. Het wegennet is niet
toekomstvast en onvoldoende robuust.

De aanleg van de A15 zorgt er verder voor dat er een nieuwe route voor het verkeer
ontstaat. Het verkeer tussen het zuidelijk deel van de Stadsregio Arnhem-Nijmegen,
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de Achterhoek, Liemers en Duitsland profiteert van deze nieuwe route. De nieuwe
route via de A15 bekort de reisafstand tussen de knooppunten Valburg en Oud Dijk
met ruim 12 kilometer ten opzichte van de route via de A50 en A12. De nieuwe
route is ook ongeveer 6,5 kilometer korter dan de route via de Pleyroute. Zo neemt
de reistijd in de avondspits tussen Beek (Duitse grens) en Valburg af met ongeveer
17 minuten. Tegelijkertijd stroomt het verkeer op de A12 beter door met een reis-
tijdwinst van ruim 4 minuten tussen Beek (Duitse grens) en Waterberg. Daarnaast
zorgt de verlenging van de A15 bij ongevallen of drukte op de A12 voor een alterna-
tieve verbinding en vermindert daarmee de reistijd.

De Regiocombi(structuur)alternatieven bieden geen nieuwe parallelle route, maar
wel meer capaciteit op bestaande wegen. Dit zorgt echter voor slechts een beperkte
verbetering van de robuustheid.

De Regiocombi-alternatieven geven op de minste wegvakken een verbetering van
de doorstroming, verslechteren de toch al slechte bereikbaarheid via de A325/N325
in de avondspits en voegen geen nieuwe congestievrije alternatieve route toe. De
regiocombi-alternatieven bieden daarmee de minste ruimte voor groei en zijn daar-
mee het minst toekomstvast.

Er is geen of onvoldoende rekening gehouden met bewoners, flora en fauna in dit
mooie stiltegebied. Er zijn voldoende alternatieven om de verkeersproblemen op te
lossen: aanpassing van Pleyroute, verbreding van de A12 en meer vervoer over
water en spoor. En als laatste: geef de bewoners een tunnel.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de Toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op de zienswijzen over nut
en noodzaak, in paragraaf 3.6 wordt ingegaan op de keuze tussen een brug en een
tunnel over het Pannerdensch Kanaal.

Aanleiding voor het project betreft de aanzienlijke tekortkomingen in capaciteit en
structuur van het wegennetwerk in de regio Arnhem-Nijmegen. Dit heeft zijn weer-
slag op regionaal en (inter)nationaal niveau. Zonder maatregelen zullen de proble-
men in de toekomst blijven bestaan. Voor de oplossing van de knelpunten is een
aantal alternatieven geselecteerd; de effecten op het doelbereik en de milieueffec-
ten van de alternatieven zijn in de TN/MER beschreven. Infrastructurele aanpassin-
gen aan de Pleyroute zijn onderdeel van het Regiocombi 1-alternatief, in combinatie
met aanpassingen aan de A12. Uit de TN/MER bleken de doortrekkings- en bunde-
lingsvariant de verkeersknelpunten beter oplossen omdat deze naast extra wegca-
paciteit ook een alternatieve route realiseren. De minister heeft gekozen voor het
Doortrekkingsalternatief Noord. De keuze voor de brug in plaats van de tunnel is
ingegeven door financiéle overwegingen. Een tunnel kan niet binnen het taakstel-
lende budget worden gerealiseerd.

Het tracébesluit dat de aanleg van de Doortrekking Noord van de ViA15 mogelijk
moet maken voldoet verder aan alle wet- en regelgeving die betrekking heeft op de
bescherming van de belangen van bewoners/omwonenden van de ViAl5 en flora en
fauna. De minister heeft de diverse belangen afgewogen; het eindresultaat is in het
tracébesluit opgenomen. Verder heeft Doortrekkingsvariant Noord als enige van de
onderzochte varianten relevante invloed (-9%) op de verkeersdruk op Pleyroute (zie
deelrapport Verkeer, tabel 7, bijlage 1 bij de toelichting op het tracébesluit). Tevens
heeft de betere verkeersprestatie op het hoofdwegennet een groter effect op het
weghalen van het verkeer van het onderliggend weggennet.

Participant vraagt zich af waarom deze weg er zo nodig moet komen. Er zijn
voldoende alternatieven binnen de regio, die wél rekening houden met technolo-

Pagina 34 van 364



3.3.4

3.3.5

3.3.6

gische ontwikkelingen waarin de schade aan omgeving en de overlast voor bewo-
ners veel minder is.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen. Hierin wordt onderbouwd om welke redenen gekozen is voor
het Doortrekkingsalternatief Noord boven andere alternatieven.

Stop met het aanleggen van asfalt, probeer de automobilist juist uit de auto te
krijgen.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1. staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

Het is onzin om ook nog een snelweg aan te leggen in het gebied waar ook al een
spoorlijn doorheen gaat. In Nederland hebben we niet meer wegen nodig, we heb-
ben rust en ruimte nodig. De economie hoeft niet te groeien: laten we koesteren
wat we hebben.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

Worden de verkeersknelpunten in de regio niet verminderd, dan ontstaan serieuze
bereikbaarheidsproblemen op regionaal en (inter)nationaal niveau. Grote delen van
het hoofdwegennet raken dan in de spits overbelast, rijsnelheden dalen, verliestij-
den nemen toe en de betrouwbaarheid van het wegennet neemt af. Het wegennet
rond Arnhem en Nijmegen is niet toekomstvast en niet robuust, waarbij geldt dat de
kwetsbaarheid van het netwerk toch al hoog is door de ligging in rivierengebied
waarbij het verkeer maar over enkele bruggen de rivieren kan passeren. Er is geen
goede alternatieve verbinding zolang het laatste deel van de A15 als ontbrekende
schakel in het netwerk nog niet is gerealiseerd. De afname van de bereikbaarheid
zet de ruimtelijke en economische ontwikkeling onder druk. De spoorweginfrastruc-
tuur is niet toereikend voor het oplossen van deze problemen.

Het Rijk heeft in de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR) de doelstellingen
vastgelegd om Nederland concurrerend, bereikbaar, leefbaar en veilig te houden.
Het project ViA15 is in het SVIR genoemd als mogelijke nieuwe verbinding. Met het
project ViA15 worden de bereikbaarheid en veiligheid over de weg verbeterd door
de doorstroming op en capaciteit, betrouwbaarheid en robuustheid van de weg te
vergroten. Het project houdt daarbij rekening met de leefomgeving.

Participant stelt dat de beste optie zou zijn het gehele plan van de doortrekking van
de A15 af te blazen. De snelweg brengt het dorp Loo en omliggende dorpen, niets
goeds en slechts overlast. Als het plan er dan téch moet komen, waarom dan niet
aanleggen op een goede manier die recht doet aan het welzijn van de bewoners en
toekomstige generaties?

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

Het is inderdaad zo dat infrastructurele projecten zoals ViA15 een forse ruimtelijke
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impact kunnen hebben. Het project voorziet in doelstellingen en opgaven op natio-
naal niveau, zoals onder meer in de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte zijn
opgenomen (zie daarvoor hoofdstuk 2.2 van de toelichting op het tracébesluit).
Worden de verkeersknelpunten in de regio niet verminderd, dan zorgt dat voor seri-
euze bereikbaarheidsproblemen op regionaal en (inter)nationaal niveau.

De realisatie van dit project betekent voor Loo en omgeving dat overlast en blijven-
de verandering lokaal worden gevoeld. Dit is reden voor terechte zorg en weer-
stand. Bij de totstandkoming van het tracé zijn de bestaande belangen van de be-
woners zwaar gewogen; zij dienen als uitgangspunt voor het ontwerp van de weg.
Daar waar het tracé dicht bij woonkernen is gesitueerd is dan ook extra ingezet op
inpassing van de weg.

De doorgetrokken A15 zal als nieuw element in het landschap echter zichtbaar en

hoorbaar zijn en blijven. In het gewijzigd Standpunt van de minister en in de aan-
vullende bestuursovereenkomst zijn in aanvulling op het eerdere ontwerp(proces)

nadere inpassingsmaatregelen getroffen om het effect van de A15 te verminderen.
Denk daarbij aan de uitbuiging van het tracé bij Groessen, het (half)verdiept aan-
leggen van de A15 en het optrekken van (geluid)wallen.

Het kabinet zoekt de oplossing voor de verkeersknelpunten in verbreding van
snelwegen en doortrekking van o.a. de A15. Meer asfalt leidt onherroepelijk tot ex-
tra groei van het autoverkeer, met alle negatieve effecten die dat met zich mee-
brengt. Deze benadering faciliteert juist de groei van het autoverkeer. Dit leidt tot
extra uitstoot van CO2, NOx en fijn stof, meer geluidhinder en een toenemend ruim-
tebeslag voor de auto, meer versnippering van natuur en landschap en op termijn
tot nég meer files. Stoppen met het aanleggen van meer asfalt is de meest effectie-
ve manier om de autonome groei van autobezit en autogebruik af te remmen. In
combinatie met stevig en doelgericht prijsbeleid en stimulering van duurzame alter-
natieven is zelfs een daling haalbaar. Participant refereert hierin naar de studie 'Ne-
derland in 2030-2050; twee referentiescenario’s — Toekomstverkenning Welvaart en
Leefomgeving’ (WLO) van OPBL en CPB. De 1 miljard euro die de doortrekking van
de A15 minimaal gaat kosten, moet beter en duurzamer bestemd worden, bijvoor-
beeld door investeringen in spoorwegnet, HOV, transferia en snelfietsroutes.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

Worden de verkeersknelpunten in de regio niet verminderd, dan zorgt dat voor seri-
euze bereikbaarheidsproblemen op regionaal en (inter)nationaal niveau. Grote delen
van het hoofdwegennet raken dan in de spits overbelast, rijsnelheden dalen, verlies-
tijden nemen toe en de betrouwbaarheid van het wegennet neemt af. Het wegennet
rond Arnhem en Nijmegen is niet toekomstvast en niet robuust, waarbij geldt dat de
kwetsbaarheid van het netwerk toch al hoog is door de ligging in rivierengebied
waarbij het verkeer maar over enkele bruggen de rivieren kan passeren.

Er is geen goede alternatieve verbinding zolang het laatste deel van de A15 als ont-
brekende schakel in het netwerk nog niet is gerealiseerd. De afname van de bereik-
baarheid zet de ruimtelijke en economische ontwikkeling onder druk. De spoorweg-
infrastructuur is niet toereikend voor het oplossen van deze problemen en ook in-

vesteringen in HOV, transferia en snelfietsroutes lossen deze niet in voldoende mate

op.
Het Rijk heeft in de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR) de doelstellingen

vastgelegd om Nederland concurrerend, bereikbaar, leefbaar en veilig te houden.
Het project ViA15 is in het SVIR genoemd als mogelijke nieuwe verbinding. Met het
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project ViA15 worden de bereikbaarheid en veiligheid over de weg verbeterd door
de doorstroming op en capaciteit, betrouwbaarheid en robuustheid van de weg te
vergroten. Daarbij wordt rekening gehouden met de leefomgeving. Zie ook hoofd-
stuk 2 van de toelichting bij het tracébesluit.

In de notitie '‘A15, de ontbrekende schakel’ uit 2003 van de provincie Gelderland uit
de verkenningsfase is al geconcludeerd dat overheveling van vervoer over weg naar
andere vervoerwijzen de problemen die ten grondslag liggen aan de keuze voor
Doortrekking Noord, onvoldoende oplost. Hiervoor is dan ook geen alternatief be-
noemd in de richtlijnen voor het m.e.r. en het advies van de Commissie m.e.r. hier-
over. Meer informatie over de samenhang van het project met de omgeving staat in
hoofdstuk 5 van het hoofdrapport TN/MER.

In het tracébesluit is verder gewerkt met de meest actuele toekomstscenario’s,
waaraan participant ook refereert (WLO 2). Als verkeersmodel is NRM216 gebruikt,
hierin zijn ook de meest recente inzichten over onder meer verkeerstromen ver-
werkt. De onderzoeken in het tracébesluit zijn aangepast aan deze nieuwe cijfers.
Ook met de actuele cijfers en prognoses is nut en noodzaak van het project nog
steeds aanwezig en is het voorkeursalternatief nog steeds de beste optie. Zie daar-
voor ook de MER-validatie (bijlage 15 bij de toelichting op het tracébesluit).

In het project had ook gekeken moeten worden naar de rol van ander
(milieuvriendelijk) verkeer. Het OV en het fietsverkeer zijn onvoldoende meegeno-
men, de samenhang met de omgeving wordt ontkend. Het ontwerptracébesluit en
de aanvullende inpassingsmaatregelen bieden dan ook onvoldoende zicht op een
coherent integraal plan.

De rol van ander (milieuvriendelijk) verkeer maakte deel uit van de probleemanaly-
se van de Trajectnota/MER (hoofdrapport, bijvoorbeeld pagina 19 en pagina 21).
Het onderwerp komt ook terug in de Nota van Antwoord TN/MER (paragraaf 5.2.3),
waarin staat dat in de verkenningsfase de mogelijkheden naar de vergroting van het
vervoer over water is bekeken en afgevallen. In de notitie ‘A15, de ontbrekende
schakel’ uit 2003 van de provincie Gelderland uit de verkenningsfase is al geconclu-
deerd dat overheveling van vervoer over weg naar andere vervoerwijzen de proble-
men die ten grondslag liggen aan de keuze voor Doortrekking Noord, onvoldoende
oplost. Hiervoor is dan ook geen alternatief benoemd in de richtlijnen voor het
m.e.r. en het advies van de Commissie m.e.r. hierover. Meer informatie over de
samenhang van het project met de omgeving staat in hoofdstuk 5 van het hoofd-
rapport TN/MER.

De genoemde aspecten - OV, fietsverkeer, samenhang omgeving - zijn dus wel
degelijk meegenomen in de algehele afweging om tot dit project en tot uitvoering
van alternatief Doortrekking Noord te komen. Dat de minister hierin in samenspraak
met de Tweede Kamer andere afwegingen heeft gemaakt dan participant in zijn
zienswijze verwoordt, laat onverlet dat er aan genoemde aspecten voldoende aan-
dacht is besteed. Uiteindelijk geeft het tracébesluit het volledig zicht op de samen-
hang van de te treffen maatregelen.

Het klopt dat er in de omgeving Arnhem - Nijmegen dagelijks files staan. Maar
extra asfalt lost dit verkeersprobleem slechts tijdelijk op. Mensen gaan nog verder
van hun werk wonen en meer en vaker (per auto) reizen. Participant verwijst in dit
verband naar het NOS-journaal van 22-12-2015. Participant pleit voor een andere,
creatieve manier van vervoer van mensen en spullen. Initiatieven zoals Slim Reizen
laten volgens hem zien dat het wel degelijk mogelijk is om mensen uit de auto te
lokken of te verleiden buiten de spits te reizen. Datzelfde geldt voor vrachtverkeer.
Er zou veel meer aandacht moeten zijn voor goederenvervoer per trein of water.
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De rol van ander (milieuvriendelijk) verkeer maakte deel uit van de probleemanaly-
se van de Trajectnota/MER (hoofdrapport, bijvoorbeeld pagina 19 en pagina 21).
Het onderwerp komt ook terug in de Nota van Antwoord behorende bij de TN/MER
(paragraaf 5.2.3), waarin staat dat in de verkenningsfase de mogelijkheden naar de
vergroting van het vervoer over water is bekeken en afgevallen.

In de notitie '‘A15, de ontbrekende schakel’ uit 2003 van de provincie Gelderland uit
de verkenningsfase is al geconcludeerd dat overheveling van vervoer over weg naar
andere vervoerwijzen de problemen die ten grondslag liggen aan de keuze voor
Doortrekking Noord, onvoldoende oplost. Hiervoor is dan ook geen alternatief be-
noemd in de richtlijnen voor het m.e.r. en het advies van de Commissie m.e.r. hier-
over. Meer informatie over de samenhang van het project met de omgeving staat in
hoofdstuk 5 van het hoofdrapport TN/MER. Overigens zet de minister in op multi-
modaal transport waarbij zowel de infrastructuur voor water, weg als rail op orde
zijn.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

Door de economische impuls voor het stimuleren van het bedrijfsleven zal het
verkeersnetwerk op termijn zwaarder belast worden. Dat strookt niet met een duur-
zame oplossing.

Het verkeersnetwerk in Arnhem krijgt inderdaad te maken met een hogere ver-
keersprestatie. Dat is niet per se strijdig met een duurzame oplossing, omdat bin-
nen die impuls met flankerend beleid of regelgeving duurzame oplossingen kunnen
worden voorgeschreven of gestimuleerd. Op welke wijze economische groei in lijn te
krijgen met duurzaamheidsdoelen, valt buiten de reikwijdte van dit tracébesluit. Wel
is dit een belangrijk aandachtspunt dat ook de nodige aandacht heeft. Over duur-
zaam bouwen is in hoofdstuk 3.10 van de toelichting op het tracébesluit enige in-
formatie opgenomen.

Nut en noodzaak van de doortrekking van de A15 conform het ontwerptracébesluit
zijn nog steeds niet voldoende bewezen. Participant geeft meerdere argumenten:

e De destijds uitgevoerde Netwerkanalyse in het KAN-gebied vormde een onvol-
doende basis voor besluitvorming, de inschatting van kosten/baten was onvol-
doende herleidbaar.

e In de TN/MER wordt ten aanzien van het alternatief Doortrekking Noord een
MKBA van 2,26 berekend. Maar de effecten op het verkeer kloppen niet met de-
ze gepresenteerde MKBA-waarde. De universiteit van Delft kwam in 2014 met
een MKBA 1,23 voor DN (Blom, 2014). Het projectbureau bleek te hebben gere-
kend met een niet-openbare rekenmethode, de Selected Cordon-methode,
waardoor het resultaat op de verkeerseffecten een factor 2 beter wordt. Opval-
lend genoeg is dat het RC1-alternatief met een veel lagere investering uitkomt
op een MKBA van 1,8. Ook de toename van verkeer in de komende 100 jaar
was gebaseerd op een veel te optimistisch groeiscenario. Een lager groeiscena-
rio leidt tot een MKBA van 0,84. Meer kosten dan baten dus.

e De beste oplossing is het RC2-alternatief zoals ook gemeld in de TN/MER.

e Als gevolg van de aanleg van de ViA15 neemt de intensiteit in 2030 op de
Pleyweg (t.h.v. brug Nederrijn) met nog geen 6% af, terwijl doortrekking van
A15 juist was bedoeld om de Pleyroute te ontlasten. Wordt de A15 doorgetrok-
ken, dan zijn er zeer waarschijnlijk ook aanvullende maatregelen nodig om de
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verkeersdruk op de Pleyroute in goede banen te leiden. Dat geldt ook voor de
A325/N325.
Op basis hiervan kan worden gesteld dat doortrekking van de A15 niet verstandig is.
Het lijkt verstandiger in te zetten op verbeteren van de A325/N325 en daar maatre-
gelen te treffen die er toe doen. Het RC1-alternatief lijkt meer voor de hand te lig-
gen, zeker als aanvullende milieumaatregelen worden getroffen.

Vooropgesteld wordt dat de MKBA een belangrijke informatieve rol vervult bij een
publiek investeringsbesluit, zoals het tracébesluit voor de aanleg van de Doortrek-
king Noord van de A15. In het standpunt van de minister is de MKBA genoemd als
een onderdeel van de overwegingen die hebben geleid tot de keuze voor dit door-
trekkingsalternatief. Dat gemotiveerde standpunt is opgenomen in de brief van de
minister van Infrastructuur en Milieu van 16 januari 2012, Tweede Kamer 2011-
2012, 29 385, nr.66 (zie ook bijlage 9 van de toelichting op het tracébesluit).

In de MKBA voor ViA15 heeft het Doortrekkingsalternatief Noord een baten-
kostenverhouding van 2,25 (met tol). De in de zienswijze genoemde andere alterna-
tieven, te weten Regiocombi 1 en Regiocombi 2, laten een lagere baten-
kostenverhouding zien van respectievelijk 1,22 en 1,32. Bovendien zijn de indirecte
effecten van het Doortrekkingsalternatief Noord aanzienlijk positiever dan de beide
Regiocombi-alternatieven. Dat pleit, afgezien van de andere voordelen van de vari-
ant Doortrekking Noord, voor dit alternatief boven een van de Regiocombi-
varianten.

Wat de Selected Cordon-methode betreft: deze gaat uit van relevante verkeersrela-
ties. Relaties die niet door het onderzoeksgebied (cordon) lopen en daarmee niet
relevant zijn maar wel voor ruis in de modeluitkomsten zorgen, worden buiten be-
schouwing gelaten. Daarmee wordt een stabiele uitkomst gecreéerd die recht doet
aan het project(gebied). Vanwege die vermindering van ruis is de Cordon-methode
als best practice opgenomen in het kwaliteitsplan van het NRM en wordt deze me-
thode algemeen toegepast.

Participant stelt dat de rekenresultaten een factor 2 hoger uitvallen; dat is een on-
gefundeerde stelling. Wat er ook zij van het argument dat het ingebrachte onder-
zoek geschikter of correcter zou zijn: de Cordon-methode is een gangbare methode
die vanwege de stabiele resultaten ook gebruikt wordt als standaardrekenmethode
bij het NRM. Het NRM wordt algemeen als een deugdelijk en betrouwbaar verkeers-
model erkend, zo blijkt (ook) uit de jurisprudentie van de Afdeling bestuursrecht-
spraak van de Raad van State.

Uit de MER-validatie (bijlage 15 de toelichting op het tracébesluit) blijkt verder dat
de doortrekkings- en bundelingsalternatieven voor de effecten op het doelbereik
onderling nog steeds beter scoren dan de Regiocombi-alternatieven. Dat is conform
de Trajectnota/MER die de minister heeft gebruikt voor de verantwoording van de
keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord. In de verhoudingen zoals gepresen-
teerd in die Trajectnota/MER treedt derhalve geen significante wijziging op als het
meest recente toekomstscenario wordt gebruikt (WLO2, scenario hoog).

De effecten op het doelbereik in de Trajectnota/MER worden in belangrijke mate
bepaald door verkeerseffecten in de categorieén filebekorting, verbeteren doorstro-
ming, vermindering reistijd, verbeteren toekomstvastheid, robuustheid en betrouw-
baarheid. Ook in de MKBA is reistijdwinst de meest bepalende bate. Indien met de
nieuwste verkeerscijfers uit NRM 2016 (gebaseerd op WLO2, hoog scenario) een
nieuwe MKBA zou worden gemaakt, is er geen aanleiding te veronderstellen dat ten
aanzien van de relatieve verhoudingen tussen de alternatieven wel significante ver-
schillen zullen optreden.

De conclusie is dat de destijds uitgevoerde Trajecnota/MER en MKBA nog steeds ten
grondslag kunnen worden gelegd aan de keuze voor de Doortrekkingsvariant Noord,
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die in het tracébesluit definitief is uitgewerkt en vastgesteld

Het deelrapport Verkeer dat als bijlage is gevoegd bij de toelichting van het tracé-
besluit is voor het tracébesluit geactualiseerd op basis van het verkeersmodel NRM
2016. In dit deelrapport wordt beschreven dat de afname van de verkeersintensiteit
op de Pleyroute (t.h.v. brug Nederrijn) 9% is in 2033. In het deelrapport Verkeer bij
het ontwerptracébesluit was dat inderdaad nog berekend op 6% (NRM 2014) voor
het prognosejaar 2030.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden verder toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tra-
cébesluit. Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen
over nut en noodzaak opgenomen.

Participant vindt naar aanleiding van het deelrapport Verkeer van het
ontwerptracébesluit dat de ViA15 geen substantiéle verbetering voor de Pleyroute is.
Er zijn op diverse plekken opstoppingen te verwachten. Ook zal de verkeersdruk
vanaf het havengebied Rotterdam niet afnemen. Hetzelfde geldt voor de verkeersin-
tensiteit. Het ontwerptracébesluit bevat geen visie over hoe op langere termijn een
afname van het verkeer in de regio Arnhem-Nijmegen kan worden gerealiseerd. Ook
zijn de resultaten niet beschreven, die tot nu toe geleid hebben tot verbetering van
de verkeersintensiteit. Volgens participant zijn na 40 jaar conclusies te trekken over
maatregelen die substantieel bijdragen aan de oplossing voor dit steeds terugkeren-
de verkeersprobleem: verbetering van het openbaar vervoer en een intensiever
gebruik van de rivierwegen (inclusief containerafslaghavens) en de Betuwelijn. Zo
kan minstens 1 miljard euro anders worden besteed.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

De minister zet in op multimodaal transport waarbij de infrastructuur voor zowel
water, weg als rail op orde is. De verkeersdruk vanuit Rotterdam zal niet afnemen,
de verwachting is juist dat het verkeer toeneemt. Dit in combinatie met de bestaan-
de problematiek op het wegennet in de regio Arnhem-Nijmegen is reden om het
netwerk met dit project robuuster te maken. De problematiek op de Pleyroute wordt
zeker niet volledig opgelost, maar als er niets gebeurt neemt deze alleen maar toe,
zo blijkt uit de TN/MER en de MER-validatie.

Wat de visie op vermindering van de verkeersdruk in de regio betreft, is het van
belang te vermelden dat met de meest actuele prognoses en vervoerscenario’s is
gewerkt (WLO2). De toevoeging van extra capaciteit en een extra route levert een
significante bijdrage aan de bereikbaarheid op regionaal en nationaal niveau. Het
verkeersmodel (NRM) houdt rekening met de reeds aangepakte knelpunten in het
wegennet in de regio, bijvoorbeeld op de A50 en de A12. Nochtans is het netwerk
kwetsbaar en heeft het te maken met dagelijkse files.

In de planstudie is gewerkt met diverse groeiscenario’s- en prognoses over de ja-
ren. Groei van het verkeer is daarin nog steeds de conclusie. Politiek-bestuurlijk is
ervoor gekozen die groei te faciliteren, door capaciteit en robuustheid te vergroten.
Een ander mogelijk instrument om de groei op te vangen is een betere verdeling
van de intensiteiten over de dag, bijvoorbeeld door beprijzing. Hierover is nog geen
besluit genomen. Beprijzing maakt dan ook geen deel uit van de besluitvorming in
het kader van dit tracébesluit.
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De verwachtingen over de voordelen van de doortrekking voor het internationale
verkeer zijn in het tracébesluit terecht niet hooggespannen. Toch acht participant ze
nog te hoog. Als een substantieel deel van het verkeer dat nu kiest voor de E31
overstapt naar de E35, leidt dat tot verstoppingen bij de grensovergang. In de ze-
ventiger jaren is hiervoor al van Duitse zijde gewaarschuwd.

De Duitsers hebben destijds gevraagd om de A15 niet te verlengen naar de A12,
maar in verbinding te brengen met de Links Rheinische Autobahn die toen in aan-
bouw was. Deze verbinding (E31) is toen aangelegd, via de wegen A50 en A73.
Daarbij zijn de knooppunten zo vormgegeven dat het internationale verkeer soepel
kan worden afgewikkeld. Een uitzondering vormen de klaverbladen in de A50 ter
weerszijden van de Waal. Deze klaverbladen kennen in één rijrichting een linksaffer.
Die kan echter zo nodig door een fly-over worden vervangen.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

De verkeersprognoses bij het ontwerptracébesluit zijn gebaseerd op het hoge eco-
nomische groeiscenario (Global Economy) van het Centraal Planbureau. Hieruit blijkt
geen knelpunt op de A12 ter hoogte van de grensovergang. Voor het opstellen van
het tracébesluit zijn de verkeersprognoses geactualiseerd, zie daarvoor hoofdstuk 4
van de toelichting op het tracébesluit en het deelrapport Verkeer (bijlage 1 bij de
toelichting). Hierin zijn de nieuwste inzichten over de economische en bevolkings-
ontwikkeling in Nederland meegenomen.

De klaverbladen aan weerszijden van de Waal (knooppunt Ewijk en Valburg) zijn
onlangs aangepast, waarbij voor de doorgaande verbinding E31 de krappe lussen
zijn vervangen door fly-overs. Deze ontwikkelingen zitten in het verkeersmodel. Er
is dus geen sprake van een onderschatting.

De filevorming op de A15 en de verwachte ontlasting van de A15 zullen zeer beperkt
zijn. De filevorming komt met name in het westen van land voor. In het oostelijk
deel is de filevorming op het huidige traject beperkt. Dit valt vooral te verklaren
door forensenverkeer tussen Arnhem en Nijmegen, dat op zich niet zal afnemen. De
uitbreiding van de A12 naar 3 rijstroken zorgt voor een betere doorstroming van
vakantie- en vrachtverkeer naar Duitsland.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

De basis voor de realisatie van de ViA15 ligt onder meer in prognoses van de lange-
termijnontwikkeling (2030) van het verkeer in Nederland in het algemeen en de
regio Arnhem-Nijmegen in het bijzonder. Daaruit blijkt dat ook op de lange termijn
sprake is van groei van het verkeer. De doortrekking van de A15 betekent een extra
kruising van de Nederrijn. Hierdoor zal de intensiteit op de overige rivierkruisingen
in de regio afnemen: de A50, de Pleyroute, de stadsbruggen van Arnhem en de
Rijnbrug bij Emmerich. De doortrekking van de A15 en de verbreding van de A12
zorgen er ook voor dat het onderliggend wegennet wordt ontlast. De aanleg van de
nieuwe A15 draagt dus bij aan het terugdringen van de filevorming op de A12 en
het verlagen van de verkeersdruk op andere delen van het netwerk. Dat effect
wordt niet bereikt door alleen uitbreiding van de A12, zo blijkt onder meer uit on-
derzoek dat is uitgevoerd in het kader van de TN/MER.

Er wordt rekening gehouden met een intensiteit op de A15 van 45.000 mvt/etm ter
hoogte van de kruising met het Pannerdensch Kanaal. De vermindering van de ver-
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keersdruk op de Pleyroute bij dezelfde kruising is zeer beperkt: slechts 6%. Dit
komt overeen met circa 5.000 mvt/emt. Terwijl de doortrekking van de A15 juist is
bedoeld om de verkeersdruk op deze route te verminderen. In eerdere studies
scoorde het Regiocombi(structuur)-alternatief beter als meest milieuvriendelijk. Ook
zijn er belangrijk minder kosten mee gemoeid. Participant verzoekt het definitieve
tracébesluit niet vast te stellen. Verder verzoekt participant een nadere afweging te
maken tussen doortrekking van de A15 en de eerder onderzochte alternatieven van
het Regiocombi(structuur)-alternatief.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

De minister heeft deze (nadere) afweging tussen de in de Trajectnota/MER uiteen-
gezette alternatieven reeds gemaakt. Deze afweging, waarin alle relevante belangen
zijn meegenomen, heeft geleid tot de keuze voor de uitvoeringsvariant: Doortrek-
king Noord. Meer dan de overige onderzochte varianten, waaronder het Regiocombi-
alternatief, voldoet Doortrekking Noord aan de gestelde doelstelling:’ het verbeteren
van de bereikbaarheid en veiligheid over de weg door de doorstroming op en capaci-
teit, betrouwbaarheid en robuustheid van de weg te vergroten en daarbij rekening
te houden met de leefomgeving’.

Het deelrapport Verkeer (bijlage bij de toelichting) is voor het tracébesluit geactuali-
seerd op basis van het verkeersmodel NRM 2016. In dit deelrapport wordt beschre-
ven dat de afname van de verkeersintensiteit op de Pleyroute (t.h.v. brug Nederrijn)
9% is in 2033. In het deelrapport Verkeer bij het ontwerptracébesluit was dat inder-
daad nog berekend op 6% (NRM 2014) voor het prognosejaar 2030.

De sobere variant van het Regiocombi-alternatief (RCA) komt het meest overeen
met wat participant nastreeft; forse investeringen in met name OV en aanvullend
beperkte capaciteitsuitbreidingen in het bestaande wegennet. Bijvoorbeeld met on-
gelijkvioerse kruisingen en een lagere snelheid op de Pleyroute. Hierdoor wordt de
doorstroming verbeterd en neemt de capaciteit toe. Extra verkeer leidt dan niet tot
negatieve milieueffecten. Deze investeringen (op Pleyroute) zijn zinvoller dan aanleg
van viAl5, die volgens het ontwerptracébesluit tot een afname in verkeersintensiteit
leidt van nog geen 6% op de Pleyroute.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

Worden de verkeersknelpunten in de regio niet verminderd, dan zorgt dat voor seri-
euze bereikbaarheidsproblemen op regionaal en (inter)nationaal niveau. Grote delen
van het hoofdwegennet raken dan in de spits overbelast, rijsnelheden dalen, verlies-
tijden nemen toe en de betrouwbaarheid van het wegennet neemt af. Het wegennet
is niet toekomstvast en niet robuust, waarbij geldt dat de kwetsbaarheid van het
netwerk toch al hoog is door de ligging in rivierengebied waarbij het verkeer maar
over enkele bruggen de rivieren kan passeren. Er is geen goede alternatieve verbin-
ding zolang het laatste deel van de A15 als ontbrekende schakel in het netwerk nog
niet is gerealiseerd. De afname van de bereikbaarheid zet de ruimtelijke en econo-
mische ontwikkeling onder druk. De spoorweginfrastructuur is niet toereikend voor
het oplossen van deze problemen en ook investeringen in HOV, transferia en snel-
fietsfiets lossen die niet in voldoende mate op.

Het deelrapport Verkeer (bijlage bij de toelichting op het tracébesluit) is voor het
tracébesluit geactualiseerd op basis van het verkeersmodel NRM 2016. In het deel-
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rapport Verkeer wordt beschreven dat de afname van de verkeersintensiteit op de
Pleyroute (t.h.v. brug Nederrijn) 9% is in 2033. In het deelrapport Verkeer bij het
ontwerptracébesluit was dat inderdaad nog berekend op 6% (NRM 2014) voor het
prognosejaar 2030.

Het Regiocombi 1-alternatief is afgewezen met het argument dat met het
doortrekken van de A15 en het creéren van een parallelle route een extra evacua-
tieroute ontstaat. Dat is volgens participant onvoldoende basis om RC1 af te wijzen.
Participant is bovendien van mening dat in tijden van bezuiniging de afweging tus-
sen 400 miljoen euro en 840 miljoen euro zeer relevant is. In combinatie met trans-
portinnovaties als ITS, zelfrijdende voertuigen en automatische afstand geleiding
kunnen de verbeteringen zoals voorgesteld in RC1 worden ingezet om de robuust-
heid van het wegennet en de doorstroming te verbeteren en een groter verkeers-
aanbod te verwerken. Het RC1-alternatief is ontwikkeld om de problemen op het
hoofdwegennet in de regio op te lossen, door verbreding van bestaande wegen en
actief stimuleren van OV.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

De DN-Zuid variant zou volgens participant een betere keuze zijn dan DN-Noord. De
Zuid variant geeft minder overlast aan de kernen van Loo, Groessen en Duiven
(Nieuweling). Daarbij zou de Helhoek niet gesplitst worden, wanneer wordt gekozen
voor ligging tussen Helhoek en Zevenaar West. Er zou bespaard worden op inpas-
singskosten, die nu moeten worden aangewend voor goede inpassing bij Helhoek en
Zevenaar West.

De brief van de minister van 16 januari 2012 aan de Tweede Kamer, vergaderjaar
2011-2012, 29 385, nr. 66 (onder ‘Toelichting op keuze’, E. ‘Kosten’) laat zien dat
de kosten van Doortrekking Zuid boven het beschikbare budget liggen. De hogere
kosten worden veroorzaakt doordat dit alternatief een verdiepte ligging heeft bij
Zevenaar en de Betuweroute en de spoorlijn Arnhem-Emmerich onderdoor kruist.
Deze uitvoeringsvariant is hierdoor niet realiseerbaar. Verder is het zo dat enkele
kernen weliswaar meer worden gespaard, maar dat het tracé dichter bij Boerenhoek
en diverse woonwijken van Zevenaar ligt. Dit zou aanvullende inpassingsmaatrege-
len vragen, waarbij de inpassing in Boerenhoek extra complex was geworden van-
wege een hoge ligging relatief dicht langs de woningen.

In de aanloop naar dit ontwerptracébesluit zijn verschillende varianten in meer of
mindere mate uitgewerkt. Alternatief Regiocombi 1 is het alternatief dat het minst
belastend is voor mens en milieu. Participant vraagt RWS dit te bevestigen. Kan dat
niet, kan RWS dan aangeven welke variant het minst milieubelastend is en op welke
manier dit wordt gestaafd?

Het in de Trajectnota/MER beschreven meest milieuvriendelijk alternatief (ook wel
MMA) staat in hoofdstuk 8 van het hoofdrapport. Hier valt te lezen dat dit alternatief
bestaat uit het Regiocombi 2-alternatief, aangevuld met specifieke (mili-
eu)maatregelen. De staving daarvan komt terug in genoemd hoofdstuk en de bij het
hoofdrapport horende bijlagen.

Er zijn verschillende redenen om niet voor de Regiocombi(structuur)-alternatieven
te kiezen. Doelstelling voor het project is: 'het verbeteren van de bereikbaarheid en
veiligheid over de weg door de doorstroming op en capaciteit, betrouwbaarheid en
robuustheid van de weg te vergroten en daarbij rekening te houden met de leefom-
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geving’. De gekozen uitvoeringsvariant, Doortrekking Noord, zorgt voor een betere
doorstroming, robuustheid, hoogwaterveiligheid en toekomstvastheid dan de Regio-
combi(structuur)-alternatieven. Een nieuwe A15 heeft ook vanuit het oogpunt van
een extra evacuatieroute ten oosten van Arnhem-Nijmegen de voorkeur, bij ontrui-
ming in het geval van hoogwater. De Regiocombi(structuur)-alternatieven geven
slechts een beperkte verbetering van de bestaande evacuatieroutes.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden verder toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tra-
cébesluit. Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen
over nut en noodzaak opgenomen. De keuze voor de doortrekkingsvariant is gevali-
deerd aan de hand van de actuele verkeerscijfers- en prognoses. Daaruit blijkt dat
de keuze voor de Doortrekking Noord nog steeds kan worden onderbouwd met de
scores uit de TN/MER. Zie daarvoor ook bijlage 15 bij de toelichting op het tracébe-
sluit (MER-validatie).

Vanaf het begin is er steeds van uitgegaan dat de gezamenlijke doelstelling van
provincie Gelderland, Stadsregio Arnhem Nijmegen en toenmalige minister van V&W
(nu I&M) het beste gerealiseerd kan worden met doortrekken van de A15. In het
Standpunt Doortrekking A15 van de minister van I&M wordt het RegiocombiAlterna-
tief (RCA) slechts om 2 redenen afgewezen:

e Het RCA biedt geen parallelle route, maar wel meer capaciteit op bestaande
wegen. Dit zorgt voor slechts een beperkte betere robuustheid.
e Het RCA geeft alleen een beperkte verbetering van bestaande evacuatieroutes.

Het RCA scoort voor de overige punten, zoals kosten en effecten op omgeving, na-
tuur en landschap, echter aanzienlijk beter dan het Doortrekkingsalternatief. Met
een kwantitatieve beoordeling zouden deze effecten goed in beeld gebracht moeten
worden. In het Standpunt Doortrekking A15 en in het ontwerptracébesluit wordt niet
ingegaan op recente innovatieve ontwikkelingen die het mogelijk maken innovatieve
en infrastructurele aanpassingen in samenhang te realiseren. De combinatie van het
RCA en nieuwe mogelijkheden als Smart Mobility en Intelligente Transportsystemen
(ITS) leidt, op een toekomstgerichte manier, ook tot een robuust netwerk en verde-
re verbetering van evacuatiemogelijkheden.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

Er zijn verschillende redenen om niet voor de Regiocombi(structuur)-alternatieven
te kiezen. Doelstelling voor het project is: 'het verbeteren van de bereikbaarheid en
veiligheid over de weg door de doorstroming op en capaciteit, betrouwbaarheid en
robuustheid van de weg te vergroten en daarbij rekening te houden met de leefom-
geving’. De gekozen uitvoeringsvariant, Doortrekking Noord, zorgt voor een betere
doorstroming, robuustheid, hoogwaterveiligheid en toekomstvastheid dan de Regio-
combi(structuur)-alternatieven. Een nieuwe A15 heeft ook vanuit het oogpunt van
een extra evacuatieroute ten oosten van Arnhem-Nijmegen de voorkeur, bij ontrui-
ming in het geval van hoogwater. De Regiocombi(structuur)-alternatieven geven
slechts een beperkte verbetering van de bestaande evacuatieroutes.

In de Trajectnota/MER (p. 25) zijn 7 alternatieven, niet uitsluitend het doortrek-

kingsalternatief, voor de ViA15 beschreven en - ook kwantitatief — beoordeeld. De
gemotiveerde keuze voor de Doortrekkingsvariant Noord is te lezen in de brief van
de minister aan de Tweede Kamer der Staten Generaal van 16 januari 2012, Twee-
de Kamer, 2011-2012, 29 385, nr.66. Nieuwe mogelijkheden als Smart Mobility en
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Intelligente Transportsystemen zijn relevante toekomstige ontwikkelingen, maar op
dit moment niet voldoende concreet om de beoordeling van de alternatieven mede
op te baseren.

Participant wordt ook verwezen naar de uitgevoerde MKBA, waarin de baten-
kostenverhouding voor het Doortrekkingsalternatief Noord duidelijk hoger is dan die
van de Regiocombi-alternatieven.

De juiste oplossing is het RC2-alternatief, zoals ook al geconcludeerd in de TN/MER
hfd. 8. Participant pleit ervoor het vrijkomende geld te besteden aan de verbetering
van de A12-A18 en het kruisingvrij maken van de Pleyroute.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

Er zijn verschillende redenen om niet voor de Regiocombi(structuur)-alternatieven
te kiezen. Doelstelling voor het project is: 'het verbeteren van de bereikbaarheid en
veiligheid over de weg door de doorstroming op en capaciteit, betrouwbaarheid en
robuustheid van de weg te vergroten en daarbij rekening te houden met de leefom-
geving’. De gekozen uitvoeringsvariant, Doortrekking Noord, zorgt voor een betere
doorstroming, robuustheid, hoogwaterveiligheid en toekomstvastheid dan de Regio-
combi(structuur)-alternatieven. De doortrekking van de A15 heeft ook vanuit het
oogpunt van een extra evacuatieroute ten oosten van Arnhem-Nijmegen de voor-
keur, bij ontruiming in het geval van hoogwater. De Regiocombi(structuur)-
alternatieven geven slechts een beperkte verbetering van de bestaande evacuaties-
routes. Het kruisingsvrij maken en verbeteren van de Pleyroute maakt deel uit van
het RC1-alternatief. De verbetering en verbreding van de A18/N18 maakt deel uit
van het gelijknamige project.

In de berekeningen zijn de laatste economische en demografische ontwikkelingen
niet meegenomen. Hierdoor is uiteindelijk een onjuiste beslissing genomen, name-
lijk het doortrekken van de A15 ten koste van het Regiocombi-alternatief.

De Trajectnota/MER is bij het tracébesluit gevalideerd voor de laatste ontwikkelin-
gen, inclusief een geactualiseerd verkeersmodel NRM 2016. Uit de MER-validatie
(bijlage 15 bij de toelichting) blijkt dat de doortrekkings- en bundelingsalternatieven
voor de effecten op het doelbereik onderling nog steeds beter scoren dan de Regio-
combi-alternatieven. Dat is conform de TN/MER die de minister heeft gebruikt voor
de verantwoording van de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord. In de
verhoudingen zoals gepresenteerd in die TN/MER treedt derhalve geen significante
wijziging op als het meest recente toekomstscenario wordt gebruikt (WLO2, scena-
rio hoog).

Doortrekking van de A15 is helemaal niet de goedkoopste optie. Dat is volgens
participant de verbreding van de N325. Participant zou graag zien dat (de gevolgen
van) het project nog nader worden onderzocht, voordat daadwerkelijk tot aanleg
wordt overgegaan. Participant noemt het jammer dat de A15 zo dicht langs het
mooie dorp Groessen komt te liggen.

Verbreding van de N325 is niet meegenomen als alternatief. Doelstelling van het
project is juist een vermindering van de verkeersbelasting van de Pleyroute. Ver-
breding zou leiden tot een vermeerdering van de verkeersbelasting.

Nut en noodzaak van het project zijn onvoldoende aangetoond. Participant voert
hiervoor de volgende argumenten aan:
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e In het ontwerptracébesluit wordt niet ingegaan op het feit dat voor TN/MER
verkeerde uitgangspunten zijn genomen. Slechts het hoogste verkeers- en eco-
nomische groeiscenario is gebruikt. Dit scenario bleek gaandeweg al achterhaald
te zijn.

e Er wordt nog steeds uitgegaan van de hoogste groeiscenario’s voor woning-
bouw, bevolkingsgroei en economische ontwikkelingen. Met dergelijke onrealis-
tische scenario’s als uitgangpunt klopt de becijferde onderbouwing niet. Dat
maakt de TN/MER feitelijk onjuist.

Uit deze punten blijkt dat het doel van het project is veranderd, wat de TN/MER

feitelijk onjuist maakt.

e Het ministerie van I&M gaf in 2012 duidelijk aan wat nut en noodzaak van door-
trekking A15 was. Dat ging slechts over het verminderen van files, verbeteren
van doorstroming en terugdringen verkeersbelasting op de Pleyroute. Participant
verwijst voor de onderbouwing van dit argument naar de bijlage 1 bij de ziens-
wijze.

o Verkeerstellingen op de Pleyroute weerleggen de motivatie voor nut en nood-
zaak. Met aanleg van de A15 krijgt de Pleyroute slechts 6% minder verkeersbe-
lasting. Dit toont aan dat ondanks de aanleg van de A15 de belasting op de
Pleyroute hoog is en blijft. Dit geldt ook voor aansluitende wegdelen.

Voor de TN/MER is NRM 3.0.4 gebruikt. Voor het ontwerptracébesluit was dat NRM
2014 (oost) en voor het tracébesluit NRM 2016 (oost). In alle gevallen is voor de
berekening van de verkeerseffecten als input het hoge groeiscenario toegepast. In
de verkeersrapportages voor het wegontwerp en de milieueffecten wordt standaard
het hoge groeiscenario toegepast om bij een aantrekkende economie en stijgende
mobiliteit op de weg niet direct met capaciteitsproblemen te worden geconfronteerd.
Zou het ontwerp gebaseerd zijn op een laag scenario, dan is er een kans dat bij
aantrekkende groei het ontwerp niet meer voldoet en er wederom een knelpunt
ontstaat. Dit is in strijd met de doelstelling van het project om een robuust en toe-
komstvast netwerk te creéren. Om onderschatting van milieueffecten te voorkomen
wordt tevens uitgegaan van een hoog groeiscenario (worst case voor milieueffec-
ten).

Zou actualisatie van de TN/MER inhouden dat een laag groeiscenario moet worden
toegepast, dan kan dat alleen als een hele nieuwe TN/MER wordt uitgevoerd. Voor
de TN/MER geldt net als voor de MKBA, dat voor de verkeerseffecten NRM 3.0.4 is
gebruikt. Dit NRM was enkel ingericht op het EC-scenario. Een hele nieuwe TN/MR is
in deze fase van het MIRT-proces niet opportuun en ook niet noodzakelijk. Een
TN/MER genereert geen eindbeoordeling, maar beschrijft en waardeert de alterna-
tieven zodat deze met elkaar kunnen worden vergelijken op de effecten op doelbe-
reik en milieu.

Zou actualisatie inhouden dat met de nieuwste WLO-scenario’s moet worden ge-
werkt, dan is dat gebeurd in de MER-validatie (bijlage 15). Input van het nieuwste
WLO2-scenario (2015) heeft geleid tot een verlaging van de verkeersintensiteiten
per etmaal in het studiegebied. Zie hiervoor ook hoofdstuk 4 van de MER-validatie,
meer specifiek tabel 4.2.1.1. Dit betreft dus niet de toepassing van een hoog of laag
groeiscenario binnen één WLO-scenario, maar de bijstelling van de groei van het
verkeer binnen de reeks toegepaste en geactualiseerde WLO-toekomstscenario’s
van TN/MER, ontwerptracébesluit tot tracébesluit.

Uit de MER-validatie blijkt dat de doortrekkings- en bundelingsalternatieven voor de
effecten op het doelbereik onderling nog steeds beter scoren dan de Regiocombi-
alternatieven. Dat is conform de TN/MER die de minister heeft gebruikt voor de ver-
antwoording van de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord. In de verhou-
dingen zoals gepresenteerd in die TN/MER treedt derhalve geen significante wijzi-
ging als het meest recente toekomstscenario wordt gebruikt (WLO2, scenario hoog).
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Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen. De doelstelling van het project staat vermeld in hoofdstuk
2.2 van de toelichting op het tracébesluit. Daaruit moge blijken dat die breder is dan
alleen de effecten op de Pleyroute.

De verkeersdruk op de Pleyroute neemt nauwelijks af met de aanleg van ViA15. Als
gevolg van de aanleg van de ViA15 neemt de intensiteit in 2030 op de Pleyweg
(t.h.v. brug Nederrijn) met nog geen 6% af, terwijl doortrekking van A15 juist was
bedoeld om de Pleyroute te ontlasten. Ook worden op de doorgetrokken A15 in
2030 slechts 45.000 motorvoertuigen per etmaal verwacht, tegenover 82.000 op de
Pleyroute. Dit ontwerptracébesluit voldoet dan ook niet aan een van de belangrijkste
projectdoelstellingen, namelijk het ontlasten van de Pleyroute.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

Worden de verkeersknelpunten in de regio niet verminderd, dan zorgt dat voor seri-
euze bereikbaarheidsproblemen op regionaal en (inter)nationaal niveau. Grote delen
van het hoofdwegennet raken dan in de spits overbelast, rijsnelheden dalen, verlies-
tijden nemen toe en de betrouwbaarheid van het wegennet neemt af. Het wegennet
is niet toekomstvast en niet robuust, waarbij geldt dat de kwetsbaarheid van het
netwerk toch al hoog is door de ligging in rivierengebied waarbij het verkeer maar
over enkele bruggen de rivieren kan passeren. Er is geen goede alternatieve verbin-
ding zolang het laatste deel van de Al15 als ontbrekende schakel in het netwerk nog
niet is gerealiseerd. De afname van de bereikbaarheid zet de ruimtelijke en econo-
mische ontwikkeling onder druk.

Er zijn verschillende redenen om niet voor de Regiocombi(structuur)-alternatieven
te kiezen. Doelstelling voor het project is: 'het verbeteren van de bereikbaarheid en
veiligheid over de weg door de doorstroming op en capaciteit, betrouwbaarheid en
robuustheid van de weg te vergroten en daarbij rekening te houden met de leefom-
geving’. De gekozen uitvoeringsvariant, Doortrekking Noord, zorgt voor een betere
doorstroming, robuustheid, hoogwaterveiligheid en toekomstvastheid dan de Regio-
combi(structuur)-alternatieven. Doortrekking van de A15 heeft ook vanuit het oog-
punt van een extra evacuatieroute ten oosten van Arnhem-Nijmegen de voorkeur,
bij ontruiming in het geval van hoogwater. De Regiocombi(structuur)-alternatieven
geven slechts een beperkte verbetering van de bestaande evacuatiesroutes.

Het deelrapport Verkeer (bijlage 1 bij de Toelichting) is voor het tracébesluit geac-
tualiseerd op basis van het verkeersmodel NRM 2016. In dit deelrapport wordt be-
schreven dat de afname van de verkeersintensiteit op de Pleyroute (t.h.v. brug Ne-
derrijn) 9% is in 2033. Op de A325 Elst - Ressen worden 77.000 voertuigen ver-
wacht en op de N325 ter hoogte van de brug over de Nederrijn 82.000. Op de ver-
lengde A15 worden in 2030 32.000 voertuigen verwacht.

De effecten van het ontwerptracébesluit op de robuustheid van het wegennet is te
beperkt onderbouwd. De robuustheid neemt niet automatisch toe door uitbreiding
van het aantal parallel lopende wegen of toevoegen van aansluitingen. De bestaan-
de robuustheid wordt ook overdreven: de fly-over bij Velperbroek kent geen 10
maar 4 rijstroken.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
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Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

De minister heeft in de Trajectnota/MER van 2011 de mogelijke varianten voor een
ViA15 geinventariseerd. Een belangrijke doelstelling is dat de robuustheid van het
hoofdwegennet wordt vergroot. Van de aanleg van de Al5 profiteert verkeer tussen
het zuidelijk deel van de Stadsregio Arnhem-Nijmegen, de Achterhoek, Liemers en
Duitsland. Door verlenging van de A15 neemt de kwetsbaarheid van het netwerk af,
omdat bij ongevallen of drukte op de A12 een alternatieve verbinding beschikbaar
is. Hierdoor vermindert ook de reistijd. Doortrekking van de A15 heeft ook vanuit
het oogpunt van een extra evacuatieroute ten oosten van Arnhem-Nijmegen de
voorkeur, bij ontruiming in het geval van hoogwater.

Als het geld voor dit project dan toch moet worden uitgegeven aan een weg,
investeer dan in de verbreding van de bestaande A12 en/of de Pleyroute. De dage-
lijkse files hier worden niet opgelost door de A15 door te trekken.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

Worden de verkeersknelpunten in de regio niet verminderd, dan zorgt dat voor seri-
euze bereikbaarheidsproblemen op regionaal en (inter)nationaal niveau. Grote delen
van het hoofdwegennet raken dan in de spits overbelast, rijsnelheden dalen, verlies-
tijden nemen toe en de betrouwbaarheid van het wegennet neemt af. Het wegennet
is niet toekomstvast en niet robuust, waarbij geldt dat de kwetsbaarheid van het
netwerk toch al hoog is door de ligging in rivierengebied waarbij het verkeer maar
over enkele bruggen de rivieren kan passeren. Er is geen goede alternatieve verbin-
ding zolang het laatste deel van de A15 als ontbrekende schakel in het netwerk nog
niet is gerealiseerd. De afname van de bereikbaarheid zet de ruimtelijke en econo-
mische ontwikkeling onder druk.

Er zijn verschillende redenen om niet voor de Regiocombi(structuur)-alternatieven
te kiezen. Doelstelling voor het project is: 'het verbeteren van de bereikbaarheid en
veiligheid over de weg door de doorstroming op en capaciteit, betrouwbaarheid en
robuustheid van de weg te vergroten en daarbij rekening te houden met de leefom-
geving’. De gekozen uitvoeringsvariant, Doortrekking Noord, zorgt voor een betere
doorstroming, robuustheid, hoogwaterveiligheid en toekomstvastheid dan de Regio-
combi(structuur)-alternatieven. Doortrekking van de A15 heeft ook vanuit het oog-
punt van een extra evacuatieroute ten oosten van Arnhem-Nijmegen de voorkeur,
bij ontruiming in het geval van hoogwater. De Regiocombi(structuur)-alternatieven
geven slechts een beperkte verbetering van de bestaande evacuatiesroutes.

Het deelrapport Verkeer (bijlage 1 bij de toelichting) is voor het tracébesluit geactu-
aliseerd op basis van het verkeersmodel NRM 2016. In dit deelrapport wordt be-
schreven dat de afname van de verkeersintensiteit op de Pleyroute (t.h.v. brug Ne-
derrijn) 9% is in 2033.

Het doortrekken van de A15 is niet bepaald de slimste of meest economische
oplossing voor de verkeersproblematiek in de regio Arnhem - Nijmegen. Het meeste
woon-werkverkeer vindt plaats binnen het gebied Arnhem - Nijmegen - Apeldoorn -
Ede, alsmede richting het westen. Dat verkeer kiest nu de Pleyroute, en dat zal na
doortrekking van de A15 niet anders zijn. De huidige A15 wordt ontlast door de
verbreding van de A50 (Ewijk — Grijsoord) en de A12 (Ede - Grijsoord en Waterberg
- Velperbroek). Specifiek voor vrachtverkeer geldt dat het Ruhrgebied-Noord vanuit
Rotterdam na de verbeteringen op de A12 en A50 even zo snel/kort via de A73/A77
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reist als via een doorgetrokken A15. Overigens passeert het meeste internationale
vrachtverkeer de Nederlands-Duitse grens bij de A1 (Enschede) en de A73 (Venlo).
Bovendien vindt naar verwachting een verschuiving plaats van goederenvervoer
over weg naar vervoer over spoor. Participant stelt nut en noodzaak van doortrek-
king dan ook ter discussie. Het kapitaal dat wordt vrijgespeeld door af te zien van
doortrekking kan worden aangewend voor een betere oplossing die de verkeerspro-
blematiek wél het hoofd biedt. Zoals ondertunneling van de Pleyroute ter hoogte
van Presikhaaf — Velp.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de Toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

Worden de verkeersknelpunten in de regio niet verminderd, dan zorgt dat voor seri-
euze bereikbaarheidsproblemen op regionaal en (inter)nationaal niveau. Grote delen
van het hoofdwegennet raken dan in de spits overbelast, rijsnelheden dalen, verlies-
tijden nemen toe en de betrouwbaarheid van het wegennet neemt af. Het wegennet
is niet toekomstvast en niet robuust, waarbij geldt dat de kwetsbaarheid van het
netwerk toch al hoog is door de ligging in rivierengebied waarbij het verkeer maar
over enkele bruggen de rivieren kan passeren. Er is geen goede alternatieve verbin-
ding zolang het laatste deel van de Al15 als ontbrekende schakel in het netwerk nog
niet is gerealiseerd. De afname van de bereikbaarheid zet de ruimtelijke en econo-
mische ontwikkeling onder druk.

Er zijn verschillende redenen om niet voor de Regiocombi(structuur)-alternatieven
te kiezen. Doelstelling voor het project is: 'het verbeteren van de bereikbaarheid en
veiligheid over de weg door de doorstroming op en capaciteit, betrouwbaarheid en
robuustheid van de weg te vergroten en daarbij rekening te houden met de leefom-
geving’. De gekozen uitvoeringsvariant, Doortrekking Noord, zorgt voor een betere
doorstroming, robuustheid, hoogwaterveiligheid en toekomstvastheid dan de Regio-
combi(structuur)-alternatieven. Een nieuwe A15 heeft ook vanuit het oogpunt van
een extra evacuatieroute ten oosten van Arnhem-Nijmegen de voorkeur, bij ontrui-
ming in het geval van hoogwater. De Regiocombi(structuur)-alternatieven geven
slechts een beperkte verbetering van de bestaande evacuatiesroutes.

Participant vraagt zich af in hoeverre de gekozen oplossing bijdraagt aan het
verminderen van de druk op het onderliggend wegennet. Participant woont in Huis-
sen, waar de huidige A15 eindigt met een op- en afrit. De routes voor alle bestem-
mingen vanuit Huissen (met uitzondering van de Achterhoek en Ruhrgebied-Noord)
blijven na doortrekking hetzelfde. Gevolg: minder verkeer van Bemmel door Huis-
sen, maar meer verkeer van Huissen naar Bemmel. Per saldo verandert er niet veel,
maar er zal wel meer verkeer vanuit Arnhem-Zuid met bestemming Achterhoek en
Ruhrgebied-Noord via Huissen naar de oprit A15 gaan. Er komen dus meer ver-
keersbewegingen bij. Extra asfalt leidt altijd tot extra verkeer.

De doelstelling is niet gericht op vermindering van verkeer, maar op het robuust en
toekomstgericht faciliteren van de verkeersgroei. Over het algemeen zal het verkeer
naar de toekomst toe namelijk verder doorgroeien, ook op het onderliggend wegen-
net. De A15 leidt hierbij op sommige plekken tot een verkeersgroei op het onderlig-
gend wegennet en op andere plekken voor vermindering van de verkeersgroei. Pro-
vincie en gemeenten brengen het onderliggend wegennet tegelijkertijd op orde,
zodat beide systemen klaar zijn voor toekomst gezien het totaal van verkeers- en
overige ontwikkelingen.

De meeste files ontstaan door woon-werkverkeer in de spits. Het terugdringen
daarvan lijkt een logische oplossing, maar het verplaatsen van verkeersbewegingen
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lost op lange termijn niks op. Op het moment dat een weg ontlast wordt, ontstaat
op de alternatieve route een even zo groot probleem. De verkeersbewegingen gaan
immers gewoon door, nemen bij extra wegen zelfs toe.

De verkeersmodellen houden rekening met beleid gericht op het bevorderen van
bijvoorbeeld openbaar vervoer en telewerken. Er blijft volgens verkeersmodellen
een grote behoefte bestaan aan verplaatsing per auto in of buiten de spits.

Waarop is de probleemstelling over de bereikbaarheidsproblemen van de regio
Arnhem - Nijmegen (blz. 10, deel II Toelichting) gebaseerd? Volgens het CPB heeft
Nederland een goed vestigingsklimaat en een goede infrastructuur. Juist fiscale en
aanverwante aspecten vormen het grootste probleem voor groei en ontwikkeling.
Kenmerkend voor steden in de top 10 van landen met het beste vestigingsklimaat is
een hoogwaardig OV-net. Willen we de problemen in de regio Arnhem - Nijmegen
structureel oplossen, dan biedt hoogwaardig OV de beste oplossing. Overigens zijn
de grote steden in de stadsregio al aangesloten op het internationale infrastructuur-
netwerk. Voor de andere steden volstaat een indirecte aansluiting, in combinatie
met hoogwaardig OV.

De probleemstelling die in het (ontwerp)tracébesluit is geformuleerd heeft betrek-
king op meerdere factoren, maar richt zich hoofdzakelijk op problemen in het we-
gensysteem door gebrek aan capaciteit en flexibiliteit. Dit werkt door in doelstellin-
gen van het project en de SVIR. Zie hiervoor ook nadrukkelijk de hoofdstukken 1 en
2 van de toelichting van het tracébesluit. Participant wordt ook verwezen naar de
algemene reactie op zienswijzen over nut en noodzaak die hierboven onder 3.1.1 is
opgenomen. Onderzoek en ervaring toont aan dat bereikbaarheid in belangrijke
mate bijdraagt aan een goed een gezond vestigingsklimaart. Daarbij spelen uiter-
aard ook financiéle en fiscale overwegingen een rol. De minister kiest overigens niet
alleen voor investering in wegen, maar juist ook voor multimodaal vervoer. Daarbij
is het van belang dat zowel de infrastructuur voor water, weg als rail voor de toe-
komst op orde zijn.

Effecten van het ontwerptracébesluit op de robuustheid van het wegennet zijn te
beperkt onderbouwd. Volgens ontwerptracébesluit zou met de extra verbindingen
door ViA15 de robuustheid van zowel hoofdwegennet als regionaal wegennet aan-
zienlijk worden vergroot. Hier wordt echter alleen een kwalitatieve robuustheid be-
schreven. Robuustheid kan ook kwantitatief worden aangeduid en neemt niet auto-
matisch toe door het toevoegen van extra verbindingen. Met extra verbindingen kan
de verkeerssituatie ook complexer worden. Hierdoor neemt de kans op incidenten
toe en wordt het netwerk kwetsbaarder. Ook op het onderliggend wegennet wordt
de situatie complexer. Kwantitatieve beoordeling is dus noodzakelijk, om een com-
pleet beeld te krijgen van de robuustheid. Dat geldt bijvoorbeeld voor Zevenaar.

Nut en noodzaak en de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug
worden toegelicht in de hoofdstukken 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit.
Hierboven onder 3.1.1 staat ook een algemene reactie op zienswijzen over nut en
noodzaak opgenomen.

De minister heeft in de Trajectnota/MER van 2011 de mogelijke varianten voor een
ViA15 geinventariseerd. Een belangrijke doelstelling is dat de robuustheid van het
hoofdwegennet wordt vergroot. Van de aanleg van de A15 profiteert verkeer tussen
het zuidelijk deel van de Stadsregio Arnhem Nijmegen, de Achterhoek, Liemers en
Duitsland. Anders dan in de zienswijze wordt gesteld neemt door verlenging van de
A15 de kwetsbaarheid van het netwerk af, omdat bij ongevallen of drukte op de A12
een alternatieve verbinding beschikbaar is. Hierdoor vermindert tevens de reistijd.

Deskundige verkeersspecialisten hebben de robuustheid via expert judgement be-
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oordeeld; zij hebben op grond van deze specifieke situatie een beoordeling ge-
maakt. De wegontwerpen zijn daarnaast ook beoordeeld op verkeersveiligheid. Er is
geen sprake van te grote complexiteit. De wegen voldoen aan alle daarvoor gelden-
de ontwerpnormen.

In de TN/MER is een opsomming gegeven van een aantal '‘belangrijke ruimtelijke
ontwikkelingen die de noodzaak voor dit project onderbouwen’. Zoals de woning-
bouw Waalsprong, Schuytgraaf en Westeraam, Park15 en bedrijventerrein 7Poort en
glastuinbouwgebied Bergerden. Vrijwel al deze projecten zijn ernstig vertraagd,
sommige zelfs geschrapt. Herbezinning op nut en noodzaak ligt daarom voor de
hand.

Op basis van het standpunt van de minister (zie brief van de minister van Infra-
structuur en Milieu van 16 januari 2012, Tweede Kamer, vergaderjaar 2011-2012,
29 385, nr. 66) blijven nog voldoende valide redenen bestaan ter onderbouwing van
nut en noodzaak van de Doortrekking Noord, ook al zouden de door participant ge-
noemde projecten geen doorgang vinden. Ontwikkelingen zijn deels vertraagd of
versoberd, maar met het aantrekken van de economie zien we de ontwikkelingen
weer snel aantrekken. Zo zijn Parkl5 en bedrijventerrein 7Poort momenteel volop in
ontwikkeling. Ook de woningmarkt trekt sterk aan.

Participant steunt de realisatie van project ViA15. Na bijna 60 jaar wint het
mobiliteitsbelang het van het milieubelang. Dat is goed. Het nog langer uitblijven
van het project heeft nadelige gevolgen voor de economische ontwikkeling, de loka-
le verkeersopstopping en de invloed daarvan op leefomstandigheden. Participant
vindt dat we ervoor moeten zorgen dat dit een uniek project wordt. Daarbij is het op
zijn minst discutabel dat de besluiten zijn gebaseerd op een beschikbaar budget,
bestaande normen die achterhaald zijn en een investeringshorizon van 25 jaar. Het
past niet om marginaal te denken.

Het ontbrekende stukje snelweg in dit bijna maagdelijke gebied zou juist moeten
worden opgepakt als een kans om een stukje Nederlands vakmanschap met de
meest innovatieve toepassingen neer te zetten. Betrek alle Nederlandse kennis op
het gebied van overlastbeperking, duurzaamheidsnaleving en milieuneutraal actief
zijn. Dat heeft ook een positieve uitwerking op onder andere de lokale betrokken-
heid en economische bijdrage aan de regio-ontwikkeling. Dit zou een prestigeproject
moeten worden, waarin Nederland blijk geeft van haar innovatief talent en daarmee
actief laat zien voorop te lopen. Het ontwerptracébesluit getuigt nog niet van deze
visie. Overheden praten groen maar doen nog vaak grijs!

Wordt voor kennisgeving aangenomen. De betrokken partijen stellen alles in het
werk om de wensen en aanbevelingen die door participant worden genoemd op
voortvarende wijze en met visie te realiseren.

Feit is dat de plannen het verkeer in de regio een grote dienst bewijzen. Maar: dit
vraagt offers van de burgers in de regio. Mensen willen die offers wel leveren, maar
dat moet er wel aandacht zijn voor hun zorgen en moeten deze bevredigend worden
opgelost.

Er is zeker aandacht voor de zorgen die leven in de omgeving, deze worden ook bij
de besluitvorming betrokken. De minister spant zich, binnen de kaders die de even-
redige belangenafweging haar laat, in om de zorgen vanuit de omgeving weg te
nemen. Participant is woonachting in Helhoek. Daar zijn de effecten van de door-
trekking van de A15 ontegenzeggelijk hoorbaar en zichtbaar. Om deze effecten te
verminderen voorziet het ontwerp in de nodige inpassingsmaatregelen zoals de ver-
diepte ligging met een deksel bij Helhoek. Er is blijvende aandacht voor Helhoek om
de overlast en zorgen te beperken.
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Participant hoeft niet te worden overtuigd van het nut en de noodzaak van een
oeververbinding. Participant staat zelf regelmatig in de file.

Wordt voor kennisgeving aangenomen.

Participant is eens met de doortrekking van de A15 en de verbreding van de A12.
Het kan echter niet zo zijn dat de bereikbaarheid van de BV Nederland beter wordt,
terwijl in Zevenaar de bereikbaarheid slechter en de overlast groter worden.

In Zevenaar wordt de bereikbaarheid gewijzigd door het tracébesluit, in de zin dat
de aansluiting 29/29A (Griethse Poort) op de A12 gesloten wordt en er twee nieuwe
aansluitingen worden gerealiseerd aan de oostkant en westkant van Zevenaar. Dit
zorgt voor Zevenaar voor een andere afwikkeling van het verkeer van en naar het
hoofdwegennet. Parallel aan de maatregelen in het tracébesluit die samenhangen
met de realisatie van de twee nieuwe aansluitingen, treft de provincie Gelderland
maatregelen aan de Arnhemseweg/N810 en de weg Hengelder. Het ontwerp-
provinciaal inpassingplan waarin die maatregelen beschreven staan heeft tot 30
november 2016 ter inzage gelegen. Voor de Arnhemseweg voorziet het inpassings-
plan bijvoorbeeld in de doorzetting van de 2x2 wegindeling binnen de bebouwde
kom en in aanvullende inpassings- en geluidmaatregelen.

Per saldo zullen er inwoners en bedrijven in Zevenaar zijn die profijt hebben van de
nieuwe ontsluiting. Maar er zullen ook inwoners zijn die last hebben van de maatre-
gelen en/of moeten omrijden. Participant woont aan de westzijde van Zevenaar. Via
de aansluiting van de N810 op de doorgetrokken A15 is het mogelijk om sneller op
de A15 en het aangesloten wegennet te geraken. Dit kan afhankelijk van de per-
soonlijke omstandigheden en voorkeuren voordelig zijn. De intensivering van het
gebruik van de N810/Arnhemseweg en het uitzicht en/of de nabijheid van de door-
getrokken A15 kunnen als nadelig worden ervaren.

Bij een groot infrastructureel project zullen er helaas altijd personen zijn die in meer
of mindere mate nadeel ondervinden. Voor hen bestaat er de mogelijkheid een be-
roep te doen op de beleidsregel nadeelcompensatie, zie daarvoor ook artikel 18 van
het tracébesluit en paragraaf 6.2 van deze Nota van Antwoord.

Participant is groot voorstander van doortrekken van A15. Veel vervoerders maken
dagelijks gebruik van het wegennet in de regio Arnhem-Nijmegen, zij hebben groot
belang bij doortrekken A15 en verbreden A12 tussen Westervoort en knooppunt
Oud-Dijk. Participant geeft hiervoor de volgende argumenten:

e Vele duizenden vrachtauto’s rijden dagelijks over het wegennet in de regio. De
nieuwe verbinding is hard nodig om zowel het regionaal georiénteerde als door-
gaande vrachtverkeer door de regio ook in de toekomst snel te kunnen afwikke-
len.

e Verbredingen hebben een positief effect op de doorstroming van het verkeer.
Dat blijkt uit de jaarlijkse Economische Wegwijzer van TNO.

e De A50 is, sinds de verbreding, verdwenen uit de top 20 van duurste files voor
vervoerend en verladend bedrijfsleven. A12 tussen knooppunten Waterberg en
Oud-dijk staat nog steeds in deze top 20.Verbreding van dit traject moet daar-
om, net als doortrekking A15, zo snel mogelijk en zonder verdere vertraging
worden gerealiseerd. Als A15 is doorgetrokken, hebben de TNL-leden en extra
mogelijkheid om de Rijn over te steken en een alternatieve route bij drukte of
calamiteiten op Pleyroute, A12 of A50.

e Het wegennet in de regio Arnhem-Nijmegen wordt met de doortrekking van de
A15 veel robuuster. Dat geldt in het bijzonder voor vervoer van route plichtige
gevaarlijke stoffen die niet over Pleyroute mogen.
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Wordt voor kennisgeving aangenomen.

Het project wordt inmiddels (terecht) niet meer weggezet als 'van groot
internationaal belang’. Dit verminderde belang zou moeten worden meegenomen in
de beoordeling van nut en noodzaak, waarbij duidelijkheid wordt verschaft over de
groeiscenario’s. De resultaten moeten worden meegenomen in een actuele MKBA.

Het project ViA15 is van onverminderd internationaal belang zoals ook is aangege-
ven in hoofdstuk 1 van het tracébesluit. Voor wat betreft de wens tot actualisatie
van de MKBA zij verwezen naar hetgeen hierover hoofdstuk 3.8 is opgemerkt. Daar-
in wordt ook ingegaan op het gebruik van de groeiscenario’s.

Uit het ontwerptracébesluit blijkt niet of bij de berekeningen van de verkeersdruk
rekening is gehouden met mogelijke afwezigheid van tolheffing. Tolheffing is nog
niet zeker, de Eerste Kamer moet hier nog mee instemmen. Ook zou in een later
stadium nog besloten kunnen worden tot niet invoeren of afschaffen van tolheffing.
Als er geen tol (meer) geheven wordt, heeft dit vergaande effecten op de verkeers-
stromen. Dit scenario moet worden meegenomen in de effecten op geluid, luchtkwa-
liteit, natuur etc.

Tolheffing voor de ViA15 is inmiddels een feit: de Wet tijdelijke tolheffing Blanken-
burgverbinding en ViA15 is op 15 maart 2016 in werking getreden (Staatsblad
2016, 74). De wet regelt ook de (milieu)gevolgen van een wijziging of intrekking
van tol. Artikel 2, aanhef en onder ¢, van die wet luidt: ‘Het tolbesluit bevat als het
een besluit tot wijzigen of intrekken betreft, een beschrijving van de te treffen voor-
zieningen, gericht op het ongedaan maken, beperken of compenseren van de nega-
tieve gevolgen van de wijziging of intrekking.’

Op het moment dat de tolopgave is gerealiseerd wordt op grond van artikel 2, derde
lid, gelezen in verbinding met artikel 3, derde lid, van de Wet tijdelijke tolheffing
Blankenburgverbinding en ViAl5, de tolheffing beéindigd en het tolbesluit ingetrok-
ken. Daarbij zal onderzocht worden welke gevolgen de beéindiging van de tolheffing
heeft voor de omgeving (zie artikel 2, tweede lid, onderdeel c van de Wet tijdelijke
tolheffing). Indien nodig worden maatregelen overwogen om negatieve gevolgen te
beperken of compenseren (zie pagina 11 van de toelichting bij het ontwerptracébe-
sluit en hoofdstuk 1.6 van het tracébesluit).

Participant is tegenstander van het betalen van tol en betreurt het dat er op het
tracé tol geheven zal worden.

De minister heeft in overleg met de provincie Gelderland besloten dat een belangrijk
deel van het projectbudget afkomstig zal zijn vanuit de gebruikers van de doorge-
trokken A15. Met ingang van 15 maart 2016 is de Wet tijdelijke tolheffing Blanken-
burgverbinding en ViA1l5, die tolheffing op de (nieuwe) A15 mogelijk maakt, in wer-
king getreden (zie: Staatsblad 2016, 74). Meer informatie over tolheffing als in-
strument staat in de memorie van toelichting (Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-
2015, 34 189, nr. 3, p. 2-9) van deze wet.

Gemeenten en provincie hielden vast aan het plan ViA15 ondanks de exorbitant
hoge kosten. Die vereisen zelfs tolheffing. Het meest zuiver zou zijn om de tol te
heffen op de bestaande Pleyroute. Dan zal bij het woon-werkverkeer dat nu de
overbelasting veroorzaakt, voor een deel worden gekozen voor de fiets of het open-
baar vervoer. Hiermee wordt gehandeld in de geest van het Klimaatakkoord van
Parijs.
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Tolheffing op de bestaande Pleyroute is in strijd met het beleidsuitgangspunt dat ten
grondslag ligt aan de Wet tijdelijke tolheffing Blankenburgverbinding en ViA15 dat
stelt dat tolinning alleen geschiedt op nieuwe doorsnijdingen. Meer informatie staat
in de memorie van toelichting bij deze wet, p. 6 (Tweede Kamer, vergaderjaar
2014-2015, 34 189, nr. 3).

Participant vindt tolheffing geen goed instrument om het 'gat’ van 200 miljoen euro
te dichten. Hij noemt tolheffing niet meer van deze tijd en vraagt zich af of de op-
brengsten opwegen tegen de kosten. Participant stelt:

e Dat de Eerste Kamer nog moet instemmen met de wijziging van de Tolwet.

e Dat het mogelijk is dat de tol in een later stadium alsnog wordt afgeschaft.

e Dat afschaffing van de tolheffing gedurende de tolperiode dan wel na volledige
aflossing leidt tot extra verkeer en daarmee tot extra overlast. Hiermee moet nu
al rekening worden gehouden qua beheersmaatregelen.

e De kosten van tolheffing worden berekend op 87 miljoen euro. Voor iedere 2
euro tolopbrengst bedragen de kosten 1 euro. Dat staat niet in verhouding.

e Zijn in de geprognosticeerde kosten voor tol ook de kosten voor handhaving
meegenomen?

e Eri.p.v. tol beter gespaard kan worden totdat er voldoende budget is. Kan er
eventueel een beroep gedaan worden op de 4 mld euro van de provincie?

e De methode van ANPR veroorzaakt discriminatie bij de gebruikers. Kan de mi-
nister aangeven wanneer er ook voor buitenlandse weggebruikers tol geheven
gaat worden? Weet de minister hoeveel (buitenlandse) voertuigen geen tol gaan
betalen en om welk bedrag dit jaarlijks gaat?

e Kunnen de tolopbrengsten niet gebruikt worden om alsnog een tunnel te realise-
ren (meer tol, langere tolheffing)?

e Ditis een groot infrastructureel project. Houdt de minister rekening met meer-
kosten? Op welke manier worden die gefinancierd? Participant verwacht van de
minister een goede kostenraming.

e Heeft RWS in Nederland ervaring opgedaan met het Freeflow-systeem? Welke?
Staat vast dat dit systeem werkt? Wordt voor de Blankenbergverbinding voor
dezelfde oplossing gekozen? Wat zijn de schaalvoordelen? Participant vraagt om
tijdig inzicht in de conceptplannen en —informatie die vanuit de tolwetgeving is
vereist.

Met ingang van 15 maart 2016 is de Wet tijdelijke tolheffing Blankenburgverbinding
en ViAl5, die tolheffing op de (nieuwe) A15 mogelijk maakt, in werking getreden
(zie: Staatsblad 2016, 74). Meer informatie over tolheffing als instrument staat in
de memorie van toelichting (Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 189, nr.
3, p- 2-9) van deze wet. De visie op tolheffing wordt uiteengezet op de pagina’s 2
tot en met 9.

De minister van Infrastructuur en Milieu kan op ieder gewenst moment besluiten
tolheffing af te schaffen dan wel het besluit daartoe wijzigen. Dit is geregeld in arti-
kel 2 van de Wet tijdelijke tolheffing Blankenburgverbinding en ViA15. De wet is te
raadplegen via www.overheid.nl. De wet regelt ook de (milieu)gevolgen van een
wijziging of intrekking van tol. Artikel 2, aanhef en onder ¢, van die wet luidt: ‘Het
tolbesluit bevat als het een besluit tot wijzigen of intrekken betreft, een beschrijving
van de te treffen voorzieningen, gericht op het ongedaan maken, beperken of com-
penseren van de negatieve gevolgen van de wijziging of intrekking. Tegen dit besluit
staat, rechtsbescherming open bij de Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van
State.’

De tolopbrengsten worden (tevens) gebruikt voor de financiering van de kosten van
handhaving: zie artikel 11 van de Wet tijdelijke tolheffing Blankenburgverbinding en

Pagina 54 van 364


http://www.overheid.nl/

3.3.44

3.3.45

ViA 15 én de memorie van toelichting, p. 28, onder het kopje ‘Opbrengsten bestuur-
lijke boete’. Ook van buitenlandse gebruikers zal tol worden geheven.

Het is financieel niet mogelijk om de uitvoering van het project ViA15 zonder tolhef-
fing te realiseren, ook niet voor de provincie Gelderland. Het aanwenden van tolhef-
fing voor de financiering van een tunnel onder het Pannerdensch Kanaal (in plaats
van een brug) acht de minister onwenselijk omdat dit een onaanvaardbaar lange(re)
periode van tolheffing vereist.

Nederland heeft in tegenstelling tot andere landen nog geen ervaring met het zoge-
noemde ‘free-flow’ systeem. Meer informatie over het systeem staat in de memorie
van toelichting bij de Wet tijdelijke tolheffing Blankenburgverbinding en ViA15, p.
14-17 (Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 189, nr. 3). De Wet tijdelijke
tolheffing Blankenburgverbinding en ViA15 bevat bepalingen over het uitwerken van
het tolsysteem in een uitvoeringsplan en het uitwerken van de handhaving van de
tolheffing en het toezicht in een handhavingsplan. Deze plannen moeten worden
gedeeld met de Staten-Generaal voordat er tol kan worden geheven. De plannen
zijn dan in te zien als openbare kamerstukken op www.overheid.nl.

Een nieuwe tijdelijke Tolwet lijkt in strijd met de Spelregels MIRT en heeft tot gevolg
dat INS nog meer onder druk komt te staan.

Van strijd van de Wet tijdelijke tolheffing Blankenburgverbinding en ViAl5 met de
Spelregels MIRT is geen sprake. Verwezen wordt naar de memorie van toelichting
(Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34 189, nr. 3, p. 3) van die wet: *(...) In
het Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport (MIRT) van 2010 en
de brief van de minister van Infrastructuur en Milieu aan de Tweede Kamer van 14
juni 2011 is reeds gesproken over tolheffing bij de genoemde projecten. Bij de brief
van 13 februari 2013 over de invulling van de bezuinigingen in het Infrastructuur-
fonds heeft de minister onder meer laten weten de projecten Blankenburgverbinding
en de ViAl15 onverminderd door te willen zetten. In het Algemeen Overleg over de
bezuinigingen op infrastructuurprojecten van 8 april 2013 heeft de minister aan de
Tweede Kamer laten weten de mogelijkheden om voor deze twee projecten tol te
heffen verder uit te werken. Voor beide projecten wordt het voorkeurstracé nu ver-
der uitgewerkt in een (ontwerp)tracébesluit. (...) Op basis van de geschatte hoe-
veelheid verkeer worden de omgevingseffecten en maatregelen voor de tracébeslui-
ten in beeld gebracht. De beoogde tolheffing is daarmee onderdeel geworden van de
onderzoeken van deze projecten conform de reguliere MIRT-systematiek en Tracé-
wetprocedure (...).”

Het is onduidelijk op welk effect de inspreker doelt inzake het onder druk komen
van INS door de tolwet. INS is de pilot Inspraak Nieuwe Stijl die van 2006 tot 2008
is toegepast bij 7 ruimtelijke projecten waaronder de A12/A15. Zie hiervoor ook
paragraaf 3.7.

Hoe definitief is de periode van 25 jaar? Kan die periode nog verkort dan wel
verlengd worden?

De memorie van toelichting (MvT) (Tweede Kamer, vergaderjaar 2014-2015, 34
189, nr. 3) van de Wet tijdelijke tolheffing Blankenburgverbinding en ViAl15 gaat uit
van een tolperiode van 25 jaar (p. 4). Tolheffing stopt zodra de tolopgave is gereali-
seerd. Door wijziging van het tolbesluit kan de periode van 25 jaar worden verkort
of verlengd. Dit volgt uit artikel 2, tweede lid, aanhef en onder ¢, alsmede het derde
lid, van de hiervoor aangehaalde wet. De wettekst luidt aldaar: ‘Het tolbesluit bevat:
als het een besluit tot wijzigen of intrekken betreft, een beschrijving van de te tref-
fen voorzieningen, gericht op het op het ongedaan maken, beperken of compense-
ren van de negatieve gevolgen van de wijziging of intrekking. Een tolbesluit wordt in
ieder geval ingetrokken op het moment dat de netto-opbrengsten, bedoeld in artikel
11, tweede lid, gelijk zijn aan de tolopgave.
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De doeltreffendheid van de Tolwet wordt eens per 4 jaar gerapporteerd aan de
Staten Generaal. Participant verzoekt om richting de omgeving frequenter te rap-
porteren.

De minister zendt het verslag over de doeltreffendheid van de Wet tijdelijke tolhef-
fing Blankenburgverbinding en ViA1l5 aan de Staten-Generaal overeenkomstig arti-
kel 19 van die wet. Dit verslag is daarmee openbaar.

De opbrengsten van tol, aanmaningen en boetebedragen komen ten goede aan het
Infrastructuurfonds. Komen ze binnen dit fonds ten goede aan projecten waarop tol
wordt geheven of kunnen ze worden ingezet voor de financiering van andere infra-
structurele projecten? Ofwel: komt de tol die een gebruiker betaalt op de A15 alleen
en uitsluitend ten goed van dit project?

Via het Infrastructuurfonds komen de tolopbrengsten ten goede aan de ViA15 (zie p.
7 van de memorie van toelichting).

Het instrument van beprijzen als sturing voor de verkeerintensiteit in het etmaal is
in het ontwerptracébesluit over het hoofd gezien. Het systeem van tolheffing is dé
kans om het verkeersaanbod over een groter dagdeel te verspreiding, door differen-
tiatie in toltarieven (in tijd) in te bouwen. De weg wordt daardoor veel beter uit
genut. Het bouwen van nog meer wegen daarentegen, vergroot de behoefte aan
mobiliteit doordat de afstand woon-werkverkeer in tijd korter en in afstand langer
wordt.

Het beprijzingsinstrument was alleen neergelegd in de Wet bereikbaarheid en mobi-
liteit. Deze wet is bij inwerkingtreding van de Wet tijdelijke tolheffing Blankenburg-
verbinding en ViA15 ingetrokken (zie artikel 20 van laatstgenoemde wet). De Wet
tijdelijke tolheffing Blankenburgverbinding en ViAl5 kent nog slechts het instrument
van tolheffing dat uitsluitend is bedoeld als financiering van infrastructuur. Meer
informatie staat in de memorie van toelichting bij deze wet (Tweede Kamer, verga-
derjaar 2014-2015, 34 189, nr. 3, p. 4 en 5).

Er zijn veel betere mogelijkheden om het doel van het optimaliseren van transport
te bereiken. Dat kan door duurzaam gebruik van bestaande mogelijkheden zoals de
waterwegen, de Betuwelijn en de huidige uitbreiding van de A12. Wordt toch voor
doortrekking gekozen, houd dan rekening met het unieke karakter van het gebied.
Beperk de overlast voor bewoners tot een gegarandeerd minimum en zorg voor
maximale veiligheid. Dat kan door een volledig verdiepte ligging van de snelweg en
de aanleg van een tunnel naast de huidige spoortunnel. Het dringende verzoek is
om de inpassing van het tracé zo duurzaam mogelijk te maken.

De minister hecht aan multimodaal transport waarbij de infrastructuur voor zowel
weg, water als spoor op orde is. Daarom is ook in de Betuweroute geinvesteerd en
is het onderhavige besluit inzake de doortrekking van de A15 genomen. Ook in de
Nederlandse waterwegen wordt constant geinvesteerd, onder meer door verbetering
en uitbreiding van de sluizen en door modernisering van faciliteiten/havens.

In de onderzoeken in het kader van het (ontwerp)tracébesluit is al rekening gehou-
den met de uitbreidingen van de Al12 die de afgelopen jaren afgerond zijn. Op de
A12 zijn en ontstaan desondanks verkeersknelpunten. De doortrekking van de A15
levert een belangrijke bijdrage aan de doorstroming op de A12 en daarmee aan de
vermindering van die knelpunten.

De aanleg van een volledig verdiepte ligging en ondertunneling ter plaatse van het
kanaal zijn financieel niet haalbaar gebleken. De volledig verdiepte ligging is ook
niet als redelijkerwijs te beschouwen alternatief in de TN/MER meegenomen. De
tunnel is als uitvoeringsvariant wel meegenomen en beoordeeld. Zie voor een nade-
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re toelichting ook paragraaf 3.6 van deze Nota van Antwoord. De inpassingsmaatre-
gelen vanuit het tracébesluit staan genoemd in artikel 12 van het tracébesluit. In de
aanvullende bestuursovereenkomst is het pakket inpassings- en verkeerskundige
maatregelen verder uitgebreid. Een deel daarvan, zoals in bijlage 2 genoemd, wordt
door de provincie Gelderland gerealiseerd en planologisch mogelijk gemaakt. De
maatregelen in bijlage 1 hebben hun weerslag gevonden in het tracébesluit.

MER validatie / toetsingsadvies Commissie voor de m.e.r

Participant verwerpt de procedure omdat het MER niet voldoet aan de algemene
kwaliteitseisen die wat juistheid en volledigheid betreft aan een MER worden ge-
steld. Ook de toegankelijkheid van de presentatie voldoet niet aan de daarvoor ge-
stelde eisen. Het akoestisch rekenmodel is niet in het MER opgenomen, en wordt bij
navraag ook niet aangeleverd.

Mede naar aanleiding van deze en andere zienswijzen over het advies van de Com-
missie m.e.r. is in hoofdstuk 2.5 van de Toelichting op het tracébesluit per onder-
deel van het toetsingsadvies van de Commissie m.e.r. over de Trajectnota/MER
beschreven op welke wijze daarmee is omgegaan. Uit deze beschrijving blijkt dat de
Trajectnota/MER voldoet aan de eisen die daaraan (wettelijk) worden gesteld.

De geldigheid van de informatie in de Trajectnota/MER als basis voor het tracébe-
sluit is met een MER-validatie onderzocht, met als uitkomst dat de Trajectnota/MER
nog steeds ten grondslag kan worden gelegd aan het tracébesluit. Verwezen wordt
hierbij naar hoofdstuk 2.4 van de Toelichting op het tracébesluit en naar de als bij-
lage 15 bij de toelichting gevoegde Notitie validatie MER.

Wat het akoestisch rekenmodel betreft: het is niet mogelijk dit op te nemen in het
MER en bij de inzagedocumenten te voegen. De werking van het geluidmodel wordt
beschreven in hoofdstuk 3 van het deelrapport specifiek bij het akoestisch onder-
zoek (p. 15 e.v.). Daar is ook het softwarepakket vermeld dat is gebruikt (Geomili-
eu, versie 2.61). Het gebruik hiervan vraagt om specialistische kennis en program-
matuur. Op verzoek geven de geluidsdeskundigen van Rijkswaterstaat graag nadere
informatie over het geluidmodel, eventueel kan ook het geluidmodel zelf worden
verstrekt. Vragen over het geluidmodel kunnen worden gericht aan het projectbu-
reau ViAl5 (telefoon: 088-7974913, e-mail: info@vial5.nl).

Ondanks het advies van de Commissie MER om een herkomst- en bestemmingsana-
lyse (HBA) uit te voeren, heeft participant bij het ontwerptracébesluit een dergelijke
analyse niet aangetroffen. Participant verwacht alsnog een HBA ten behoeve van
internationaal, nationaal, regionaal en lokaal wegverkeer en multimodale mobiliteit
voor het betreffende gebied. Waarbij rekening wordt gehouden met laag en hoog
groeiscenario’s volgens het WLO2015. Tevens verwacht participant dat RWS onaf-
hankelijk/transparant en met terugwerkende kracht nu en voor de komende tijd
kwaliteit aantoont (Spelregels MIRT, Informatieprofiel voor Oplossingsrichtingen en
Financién) van de uitgevoerde MKBA, Business Case, Lifecycle kostenraming (SSK-
methodiek), Publiek Private Comparator inclusief actualisatie voor alternatieven
(brug/tunnel) en verwerking van de bestuursovereenkomst, tolheffing en desinves-
tering in relatie tot de keuze voor een brug naast de Betuweroutetunnel.

Mede naar aanleiding van deze en andere zienswijzen over het advies van de Com-
missie m.e.r. is in hoofdstuk 2.5 van de Toelichting op het tracébesluit per onder-
deel van het toetsingsadvies van de Commissie m.e.r. over de Trajectnota/MER
beschreven op welke wijze daarmee is omgegaan. Uit deze beschrijving blijkt dat de
Trajectnota/MER voldoet aan de eisen die daaraan (wettelijk) worden gesteld.

In reactie op het advies van de Commissie m.e.r. om een herkomst- en bestem-
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mingsanalyse (HBA) op te nemen wordt in hoofdstuk 2.5 toegelicht dat aandacht
voor de verkeerseffecten op het aansluitende onderliggende wegennet als onder-
zoeks- en aandachtspunt is benoemd in het standpunt van de minister (onderdeel
‘ontwerptracébesluit en tracébesluit’). Het Rijk en de provincie Gelderland hebben
een aanvullende bestuursovereenkomst gesloten waarin op basis van verkeersstu-
dies aanvullende inpassingsmaatregelen en maatregelen aan het onderliggend we-
gennet zijn opgenomen. De maatregelen zijn opgenomen in het tracébesluit en in
twee provinciale inpassingsplannen. Verwezen worden naar hoofdstuk 1.4 van de
toelichting op het tracébesluit. Volledigheidshalve dient nog te worden opgemerkt
dat een HBA niet verplicht is en ook niet noodzakelijkerwijs nodig is, omdat de ver-
keerseffecten op het onderliggende en hoofdwegennet voldoende inzichtelijk te krij-
gen zijn.

Wat de gevraagde heroverweging betreft: zie hoofdstuk 2 van de toelichting op het
tracébesluit, waar de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug wordt
verantwoord. De minister heeft gekozen voor een brug in plaats van voor een tunnel
en er zijn nu geen redenen om van die keuze af te wijken. Een verantwoording voor
die keuze staat in eerdergenoemde brief. De keuze is gebaseerd op onderzoek,
waarvan verslag is gedaan in de Trajectnota/MER, hoofdrapport (p. 111-116). Ook
in de beantwoording van de zienswijzen in de Nota van Antwoord TN/MER komt het
onderwerp uitgebreid terug: onder 3.3., pagina 18-25.

De maatregelen die zijn genoemd in de aanvullende bestuursovereenkomst van 5
november 2015 zijn deels uitgewerkt in het tracébesluit en deels in provinciale in-
passingsplannen. Zowel het besluit als die plannen worden ter inzage gelegd zodat
iedereen daarvan, en van de daarbij behorende bijlagen, kan kennisnemen. Speci-
fieke informatie over tolheffing staat in de Wet tijdelijke tolheffing Blankenburgver-
binding en ViA15 met de daarbij horende memorie van toelichting (Tweede Kamer,
vergaderjaar 2014-2015, 34 189, nr. 3). Deze wet is met ingang van 15 maart 2016
in werking getreden. Ten behoeve van de MKBA en de TN/MER zijn voorts gevoelig-
heidsanalyses uitgevoerd voor de situatie met tol. Voor de MKBA is gebleken dat de
saldi voor het Doortrekkingsalternatief en het Bundelingsalternatief iets lager uitko-
men, maar nog steeds zeer positief zijn (in de Regiocombi-alternatieven is er geen
sprake van tol). Ten aanzien van de in de TN/MER beschouwde effecten van tol op
doelbereik en milieueffecten van de doortrekkings- en bundelingsalternatief is de
conclusie dat dit effect zowel op verkeer als milieu beperkt is. Zie verder ook hoofd-
stuk 9 van de TN/MER voor meer details.

De geldigheid van de informatie in de Trajectnota/MER als basis voor het tracébe-
sluit is met een MER-validatie onderzocht, met als uitkomst dat de Trajectnota/MER
nog steeds ten grondslag kan worden gelegd aan het tracébesluit. Zie ook hoofdstuk
2.4 van de Toelichting op het tracébesluit en naar de als bijlage 15 bij de Toelichting
gevoegde Notitie validatie MER.

De in het Hoofdrapport en bijlage Verkeer genoemde tabellen zijn lastig te
vergelijken. Dit bevestigt het advies van de Commissie MER uit 2011 dat niet inzich-
telijk is gemaakt welke problemen er spelen in onderliggend wegennet. Volgens de
minister is presentatie belangrijker dan de kwaliteit van de inhoud van het uitge-
voerde onderzoek. Maar: er is juist een gebrek aan transparantie van de kwaliteit en
inhoud van uitgevoerde onderzoeken. Bovendien worden de spelregels MIRT en de
spelregels INS geweld aan gedaan.

Mede naar aanleiding van deze en andere zienswijzen over het advies van de Com-
missie m.e.r. is in hoofdstuk 2.5 van de Toelichting op het tracébesluit per onder-
deel van het toetsingsadvies van de Commissie m.e.r. over de Trajectnota/MER
beschreven op welke wijze daarmee is omgegaan. Uit deze beschrijving blijkt dat de
Trajectnota/MER voldoet aan de eisen die daaraan (wettelijk) worden gesteld. Over
de weergave van verkeerscijfers wordt in hoofdstuk 2.5 toegelicht dat gekozen is
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voor een aanpak waarbij eerst op het niveau van alternatieven effecten worden
gepresenteerd en daarna wordt ingegaan op uitvoeringsvarianten per alternatief. In
de Trajectnota/MER en in het deelrapport Verkeer zijn verkeersintensiteiten voor
verschillende zichtjaren en wegvakken inzichtelijk gemaakt.

In reactie op het advies van de Commissie m.e.r. om een herkomst- en bestem-
mingsanalyse op te nemen wordt in hoofdstuk 2.5 toegelicht dat aandacht voor de
verkeerseffecten op het aansluitende onderliggende wegennet als onderzoeks- en
aandachtspunt is benoemd in het Standpunt van de minister (onderdeel ‘ontwerpt-
racébesluit en tracébesluit’). Het Rijk en de provincie Gelderland hebben een aan-
vullende bestuursovereenkomst gesloten waarin op basis van verkeersstudies aan-
vullende inpassingsmaatregelen en maatregelen aan het onderliggend wegennet zijn
opgenomen. De maatregelen zijn opgenomen in het tracébesluit en in twee provin-
ciale inpassingsplannen. Verwezen wordt naar de hoofdstukken 1.3 en 1.4 van de
toelichting op het tracébesluit. Volledigheidshalve dient nog te worden opgemerkt
dat een HBA niet verplicht is en ook niet noodzakelijkerwijs nodig is, omdat de ver-
keerseffecten op het onderliggende en hoofdwegennet voldoende inzichtelijk te krij-
gen zijn.

Er is niet voldaan aan de onderzoek plicht conform artikel 3:2 van de Algemene wet
bestuursrecht. Dit wordt naar de mening van participant onomstotelijk onderschre-
ven door de MER-commissie. Essentiéle informatie zou onvoldoende inzichtelijk zijn
weergegeven en de natuurinformatie is niet volledig. Zo is door het niet meenemen
van de tunnelvariant onvolledig onderzoek gedaan. Het doel van het doortrekken
van de A15 is om het KAN-gebied te ontlasten, maar dit blijkt niet aangetoond te
zijn. Door onvoldoende onderzoek en onjuiste gegevens weet de organisatie niet
wat de echte nadelige gevolgen zijn. Hierdoor is het besluit direct onevenredig
zwaar voor alle belanghebbenden. Het is volgens participant duidelijk dat de organi-
satie zich niet houdt aan alle wettelijk verplichte onderdelen om tot een zorgvuldige
besluitvorming te komen en de belangen zorgvuldig af te wegen. Het ontwerptracé-
besluit berust op verkeerde beeld- en oordeelsvorming. Hierdoor is het voor belang-
hebbenden niet mogelijk om een juist beeld te vormen van de gevolgen en een ge-
degen bezwaar op te stellen. Zij moeten daarom de mogelijkheid behouden om als-
nog bezwaar aan te tekenen, wanneer nieuwe feiten boven water komen. Participant
verzoekt met klem om het definitieve TB niet vast te stellen, maar een gewijzigd
ontwerp in procedure te brengen. Dit gaat weliswaar opnieuw veel tijd kosten, maar
is nodig om goed in plaats van half werk af te leveren.

Mede naar aanleiding van deze en andere zienswijzen over het advies van de Com-
missie m.e.r. is in hoofdstuk 2.5 van de Toelichting op het tracébesluit per onder-
deel van het toetsingsadvies van de Commissie m.e.r. over de Trajectnota/MER
beschreven op welke wijze daarmee is omgegaan.

Wat de weergave van informatie betreft: in het Standpunt van de minister (onder-
deel J) is verwoord dat is gekozen voor een aanpak waarbij eerst op het niveau van
alternatieven effecten worden gepresenteerd en daarna wordt ingegaan op uitvoe-
ringsvarianten per alternatief. In hetzelfde Standpunt is onder onderdeel H in reactie
op het standpunt van de Commissie m.e.r. over de natuurinformatie toegelicht dat
er een beoordeling is uitgevoerd en dat deze analyse voldoende vertrouwen geeft
dat een brug over het Pannerdensch Kanaal binnen de eisen van de wet valt te rea-
liseren. Ten behoeve van het (ontwerp)tracébesluit is een passende beoordeling op
projectniveau gemaakt (zie bijlage 4 bij de toelichting op het tracébesluit).

In het Standpunt van de minister (onderdeel I) wordt verder uiteengezet dat een
tunnel circa €210 miljoen duurder is dan een brug en dat hiervoor geen budget be-
schikbaar is. Dit betekent dat een tunnel geen redelijkerwijs in beschouwing te ne-
men alternatief is als bedoeld in de Wet milieubeheer. Bestuurlijk is echter afge-
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sproken dat een tunnel als uitvoeringsvariant wordt onderzocht.

In reactie op het advies van de Commissie m.e.r. om een herkomst- en bestem-
mingsanalyse op te nemen wordt in hoofdstuk 2.5 toegelicht dat aandacht voor de
verkeerseffecten op het aansluitende onderliggende wegennet als onderzoeks- en
aandachtspunt is benoemd in het standpunt van de minister (onderdeel ‘ontwerptra-
cébesluit en tracébesluit’). Het Rijk en de provincie Gelderland hebben een aanvul-
lende bestuursovereenkomst gesloten waarin op basis van verkeersstudies aanvul-
lende inpassingsmaatregelen en maatregelen aan het onderliggend wegennet zijn
opgenomen. De maatregelen zijn opgenomen in het tracébesluit en in twee provin-
ciale inpassingsplannen. Verwezen wordt naar de hoofdstukken 1.3 en 1.4 van de
toelichting op het tracébesluit. Volledigheidshalve dient nog te worden opgemerkt
dat een HBA niet verplicht is en ook niet noodzakelijkerwijs nodig is, omdat de ver-
keerseffecten op het onderliggende en hoofdwegennet voldoende inzichtelijk te krij-
gen zijn.

Het standpunt dat niet is voldaan aan de onderzoeksplicht van artikel 3:2 van de
Algemene wet bestuursrecht wordt niet gedeeld. De Trajectnota/MER voldoet aan de
eisen die daaraan (wettelijk) worden gesteld en ook meer in het algemeen geldt dat
met de ten behoeve van het tracébesluit uitgevoerde onderzoeken voor de relevante
thema’s de benodigde informatie in kaart is gebracht en dat belangen op basis
daarvan zorgvuldig zijn afgewogen. De geldigheid van de informatie in de Trajectno-
ta/MER als basis voor het tracébesluit is met een MER-validatie onderzocht, met als
uitkomst dat de Trajectnota/MER nog steeds ten grondslag kan worden gelegd aan
het tracébesluit. Zie ook hoofdstuk 2.4 van de toelichting op het tracébesluit en de
als bijlage 15 bij de toelichting gevoegde Notitie validatie MER.

Het tegelijkertijd presenteren van het ontwerptracébesluit en de aanvullende be-
stuursovereenkomst, zonder dat de maatregelen in het ontwerptracébesluit waren
verwerkt, is geen standaard werkwijze. Zie hiervoor ook hoofdstuk 3.2 van deze
Nota van Antwoord. Voor deze werkwijze en procedure is gekozen omdat de wijzi-
gingen beperkt zijn en de aanvullende maatregelen over het algemeen bijdragen
aan een betere inpassing van de weg. Bovendien werd eventuele vertraging door
alle bestuurlijke partners onwenselijk geacht.

Tijdens de terinzagelegging van het ontwerptracébesluit is aandacht besteed aan de
maatregelen uit de aanvullende bestuursovereenkomst en de relatie tussen beide
documenten. Bijvoorbeeld in de nieuwsbrieven en tijdens de informatieavonden over
het ontwerptracébesluit. Bij de verdere uitwerking van de aanvullende maatregelen
en in de aanloop naar het tracébesluit is de omgeving betrokken. Bijvoorbeeld door
het organiseren van twee rondes, in juni en in november 2016, met inloopbijeen-
komsten over de voortgang waar iedereeen kon reageren op de voorgenomen wijzi-
gingen. In een aantal gevallen hadden bewoners behoefte aan een persoonlijk ge-
sprek. In die gevallen heeft een zogenaamd keukentafelgesprek plaatsgevonden.

Het Advies van de Commissie m.e.r is niet opgevolgd. Volgens het Toetsingsadvies
van de Commissie m.e.r heeft het TN/MER een viertal tekortkomingen waardoor het
milieubelang niet volwaardig mee kan wegen bij het bepalen van een standpunt
over een verder uit te werken alternatief:

e De probleemanalyse en gekozen criteria voor doelbereik maken niet inzichtelijk
welke verkeers- en bereikbaarheidsproblemen spelen bij het onderliggend we-
gennetwerk in het KAN-gebied en in hoeverre deze met het voornemen (ont-
werptracébesluit) worden opgelost.

e De beschrijving van effecten op de natuur maakt onvoldoende aannemelijk of
alle alternatieven voldoen aan het beschermingsregime van de Natuurbescher-
mingswet voor Natura 2000-gebieden.
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e De vergelijking van de alternatieven is onvolledig omdat de tunnelvariant hierin
ontbreekt.

e De samenvattende tabel over effectbeoordeling in het hoofdrapport geeft voor
een aantal aspecten geen juist beeld van het verschil tussen de alternatieven.

Mede naar aanleiding van deze en andere zienswijzen over het advies van de Com-
missie m.e.r. is in hoofdstuk 2.5 van de toelichting op het tracébesluit per onderdeel
van het toetsingsadvies van de Commissie m.e.r. over de Trajectnota/MER beschre-
ven op welke wijze daarmee is omgegaan.

Deze luidt ten aanzien van de door participant genoemde tekortkomingen als volgt:

‘Aandacht voor de verkeerseffecten op het aansluitende onderliggende wegennet is
als onderzoeks- en aandachtspunt in het standpunt van de minister (onderdeel
‘ontwerptracébesluit en tracébesluit’) benoemd. Het Rijk en de provincie Gelderland
hebben een aanvullende bestuursovereenkomst gesloten waarin op basis van ver-
keersstudies aanvullende inpassingsmaatregelen en maatregelen aan het onderlig-
gend wegennet zijn opgenomen. De maatregelen zijn opgenomen in het tracébesluit
en in twee provinciale inpassingsplannen. Verwezen wordt naar paragraaf 1.3 en 1.4
van de toelichting op het tracébesluit.’

Op het standpunt dat de natuurinformatie niet volledig is, is vermeld dat een beoor-
deling is uitgevoerd voor de effecten van de alternatieven op de natuur en dat deze
analyse voldoende vertrouwen geeft dat een brug over het Pannerdensch Kanaal
binnen de eisen van de wet valt te realiseren. Bij het ontwerptracébesluit en bij het
tracébesluit is deze keuze gevalideerd met een passende beoordeling op projectni-
veau. De passende beoordeling is bijlage 4 bij het tracébesluit gevoegd.

Wat betreft het ontbreken van de tunnelvariant wordt in het Standpunt van de mi-
nister (onderdeel I) toegelicht dat een tunnel circa €210 miljoen duurder is dan een
brug en dat hiervoor geen budget beschikbaar is. Dit betekent dat een tunnel geen
alternatief is dat redelijkerwijs in beschouwing dient te worden genomen als bedoeld
in de Wet milieubeheer. Bestuurlijk is echter afgesproken dat een tunnel als uitvoe-
ringsvariant wordt onderzocht.

Over de effectbeoordeling en de weergave daarvan is hoofdstuk 2.5 vermeld dat in
het tracébesluit voor de gezondheidsthema’s geluid en externe veiligheid uitgebrei-
de onderzoeken zijn uitgevoerd en dat de nodige maatregelen zijn opgenomen
waardoor aan de relevante wet- en regelgeving wordt voldaan. Voor luchtkwaliteit
wordt het via het NSL geborgd dat het project voldoet aan wet- en regelgeving.

Er is nog steeds geen gehoor gegeven aan een daadwerkelijke weging van het
meest milieuvriendelijke alternatief. Dat alternatief is niet of in ieder geval niet vol-
doende onderzocht. De financiéle afweging is niet doorwrocht en ook het MER heeft
deze opties niet meegewogen vanuit het idee dat de kosten van dit alternatief te
hoog zouden zijn. Redenen dat onderzoek te veel tijd zou kosten, hebben volgens
participant geen grond: hiermee wordt geen recht gedaan aan het zorgvuldigheids-
principe.

Het onderzoek naar het meest milieuvriendelijk alternatief heeft deel uitgemaakt
van het alternatievenonderzoek: zie de Trajectnota/MER, hoofdstuk 3, p. 31 en
hoofdstuk 8, p. 121-123. De gemotiveerde keus voor Doortrekking Noord staat in de
brief van de minister van 16 januari 2012 aan de Tweede Kamer (Tweede Kamer,
vergaderjaar 2011-2012, 29 385, nr: 66).

Griethse Poort
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Huidige en nieuwe aansluiting Zevenaar op A12

De plaats en uitvoering van de aansluitingen rondom Zevenaar in het tracébesluit
wordt bepaald door drie zaken: de veiligheid en doorstroming van het verkeer, de
ontsluiting van het verkeer uit Zevenaar naar de snelweg en de ontwikkeling van
het bedrijventerrein 7Poort. Voor veiligheid en doorstroming is van belang dat er
voldoende afstand is tussen aansluitingen en het nieuwe knooppunt tussen de A12
en de A15. Daarom kan de aansluiting Griethse Poort niet gehandhaafd blijven. Voor
de ontsluiting van het verkeer uit Zevenaar, het nieuwe bedrijventerrein en de door-
stroming van het verkeer op de Al12 is de nu gekozen ligging van de nieuwe aanslui-
tingen de beste oplossing. Voor Didam betekent de aansluiting Zevenaar Oost een
nieuwe en volledige aansluiting op kortere afstand.

Op dit moment kunnen inwoners van Zevenaar gebruikmaken van een driekwart
aansluiting (Griethse Poort) en een halve aansluiting (Tatelaar) op de A12. Een deel
van het Zevenaarse verkeer kiest ervoor om via Duiven naar de A12 te rijden.

Bedrijventerrein

De gemeente Zevenaar werkt momenteel aan de realisatie van een nieuw bedrijfs-
terrein (7Poort), inclusief een goede verkeersontsluiting. Het project betreft een
groot regionaal bedrijventerrein met veel (inter)nationale logistiek van vrachtver-
keer. De regio wil dit regionale bedrijventerrein graag direct aansluiten op de A12.
Het direct aansluiten op de snelweg is van groot belang voor de functie van het be-
drijventerrein; het voorkomt ook dat het vrachtverkeer van het nieuwe bedrijven-
terrein een weg door Zevenaar gaat zoeken. Dit belang wordt nog eens versterkt
door de komst van een outletcenter met grote verkeersstromen.

Verkeersveiligheid en doorstroming

Als de bestaande oude halve aansluitingen zouden blijven bestaan, zou de veelheid
en toename van weefbewegingen op korte afstand met knooppunt Oudbroeken en
aansluiting Zevenaar Oost opgeteld leiden tot extra verstoring van het verkeers-
beeld en daarmee tot een toename van de kans op files en ongevallen. Dit is een
ongewenste situatie bezien vanuit het belang van goed beheer van de weg (veilig-
heid en doorstroming).

De gemeente Zevenaar heeft, gezien het belang dat gepaard gaat met goed beheer
van de A12 in combinatie met het belang van de ontwikkeling van Knooppunt Re-
giopoort Zevenaar, op 4 juli 2006 besloten om te kiezen voor een aansluiting Zeve-
naar Oost en in te stemmen met sluiting van de bestaande aansluitingenstructuur.
In 2008 hebben Rijk en regio inclusief de betrokken gemeenten hierover op initiatief
van de gemeente Zevenaar een intentieovereenkomst gesloten.

Onderliggend wegennet en provinciaal inpassingsplan

Voor de bestaande verkeersstromen in Zevenaar en Duiven heeft de keuze voor de

nieuwe aansluitingenstructuur ook gevolgen. Er zijn wegen die minder zwaar belast
worden, zoals de Doesburgseweg en de N810 op het gedeelte tussen de nieuwe Al5
en Duiven. Drukker wordt het op de N810 op het gedeelte tussen de nieuwe A15 en
Zevenaar en op de Hengelderweg ter plekke van de nieuwe aansluiting op de A12.

Bij de TN/MER en ook voor de (ontwerp)tracébesluitfase hebben Rijkswaterstaat, de
provincie Gelderland en de gemeenten de nodige aandacht gehad voor het toe-
komstvast maken van het onderliggend wegennet, parallel aan de komst van de
A15. De provincie Gelderland heeft daarom de geprogrammeerde aanpak van de
N810/Arnhemseweg naar voren gehaald, en anticipeert zo op de groei van het ver-
keer vanwege de nieuwe aansluiting op de A15 en de sluiting van de aansluiting
Griethse Poort op de A12. De autonome verkeersgroei op het onderliggend wegen-
net maakte al dat de Arnhemseweg zou moeten worden aangepast, mede gelet op
de doorstroming en veiligheid voor autoverkeer in relatie met de menging met land-
bouwverkeer, (hoogwaardig) openbaar vervoer en de afwikkeling van fietsverkeer.
Nu kan dat in één keer worden aangepakt met de doortrekking van de A15 en de
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aanpassing van de N810 in het tracébesluit.

Besluitvorming rond en realisatie van het tracébesluit en het provinciaal inpassings-
plan worden zoveel als mogelijk gelijkgeschakeld om reden van efficiency en beper-
king van verkeers- en bouwhinder. In het provinciaal inpassingsplan worden de lo-
kale verkeerseffecten en benodigde geluids- en inpassingsmaatregelen beschreven.
Het maatregelenpakket in het provinciaal inpassingplan geldt voor het tracébesluit
als autonome ontwikkeling.

Het wegontwerp en de vormgeving van het gedeelte van de N810 dat in het tracé-
besluit is opgenomen, is aangepast aan de door de provincie Gelderland voorgeno-
men capaciteitsuitbreiding van de N810 naar 2x2 rijstroken binnen de bebouwde
kom van Zevenaar tot en met de kruising met Arnhemseweg/Ringbaan Noord en
Methen. De herinrichting wordt mogelijk gemaakt en geregeld in het provinciaal
inpassingsplan, waarvan het ontwerp tot 30 november 2016 ter inzage heeft gele-
gen.

Handhaving van de aansluiting

Het verwijderen van de aansluiting Griethse Poort heeft effect op de bedrijven die
zich in meer of mindere mate richten op de gebruikers van de aansluiting Griethse
Poort. Denk daarbij aan de benzinestations en de horeca ter plaatse. Vanuit onder
meer deze hoek, maar ook vanuit bewoners en gebruikers is gepleit voor het hand-
haven van de aansluiting. Het openhouden van de aansluiting Griethse Poort blijft
echter ongewenst uit oogpunt van verkeersveiligheid en doorstroming.

In het regioplan is een aanpassing van het onderliggend wegennet opgenomen: een
rotonde ter hoogte van de huidige zuidelijke aansluiting van de Griethse Poort. Op
deze rotonde worden de Edisonstraat, Doesburgseweg en Hunneveldweg aangeslo-
ten. Samen met maatregel waarbij de route Marconistraat-Fahrenheistraat tussen
de weg Hengelder en de Edisonstraat wordt heringericht ontstaat er parallel aan de
A12 een betere verbinding tussen de nieuwe aansluiting Zevenaar Oost en het ge-
bied bij de te verwijderen aansluiting Griethse Poort.

Met de maatregelen, zoals opgenomen in het tracébesluit en het regioplan, wordt
voorzien in een door bestuurlijke partijen gewenste ontsluiting van Zevenaar, die
voldoende veilig en robuust is voor het huidige en toekomstige verkeer. Het (ont-
werp) provinciaal inpassingsplan bouwt hierop voort en zorgt er verder voor dat de
leefbaarheid in de bebouwde kom in Zevenaar West op peil blijft en waar mogelijk
wordt verbeterd.

Participant stelt voor de afslagen bij de Griethse Poort open te houden voor alléén
personenverkeer (woon-werkverkeer). Het vrachtverkeer moet doorrijden naar de
nieuw geplande afslag bij Hengelder. De geplande toeritten en afslagen vanaf A15
kunnen dan vervallen. Maak ter plaatse een ongelijkvioerse kruising van de A15 met
de N810. Raadzaam is na de aansluiting van A15 op A12 de bestaande vluchtstrook
om te vormen tot een doorgetrokken uitvoegstrook richting Griethse poort (afslag
Zevenaar Centrum) en dan alleen ten behoeve van ontsluiting van woonwijken
rondom centrum.

In algemene termen is hierboven het proces en de motivering ten aanzien van de
afsluiting van aansluiting Griethse Poort besproken. Dit moet worden bezien in com-
binatie met de realisatie van twee nieuwe aansluitingen en een nieuw knooppunt
A12/A15 (Oudbroeken).

Het openhouden van de aansluiting Griethse Poort uitsluitend voor personenverkeer
zou eveneens betekenen dat in de projectsituatie op de A12 3 aansluitingen kort op
elkaar volgen (Knooppunt Oudbroeken, Griethse Poort en Zevenaar Hengelder). Dit
is niet gewenst uit oogpunt van veiligheid en doorstroming. Dat Griethse Poort al-
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leen voor personenverkeer bestemd is, doet daar niet aan af. Er is een weloverwo-
gen keuze gemaakt voor de ligging van de aansluitingen als opgenomen in het
(ontwerp)tracébesluit. Dat was overigens ook al zo ten tijde van de TN/MER en het
Standpunt van de minister in 2012. Voor de ontsluiting van het verkeer uit Zeve-
naar, het nieuwe bedrijventerrein en de doorstroming van het verkeer op de A12 is
de nu gekozen ligging van de nieuwe aansluitingen de beste oplossing. De techni-
sche voorstellen van participant worden ter harte genomen, maar zijn niet meer
doorgerekend.

Door de afsluiting van de op- en afrit Griethse Poort zal het verkeersaanbod voor
het belangrijkste deel nog maar over één ontsluitingsweg vanuit Zevenaar plaats-
vinden (Arnhemseweg en N810). Er komt weliswaar een nieuwe afrit bij Zevenaar
Oost, maar het verkeer richting Arnhem zal hiervan geen gebruikmaken. Daarvoor
ligt deze aansluiting veel te ver oostelijk. Er is in het geheel geen rekening gehou-
den met de gevolgen hiervan. De op- en afrit Griethse Poort moet open blijven om
een betere verdeling van de verkeersstroom richting Arnhem te houden. Daarmee
wordt de leefbaarheid van participant in zijn woning niet onhoudbaar. Het argument
dat de Griethse Poort niet open kan blijven omdat de op- en afritten anders te dicht
op elkaar zitten, is grote onzin. Op de A12 bij Ede/Veenendaal bijvoorbeeld zitten
drie nieuwe op- en afritten zeer dicht op elkaar. Een andere mogelijkheid is om op
de A15 geen op- en afrit te maken die aansluit op de N810/Arnhemseweg. Ook dan
kan de Griethse Poort openblijven en is het probleem van te veel op- en afritten
opgelost.

In algemene termen is hierboven het proces en de motivering ten aanzien van de
afsluiting van aansluiting Griethse Poort besproken. Dit moet worden bezien in com-
binatie met de realisatie van twee nieuwe aansluitingen en een nieuw knooppunt
A12/A15 (Oudbroeken).

Participant woont aan de westkant van Zevenaar en vreest overlast door de gewij-
zigde verkeersstromen. Het wegontwerp en de vormgeving in verband met de capa-
citeitsuitbreiding van de N810 naar 2x2 rijstroken binnen de bebouwde kom van
Zevenaar tot en met de kruising met Arnhemseweg/Ringbaan Noord en Methen
wordt mogelijk gemaakt en geregeld in het provinciaal inpassingsplan, waarvan het
ontwerp tot 30 november 2016 ter inzage heeft gelegen. Daarin worden in de toe-
lichting ook de onderzoeken en resultaten ten aanzien van geluid (hoofdstuk 5.2),
luchtkwaliteit (5.3) en externe veiligheid (5.4) besproken. Participant heeft geen
zienswijze ingediend op het ontwerp-inpassingplan. Voor de conclusies en de gevol-
gen van de herinrichting van de Arnhemseweg wordt verder verwezen naar het in-
passingsplan.

Uit het tracébesluit en het inpassingsplan komt ten aanzien van de woning van par-
ticipant naar voren dat de leefbaarheid gewaarborgd blijft.

De door participant aangehaalde situatie bij Ede-Veenendaal, waar 4 aansluitingen
dichtbij elkaar zijn gesitueerd komt is inderdaad niet optimaal, maar is noodzakelijk
vanwege de omvang van de te ontsluiten steden Veenendaal en Ede. Het blijft ver-
der ongewenst de aansluiting Griethse Poort in stand te houden, ook al wordt er
geen aansluiting Zevenaar/Duiven op de A15 gerealiseerd. In dat geval blijft name-
lijk de ongewenste situatie in stand, waarbij er 3 aansluitingen op korte afstand van
elkaar op de A12 zijn gelegen.

De gevolgen van het sluiten van aansluiting 29 (Griethse Poort) worden onderschat.
Het wegvallen van de aansluiting heeft grote gevolgen voor de inwoners van Zeve-
naar. In geval van een calamiteit op de A12 of een van de toevoerroutes in Zeve-
naar of Duiven, ontstaat een regionaal verkeersinfarct. Dat is nu al zo, en dat wordt
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met het vervallen van aansluiting 29 alleen maar erger. In de berekeningen wordt
onvoldoende rekening gehouden met het feit dat het verkeer na sluiting van afslag
29 vooral gebruik zal maken van de Arnhemseweg en de bebouwde kom. Volgens

participant wordt er ten onrechte van uitgegaan dat het verkeer zal kiezen voor de
nieuwe aansluiting. Dit heeft grote gevolgen voor de leefbaarheid en gezondheid in
Zevenaar.

In algemene termen is hierboven het proces en de motivering ten aanzien van de
afsluiting van aansluiting Griethse Poort besproken. Dit moet worden bezien in com-
binatie met de realisatie van twee nieuwe aansluitingen en een nieuw knooppunt
A12/A15 (Oudbroeken).

Er is geen aanleiding voor de veronderstelling dat de kans op regionaal verkeersin-
farct door de afsluiting van de aansluiting Griethse Poort toeneemt. Door de toevoe-
ging van een nieuwe route via het hoofdwegenet (knooppunt A12/A15) en via het
onderliggend weggennet (aansluiting A15/N810) wordt de robuustheid van het we-
gensysteem juist vergroot, ook en vooral in geval van calamiteiten.

Het verkeer op de Arnhemseweg/N810 van en naar de aansluiting A15/N810 neemt
toe met 56% in 2033. Om de verkeersgroei op te vangen worden in het tracébesluit
en in het ontwerp-inpassingsplan de benodigde maatregelen genomen, zoals de
verdubbeling van de wegcapaciteit van 2x1 naar 2x2 rijstroken. Binnen de herin-
richting worden ook geluidbeperkende maatregelen en inpassingsmaatregelen ge-
troffen, zodat wordt voldaan aan wet- en regelgeving. Samengevat kan worden
gezegd dat de situatie in Zevenaar West voor wat betreft de belangrijkste milieuge-
volgen als geluid, luchtkwaliteit en (externe) veiligheid er geen grenswaarden of
streefwaarden worden overschreden.

De scope van het ontwerptracébesluit is te klein. Belangrijke effecten van het
project, met name de effecten van de sluiting van Griethse Poort, blijven buiten
beschouwing. De sluiting van afrit 29 heeft grote consequenties voor het verkeers-
beeld in Zevenaar. Na sluiting zal 80% van alle verkeersbewegingen van en naar de
gemeente Zevenaar worden afgewikkeld over de Arnhemseweg. Dat wijst onderzoek
van Goudappel Coffeng uit 2015 uit. Onderzoek van de GGD Gelderland-Midden
(2014) laat zien dat de milieugezondheidseffecten van de sluiting van Griethse Poort
aanzienlijk zijn. Deze effecten worden in het ontwerptracébesluit niet in beschou-
wing genomen. Participant vraagt om een aanvulling op het ontwerptracébesluit met
een integrale beschouwing van de effecten van de sluiting van Griethse Poort, waar-
bij het hele gebied wordt meegenomen dat ligt binnen de invloedssfeer van deze
maatregel uit het project ViA15.

Voor het onderzoek en berekening van de milieueffecten vanwege het tracebesluit,
is de herinrichting van de N810 zoals opgenomen in het ontwerp-inpassingsplan
meegenomen. Omgekeerd geldt dat ook voor het inpassingsplan voor zover het
gaat om het ontwerp en het verkeer zoals dat in het tracébesluit is opgenomen. Het
tracébesluit is doorgerekend met het NRM 2016, waaruit een berekende toename
van het verkeer op de N810 met 56% in 2033 is gerapporteerd (zie deelrapport
Verkeer, bijlage 1 bij de toelichting op het tracébesluit, tabel 7, p. 22). Op deze
groei is de N810 voor zover gelegen binnen het tracébesluit ontworpen en zijn de
maatregelen ten aanzien van de milieueffecten bepaald.

In het onderzoek dat conform wet- en regelgeving en met gebruikmaking van geac-
cepteerde en betrouwbare toekomstprognoses (WLO2) en verkeers- en geluidsmo-
dellen is uitgevoerd, worden geen onaanvaardbare, noch aanzienlijke milieugezond-
heidseffecten vermeld. Ook in het ontwerp provinciaal inpassingsplan worden in
hoofdstuk 5 geen milieueffecten gerapporteerd die grenswaarden- of streefwaarden
overschrijden. De milieueffecten worden in het (ontwerp)tracébesluit dus wel in
beschouwing genomen. Er is geen aanleiding om nader onderzoek te verrichten.
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De sluiting van Griethse Poort heeft grote gevolgen voor Zevenaar:

e extra kilometers in de bebouwing van Zevenaar;

e verdubbeling van de verkeersintensiteit op de N810 en de noordelijke rondweg;
e geen/onvoldoende ruimte voor noodzakelijke verkeersvoorzieningen;

e gevolgen voor bereikbaarheid Heerenmethen en Roodwilligen;

e gevolgen voor woonklimaat en leefbaarheid (geluid, fijn stof);

e verkeer van en naar Doesburg moet door Zevenaar of via Didam.

Deze nadelen kunnen worden voorkomen door de creatie van een halve op- en afrit
ter plaatse van aansluiting 29 voor woon-werkverkeer van en naar Arnhem . Het
argument van RWS dat er dan onvoldoende ruimte is voor de weefvakken van en
naar de A15 en naar Hengelder-Oost snijdt geen hout. Op dezelfde A12 ter hoogte
van Waterberg is de afstand tussen de opritten van de A50 en de Apeldoornseweg
krap 600 meter. Daar komt bij dat de uitbouw van het nationale wegennet achter-
blijft bij de groei van het verkeer. Het nationaal wegenplan geldt ook voor regionaal
verkeer.

In algemene termen is hierboven het proces en de motivering ten aanzien van de
afsluiting van aansluiting Griethse Poort besproken. Dit moet worden bezien in com-
binatie met de realisatie van twee nieuwe aansluitingen en een nieuw knooppunt
A12/A15 (Oudbroeken).

Sluiting van Griethse Poort heeft gevolgen voor Zevenaar. Voor wat betreft extra
kilometers in de zin van capaciteit is in het tracébesluit voorzien in 2x2 rijstroken
van de N810 (buiten bebouwde kom). Hetzelfde geldt voor het ontwerp-
inpassingsplan voor de bebouwde kom. De verkeersgroei op de N810 stijgt met
56% in 2033 (zie deelrapport Verkeer, bijlage 1 bij de toelichting op het tracébe-
sluit, tabel 7, p. 22). Het is niet gebleken dat er geen of te weinig ruimte is voor
noodzakelijke verkeersvoorzieningen. De wijken Roodwilligen en Heerenmethen
krijgen een direct aansluiting op de A15 via een 2x2-strookse Arnhemseweg. Dit
ontwerp is voldoende om de bereikbaarheid van de wijken te borgen. De weg is op
de toekomstige verkeersgroei ontworpen.

Wat de gevolgen voor woonklimaat en leefbaarheid betreft: het project is voor
luchtkwaliteit opgenomen in het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit
(NSL). Het NSL is het plan van de gezamenlijke overheden om de luchtkwaliteit in
Nederland te verbeteren. Het NSL houdt rekening met voorgenomen grote projecten
die de luchtkwaliteit verslechteren en zet hier maatregelen om de luchtkwaliteit te
verbeteren tegenover. Door opname van het project in het NSL is gegarandeerd dat
voldaan wordt aan de luchtkwaliteitsnormen. De (gecumuleerde) geluidsgevolgen
voor de binnen de geluidscontour(en) van de A15 en A12 gelegen woningen zijn
verantwoord in het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit.

Wat woonklimaat en leefbaarheid betreft: hierbij zijn ook de geluidsituatie en de
ruimtelijke gevolgen van belang. De bereikbaarheid is gewaarborgd door de N810 te
ontwerpen op de verkeersgroei zoals eerder gemeld, een en ander in combinatie
met de maatregelen in het inpassingplan. Daarin zijn voor de bebouwde kom nabij
de wijken Heerenmethen en Roodwilligen geluid- en inpassingsmaatregelen opge-
nomen zodat woonklimaat en leefbaarheid over het algemeen op een aanvaardbaar
niveau blijven. Zie ook hoofdstuk 4 en 5 van het ontwerp-inpassingsplan en bijbeho-
rende geluidsonderzoeken.

De configuratie van aansluitingen die participant voorstelt door een halve aanslui-
ting voor verkeer vanuit en naar Arnhem te handhaven is ongewenst, omdat hier-
mee nog steeds de aansluitingen erg dicht op elkaar liggen. Dat er elders in het land
aansluitingen op korte afstand van elkaar liggen, doet niet af aan de afweging om
ter plaatste van Zevenaar, waar een grootschalige reconstructie plaatsvindt, een uit
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oogpunt van doorstroming en veiligheid aanvaardbare situatie te creéren. Daarbij
wordt betrokken dat Zevenaar in de projectsituatie in voldoende mate wordt aange-
sloten op het hoofdwegennet. Er treden dus voor veel gebruikers ook verbeteringen

op.

Participant exploiteert hotel in Zevenaar. Hotel is gevestigd aan de Hunneveldweg
2A in Zevenaar, direct naast A15 ter hoogte van afrit 29 Zevenaar. Participant is
voor haar clientéle grotendeels afhankelijk van deze afrit, bezoekers zijn voorname-
lijk passerende verkeersdeelnemers. Volgens het ontwerptracébesluit wordt afrit 29
Zevenaar Centrum verwijderd. Een toelichting hierop ontbreekt. Hierdoor is niet
vast te stellen met welke belangen rekening is gehouden in de beslissing. Hierdoor
is sprake van een onzorgvuldige voorbereiding en belangenafweging en onvoldoen-
de motivering van het ontwerptracébesluit. Een dergelijke definitieve beslissing
moet worden voorzien van een draagkrachtige onderbouwing van de belangen
waarmee rekening is gehouden. Afsluiting van de afrit heeft grote gevolgen voor de
bereikbaarheid van bedrijven bij de afrit, en voor participant in het bijzonder. Parti-
cipant verzoekt RWS rekening te houden met de belangen van participant door de
afrit niet definitief te sluiten.

In algemene termen is hierboven het proces en de motivering ten aanzien van de
afsluiting van aansluiting Griethse Poort besproken. Dit moet worden bezien in com-
binatie met de realisatie van 2 nieuwe aansluitingen en een nieuw knooppunt
A12/A15 (Oudbroeken).

Wat betreft het hotel van participant is geconstateerd dat dit hotel het enige hotel is
in Zevenaar. In de huidige situatie is het hotel beperkt zichtbaar vanaf de A12. Het
hotel-restaurant (zonder congrescentrum) wordt grotendeels bezocht door personen
die een zakelijke relatie met het gebied hebben en het hotel-restaurant bezoeken.
Het hotel maakt deel uit van een internationale hotelgroep.

Door de afsluiting wijzigt de directe bereikbaarheid van het hotel, maar vanaf de
nieuwe aansluitingen blijft het hotel voor klanten afkomstig van de A12 goed be-
reikbaar voor lunch/diner en overnachtingen. Uitbreiding van de bebording op het
hotel en vanaf de nieuwe aansluiting(en), kan klanten helpen de route naar het
hotel te vinden. Hierdoor kan de invloed van de afsluiting worden verzacht. Deson-
danks wordt enige negatieve uitwerking op het aandeel klanten afkomstig van de
A12 verwacht door de afsluiting. De minister heeft ingeschat dat de continuiteit van
het hotel-restaurant niet in gevaar komt. Participant verwacht schade. Voor vergoe-
ding van geleden nadeel, staat het participant vrij een daartoe strekkend verzoek
zoals bedoeld in de Beleidsregel nadeelcompensatie Infrastructuur en Milieu 2014 in
te dienen (art. 18 van het tracébesluit).

In het regioplan is een aanpassing van het onderliggend wegennet opgenomen: de
aanleg van een rotonde ter hoogte van de huidige zuidelijke aansluiting van de
Griethse Poort. Op deze rotonde worden de Edisonstraat, Doesburgseweg en Hun-
neveldweg aangesloten. Samen met maatregel waarbij de route Marconistraat-
Fahrenheistraat tussen de weg Hengelder en de Edisonstraat wordt heringericht
ontstaat er parallel aan de A12 een betere verbinding tussen de nieuwe aansluiting
Zevenaar Oost en het gebied bij de te verwijderen aansluiting Griethse Poort. Deze
verbinding is voor de bereikbaarheid van het hotel en de verwijzing vanuit de nieu-
we aansluiting Zevenaar Oost iets korter en eenvoudiger dan de route via de Ring-
baan Oost.

Het AC restaurant en de Burger King aan de Doesburgseweg in Zevenaar zijn voor
het grootste deel afhankelijk van het verkeer dat afkomstig is van de A12 tussen
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Arnhem en Duitsland. De aansluiting 29 (Zevenaar Centrum) op de A12, ook wel
Griethse Poort genoemd, komt te vervallen en wordt verwijderd. Er zal geen af- en
aanvoer van verkeer direct vanaf de A12 meer mogelijk zijn. Ook zal het geluid-
scherm het zicht op het AC restaurant en de Burger King wegnemen. Het ongewij-
zigd vaststellen van het (ontwerp )tracébesluit heeft onevenredig nadelige gevolgen
voor participant. De omzet voor de horecalocatie zal bijna geheel wegvallen. Partici-
pant zal genoodzaakt zijn om de restaurants te sluiten. Dat heeft onder meer grote
gevolgen voor de huidige medewerkers (44). Ook zal participant schade lijden, on-
der meer - doch niet uitsluitend - als gevolg van omzetverlies. Participant kan deze
schade niet op een andere wijze opvangen en behoudt zich daarom alle rechten
voor ten aanzien van haar aanspraken op nadeelcompensatie. De noodzaak voor de
fysieke afsluiting van de huidige aansluiting 29 (Zevenaar Centrum) blijkt naar de
mening van participant onvoldoende uit het ontwerptracébesluit en de onderliggen-
de stukken. Deze noodzaak is onvoldoende aannemelijk gemaakt aan de hand van
concrete gegevens. De minister heeft daarom niet in redelijkheid het besluit kunnen
nemen, waar het gaat om de afsluiting van aansluiting 29 en het aanbrengen van
een geluidscherm. Participant verzoekt daarom het ontwerptracébesluit te herover-
wegen en aan te passen, in de zin dat de aansluiting 29 (Zevenaar Centrum) op de
A12 tussen kilometer 142.3 en kilometer 143.5 niet zal vervallen. Ook wordt ver-
zocht geen geluidsafschermende maatregelen, in de vorm van een geluidscherm van
1 meter hoogte langs de hoofdrijbaan aan de noordzijde van de A12, aan te bren-
gen.

In algemene termen is hierboven het proces en de motivering ten aanzien van de
afsluiting van aansluiting Griethse Poort besproken. Dit moet worden bezien in com-
binatie met de realisatie van 2 nieuwe aansluitingen en een nieuw knooppunt
A12/A15 (Oudbroeken). Deze tekst geldt in het kader van de zienswijze van partici-
pant als onderbouwing voor de afsluiting van de aansluiting.

De minister erkent dat door de afsluiting de belangen van de horecaondernemingen
worden geraakt. Door de afsluiting van de aansluiting wijzigt de directe bereikbaar-
heid van de horecaondernemingen vanaf de A12. Hierdoor zijn er minder passanten.
In de beoordeling van het dossier is overwogen dat de bestaande klantenkring die
gericht naar de ondernemingen gaat, ook na de afsluiting zal blijven komen. Een
deel van de impulsbezoeken - vooral voor het fastfoodrestaurant - zou kunnen wij-
zigen vanwegde de vermindering van passages. De iets langere route kan voor be-
staande (niet-lokale) klanten die Zevenaar onderweg passeren, ook betekenen dat
zij hun bezoek niet doorzetten. Het aandeel bezoekers uit de groep vakantieverkeer
en bezoekers van Zevenaar die nu niet via Doesburgseweg de stad in rijden, zal
naar verwachting ook een wijziging ondergaan.

In welke mate de omzet van de horecaondernemingen wordt beinvloed zal op basis
van nacalculatie moeten blijken. De minister heeft ingeschat dat de continuiteit van
de ondernemingen niet rechtstreeks in gevaar is vanwege de afsluiting. Door de
plaatselijke en regionale clientele blijft een vast klantenbestand intact. Daarbij is
ook meegenomen dat de focus van de ondernemingen niet uitsluitend lag op de
Al12; de bedrijven waren beide niet zichtbaar vanaf de A12. Het restaurant beschikt
overigens wel over een bewegwijzerd ANWB-bord met de naam van het restaurant
(ook op de reguliere bewegwijzering van aansluiting 29 stond een restauratie-
beeldmerk). Door bebording kan een deel van de nieuwe klanten afkomstig van de
A12 worden geholpen de route naar de ondernemingen te vinden. Hierdoor kan de
invloed van de afsluiting worden verzacht. Desondanks wordt een negatieve uitwer-
king op het aandeel klanten afkomstig van de A12 verwacht door de afsluiting.Beide
ondernemingen maken deel uit van een internationale groep.
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Voor vergoeding van geleden nadeel, staat het participant vrij een daartoe strek-
kend verzoek zoals bedoeld in de Beleidsregel nadeelcompensatie Infrastructuur en
Milieu 2014 in te dienen (art. 18 van het tracébesluit). Participant maakt hiervan
ook al melding in de zienswijze.

Volledigheidshalve moet nog vermeld worden dat in het regioplan een aanpassing
van het onderliggend wegennet is voorzien, die inhoudt dat ter hoogte van de huidi-
ge zuidelijke aansluiting van de Griethse Poort een rotonde is opgenomen. Op deze
rotonde worden de Edisonstraat, Doesburgseweg en Hunneveldweg aangesloten.
Samen met de maatregel waarbij de route Marconistraat-Fahrenheistraat tussen de
weg Hengelder en de Edisonstraat wordt heringericht, ontstaat er parallel aan de
A1l2 een betere verbinding tussen de nieuwe aansluiting Zevenaar Oost en het ge-
bied bij de te verwijderen aansluiting Griethse Poort. Deze verbinding is voor de
bereikbaarheid van de ondernemingen en de verwijzing vanuit de nieuwe aansluiting
Zevenaar Oost korter en eenvoudiger dan de route via de Ringbaan Oost.

Wat de geluidafschermende maatregelen betreft: in het tracébesluit is een geluid-
scherm van 1 meter hoog opgenomen tussen km. 142.63 en 142.95 (320 m) aan de
noordzijde van de A12. Zie hiervoor ook artikel 7 en kaartblad 13 van het tracébe-
sluit. In het akoestisch onderzoek, specifiek bijlagenrapport, staat de afweging van
geluidmaatregelen onder hoofdstuk 6.2.3. (pagina 65 e.v. Cluster 23 Nieuwe
Steeg). Participant verzoekt dit scherm niet te plaatsen omdat het scherm het zicht
op de ondernemingen zou wegnemen. Het is niet duidelijk op welke wijze dit scherm
aan de noordzijde van de A12 enig effect zou hebben op de zichtbaarheid van de
ondernemingen. Het scherm is nodig om de saneringswoningen aan de Nieuwe
Steeg te beschermen.

Brug/tunnel

De minister heeft in 2012 gekozen voor het Doortrekkingsalternatief A15 Noord met
een brug over het Pannerdensch Kanaal op basis van de informatie uit de Trajectno-
ta/MER (TN/MER), de ontvangen inspraakreacties, de adviezen van wettelijke advi-
seurs, de adviezen van de betrokken bestuursorganen en een analyse van de kosten
en baten van de alternatieven.

In de TN/MER is het Doortrekkingsalternatief A15 Noord onderzocht met een brug
over het Pannerdensch kanaal en een uitvoeringsvariant met een tunnel (boortunnel
en zinktunnel met kanteldijk) onder het Pannerdensch kanaal. In eerste instantie is
de tunnel niet aangemerkt als redelijkerwijs te beschouwen alternatief, omdat deze
veel te duur was. Op verzoek van de regio is de tunnel echter als uitvoeringsvariant
meegenomen.

De bijdrage van beide oplossingsrichtingen aan de projectdoelstellingen en de mili-
eueffecten die deze tot gevolg heeft, zijn in de TN/MER onderzocht en beoordeeld.
Op veel aspecten zijn de brug en de tunnel hetzelfde beoordeeld, maar op enkele
aspecten bestaat er verschil. De onderscheidende aspecten hoogwaterveiligheid,
ruimtelijke structuur, geluid, natuur, landschap, sociale aspecten en kosten zijn
beschreven en beoordeeld (TN/MER hoofdrapport, tabel 6-4, p.114). De tunnel heeft
een betere beoordeling op ruimtelijke structuur (langere bundeling met Betuwerou-
te), geluid (minder geluidbelast oppervlak), natuur (minder ruimtebeslag), land-
schap (geen doorsnijding) en sociale aspecten (minder visuele hinder). De brug
heeft een betere beoordeling op het aspect hoogwaterveiligheid (robuustheid net-
werk bij ontruiming hoog water) en kosten.

Om ook de kostenaspecten integraal te kunnen afwegen is een kosten-batenanalyse

uitgevoerd in de vorm van een MKBA. Het doortrekkingsalternatief met brug heeft
een baten-kostenverhouding van 2,25 ten opzichte van 1,72 in de uitvoeringsvari-
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ant met tunnel (MKBA, tabel 5-1, p.38). De baten-kostenverhouding bij het door-
trekkingsalternatief met brug is dus positiever. Dat komt met name doordat de hoge
kosten van een tunnel aanzienlijk meewegen.

In de brief aan de Tweede Kamer (vergaderjaar 2011-2012, 29 385, nr: 66) moti-
veert de minister haar keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord met brug. De
effecten van de tunnelvariant op het natuurgebied de Gelderse Poort zijn kleiner dan
die van de brug, maar belangrijk in haar afweging te kiezen voor een brug in plaats
van een tunnel is dat de TN/MER laat zien dat de variant met een tunnel onder het
Pannerdensch Kanaal €210 miljoen duurder is in aanleg en bovendien jaarlijks €5
miljoen meer kost aan beheer en onderhoud dan de oplossing met een brug. Voor
deze extra kosten is geen budget beschikbaar.

Enkele bestuursorganen hebben gevraagd om een open aanbesteding voor de ri-
vierkruising waarbij de keuze voor een brug of tunnel niet vooraf wordt vastgelegd.
Bij het gedachtegoed van de Commissie Elverding, uitgewerkt in het ‘Actieplan Snel-
ler & Beter’, hoort het maken van duidelijke keuzes wanneer de benodigde informa-
tie daarvoor voorhanden is. Dat is voor de doortrekking van de A15 met brug nu het
geval. De minister kiest daarom niet voor een open aanbesteding voor de rivierkrui-
sing. Een open aanbesteding leidt tot onnodige onderzoeklast, langere onzekerheid
voor betrokkenen en tot een vertraging van de start van de realisatie van ongeveer
1,5 jaar. Dit heeft de minister nog nader toegelicht aan de Tweede Kamer (Tweede
Kamer, vergaderjaar 2011-2012, 29 385, nr. 72).

Inpassing brug

Een brug vereist meer inzet op inpassing dan een tunnel. In overleg met de regio is
de inpassing van de brug in het tracébesluit verder uitgewerkt. Vanaf de kruising
met de Betuweroute richting de westelijke aanlanding wordt de A15 uitgevoerd op
pijlers, zodat het landschap er zoveel mogelijk onderdoor kan doorlopen en ter be-
perking van de visuele hinder. Langs de A15 komt tevens boombeplanting waardoor
de oude stroomrug (oeverwal) landschappelijk aangezet wordt en de overgang naar
het stroombed van de rivier vergroot wordt (ruimtelijk geaccentueerd). Deze be-
plantingsrand verzacht ook het zicht op de brugconstructie. Aanvullend worden op
grond van de aanvullende bestuursovereenkomst buiten het tracébesluit boomgaar-
den gerealiseerd ten noorden en zuiden van de A15. Bij de oostelijke aanlanding
geldt dat de overgang van binnen- en buitendijksgebied landschappelijk wordt geac-
centueerd met forse opgaande beplanting. Alle maatregelen zijn in het Landschaps-
plan opgenomen op kaartblad 7 en 8 met toelichting op respectievelijk p.77 en 83,
en in het tracébesluit in artikel 12 (maatregel 7) en op detailkaarten 7 en 8.

Ten aanzien van de brug zelf: deze kruist de Rijndijk en de Kandiadijk zo laag mo-
gelijk ter beperking van de zichtbaarheid van de brug. Meer informatie over de in-
passing en vormgeving van de brug staat in paragraaf 4.9 van de Nota van Ant-
woord (Landschap en Cultuurhistorie). Daarin wordt het proces dat leidt tot een
gedragen vormgeving van de brug toegelicht.

Voor fietsers en wandelaars is de investering in een fietsverbinding langs de brug
een positief punt. Dit vergoot de bereikbaarheid van lokale en regionale kernen,
(recreatie)gebieden en voorzieningen. De nog te ontwikkelen snelfietsroute SFR 15
zal hierop worden aangesloten.

Kosten tunnel

Voor de benodigde kennis van en inzicht in de kosten van een tunnel onder het
Pannerdensch Kanaal zijn in de verkenningsfase en in de planstudiefase achtereen-
volgens berekeningen uitgevoerd door 3 grote ingenieursbureaus op basis van hun
eigen marktkennis. Kostenspecialisten van Rijkswaterstaat hebben deze ramingen
getoetst aan de meest recente inzichten bij de bouw van grote verkeerstunnels in
de afgelopen jaren. Daarmee is zowel marktkennis als opdrachtgeverskennis in de
ramingen vertegenwoordigd. De ramingen hebben prijspeil 2011. Er is slechts be-
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perkt inzicht in de door de minister berekende meerkosten van de tunnelvariant.
Dat komt omdat ramingsgegevens en kostprijsgegevens niet openbaar worden ge-
maakt; het gaat hier om aanbestedingsgevoelige informatie. De onderliggende ra-
mingen zijn wel met de Tweede Kamer gedeeld. De gebruikte systematiek voor de
kostenraming is conform de Standaard Systematiek Kostenraming (SSK) uitge-
voerd, met als specificatie de levencycluskosten-analyse (LCC: Life Cycle Costing).
Dit is een algemeen aanvaarde en erkende systematiek.

Wat het gepresenteerde tunnelvoorstel van de expertgroep betreft: de minister
heeft in de brief aan de Tweede Kamer van 23 april 2012 aangegeven dat er geen
aanleiding is om te veronderstellen dat het voorstel van de expertgroep binnen het
taakstellend budget gerealiseerd kan worden. De analyse van Rijkswaterstaat op de
raming van de expertgroep laat zien dat deze raming onvolledig en te rooskleurig is.
Daardoor blijft het gekozen alternatief met brug de beste oplossing binnen het be-
schikbare budget. Een oplossing die ook de steun van de provincie Gelderland en de
voormalige Stadsregio Arnhem Nijmegen heeft. De expertgroep draagt een aantal
optimalisaties aan die zouden leiden tot kostenbesparingen. De tunnelvariant van de
expertgroep is te optimaliseren door de tunnel te verkorten tot de lengte welke ook
voorzien is in de tunnelvariant in de TN/MER. Deze tunnelvariant zoals gepresen-
teerd in de Trajectnota/MER, kent een kostenverschil van € 210 miljoen met een
brug, en is reeds sober en doelmatig ontworpen. Relevante ontwerpoptimalisaties
zijn daardoor niet haalbaar.

In de raming van de expertgroep zijn verder ten onrechte geen kosten opgenomen
voor onder andere grote kabels en leidingen, opslag voor BTW en diverse deelpos-
ten voor het onderdeel wegen. De uitgevoerde analyse van Rijkswaterstaat op de
raming van de expertgroep is met de Tweede Kamer gedeeld.

Participanten geven aan het niet eens te zijn met de keuze voor een brug over het
Pannerdensch kanaal in plaats van een tunnel. Aangegeven wordt:

e Een tunnel en de kosten daarvan zijn niet serieus onderzocht.

e De aanleg van een tunnel leidt op een aantal vlakken ook tot een besparing.
Zijn deze besparingen inzichtelijk gemaakt?

e Nieuwe boortechnieken maken de tunnel tot een aantrekkelijke (betaalbare)
oplossing.

e De reden om te kiezen voor een brug in plaats van een tunnel mag niet alleen
een financiéle zijn. De bijkomende kosten die zijn gerelateerd aan de keuze voor
een brug, gezondheidsgevolgen en gezondheidszorg kosten door toename van
fijn stof en andere uitstoot en milieuvervuiling bij een brug ten opzichte van een
tunnel moeten ook meegenomen

e De brug heeft gevolgen voor natuur, landschap, recreatie en rust (stiltegebied),
gezondheid, geluidoverlast, fijn stof. calamiteiten, verontreiniging, cultuurhisto-
rie, huiswaarde daling.

e De Expertgroep toont met de 'Tegenbegroting A15: we zijn voor een tunnel’ uit.
Aan dat het budget is meer dan toereikend voor een A15 mét een tunnel.

e Volgens participanten is een tunnel op den duur of beschouwd op levensduur
goedkoper. Een brug heeft veel hogere onderhoudskosten. Is bijvoorbeeld reke-
ning gehouden met het weer?

e Sommige participanten stellen voor om langer tol te heffen om daarmee een
veel betere oplossing voor de oversteek van het Pannerdensch Kanaal te finan-
cieren.

e De TN/MER biedt participant onvoldoende duidelijkheid over de financiéle afwe-
gingen bij de keuze voor een brug over het Pannerdens Kanaal.

e Keuze is onverantwoord, ongeloofwaardig en getuigt van een gebrek aan toe-
komstvisie en heeft alleen op kosten plaatsgevonden
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e FEen brug betekent een desinvestering van de Betuweroute waar wel een tunnel
gemaakt is.

e Sommige participanten stellen voor om langer tol te heffen om daarmee een
veel betere oplossing voor de oversteek van het Pannerdensch Kanaal te finan-
cieren.

e De regering geeft uit aan buitenlandse doelen, maar de mensen uit de regio die
dit financieren laten ze in de kou staan.

e Een tunnel past bij het klimaatverdrag ivm hergebruik van warmte.

e De motivering in het Standpunt Doortrekking A15 dan wel in ontwerptracébe-
sluit voor doortrekking van A15 met brug is volgens participanten volstrekt on-
toereikend.

e Er zijn wel degelijk alternatieven voor aanleg van een brug over Pannerdens
Kanaal. Deze zijn onvoldoende uitgewerkt en onder meer door politieke keuzes
onderuit gehaald.

e FEen brug past niet in de structuurvisie Gelderland.

e Sommige participanten maken bezwaar tegen het feit dat de uitgangspunten
voor aanbesteding van de brug niet zijn opgenomen in het ontwerptracébesluit.

e Sommige participant willen alsnog een eerlijke en gefundeerde vergelijking tus-
sen brug of tunnel. Zij pleiten voor een openbare aanbesteding voor een oever-
verbinding die de kans aan de markt geeft om een tunnel te realiseren.

e Waarom is het belangrijk dat de automobilist uitzicht heeft? Waarom heeft dit
voorrang op het treffen van milieumaatregelen voor de omgeving? Met een
snelheid van 130 km/u zal het uitzicht van de automobilist niet anders zijn dan
elders. Het uitzicht, de luchtkwaliteit en geluidoverlast voor de bewoners zal
daarentegen voor altijd verpest zijn

e Waarom heeft de Betuwelijn hoge schermen en de autoweg niet?

In de algemene inleiding bij 3.6 is ingegaan op de ingebrachte zienswijzen met be-
trekking tot de keuze van de minister voor een brug en de redenen waarom niet
gekozen is voor een tunnel.

In aanvulling daarop geldt dat verlenging van de periode waarin tol wordt geheven
ter bekostiging van een tunnel niet efficiént is: de tolopbrengsten op lange termijn
wegen namelijk niet meer op tegen de extra kosten die nu gemaakt zouden moeten
worden voor een tunnel. Dat heeft mede te maken met de kosten van de exploitatie
van het tolsysteem en de vervanging die op termijn noodzakelijk zal zijn.

Participant doelt met de vraag over het klimaatverdrag waarschijnlijk op het Kli-
maatakkoord van Parijs. Dit akkoord geeft niet aan hoe de doelen bereikt dienen te
worden. In welke mate hergebruik van warmte uit de tunnel mogelijk is en bijdraagt
aan het Klimaatakkoord is verder niet onderzocht.

Participant verwijst met de vraag over de structuurvisie Gelderland waarschijnlijk op
de Omgevingsvisie en de omgevingsverordening van de provincie Gelderland. Hierin
heeft de provincie het beleid rondom de EHS (Gelders Natuurnetwerk) juridisch ver-
ankerd. Het effect van de doortrekking van de A15 en de brug op het Gelders Na-
tuurnetwerk komt aan bod in deelrapport Ecologie, Passende Beoordeling (PAS). Dit
rapport is bijlage 4 bij de toelichting op het tracébesluit. Hieruit blijkt dat er geen
sprake is van een significant negatief effect als gevolg van verstoring. Wat versnip-
pering betreft: de brug kan moeiteloos door diersoorten worden gepasseerd.

In het akoestisch onderzoek is opgenomen hoe de afweging van geluidmaatregelen
heeft plaatsgevonden tegen het licht van de toepasselijke wet- en regelgeving, zoals
het doelmatigheidscriterium. Het tracébesluit voldoet aan de geldende wettelijke
vereisten voor luchtkwaliteit en geluid, zodat de overlast van het verkeer binnen
algemeen aanvaarde normen blijft. Dat de Betuweroute zoals participant stelt meer

Pagina 72 van 364



3.6.2

3.6.3

3.6.4

en hogere geluidschermen heeft, komt door de destijds geldende wet- en regelge-
ving ten aanzien van spoorweglawaai. Hiervoor gelden andere normen dan voor
wegverkeerslawaai. Overigens zijn die normen over het algemeen minder streng: de
hoge schermen van de Betuweroute zullen het gevolg zijn van hoger brongeluid
door de goederentreinen.

Participant vindt dat er bij de aanleg van de Betuwelijn direct een tunnel voor de
A15 had moeten worden aangelegd. Dat was zeker minder duur geweest dan nu een
brug. Door deze nalatigheid wordt de omgeving opgezadeld met een brug met aller-
lei gevolgen voor de leefbaarheid.

Om motiverende redenen is destijds niet gekozen voor een gelijktijdige besluitvor-
ming en aanleg van A15 en Betuweroute. Dat betekent dat we in de huidige besluit-
vorming met de huidige kosten en budgetten te maken hebben.

Gelet op de bevindingen van de Commissie m.e.r. kan worden gesteld dat de
tunnelvariant onvoldoende in beschouwing is genomen. Dit betekent dat voor dit
project niet wordt voldaan aan de Wet milieubeheer, artikel 7.23 lid 1b.

De Commissie m.e.r. adviseerde de alternatieven met de tunnelvariant als volwaar-
dig alternatief op te nemen in de tabel S-1 effectbeoordeling alternatieven (para-
graaf 2.3). Ook adviseerde de commissie in de effectbeschrijving van de tunnelvari-
ant de positieve baten voor natuur, landschap, cultuurhistorie en recreatie in verge-
lijking tot de brugvariant mee te nemen. In hoofdstuk 2.5 van de toelichting op het
tracébesluit staat beschreven op welke wijze met het advies van de Commissie is
omgegaan. Specifiek voor de tunnel-aanbeveling is dat terug te vinden op rij 4.

In het Standpunt van de minister (onderdeel I) wordt toegelicht dat een tunnel circa
€210 miljoen duurder is dan een brug en dat hiervoor geen budget beschikbaar is.
Dit betekent dat een tunnel geen alternatief is dat redelijkerwijs in beschouwing
dient te worden genomen als bedoeld in de Wet milieubeheer. Bestuurlijk is echter
afgesproken dat een tunnel als uitvoeringsvariant zou worden onderzocht.

Voor wat betreft de stelling dat niet voldaan is aan artikel 7.23 lid 1b wordt als volgt
opgemerkt. Ten aanzien van het van toepassing zijnde artikel uit de Wet milieube-
heer geldt dat ten aanzien van een besluit als bedoeld in artikel 7.2, derde of vierde
lid, van de Wet milieubeheer, het recht zoals dat gold voor het tijdstip van inwer-
kingtreding van artikel I van deze wet van toepassing blijft, indien de richtlijnen,
bedoeld in artikel 7.15, eerste lid, van de Wet milieubeheer, zoals dat luidde voor
het tijdstip van inwerkingtreding van artikel I van deze wet, voor dat tijdstip zijn
gegeven.

De Richtlijnen voor de TN/MER zijn in maart 2009 vastgesteld. Daarom is op het
project ViA1l5 de Wet milieubeheer van toepassing zoals deze gold voor 1 juli 2010.
Dit betekent dat niet artikel 7.23 Wm van toepassing is, maar artikel 7.10 Wm oud.

Artikel 7.10 (oud) van de Wet milieubeheer bepaalt waaraan de inhoud van het MER
ten minste moet voldoen. Artikel 7.10, eerste lid, aanhef, onder b, sub 2 bepaalt dat
het MER een beschrijving dient te bevatten van de alternatieven die redelijkerwijs in
beschouwing dienen te worden genomen. Daarmee is dit artikel het equivalent van
artikel 7.23 lid 1 onder b van de geldende Wet milieubeheer.

Participant wil graag een uitgediepte berekening zien van meerdere tunnelvarianten
tegenover de gekozen brugvariant. Daarnaast wil participant de begroting zien voor
de langere termijn (dus inclusief onderhoud) om te kunnen bepalen of de brug dan
nog goedkoper uitvalt dan een tunnel. Termijn: 25 jaar.
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Zie de algemene inleiding voor een toelichting op de raming van de tunnel, de af-
stemming met de expertgroep en de brief aan de Tweede Kamer hierover. Ramings-
informatie is marktgevoelig en wordt daarom niet openbaar gemaakt. Voor de
TN/MER zijn de kosten geraamd van een boortunnel en een zinktunnel (met coupu-
rekering of kanteldijk). De onderhoudskosten zijn beschouwd over een termijn van
meerdere decennia. De kostenbegroting uit de TN/MER geeft aan dat de kosten voor
een zinktunnel enkele tientallen miljoenen euro’s lager liggen dan voor een boor-
tunnel. Daar tegenover staat dat een zinktunnel grotere gevolgen heeft voor de
omgeving en natuur tijdens de aanleg omdat eerst vanaf maaiveld gegraven moet
worden om de tunneldelen te kunnen afzinken.

In de alternatievenvergelijking is de tunnel niet meegenomen, omdat de eerste
raming het budget zou overschrijden. Echter: een nieuwe raming van de tunnelvari-
ant blijkt bijna de helft goedkoper te zijn dan de oude raming. Waarom is met dit
gegeven verder niets gedaan? Participant heeft de indruk dat de keuze voor een
tunnel reeds een uitgemaakte zaak was.

Zie de algemene inleiding voor een toelichting op de raming van de tunnel, de af-
stemming met de expertgroep en de brief aan de Tweede Kamer hierover. In de
TN/MER is de tunnel onderzocht; deze was daarmee beschikbaar bij de alternatie-
venkeuze. Over de raming van de meerkosten van een tunnel en de alternatieve
raming van de expertgroep is in de algemene inleiding hiervoor gemeld dat de mi-
nister een correcte en gevalideerde raming heeft gemaakt en dat de raming van de
expertgroep op belangrijke punten onvolledig was en daarmee te rooskleurig.

Kan de brug niet op een ander deel van het traject gerealiseerd worden?

In de TN/MER zijn de alternatieven voor een doortrekking van de A15 uitgewerkt.
De kruising van het Pannerdensch kanaal is ten noorden of ten zuiden van de Betu-
weroutetunnel onderzocht. Gekozen is voor het tracé van het alternatief Doortrek-
king Noord. De ligging van de brug ligt daarmee ook vast.

De minister geeft in het Standpunt Doortrekking A15 aan dat pas in het
ontwerptracébesluit een passende beoordeling wordt opgenomen. In het ontwerpt-
racébesluit, met bijbehorende passende beoordeling, zijn echter significante effecten
op Natura 2000-gebieden niet uit te sluiten. In het TN/MER hadden voor zowel het
brug- als het tunneltracé deze effecten moeten worden beschreven. Het is noodza-
kelijk om voor de tunnelvariant een passende beoordeling op te stellen, omdat aan-
nemelijk is dat doortrekking van de A15 met tunnel geen significante effecten zal
geven voor de kwalificerende doelsoorten.

In de TN/MER is onderzoek gedaan naar de effecten van brug en tunnel op de na-
tuur. In het standpunt van de minister (onderdeel H) is vermeld dat deze analyse
voldoende vertrouwen geeft dat een brug over het Pannerdensch Kanaal binnen de
eisen van de wet valt te realiseren. Bij het ontwerptracébesluit en bij het tracébe-
sluit is de keuze voor de brug gevalideerd met een passende beoordeling, zie ook
bijlage 4 bij de toelichting op het tracébesluit.

De brug zou het Pannerdensch Kanaal kruisen. Het Pannerdensch Kanaal is
gegraven van de Pannerdense Kop tot het punt waar nu nog de Oude Rijn in de
Nederrijn uitkomt. Door het gebruik van de naam Pannerdensch Kanaal wordt aan
geschiedenisvervalsing gedaan. De vele deelkaarten worden verkeerd ondertiteld.
Dit werkt verwarrend. De naam kanaal wekt een verkeerde beoordeling van het
oude Rivierlandschap in de hand. Het plan kan door het gebruik van verkeerde na-
men in de prullenbak. Plan alsnog een tunnel.

Pagina 74 van 364



3.6.9

3.6.10

3.6.11

3.6.12

In het (ontwerp)tracébesluit is gekozen de officiéle benaming te gebruiken en dat is
Pannerdensch Kanaal. Verder zijn de kaartbijlagen bij het (ontwerp)tracébesluit
doorslaggevend voor de loop van de rivier en de ligging van de brug.

Ten aanzien van de keuze voor een brug voor de snelweg naast een tunnel voor de
Betuwelijn heeft participant een aantal vragen/opmerkingen. Een brug betekent een
desinvestering voor de tunnel van de Betuweroute.

Participant stelt dat investeringen in infrastructuur (gemeenschapsgeld) niet ge-
stoeld mogen zijn op een kortetermijnvisie of achterhaalde en onrealistische groei-
cijfers. Zie de algemene inleiding voor een toelichting op de raming van de tunnel,
de afstemming met de expertgroep en de brief aan de Tweede Kamer hierover.

In de jaren 90 is bij de Betuweroute gekozen voor een tunnel. Dit was toen wettelijk
niet nodig en bovendien is de keuze destijds in andere economische tijden gemaakt.
De investering in deze tunnel voorkomt voor een belangrijk deel de uitstraling van
de Betuweroute op onder meer geluid en natuur ter plekke van de kruising van het
Pannerdensch kanaal. Dit blijft in het geval van de Betuweroute zo en in die zin is er
geen sprake van een desinvestering. Deze positieve effecten van de ondertunnelde
Betuweroute blijven.

De provincie Gelderland moet het geld voor een verkeerstunnel maar voorschieten
en desnoods via tol terughalen.

Het project ViA15 wordt gedeeltelijk bekostigd met tol. Er is sprake van een tolop-
gave van € 286 miljoen. Hierbij wordt ervan uitgegaan dat 25 jaar nodig is om de
tolopgave te behalen (door middel van het aantal passanten dat tol betaalt op de
nieuwe verbinding). Afhankelijk van het aantal passanten zal de tolopgave eerder of
later dan de 25 jaar worden behaald. Een verhoging van de tolopgave met een tun-
nel (minimaal € 200 miljoen) zal ervoor zorgen dat de duur van tolheffing veel lan-
ger is dan 25 jaar. Langer dan 25 jaar tol heffen ter bekostiging van een tunnel is
niet efficiént, omdat de tolopbrengsten op lange termijn niet meer opwegen tegen
de extra kosten die nu gemaakt zouden moeten worden voor een tunnel. De provin-
cie Gelderland stelt geen extra middelen beschikbaar voor een verkeerstunnel.

Ten tijde van de aanleg van de Betuweroute is bewoners onder meer tijdens
informatieavonden duidelijk verteld dat bij Boerenhoek een spoortunnel werd aan-
gelegd en dat de doortrekking van de A15 ook met een tunnel zou worden uitge-
voerd. Participanten willen dat deze afspraak nagekomen wordet.

Hierover zijn geen afspraken bekend.

Is de projectorganisatie op de hoogte van de aanleg en operatie van de
Sluiskiltunnel en de wijze waarop deze is gebouwd/gefinancierd?

Ja, de projectorganisatie is hiervan op de hoogte. In de afgelopen jaren is ook on-
derzocht of de mobiliteitsknelpunten door private partijen kunnen worden opgelost
met gebruikmaking van tolheffing. Dat bleek niet het geval. Het gaat bij de Blan-
kenburgverbinding en de ViAl5 om relatief korte trajecten die onderdeel zijn van
een netwerk. Er is sprake van gratis alternatieven, waardoor de inkomsten voor
private partijen naar verwachting te laag zullen zijn om een rendabele exploitatie te
organiseren zonder aanvullende bijdrage vanuit de overheid.

De Tunnelwet Westerschelde maakt tolheffing bij de Westerscheldetunnel mogelijk.
Deze tunnel is op 14 maart 2003 geopend. De tolheffing bij deze tunnel gaat uit van
inning door middel van een systeem met een slagboom in tegenstelling tot het on-
derhavige wetsvoorstel dat uitgaat van inning door middel van een free-
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flowtechniek. Het stelsel van de Tunnelwet Westerschelde is daarom dan ook niet
goed bruikbaar voor tolheffing bij de Blankenburgverbinding of de ViA15.

De Tunnelwet Westerschelde wordt door het onderhavige wetsvoorstel niet geraakt,
andersom zijn er geen gevolgen voor het onderhavige wetsvoorstel.

3.6.13 Participant vraagt om verduidelijking rond de tunnelvarianten. Wat betekent ‘erg
kostbaar’ en 'niet binnen budget’? Participant verwacht dat RWS zich houdt aan de
Spelregels MIRT en het Informatieprofiel dat hoort bij reeds doorlopen en huidige
fasen/beslismomenten. Participant vraagt in kader van het INS om transparantie.

Zie de algemene inleiding voor een toelichting op de raming van de tunnel, de af-
stemming met de expertgroep en de brief aan de Tweede Kamer hierover. Omdat
ramingsinformatie marktgevoelige informatie is, kan deze niet openbaar gemaakt
worden. In de TN/MER zijn de boortunnelvarianten beschouwd met een kanteldijk
en een coupurekering. Ook is een zinktunnel nader beschouwd. In tabel 6-4 van de
TN/MER zijn deze varianten afgezet tegen de variant met een brug. De keuze voor
de brug wordt in de algemene inleiding nader toegelicht. Omtrent de gevolgde pro-
cedure en INS is in 3.7 van de Nota van Antwoord een nadere beschouwing opge-
nomen en worden zienswijzen beantwoord.

3.6.14 Heeft RWS een verklaring voor het feit dat men in het westen van het land veel
vaker kiest voor een tunnel dan in het oosten? Zijn daar de overwegingen wat be-
treft natuurbelangen anders?

De toetsing aan de geldende wet- en regelgeving is overal gelijk. Echter: andere
feiten en omstandigheden kunnen bij de toetsing aan dezelfde criteria tot een ander
resultaat leiden. In de TN/MER is onderzoek gedaan naar de effecten op natuur voor
brug en tunnel. In het Standpunt van de minister (onderdeel H) is vermeld dat deze
analyse voldoende vertrouwen geeft dat een brug over het Pannerdensch Kanaal
binnen de eisen van de (natuur)wet valt te realiseren. Bij het ontwerptracébesluit en
bij het tracébesluit is de keuze voor de brug gevalideerd met een passende beoor-
deling (bijlage 4 bij de toelichting op het tracébesluit).

3.6.15 Participant is voorstander van het doortrekken van de A15. Hoewel participant geen
voorstander is van meer asfalt, is er in dit geval sprake van een ‘missing link’ die
met dit project eindelijk wordt ingevuld. Eén maar: het besluit om de weg niet te
ondertunnelen bij het Pannerdensch Kanaal is onbegrijpelijk. Zeker omdat partijen
niet duidelijk kunnen maken waarom er gekozen is voor een brug. Participant roept
partijen op om met zin voor de toekomst een heroverweging te maken op dit punt.
Participant vindt het verder belangrijk dat ook wordt geinvesteerd in het railvervoer
in de Liemers en Achterhoek (Achterhoektjoektjoek).

De keuze voor een brug of een tunnel bij het Pannerdensch kanaal is eerder uitvoe-
rig overwogen in de Trajectnota/MER, hoofdrapport p.111-116. Een uitgebreide
motivering van de keuze staat in de brief van de minister aan de Tweede Kamer,
vergaderjaar 2011-2012, 29 385, nr: 66 (p.3). Ook in de Nota van Antwoord
TN/MER komt het onderwerp terug, onder 3.3. (pagina 18-25). In 3.6 van deze
Nota van Antwoord wordt verder uitvoering ingegaan op de keuze voor de brug en
de achtergrond daarvan.

3.6.16 Wat wordt bedoeld met 'een brug als icoon van de Nederlandse Waterstaat’?
Participant ziet een tunnel onder het Pannerdensch Kanaal meer als icoon voor zo-
wel RWS, burgers als natuur.

De vraag refereert aan de tekst op pagina 35 van het Landschapsplan behorende bij
het ontwerptracébesluit (bijlage 5 bij de toelichting). In het Landschapsplan bij het
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tracébesluit staat deze passage op pagina 47 (eveneens bijlage 5). Het potentieel
icoon van de Nederlandse Waterstaat dient te worden bezien in het licht van het
belang van en de veelheid en verscheidenheid aan oever- en rivierkruisingen in het
Nederlandse rivierenlandschap en de toevoeging van een belangrijke verbinding
hierin. Hierin ligt een belangrijke taak van de Nederlandse Waterstaat.

De brug is niet alleen een verbinding van oevers, maar ook een architectonisch ob-
ject. Voor wat betreft die vormgeving wordt verwezen naar paragraaf 4.10 van de
Nota van Antwoord, waarin het proces rond de ontwerpopgave van de brug is be-
schreven. Zoals participant het formuleert - een icoon voor zowel RWS, burgers als
natuur - is dit correct vanuit het oogpunt van inpassing van de brug in het land-
schap en in de woon- en recreatieve omgeving en als civiel- en architectonisch
werk. Uiteraard maakt de brug ook deel uit van de ‘ontbrekende schakel’ in het we-
gennetwerk: de brug vormt een belangrijke toevoeging voor de bereikbaarheid van
de regio.

Participatie en Inspraak Nieuwe Stijl

De participatie is volgens participanten geen sprake van een zorgvuldig inspraak- en
participatieproces. Ze wijzen hierbij op de volgende punten:

e De participatie is volgens participanten in strijd met de geest van de commissie
Elverding en het verdrag van Aarhus.

e Opnemen van het Regiocombi-alternatief (RCA) is voortgekomen uit INS en
ingebracht door GMF. Vervolgens is GMF bij de uitwerking van dit alternatief in
het milieueffectrapport nauwelijks betrokken geweest. Alleen uitgangspunten
voor OV zijn besproken in de werkgroep waarin GMF zitting had. De OV-
paragraaf in het RCA is hierdoor onvoldoende uitgewerkt, wat alsnog moet ge-
beuren. Doordat dit niet is gebeurd heeft de minister ten onrechte het RCA af-
gewezen.

e Bestuurlijke vertegenwoordigers vanuit provincie en regio hebben tijdens in-
spraakbijeenkomsten steeds aangegeven dat doortrekking van de A15 met tun-
nel onder het Pannerdensch kanaal zal plaatsvinden. In de Gebiedsvisie A15-
A12 is dit nog eens bevestigd. Vervolgens hebben minister van I&M, GS Gelder-
land en College van Bestuur Stadsregio Arnhem Nijmegen zonder discussie of
overleg met direct betrokkenen op 22 juni 2011 om financiéle redenen besloten
tot doortrekking met een brug. Na dit besluit was er bestuurlijk al geen serieuze
discussie meer mogelijk over realisatie van de doorgetrokken A15 met tunnel,
terwijl daar bij betrokkenen een groot draagvlak voor was. Conform de adviezen
van de Commissie Elverding had juist met betrokkenen moeten worden onder-
zocht op welke creatieve wijze een tunneloplossing alsnog had kunnen worden
gerealiseerd.

e Bij INS is het verstandig om voor aanvang van het participatieproces een parti-
cipatieplan te maken. Dit zorgt ervoor dat doelen van de participatie vooraf
worden gesteld, methodes en facilitator van het proces zorgvuldig worden geko-
zen en de deelnemers worden bepaald. Verder is er transparantie over de resul-
taten van het proces en hoe deze zijn gebruikt in besluitvorming, een wezenlijk
onderdeel van de methodiek. Voor viAl5 is geen participatieplan terug te vinden
en ook niet hoe de resultaten van het participatieproces zijn gebruikt.

e Het onderzoek staat uitsluitend in dienst van de minister. De minister beweert
dat sluiting van afrit Griethse Poort nodig is om een goede verkeersafwikkeling
op de A12 te borgen. Deze bewering is echter nooit onderbouwd met onder-
zoeksgegevens, noch is het projectbureau bereid geweest alternatieve maatre-
gelen te onderzoeken. Dit ondanks meerdere verzoeken hiertoe. Participant con-
stateert op basis hiervan dat inspraak alleen op papier mogelijk is; inhoudelijk
wordt dit in geen enkel opzicht gefaciliteerd.
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e De overheid 'goochelt” met de financiéle (on)mogelijkheden: het financieel kader
van 750 miljoen ten tijde van het opstellen van de TN/MER vormde een harde
begrenzing van de financiéle ruimte waarbinnen het project gerealiseerd moest
worden. Met uitzondering van het Meest Milieuvriendelijke Alternatief dienden
alle varianten binnen dit kader te passen. Bestuurlijk onwenselijk varianten, met
name die met een tunnel onder het Pannerdensch Kanaal, werden afgedaan als
financieel onhaalbaar. Echter: tijdens de besluitvorming werden willekeurige ad-
ditionele kosten, zoals de volledig verdiepte ligging bij Groessen, gedekt uit nog
te halen aanbestedingsmeevallers. Dit laat een overheid zien die naar believen
het budget als limiterend dan wel als rekkelijk kon inzetten om bepaalde wensen
uit het gebied wel of niet te honoreren.

e Het doortrekken van de A15 naar de A12 is ingezet als Inspraak Nieuwe Stijl.
Dat in INS is in deze procedure verworden tot een ‘fopspeen’; het gepresenteer-
de voorstelling een ‘foplossing’. Bewoners konden weliswaar participeren, maar
RWS en politiek hebben besluiten genomen die haaks stonden op de besproken
voorstellen. Zo werd bewoners uit onder meer Loo, Groessen en Duiven voorge-
spiegeld dat een tunnel nog een optie was, terwijl RWS en politiek al lang had-
den besloten tot een brug. Een tegenbegroting van de Expertgroep A15 werd
simpelweg terzijde geschoven, net als het onderzoek van de Universiteit Delft
uit 2014 waaruit duidelijk blijkt dat dat het ontwerptracébesluit gebaseerd is op
achterhaalde groeicijfers. Ook het advies van de Commissie MER is genegeerd.
Kortom: de huidige variant zoals beschreven in het ontwerptracébesluit is een
politiek-bestuurlijke keuze en een politiek voorkeurstraject zonder duidelijke on-
derliggende calculaties. Er is dan ook sprake van onbehoorlijk bestuur, van on-
zorgvuldige besluitvorming en misbruik van het procesrecht om te komen tot
een toekomstige doortrekking

e In het project is geen rekening gehouden met de wensen van en gevolgen voor
de dorpsbewoners van Loo.

e FEris gedurende het hele proces niet of nauwelijks rekening gehouden met be-
woners en de leefbaarheid in het gebied. Bij elke inspraakronde werd ons verze-
kerd dat we mochten meedenken, maar uiteindelijk zagen we de tunnel ver-
dwijnen ten koste van een brug en zagen we de landschappelijke inpassing in
rook opgaan. Net als de half verdiepte aanleg in Lingewaard en een deel van de
geluidschermen.

e Tijdens de inspraak zijn vragen niet beantwoord.

e FEris niets is gedaan met de inspraak en participatie.

De tracé/m.e.r.-procedure kent 3 momenten waarop mensen officieel een zienswijze
kunnen indienen. Dat is bij de Startnotitie (2008), de Trajectnota/MER (2011) en bij
het ontwerptracébesluit (2015). De participatie bevatte naast de wettelijke in-
spraak- en informatiemomenten ook overige participatiemomenten, onder andere in
het kader van Inspraak Nieuwe Stijl. Hieronder wordt op een aantal van deze mo-
menten verder ingegaan.

2007 - Meedenksessies met geinteresseerden

In 2007 zijn er diverse overleggen en meedenksessies geweest met vertegenwoor-
digers van bewoners- en belangenorganisaties. Dit gebeurde in het kader van In-
spraak Nieuwe Stijl (INS), een pilotproject waaraan project ViA15 in de periode
2007 - 2008 heeft meegedaan. De bedoeling van INS was om burgers meer en
effectiever bij de besluitvorming te betrekken en om ook buiten de wettelijk ver-
plichte inspraakperiodes ruimte te bieden om mee te denken. Voor project ViA15 is
er met name met geinteresseerden gepraat over mogelijke oplossingen voor de
verkeersproblemen.

Op 27 juni 2007 vond een eerste meedenksessie plaats. Projectbureau ViA15 had 24
vertegenwoordigers van allerlei groeperingen uitgenodigd om stil te staan bij de
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aanpak van het verkeersprobleem in de regio. Ondersteuning was er in de aanwe-
zigheid van medewerkers van het inspraakpunt Nieuwe Stijl, dat ook de onafhanke-
lijk voorzitter had geleverd.

In de eerste 2 weken van de maand september heeft Projectbureau ViA15 in vervolg
hierop 5 consultatiebijeenkomsten georganiseerd. De bijeenkomsten in met name
Duiven, Zevenaar en Huissen waren goed bezocht. In totaal zijn er zo'n 300 bezoe-
kers geweest. Met nhame de toelichting op de historie van het project Doortrekking
A15 leverde allerlei reacties op. Van “hadden ze het in 1960 maar gelijk gedaan” en
“nut en de noodzaak van de doorgetrokken A15 zijn nooit aangetoond” tot “gemiste
kans om de weg niet te combineren met de Betuweroute”. De bijeenkomsten heb-
ben geleid tot een uitbreiding van de onderzoeksagenda (Startnotitie) met het Re-
giocombi-alternatief en het Bundelingsalternatief.

2008 - Inspraakreacties op Startnotitie

De Startnotitie ‘Betere bereikbaarheid door een robuust wegennetwerk in de regio
Arnhem - Nijmegen’ heeft in 2008 ter inzage gelegen. Er zijn 406 reacties op bin-
nengekomen, waarvan 378 unieke reacties. De bundel van inspraakreacties is tele-
fonisch op te vragen bij het Platform Participatie via nummer (070) 456 89 99. Als
reactie op de zienswijzen hebben de toenmalige ministers van VenW en VROM (nhu
IenM) een Nota van Antwoord opgesteld. Deze Nota van Antwoord staat on-

der Documenten op de site www.vial5.nl. De Startnotitie geeft aan dat de studie op
basis van de uitkomsten van INS wordt uitgebreid met een Bundelingsalternatief
waarbij de A15 aangesloten wordt op de A12 bij knooppunt Ouddijk en een Regio-
combi-alternatief bestaande uit verbetering van het bestaande wegennet en OV.
In de Nota van Antwoord bij de Startnotitie is aangegeven dat de pilot INS beéin-
digd is.

2010 - Participatiebijeenkomsten

In maart 2010 zijn er 4 goed bezochte participatiebijeenkomsten geweest. Tijdens
deze bijeenkomsten hebben aanwezigen hun suggesties, aandachtspunten en vra-
gen voor project ViA15 op posters gezet. Op 25 mei 2010 is er vervolgens een
Oogstbijeenkomst geweest. Hier konden participanten en regionale bestuurders met
elkaar in gesprek over de inbreng van de participatiebijeenkomsten. Alle posters zijn
vervolgens beoordeeld. Het toenmalige Convenantoverleg - bestaande uit verte-
genwoordigers van de provincie, de Stadsregio en het Rijk (IenM en EL&I) - heeft
de reactie op de posters op 9 juli 2010 vastgesteld. Inbreng en beantwoording is te
vinden op www.vial5.nl.

De participatiebijeenkomsten hebben onder andere het volgende opgeleverd:

e Onderzoek naar calamiteitenoprit bij Angeren. Deze is inmiddels overeengeko-
men en vastgelegd in de bestuursovereenkomst uit 2013.

e Onderzoek naar mogelijkheden om Europees geld aan te boren. Deze aanvraag
is inmiddels gedaan en toegekend.

e Onderzoek naar kosten van Hubertustunnel en naar spoorbrug Holland Diep. Dit
onderzoek is uitgevoerd en benut in de analyse van de kosten van een tunnel bij
de A15.

e Onderzoek naar de mogelijkheid om alvast rekening te houden met een 3e rij-
strook voor de toekomst. De kunstwerken zijn zo uitgevoerd dat dit eventueel
zou kunnen.

e Specifiek aandachtspunt binnen het verkeerskundige onderzoek: de consequen-
ties voor het onderliggend wegennet. De verkeerseffecten op het onderliggend
wegennet zijn gezamenlijk met de gemeenten bekeken. Ook hebben de ge-
meenten eigen aanvullend onderzoek uitgevoerd. Naar aanleiding hiervan heeft
de provincie flankerend aan de komst van de A15 besloten om de verbreding
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van de N810 en de N839 naar voren te halen. Daarmee is ook het onderliggend
wegennet met dan wel zonder A15 klaar voor de toekomst.

e Onderzoek Rijkswaterstaat naar parkeermogelijkheden langs A15. Dit onderzoek
is uitgevoerd. Er komen parkeerplaatsen bij verzorgingsplaats Bergh ter vervan-
ging van de parkeerplaatsen die verloren gaan bij Oudbroeken.

e Onderzoek naar variant zuidelijke ligging langs de Betuweroute die overgaat in
de middenligging tussen Duiven en Zevenaar (maaiveldniveau en halfverdiept,
kruisingen onder huidige infrastructuur door). Dit onderzoek is uitgevoerd en
opgenomen in de TN/MER

e Onderzoek naar de onderdoorgang van A15 onder het spoor bij Zevenaar. De
A15 gaat inderdaad met een onderdoorgang onder het spoor bij Zevenaar.

e Alle belangrijke bestaande (fiets)verbindingen rond Bemmel worden hersteld.
Dit betreft onder meer de huidige verbinding 'viaduct de Plak’ en de fietsverbin-
ding langs de N839, die wordt ingepast in de nieuwe aansluiting op Bemmel.
Beide fietsverbindingen zijn inmiddels in het ontwerp en in bestuurlijke overeen-
komsten vastgelegd.

Een aantal participanten deed voorstellen waar in de TN/MER geen ruimte voor was.
Soms ging het daarbij om ideeén waarvan al in een eerder stadium onderbouwd was
dat ze niet werden meegenomen in de TN/MER. Deze ideeén waren ook eerder al
niet meegenomen in de Startnotitie en Richtlijnen. Bij de beantwoording van de
participatie werd deze uitsluiting nogmaals bevestigd. Soms waren er ook nieuwe
ideeén die om verschillende redenen niet zijn opgenomen in de TN/MER. In de be-
antwoording op de posters is dit besluit toegelicht.

2011 - Zienswijzen op Trajectnota/MER

Op de Trajectnota/MER 'Betere bereikbaarheid door een robuust wegennetwerk in
de regio Arnhem - Nijmegen' die in 2011 ter inzage lag, zijn 443 unieke zienswijzen
binnengekomen. Een samenvatting is te vinden op www.vial5.nl.

2014 - Inloopbijeenkomsten ViA1l5

In februari 2014 organiseerde Projectbureau ViA15 5 inloopbijeenkomsten voor de
omgeving, waar 1.200 geinteresseerden op bezoek kwamen. De informatie die tij-
dens de bijeenkomsten werd gepresenteerd is te vinden op www.vial5.nl. Het be-
treft onder meer tekeningen die de stand van zaken van februari 2014 tussentijds
weergeven.

2015 - Zienswijzen ontwerptracébesluit

De minister van Infrastructuur en Milieu heeft op 5 november 2015 het Ontwerptra-
cébesluit A12/A15 Ressen - Oudbroeken (ViA15) getekend. Ook ondertekende zij die
dag samen met de gedeputeerde van provincie Gelderland de aanvullende bestuur-
lijke afspraken. Het ontwerptracébesluit en de aanvullende bestuurlijke afspraken
lagen ter inzage van 12 november tot en met 23 december 2015. Gedurende deze
periode kon iedereen een zienswijze indienen op het ontwerptracébesluit en bijlage
1 en 2 van de aanvullende bestuursovereenkomst (d.d. 5 november 2015). 387
reacties zijn (mede) namens 673 personen en organisaties ingediend op het Ont-
werptracébesluit A12/A15 Ressen — Oudbroeken (ViA15) én de aanvullende be-
stuursovereenkomst. Zie hiervoor ook paragraaf 3.2

2016 - Inloopbijeenkomsten ViA15

In juni 2016 informeerde Projectbureau ViAl5 bewoners en andere belangstellenden
over de stand van zaken rond de uitwerking van de verschillende aanvullende maat-
regelen uit de aanvullende bestuursovereenkomst. Dat gebeurde tijdens 2 inloop-
avonden in Groessen en Bemmel. In november 2016 gaf Projectbureau ViA15 op-
nieuw tijdens 2 inloopbijeenkomsten tussentijds informatie over de stand van zaken
van de uitwerking van maatregelen uit de bestuurlijke afspraken van november
2015.
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Overig overleg

Daarnaast zijn er regelmatig informele participatie- en informatiemomenten ge-
weest, variérend van grote informatiebijeenkomsten tot een-op-eengesprekken bij
bewoners thuis. In 2012 heeft de minister Groessen bezocht en gesproken met be-
woners, onder andere uit Helhoek. Mede op grond van de uitkomsten van dit bezoek
heeft de minister besloten tot een aangepast standpunt. Daarbij is de A15 verder
van de wijk Diesfeldt bij Groessen gelegd. Bij de nadere uitwerking daarvan in het
(ontwerp)tracébesluit is de inpassing van de weg verder uitgewerkt met onder meer
een met bewoners uitgewerkt deksel bij Helhoek.

Tijdens het proces hebben meerdere gemeenten het initiatief genomen om een Re-
gionaal Kwaliteitskader op te stellen om hun wensen met betrekking tot de inpas-
sing van de A15 kenbaar te maken. Delen hiervan zijn overgenomen in bestuurs-
overeenkomsten. Op basis van contact met individuele bewoners (keukentafelge-
sprekken) zijn aanpassingen aan het tracé gedaan. Zo is bijvoorbeeld de ligging van
een eerder bestuurlijk afgesproken wandelpad gewijzigd om de aantasting van het
erf van een bewoner te verminderen. Ook zijn bijvoorbeeld sloten verlegd, onder-
houdspaden aangepast, kaveltoegangen gewijzigd en is ruimtebeslag lokaal vermin-
derd.

Doorwerking in de besluitvorming
De zienswijzen/inbreng uit bijeenkomsten zijn naast de onderzoeksresultaten mee-
genomen in de besluitvorming.

In de TN/MER zijn twee Regiocombi(structuur)-alternatieven onderzocht. In deze
alternatieven wordt de A15 niet doorgetrokken. Regiocombi 1 combineert de vergro-
ting van de capaciteit op de A12, A50 en de Pleyroute (N325) met optimale inzet
van openbaar vervoer. Bij Regiocombi 2 wordt vergroting van de capaciteit op de
A12 gecombineerd met optimale inzet van openbaar vervoer.

In Regiocombi 1 en 2 is een pakket met extra openbaar vervoer-maatregelen opge-
nomen. Het versterken van de spoorverbindingen is een belangrijke factor. Het pak-
ket betreft deels maatregelen uit het Programma Hoogfrequent Spoor, Stadsregio-
Rail en het Masterplan OV van de stadsregio, deels maatregelen uit het HOV net-
werkwerkperspectief en deels los daarvan ontwikkelde maatregelen. Sommige
maatregelen zijn ingebracht door de partijen uit een werkgroep, en zijn nog niet
opgenomen in plannen of verkenningen. De werkgroep bestond uit vertegenwoordi-
gers van de Gelderse Milieu Federatie, ROVER, de provincie Gelderland, de Stadsre-
gio Arnhem Nijmegen, de gemeenten Arnhem en Nijmegen, Rijkswaterstaat en VCC
Oost.

In de afweging tussen de verschillende alternatieven zijn het oplossen van knelpun-
ten (onder meer op de Pleyroute) en de realisatie van een extra verbinding zwaar-
wegende factoren geweest. Uit de TN/MER is gebleken dat de Regiocombi-
alternatieven op deze punten minder goed scoren dan de andere alternatieven.

Helaas is het niet mogelijk om rekening te houden met alle wensen uit de omge-
ving. Bij complexe besluitvorming, zoals voor een tracébesluit, spelen heel veel en
heel diverse belangen. De verschillende belangen worden zorgvuldig afgewogen.

Voor wat betreft de beantwoording van de zienswijzen die in 3.7.1. bullitsgewijs zijn
vermeld, kan voor een groot deel worden verwezen naar bovenstaande opsomming
van het verloop van INS en participatie gedurende het project.

Specifiek voor de vraag over het betrekken van de Gelderse Milieufederatie bij de
OV-paragraaf in de TN/MER: het is waar dat GMF in de werkgroep zat waarin de
uitgangspunten voor OV zijn bepaald. Zie daarvoor ook het deelrapport TN/MER
Verkeer van juli 2011 (beschikbaar via www.vial5.nl). Dat bij GMF het gevoel
heerst dat zij verder onvoldoende zijn betrokken is spijtig. Er wordt niet aangegeven

Pagina 81 van 364



3.7.2

Nota van Antwoord Ontwerptracébesluit A12/A15 Ressen - Oudbroeken | februari 2017

waarom de totstandkoming van de TN/MER onzorgvuldig is verlopen of waarom de
informatie in de TN/MER ten aanzien van de Regiocombi-alternatieven onvolledig of
incorrect zou zijn. De minister zal de OV-paragraaf niet alsnog nader uitwerken.

Over het moment van de besluitvorming van de minister rond de keuze voor het
Doortrekkingsalternatief Noord, kan het volgende worden gemeld (zie ook de brief
van de minister aan de Tweede Kamer): de besluitvorming heeft plaatsgevonden
met inachtneming van informatie uit de Trajectnota/MER, de ontvangen inspraakre-
acties, de adviezen van wettelijke adviseurs en andere overheden en een analyse
van de kosten en baten van de alternatieven. De minister heeft niet gekozen voor
een tunnel omdat daarmee beschikbaar (gesteld) budget overschreden wordt; dit is
een valide onderbouwing. De minister heeft onder meer in haar brieven aan de
Tweede Kamer vragen van de fracties beantwoord over onder meer de keuze brug-
tunnel en over een open aanbesteding. Op het moment dat er voldoende informatie
voorhanden is en het niet meer opportuun is te kiezen voor een traject waarin crea-
tieve oplossingen worden uitgevraagd, moet er een besluit worden genomen. An-
ders verzandt men, zoals gemeld aan de Kamer, in een kostbare en tijdrovende
aangelegenheid met onvoldoende zicht op resultaat. Er is dus een weloverwogen en
gemotiveerde keuze gemaakt op dat moment te kiezen voor de variant waarbij het
Pannerdensch Kanaal gekruist wordt met een brug. Zie voor een nadere toelichting
ook paragraaf 3.6 van deze Nota van Antwoord.

Wat het participatieplan en de resultaten van het participatieproces betreft wordt
verwezen naar de resultaten die INS en participatie hebben opgeleverd, zoals hier-
voor opgesomd. Over Griethse Poort, meer specifiek de afsluiting hiervan, is onder
3.5 een nadere toelichting opgenomen. De minister is van oordeel dat in de belan-
genafweging redelijkerwijs het maatschappelijk belang van doorstroming van ver-
keer en verkeersveiligheid prevaleert boven de meer individuele belangen bij het
openhouden van een de aansluiting Griethse Poort in aanvulling op de twee andere
aansluitingen te Zevenaar. Daarover valt echt nog meer te zeggen, zie ook para-
graaf 3.5 van deze Nota van Antwoord.

Wat de zienswijze over ‘goochelen’ met financiéle (on)mogelijkheden betreft: het is
hierbij van belang te noemen dat de kosten van een tunnel een groot deel van het
projectbudget zouden inhouden (ca. 25%). Dat is een andere orde van grootte dan
de gelden die in het kader van de bestuursovereenkomst (2013) en aanvullende
bestuursovereenkomst (2015) ter beschikking zijn gesteld en die ten gunste komen
van heel veel doelen en personen langs het tracé. De minister is niet van oordeel
dat is of wordt gegoocheld met cijfers. In het tracébesluit is, in combinatie met de
additionele maatregelen die die door de provincie mogelijk worden gemaakt, een
samenhangend pakket aan maatregelen overeengekomen en toebedeeld aan de
omgeving.

In paragraaf 3.6 wordt verder ingegaan op de tegenbegroting van de expertgroep
en in paragraaf 3.8 op de groeicijfers in de TN/MER en de MKBA.

De onzorgvuldigheid van het inspraakproces roept bij participant vragen op over het
onafhankelijk toezicht en de werking van INS. Participant wil weten hoe en door wie
het onafhankelijk toezicht tot nu toe is bezet, wat de bevindingen en adviezen zijn
geweest en wat daarmee gedaan is in het project.

In 2007 werd ViA15, samen met 6 andere projecten, geselecteerd als pilotproject
Inspraak Nieuwe Stijl (INS). Een jaar eerder bracht de interdepartementale Werk-
groep Inspraak, op verzoek van de minister van Verkeer en Waterstaat, het advies
‘Inspraak Nieuwe Stijl’ uit (april 2006). In het advies stelt de werkgroep dat burgers
effectiever en bevredigender kunnen worden betrokken bij de besluitvorming. Het
toezicht lag bij een raad van toezicht.
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3.8

3.8.1

Inspraak Nieuwe Stijl bestond uit 2 stappen die elkaar opvolgen. De eerste stap is
een brede consultatie van de burgers aan het begin van de planvorming. De vorm
van deze stap is vrij. De tweede stap is een finale belangentoets, kort voor het defi-
nitieve besluit: is er niets over het hoofd gezien en zijn er burgers die vinden dat
hun persoonlijke belangen onevenredig benadeeld worden. De 7 voorbeeldprojecten
zijn gemonitord en geévalueerd in periode van december 2006 tot mei 2008. De
eerste stap van INS (consultatie) vond bij ViA15 plaats in 2007, toen er verschillen-
de bijeenkomsten zijn georganiseerd. Dit heeft ertoe geleid dat er meer alternatie-
ven zijn opgenomen in de startnotitie. Zie hiervoor ook 3.7.1.

In 2008 is de pilotfase voor INS afgesloten en zijn de 7 pilotprojecten geévalueerd.
De conclusies van het praktijkonderzoek zijn dat passende publieksparticipatie een
beter bruikbare inbreng van het publiek oplevert, leidt tot stroomlijning van het
proces, tot meer tevredenheid over het proces en tot meer draagvlak voor het be-
sluit en niet leidt tot vertraging. De tijdwinst van de nieuwe werkwijze is nog moei-
lijk in beeld te brengen omdat de finale toets en het beroep bij de voorbeeldpro-
jecten nog niet in beeld zijn. Passende publieksparticipatie werkt, omdat dit bij-
draagt aan professioneel handelen en omdat het publiek serieus genomen wordt.
Het is geen garantie voor instemming met plannen van de overheid. Bestuurders
nemen het uiteindelijke besluit en tegengestelde belangen zullen blijven bestaan.
Wel is er gegarandeerd meer duidelijkheid en begrip.

In het project is, zoals participant aangeeft, de pilot ingezet om onderzoek te doen
naar mogelijkheden tot een grotere publieksbetrokkenheid op een eerder moment in
projecten. De resultaten van de pilot zijn in 2008 gerapporteerd aan de Tweede
Kamer.

De marktconsultatie die bij Inspraak Nieuwe Stijl is gepresenteerd leek veel breder
van opzet dan de marktconsultatie zoals die vanaf 2011 vorm heeft gekregen. Het
trechteren vanuit de Startnotitie naar bijvoorbeeld de besluitvorming van de minis-
ter in 2012 is gebeurd met het al te makkelijk terzijde schuiven van argumenten om
toch breder naar de oplossing te kijken dan alleen het Doortrekkingsalternatief.
Participant blijft van mening dat andere (multimodale) alternatieven geen eerlijke
kans hebben gekregen.

Bij complexe besluitvorming, zoals voor een tracébesluit, spelen heel veel en heel
diverse belangen. In paragraaf 3.7.1 is uitgebreid toegelicht hoe het participatie- en
inspraakproces de afgelopen jaren is ingevuld.

In de TN/MER zijn diverse alternatieven beoordeeld op de effecten die zij op de om-
geving hebben. Waarom sommige alternatieven niet zijn onderzocht is daar ook
toegelicht. Naast de TN/MER zijn ook de zienswijzen op de TN/MER en de adviezen
van de betrokken bestuursorganen betrokken bij de besluitvorming. De minister
heeft op basis hiervan in 2012 haar Standpunt bepaald.

Uit de MER-validatie blijkt dat de doortrekkings- en bundelingsalternatieven voor de
effecten op het doelbereik onderling nog steeds beter scoren dan de Regiocombi-
alternatieven. Dat is conform de TN/MER die de minister heeft gebruikt voor de ver-
antwoording van de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord.

MKBA

Doortrekking van de A15 is gebaseerd op achterhaalde verkeersgegevens. Het
ontwerptracébesluit gaat uit van het Global Economy (GE)-scenario uit de scenario-
studie van Centraal Planbureau (CP) en Planbureau Leefomgeving (PL). Dit scenario
is echter niet meer realistisch. Doorberekening met het GE-scenario leidt tot veel te
hoge groei van automobiliteit. Rekenen met het RC-scenario is veel realistischer.
Bureau CE-Delft (in het rapport: 'Uitbreiding snelwegen: nodig of overbodig, een
Review van het gebruik van economische scenario’s bij doorrekening van MIRT-
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projecten’) constateert dat op basis van de daadwerkelijke economische ontwikke-
ling eerder het RC- dan het GE-scenario moet worden gehanteerd. Een lager groei-
scenario heeft grote consequenties voor de Maatschappelijke Kosten Baten Analyse
(MKBA). Voor ViA15 is de MKBA alleen doorgerekend met het hogere groeiscenario,
zelfs iets hoger dan het GE-scenario. In een RC-scenario zou de MKBA lager (dan
1,0) uitvallen. Verder is opvallend dat in het uitgangspunt voor de MKBA in de ver-
keersberekeningen is gerekend met 63% groei van het goederenvervoer tussen
1998 en 2020 van en naar Oost-Nederland. Dit is een onrealistisch hoge groei. Ook
de studie van Planbureau voor Leefomgeving van CP en PL van 1 december 2015
('Nederland in 2030-2050: twee referentiescenario’s — Toekomstverkenning Wel-
vaart en Leefomgeving’) bevestigt dat het GE-scenario geen betrouwbaar scenario
meer is voor voorspelling van de verkeersontwikkeling. Participant vraagt om actua-
lisering van de TN/MER en de MKBA uit 2011 op dit onderdeel.

Voor de MKBA is, evenals voor de TN/MER, NRM 3.0.4. gebruikt. Voor het ontwerpt-
racébesluit was dat NRM 2014 (oost) en voor het tracébesluit NRM 2016 (oost) . In
alle gevallen is voor de berekening van de verkeerseffecten als input het hoge
groeiscenario toegepast. In de verkeersrapportages voor het wegontwerp en de
milieueffecten wordt standaard het hoge groeiscenario toegepast, om bij een aan-
trekkende economie en stijgende mobiliteit op de weg niet direct met capaciteits-
problemen te worden geconfronteerd. Zou het ontwerp gebaseerd zijn op een laag
scenario, dan is er een kans dat bij aantrekkende groei het ontwerp niet meer vol-
doet en wederom een knelpunt ontstaat. Dit is in strijd met de doelstelling van het
project om een robuust en toekomstvast netwerk te creéren. Om onderschatting
van milieueffecten te voorkomen wordt tevens uitgegaan van een hoog groeiscena-
rio (worst case voor milieueffecten).

De MKBA is gebaseerd op het hoge groeiscenario European Coordination (EC), dat
vergelijkbaar is met het WLO-scenario Global Economy (GE). Voor de waardering
van de effecten is gebruikgemaakt van dit nieuwere GE-scenario, zie ook hoofdstuk
3.3.3, p. 18 van de MKBA. Dat in de MKBA ViA15 enkel met dit scenario is gerekend
komt doordat het NRM 3.0.4. - dat de basis vormt voor de MKBA ViA15 - is geba-
seerd en ingericht op het EC-scenario. Het NRM 3.0.4. en de MKBA waren derhalve
niet geschikt om met een ander scenario te rekenen. Voor zover inspreker van oor-
deel is dat in de MKBA ten onrechte is uitgegaan van alleen het hoge groeiscenario:
dit is verklaarbaar omdat destijds geen ander scenario in het NRM was opgenomen.

In de zienswijze pleit participant ervoor om de MKBA en de TN/MER te actualiseren.
Hierover het volgende: het MKBA biedt niet alleen inzicht in termen van effecten op
de welvaart, een MKBA is ook bij uitstek geschikt voor de onderlinge vergelijkbaar-
heid van de alternatieven. Dat is ook goed mogelijk met de gerepresenteerde MKBA
ViA15 waarin één groeiscenario is uitgewerkt.

Actualisatie TN/MER

Voor zover actualisatie van de TN/MER inhoudt dat een laag groeiscenario moet
worden toegepast, dit kan alleen als een hele nieuwe TN/MER wordt uitgevoerd.
Voor de TN/MER geldt hetzelfde als bij de MKBA, namelijk dat voor de verkeersef-
fecten NRM 3.0.4. is gebruikt, dat alleen was ingericht op het EC-scenario. Dat is in
deze fase van het MIRT-proces niet opportuun en ook niet noodzakelijk. Een
TN/MER genereert geen eindbeoordeling zoals de MKBA dat doet. Een TN/MER be-
schrijft en waardeert de alternatieven zodat deze met elkaar kunnen worden verge-
lijken op de effecten op het doelbereik en het milieu.

Voor zover actualisatie inhoudt dat met de nieuwste WLO-scenario’s moet worden
gewerkt: dat is gebeurd in de MER-validatie. Input van het nieuwste WLO2-scenario
(2015) heeft geleid tot een verlaging van de verkeersintensiteiten per etmaal in het
studiegebied. Zie hiervoor ook hoofdstuk 4 van de MER-validatie (bijlage 15 bij de
toelichting op het tracébesluit). Dit betreft dus niet de toepassing van een hoog of
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laag groeiscenario binnen één WLO-scenario, maar de bijstelling van de groei van
het verkeer binnen de reeks toegepaste en geactualiseerde WLO-toekomstscenario’s
van TN/MER, ontwerptracébesluit en tracébesluit.

Uit de MER-validatie blijkt dat de doortrekkings- en bundelingsalternatieven voor de
effecten op het doelbereik onderling nog steeds beter scoren dan de Regiocombi-
alternatieven. Dat is conform de TN/MER die de minister heeft gebruikt voor de ver-
antwoording van de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord. In de verhou-
dingen zoals gepresenteerd in die TN/MER treedt derhalve geen significante wijzi-
ging op als het meest recente toekomstscenario wordt gebruikt (WLO2, scenario
hoog).

Actualisatie MKBA

De effecten op het doelbereik in de TN/MER worden in belangrijke mate bepaald
door verkeerseffecten in de categorieén filebekorting, verbeteren doorstroming,
vermindering reistijd, verbeteren toekomstvastheid, robuustheid en betrouwbaar-
heid. Ook in de MKBA is reistijdwinst de meest bepalende bate. Indien met de
nieuwste verkeerscijfers uit NRM 2016 (gebaseerd op WLO2, hoog scenario) een
nieuwe MKBA zou worden gemaakt, is er geen aanleiding te veronderstellen dat ten
aanzien van de relatieve verhoudingen tussen de alternatieven wel significante ver-
schillen zullen optreden.

Wat zou de uitkomst zijn als, zoals participant mede verzoekt, het lage groeiscena-
rio wordt of zou zijn toegepast in de MKBA die ten grondslag lag aan de keuze van
de minister voor de Doortrekkingsvariant Noord? Die uitkomst kan dan worden ge-
plaatst naast de uitkomst van de uitgevoerde MKBA met het hoge scenario, zoals
die bekend is. In de MKBA ViA15 heeft het Doortrekkingsalternatief een baten-
kostenverhouding (b/k-verhouding) van 2,40 zonder tol en 2,25 met tol. In de
zienswijze van participant worden alleen de Regiocombi-alternatieven als alternatief
aangemerkt: Regiocombi 1 heeft een b/k-verhouding van 1,22 en Regiocombi 2 een
b/k-verhouding van 1,32. Beide hebben een duidelijk lagere score dan het Door-
trekkingsalternatief. Bovendien zijn de indirecte effecten van het Doortrekkingsal-
ternatief aanzienlijk positiever.

Vastgesteld wordt dat de b/k-verhouding van het Doortrekkingsalternatief in hoog
scenario van een dusdanige omvang is, dat een positieve uitkomst ook bij een laag
groeiscenario aannemelijk is. Stel dat in laag scenario geen batig saldo wordt ge-
haald, hetgeen niet berekend is omdat het NRM van destijds hier niet op was inge-
steld, is het aanvaardbaar om te stellen dat de scenario’s twee uiterste van een
bandbreedte schetsen, waarbij het waarschijnlijk is dat de werkelijke economische
groei tussen deze twee uitersten ligt. Met deze veronderstelling en een b/k-
verhouding van het Doortrekkingsalternatief van 2,4 (of 2,25 met tol), is een posi-
tieve b/k-verhouding nog steeds zeer aannemelijk. Actualisatie van de MKBA om te
bezien of een batig saldo reéel is, is dan feitelijk ook niet meer nodig.

Doortrekking van de A15 is gebaseerd op achterhaalde verkeersgegevens. Het
ontwerptracébesluit gaat, uit van het Global Economy (GE)-scenario uit de scenario-
studie van Centraal Planbureau (CP) en Planbureau Leefomgeving (PL). Dit scenario
is echter niet meer realistisch. Doorberekening met het GE-scenario leidt tot veel te
hoge groei van automobiliteit. Rekenen met het RC-scenario is veel realistischer.
Bureau CE-Delft (in het rapport: 'Uitbreiding snelwegen: nodig of overbodig, een
Review van het gebruik van economische scenario’s bij doorrekening van MIRT-
projecten’) constateert dat op basis van de daadwerkelijke economische ontwikke-
ling eerder het RC- dan het GE-scenario moet worden gehanteerd.

Een lager groeiscenario heeft grote consequenties voor de Maatschappelijke Kosten
Baten Analyse (MKBA). Voor ViA15 is de MKBA alleen doorgerekend met het hogere
groeiscenario, zelfs iets hoger dan het GE-scenario. In een RC-scenario zou de
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MKBA lager (dan 1,0) uitvallen. In dit kader wordt ook verwezen naar het rapport
'MKBA BLOM fase 2 uit 2014’ over besluitvorming over doortrekking A15.

Ook de studie van Planbureau voor Leefomgeving van CP en PL van 1 december
2015 ('Nederland in 2030-2050: twee referentiescenario’s - Toekomstverkenning
Welvaart en Leefomgeving’ bevestigt dat het GE-scenario geen betrouwbaar scena-
rio meer is voor voorspelling van de verkeersontwikkeling. Uit deze studie blijkt dat
in het scenario Hoog de economische groei aanzienlijk lager is dan het GE-scenario
waarmee de MKBA en waarmee in het verkeersrapport ontwerptracébesluit ViA15 is
gerekend.

Voor de MKBA is, evenals voor de TN/MER, NRM 3.0.4. gebruikt. Voor het ontwerpt-
racébesluit was dat NRM 2014 (oost) en voor het tracébesluit NRM 2016 (oost). In
alle gevallen is voor de berekening van de verkeerseffecten als input het hoge
groeiscenario toegepast. In de verkeersrapportages voor het wegontwerp en de
milieueffecten wordt standaard het hoge groeiscenario toegepast, om bij een aan-
trekkende economie en stijgende mobiliteit op de weg niet direct met capaciteits-
problemen te worden geconfronteerd. Zou het ontwerp gebaseerd zijn op een laag
scenario, dan is er een kans dat bij aantrekkende groei het ontwerp niet meer vol-
doet en wederom een knelpunt ontstaat. Dit is in strijd met de doelstelling van het
project om een robuust en toekomstvast netwerk te creéren. Om onderschatting
van milieueffecten te voorkomen wordt tevens uitgegaan van een hoog groeiscena-
rio (worst case voor milieueffecten).

De MKBA is gebaseerd op het hoge groeiscenario European Coordination (EC), dat
vergelijkbaar is met het WLO-scenario Global Economy (GE). Voor de waardering
van de effecten is gebruik gemaakt van dit nieuwere GE-scenario, zie ook hoofdstuk
3.3.3, p. 18 van de MKBA. Dat in de MKBA ViA15 enkel met dit scenario is gerekend
komt doordat het NRM 3.0.4. - dat de basis vormt voor de MKBA ViA1l5 - is geba-
seerd en ingericht op het EC-scenario. Het NRM 3.0.4. en de MKBA waren derhalve
niet geschikt om met een ander scenario te rekenen. Voor zover inspreker van oor-
deel is dat in de MKBA ten onrechte is uitgegaan van alleen het hoge groeiscenario:
dit is verklaarbaar omdat destijds geen ander scenario in het NRM was opgenomen.

In de zienswijze pleit participant ervoor te rekenen met het RC-scenario, omdat dit
scenario veel realistischer zou zijn. De vraag die in dat kader voorligt is: wat zou de
uitkomst zijn als, zoals participant verzoekt, het lage groeiscenario wordt of zou zijn
toegepast in de MKBA die ten grondslag lag aan de keuze van de minister voor de
Doortrekkingsvariant? Die uitkomst kan dan worden geplaatst naast de uitkomst
van de uitgevoerde MKBA met het hoge scenario, zoals die bekend is.

In de MKBA ViA15 heeft het Doortrekkingsalternatief een baten-kostenverhouding
(b/k-verhouding) van 2,40 zonder tol en 2,25 met tol. In de zienswijze van partici-
pant worden alleen de Regiocombi-alternatieven als alternatief aangemerkt: Regio-
combi 1 heeft een b/k-verhouding van 1,22 en Regiocombi 2 een b/k-verhouding
van 1,32. Beide hebben een duidelijk lagere score dan het Doortrekkingsalternatief.
Bovendien zijn de indirecte effecten van het Doortrekkingsalternatief aanzienlijk
positiever.

Vastgesteld wordt dat de b/k-verhouding van het Doortrekkingsalternatief in hoog
scenario van een dusdanige omvang is, dat een positieve uitkomst ook bij een laag
groeiscenario aannemelijk is. Stel dat in laag scenario geen batig saldo wordt ge-
haald, hetgeen dus niet berekend is omdat het NRM van destijds hier niet op was
ingesteld, dan is het aanvaardbaar om te stellen dat de scenario’s twee uiterste van
een bandbreedte schetsen, waarbij het waarschijnlijk is dat de werkelijke economi-
sche groei tussen deze twee uitersten ligt. Met deze veronderstelling en een b/k-
verhouding van het Doortrekkingsalternatief van 2,4 (of 2,25 met tol), is een posi-
tieve b/k-verhouding nog steeds zeer aannemelijk. Actualisatie van de MKBA om te
bezien of een batig saldo reéel is, is dan feitelijk ook niet meer nodig.
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In de zienswijze wordt gerefereerd aan de studie van Planbureau voor Leefomgeving
1 december 2015. De constatering dat in het scenario Hoog de economische groei
lager is dan het GE-scenario waarmee in de MKBA en het verkeersrapport bij ont-
werptracébesluit ViA15 is gerekend wordt onderschreven. Participant doelt daarbij
op het nieuwste WLO2-scenario Hoog. Dit scenario is ook gebruikt voor het doorbe-
rekenen van de verkeerseffecten van dit tracébesluit. Dat de verkeersprognoses
lager zijn dan ten tijde van de TN/MER en het ontwerptracébesluit komt door veran-
deringen die betrekking hebben op een groot aantal thema'’s, zoals demografie,
economie, technologie, autobezit, ruimte en energieprijzen. Deze nieuwe inzichten
zijn vertaald naar specifieke modelinvoer voor het NRM versie 2016, gebaseerd op
het nieuwe scenario Hoog, dat de basis vormt voor het tracébesluit. De minder hoge
groei ergo verkeersprognoses waarop inspreker doelt, liggen derhalve ten grondslag
aan de verkeersberekeningen in dit tracébesluit.

Doortrekking van de A15 is gebaseerd op achterhaalde verkeersgegevens. Het
ontwerptracébesluit gaat, net als het MER, uit van het Global Economy (GE)-
scenario uit de scenariostudie van Centraal Planbureau (CP). Dit scenario is echter
niet meer realistisch. De economische groei is veel lager gebleken en de vooruitzich-
ten benaderen ook niet de economische groei uit het EC-scenario. Daar komt bij dat
de regio Liemers en Achterhoek op termijn een krimpregio vormen. Dit werkt direct
door in het aantal verkeersbewegingen. De op 1 december 2015 gepubliceerde
groeicijfers van het CPB tonen aan dat de uitgangspunten van het GE-scenario ach-
terhaald zijn. De verkeerstabellen in bijlage 1 gaan echter alleen uit van het GE-
scenario. Waarom zijn de verkeersgroeiscenario’s nooit bijgesteld? Is doortrekking
met de huidige bekende gegevens wel noodzakelijk? De universiteit van Delft heeft
het project doorgerekend op basis van een realistisch economisch scenario: het RC-
scenario. Hieruit komt een MKBA voor doortrekking brug van 1,23, beduidend lager
dan in het GE-scenario (MKBA 2,26).

De uitkomsten van het onderzoek zijn door RWS terzijde geschoven zonder dat deze
inhoudelijk op waarde, juistheid en gevolgen voor het ingezette ontwerptracébesluit
zijn onderzocht of geimplementeerd. Had RWS de andere groeiscenario’s uitge-
werkt, dan was duidelijk geworden dat alternatieven voor de in het ontwerptracébe-
sluit beschreven doortrekking voordeliger en beter zouden uitpakken. Regiocombi 1,
bijvoorbeeld, komt uit op een MKBA van 1,18 voor slechts de helft van het huidige
budget. Participant bepleit:

e herziening van de MKBA met daarin ook een doorberekening op basis van de
realistische groeiscenario’s op basis van de RC-variant;

e rekening houden met een toename van het vervoer over spoor en water;

e rekening houden met verder gaande maatregelen die de uitstoot van broeikas-
sen verminderen, conform Klimaatakkoord Parijs;

e erkenning van de resultaten van het Blom-onderzoek 2014,

e stopzetten van de ingezette ontwikkeling van de A15 zoals verwoord in het ont-
werptracébesluit, uitvoering van Regiocombi 1.

Het scenario dat ten grondslag ligt aan de verkeersberekeningen binnen het tracé-
besluit is gebaseerd op de door inspreker genoemde nieuwe WLO-scenario’s. Dat
houdt in WLO1 (met groeiscenario GE) voor het ontwerptracébesluit en WLO2 (met
scenario hoog) voor het tracébesluit. Deze werken beide lager uit na invoer in res-
pectievelijk NRM2014 en NRM2016 dan de verkeersprognoses die ten tijde van de
TN/MER door NRM 3.0.4. (met groeiscenario EC) zijn berekend. Nochtans zijn er ook
heden nog grote knelpunten op de projecttrajecten. In het verkeersrapport en in de
toelichting bij het tracébesluit wordt getoond dat in de toekomst op werkdagen nog
dagelijks files en vertragingen zullen optreden en dat het project een positief effect
heeft op doorstroming en aanpak van deze fileknelpunten. De bestaande en toe-
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komstige situatie tonen derhalve nog steeds een situatie met stijgende verkeersbe-
wegingen en blijvende knelpunten die door het project worden aangepakt.

In de zienswijze pleit participant voor herziening van de MKBA. De vraag die in dat
kader voorligt is dan wat de uitkomst zijn als, zoals participant verzoekt, het lage
RC-groeiscenario wordt of zou zijn toegepast in de MKBA die ten grondslag lag aan
de keuze van de minister voor de Doortrekkingsvariant. Die uitkomst kan dan wor-
den geplaatst naast de uitkomst van de uitgevoerde MKBA met het hoge scenario,
zoals die bekend is.

In de MKBA ViA1l5 heeft het doortrekkingsalternatief een baten-kostenverhouding
(b/k-verhouding) van 2,40 zonder tol en 2,25 met tol. In de zienswijze van partici-
pant worden alleen de Regiocombi-alternatieven als alternatief aangemerkt: Regio-
combi 1 heeft een b/k-verhouding van 1,22 en Regiocombi 2 een b/k-verhouding
van 1,32. Beide hebben een duidelijk lagere score dan het Doortrekkingsalternatief
Noord. Bovendien zijn de indirecte effecten van het Doortrekkingsalternatief Noord
aanzienlijk positiever.

Vastgesteld wordt dat de b/k-verhouding van het Doortrekkingsalternatief Noord in
hoog scenario van een dusdanige omvang is, dat een positieve uitkomst ook bij een
laag groeiscenario aannemelijk is. Stel dat in laag scenario geen batig saldo wordt
gehaald, hetgeen niet berekend is omdat het NRM van destijds hier niet op was
ingesteld, dan is het aanvaardbaar om te stellen dat de scenario’s twee uiterste van
een bandbreedte schetsen, waarbij het waarschijnlijk is dat de werkelijke economi-
sche groei tussen deze twee uitersten ligt. Met deze veronderstelling en een b/k-
verhouding van het Doortrekkingsalternatief van 2,4 (of 2,25 met tol), is een posi-
tieve b/k-verhouding nog steeds zeer aannemelijk. Actualisatie van de MKBA om te
bezien of een batig saldo reéel is, is dan feitelijk ook niet meer nodig.

Op het verzoek van participant om rekening te houden met andere vervoersmodali-
teiten, bijvoorbeeld per water en spoor, kan worden geantwoord dat in de WLO-
scenario’s die dienen als uitgangspunt voor het ontwerptracébesluit en het tracébe-
sluit, juist de gevolgen voor de verschillende vormen van transport worden geprog-
nosticeerd. In het NRM worden de prognoses specifieck gemaakt en worden ver-
keersgegevens gegeneerd. De nieuwe WLO-scenario’s geven veranderingen aan
voor een groot aantal thema’s, zoals demografie, economie, technologie, autobezit,
ruimte en energieprijzen. De WLO-scenario’s en combinatie met het NRM2016 heb-
ben 2030 als toekomstjaar. Voor zover er aanleiding is om rekening te houden met
een modal shift naar water en spoor, moeten deze nieuwe inzichten zijn vertaald
naar specifieke modelinvoer voor het NRM versie 2016. Met dit model worden de
verkeerscijfers bepaald. Op hoofdlijn leidt het toepassen van het NRM 2016 ten op-
zichte van het NRM 2014 (ontwerptracébesluit) tot een verlaging van de verkeersin-
tensiteiten. Voor zover inspreker pleit voor een integrale visie op transport is dit
juist hetgeen plaatsvindt in de gehanteerde prognoses. In het tracébesluit worden
echter alleen de actuele en voorspelde gegevens voor transport per as getoond en
gebruikt voor de berekening van bereikbaarheidsscores en milieueffecten. Dit is
begrijpelijk omdat ViA15 een wegproject betreft.

Over de invloed van klimaatmaatregelen kan worden opgemerkt dat dit onderwerp
in de WLO-scenario’s een belangrijke rol heeft. De invloed van klimaatmaatregelen
op mobiliteit wordt dus onderkend. Door die belangrijke rol in de WOL-

toekomstscenario’s en het NRM, hebben klimaatmaatregelen dus ook invloed op de
verkeersprognoses en -berekeningen die ten grondslag liggen aan het tracébesluit.

De door de minister gebruikte systematiek, waarbij WLO-prognoses en het NRM als
verkeers(reken)model worden gebruikt, kan worden aangemerkt als bestendig en
algemeen aanvaard. De Raad van State heeft dit in meerdere uitspraken bevestigd.
De minister heeft kennis genomen van het rapport van mevrouw Blom en andere
publicaties van de CE Delft en TU Delft over de MKBA en groeimodellen. De TU Delft
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is hierin kritisch en geeft aanbevelingen voor verbeteringen die huns inziens raad-
zaam zijn. De minister heeft dit beoordeeld en hierin geen aanleiding gezien om de
door haar gebruikte systematiek en uitgangspunten te wijzigen. De minister merkt
daarbij nog op dat het in haar beleid van belang is consistente uitgangspunten te
hanteren. Die worden stelselmatig gecontroleerd, waarbij aandacht is voor toetsing
van de modellen aan de werkelijkheid. Als aanpassingen noodzakelijk zijn worden
deze doorgevoerd met inachtneming van de daarvoor geldende procedures. Consul-
tatie van de beroepsgroep maakt deel uit van deze procedure.

Voor wat betreft handhaving van de keuze voor het Doortrekkingsalternatief A15
Noord, wordt verwezen naar voorgaande en naar hetgeen de minister over validatie
van de MER en het standpunt in de toelichting van het tracébesluit heeft opgenomen
(zie hoofdstuk 1 en 2 van de toelichting en bijlage 15: MER-validatie). De ontwikke-
lingen sinds de TN/MER en het Standpunt van de minister geven geen aanleiding het
Standpunt te herzien. De keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord als uitge-
werkt in dit tracébesluit kan derhalve in stand blijven.

Het ontwerptracébesluit is gebaseerd op de MER, waarin alleen wordt uitgegaan van
het hoogste economische groeiscenario. In de afgelopen jaren is gebleken dat dit
scenario volledig achterhaald is. De economische groei is veel lager gebleken. Ook
de vooruitzichten voor de komende jaren benaderen niet de economische groei van
het scenario. Daarnaast is duidelijk geworden dat de Liemers en de Achterhoek op
termijn een krimpregio vormen. In opdracht van het Bewoners Overleg Groessen
heeft de Universiteit Twente verschillende groeiscenario’s doorgerekend. De uitkom-
sten hiervan zijn terzijde geschoven zonder ze inhoudelijk op waarde, juistheid en
gevolgen voor het ontwerptracébesluit te onderzoeken. Participant wijst er ook op
dat door ViA15 een niet-openbare rekenmethode, de Selected Cordon Methode, is
gebruikt. Daardoor wordt het resultaat op de verkeerseffecten met een factor 2
verhoogd. Dat leidt tot een MKBA van 2,26 voor de brugvariant in plaats van 1,23
zoals blijkt uit een herberekening van TU Delft. Bij de MER is alleen maar uitgegaan
van het hoogste economische groeiscenario. De andere groeiscenario’s zijn niet of
nauwelijks uitgewerkt. Anders was het duidelijk geworden dat alternatieve tracés
voordeliger en beter zouden uitpakken dan het huidige traject. Participant noemt
het Regiocombi(structuur)alternatief 1. Dit komt uit op een MKBA van 1,18 voor
slechts de helft van het huidige budget voor doortrekking. Volgens participant zijn
de kosten van het tracé in het ontwerptracébesluit hoger dan de baten over een
periode van honderd jaar. Participant wil, verzoekt en gaat ook uit van:

e herziening van de MKBA met daarin een doorberekening op basis van lagere
groeiscenario’s;

e rekening houden met een toename van vervoer over het water en spoor (Betu-
weroute, Noordtak, ontwikkeling van een overslaghaven in Doesburg bij Rotra);

e rekeninghouden met verdergaande maatregelen die uitstoot van broeikasgassen
moeten verminderen conform de onlangs gesloten overeenkomst in Parijs;

e erkenning van de minister en ViA15 van de resultaten van het Blom-onderzoek
uit 2014,

e stopzetten van de ingezette ontwikkeling van de A15, zoals verwoord in het
ontwerptracébesluit en uitvoering van het Regiocombi(structuur)alternatief 1.

In de zienswijze pleit participant voor herziening van de MKBA en daarbij te rekenen
met een lager groeiscenario.

In de MKBA ViA15 heeft het Doortrekkingsalternatief Noord een baten-
kostenverhouding (b/k-verhouding) van 2,40 zonder tol en 2,25 met tol. In de
zienswijze van participant worden alleen de Regiocombi-alternatieven als alternatief
aangemerkt: Regiocombi 1 heeft een b/k-verhouding van 1,22 en Regiocombi 2 een
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b/k-verhouding van 1,32. Beide hebben een duidelijk lagere score dan het Door-
trekkingsalternatief. Bovendien zijn de indirecte effecten van het Doortrekkingsal-
ternatief Noord aanzienlijk positiever.

Vastgesteld wordt dat de b/k-verhouding van het Doortrekkingsalternatief Noord in
hoog scenario van een dusdanige omvang, dat een positieve uitkomst ook bij een
laag groeiscenario aannemelijk is. Stel dat in laag scenario geen batig saldo wordt
gehaald, hetgeen niet berekend is omdat het NRM van destijds hier niet op was
ingesteld, dan is het aanvaardbaar om te stellen dat de scenario’s twee uiterste van
een bandbreedte schetsen, waarbij het waarschijnlijk is dat de werkelijke economi-
sche groei tussen deze twee uitersten ligt. Met deze veronderstelling en een b/k-
verhouding van het Doortrekkingsalternatief van 2,4 (of 2,25 met tol), is een posi-
tieve b/k-verhouding nog steeds zeer aannemelijk. Actualisatie van de MKBA om te
bezien of een batig saldo reéel is, is dan feitelijk ook niet meer nodig.

Voor participant is nog van belang te noemen dat voor het ontwerptracébesluit en
voor het tracébesluit ten behoeve van het wegontwerp en de milieueffecten stan-
daard het hoge groeiscenario wordt toegepast. Dit gebeurt om bij een aantrekkende
economie en een groeiende mobiliteit op de weg niet direct met capaciteitsproble-
men te worden geconfronteerd. Zou het ontwerp gebaseerd zijn op een laag scena-
rio, dan bestaat de kans dat bij aantrekkende groei het ontwerp niet meer voldoet
en wederom een knelpunt ontstaat. Dit is in strijd met de doelstelling van het pro-
ject om een robuust en toekomstvast netwerk te creéren. Om onderschatting van
milieueffecten te voorkomen wordt tevens uitgegaan van een hoog groeiscenario.

Voor zover participant stelt dat de Regiocombi-alternatief 1 beter uitpakt als het
lagere groeiscenario’s worden toegepast kan die zienswijze betrekking hebben op
actuele verkeersprognoses, zoals die in het tracébesluit zijn toegepast of toepassing
van een lager groeiscenario in plaats van een hoog groeiscenario binnen één WLO-
toekomstscenario.

Ten aanzien van actuele verkeersprognoses kan worden verwezen naar het gebruik
van NRM2016 in het tracébesluit. Daarin pakt de verkeersgroei lager uit dan de
verkeersgroei die opeenvolgend in de TN/MER, MKBA (beide NRM 3.0.4) en ont-
werptracébesluit (NRM 2014) zijn gebruikt. In de MER-validatie is getoetst of en in
welke mate de onderlinge verhoudingen tussen de alternatieven in de TN/MER wijzi-
ging zou ondergaan door het gebruik van NRM2016.

Uit de MER-validatie (bijlage 15 bij de toelichting) blijkt dat de doortrekkings- en
bundelingsalternatieven voor de effecten op het doelbereik onderling nog steeds
beter scoren dan de Regiocombi-alternatieven. Dat is conform de TN/MER die de
minister heeft gebruikt voor de verantwoording van de keuze voor het Doortrek-
kingsalternatief Noord. In de verhoudingen zoals gepresenteerd in die TN/MER
treedt derhalve geen significante wijziging als het meest recente toekomstscenario
wordt gebruikt (WLO2, scenario hoog).

De effecten op het doelbereik in de TN/MER worden in belangrijke mate bepaald
door verkeerseffecten in de categorieén filebekorting, verbeteren doorstroming,
vermindering reistijd, verbeteren toekomstvastheid, robuustheid en betrouwbaar-
heid. Ook in de MKBA is reistijdwinst de meest bepalende bate. Indien met de
nieuwste verkeerscijfers uit NRM 2016 (gebaseerd op WLO2, hoog scenario) een
nieuwe MKBA zou worden gemaakt, is er geen aanleiding te veronderstellen dat ten
aanzien van de relatieve verhoudingen tussen de alternatieven wel significante ver-
schillen zullen optreden.

Eenzelfde conclusie is plausibel als in de MKBA van de ViAl5 uit 2011 een laag
WLO-groeiscenario zou zijn toegepast. Dit zou eveneens hebben geresulteerd in
lagere verkeersprognoses. Omdat het niet mogelijk was deze destijds in het NRM
3.0.4. in te voeren, weten we niet exact welk effect een lager groeiscenario dan EC
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zou hebben gehad op de verkeersprognoses en de onderlinge verhoudingen tussen
de projectalternatieven. Conform eerdere gevolgtrekking onder verwijzing naar de
MER-validatie, is er hier geen aanleiding te veronderstellen dat Regiocombi-
alternatief 1 beter zou scoren dan Doortrekking Noord. Daarin wordt meegewogen
dat dat de b/k-verhouding van de gekozen doortrekkingvariant van 2,40 bijna
tweemaal zo hoog is als die van Regiocombi-alternatief 1 van 1,22.

Participant stelt verder dat regionale krimpregio’s onvoldoende worden meegeno-
men. Echter: in de gehanteerde WLO-toekomstscenario’s, die hun uitwerking vinden
in verkeersprognoses, is hiermee rekening gehouden. Demografische invoer en ef-
fecten zijn een belangrijk onderdeel. Voor zover krimp binnen het model voorspeld
wordt, wordt hiermee dus terdege rekening gehouden.

Over de toegepaste Selected Cordon-methode wordt als volgt opgemerkt: het is
correct dat de MKBA uitgaat van de Selected Cordon-methode. Deze methode gaat
uit van relevante verkeersrelaties. Relaties die niet door het onderzoeksgebied

(lees: cordon) lopen, en dus niet relevant zijn, maar eventueel wel voor ruis in de
modeluitkomsten kunnen zorgen, worden buiten beschouwing gelaten. Hierdoor
wordt een stabiele uitkomst gecreéerd, die recht doet aan het project(gebied). Van-
wege die vermindering van ruis, in de zin van eliminatie van effecten in het model
die niet aan het project kunnen worden toegerekend, wordt deze methode algemeen
toegepast. Dat de rekenresultaten een factor 2 hoger zijn is een ongefundeerde
stelling.

Participant stelt dat het ingebrachte onderzoek van TU Delft (Blom) geschikter of
correcter zou zijn omdat het gebruik van de Cordon-methode in de MKBA ViA15 niet
deugdelijk is. De minister spreekt nogmaals uit dat juist de Cordon-methode een
gangbare methode is, vanwege de stabiele resultaten en wordt gebruikt als stan-
daardrekenmethode bij het NRM. Het gebruikte verkeersmodel wordt algemeen
erkend als deugdelijk en betrouwbaar, onder meer door de Raad van State. Zo-
doende kan worden bevestigd dat de gebruikte rekenmethode en de uitgevoerde
MKBA correct zijn.

Over het verzoek van participant om rekening te houden met andere vervoersmoda-
liteiten, bijvoorbeeld per water en spoor, kan worden opgemerkt dat hiermee in de
WLO-scenario’s rekening is gehouden. Het tracébesluit werkt met het nieuwste
WLO-scenario. De nieuwe WLO-scenario’s geven veranderingen aan voor een groot
aantal thema'’s, zoals demografie, economie, technologie, autobezit, ruimte en
energieprijzen. De WLO-scenario’s in combinatie met NRM2016 hebben 2030 als
toekomstjaar. Voor zover er aanleiding is om rekening te houden met een modal
shift naar water en spoor, moeten deze nieuwe inzichten zijn vertaald naar specifie-
ke modelinvoer voor het Nederlands Regionaal Model versie 2016. Met dit model
worden de verkeerscijfers bepaald. Op hoofdlijn leidt het toepassen van het
NRM2016 ten opzichte van het NRM2014 (ontwerptracébesluit) tot een verlaging
van de verkeersintensiteiten per as.

Over de invloed van klimaatmaatregelen kan worden opgemerkt dat dit onderwerp
in de WLO-scenario’s een belangrijke rol heeft. De invloed van klimaatmaatregelen
op mobiliteit wordt dus onderkend. Door die belangrijke rol in de WOL-

toekomstscenario’s en het NRM, hebben klimaatmaatregelen dus ook invloed op de
verkeersprognoses- en berekeningen die ten grondslag liggen aan het tracébesluit.

Voor wat betreft handhaving van de keuze voor het Doortrekkingsalternatief A15
Noord, verwijst de minister naar voorgaande en naar hetgeen zij over validatie van
de MER en het standpunt in hoofdstuk 1 en 2 van de toelichting van het tracébesluit
heeft opgenomen. De ontwikkelingen sinds de TN/MER geven geen aanleiding het
standpunt te herzien. De keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord als uitge-
werkt in dit tracébesluit kan derhalve in stand blijven.
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In de TN/MER wordt ten aanzien van het alternatief Doortrekking Noord een MKBA
van 2,26 berekend. Maar de effecten op het verkeer kloppen niet met deze gepre-
senteerde MKBA-waarde. De universiteit van Delft kwam in 2014 met een MKBA
1,23 voor DN (Blom, 2014). Het projectbureau bleek te hebben gerekend met een
niet-openbare rekenmethode, de Selected Cordon-methode, waardoor het resultaat
op de verkeerseffecten een factor 2 beter wordt. Opvallend genoeg is dat het RC1 -
alternatief met een veel lagere investering uitkomt op een MKBA van 1,8. Ook de
toename van verkeer in de komende 100 jaar was gebaseerd op een veel te opti-
mistisch groeiscenario. Een lager groeiscenario leidt tot een MKBA van 0,84. Meer
kosten dan baten dus.

Participant stelt terecht en correct dat de MKBA ViA15 uitgaat van de Selected Cor-
don-methode. Deze methode gaat uit van relevante verkeersrelaties. Relaties die
niet door het onderzoeksgebied (lees: cordon) lopen, dus niet relevant zijn maar
eventueel wel voor ruis in de modeluitkomsten kunnen zorgen, worden buiten be-
schouwing gelaten. Hierdoor wordt een stabiele uitkomst gecreéerd, die recht doet
aan het project(gebied). Vanwege die vermindering van ruis, in de zin van eliminatie
van effecten in het model die niet aan het project kunnen worden toegerekend,
wordt deze methode algemeen toegepast. De stelling dat de rekenresultaten een
factor 2 hoger zijn is niet geverifieerd.

Participant is van mening dat het ingebrachte onderzoek van TU Delft (Blom) ge-
schikter of correcter zou zijn, en het gebruik van de Cordon-methode in de MKBA
ViA15 niet deugdelijk zou zijn. De minister spreekt nogmaals uit dat juist de Cor-
don-methode een gangbare methode is vanwege de stabiele resultaten en wordt
gebruikt als standaardrekenmethode bij het NRM. Het gebruikte verkeersmodel
wordt algemeen erkend als deugdelijk en betrouwbaar, onder meer door de Raad
van State. Zodoende is de minister van oordeel dat de gebruikte rekenmethode en
de uitgevoerde MKBA correct zijn.

Het blijft opmerkelijk dat er niet wordt ingegaan op het feit dat er verkeerde,
achterhaalde uitgangspunten zijn genomen voor de Trajectnota en MER. Alleen de
hoogste scenario’s voor verkeersgroei en economische groei zijn gebruikt. Er wordt
dus op basis van te hoge (onrealistische?) uitgangspunten (te) veel belastinggeld
uitgegeven, terwijl ook de woon- en leefomgeving van mensen fors wordt aange-
tast.

Voor de TN/MER is NRM 3.0.4. gebruikt. Dat in TN/MER enkel met een hoog scena-
rio is gerekend komt doordat het NRM versie 3.0.4. - dat als rekenmodel voor be-
reikbaarheid en milieueffecten de basis vormt voor de TN/MER - is gebaseerd en
ingericht op het EC-scenario. Het NRM was derhalve niet geschikt om met het lage
scenario te rekenen. Voor zover inspreker van oordeel is dat in de TN/MER ten on-
rechte is uitgegaan van alleen het hoge groeiscenario: dit is verklaarbaar omdat
destijds geen laag scenario in het NRM was opgenomen.

In de verkeersrapportages voor het wegontwerp en de milieueffecten wordt stan-
daard het hoge groeiscenario toegepast om bij een aantrekkende economie en een
groeiende mobiliteit op de weg niet direct met capaciteitsproblemen te worden ge-
confronteerd. Zou het ontwerp gebaseerd zijn op een laag scenario, dan bestaat de
kans dat bij aantrekkende groei het ontwerp niet meer voldoet en wederom een
knelpunt ontstaat. Dit is in strijd met de doelstelling van het project om een robuust
en toekomstvast netwerk te creéren. Om onderschatting van milieueffecten te voor-
komen wordt tevens uitgegaan van een hoog groeiscenario. In het tracébesluit is
gerekend met NRM 2016.

Voor zover participant pleit of aan de kaak stelt dat in de TN/MER met een laag

groeiscenario zou moeten zijn gerekend: dit kan alleen als een hele nieuwe TN/MER
wordt uitgevoerd. Voor de TN/MER geldt hetzelfde als bij de MKBA, namelijk dat
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voor de verkeerseffecten NRM 3.0.4. is gebruikt, welk NRM enkel was ingericht op
het EC-scenario. Dat is in deze fase van het MIRT-proces, niet opportuun en ook
niet noodzakelijk. Een TN/MER genereert geen eindbeoordeling zoals de MKBA dat
doet. Een TN/MER beschrijft en waardeert de alternatieven zodat deze met elkaar
kunnen worden vergelijken op de effecten op het doelbereik en het milieu (ook de
MKBA is overigens bij uitstek geschikt voor de onderlinge vergelijkbaarheid van de
alternatieven).

Voor zover actualisatie inhoudt dat met de nieuwste WLO-scenario’s moet worden
gewerkt: dat is gebeurd in de MER-validatie. Input van het nieuwste WLO2-scenario
(2015) heeft geleid tot een verlaging van de verkeersintensiteiten per etmaal in het
studiegebied. Zie hiervoor ook hoofdstuk 4 van de MER-validatie. Dit betreft dus
niet de toepassing van een hoog of laag groeiscenario binnen één WLO-scenario,
maar de bijstelling van de groei van het verkeer binnen de reeks toegepaste en
geactualiseerde WLO-toekomstscenario’s van TN/MER, ontwerptracébesluit en tra-
cébesluit.

Uit de MER-validatie blijkt dat de doortrekkings- en bundelingsalternatieven voor de
effecten op het doelbereik onderling nog steeds beter scoren dan de Regiocombi-
alternatieven. Dat is conform de TN/MER die de minister heeft gebruikt voor de ver-
antwoording van de keuze voor het Doortrekkingsalternatief Noord. In de verhou-
dingen zoals gepresenteerd in die TN/MER treedt derhalve geen significante wijzi-
ging als het meest recente toekomstscenario wordt gebruikt (WLO2, scenario hoog).

In de uitgangspunten wordt steeds uitgegaan van de hoogste groeiscenario’s (GE-
scenario). Dit is inmiddels een onrealistisch scenario gebleken. Waarom zijn de ver-
keersgroeiscenario’s nooit bijgesteld? Participant verwacht nieuwe berekeningen
met realistische kengetallen.

De MKBA, de TN/MER, het ontwerptracébesluit en het tracébesluit gaan inderdaad
uit van en zijn gebaseerd op een hoog groeiscenario. Voor de TN/MER en de MKBA
was dat het scenario European Coordination (EC), dat vergelijkbaar is met het WLO-
scenario Global Economy (GE) dat voor het ontwerptracébesluit is gebruikt. Het
tracébesluit gebruikt het scenario Hoog van het nieuwste WLO2-scenario. Dat in de
MKBA en de TN/MER enkel met een hoog scenario is gerekend komt doordat het
NRM 3.0.4. - dat de basis vormt voor de MKBA en de TN/MER - is gebaseerd en
ingericht op het EC-scenario. Het NRM en de MKBA waren derhalve niet geschikt om
met het lage scenario te rekenen.

Participant vraagt zich af waarom de verkeersgroeiscenario’s nooit zijn bijgesteld.
Dat is wel gebeurd: bij zowel de TN/MER, als het ontwerptracébesluit als het tracé-
besluit zijn de nieuwste verkeersmodellen en -prognoses gebruikt (resp. NRM 3.0.4,
NRM 2014 en NRM 2016). Er is dus steeds uitgegaan van de actuele inzichten en
(reken)modellen. Zie daarvoor ook het deelrapport Verkeer dat bij het tracébesluit
is gevoegd (bijlage 1 bij de toelichting op het tracébesluit).

Voor het wegontwerp en de milieueffecten wordt standaard het hoge groeiscenario
toegepast om bij een aantrekkende economie en een groeiende mobiliteit op de weg
niet direct met capaciteitsproblemen te worden geconfronteerd. Zou het ontwerp
gebaseerd zijn op een laag scenario, dan bestaat de kans dat bij aantrekkende groei
het ontwerp niet meer voldoet en wederom een knelpunt ontstaat. Dit is in strijd
met de doelstelling van het project om een robuust en toekomstvast netwerk te
creéren. Om onderschatting van milieueffecten te voorkomen wordt tevens uitge-
gaan van een hoog groeiscenario.

Participant denkt dat er is uitgegaan van te gunstige verkeersprognoses. De
uitgevoerde onderzoeken moeten geactualiseerd en herberekend worden.
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De verkeersprognoses bij het ontwerptracébesluit waren gebaseerd op het hoge
economische groeiscenario (Global Economy) van het Centraal Planbureau. Voor het
opstellen van het tracébesluit zijn de verkeersprognoses geactualiseerd op basis van
de nieuwste inzichten met betrekking tot de economische ontwikkeling en bevol-
kingsontwikkeling in Nederland (WLOZ2, scenario hoog). In het verkeersrapport dat
als bijlage 1 bij het tracébesluit is gevoegd, zijn de nieuwe verkeersprognoses ge-
rapporteerd. Op hoofdlijn leidt het toepassen van het NRM2016 ten opzichte van het
NRM2014 (ontwerptracébesluit) tot een verlaging van de verkeersintensiteiten.

Bij de TN/MER is een MKBA gemaakt. De MKBA is gemaakt in de beoordelingsfase
van de MIRT-verkenning. Deze informatie over kosten en baten van het project
diende om nut en noodzaak van het project te bepalen en met name om tot een
voorkeursbeslissing te komen. Er moet nu een update van het MKBA worden ge-
maakt, omdat de plannen uit de TN/MER zijn aangepast. Dit is essentieel voor een
goede beoordeling van het ontwerptracébesluit en een voorwaarde voor definitieve
vaststelling van het Tracé. Het ontwerptracébesluit moet een nieuwe kostenraming
maken in deze fase van het project, waarbij de marges naar beneden en boven klei-
ner moeten zijn dan de raming ten tijde van de Startnotitie en Trajectnota. Dit is
vooral interessant om de keuze tussen brug of tunnel bij Pannerdensch Kanaal te
kunnen maken. Significante verschillen kunnen tot andere keuzes leiden. In het
MKBA zijn destijds geen berekeningen meegenomen die de waarde van natuurge-
bieden en sociale aspecten aangeven. Deze berekeningen zijn nu wel voorradig. Het
MKBA moet worden aangepast, door alle elementen in kosten en baten mee te be-
rekenen en niet alleen de plusjes en minnetjes. In de Nota van Antwoord 5.2.1.
staat dat wijken die niet op kaarten zijn aangegeven, zoals Diesfelt, wél zijn meege-
nomen in de berekeningen. Dit is niet juist. Als een wijk niet op de kaart bestaat,
kan men er ook geen rekening mee houden. Het MKBA zal opnieuw moeten worden
berekend. Op welke manier gaat dit gebeuren?

Inspreker stelt dat een update van het MKBA moet worden gemaakt, omdat de
plannen uit de TN/MER zijn aangepast. Het is niet geheel duidelijk op welke aange-
paste plannen inspreker doelt. Er zijn geen aanpassingen doorgevoerd die leiden tot
een wezenlijk ander plan of kostenprofiel. Zo is de aanpassing van de verdiepte
ligging met deksel vrijwel kostenneutraal. In de TN/MER worden per alternatief ef-
fecten en bijdragen aan de projectdoelstellingen in kaart gebracht. In hoofdstuk
4.3.4 van de MKBA zijn de effecten op natuur beschreven en gemonetariseerd. Het-
zelfde geldt voor de sociale effecten (hoofdstuk 4.3.6.). De elementen zijn dus mee-
genomen in de baten-kostenverhouding, zie ook tabel 4-21 (p. 35). Dat het instru-
ment en de (reken)systematiek zich naar heden toe heeft ontwikkelt, betekent niet
dat de MKBA ViA15 niet deugdelijk of achterhaald zou zijn. Daartoe geeft inspreker
ook geen concrete gronden aan. Een nieuwe analyse is niet nodig.

De wijken en woningen die planologisch waren voorbereid en/of vergund zijn als
gemeld meegenomen in het akoestisch onderzoek. Hiertoe hoeft een wijk/woning
nog niet te zijn gebouwd of op kaart te staan. De verstrekking van topografische
kaarten loopt doorgaans wat achter bij de situatie buiten. Daarom gaat aan het
akoestisch onderzoek ook een zorgvuldige inventarisatie vooraf, in afstemming met
de betrokken gemeenten.
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Zienswijzen inhoud ontwerptracébesluit en effecten

4.1 Ontwerp

4.1.1

4.1.2

4.1.3

Participant maakt zich zorgen over de blijvende bereikbaarheid van de in exploitatie
zijnde percelen cultuurgrond op twee locaties:

e Den Oldenhoek-Vossendel-Kandiastraat (gem. Duiven, sectie H, nrs 565, 567,
568, 569)

e Jocatie nabij Den Oldenhoek (gem. Duiven, sectie H, nrs 1160, 1161, 1223,
1601)

e De percelen zijn op dit moment goed bereikbaar, ook voor vrachtverkeer en
landbouwverkeer. Dat dient zo te blijven. De aan te leggen nieuwe infrastruc-
tuur moet breed genoeg zijn voor genoemde vormen van verkeer; er moeten
geen belemmerende voorzieningen worden opgenomen. Vanwege het laden en
lossen is het bovendien van belang dat de bermen breed genoeg blijven.

Voor zover (delen van) de percelen niet aangekocht hoeven worden, wordt de be-
reikbaarheid geborgd met behoud van de huidige functionaliteit. Dit is ook te zien
op kaartblad 8 van het tracébesluit.

Aan de oostzijde van de aan te leggen snelweg bij Helhoek zijn een waterberging en
een fiets/wandelpad voorzien. Beide bevinden zich op zeer geringe afstand van de
woning van participant. De waterberging zal volgens participant leiden tot stank-
overlast en muggen, het fiets/wandelpad schaadt zijn privacy. Participant verzoekt
RWS een andere oplossing hiervoor te beschouwen. Tevens vraagt hij RWS een
deugdelijk hekwerk te plaatsen op de scheiding tussen de grens van het ontwerptra-
cébesluit en zijn eigendom.

Er is aan de oostzijde van de halfverdiepte ligging geen apart fietspad voorzien. In
het Landschapsplan is aangegeven dat hier wel de mogelijkheid bestaat voor een
ommetje, maar het realiseren van een wandelpad met bijbehorende voorzieningen
is niet aan de orde. De waterberging is niet permanent watervoerend maar droog-
vallend. Deze wordt alleen gebruikt in perioden met grote regenval, als het regen-
water uit de verdiepte ligging weggepompt moet worden. Vanwege het droogvallen-
de karakter is er geen reden om aan te nemen dat er overlast ontstaat van stank of
muggen. Veel watergangen in de omgeving hebben dit karakter.

Participant heeft een agrarisch bedrijf aan de Beerenclaauwstraat in Groessen.
Volgens de plannen zal hij zijn bedrijf elders moeten voortzetten. Participant heeft
belang bij een goede inpassing van zijn nieuwe bedrijf in het gebied van de A15.
Stel dat hij zijn bedrijf in de directe locatie van de huidige locatie kan hervestigen,
dan stelt hij voor dat er passende maatregelen worden genomen, zoals (doorzichti-
ge) geluidschermen. Daarnaast zullen bij hervestiging de bestaande eigendoms-
gronden, gelegen ten oosten van de snelweg, vanuit de stal bereikbaar moeten blij-
ven voor het melkvee. De aanleg van twee koepaden is hiervoor noodzakelijk; parti-
cipant verzoekt RWS deze paden in het tracébesluit op te nemen. Eén pad kan di-
rect naast het nieuwe fietspad over de Beerenclaauwweg worden aangelegd, een
tweede koepad kan nabij de Achtergaardsestraat worden gerealiseerd. In dat kader
verzoekt participant tevens om een logische verkaveling van de alsdan resterende
percelen. Hij verzet zich tegen de aanplant van elzenschermen op zijn westelijk en
oostelijk gelegen gebruiksgronden en stelt voor in goed overleg een andere locatie
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4.1.4

4.1.5

4.1.6

4.1.7
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te zoeken voor de groeninplant-/compensatie en zo ook de waterbergen. Participant
is in goed overleg ook bereid tot het nemen van natuurmaatregelen in eigen beheer.

Met participant worden sinds enige tijd constructieve gesprekken gevoerd, waarin
de verschillende onderdelen van de zienswijze worden meegenomen.

Er zijn verwarrende termen gebruikt in het ontwerptracébesluit en de aanvullende
bestuursovereenkomst en tijdens de inloopsessies. Voorbeelden zijn maaiveld en
fluisterasfalt. Sommige participanten interpreteren 'maaiveldhoogte’ als de hoogte
van het land waarop gewoond en gewerkt wordt. Rijkswaterstaat lijkt met maai-
veldhoogte 1.60 meter boven het ‘normale’ maaiveld te bedoelen. Participanten
vinden een maaiveldhoogte van 1,60m (als standaard) te hoog en daarmee te be-
lastend voor aanzicht en te verwachten geluidseffecten. Het ontwerptracébesluit is
ook niet consequent. Soms wordt er gesproken over 1.60 m boven het niveau waar-
op men loopt, soms over 1.30 m.

Met ‘maaiveldligging’ van de A15 wordt bedoeld de ligging van de autosnelweg op
maaiveld, dus niet extra verhoogd of verdiept. Ten behoeve van de afwatering en
drooglegging van de weg krijgt de weg echter ook bij een maaiveldligging vaak een
iets hogere ligging dan het maaiveldniveau. Bij een lagere ligging zullen er aanvul-
lende voorzieningen getroffen moeten worden voor de afwatering en drooglegging,
wat hogere kosten met zich meebrengt. De hoogte van de weg boven bestaand
maaiveld is niet overal exact gelijk, omdat het maaiveld niet precies vilak ligt, terwijl
de weg bij een maaiveldligging wel exact vlak wordt aangelegd.

Constructie, vorm en uitvoering van de brug zijn slechts summier omschreven en is
er geen visualisatie getoond. Dan is het moeilijk een beeld te vormen.

De constructie, vorm en uitvoering van de brug worden in de uitvoeringsfase door
de aannemer bepaald. In het tracébesluit worden onder andere de ligging in de om-
geving, de minimale hoogteligging en de minimale breedte vastgelegd.

Het waterschap is bezig met de voorbereiding van een dijkverhoging bij
Angeren/Huissen. Is hier in de plannen wel rekening mee gehouden?

Met betrekking tot de rivierdijken van het Pannerdensch Kanaal is op verzoek van
de waterschappen rekening gehouden met een toekomstige dijkverhoging van 1
meter boven de bestaande dijk.

Verlenging van de A15 heeft vooral tot doel een betere verbinding voor zwaar
verkeer te realiseren. Het VO van knooppunt Oudbroeken voorziet nu in een fly-over
over de A12 naar de A15. Zwaar verkeer moet hier derhalve vaart minderen en een
hoogteverschil overbruggen. Dit leidt tot extra geluidbelasting en CO»- cq. fijn stof-
productie. Het geluid zal door de verhoogde ligging bovendien over een groter ge-
bied uitstralen. Is het mogelijk het ontwerp van knooppunt Oudbroeken zo aan te
passen, dat de verkeersbeweging van juist zwaar verkeer zo veel mogelijk op maai-
veldniveau blijft? En als dit niet kan, kunnen er dan ook langs de A12 sectie Oud-
broeken geluidwerende maatregelen worden geprogrammeerd?

Participant stelt voor om de verbindingsweg Oberhausen - Tiel op maaiveld aan te
leggen. Dat zou betekenen dat de hoofdrijbanen van de A12 omhoog moeten. Op
deze hoofdrijbaan zit meer vrachtverkeer dan op de hoofdrijbaan van de A15. In het
huidige ontwerp van het tracébesluit blijven de rijpanen met het meeste vrachtver-
keer (de hoofdrijpanen A12) op maaiveldniveau. Daarnaast brengt het verdiept aan-
leggen van een verbindingsweg met meerdere rijstroken meer kosten met zich mee
dan verdiept aanleggen van een verbindingsweg met één rijstrook. Ook ontstaat er
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4.1.8

4.1.9

4.1.10

een conflict met de nabijgelegen hoogspanningsmast wanneer de verbindingsweg
Tiel - Arnhem hoog aangelegd zou worden.

Uit de geluidberekeningen volgt dat er op dit traject geen geluidvoorzieningen nodig
zijn om aan de wettelijke norm te voldoen. Het knooppunt is conform de modelle-
ringseisen uit het KAOW en het RMG2012 gemodelleerd. Dit houdt in dat de hoogte
van het knooppunt en het verder dragen van het geluid in de berekeningen zit. De
optrektoeslag voor verkeer geldt niet bij rijkswegen waar een maximumsnelheid
100 km/u of meer geldt.

In de plannen is aandacht voor het risico van de verdere toename van de
barrierewerking en daarmee de verhokking van het gebied. De door CROW gehan-
teerde normen voor barrierevorming worden in dit project meerdere malen over-
schreden. Dit kan worden ondervangen door het doorvoeren van een aantal verbe-
terpunten, zoals het fietser- en wandelaarvriendelijk ontwerpen en inrichten van
kunstwerken, het in stand houden dan wel realiseren van korte, directe verbindin-
gen en het verbinden van nu nog losstaande gebieden. Samenhang volgt door het
maken van een integraal netwerk.

CROW-publicatie 299 'Barrierewerking van lijninfrastructuur' gaat over barriéres van
lijninfrastructuur voor langzaam verkeer. Onduidelijk is welke nhormen voor barrie-
rewerking op welke locaties volgens participant overschreden worden. Alle bestaan-
de wegen van het onderliggend wegennet (inclusief bijpbehorende fiets- en wandel-
voorzieningen) die de nieuwe A15 doorsnijdt, worden hersteld via een viaduct of
onderdoorgang. De viaducten of onderdoorgangen worden op (nagenoeg) dezelfde
locatie aangebracht als waar de betreffende verbinding doorsneden wordt door de
A15. Hierdoor is de zogenaamde ‘omwegfactor’ (paragraaf 5.3.2 van de CROW-
publicatie) nihil. De viaducten en onderdoorgangen vormen een ongelijkvloerse
kruising met de A15, waardoor er geen wachttijden ontstaan voor langzaam ver-
keer. Binnen het tracébesluit worden ook maatregelen getroffen om een nieuwe
snelfietsroute (SFR15) mogelijk te maken en zijn er nog enkele extra voorzieningen
toegevoegd zoals het realiseren van een onverhard wandelpad tussen Baalsestraat
en de Linge inclusief een brug over de Linge.

Knooppunt Oudbroeken heeft een belangrijke functie als draaischijf voor zowel oost-
west als noord-zuid verkeer. Vooral bij calamiteiten op het omliggende wegennet is
dit van belang. Volgens het ontwerptracébesluit wordt de verbindingsweg A12-A15
Arnhem - Tiel v.v. in het knooppunt Oudbroeken met één strook uitgevoerd. Partici-
pant betwijfelt of de weg in deze uitvoering het verkeer voldoende kan verwerken
bij calamiteiten op andere wegen in het netwerk. Onderbouwing van deze keuze
voor één strook ontbreekt in het ontwerptracébesluit. Participant dringt aan op ro-
buuste uitvoering van knooppunt Oudbroeken, zodat dit knooppunt het verkeer uit
alle richtingen ook bij calamiteiten voldoende kan verwerken.

Het uitvoeren van deze verbindingswegen met twee rijstroken heeft direct gevolgen
voor de nabijgelegen aansluiting van de N810 op de A15. Krijgen deze verbindings-
wegen 2 rijstroken, dan moeten de weefvakken tussen het knooppunt en de aan-
sluiting aanzienlijk langer worden. De aansluiting op de N810 zou op moeten schui-
ven in zuidelijke richting. Dat is vanwege inpassing en kosten ongewenst. Overigens
kan de wegbeheerder in het geval van (grote) calamiteiten besluiten om de vlucht-
strook tijdelijk open te stellen voor het verkeer. Hierdoor is tijdelijk sprake van 2
rijstroken, zonder de genoemde negatieve gevolgen voor inpassing en kosten.

Participant voorziet problemen rond de toekomstige aansluiting Oudbroeken, waar
de A15 en de A12 samenkomen. Dit kan een extra fileknelpunt worden. Niet alleen
door de aansluiting zelf, maar ook door de geplande overgang van 4 naar 3 rijbanen
in de A12 tussen de aansluitingen van de A15 en de A18. In het ontwerptracébesluit
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4.1.12

4.1.13

4.1.14
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zijn vanaf de afslag Zevenaar slechts 3 rijbanen gepland tot knooppunt Oud-Dijk.
Participant pleit voor 4 rijbanen op de A12 tussen knooppunt Oudbroeken en knoop-
punt Oud-Dijk. Dat is nodig om een vlotte doorstroming op de A12 richting de A18
te waarborgen.

In de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte van maart 2012 zijn streefwaarden
opgenomen op basis waarvan reistijden op het hoofdwegennet worden beoordeeld.
Wordt een streefwaarde overschreden, dan is er sprake van een knelpunt. Deze
beoordeling vindt plaats op vastgestelde trajecten, onder andere op het traject A12
Waterberg - Duitse grens v.v. Op dit traject voldoet de reistijdfactor na verbreding
van de A12 en realisatie van de doortrekking van de A15 aan de gestelde streef-
waarde. Er bestaat dan ook geen aanleiding om de A12 verder te verbreden.

Wat gebeurt er met de locatie waar Steunpunt Zevenaar gevestigd is? Blijft het
gebouw staan?

In het ontwerp voor het tracébesluit kunnen de gebouwen van Steunpunt Zevenaar
worden gehandhaafd. Desondanks is Rijkswaterstaat (om andere redenen) van plan
om een andere locatie voor Steunpunt Zevenaar te zoeken.

De Roodwilligenstraat is een snelfietsroute (F12) met medegebruik van
landbouwverkeer. Dit betekent dat het hellingspercentage maximaal 2% mag be-
dragen. Volgens participant leidt dit tot een verschuiving van de OTB-grens. Daar-
naast moet de rijweg minstens 4 meter breed zijn en het viaduct over de A15 vol-
doende breed voor twee elkaar passerende landbouwvoertuigen. Het ontwerp dient
volgens participant hierop te worden aangepast.

De (CROW) ontwerprichtlijnen voor fietsverkeer met betrekking tot hellingen zijn
‘Ontwerpwijzer fietsverkeer’ en ‘Inspiratieboek snelle fietsroutes’. Hierin is maatvoe-
ring opgenomen rond de hellingen, maar hierin staat niet dat het hellingspercentage
maximaal 2% mag bedragen. Binnen de grenzen van het tracébesluit is ruimte om
het lengteprofiel van de Roodwilligenstraat te realiseren conform deze richtlijnen.
Het viaduct Roodwilligenstraat over de A15 heeft een verhardingsbreedte van 6,5
meter. Dat is breed genoeg voor elkaar passerend landbouwverkeer en voor de
functie als snelfietsroute. De toeleidende hellingen hebben dezelfde verhardings-
breedte als de huidige Roodwilligenstraat (exclusief de stroken grasbetonstenen), te
weten circa 3 meter. De bermen van het nieuw aan te leggen gedeelte zijn echter
breed genoeg om in de toekomst de verhardingsbreedte naar 4 meter te brengen.

De Beerenclaauw is een snelfietsroute van 4 meter breed met aan weerszijden een
berm van 2 meter. Dit profiel dient naar mening van participant ook ter plaatse van
de A15 worden teruggebracht.

De verhardingsbreedte van de Beerenclaauwstraat ter plaatse van de (toekomstige)
kruising met de A15 bedraagt 4 meter. Dit komt overeen met de huidige breedte.
De Beerenclaauwstraat op het viaduct over de (ter plaatse verdiept gelegen) Al5 is
ontworpen conform de gehanteerde ontwerprichtlijnen voor erftoegangswegen
(CROW pub. 329 Handboek wegontwerp 2013 Erftoegangswegen, CROW pub. 202
Handboek veilige inrichting van bermen Niet-Autosnelwegen). Dit ontwerp voorziet
niet in 2 meter brede bermen op het viaduct.

Het viaduct A12 bij Zevenaar Oost moet vernieuwd worden conform de afspraken
die op bestuurlijk niveau zijn gemaakt tussen het project A15/A12 en het project
spoorverdubbeling Zevenaar — Didam. Participant verzoekt dit aan te passen in het
besluit.
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4.1.15

4.1.16

4.1.17

4.1.18

De aanleg van een nieuw viaduct kruising A12 - Hengelderweg/spoorlijn is opgeno-
men in het tracébesluit. Hierbij is rekening gehouden met de spoorverdubbeling
Zevenaar - Didam.

Participant is eigenaar van een bedrijfspand langs de A12 bij Zevenaar. De
Zichtlocatie is belangrijk voor participant. De nieuwe aansluiting Zevenaar Oost lijkt
geen gevolgen te hebben voor participant, in die zin dat de zichtlocatie erdoor ont-
nomen wordt. Maar dit is volgens participant onvoldoende onderzocht. Mocht de
aansluiting er wel toe leiden dat het pand vanaf de snelweg minder goed zichtbaar
wordt, dat wil participant dat er onderzoek wordt gedaan naar mogelijke alternatie-
ven.

De nieuwe aansluiting Zevenaar Oost komt niet hoger te liggen dan de A12 en
vormt daarmee geen zichtbelemmering voor nabijgelegen panden.

Klopt het dat viaduct Ravenstraat over de A12 niét wordt verlegd? Is tijdens de
werkzaamheden tijdelijk gebruik van de omliggende gronden noodzakelijk?

De nog te selecteren aannemer beslist of het nieuwe viaduct Ravenstraat over de
A12 in de nieuwe situatie op de plaats van het bestaande viaduct komt te liggen of
ernaast. Binnen de grens van het tracébesluit is er geen extra ruimte voorzien voor
de aanleg van (tijdelijke) voorzieningen op particulier terrein langs de Ravenstraat.
Stel dat de aannemer in de uitvoeringsfase gebruik wil maken van omliggende
gronden buiten de TB-grens, zal hij dat apart moeten regelen en afstemmen met de
betreffende eigenaren en met de opdrachtgever.

De aansluiting van de Helhoek en de Helstraat op de N810 is niet berekend op
zwaar verkeer. Op deze locatie is echter een loon- en grondverzetbedrijf gevestigd
waar voor het transport van bulldozers, grote rupskranen, shovels e.d. grote diepla-
ders nodig zijn. Dit zwaar transport heeft een breedte van 3,5 meter. Participant
verzoekt de aansluitingen op de N180 hierop aan te passen.

Het ontwerp is voldoende ruim ingericht; een goede berijdbaarheid van groot en
zwaar transport is mogelijk. Waar nodig kan in de berm een extra verharding wor-
den aangelegd, bijvoorbeeld bij krappere bogen bij kruisingen. Als gevolg van maat-
regel 13 in Bijlage 1 van de aanvullende bestuursovereenkomst, wordt ook de aan-
sluiting van de weg Helhoek op de N810 aangepast ten opzichte van het ontwerp
zoals gepresenteerd in het ontwerptracébesluit. Hierin is ook rekening gehouden
met de berijdbaarheid van groot en zwaar verkeer.

Participanten vinden dat de op- en afritten bij Griethse Poort niet moeten worden
afgesloten. Door de afsluiting moet het verkeer vanuit Zevenaar voor een groot deel
via de nieuwe aansluiting van N810 op de doorgetrokken A15 worden afgewikkeld.
Dit leidt tot grote verkeersintensiteit op het onderliggend wegennet. Dit heeft grote
negatieve effecten op de nabijgelegen woonwijken in Zevenaar West en Duiven.

In het ontwerptracébesluit zijn de effecten op het onderliggend wegennet nader
onderzocht. Op het onderliggend wegennet daalt over het algemeen de etmaalin-
tensiteit of is er sprake van beperkte stijging. Op de N839 bij Bemmel en op de
N810 bij Zevenaar is sprake van een toename. De autonome verkeersgroei maakt
dat beide trajecten aanpassing nodig hebben, gelet op doorstroming en veiligheid
voor autoverkeer in relatie met de menging met landbouwverkeer, (hoogwaardig)
openbaar vervoer en de afwikkeling van fietsverkeer. De provincie Gelderland heeft
inmiddels nader onderzoek uitgevoerd. De exacte effecten op de verkeersintensitei-
ten en eventuele maatregelen bij de woonwijken Zevenaar West en Duiven zijn op-
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genomen in het ontwerp provinciaal inpassingsplan welke als autonome ontwikke-
ling zijn meegenomen in het tracébesluit.

4.1.19 Kan sportpark De Griethse Poort na verbreding van de A12 blijven bestaan? Het
ontwerptracébesluit geeft hierover geen duidelijkheid.

Na verbreding van de A12 kan sportpark Griethse Poort gehandhaafd blijven.

4.1.20 De sluiting van Griethse Poort heeft grote gevolgen voor het onderliggend wegennet
in Zevenaar en Duiven. De verkeersintensiteit zal enorm toenemen. Ook het sport-
park zal minder goed bereikbaar worden. Participant stelt dat de huidige op- en afrit
open moet blijven.

Met de regio is de afspraak gemaakt om aansluiting Griethse Poort te sluiten. Deze
aansluiting voldoet niet aan de huidige ontwerpeisen. Bovendien ligt deze aanslui-
ting in de nieuwe situatie volgens de ontwerprichtlijnen te dicht bij het knooppunt
Oudbroeken. Zevenaar wordt in de toekomst ontsloten via twee nieuwe aansluitin-
gen: via de N810 richting A15 en via de Hengelderweg richting A12. De bereikbaar-
heid van het sportpark blijft daarmee gewaarborgd.

In de aanvullende bestuursovereenkomst is als maatregel opgenomen dat de N810
tussen de A15 en Zevenaar en de weg Hengelder ter hoogte van de nieuwe aanslui-
ting Zevenaar Oost op de A12 worden verbreed. De aansluiting Duiven/Zevenaar
(N810) en de vormgeving van de N810 zijn aangepast aan de door de provincie
Gelderland voorgenomen capaciteitsuitbreiding van de N810 naar 2x2. De aanslui-
ting Zevenaar Oost is aangepast aan de door de provincie Gelderland voorgenomen
capaciteitsverbetering van de weg Hengelder.

De herinrichting van de N810 en overig onderliggend wegennet richting Zevenaar en
de herinrichting van de Hengelderweg zijn beide opgenomen in het (ontwerp) pro-
vinciaal inpassingsplan ((O)PIP) van de provincie Gelderland.

De (milieu)effecten als gevolg van zowel de maatregelen uit het tracébesluit als de
maatregelen uit het O(PiP) zijn in het tracébesluit onderzocht, waarbij de maatrege-
len uit het (O)PiP als autonome ontwikkeling zijn meegenomen.

4.1.21 Op welke wijze wordt de verlichting op de brug en de toeritten uitgevoerd?

Op de plankaarten (plankaartnummer 7 en 8) zijn de toeritten naar de brug aange-
geven. De daadwerkelijke vormgeving wordt overgelaten aan de aannemer. Hier-
voor stelt Rijkswaterstaat een Esthetisch Programma van Eisen op. De nieuwe Al15
krijgt geen verlichting, behalve bij de aansluitingen en bij knooppunt Oudbroeken.

4.1.22 Participant vraagt zich af of de afdichting van de onderzijde van de tunnelbak met
folie duurzaam/eeuwigdurend is.

De nog te selecteren aannemer bepaalt het type afdichting van de constructie. De
aannemer moet wel aantonen dat de gekozen oplossing voldoet aan de wet- en
regelgeving op dit gebied en aan de eisen die daaraan in het contract gesteld wor-
den. Die eisen hebben onder meer betrekking op de levensduur van de constructie.

4.1.23 De verdiepte ligging is 500 meter verschoven. Ook ligt de A15 ten opzichte van de
Betuwelijn aan de noordkant in plaats van de zuidkant.

Het klopt dat conform de aanvullende bestuursovereenkomst van november 2015
de verdiepte ligging ter hoogte van Groessen circa 500 meter later wordt ingezet.
Dat de A15 aan de noordzijde van de Betuweroute is gelegen, is conform het Stand-
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punt van de minister van 2012 (kamerbrief met nummer IenM/BSK-2012/458).
Hierin is de keuze voor de Doortrekking Noord gemotiveerd op basis van de Traject-
nota/MER.

In het ontwerptracébesluit wordt met de tekst 'De A15 volgt de maaiveldligging tot
de kruising met de Schraleweidestraat’ de indruk gewekt dat de weg daarna ver-
diept verder gaat. Dit gebeurt echter pas 500 verder naar het oosten. Gezien de
verwachte overlast is het te overwegen de weg zo dicht mogelijk bij de brug over
het Pannerdensch Kanaal al verdiept aan te leggen

In de aanvullende bestuursovereenkomst van 5 november 2015 is opgenomen dat
de start van de verdiepte ligging langs Groessen ten opzichte van het ontwerptracé-
besluit circa 500 meter opschuift in oostelijke richting. Dit was nog niet verwerkt in
het ontwerptracébesluit, maar is nu wel verwerkt in het tracébesluit. In het kader
van een zorgvuldige belangenafweging is gekeken naar de leefbaarheid na realisatie
van het project. Hierbij is getoetst aan de geldende wet- en regelgeving voor onder
andere geluid en luchtkwaliteit. Op de weg op maaiveldligging wordt vanaf het Pan-
nerdensch Kanaal voorzien in een geluidreducerend wegdekverharding. Verder wor-
den enkele schermen en tevens diverse landschappelijke voorzieningen zoals de
aarden wallen en beplanting langs de A15 geplaatst. Met deze maatregelen wordt
voldaan aan geldende wet- en regelgeving en is er geen noodzaak om de weg na de
brug over het Pannerdensch Kanaal verdiept aan te leggen.

De omlegging van de dijk bij Boerenhoek is niet nodig. De afrit Krakkedel kan
uitstekend gebruikt worden voor de afwikkeling van verkeer, vanuit de Lodder-
hoeksestraat (terrein Ebbers) kan een nieuwe op- en afrit naar de dijk gemaakt
worden. Dit leidt niet alleen tot een kostenbesparing, de geluidoverlast voor omwo-
nenden zal ook afnemen. De voorgestelde omleiding loopt over de ingang van de
tunnel.

In het TB-ontwerp is de verbinding Rijndijk onderlangs de brug A15 opgenomen
(conform ontwerptracébesluit). Deze verbinding blijft open voor al het verkeer. Dat
is afgesproken tussen Rijkswaterstaat, het waterschap en de gemeente. De omlei-
ding Rijndijk zoals opgenomen in het tracébesluit (en ontwerptracébesluit) loopt niet
over de ingang van de tunnel van de Betuweroute. Op dit gedeelte ligt de Betuwe-
route in gesloten tunnelbuizen; de kruising van de omleiding is feitelijk niet anders
dan de huidige kruising van de Rijndijk.

Participant is tegen geluidarme voegen in de brug over het Pannerdensch kanaal. Hij
pleit voor toepassing van een monoliet brugdek. Bovendien is participant tegen pre-
fab dek constructies. Daar zijn 40 dilatatievoegen voor nodig en deze leiden tot ern-
stige geluidhinder. Participant wil dan ook dat een dilatatievrij brugdek wordt gerea-
liseerd.

De nog te selecteren aannemer bepaalt op basis van de contracteisen zelf de brug-
constructie en de wijze van uitvoering. In de werkwijzer waar de toekomstig op-
drachtnemer mee aan het werk gaat, staat aangegeven dat de voegovergang die
wordt gebruikt in die situatie de meest stille variant is die op dat moment op de
markt is.

Participant pleit ervoor het bestaande viaduct over de A12 Giesbeekse-
straat/Broekstraat te vervangen door een tunneltje. Het viaduct zorgt in combinatie
met de wisselstroken met name in de ochtend- en avondspits voor veel opstoppin-
gen. Dit zal volgens participant een knelpunt blijven, ook na uitbreiding van de A12.
Een tunnel voor de Giesbeeksestraat/Broekstraat zorgt ervoor dat er geen extra
stroken aangelegd hoeven te worden. Mogelijk is ook de verschuiving van parkeer-
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plaats Aalburgen niet nodig. Bijkomend voordeel is dat de gevaarlijke kruising
Broekstraat/N810 ongelijkvloers kan worden, als de verlaagde ligging van de Broek-
straat wordt doorgetrokken voorbij de N810.

In het tracébesluit wordt als gevolg van de wegverbreding van de A12 ook het via-
duct Giesbeeksestraat/Broekstraat verbreed; daarmee is dit geen knelpunt in de
doorstroming. Een wijziging naar een tunneltje is niet noodzakelijk. Verlaging en/of
ondertunneling van de weg Broekstraat onderlangs de N810 is geen onderdeel van
het project ViA15. Beide wegen zijn in beheer en verantwoordelijkheid van de ge-
meente Duiven (Broekstraat) en de provincie Gelderland (N810).

De aansluiting van de A15 op de A12 is vergelijkbaar met de situatie op de A50 bij
knooppunt Grijsoord/knooppunt Waterberg. De linker rijbaan van de A50 versmalt
daar als een mespunt. Ondanks de borden met een schuine pijl naar rechts, blijft
het verkeer op de linker rijbaan zo lang mogelijk links rijden. Dit zorgt voor hinder
en stagnatie voor het verkeer op de A12. Om dit bij de aansluiting van de A15 op de
A12 te voorkomen, zou besloten kunnen worden om de tweebaans aansluiting van
de A15 tijdig met verdrijvingsstrepen naar 1 baan (met viluchtstrook) te versmallen,
zodat deze naadloos aansluit op de (verbrede) A12. De doorstroom op de A12 kan
verder worden bevorderd door de zuidelijke afrit Zevenaar Oost te combineren met
de afrit Oud-Dijk. Daardoor kan de aansluiting Griethse Poort open blijven, de aan-
sluiting van de A15 op de Arnhemseweg kan vervallen. Dit verlaagt de druk op het
onderliggend wegennet en we behouden een rondweg om Zevenaar in plaats van
een rondweg door Zevenaar. De tweebaansweg richting A12 kan eenvoudig gesplist
worden in 1 baan richting Utrecht en 1 baan richting Oberhausen.

Het ontwerp van de A15 op de Al12 is inderdaad vergelijkbaar met de situatie bij
knooppunt Grijsoord. Wel is de rijstrookconfiguratie omgedraaid. Het ontwerp kan
de toekomstige verkeersstromen verwerken en is verkeersveilig ingericht. De hoe-
veelheid verkeer op de verbindingsboog van de A15 naar de A12 in oostelijke rich-
ting is in de spits te hoog om een versmalling naar één rijstrook door te voeren. De
hoeveelheid verkeer op de verbindingsboog van de A15 naar de A12 in westelijke
richting kan via één rijstrook worden afgewikkeld. Uw ontwerpsuggestie wordt niet
overgenomen.

KW58 staat wel op de detailkaart aangemerkt, maar zonder maatregelviak, en is
ook niet opgenomen in artikel 2 van het besluit. In verband met maatregel 19 van
de aanvullende bestuursovereenkomst moet dit kunstwerk in het tracébesluit wor-
den aangepast als kunstwerk dat moet worden verlegd als gevolg van toekomstige
kruispuntconfiguratie.

Het tracébesluit met betrekking tot dit kunstwerk (fietstunnel onderlangs weg
7Poort, nabij Hengelderweg) is aangepast als gevolg van maatregel 19 uit de aan-
vullende bestuursovereenkomst, zie ook plankaart 14 bij het tracébesluit. Het
kunstwerk is op plankaart 14 weergegeven met bijbehorend maatregelvlak en is
opgenomen in artikel 2, tabel 2 van het tracébesluit.

Uit artikel 3 van de Besluittekst en kaart 14_4 blijkt niet duidelijk tot waar op de
weg Hengelder het ‘maatregelviak’ verkeersdoeleinden loopt. De OTB-grens loopt
namelijk verder door dan de intekening van de infrastructuur. Daarnaast is hier een
onjuiste locatie opgenomen.

Het ontwerp van de weg Hengelder is aangepast in het tracébesluit naar aanleiding
van aanvullende bestuursovereenkomst maatregel 19. Hierop zijn ook artikel 3 van
het besluit en de grens van het tracébesluit en bijbehorende maatregelviakken op
de plankaarten aangepast.
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De onderdoorgang onder het viaduct van de huidige aansluiting 29 en de aansluiting
Zevenaar Oost valt buiten bijlage 1 en 2 van de aanvullende bestuursovereenkomst.
Dit betekent dat de in het ontwerptracébesluit geschetste situatie in principe wordt
overgenomen naar het tracébesluit. Participant heeft een andere positionering van
de rijstroken voor ogen, met als doel meer ruimte voor fietsers tussen de tunnel-
wanden en de rijloper. De herinrichting kan niet los worden gezien van maatregel
16a en 16b uit de bestuursovereenkomst; participant wil bij definitieve inrichting
betrokken worden.

De aanpassingen van het ontwerp in het tracébesluit op deze locatie naar aanleiding
van de aanvullende bestuursovereenkomst zijn afgestemd met de gemeente Zeve-
naar. Door het vervallen van de aansluiting 29 bij de Doesburgseweg ontstaat er op
de Doesburgseweg, ter plaatse van de onderdoorgang A12, een andere configuratie
van rijstroken. In de huidige situatie zijn er 3 rijstroken aanwezig, in de nieuwe
situatie zijn er maar 2 rijstroken nodig. Daardoor ontstaat er inderdaad meer ruimte
voor de fietspaden langs de weg, ter plaatse van de onderdoorgang. Dat is opgeno-
men in het ontwerp.

Participant stelt dat een aantal punten rond de inpassing van de nieuwe aansluiting
29 Zevenaar Oost op de Hengelderweg in Didam die in het ambtelijk vooroverleg
zijn besproken, niet juist op het kaartmateriaal zijn opgenomen. Participant merkt
op dat de rotonde ter hoogte van de Ruigenhoek — Hengelderweg - Aalsbergen in-
middels is vervangen door een kruispunt.

e Parallelweg Hengelder: opzet is om langs de Hengelderweg een parallelweg aan
te leggen, in afwachting van de definitieve verkeersafwikkeling met de nieuwe
op- en afrit. Op de plankaart is de parallelweg opgenomen met een directe aan-
sluiting op de Hengelderweg. Dat is niet conform de afspraken. Verzoek om de
plankaart op dat punt aan te passen: de parallelweg moet worden aangesloten
op de Kervel op bedrijventerrein Kollenburg, die op zijn beurt via Aalsbergen op
de (nieuwe) kruising wordt aangesloten.

e Doorsnijding middenberm: op de plankaart is een doorsnijding van de midden-
berm van de Hengelderweg opgenomen. Dit leidt tot verkeersonveilige situaties.
Een dergelijke doorsnijding is ongewenst en onnodig, mits de directe aansluiting
uit de plannen wordt geschrapt (zie bullet 1).

e Fietsoversteek: participant stemt in met de fietsoversteek van de Hengelderweg
in de buurt van de nieuwe op- en affrit.

e Rijstroken Hengelderweg: participant heeft uit ambtelijk overleg begrepen dat
de configuratie van de rijstroken van de Hengelderweg nog onderwerp zijn van
nader ontwerp als uitvioeisel uit de bestuursovereenkomst. Participant merkt op
voorhand op dat het huidig ontwerp als onlogisch moet worden beschouwd. De
Hengelderweg moet uitgevoerd worden met 2x2 rijstroken zonder dat sprake is
van teruggang naar 1 rijstrook in de nieuwe aansluiting.

Het kruispunt Ruigenhoek-Hengelderweg-Aalsbergen is op de plankaarten van het
tracébesluit opgenomen. Het ontwerp van de Hengelderweg is nader afgestemd, dat
heeft erin geresulteerd dat de Hengelderweg ingericht is met 2x2 rijstroken richting
Didam. Het is goed te horen dat participant instemt met de fietsoversteek op de
aangegeven locatie. De directe aansluiting op de Hengelderweg is vervallen en dat
geldt ook voor de doorsnijding van de middenberm. Dit is verwerkt in het tracébe-
sluit.

De calamiteitenweg voor de Betuweroute (km 172.900) ligt volgens ontwerp strak
tegen de schakelkasten van de Gasunie. Dit levert een verkeersonveilige situatie op
voor met name gemotoriseerd verkeer. Aanpassing is nodig.
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De benoemde schakelkasten zijn ten behoeve van de Betuweroute. Afstand van de
rand asfalt tot schakelkasten van de Betuweroute is 1,50m, dat is de standaard
obstakelvrije zone bij erftoegangswegen. De calamiteitenweg is alleen toegankelijk
voor de hulpdiensten en niet openbaar toegankelijk.

De op- en afrit van de toekomstige nieuwe aansluiting aan de oostzijde (gemeente
Montferland) van de A12 - Hengelderweg kan het beste worden gerealiseerd door
aan te haken op de Aalsbergen richting het nieuw ingerichte verkeersknooppunt
nabij de onderdoorgang van de spoorlijn. De geplande aantakking op de Hengelder-
weg zorgt voor opstoppingen op de Hengelderweg. Bovendien is er te weinig ruimte
om de geplande aantakking in de toekomst te reconstrueren, mocht het verkeers-
aanbod toenemen. De weg Aalsbergen is breed genoeg (in ieder geval breed genoeg
te maken) om te kunnen dienen als verlengde weg van een op- en afrit. De op- en
afrit krijgen daarmee een voldoende ruime radius. Deze oplossing lijkt ook kosten-
besparend en de gashoofdleiding wordt beter ontzien.

Het verleggen van de toe- en afrit (aan de noordzijde van de A12) naar de weg
Aalsbergen is verkeerskundig onlogisch. De weg Aalsbergen is een weg binnen de
bebouwde kom met een beperkte verkeersfunctie: deze weg moet vooral de aanlig-
gende percelen (bedrijven) ontsluiten. Wanneer de toe- en afrit van de A12 hierop
zouden worden aangesloten, wordt deze weg extra belast met het verkeer van en
naar de A12, ook verkeer vanuit Zevenaar. Daarop is de vormgeving van deze weg
niet ingericht. Wanneer de weg hierop wél aangepast zou worden, dus feitelijk het
doortrekken van de toe- en afrit naar het kruispunt Hengelderweg - Aalsbergen, zou
dat betekenen dat de aanliggende bedrijven niet meer op deze weg ontsloten kun-
nen worden. Ook de aansluiting van de andere wegen (Bieslook, Kervel en Marjo-
raan) wordt daarmee vrijwel onmogelijk. Daarnaast moet het verkeer van en naar
Zevenaar in die situatie onnodig ver omrijden.

Kortom: het industrieterrein Kollenburg wordt belast met veel verkeer dat geen
herkomst of bestemming heeft op het industrieterrein. Dat levert veel overlast en
verkeersonveilige situaties op.

De fietsonderdoorgang gekoppeld aan de onderdoorgang van de waterloop ter
hoogte van de Reisenakker ontbreekt. Deze verbinding past binnen de genoemde
sub-ambitie van verminderen van de barriérewerking van het project. In het regio-
voorstel is de keuze voor alternatieve verbindingen in plaats van bij de knoop ook
gemaakt. Participant vraagt om aanpassing.

Een fietsonderdoorgang onder de A12 bij Reisenakker is geen onderdeel van de
aanvullende bestuursovereenkomst bijlage 1 en geen onderdeel van het tracébe-
sluit. Deze onderdoorgang maakt deel uit van bijlage 3 (onderdeel K) van de aan-
vullende bestuursovereenkomst en is daarmee een voorziening die kan worden uit-
gevoerd wanneer er sprake is van een meevaller binnen het project gedurende of na
de realisatiefase.

In het ontwerptracébesluit is een parallelweg voorzien aan de westzijde van de
snelweg. Deze parallelweg is voor de ontsluiting van aangrenzende percelen. Parti-
cipant meent dat deze parallelweg verder doorgetrokken zou moeten worden, zodat
ook zijn cultuurgronden worden ontsloten. In de huidige situatie kan hij via de Hel-
hoek zijn percelen ontsluiten. Participant is benieuwd naar de wijze waarop de pa-
rallelweg wordt uitgevoerd en wordt hierover graag geinformeerd.

In het tracébesluit is de ontsluiting van de percelen aangepast. De ontsluiting wordt
geregeld via de Helhoek ter hoogte van de kruising met de Kamerstraat.
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In het ontwerptracébesluit wordt gesproken over zoab. Zoab kent beperkingen in
toepassingen. Wordt het gehele traject voorzien van een zoab-deklaag of worden
ook andere typen (dicht Asfalt Beton, poro-elastisch asfalt) toegepast? Zo ja, waar?

Zoab is het standaard wegverhardingstype. Op basis van het akoestisch onderzoek
wordt echter over grote delen van het tracé dubbellaags zoab aangelegd ter beper-
king van de geluidhinder.

Participant merkt op dat de weg direct naast een hoofdgasleiding wordt
gerealiseerd. Dit dient gelet op mogelijk veiligheidsgevaar voorkomen te worden.
Participant pleit er in dat verband voor om het tracé te verplaatsen naar ten oosten
van Zevenaar.

De gasleiding nabij de woning van participant wordt niet verlegd en zal voldoen aan
alle benodigde veiligheidsvoorschriften. In het contract voor de realisatie wordt hier
rekening mee gehouden. De strenge veiligheidsvoorschriften en afstandsnormen
leiden niet tot een andere tracékeuze.

Het bedrijf van participant ligt midden in het projectgebied. Hoe staat het met de
op- en afritten ter ontsluiting van het eigen terrein: zijn die gewaarborgd na afron-
ding van het project?

In het wegontwerp wordt de huidige Hengelderweg verbreed naar 2x2 rijstroken. De
bestaande inritten op de Hengelderweg komen vanwege van de verkeersveiligheid
te vervallen. In het tracébesluit is naast de Hengelderweg een parallelweg opgeno-
men om de ontsluiting van de percelen te garanderen.

Het gehele bedrijventerrein is nu bereikbaar via het kruispunt met de Hengelderweg
en de nieuwe rondweg Didam.

In hoeverre zijn de eisen die de hulpverleningsinstanties verlangen van invlioed op
de vormgeving van een brug?

In het tracébesluit zijn maatregelen opgenomen voor calamiteiten en hoogwatervei-
ligheid (artikel 13 van het besluit en paragraaf 3.5 van de toelichting op het be-
sluit). Deze maatregelen bevatten geen specifieke instructies voor de vormgeving
van de brug.

Het is nog niet exact duidelijk hoe Den Oldenhoek ter plaatse van de kas (6a) wordt
aangelegd. Duidelijk is wel dat de kas ook na uitvoering van de maatregelen uit de
aanvullende bestuursovereenkomst niet gehandhaafd kan blijven. Den Oldenhoek
moet minstens op de huidige breedte worden teruggebracht. Daarnaast is ter plaat-
se een grondwal van circa 2 meter voorzien. De knik die nu nog in het ontwerptra-
cébesluit getekend is, is voor participant niet acceptabel.

In het kader van de uitwerking van de aanvullende bestuursovereenkomst in het
tracébesluit zijn over maatregel 9 uit bijlage 1 met de gemeente Duiven nadere
afspraken gemaakt. De gemeente is verantwoordelijk voor het planologisch mogelijk
maken van het rechttrekken van Den Oldenhoek. Het rechttrekken is niet opgeno-
men in het tracébesluit.

Er wordt al jaren gesproken over de komst van een beveiligde parkeervoorziening
(voor vrachtverkeer) in Duiven. Het wordt tijd dat hierover een knoop wordt door-
gehakt.

De truckparking Duiven is een particulier initiatief en valt buiten het kader van het
Tracébesluit A12/A15 Ressen — Oudbroeken.
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Voor de woning van participant ligt een sloot, die voor het project verbreed wordt.
Als gevolg daarvan moet ook de oprit verbreed worden. De verantwoordelijkheid
voor uitvoering en kosten hiervan ligt bij de projectorganisatie.

Als de oprit voor de uitvoering van project ViA15 aangepast moet worden, is dit
onderdeel van de opdracht aan de ViAl5-aannemer.

Participant verliest door ontwerptracébesluit onlangs gerenoveerde schuur, die
belangrijk is voor zijn bedrijfsvoering. Participant verzoekt het besluit aan te passen
zodat schuur behouden blijft. Participant maakt zich zorgen over verdwijnen van de
groene uitstraling en vreest dat hij hierdoor zijn bedrijfsactiviteiten niet meer (volle-
dig) kan uitvoeren. Participant wil daarom dat de geluidwal wordt verlengd. Mocht
dit zich niet verhouden met het verzoek tot behoud van cultuurgrond en schuur, dan
stelt participant voor de schuur op een andere plek terug te plaatsen.

Het ontwerp voor het tracébesluit is inmiddels zo aangepast dat de bedoelde schuur
niet meer geraakt wordt door het project. De geluidwal zal niet worden verlengd,
daarvoor is vanuit wetgeving geen aanleiding.

Participant is zich bewust van nut en noodzaak van het project, maar is van mening
dat zijn individuele belang onevenredig wordt geschaad in verhouding tot het bij de
voorgenomen uitvoering te dienen algemeen belang. Participant is eigenaar en ge-
bruiker van de boerderij met woning, bedrijfsgebouwen en cultuurgrond gelegen in
Didam. Participant exploiteert een rundvee- en pluimveehouderij. Het perceel ligt
vlak aan de A12. RWS heeft aangegeven een deel van het perceel (bijna 10% van
het totaal) te willen verwerven voor de verbreding van de A12, een ander deel
wordt kennelijk beoogd tijdelijk te gebruiken als werkstrook. De A12 zal het eigen-
dom op zeer korte afstand naderen met een door een damwand opgevangen smal
talud. Participant constateert dat met zijn agrarisch bouwperceel en de daarop ver-
gunde mogelijkheden geen c.q. onvoldoende rekening is gehouden in het ontwerpt-
racébesluit. Participant heeft namelijk een (inmiddels onherroepelijk geworden)
vergunning gekregen om het pluimvee- en melkveebedrijf te wijzigen. In dat ver-
band wordt de bestaande pluimveeschuur vervangen en uitgebreid. Daarvoor is de
beschikbare ruimte van het vigerende agrarisch bouwperceel noodzakelijk. Partici-
pant kan niet anders dan tegen de zuidkant van de langs de A12 gelegen kadastrale
perceelgrens bouwen. De cumulatie van al deze effecten leidt tot een voor partici-
pant niet langer aanvaardbare beperking van het woon- en werkgenot. De voorlig-
gende planologische ingreep en de mogelijk uiteindelijke ontneming van een deel
van het eigendom leiden tot vermogens- en exploitatieschade. Ook vreest partici-
pant voor schade tijdens de uitvoering van het werk (stof, bronbemaling, bereik-
baarheid). Participant vraagt zich af of er uiteindelijk voor betreffend perceel nog
wel een redelijk bedrijfsmatig perspectief is.

De gronden van participant zijn tijdelijk nodig voor project ViA15. Na realisatie van
de verbreding van de A12 gaan de gronden terug naar participant. Voor de A12
dient mogelijk een tijdelijke bypass aangelegd te worden om het nieuwe viaduct
over de Hengelderweg en de spoorverdubbeling Zevenaar - Didam mogelijk te ma-
ken. Daarnaast dient door het nieuwe viaduct ook het lengteprofiel van de A12 ver-
hoogd te worden, waardoor het verkeer tijdelijk op een andere baan moet rijden.
Voor het traject tussen het perceel van participant en de Hengelderweg is er vol-
doende ruimte binnen de rijksgrenzen om deze bypass in te kunnen passen. Met
participant zijn inmiddels gesprekken gaande over tijdelijk gebruik van de gronden.

Participant die woont en werkt in de uiterwaarden (De Middelwaard), verwacht
directe schade als door ijsgang de pijlers van de brug verdwijnen. De kerncentrales
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in Duitsland worden gesloten, waardoor koelwater overbodig wordt. Door de kli-
maatverandering wordt energieverspilling steeds meer verminderd. Ook zullen door
de klimaatverandering meer extremen optreden. Zware jjsgang is weer aannemelijk
in de toekomst.

Het ontwerp van de brug zal rekening houden met ijsgang.

Verkeer en verkeersveiligheid

Het doortrekken van de A15 zal alleen maar meer verkeer aantrekken. Dit extra
verkeer leidt tot stremmingen op de A12 ter hoogte van Zevenaar. Een simpele
rekensom wijst uit dat de uitbreiding naar 2x3 rijbanen niet toereikend is. Vanaf
knooppunt Waterberg (A12), knooppunt Velperbroek (A325) en knooppunt Ressen
(A15) komen straks in totaal 6 rijstroken met verkeer, die langs 3 rijbanen langs
Zevenaar moeten worden afgevoerd. Kortom: de Pleyroute wordt door de doortrek-
king misschien ontlast, maar tegelijkertijd wordt een nieuw knelpunt gecreéerd.

Tegelijkertijd met het doortrekken van de A15 wordt ook de A12 tussen Duiven en
Oud-Dijk verbreed. Op de zuidbaan tussen het toekomstige knooppunt Oudbroeken
en aansluiting Zevenaar - Hengelder krijgt de A12 4 rijstroken. In de Structuurvisie
Infrastructuur en Ruimte van maart 2012 zijn streefwaarden opgenomen op basis
waarvan reistijden op het hoofdwegennet worden beoordeeld. Wordt de streefwaar-
de overschreden, dan is er sprake van een knelpunt. Deze beoordeling vindt plaats
op vastgestelde trajecten, onder andere op het traject A12 Waterberg - Duitse
grens v.v. Op dit traject voldoet de reistijdfactor na verbreding aan de streefwaarde
van maximaal 1,5.

Verkeerde route

De minister heeft in het Standpunt van 16 januari 2012 gekozen voor het Doortrek-
kingsalternatief A15 Noord. Doortrekking Noord sluit aan op de A12 tussen Duiven
en Zevenaar en zorgt voor een goede verkeersafwikkeling op zowel de A15 als de
A12 nabij de aansluitingen en tussen de A15 en knooppunt Oud-Dijk. Doortrekking
Noord zorgt er ook voor dat de Pleyroute in vergelijking met de andere onderzochte
alternatieven het meest wordt ontlast. Alle redenen voor deze keuze zijn weergege-
ven in het Standpunt van de minister van 16 januari 2012. Alles afwegende komt
het Doortrekkingsalternatief A15 Noord het beste tegemoet aan de doelstellingen
van het project, die in onderling overleg tussen de regio (provincie en stadsregio)
en het Rijk zijn vastgesteld.

De doorstroming van het verkeer op de A12 stagneert vanwege de komst van wéér
een knooppunt (Liemers). Dat betekent dat er over een afstand van 13 kilometer 3
knooppunten zitten: Velperbroek, Oudbroeken (Liemers) en Oud-Dijk. In- en uit-
voegend verkeer leidt tot files.

Tegelijkertijd met het doortrekken van de A15 wordt de A12 tussen Duiven en Oud-
Dijk verbreed. De zuidbaan tussen het toekomstige knooppunt Oudbroeken en aan-
sluiting Zevenaar - Hengelder krijgt 4 rijstroken. In de Structuurvisie Infrastructuur
en Ruimte van maart 2012 zijn streefwaarden opgenomen op basis waarvan reistij-
den op het hoofdwegennet worden beoordeeld. Wordt de streefwaarde overschre-
den, dan is er sprake van een knelpunt. Deze beoordeling vindt plaats op vastge-
stelde trajecten, onder andere op het traject A12 Waterberg - Duitse grens v.v. Op
dit traject voldoet de reistijdfactor na verbreding aan de streefwaarde van maximaal
1,5.
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De secundaire wegen zoals de N838 zullen na doortrekking van de A15 intensiever
worden gebruikt. Participant ziet nergens iets van aanpassingen van dit soort we-
gen. Wat betekent dit bijvoorbeeld voor de Achtergaardsestraat?

In de aanvullende bestuursovereenkomst is opgenomen dat delen van de N839 bij
Bemmel, de N810 bij Zevenaar en de weg Hengelder bij Zevenaar worden opge-
waardeerd door de provincie. Daarmee verbetert de capaciteit en/of doorstroming
op het onderliggend wegennet. Het tracébesluit houdt rekening met deze verbredin-
gen. Doordat meer verkeer gebruikmaakt van het hoofdwegennet, wordt de N838
na doortrekking van de A15 in vergelijking met de autonome situatie ontlast. Op de
N838 veranderen de verkeersintensiteiten nauwelijks; dat blijven ongeveer 4.200
motorvoertuigen per etmaal. Op de Achtergaardsestraat wordt een toename ver-
wacht, maar blijven de verkeersintensiteiten ruim onder de 4.000 motorvoertuigen
per etmaal (bron etmaalintensiteiten: RVMK2016, zichtjaar 2033). Voor beide we-
gen zijn geen aanpassingen nodig als gevolg van de aanleg van het project.

Voor het grootste deel van het tracé geldt een maximumsnelheid van 130 km/u. Dit
heeft grote gevolgen voor geluid, fijn stof en broeikasgassen. En strookt niet met de
eisen die het klimaatverdrag Parijs stelt. Die maximale snelheid moet omlaag, zeker
ter hoogte van Helhoek (in de tunnel). Ook de maximale snelheid op de brug moet
verlaagd worden, om geluidoverlast en schadelijke uitstoot terug te dringen. Verla-
ging van de maximumsnelheid zal ook een positief effect hebben op de verkeersvei-
ligheid.

De maximumsnelheid op Nederlandse snelwegen is 130 km/h. Dat is daarom ook
het uitgangspunt voor de nieuwe A15. Het project wijzigt niet de maximumsnelhe-
den die gelden op de bestaande A15 en A12. Een eventuele aanpassing van de
maximumsnelheid op deze trajecten wordt via separate besluitvormingsprocedures
geregeld.

De huidige Schapenstraat wordt in het plan aangeduid als Den Oldenhoek. Dit is niet
Juist.

Op de kaart van de gemeente Duiven wordt deze weg aangeduid als Den Olden-
hoek.

In deel III Toelichting op het besluit, pagina 47, staat bij ‘Effecten onderling
wegennet’ tabel 3.3.7 dat bij betreffende afritten 1 en 2 in het jaar 2030 zowel au-
tonoom als met ViA15 de toename van het vrachtverkeer 0 zal zijn. Is hier sprake
van een fout? Participanten kunnen het getal 0 niet begrijpen.

In de genoemde tabel zijn de aantallen afgerond op duizendtallen, waardoor op de
betreffende wegen het vrachtverkeer is afgerond op 0. Dit betekent niet dat er geen
vrachtverkeer rijdt. Bij totaal aantal motorvoertuigen is wel rekening gehouden met
zowel personenauto’s als vrachtauto’s. In het tracébesluit is daarom besloten om
alleen het totaal aantal motorvoertuigen te presenteren. Voor de milieuberekenin-
gen is wel rekening gehouden met de geprognosticeerde aantallen personenauto’s
en vrachtauto’s.

In het ontwerp ontstaat een nieuw knelpunt, namelijk de fly-over van knooppunt
Velperbroek. De fly-over — geen deel van de doortrekking — kent 2x2 rijstroken.
Komend vanuit Arnhem-Noord of Zevenaar over de A12 moet het verkeer van 3
naar 2 rijbanen, om vervolgens weer naar 3 rijbanen uit te waaieren. Deze flessen-
hals gaat zeker in de spits zorgen voor opstoppingen en onveilige situaties.

Knooppunt Velperbroek valt bewust buiten de scope van het project. In de Struc-
tuurvisie Infrastructuur en Ruimte van maart 2012 zijn streefwaarden opgenomen,
op basis waarvan reistijden op het hoofdwegennet worden beoordeeld. Wanneer de
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streefwaarde wordt overschreden is er sprake van een knelpunt. Deze beoordeling
vindt plaats op vastgestelde trajecten, onder andere op het traject A12 Waterberg -
Duitse grens v.v. Op dit traject voldoet de reistijdfactor na verbreding aan de
streefwaarde van maximaal 1,5.

Participant verwacht in de toekomstige situaties files vanaf Bemmel. Vanaf hier
wordt de weg immers weer versmald (van 2x3 naar 2x2). Die files zorgen voor ex-
tra geluidoverlast en extra milieubelasting.

Volgens de verkeersprognoses zijn er geen files te verwachten op de A15 tussen
Bemmel en Zevenaar. De capaciteit van het hoofdwegennet is voldoende voor een
goede verkeersafwikkeling.

Het ontwerptracébesluit en onderliggend verkeermodel houdt geen rekening met
lokale economische initiatieven die mogelijk een extra aanzuigende werking hebben.
Zoals de ontwikkeling van het outletcenter aan de A12 bij Zevenaar, industrieterrein
De Seingaaf in Duiven en de komst van een Hornbach in Duiven. Is onderzocht waar
dit verkeer mogelijk vandaan komt en wat de additionele belasting voor bewoners
is?

In het onderliggend verkeersmodel, het NRM voor het hoofdwegennet en het RVMK
voor het onderliggend wegennet, is rekening gehouden met de vergunde ruimtelijke
ontwikkelingen in de regio. De zogenoemde ruimtelijke invoer voor het verkeersmo-
del - in termen van aantallen inwoners, huishoudens en arbeidsplaatsen - is gedaan
in overleg met de betreffende provincie(s). Het verkeersmodel maakt vervolgens
een prognose van de verkeersstromen. Dit is onderzocht voor de autonome ontwik-
keling (de situatie zonder aanleg van het project) en de situatie met project. Ver-
volgens is de impact van het project onderzocht. De benoemde ontwikkelingen zijn
dus meegenomen in de prognose van de verkeersstromen. De gehanteerde ver-
keersmodellen zijn niet bruikbaar voor specifiek onderzoek naar herkomsten en
bestemmingen van individuele bedrijven of locaties.

De maatregelen zullen ertoe leiden dat er nog meer sluipverkeer door Zevenaar zal
komen.

Naast het doortrekken van de A15 wordt ook de A12 tussen Duiven en Oud-Dijk
verbreed. Door toevoeging van capaciteit op dit hoofdwegennet zal er minder sluip-
verkeer gebruikmaken van het onderliggend wegennet.

Door op de A15 ter plaatse van de kruising met N810 afslagen en toeritten te
creéren, wordt de N810, vooral van en naar Zevenaar, zwaar belast met extra ver-
keer. De afslag Zevenaar zal gebruikt worden als sluiproute door Zevenaar naar de
diverse bedrijvenparken en Hengelder. Het gevolg is een ernstige aantasting van de
leefbaarheid in aan deze weg grenzende woonwijken, door geluidoverlast en fijn
stofproductie.

In de aanvullende bestuursovereenkomst is als maatregel opgenomen dat de N810
tussen de A15 en Zevenaar wordt verbreed naar 2x2 rijstroken. De verbreding be-
treft een autonome ontwikkeling die is meegenomen in de onderzoeken van het
tracébesluit. Binnen de grenzen van het tracébesluit is hier rekening mee gehouden
door de aansluitingen te verbreden. Verkeer met bestemming bedrijvenparken en
Hengelder zal voornamelijk via de nieuwe aansluiting A12 Zevenaar - Hengelder
rijden. In de Wet milieubeheer zijn normen voor de luchtkwaliteit opgenomen. Die
normen (waaronder de normen voor fijn stof) zijn gericht op de bescherming van de
gezondheid van mensen. Ze zijn gebaseerd op Europese richtlijnen. Het project is
opgenomen in het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) onder
IB nr. 1901. Met dit programma wordt geregeld dat vanaf 2015 overal in Nederland
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wordt voldaan aan de wettelijke normen voor luchtkwaliteit. De kaart op de website
van het NSL (www.nsl-monitoring.nl) toont de huidige en de verwachte concentra-
ties van fijn stof in dit gebied. De gevolgen van geluidoverlast en fijn stofproductie
zijn nader uitgewerkt in het ontwerp provinciaal inpassingsplan (voor de verbreding
buiten de grenzen van het tracébesluit).

De komst van de op- en afrit Zevenaar Oost zal leiden tot een veel grotere
verkeersaanbod op de Hengelderweg. Dat geldt zowel voor verkeer van Arnhem
naar Didam en omgekeerd, als voor verkeer tussen Didam en Duitsland. Het be-
vreemdt participant dat de gevolgen van de verkeerstoename (geluid, fijn stof) niet
zijn meegenomen in het ontwerptracébesluit. Participant vraagt zich af wat de ge-
volgen zullen zijn voor de verkeersstroom ter hoogte van het nieuwe grote kruispunt
bij sportcentrum AeroFitt. Het verkeer stroomt hier al slecht door als gevolg van de
oversteekplaatsen. Dat zal in de nieuwe situatie nog erger worden. Participant
maakt zich ook zorgen over de rotonde ter hoogte van de tandartspraktijk. Rem-
mend en optrekkend verkeer zorgt al voor overlast.

De gevolgen van de aanpassingen aan het onderliggend wegennet buiten de gren-
zen van het tracébesluit, waaronder aan de weg Hengelder, zijn beschreven in het
(ontwerp) provinciaal inpassingsplan. Voor het tracébesluit betreft dit een autonome
ontwikkeling waar het tracébesluit ook rekening mee houdt. Binnen het tracébesluit
is ook een capaciteitsverruiming van de weg Hengelder en N810 opgenomen. Wat
betreft het kruispunt Hengelderweg - Ruigenhoek (bij sportcentrum AeroFitt): de
capaciteit van dit kruispunt is bij de recente aanpassing dusdanig uitgebreid, dat
daarmee ook de toekomstige verkeersstromen verwerkt kunnen worden. Ondanks
de toename van het verkeer zijn geen afwikkelingsproblemen te verwachten op de
rotonde ter hoogte van de Kievitsstraat.

Participant gaat ervan uit dat voor (toekomstige) berekeningen van het verkeer op
het onderliggend wegennet gebruik wordt gemaakt van het regionale verkeersmodel
RVMK.

Bij de verkeersberekeningen wordt gebruikgemaakt van zowel het NRM als de RVMK
overeenkomstig de aanpak van het provinciaal inpassingsplan.

De aanleg van de verlengde A15 zal effect hebben op het onderliggende wegennet.
De verwachting van participant is dat de zuidelijke rondweg bij Zevenaar veel druk-
ker zal worden. Voor Ooy betekent dat een extra barriére om te komen in Zevenaar.
Ook is er extra overlast door geluid en fijn stof. Participant wil dan ook dat de aan-
sluiting Zevenaar Oost snel wordt aangelegd.

De realisatie van de aansluiting Zevenaar Oost op de weg Hengelder/Hengelderweg
is onderdeel van het project. De Ringbaan Zuid wordt niet drukker als gevolg van de
aanleg van de A15. Uit het verkeermodel (RVMK 2016, zichtjaar 2033) volgt dat de
etmaalintensiteit op het drukste deel van de Ringbaan Zuid zowel in de autonome
situatie als in de projectsituatie ongeveer 7.000 mvt zal bedragen.

Participant voorziet veel meer sluipverkeer op de Helhoek. Veel weggebruikers
vanuit Groessen naar de op- en afrit van de A15 (vice versa) zullen van dit weggetje
gebruik gaan maken. De Helhoek is hier niet op berekend of toegerust. Is hier on-
derzoek naar gedaan? Wat waren de bevindingen? Belangrijk is om de bewoners
van Helhoek en omgeving bij het doorvoeren van passende verkeersaanpassingen
te betrekken.

Door het realiseren van een aansluiting van de Arnhemseweg op de Al15 zal er een
toename van verkeer door Helhoek optreden. De gemeente Duiven zal zo nodig in
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overleg met bewoners van Helhoek passende maatregelen nemen om ongewenste
toename van verkeer door Helhoek te voorkomen.

Er is slechts één ontsluitingsroute van en naar de meeste woonlocaties in Bemmel,
Haalderen, Gendt, Doornenburg, Angeren, Huissen die uitkomt op de A15. Deze
ontsluiting is al jaren de drukst bereden weg in gemeente Lingewaard. Participant
maakt bezwaar tegen de plannen als door concentratie van verkeer hier de mobili-
teit nog verder gaat afnemen en de kans op files bij onze woonlocaties toeneemt.
Dit heeft nadelige gevolgen voor luchtkwaliteit en geluidoverlast.

In de aanvullende bestuursovereenkomst is als maatregel opgenomen dat de N839
ter hoogte van de aansluiting op de A15 wordt verbreed naar 2x2 rijstroken. De
provincie Gelderland neemt het initiatief om dit voornemen planologisch mogelijk te
maken door het opstellen van een provinciaal inpassingsplan. De eventuele ver-
keers- en milieugevolgen, waaronder de wijziging in geluidbelasting en luchtkwali-
teit, zijn ten behoeve van dit plan onderzocht en inzichtelijk gemaakt.

De Kampsestraat in Angeren heeft te maken met veel sluipverkeer, onder meer
richting bedrijventerrein Pannenhuis. Het rood-witte paaltje dat auto’s van de
Kampsepad Noord (de oude werkweg van de Betuwelijn) moet weren, verdwijnt
regelmatig. Hierdoor ontstaan onveilige situaties op de smalle Kampsestraat, waar
veel jonge kinderen wonen. Participant verwacht een duidelijke oplossing voor de
huidige situatie van het sluipverkeer (meerdere paaltjes, andere verharding) én
voor de afwikkeling van het toekomstige bouwverkeer. Bouwverkeer hoeft helemaal
niet door de Kampsestraat, omdat afwikkeling via het Pannenhuis en via ‘t Veld mo-
gelijk is.

De route tussen Angeren en bedrijventerrein Pannenhuis behoort niet tot de scope
van dit project. Een oplossing voor de door participant benoemde onveilige situaties
op de Kampsestraat wordt in dit project niet gegeven. De routes voor de afwikkeling
van het toekomstige bouwverkeer zijn op dit moment niet bekend. De aannemer die
het project gaat aanleggen zal na gunning onder andere een vergunning aanvragen
voor de bouw, de bouwterreinen en de routes voor het bouwverkeer.

De calamiteitenontsluiting bij Angeren moet niet worden opengesteld voor normaal
verkeer. Deze maatregel legt een enorme druk op de smalle dijken van Doornen-
burg, die daarop niet berekend zijn.

De calamiteitenontsluiting wordt niet regulier opengesteld voor het normale verkeer.
De calamiteitenontsluiting wordt alleen opgesteld bij grote calamiteiten of bij evacu-
aties in verband met (dreigend) hoogwater.

Hoe veilig is het tracé eigenlijk? Tussen Angeren en de aansluiting op de A12 kent
de A15 diverse hoogteverschillen. Mogelijk ontstaan hierdoor extra files.

De weg is ontworpen conform de NOA (Nieuwe Ontwerprichtlijn Autosnelwegen) en
borgt daarmee een veilig ontwerp van de snelweg. De hoogteverschillen in de A15
op dit traject worden met ruime ontwerpelementen (verticale boogstralen en hellin-
gen) overwonnen, zodat een goede verkeersafwikkeling geborgd is.

Participant vindt dat tolheffing moet gelden voor zowel ingezetenen als niet-
ingezetenen van Nederland. Zo niet, dan is er sprake van discriminatie.

Tolheffing geldt voor iedereen, ook voor niet-ingezetenen van Nederland. Dit is ook
toegelicht in de memorie van toelichting bij de wet tolheffing met nummer TK
2014/2015 34189, nr. 3.
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De manier van tolheffing via kentekenregistratie is volgens participant een vrijbrief
voor buitenlandse weggebruikers.

Tolheffing geldt voor iedereen, ook voor niet-ingezetenen van Nederland. Dit is ook
toegelicht in de memorie van toelichting bij de wet tolheffing met nummer TK
2014/2015 34189, nr. 3.

De invoering van een tolweg zal leiden tot veel extra (sluip)verkeer op de A325 en
lokale wegen. Automobilisten kiezen vanwege de kosten voor alternatieve routes.
Woonlocaties Bemmel, Haalderen, Gendt, Doornenburg, Angeren en Huissen zullen
slechter bereikbaar worden.

Uitgangspunt voor het tracébesluit is dat er op het wegvak A15 Ressen - A12 con-
form artikel 2, eerste lid en artikel 3, eerste lid van de Wet tijdelijke tolheffing Blan-
kenburgverbinding en ViA15 tol wordt geheven. De Eerste Kamer heeft op 1 decem-
ber 2015 ingestemd met het wetsvoorstel. Deze wet is op 15 december 2015 in het
Staatsblad gepubliceerd en op 15 maart 2016 in werking getreden. Als gevolg van
de tolheffing zal een deel van het doorgaand verkeer gebruik blijven maken van de
alternatieve routes via de A12/A50 of via de Pleyroute. Aangezien de brug over het
Pannerdensch Kanaal in de regio geen gelijkwaardig alternatief heeft, zal er van
sluipverkeer op het onderliggend wegennet geen sprake zijn.

De tolheffing op het tracé is nog onzeker. Indien er geen tol wordt geheven zal er
zeker sprake zijn van een hogere verkeersintensiteit als waarmee in de huidige cal-
culaties is gerekend.

Uitgangspunt voor het tracébesluit is dat er op het wegvak A15 Ressen — A12 con-
form artikel 2, eerste lid en artikel 3, eerste lid van de Wet tijdelijke tolheffing Blan-
kenburgverbinding en ViA15 tol wordt geheven. De Eerste Kamer heeft op 1 decem-
ber ingestemd met het wetsvoorstel. Deze wet is op 15 december 2015 in het
Staatsblad gepubliceerd en op 15 maart 2016 in werking getreden. Hiermee bestaat
met betrekking tot het heffen van tol geen onzekerheid meer; er is (terecht) uitge-
gaan van verkeerscijfers waarin het effect van tolheffing is opgenomen.

Is al duidelijk waar de verkeersborden en het detectiesysteem voor tolheffing komt
te staan? Deze borden en systemen zouden zodanig ontworpen moeten worden dat
ze voor omwonenden niet zichtbaar zijn.

De exacte locatie van het detectiesysteem is nog niet bekend. De verwachting is dat
het systeem op of rondom de brug over het Pannerdensch Kanaal wordt gereali-
seerd. Het komt in ieder geval op de A15 tussen aansluiting Bemmel en aansluiting
Zevenaar/Duiven. De ontwikkeling en toepassing van het tolsysteem valt buiten de
reikwijdte van het tracébesluit en doorloopt een ander traject. Het is in deze fase
nog niet bekend hoe het systeem eruit komt te zien en waar dit geplaatst wordt. Bij
de plaatsing zal het landschappelijke aspect meegewogen worden.

In verband met tolheffing: is het een idee dat bewoners binnen een bepaalde
straal/afstand van de A15 een speciaal tarief betalen of zelfs vrijstelling krijgen? Dit
als compensatie voor de geleden schade.

De hoogte van de tolheffing wordt voor iedereen gelijk zoals opgenomen in artikel 2
van de Regeling tijdelijke tolheffing Blankenburgverbinding en ViA15. Er wordt uit-
gegaan van een toltarief per passage van €1,18 voor personenverkeer en €7,11
voor vrachtverkeer, prijspeil 2013 (conform besluit minister in Kamerbrief december
2013).
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Aanleg van wegen is een publieke taak, waarvoor de weggebruiker met
verkeersheffingen als motorrijtuigenbelasting, brandstofaccijnzen en Eurovignet al
ruimschoots betaalt. Participant vindt tolheffing alleen toelaatbaar onder strikte
voorwaarden en bij wijze van grote uitzondering . De volgende onderdelen van de
Tolwet, die nu in de Eerste Kamer wordt behandeld, zijn dan ook van groot belang:

e Tolheffing wordt alleen mogelijk voor de Blankenburgverbinding en doortrekking
A15, dus niet op bestaande wegen. Voor beide nieuwe verbindingen blijft de al-
ternatieve route tolvrij.

e Tolheffing dient alleen als bekostiging van infrastructuur en niet voor sturing in
verkeersstromen.

e Tol is een doelheffing die stopt zodra de beoogde opbrengst binnen is.

e De kosten van tolheffing zijn niet meer dan 20% van de totale tolinkomsten.

e Tolheffing in nieuwe projecten moet op uniforme wijzen gebeuren en voldoen
aan Europe eisen.

Het free flow systeem waarmee tol geheven gaat worden, baart participant zor-
gen. Eigenaren van voertuigen uit landen waarmee geen verdragen zijn gesloten
over het uitwisselen van NAW-gegevens van kentekenhouders, lijken hierdoor
uit tolheffing uit te komen. Zonder NAW-gegevens wordt boeteoplegging en als-
nog innen van het verschuldigde bedrag zeer lastig. Hierdoor wordt het level
playing field in de transportsector verstoord en betalen in Nederland gevestigde
voertuigenaren ruim 7 euro meer voor het gebruik van de doorgetrokken A15
dan in Oost-Europa gevestigde bedrijven. Voor vrachtverkeer moet er naar al-
ternatieve systemen gekeken worden, bijvoorbeeld via verplichte registratie
voor buitenlandse kentekens, in combinatie met een robuuste handhaving en
inning middels staande houding door dedicated handhavingsteams. Desnoods
moet een systeem met speciale paylanes voor vrachtwagens worden ingericht,
waarbij vrachtauto’s waarvoor niet is betaald direct van de weg kunnen worden
geleid. Eventuele ruimtelijke reserveringen hiervoor moeten in het ontwerp van
doortrekking van A15 worden meegenomen.

Uitgangspunt voor het tracébesluit is dat er op het wegvak A15 Ressen — A12 con-
form artikel 2, eerste lid en artikel 3, eerste lid van de Wet tijdelijke tolheffing Blan-
kenburgverbinding en ViA15 tol wordt geheven. De Eerste Kamer heeft op 1 decem-
ber ingestemd met het wetsvoorstel. Deze wet is op 15 december 2015 in het
Staatsblad gepubliceerd en op 15 maart 2016 in werking getreden. Hiermee bestaat
met betrekking tot het heffen van tol geen onzekerheid meer: er is (terecht) uitge-
gaan van verkeerscijfers waarin het effect van tolheffing is opgenomen.

Er wordt uitgegaan van een toltarief per passage van €1,18 voor personenverkeer
en €7,11 voor vrachtverkeer, prijspeil 2013 zoals opgenomen in artikel 2 van de
Regeling tijdelijke tolheffing Blankenburgverbinding en ViAl15. De heffing geldt al-
leen voor de nieuwe wegverbinding ViA15. De heffing is noodzakelijk om de wegin-
frastructuur voor een deel te financieren. Tolheffing geldt voor iedereen, ook voor
niet-ingezetenen van Nederland. Eventuele paylanes voor vrachtwagens maken
geen deel uit van het project.

Het wegennet in de regio Arnhem-Nijmegen wordt met de doortrekking van de A15
veel robuuster. Dat geldt in het bijzonder voor vervoer van route plichtige gevaarlij-
ke stoffen die niet over Pleyroute mogen. Participant verzoekt wel dringend om ex-
tra aandacht voor de trajecten A12 Grijsoord - Waterberg en A50 Ewijk - Bankhoef.
Daar staat het verkeer vaak stil. Het traject A12 komt ook in de verkeerskundige
onderbouwing van het ontwerptracébesluit naar voren als traject met weinig tot
geen restcapaciteit in 2030 in projectsituatie.
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De verkeersontwikkeling op A12 en A50 wordt voortdurend gemonitord. De be-
noemde wegvakken maken geen deel uit van dit tracébesluit. In het ontwerptracé-
besluit was er inderdaad sprake van weinig tot geen restcapaciteit op de A12 in de
projectsituatie in 2030. In het tracébesluit is gewerkt met het meest recente ver-
keersmodel. Volgens dat model, beschreven in de toelichting op het tracébesluit, is
er nog steeds sprake van weinig tot geen restcapaciteit op de door participant be-
noemde wegvakken. Maar er treedt wel een verbetering op doordat de doorgetrok-
ken A15 voor een deel van dit verkeer een alternatieve en snellere route biedt.

Tuinzijde woning van participant bevindt zich aan de kant van de A12. Hierdoor
vormen de op- en afritten een extra verkeersrisico: doorschieten van voertuigen in
de bocht of van losgeraakte wielen of banden.

De bermen langs de toerit naar de A12 zijn ‘obstakelvrij” vormgegeven. Dit betekent
dat de aanliggende berm breed genoeg is om zonder geleiderail uitgevoerd te wor-
den. ‘Doorgeschoten’ voertuigen komen in een zachte berm tot stilstand. Daarnaast
vormt de parallel gelegen watergang een extra barriere. De kortste afstand tussen
de rand asfalt van de toerit en de betreffende perceelgrens is 18,5 meter. Gelet
hierop is er voldoende afstand tussen de A12 en de achtertuin van participant. Voor
het doorschieten van losgeraakte wielen of banden geldt eenzelfde analyse; de kans
dat deze doorschieten tot het perceel van participant is klein. Er zijn geen aanvul-
lende voorzieningen opgenomen in het tracébesluit.

Sportpark De Griethse Poort ligt straks dichter op de snelweg. Hierdoor bestaat het
risico dat ballen op de A12 belanden. Worden maatregelen genomen om dit te voor-
komen? Kan de houtwal tussen sportvelden en A12 behouden blijven?

In het ontwerp van het tracébesluit blijven de watergang en de ten zuiden daarvan
gelegen bomenrij en struiken langs deze zijde van de A12 ongewijzigd. Hier zijn
geen extra maatregelen voorzien.

In het ontwerptracébesluit zijn geen voorzieningen opgenomen die de fietser op de
brug beschermen tegen de weerselementen. De fietsbrug dient uit veiligheidsover-
wegingen uitgevoerd te worden met een windscherm.

In het tracébesluit zijn geen maatregelen opgenomen om fietsers op de brug over
het Pannerdensch Kanaal te beschermen tegen de weerselementen. In de Ontwerp-
wijzer fietsverkeer (CROW-publicatie 230) wordt wel de mogelijkheid genoemd voor
het plaatsen van een windscherm. Deze wordt echter niet verplicht.

De Schraleweidestraat, de Aa en de Beereclauw zijn belangrijke kruisingen voor
wandelaars en fietsers rondom het tracé A25 tussen Pannerdensch Kanaal en de
kruising met spoorlijn Arnhem - Emmerich. De viaducten zijn onderdeel van het
internationale netwerk van lange afstand wandelaars. Bovendien zijn de viaducten
van belang voor het maken van ommetjes en als wandelverbinding naar en van
Gelderse Poort. Participant benadrukt het belang dat fietsers en wandelaars op op-
en afritten en viaduct overzicht hebben op medeverkeersdeelnemers en voldoende
uitwijkmogelijkheden hebben. Participant wil oplossingen voor onveilige situaties op
de viaducten.

Het ontwerp van het onderliggende wegennet is opgezet conform het Handboek
Wegontwerp 2013. In dit handboek is rekening gehouden met het voetgangers- en
fietsersbelang. In het wegontwerp van het tracébesluit is dus rekening gehouden
met het voetgangers- en fietserbelang.

Specifiek voor de viaducten Schraleweidestraat en de Aa geldt dat zij een zelfde
inrichting krijgen als de bestaande viaducten van deze wegen over de Betuweroute.
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Die bestaande viaducten liggen buiten de tracébesluitgrens, de nieuwe viaducten
liggen direct in het verlengde daarvan. Viaduct Beerenclaauwstraat krijgt geen apar-
te voorziening voor wandelaars (heeft Beerenclaauwstraat zelf ook niet), dus wan-
delaars lopen hier op dezelfde verharding als de fietsers en de enkele auto’s die er
rijden. De Beerenclaauwstraat heeft zeer geringe verkeersfunctie voor gemotori-
seerd verkeer.

Participant vindt de gehanteerde verkeersprognoses onduidelijk.

Participant noemt onduidelijkheid ten aanzien van verkeerscijfers, maar geeft niet
aan waar deze onduidelijkheid vandaan komt. In het Deelrapport Verkeer, dat hoort
bij het (ontwerp)tracébesluit is toegelicht hoe de verkeerscijfers tot stand komen, er
is gerekend met het NRM 2016 voor het tracébesluit.

In het ontwerptracébesluit deel 3 staat ‘Op het onderliggend wegennet daalt over
het algemeen de etmaalintensiteit’. Deze zin strookt niet met tabel 3.3.6 en 3.3.7.
Het blijkt ook uit de extra maatregelen die moeten worden genomen op het onder-
liggend wegennet. De intensiteit neemt op het onderliggend wegennet juist toe door
het ontstaan van nieuwe routes. Graag aanpassen.

De tekst is aangepast in de toelichting op het tracébesluit en het verkeersrapport.
De etmaalintensiteiten op het onderliggend wegennet nemen af, behalve op de toe-
leidende wegen richting de A15 en A12 (met name de N810 en de N839).

Onder tabel 3.3.7 van het ontwerptracébesluit deel 3 wordt een toelichting gegeven
op de verkeersgroei op de N839 en de N810. Hier hoort ook een toelichting bij over
de weg Hengelder in Zevenaar. Graag aanpassen

Op de betreffende locatie in de toelichting op het tracébesluit is de gewenste aan-
vulling Hengelderweg toegevoegd.

De kaart ochtendspits laat zien dat voor de aansluiting Hengelder een andere
kruispuntfiguratie nodig is dan in het ontwerptracébesluit wordt voorgesteld. De
oprit A15/Arnhem kent veel vertraging, en dat zal mogelijk terugslaan naar het on-
derliggend wegennet. Waardoor verkeer zal uitwijken naar de aansluiting N810 op
de A15. Dat leidt vervolgens tot extra verkeer op de stedelijke ring van Zevenaar.
Graag aanpassen.

In de aanvullende bestuurlijke afspraken zijn afspraken gemaakt over de aanpas-
singen op het onderliggend wegennet en de vormgeving van de kruispunten op de
aansluitingen Duiven/Zevenaar (N810) en Zevenaar Oost (Hengelder). Ook is nu
gerekend met een nieuw verkeersmodel met gewijzigde verkeersintensiteiten. De
nieuwe configuratie van de kruispunten en de toerit kan de nieuwe verkeersintensi-
teiten verwerken.

Hoogwaterveiligheid

De geluidwal blokkeert de afstroom van rivierwater bij dijkdoorbraak. Er is sprake
van overstromingsgevaar in het lager gelegen gebied achter de Waaldijk. Hiervoor
zou in het project aandacht moeten zijn.

Omdat het project de primaire waterkeringen intact laat, wijzigt het overstromings-
risico niet. De veiligheidsnormen in de Waterwet zijn er vooral op gericht om het
risico van een overstroming te voorkomen (kans van overlijden is 1:100.000 per
jaar). De primaire waterkeringen in Nederland worden zodanig ontworpen, beheerd
en onderhouden dat de normen uiterlijk in 2050 overal worden gehaald. Bij de nor-
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mering wordt ook rekening gehouden met klimaatscenario’s op langere termijn en
de mogelijke zeespiegelrijzing. Mocht een dijkdoorbraak dreigen, dan zal alles ge-
richt zijn op tijdige evacuatie. De veiligheidsregio’s hebben voor dat geval een cala-
miteitenplan om het gebied zo snel als mogelijk te evacueren. De locatie van de
geluidwal heeft hier geen impact op. De A15 is een nieuwe extra route voor een
ontruiming.

In het ontwerptracébesluit wordt de bijdrage van de A15/A12 voor hoogwaterveilig-
heid genoemd. Er wordt echter niet ingegaan op (extra) risico’s van een verdiepte
ligging bij een eventuele dijkdoorbraak. Dit aspect moet worden onderzocht en wor-
den meegenomen.

De belangrijkste bescherming tegen hoogwater wordt geboden door de primaire
waterkering zelf, die aan de wettelijke waterveiligheidsnormen moet voldoen. Zie
ook de reactie bij 4.3.1. Het aspect hoogwaterveiligheid in dit project betreft ook de
capaciteit en beschikbaarheid van voldoende evacuatieroutes. De A15 draagt bij aan
deze doelstelling door de route zelf, inclusief de aanleg van een calamiteitenaanslui-
ting bij Angeren om bij dreigend hoogwater het gebied Angeren - Doornenburg snel-
ler te kunnen ontruimen.

Door de klimaatverandering stijgt de kans op een overstroming in zowel de Betuwe
als de Liemers. Hoe past de (half)verdiepte ligging van de A15 in de Liemers bij de
rol van de A15 als evacuatieroute? Zou een A15 op een verhoging, over al bestaan-
de infrastructuur heen, niet meer waarde hebben als evacuatieroute en ‘comparti-
menteringsdijk’? Wat zou dat betekenen voor buurtschap Helhoek?

De belangrijkste bescherming tegen hoogwater wordt geboden door de primaire
waterkering zelf, die aan de wettelijke waterveiligheidsnormen moet voldoen. Zie
ook de reactie bij 4.3.1. Bij de normering wordt rekening gehouden met klimaatsce-
nario’s op langere termijn en de mogelijke zeespiegelrijzing. Mocht een overstro-
ming dreigen dan zal alles gericht zijn op tijdige evacuatie voordat de overstroming
plaatsvindt. Een A15 op een verhoging heeft meer nadelige milieueffecten voor de
omgeving dan een (half)verdiepte ligging (indien aangelegd op een grondwal) of
brengt hoge kosten met zich mee (indien aangelegd op palen). Het geluid van een
weg op een verhoging reikt verder, de weg is overal zichtbaar in de omgeving en er
worden meer huizen vernietigd. Er is ook geen aanleiding om de weg als comparti-
menteringsdijk in te zetten.

De A15 wordt bij Groessen verdiept aangelegd. Bij een dijkdoorbraak aan de
oostelijke kant, zal de verdiepte ligging volledig onderlopen en verliest de A15 de
functie van vluchtroute. Het is onrealistisch om de verlengde A15 als evacuatieroute
te vermelden. Sommige participanten vragen zich af of dit argument nog wel klopt,
kijkend naar de alternatieven die om deze reden afvielen (specifiek Regiocombi).

De belangrijkste bescherming tegen hoogwater wordt geboden door de primaire
waterkering zelf, die aan de wettelijke waterveiligheidsnormen moet voldoen. Zie
ook de reactie bij 4.3.1. Bij de normering wordt rekening gehouden met klimaatsce-
nario’s op langere termijn en de mogelijke zeespiegelrijzing. Mocht een overstro-
ming dreigen dan zal alles gericht zijn op tijdige evacuatie voordat de overstroming
plaatsvindt. Als een calamiteit met hoogwater dreigt, dan zullen de veiligheidsregio’s
alles in het werk stellen om het gebied zo snel als mogelijk te ontruimen met ge-
bruikmaking van alle beschikbare wegen, waaronder de Al15.

Externe veiligheid
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Participant vraagt zich af hoeveel ruimte er is tussen de Betuwelijn en de A15. Het
scherm bij de Betuwelijn bevat een groot aantal toegangsdeuren. Kennelijk is het de
bedoeling dat de brandweer er snel bij kan zijn. Hoe wordt de toegang tot die deu-
ren en de strook geregeld?

Tussen de Betuwelijn en de A15 ligt een calamiteitenroute. Deze waarborgt de toe-
gang tot de Betuweroute voor de hulpdiensten. Ter plaatse van de Schraleweidse-

straat is een calamiteitentoerit voorzien die de toegang voor de hulpdiensten vanaf
de A15 mogelijk maakt. In het tracébesluit deel II: plankaarten detail is deze cala-
miteitenroute te zien op kaartblad 8.

Participant maakt zich zorgen over de inpassing van de calamiteitentoerit op de
Schraleweidestraat en de verkeersafwikkeling bij een calamiteit.

De inpassing van de calamiteitentoerit is opgenomen in het tracébesluit. De calami-
teitentoerit kan op reguliere dagen alleen gebruikt worden door de hulpdiensten. De
aansluiting op het onderliggende wegennet is hiervoor ingericht.

Waarom is er in het deelrapport Externe veiligheid geen aandacht voor het feit dat
de brug over een industrieterrein heen loopt?

In het deelonderzoek Externe veiligheid is wel rekening gehouden met het industrie-
terrein en de brug. Enerzijds door bij de berekening van het groepsrisico de aanwe-
zigheid van personen op het industrieterrein mee te nemen, anderzijds door binnen
het studiegebied (en daarmee ook het desbetreffende industrieterrein) te onder-
zoeken of er bedrijven zijn gevestigd die vallen onder het BRZO (Besluit risico’s
zware ongevallen) of onder de Circulaire opslag ontplofbare stoffen voor civiel ge-
bruik. Deze bedrijven zouden externe veiligheidsgevolgen voor de weg kunnen heb-
ben. Op het industrieterrein zijn deze bedrijven niet gevestigd. Er hoeft dan ook
niets over deze locatie en het feit dat de brug over een industrieterrein loopt te
worden gerapporteerd.

In het ontwerptracébesluit zijn de effecten op externe veiligheid inzichtelijk
gemaakt, is beoordeeld of de toekomstige situatie voldoet aan de eisen en is gepre-
senteerd of en zo ja welke maatregelen nodig zijn. Participant is van mening dat
voor een aantal onderdelen/uitgangspunten niet de juiste gegevens zijn gebruikt.
Bijvoorbeeld de transportintensiteit van gevaarlijke stoffen en de aanwezigheid van
personen in een gebied. Ook ontbreekt de verantwoording van het groepsrisico en
worden voorgenomen maatregelen onvoldoende concreet beschreven. Participant
heeft zelf een beoordeling van het aspect externe veiligheid uitgevoerd en deze als
bijlage toegevoegd. Participant verzoekt RWS de bevindingen en aanbevelingen in
het onderzoek naar externe veiligheid te verwerken.

In het deelonderzoek Externe veiligheid dat uitgevoerd is bij het tracébesluit zijn de
externe veiligheidsrisico’s ten gevolge van een incident met gevaarlijke stoffen op
de A15 en A12 onderzocht. Met participant is de opzet en de resultaten van het
onderzoek besproken en afgestemd. De transportintensiteiten van gevaarlijke stof-
fen zijn conform Basisnet en de voorgeschreven rekenmethodiek. Hier wordt dan
ook aan vastgehouden. Wel is er een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd naar de toe-
deling van het vervoer van gevaarlijke stoffen over de doorgetrokken A15. Wanneer
al het vervoer van gevaarlijke stoffen van wegvak G17 (A15 Valburg - Ressen) via
het nieuwe wegvak G100 (Ressen — Oudbroeken) rijdt, leidt deze verhoging niet tot
een overschrijding van de oriéntatiewaarde van het groepsrisico en/of tot een knel-
puntsituatie voor het plaatsgebonden risico.

Voor het tracébesluit is geinventariseerd of er (nieuwe) ruimtelijke ontwikkelingen
zijn die moeten worden meegenomen in het externe veiligheidsonderzoek. Hierover
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heeft afstemming plaatsgevonden met de desbetreffende gemeenten en met de
Omgevingsdienst Regio Arnhem (ODRA). De meest recent vastgestelde en te ver-
wachten ruimtelijke plannen zijn in het kader van de groepsrisicoberekening mee-
genomen. De verantwoording van het groepsrisico is bij het tracébesluit gevoegd in
het deelrapport Externe veiligheid. Daarin is tevens opgenomen welke maatregelen
worden getroffen ter verbetering van rampenbestrijding en zelfredzaamheid. Voor
een overzicht van de maatregelen wordt verwezen naar het antwoord bij zienswijze
4.4.18.

In de groepsrisicobeheersing is geen rekening gehouden met recente ruimtelijke
ontwikkelingen, zoals de realisatie van de Mediamarkt en Hornbach in Duiven en
van het Fashion-Outlet-Centre en een school in Zevenaar. Deze zorgen voor een
toename van het aantal aanwezigen in de viakken 6, 8 en 11. Dit moet hersteld
worden: vastgestelde ruimtelijke plannen moeten in het kader van de berekening
groepsrisico meegenomen worden.

Voor het tracébesluit is geinventariseerd of er (nieuwe) ruimtelijke ontwikkelingen
zijn die moeten worden meegenomen in het externe veiligheidsonderzoek. Hierover
heeft afstemming plaatsgevonden met de desbetreffende gemeenten en met de
Omgevingsdienst Regio Arnhem (ODRA). De meest recent vastgestelde en te ver-
wachten ruimtelijke plannen zijn in het kader van de groepsrisicoberekening mee-
genomen. Anders dan participant stelt, zijn de realisatie van de Mediamarkt en
Hornbach in de Duiven en het Fashion-Outlet-Centre en een school in Zevenaar wel
degelijk meegenomen in de groepsrisicoberekening.

In het verdiepte deel nabij Groessen zijn 8 viuchtpassages gepland. Participant
constateert dat 4 van deze vluchtpassages uitkomen in een waterbergingsgebied. Is
daarmee gegarandeerd en geborgd dat mensen via deze passages snel en veilig
kunnen vluchten? Zijn de passages gegarandeerd snel en veilig te bereiken voor
hulpverileningsdiensten?

De viuchtpassages die gepland zijn in het verdiepte deel nabij Groessen komen op
sommige locaties uit in een zoekgebied voor waterberging. De aannemer die het
werk gaat uitvoeren zal moeten zorgen voor een veilige oplossing, ook bij vlucht-
passages, waardoor het gegarandeerd een veilige vluchtpassage wordt. Dit is afge-
stemd met de hulpdiensten.

De A325 en de Pleyroute zullen geen deel uitmaken van de route voor vervoer van
gevaarlijke stoffen in de gemeente Arnhem. Door de directe koppeling tussen de
haven van Rotterdam en het Duitse achterland zal veel transport van gevaarlijke
stoffen over de A15 plaatsvinden. Is het besluit om geen gevaarlijke stoffen te ver-
voeren over de A325/Pleyroute zoals staat in het rapport van de VRGM en de 4
grondgebonden gemeenten, al genomen? Zo ja, waarom zijn bewoners hiervan niet
op de hoogte gesteld? Waarom gaat het ontwerptracébesluit hier niet op in? Zo nee,
wanneer wordt een dergelijk besluit genomen, worden bewoners hierin gekend?

Sinds 2012 is de Pleyroute geen aangewezen route meer voor het transport van
gevaarlijke stoffen in de gemeentelijke routering. In het tracébesluit wordt ingegaan
op de gevolgen van het vervoer van gevaarlijke stoffen over de wegen die het tra-
cébesluit betreffen. Voor beantwoording van de vraag wanneer bewoners geinfor-
meerd worden wordt verwezen naar de provincie Gelderland. Het ontwerptracébe-
sluit heeft geen betrekking op het vervoer van gevaarlijke stoffen over de
A325/Pleyroute. In hoeverre het besluit is genomen, is niet van toepassing op dit
onderzoek.
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4.4.8 Betekent het feit dat de A325/Pleyroute geen deel uitmaakt van de route voor
vervoer van gevaarlijke stoffen dat alle transport met gevaarlijke stoffen en brand-
bare vloeistoffen uiteindelijk over het voorgenomen traject van de A15 (zoals ver-
woord in ontwerptracébesluit) wordt geleid? Kan ViA15 de bewoners informeren
over de verwachte intensiteit van transport met gevaarlijke stoffen en de risico’s
hiervan? Waarom is hier in aanloop naar de Betuweroute wel over gecommuniceerd
en nu niet?

Het doorgaande vervoer van gevaarlijke stoffen zal gebruikmaken van de hoofdwe-
gen, conform het beleid in de wet vervoer gevaarlijke stoffen. Lokaal transport kan
ook van het onderliggende wegennet gebruikmaken. Het transport van gevaarlijke
stoffen die niet onder de routeplicht vallen, mag van alle wegen gebruikmaken in
Arnhem. Het transport van gevaarlijke stoffen die wel onder de routeplicht vallen
mag alleen gebruikmaken van de daarvoor aangewezen routes gevaarlijke stoffen in
Arnhem &f moet ontheffing aanvragen om op andere wegen te rijden. Als er geen
routering is vastgesteld, geldt altijd nog de plicht om de bebouwde kom zo veel als
mogelijk te vermijden. In het tracébesluit zijn in het deelrapport Externe veiligheid
de verwachte intensiteiten vervoer gevaarlijke stoffen opgenomen. De risico’s van
deze transporten zijn eveneens in dit deelrapport opgenomen. Om de externe vei-
ligheidsrisico’s te kunnen berekenen is inzicht nodig in de transporten gevaarlijke
stoffen. Deze transporten zijn opgenomen in de paragraaf ‘aard en omvang vervoer
gevaarlijke stoffen’ van het deelrapport Externe veiligheid en gebaseerd op de in-
tensiteiten die uit het Basisnet volgen.

4.4.9 Zijn er aanvullende maatregelen genomen of te verwachten in de 4 gemeenten waar
de A15 doorheen gaat? Heeft het vervoer van gevaarlijke stoffen nog invioed op de
afstand van woningen tot het tracé? Welke maatregelen worden genomen om te
voorkomen dat bewoners in onveilige situaties worden gebracht tijdens bouw- en
transportactiviteiten? Op welke wijze worden bewoners aan het tracé in bescher-
ming genomen als het gaat om vervoer van gevaarlijke stoffen? Is het correct te
veronderstellen dat bij een overwegend zuidwestelijke wind de bewoners van Loo
los van alle andere overlast ook bij een calamiteit met toxische/bijtende stoffen de
volle laag krijgen?

Waar nodig zijn op het traject maatregelen genomen rond de rampenbestrijding en
de zelfredzaamheid. Zie hiervoor hoofdstuk 7, verantwoording van het groepsrisico.
Na aanleg zal het nieuwe deel van de A15 naar verwachting in het Basisnet Weg
opgenomen worden. Binnen het PR-plafond (PR 107®) zal geen nieuwe (beperkt)
kwetsbare bebouwing worden toegestaan. Als er een plasbrandaandachtsgebied
(PAG) langs de weg gaat gelden, zullen tot op 30 meter van de rand van de weg
aanvullende maatregelen uit het Bouwbesluit 2012 gelden voor nieuwbouw. In het
DBFM-contract dat gesloten wordt tussen Rijkswaterstaat en de aannemer voor de
aanleg van het werk is een set eisen opgenomen die betrekking hebben op de vei-
ligheid tijdens bouw- en transportactiviteiten. Welke maatregelen worden genomen
tijdens de aanleg is nu niet bekend. In het deelrapport Externe veiligheid, waarin
zowel het plaatsgebonden risico als groepsrisico zijn beoordeeld en een verantwoor-
ding van het groepsrisico (VGR) is opgenomen, staat aangegeven hoe burgers wor-
den beschermd tegen de externe veiligheidsrisico’s.

Of bij een calamiteit met toxische/bijtende stoffen de bewoners van Loo ‘de volle
laag’ krijgen is afhankelijk van de werkelijke windrichting en omvang van de calami-
teit op het moment van de calamiteit. In de modellen waarmee het risico van exter-
ne veiligheid wordt berekend is rekening gehouden met de heersende windrichting.
De kans op incidenten met het transport van gevaarlijke stoffen, waarbij uitstroming
uit de tankwagen plaatsvindt, is zeer klein én daarnaast is het aantal transporten
met toxische stoffen beperkt ten opzichte van het totaal aantal transporten met
gevaarlijke stoffen (dus het aandeel van toxische stoffen in de vervoerstroom is
beperkt). Dit is ook opgenomen in het tracébesluit.
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Mogen alle gevaarlijke stoffen over de A15 getransporteerd worden? Welke
maatregelen worden genomen om cumulatie van gevaarlijke stoffen te voorkomen?
Welke maatregelen worden genomen bij een brug van 2,5 kilometer, een fly-over
en/of een verdiepte aanleg? De brug bevindt zich hoog in het landschap in een Na-
tura 2000-gebied.

In principe mogen alle gevaarlijke stoffen over de A15 worden getransporteerd. Als
de nieuwe weg in het Basisnet Weg is opgenomen, mag het risico dat het vervoer
van gevaarlijke stoffen veroorzaakt niet hoger worden dan de risicoplafonds die voor
de weg in het Basisnet Weg opgenomen worden. Het ministerie zal dit in de monito-
ring minimaal 5 jaarlijks toetsen. Er zijn op het gebied van externe veiligheid geen
maatregelen nodig op de brug over het Pannerdensch Kanaal. Bij de dive-under
A15-A12 richting Arnhem is het verticaal vluchtconcept uitgewerkt. Bij het verticaal
vluchtconcept worden trappenhuizen in principe om de 400 meter aangebracht met
barriéres tegen de wand. Omdat de dive-under slechts 500 meter lang is en er geen
veilige locatie is om mensen op te vangen, wordt er in de dive-under geen trappen-
huis aangebracht. Bij de verdiepte ligging Groessen en de tunnelbak Helhoek is het
verticaal vluchtconcept uitgewerkt. Bij het verticaal vluchtconcept worden trappen-
huizen om de 400 meter aangebracht met barriéres tegen de wand. De cumulatie
van gevaarlijke stoffen maakt deel uit van de verantwoording groepsrisico (VGR),
onderdeel van het onderzoek externe veiligheid in het tracébesluit. Er zijn geen
aanvullende maatregelen getroffen om cumulatie te voorkomen, wel zijn er maatre-
gelen genomen rond de bereikbaarheid en de bluswatervoorzieningen. Daarbij is
rekening gehouden met overige risicobronnen zoals de Betuweroute.

Zijn er modellen waarin de verspreiding van de meest gangbare toxische en
brandbare stoffen worden nagebootst, die rekening houden met een brug, de heer-
sende windrichting en de aanwezigheid van stromend water? Zijn deze modellen
toegepast en meegenomen in de afweging voor het doortrekken van de A15? Stel
dat deze modellen rekening houden met de heersende windrichting: waarom is dat
in het geluidsmodel dat ViA15 heeft toegepast niet gebeurd? Welke maatregelen
denkt ViA15 te nemen op een openbrugconstructie (geen schermen)? Is een tunnel
geen betere oplossing gezien het feit dat in een tunnel bij een eventuele calamiteit
de verspreiding van gassen en vloeistoffen beperkt kan worden?

Er wordt in de modellen waarmee het risico van externe veiligheid berekend wordt
geen rekening gehouden met de aanwezigheid van een brug of water, maar wel met
de heersende windrichting. De wettelijk voorgeschreven rekenmethodiek (RBMII) is
toegepast om de gevolgen voor de externe veiligheid risico te berekenen. Een ant-
woord op deze vraag is terug te vinden in het hoofdstuk geluid, paragraaf meteo.
Een tunnel maakt geen onderdeel uit van het tracébesluit, er is sprake van een brug
over het Pannerdensch Kanaal. Verdere beantwoording van uw vraag is daardoor
niet behandeld.

Wat zijn de gevolgen van de sluiting van Griethse Poort bij calamiteiten in het kader
van de aanrijroutes van hulpvoertuigen?

Bij de huidige ‘A12 afsluiting 29 Zevenaar’ (Griethse Poort) wordt de toerit Tatelaar
omgebouwd tot een calamiteitentoerit voor hulpdiensten, zodat de huidige opkomst-
tijden haalbaar blijven.

De doortrekking is opgenomen in het wegennet voor gevaarlijke stoffen. Dit vereist
extra voorzieningen ter plaatse van aangrenzende bebouwing, i.v.m. een mogelijke
BLEVE. In het ontwerptracébesluit is hierover niets terug te vinden.

In het deelonderzoek Externe veiligheid dat uitgevoerd is bij het tracébesluit zijn de
externe veiligheidsrisico’s ten gevolge van een incident met gevaarlijke stoffen op
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de A15 en A12 onderzocht. Hierbij is uitgewerkt wat de impact is op het plaatsge-
bonden risico en het groepsrisico, en is een verantwoording van het groepsrisico
uitgevoerd. Daarin is tevens opgenomen welke maatregelen worden getroffen ter
verbetering van rampenbestrijding en zelfredzaamheid.

Participant ziet zich geconfronteerd met (cumulatieve) risico’s bij het vervoer van
gevaarlijke stoffen over de nieuwe A15.

In het deelonderzoek Externe veiligheid zijn de externe veiligheidsrisico’s ten gevol-
ge van een incident met gevaarlijke stoffen op de A15 onderzocht. Deze externe
veiligheidsrisico’s zijn verantwoord in de verantwoording van het groepsrisico. Cu-
mulatie van risico’s is meegenomen in de verantwoording van het groepsrisico.

Doornenburg zit op de allerlaatste plaats als het gaat om de bereikbaarheid van
hulpdiensten. Nu wordt de dijk gebruikt, straks worden de hulpdiensten door dorps-
kernen geleid. Wie gaat dit verantwoorden?

Het afsluiten van de dijk voor gemotoriseerd verkeer maakt geen deel uit van het
tracébesluit. Gemotoriseerd verkeer, ook de hulpdiensten, kan dus gebruik blijven
maken van deze route die onderlangs de dijk wordt gelegd.

Participant vreest ernstige calamiteiten met vervoer van gevaarlijke stoffen op zowel
Betuwelijn als de aan te leggen A15. Wat betekent dat voor bewoners van bijvoor-
beeld Groessen?

In het deelonderzoek Externe veiligheid dat uitgevoerd is bij het tracébesluit zijn de
externe veiligheidsrisico’s ten gevolge van een incident met gevaarlijke stoffen op
de A15 en A12 onderzocht. Hierbij is uitgewerkt wat de impact is op het plaatsge-
bonden risico en het groepsrisico, en is een verantwoording van het groepsrisico
uitgevoerd. Daarin is tevens opgenomen welke maatregelen worden getroffen ter
verbetering van rampenbestrijding en zelfredzaamheid.

De nieuwe A15 zal onder meer leiden tot een toename van het vervoer van
gevaarlijke stoffen, vlak langs Doornenburg. Hierdoor kunnen gevaarlijke situaties
ontstaan.

In het deelonderzoek Externe veiligheid dat uitgevoerd is bij het tracébesluit zijn de
externe veiligheidsrisico’s ten gevolge van een incident met gevaarlijke stoffen op
de A15 en A12 onderzocht. Hierbij is uitgewerkt wat de impact is op het plaatsge-
bonden risico en het groepsrisico, en is een verantwoording van het groepsrisico
uitgevoerd, daarbij rekening houdende met de impact van de Betuweroute. Daarin
is tevens opgenomen welke maatregelen worden getroffen ter verbetering van ram-
penbestrijding en zelfredzaamheid. Er wordt te allen tijde voldaan aan de wet- en
regelgeving op het gebied van vervoer van gevaarlijke stoffen.

Participanten hebben opdracht gegeven in kaart te brengen wat de doortrekking en
verbreding van de A15 en de verbreding van de A12 betekent voor het fysieke vei-
ligheidsniveau, afgezet tegen het huidige niveau van veiligheid. Het resultaat van dit
onderzoek is als bijlage bijgevoegd. Bepaalde conclusies en aanbevelingen zijn in
het ontwerptracébesluit onvoldoende overgenomen. Specifieke aanbevelingen die
worden gedaan, zijn:

e bereikbaarheid Betuweroute: het niet onderbreken van de calamiteitenroute die
parallel loopt aan de Betuweroute bij de Kampsestraat in Angeren.

e verdiepte ligging A15 ter hoogte van Groessen: het realiseren van een aparte
bluswatervoorziening.
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e dive-under A15 naar A12 richting Arnhem: het halverwege de dive-under in het
nieuwe knooppunt De Liemers realiseren van een toetredingsmogelijkheid voor
de hulpdiensten die tevens dienst kan doen als ontviuchtingsmogelijkheid.

e aansluiting 29: realiseren calamiteitentoerit.

In de fase van het opstellen van het tracébesluit heeft een aantal overleggen
plaatsgevonden tussen de Veiligheids- en Gezondheidsregio Gelderland Midden
(VGGM), hulpdiensten en Rijkswaterstaat over de bereikbaarheid en de bluswater-
voorzieningen. Dit heeft geleid tot de volgende te treffen maatregelen:

e Calamiteitenpad voor het gehele tracé.

e Voor ontruiming van het oostelijke deel van de Betuwe bij dreigend hoogwater
wordt nabij de kruising van de A15 met de Betuweroute een tweezijdige calami-
teitentoerit naar de A15 gerealiseerd.

e Nabij de Schraleweidsestraat wordt een calamiteitentoerit aangebracht om het
veiligheidsniveau van de Betuweroute te behouden. Dit is een verbinding tussen
het calamiteitenpad langs de Betuweroute (eigen weg) en de zuidelijke rijbaan
van de A15.

e Het calamiteitenpad van de Betuweroute wordt ter hoogte van de Kampsestraat
aangepast om het huidige veiligheidsniveau van de Betuweroute te behouden.
Over de precieze uitvoering van de maatregel zijn gesprekken gaande tussen
Rijkswaterstaat en de Veiligheidsregio. Dit maakt onderdeel uit van de verant-
woording groepsrisico (VGR). De VGR is aan het tracébesluit toegevoegd.

e Bij de huidige 'A12 afsluiting 29 Zevenaar’ (Griethse Poort) wordt de toerit Tate-
laar omgebouwd tot een calamiteitentoerit voor hulpdiensten, zodat de huidige
opkomsttijden haalbaar blijven.

e Bij de dive-under A15 - A12 richting Arnhem is het verticaal viuchtconcept uit-
gewerkt. Bij het verticaal vluchtconcept worden trappenhuizen in principe om de
400 meter aangebracht met barrieres tegen de wand. Omdat de dive-under
slechts 500 meter lang is en er geen veilige locatie is om mensen op te vangen,
wordt er in de dive-under geen trappenhuis aangebracht. Er wordt niet ingegaan
op de wens van de Veiligheidsregio om trappenhuizen om de 200 meter aan te
brengen, omdat de veiligheidsrichtlijnen dit niet vereisen.

e Bij de verdiepte ligging Groessen/Helhoek is het verticaal viuchtconcept uitge-
werkt. Bij het verticaal vluchtconcept worden trappenhuizen om de 400 meter
aangebracht met barrieres tegen de wand. Dit is conform de 'Rijkwaterstaat vei-
ligheidsrichtlijnen deel C voor zijwaarts gesloten inrichtingen'. Er wordt niet in-
gegaan op de wens van de Veiligheidsregio om trappenhuizen om de 200 meter
aan te brengen, omdat de veiligheidsrichtlijnen dit niet vereisen.

e In de verdiepte ligging ter hoogte van Groessen worden diverse (naar verwach-
ting 5) pompkelders gerealiseerd met elk een minimale capaciteit van 500 m?>.

Participant verzoekt RWS de brug over het Pannerdensch Kanaal te voorzien van
een bluswatervoorziening. Gezien de te overbruggen lengte/overspanning van de
brug wordt daarmee een adequate en veilige repressief inzet mogelijk, specifiek bij
incidenten met gevaarlijke stoffen of tussen meerdere voertuigen.

Ten aanzien van de bluswatervoorziening op de brug over het Pannerdensch Kanaal
wordt niet ingegaan op de wens van participant om een bluswatervoorziening op
deze brug aan te brengen. Het ‘Kader brandblusvoorzieningen op bruggen en via-
ducten’ (dd. 5 januari 2011) vereist dit niet.

In het ontwerptracébesluit is nog geen verantwoording groepsrisico opgenomen.
Participant stelt voor zijn reactie met bijlagen op het ontwerptracébesluit te gebrui-
ken als input voor het opstellen van die verantwoording. Participant wil ook graag
betrokken blijven ten tijde van het tot stand komen van het tracébesluit en de reali-
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satie van het project. De beantwoording kan voor participant wel een aanleiding
vormen om in de vervolgprocedure gebruik te maken van de middelen die hem
daarbij ter beschikking staan.

Het advies van participant is als input gebruikt voor het opstellen van de verant-
woording groepsrisico. Participant is ook betrokken bij de totstandkoming van het
externe veiligheidsonderzoek en heeft advies gegeven in het kader van deze ver-
antwoording van het groepsrisico. Er is in het deelrapport rekening gehouden met
het advies. De verantwoording groepsrisico is te vinden in het deelrapport Externe
veiligheid.

De geprojecteerde viuchtpassages bevinden zich deels in de omgeving van
waterbergingen. Bij een calamiteit met toxische of brandbare vioeistoffen kunnen
gassen vrijkomen die een gevaar vormen voor de gezondheid van mensen, dieren
en planten. Deze stoffen kunnen de waterberging eenvoudig vervuilen. Wat bete-
kent dit voor de waterberging bij de brug, die grenst aan Natura 2000-gebied? Wel-
ke maatregelen worden genomen om dit te voorkomen?

Voor het afstromend wegwater wordt een voorziening getroffen die voldoen aan de
juridische kaders van het Besluit lozen buiten inrichtingen (Blbi). Het afstromend
brugwater wordt met een leiding afgevoerd naar de landhoofden en komt daar uit in
een droogvallende voorziening. Het water kan daar infiltreren waarbij de bodempas-
sage zuiverend werkt. Bij grote hoeveelheden komt het water vertraagd in het op-
pervlaktewater-systeem nadat het vuil bezonken is. Verontreiniging van de omge-
ving wordt hiermee voorkomen.

Luchtkwaliteit

Het project leidt tot extra drukte op regionale wegen, onder meer omdat bewoners
om moeten rijden. Dit leidt tot extra uitstoot.

Het project zorgt over het algemeen voor een verschuiving van verkeer van het
onderliggend wegennet naar de A12 en A15. De N839, N810 en Hengelderweg ter
hoogte van de aansluiting op de A12 of A15 worden wel drukker. Daarom is in de
aanvullende bestuursovereenkomst als maatregel opgenomen dat delen van deze
wegen worden verbreed naar 2x2 rijstroken. De gevolgen hiervan qua geluid en fijn
stof zijn meegenomen in het PIP (provinciaal inpassingsplan). Het project is boven-
dien opgenomen in het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL).
Dit waarborgt dat tijdig aan de normen wordt voldaan.

Participanten verwachten een forse toename van fijn stof in het projectgebied. Veel
participanten stellen dat de hoeveelheid fijn stof nu al te hoog is. Dat blijkt onder
meer uit het feit dat mensen jaarlijks de gevel moeten reinigen. Participanten vra-
gen zich af of de onderzoeken wel kloppen; veel participanten geven aan dat aan-
vullend onderzoek nodig is. Voldoen de parameters van fijn stof aan de wettelijke
parameters? Ook vragen mensen zich af of wel voldoende rekening gehouden is met
toekomstige ontwikkelingen, zoals de bouw van windmolens in Reeth. Er is veel
behoefte aan informatie: over de hoeveelheid fijn stof, de samenstelling en de ge-
volgen voor de gezondheid. Participanten maken zich zorgen. Participanten willen
weten wat het effect is van maatregelen die worden genomen om de toename van
fijn stof te beperken en welke aanvullende maatregelen nog worden genomen.

In de Wet milieubeheer zijn normen voor de luchtkwaliteit opgenomen. Die normen
(waaronder de normen voor fijn stof) zijn gericht op de bescherming van de ge-

zondheid van mensen. De normen in de Wet milieubeheer zijn overgenomen van de
Europese richtlijn Luchtkwaliteit. Het verkeer op de snelweg stoot fijn stof uit. Weg-
verkeer draagt minder dan 10% bij aan de fijn stofemissie in Nederland (bron: Dos-
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sier Fijn stof, RIVM 2013, pag. 30 en GCN rapport 2016, pag. 54). Op de kaart van
www.NSL-monitoring.nl is te zien dat de bijdragen van het verkeer aan de fijn stof-
concentraties in het gebied klein zijn in vergelijking tot de heersende achtergrond-
concentraties. Ook met de nieuwe A15 blijft de fijn stofbijdrage van het verkeer
klein in vergelijking met de verwachte achtergrondconcentraties.

Naast fijn stof worden ook andere stoffen door wegverkeer uitgestoten. Een deel
van deze stoffen komen uit de uitlaat, een deel komt vrij bij slijtage van banden en
remvoeringen. Voor een aantal stoffen die worden uitgestoten zijn grenswaarden
opgenomen in de Wet milieubeheer, voor een aantal niet. Van de stoffen die worden
uitgestoten en waarvoor grenswaarden gelden kan gesteld worden dat deze grens-
waarde niet worden overschreden. De bijdrage van het wegverkeer aan deze con-
centratie van deze andere stoffen is laag. Voorbeelden van deze stoffen zijn kool-
stofmonoxide en zwaveldioxide.

Om de luchtkwaliteit in Nederland te verbeteren en aan de grenswaarden te voldoen
is in 2009 het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) opgesteld.
Het NSL richt zich op de stoffen NO, (stikstofdioxide) en PM;q (fijn stof).

Het project ViA15 is opgenomen in NSL onder IB nr. 1901. Deze opname waarborgt
dat tijdig aan de normen wordt voldaan. De kaart op de website van het NSL
(www.nsl-monitoring.nl) toont de huidige en de verwachte concentraties van fijn
stof in het gebied.

In de NSL-monitoring worden de concentraties fijn stof en stikstofdioxide in kaart
gebracht op basis van modelberekeningen en metingen. De luchtkwaliteit in Neder-
land 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.

In de berekening van de luchtkwaliteit is onder andere rekening gehouden met de
overheersende windrichting, waardoor er ten noordoosten van de weg doorgaans
hogere concentraties worden berekend. Windmolens hebben nagenoeg geen effect
op de verspreiding van de bijdrage van het wegverkeer aan de luchtkwaliteit op
leefniveau.

Volgens het wettelijk kader is een toets aan de normen voor het nemen van een
tracébesluit voldoende. Onderzoek naar de schadelijke werking van fijn stof valt
buiten de scope van het onderzoek naar de luchtkwaliteit. Het project is opgenomen
in het NSL. Daarmee is verzekerd dat het project niet in strijd is met de grenswaar-
den.

Om de luchtkwaliteit in Nederland verder te verbeteren zijn verschillende maatrege-
len nodig. Het beste is om emissie van onder andere fijn stof te voorkomen en
luchtvervuiling bij de bron aan te pakken. Dit gebeurt met Europese maatregelen,
zoals aanscherping van de emissie-eisen voor auto’s en vrachtverkeer. Ook in Ne-
derland worden maatregelen genomen, zowel door de Rijksoverheid (belastingmaat-
regelen) als door provincies en gemeenten (schoner openbaar vervoer). Ook secto-
ren als de intensieve veeteelt en industrie nemen maatregelen die bijdragen aan
verbetering van de luchtkwaliteit. Alle bronmaatregelen leiden er gezamenlijk toe
dat de concentraties luchtvervuilende stoffen in Nederland afnemen. Het effect van
deze (inter)nationale maatregelen is zodanig dat de concentraties in de toekomst
lager zijn dan in de huidige situatie, ondanks de komst van de A15. Aanvullende
maatregelen zijn dan ook niet nodig.
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Fijn stof heeft een negatief effect op de gezondheid van mensen en dieren. De
hoeveelheid fijn stof neemt door het project verder toe. Mensen vragen zich af wat
de gezondheidsrisico’s zijn. Agrariérs vrezen voor hun gewassen en de gezondheid
van de mensen die op het land werken, melkveehouders vrezen problemen met de
gezondheid van het vee en de kwaliteit van de melk. Participanten vragen zich af of
de effecten wel voldoende zijn onderzocht en wat er wordt gedaan aan het voorko-
men van gezondheidsschade.

De afgelopen jaren is mede door succesvol (bron)beleid de luchtkwaliteit in Neder-
land aanzienlijk verbeterd. Dat komt onder meer doordat de Europese Unie steeds
strengere emissie-eisen voor het verkeer (brandstof) vaststelt. Nieuwe voertuigen
worden steeds schoner. Doordat het wagenpark voortdurend vernieuwt, wordt het
verkeer dus schoner. De meetresultaten van het Landelijke Meetnet Luchtkwaliteit,
in beheer van het Rijksinstituut voor Volksgezondheid en Milieu (RIVM), bevestigen
deze dalende trend van de luchtverontreiniging. De afgelopen jaren is de emissie
door het wegverkeer van de meest relevante componenten van luchtverontreiniging,
fijn stof en stikstofdioxide, sterk afgenomen.

De gevolgen die de A15 heeft voor de luchtkwaliteit zijn ten behoeve van de Tra-
jectnota/MER in kaart gebracht. Hierbij is gekeken naar de effecten van het project
op de luchtkwaliteit als naar de wettelijke eisen uit de Wet milieubeheer. Hoewel
sprake is van toename van concentraties rondom het tracé van de nieuwe weg,
blijven de concentraties (ruim) onder de normen van de Wet milieubeheer. De
luchtkwaliteit rond de betreffende wegvakken van het project ViA15 voldoen na
realisatie van de nieuwe infrastructuur en uitbreiding van de bestaande infrastruc-
tuur aan de grenswaarden voor fijn stof uit de Wet milieubeheer. Bij het vaststellen
van de wettelijke normen zijn gezondheidsrisico’s meegenomen, zodat bij het vol-
doen aan de normen nadelige effecten op de gezondheid in belangrijke mate worden
voorkomen.

Het project A12/A15 Ressen - Oudbroeken is opgenomen in het Nationaal Samen-
werkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL). Daarmee is verzekerd dat nu en in de
toekomst wordt voldaan aan de grenswaarden van de Wet milieubeheer. De lucht-
kwaliteit wordt vanuit het NSL ieder jaar gemonitord. Wanneer uit de monitoring
blijkt dat de grenswaarden overschreden (dreigen te) worden, worden binnen het
NSL extra maatregelen getroffen, zodat in heel Nederland wordt voldaan aan de
grenswaarden uit de Wet milieubeheer.

Participant stelt dat nader onderzoek naar CO,, stikstof en fijn stof in het
projectgebied nodig is, ook naar verdere kosten voor het plaatsen van meetpunten.

Het project is opgenomen in het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit
(NSL) onder IB nr. 1901. Daarmee is verzekerd dat nu en in de toekomst wordt
voldaan aan de grenswaarden voor stikstof en fijn stof in de Wet milieubeheer. Bin-
nen het NSL wordt de luchtkwaliteit gemonitord. Daarbij wordt ook gebruikgemaakt
van meetgegevens uit het Landelijk Meetnet Luchtkwaliteit dat wordt beheerd door
het RIVM. Op deze manier kan de luchtkwaliteit, ook in het projectgebied, voldoen-
de in beeld worden gebracht. Voor het plaatsen van (extra) meetpunten bestaat dan
ook geen aanleiding. De kaart op de website van het NSL (www.nsl-monitoring.nl)
toont de huidige en de verwachte concentraties van fijn stof in dit gebied. Koolstof-
dioxide (CO,) is niet opgenomen in het NSL, omdat de CO,-concentraties in de bui-
tenlucht niet schadelijk zijn voor de gezondheid. De aandacht voor het terugdringen
van CO,-emissies heeft te maken met het feit dat CO, een broeikasgas is dat zorgt
voor de opwarming van de aarde. De aanpak van CO, vindt daarom plaats op (in-
ter)nationaal niveau

Door de veelvoorkomende (zuid)westenwind zal veel fijn stof richting de woningen
waaien. Participanten maakt zich hier zorgen over. Participanten ontvangen ook
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graag gegevens over het effect van deze vuilewindpluim en de stoffen waaruit deze

bestaat. Het is participanten niet duidelijk of de parameter van fijn stof aan de wet-

telifke maximumeisen voldoen. Zeker met het oog op de cumulatie die kan optreden
omdat het tracé parallel ligt aan de overheersende windrichting.

In de Wet milieubeheer is naast de Europese luchtnormen ook de mogelijkheid van
een programmatische aanpak opgenomen. Dit is het Nationaal Samenwerkingspro-
gramma Luchtkwaliteit (NSL) geworden, dat in 2009 is vastgesteld. In het NSL wer-
ken de rijksoverheid, provincies en gemeenten samen om overal in Nederland tijdig
te voldoen aan de Europese normen. De twee hoofddoelen van het NSL zijn het
verbeteren van de luchtkwaliteit ten behoeve van de volksgezondheid en het moge-
lijk maken van ruimtelijke ontwikkelingen. Het NSL is te beschouwen als een balans.
Aan de ene kant de ruimtelijke projecten, waaronder ook infrastructurele projecten
en aan de andere kant een pakket aan maatregelen dat ertoe leidt dat de lucht
schoner wordt. De maatregelen zijn erop gericht te voldoen aan de Europese nor-
men. Daarnaast vindt binnen het NSL een jaarlijkse monitoring plaats om te (blij-
ven) voldoen aan de normen. Het NSL heeft op deze manier een positieve invloed
op de volksgezondheid en op de ruimtelijke ontwikkeling van Nederland.

Zie www.rijksoverheid.nl/luchtkwaliteit voor meer informatie over luchtkwaliteit en
het NSL. Het project is opgenomen in het Nationaal Samenwerkingsprogramma
Luchtkwaliteit (NSL) onder IB nr. 1901.

Het rekenmodel waarmee de NSL-monitoringstool de luchtkwaliteit beoordeelt bevat
gegevens over de gemiddelde windsnelheid en -richting in Nederland. Bij de bepa-
ling van de luchtkwaliteit is dus rekening gehouden met de overheersende zuidwes-
tenwind. De resultaten van de NSL-rekentool worden regelmatig getoetst aan natio-
nale meetresultaten. Dit kan uiteraard alleen plaatsvinden voor gepasseerde jaren.
Om een uitspraak te kunnen doen voor toekomstige jaren zijn rekenmodellen de
enige optie.

De helling van de brug zal extra uitstoot veroorzaken. Vrachtverkeer bijvoorbeeld
moet terugschakelen. In het ontwerptracébesluit en bijbehorende rapporten wordt
uitgegaan van gemiddelde waardes. De uitstoot zal echter naar verwachting vele
malen hoger zijn. De rekenmodellen moeten worden uitgevoerd op de daadwerkelij-
ke situatie (het stijgen en de hogere belasting van de motoren). Op basis van die
uitkomst moeten passende voorzieningen worden getroffen. Wanneer de uitstoot
hoger is dan de waarden zoals berekend, verwacht participanten dat er voorzienin-
gen komen om dit tegen te gaan. Specifiek voorgesteld is deze maatregelen - op-
vangsystemen voor fijn stof die in de geluidwallen geintegreerd kunnen worden - nu
al te treffen voor om extra kosten in de toekomst te voorkomen en de overlast, ook
al mocht deze binnen de wettelijke waarden liggen, te beperken.

Het klopt dat de rekenmodellen op gemiddelde waarden zijn gebaseerd. Stijgend
verkeer heeft een hogere belasting dan vlak rijdend verkeer en zorgt daarmee voor
extra uitstoot. Echter, de generieke emissiefactoren waarmee de luchtkwaliteitsbe-
rekeningen worden uitgevoerd zijn gebaseerd op emissiemetingen aan voertuigen
onder voor de Nederlandse situatie representatieve rijomstandigheden. Tijdens die
metingen worden zoveel mogelijke situaties die in het verkeer kunnen optreden
meegenomen, waaronder ook stijgen en dalen. In de testroute zijn daarom brug-
gen, viaducten en tunnels opgenomen. De emissiebijdrage van helling rijden maakt
hiermee deel uit van de berekeningen.

De kaart op de website van het NSL (www.nsl-monitoring.nl) laat zien dat ruim-
schoots aan de normen wordt voldaan. Een beperkte verandering van de uitstoot
door het verkeer als gevolg van stijgen en dalen verandert deze inzichten niet.

Het effect van maatregelen zoals opvangsystemen voor fijn stof in de geluidwallen is
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onderzocht in het Innovatieprogramma Luchtkwaliteit (IPL). Daaruit blijkt dat het
effect van opvangsystemen marginaal is ten opzichte van het effect van gewone
geluidswallen/schermen. Gezien de beperkte bijdrage van het verkeer en de absolu-
te concentraties zijn maatregelen niet noodzakelijk.

Fijn stof heeft een negatief effect op de kwaliteit (en dus de waarde) van woningen
en de leefbaarheid. Ook daarvoor moet aandacht zijn.

Bij het vaststellen van de wettelijke normen zijn gezondheidsrisico’s meegenomen,
zodat bij het voldoen aan de normen nadelige effecten op de gezondheid in belang-
rijke mate worden voorkomen. Het project is opgenomen in het Nationaal Samen-
werkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) onder IB nr. 1901. Dit waarborgt dat tijdig
aan de normen wordt voldaan. De kaart op de website van het NSL (www.nsl-
monitoring.nl) toont de huidige en de verwachte concentraties van fijn stof in dit
gebied.

De maatregelen die worden genomen om de toegenomen luchtverontreiniging, het
toegenomen geluidniveau en de horizonvervuiling tegen te gaan, zijn niet voldoen-
de.

De maatregelen die in het kader van het project ViA15 worden getroffen voldoen
aan de geldende wet- en regelgeving. Dit is na te lezen in de toelichting bij het ont-
werptracébesluit en de bijbehorende bijlagen. Er zijn geen specifieke maatregelen
nodig voor luchtkwaliteit.

De luchtverontreiniging 'valt binnen de wettelijke normen’. Hoe valt dit te rijmen
met de opmerking van een van de experts tijdens de inloopavond dat hij het fruit
van de fruitbomen langs de A15 niet zou eten? Welke maatregelen worden genomen
om dit negatieve effect op te lossen?

Er zijn geen maatregelen voorzien. Bij het vaststellen van de wettelijke normen zijn
gezondheidsrisico’s meegenomen, zodat bij het voldoen aan de normen nadelige
effecten op de gezondheid in belangrijke mate worden voorkomen. De concentraties
in het projectgebied voldoen aan de wettelijke normen. De concentraties fijn stof
direct langs het tracé zijn in 2025-2030 vergelijkbaar met de concentraties zoals
deze nu in een groter gebied (op grotere afstand van de weg) gelden. De beweerde
opmerking van de expert is zonder de gehele context van de uitspraak lastig te be-
oordelen.

Een snelweg op korte afstand van de woning van participant zorgt voor grote
concentraties CO,.

Er is geen norm voor koolstofdioxide (CO,) opgenomen in de Wet milieubeheer. In
deze wet zijn alle normen voor luchtverontreinigende stoffen opgenomen die gericht
zijn op de bescherming van de gezondheid van mensen. De CO,-concentraties in de
buitenlucht zijn niet schadelijk voor de gezondheid, ook niet langs een drukke weg.
De aandacht voor het terugdringen van CO,-emissies heeft te maken met het feit
dat CO, een broeikasgas is dat zorgt voor de opwarming van de aarde. De aanpak
van CO, vindt plaats op landelijk niveau. Over de vermindering van CO,-uitstoot
zijn internationale afspraken gemaakt.

Volgens participant ontbreken onderzoeken naar en rapportage van uitstoot van fijn
stof en roet. Hij heeft het hierbij over een gespecificeerd overzicht per woning en
ook prognoses na de aanleg van de A15.

De gevolgen die de A15 heeft voor de luchtkwaliteit zijn ten behoeve van de Tra-
jectnota/MER in kaart gebracht. Hierbij is gekeken naar de wettelijke eisen uit de
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Wet milieubeheer. Hoewel sprake is van toename van concentraties rondom het
tracé van de nieuwe weg, blijven de concentraties (ruim) onder de normen van de
Wet milieubeheer. De luchtkwaliteit rond de betreffende wegvakken van het project
ViA15 voldoen na realisatie van de nieuwe infrastructuur en uitbreiding van de be-
staande infrastructuur aan de grenswaarden voor fijn stof uit de Wet milieubeheer.
Het voldoen aan de wettelijke grenswaarden is een effectieve wijze om de gezond-
heid van mens en dier te beschermen. Bij het vaststellen van deze waarden zijn
gezondheidsrisico’s al meegenomen, zodat effecten op de gezondheid hiermee in
belangrijke mate worden voorkomen.

Te hoge concentraties fijn stof en andere verontreinigende stoffen zijn niet goed
voor de gezondheid. In de Wet milieubeheer zijn daarom grenswaarden voor lucht-
verontreinigende stoffen opgenomen ter bescherming van de menselijke gezond-
heid. Het project A12/A15 Ressen - Oudbroeken is opgenomen in het Nationaal Sa-
menwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL). Door de maatregelen die in het NSL
worden genomen, zullen de concentraties fijn stof en stikstofdioxide binnen de wet-
telijke termijnen voldoen aan de grenswaarden van de Wet milieubeheer.

De luchtkwaliteit wordt vanuit het NSL ieder jaar gemonitord. Wanneer uit de moni-
toring blijkt dat de grenswaarden overschreden (dreigen te) worden, worden binnen
het NSL extra maatregelen getroffen, zodat in heel Nederland wordt voldaan aan de
grenswaarden uit de Wet milieubeheer.

Voor roet zijn nog geen normen beschikbaar voor het beoordelen van luchtkwaliteit.

Rijkswaterstaat geeft aan dat een jaarlijkse monitoring voor de PM;, waarde wordt
gewaarborgd, maar geeft deze waarborg niet voor de PM, s waarde. Participant
maakt zich hier zorgen over, omdat deze fijnere fractie van fijn stof schadelijker is
voor de gezondheid.

Voor PM, s vindt ook monitoring plaats. Bij de jaarlijkse monitoring in het kader van
het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) worden de concentra-
ties van deze stof in beeld gebracht. De kaart op de website van het NSL (www.nsl-
monitoring.nl) toont de huidige en de verwachte concentraties van fijn stof (PM, en
PM, 5) in dit gebied. Uit de monitoringstool blijkt dat de concentraties in Angeren in
de toekomst lager zijn dan in de huidige situatie, ondanks de komst van de A15.

Participant maakt zich zorgen over de schadelijke effecten van stikstofdioxide op de
gezondheid. Participant illustreert dit met verwijzing naar publicatie van NOS nieuws
12-03-2015 (in bijlage) over onderzoek van RIVM waaruit blijkt dat stikstofdioxide
tot een kortere levensduur leidt. In het programma aanpak stikstof (PAS) wordt
gesproken over bron- en herstelmaatregelen van stikstofdepositie voor natuurge-
bieden bij de snelweg. Participant kan in de documentatie van RWS echter geen
informatie vinden over de gevolgen voor direct omwonenden van de nieuwe snel-
weg.

Bij het vaststellen van de wettelijke normen zijn gezondheidsrisico’s meegenomen,
zodat bij het voldoen aan de normen nadelige effecten op de gezondheid in belang-
rijke mate worden voorkomen. Het project is opgenomen in het Nationaal Samen-
werkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) onder IB nr. 1901. Dit waarborgt dat tijdig
aan de normen wordt voldaan. Er heeft voor het ontwerptracébesluit dan ook geen
aanvullend onderzoek plaatsgevonden in het kader van luchtkwaliteit. De PAS richt
zich op het behouden en herstellen van stikstofgevoelige natuurgebieden. De PAS
stelt daarom geen normen aan concentraties in de lucht in relatie tot gevolgen voor
direct omwonenden.
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De keuze voor een brug over een rivier met uiterwaarden betekent dat er een extra
lange verhoogde toerit nodig is. Hierdoor kunnen uitlaatgassen en fijn stof zich veel
verder verspreiden.

In de luchtkwaliteitberekeningen is rekening gehouden met de hoogte van de weg
ten opzichte van maaiveld. Een verhoogde ligging betekent dat de concentraties
meer verdund worden voordat de stoffen bij de ontvanger komen. Dicht bij de weg
zijn de concentraties daarom lager dan in de situatie zonder verhoging. Door de
verhoogde ligging kan de verontreiniging wel verder dragen, echter het concentra-
tieniveau is dan zeer gering.

In het MER ontbreekt een rekenmodel voor fijn stof (en dat wordt ook niet
aangeleverd).

In de TN/MER zijn de verschillende situaties berekend en is bepaald wat de invioed
van de VIA15 op de luchtkwaliteit is, ook wat betreft fijn stof. Hieruit blijkt dat over-
al aan de normen wordt voldaan. Het treffen van maatregelen is niet nodig nu aan
de grenswaarden wordt voldaan.

Het project A15/A12 is opgenomen in het Nationaal Samenwerkingsprogramma
Luchtkwaliteit (NSL). Uit het ontwerptracébesluit blijkt dat de projectkenmerken
overeenkomen met de in het NSL opgenomen kenmerken en dat de grenswaarde
voor de jaargemiddelde concentratie in en rond het onderzoeksgebied niet wordt
overschreden. Dit betekent dat er geen specifiek onderzoek is verricht en geen spe-
cifieke maatregelen voor verbetering van de luchtkwaliteit worden genomen. Parti-
cipant meent dat er sprake is van een verslechtering van de luchtkwaliteit en vraagt
RWS inzichtelijk te maken wat de effecten op lokaal niveau zijn.

In het ontwerptracébesluit en tracébesluit wordt inderdaad alleen verwezen naar het
NSL. In deze fase ligt de focus op het voldoen aan wettelijke normen; het NSL is
daarvoor een passend instrument. In de NSL-monitoringstool zijn de concentraties
voor nu en in de toekomst, met en zonder project, op lokaal niveau inzichtelijk.

De provincie Gelderland scoort al slecht op het gebied van CO,-uitstoot en de
bestrijding daarvan. Dit mag niet nog erger worden.

De aandacht voor het terugdringen van CO,-emissies heeft te maken met het feit
dat CO, een broeikasgas is dat zorgt voor de opwarming van de aarde. De aanpak
van CO, vindt daarom plaats op (inter)nationaal niveau en niet op projectniveau.
Het project ViA15 past binnen de CO,-doelstellingen.

Volgens het ontwerptracébesluit zijn er geen problemen met luchtkwaliteit te
verwachten omdat ViA15 is opgenomen in het NSL. Het NSL gaat ervan uit dat het
autoverkeer steeds schoner wordt als gevolg van Europees beleid. Uit de recente
autoschandalen is gebleken dat de auto-industrie dit Europees beleid weet te omzei-
len. De prognoses op het gebied van de effecten op luchtkwaliteit door de aanleg
van de A15 zijn daarom gebaseerd op aannames die niet aansluiten bij de realiteit.
Gecombineerd met een extra groei van de automobiliteit kan onvoldoende worden
gegarandeerd dat de aanleg van de A15 niet zal leiden tot overschrijding van de
normen voor luchtkwaliteit.

Het NSL is mede gebaseerd op feitelijke metingen van de ontwikkeling van de lucht-
kwaliteit. De recent in het nieuws gekomen malversaties met software om de feite-
lijke uitstoot van dieselmotoren te beinvlioeden staan los van de milieucijfers zoals
die jaarlijks worden gepresenteerd in de NSL-monitoring. Het is wel zo dat vanuit de
jaarlijkse monitoring is gebleken dat de ontwikkeling van milieucijfers wat achter-

Pagina 129 van 364



4.5.19

Nota van Antwoord Ontwerptracébesluit A12/A15 Ressen - Oudbroeken | februari 2017

blijft bij de verwachtingen. De prognoses worden hierop jaarlijks bijgesteld.

In de gehanteerde cijfers voor de A15 - A12 is gerekend met de meest actuele in-
zichten. Ondanks de recent ontdekte softwarefraude met dieselmotoren is nog altijd
sprake van een verbetering van de luchtkwaliteit naar de toekomst toe. De afname
verloopt alleen minder snel dan verwacht. De fraude heeft overigens beperkt effect
op de luchtkwaliteit. Bij de berekening van de jaarlijkse (generieke) achtergrond-
concentraties voor luchtkwaliteit is de hogere uitstoot van voertuigen in de praktijk
ten opzichte van de typegoedkeuringseisen al meegenomen. De generieke emissie-
factoren zijn namelijk gebaseerd op praktijkomstandigheden en deze worden jaar-
lijks door TNO, in samenwerking met het Planbureau voor de Leefomgeving en het
Centraal Bureau voor de Statistiek, geactualiseerd. Zo wordt dus de in de praktijk
een hogere uitstoot (ten opzichte van de typegoedkeuringseisen) van voertuigen
meegenomen. Ook de achtergrondconcentratiekaarten (de GCN-kaarten) worden,
mede op basis van deze geactualiseerde emissiefactoren, jaarlijks geactualiseerd.
Daarbij worden ook meetgegevens uit het Landelijke Meetnet Luchtkwaliteit betrok-
ken. In de jaarlijkse monitoring van het NSL wordt steeds met deze geactualiseerde
data gewerkt. Voor meer informatie wordt verwezen naar de antwoorden van de
minister op Kamervragen over dit onderwerp, onder andere op 30 september 2015
(https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2015/09/30/softwarefrau
de-dieselauto-s-volkswagen).

Gezien het huidige niveau van de concentraties stikstofdioxide en fijn stof en de
verwachtingen in de concentratieontwikkelingen zal, ook bij tegenvallers, in de toe-
komst blijvend aan de normen worden voldaan.

Volgens participanten hebben zij onvoldoende zicht op de gevolgen van de toename
van fijn stof. Zij vragen zich af waarom er geen nulmeting heeft plaatsgevonden en
een berekening/modellering om het effect dan wel vermeerdering van fijn stof in-
zichtelijk te maken ontbreekt. Wat zijn de stappen om het huidige fijn stofniveau op
de woning inzichtelijk te maken (nulmeting)? Welk onafhankelijk instituut gaat de
fijn stofmeting uitvoeren? Hoe en met welke frequentie worden de fijn stofgehalte
gemeten? Hoe worden de resultaten inzichtelijk gemaakt aan participant? Sommige
participanten stellen voor dat, na realisatie van het project, minimaal één jaar lang
de fijn stofproductie op en om de woning gemeten wordt. Mocht blijken dat er te
veel fijn stof wordt geproduceerd, dan moeten daar tegen maatregelen genomen
worden.

Over de uitstoot van vervuilende stoffen is veel bekend. Ook is er veel kennis over
hoe vervuilde lucht zich verspreidt. Met die kennis zijn rekenmodellen gebouwd,
waarmee het mogelijk is om de luchtkwaliteit overal te berekenen. De berekeningen
bieden inzicht in de concentraties stikstofdioxide en fijn stof, zonder dat het nodig is
op elke straathoek metingen uit te voeren. Ook helpen de rekenmodellen om iets te
zeggen over de toekomstige concentraties.

Om de luchtkwaliteit te berekenen worden onder andere de meetresultaten van het
Landelijk Meetnet Luchtkwaliteit (LML) gebruikt. Het LML, dat wordt beheerd door
het RIVM, meet continu de luchtkwaliteit. Ieder jaar wordt het rekenmodel geactua-
liseerd met de gegevens van de meest recente metingen. Op www.rivm.nl/Iml| staat
een overzicht van de landelijke meetpunten en de gemeten concentraties.

De resultaten van de berekeningen die in het kader van het NSL worden uitgevoerd
zijn te vinden op de website van het Nationaal Samenwerkingsprogramma Lucht-
kwaliteit (NSL): www.nsl-monitoring.nl. Ook de situatie zonder project (nulsituatie)
is daarbij inzichtelijk. Er vindt regelmatig controle plaats van de concentraties die
berekend zijn voor gepasseerde jaren. Deze controles worden meegenomen in de
Monitoringsrapportages van het RIVM.

Pagina 130 van 364


https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2015/09/30/softwarefraude-dieselauto-s-volkswagen
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2015/09/30/softwarefraude-dieselauto-s-volkswagen
http://www.nsl-monitoring.nl/

4.5.20

4.5.21

Er geldt een wettelijk maximum voor de uitstoot van verontreinigende stoffen als
stikstof die de nieuwe snelweg mag veroorzaken. De mate hiervan wordt berekend
via zeer complexe berekeningen en modellen die enkel door specialisten met ge-
avanceerde apparatuur op hun precieze juistheid getoetst kunnen worden. Partici-
pant moet/wil uitgaan van de betrouwbaarheid van de berekeningen van RWS. Par-
ticipant vraagt zich wel af of op basis van de beste, thans beschikbare technieken de
meest optimale maatregelen worden getroffen teneinde de overlast van fijn stof tot
een minimum te beperken. Is dat niet het geval, dan wil participant graag van RWS
weten welke technische mogelijkheden beschikbaar zijn en waarom RWS niet bereid
is deze toe te passen. Mocht de argumentatie een financiéle afweging betreffen, dan
verkrijgt participant graag inzage in de kosten van de door RWS toegepaste maat-
regelen en de kosten van de thans best beschikbare technieken.

In de Wet milieubeheer zijn normen voor de luchtkwaliteit opgenomen. Die normen,
waaronder de normen voor fijn stof, zijn gericht op de bescherming van de gezond-
heid van mensen. Ze zijn gebaseerd op Europese richtlijnen. Het project is opgeno-
men in het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) onder IB nr.
1901. Deze opname waarborgt dat tijdig aan de normen wordt voldaan. Maatrege-
len om te voldoen aan de wettelijke eisen zijn binnen dit project dan ook niet nodig.

De toetsing van de toekomstige situatie aan de wettelijke normen vindt plaats door
middel van berekeningen. Dit heeft meerdere redenen. Over de uitstoot van vervui-
lende stoffen is veel bekend. Ook is er veel kennis over hoe vervuilde lucht zich
verspreidt. Met die kennis zijn rekenmodellen gebouwd, waarmee het mogelijk is
om de luchtkwaliteit overal te berekenen. De berekeningen bieden inzicht in de con-
centraties stikstofdioxide en fijn stof, zonder dat het nodig is op elke straathoek
metingen uit te voeren. Ook helpen de rekenmodellen om iets te zeggen over de
toekomstige concentraties. De modellen waarmee de luchtkwaliteit wordt berekend
moeten voldoen aan de kwaliteitscriteria die door de Europese Commissie worden
gesteld. De modellen die in het kader van het NSL worden gebruikt voldoen hieraan.

De meetresultaten van het Landelijk Meetnet Luchtkwaliteit (LML) worden gebruikt
om de rekenresultaten van het rekenmodel jaarlijks bij te stellen. De meetresultaten
uit dit meetnet zijn openbaar via www.Iml.rivm.nl en worden besproken in de jaar-
lijkse rapportage over de Grootschalige concentratie- en depositiekaarten Neder-
land. Daarnaast worden de berekeningen die voor het NSL zijn uitgevoerd voor het
gepasseerd jaar regelmatig getoetst aan metingen. De resultaten van deze toetsing
staan opgenomen in de jaarlijkse Monitoringsrapportage van het RIVM.

Om de luchtkwaliteit in Nederland nog verder te verbeteren zijn verschillende maat-
regelen nodig. Het beste is om overschrijding van de norm te voorkomen en lucht-
vervuiling bij de bron aan te pakken. De best beschikbare technieken betreffen aan-
passingen aan het voertuig zelf. Er zijn Europese maatregelen die de luchtkwaliteit
helpen verbeteren, zoals aanscherping van de emissie-eisen voor auto’s en vracht-
verkeer. Ook in Nederland worden maatregelen genomen, zowel door de Rijksover-
heid (o0.a. belastingmaatregelen) als door provincies en gemeenten (o0.a. schoner
openbaar vervoer). Ook sectoren als de intensieve veeteelt en industrie nemen
maatregelen die bijdragen aan verbetering van de luchtkwaliteit.

Participant maakt zich zorgen over het fijn stof dat de A15 zal veroorzaken. Met
name omdat het een tolweg is, kan niet worden voorspeld wat het aantal voertuig-
bewegingen op het traject zal zijn. Daarom is ook niet te voorspellen wat de gevol-
gen voor de omgeving zijn, als het gaat om de uitstoot van fijn stof en geluidover-
last. Hiernaar moet nog veel beter onderzoek worden gedaan.

In de verkeersprognoses is rekening gehouden met de tolheffing uit het besluit van
de minister in Kamerbrief december 2013. Voor het tracébesluit zijn de verkeers-
prognoses geactualiseerd op basis van het nieuwe hoge WLO-scenario van het CPB.
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Door consequent uit te gaan van het hoogste groeiscenario, is de kans op onder-
schatting van de effecten het kleinst. De effecten van de nieuwe weg zullen hierdoor
eerder overschat dan onderschat zijn. Bij het vaststellen van de wettelijke normen
zijn gezondheidsrisico’s meegenomen, zodat bij het voldoen aan de normen nadeli-
ge effecten op de gezondheid in belangrijke mate worden voorkomen. Het project is
opgenomen in het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) onder
IB nr. 1901. Dit waarborgt dat tijdig aan de normen wordt voldaan.

Door de brug nemen fijn stof en stikstofdioxide toe. Daardoor neemt gezonde lucht
af. Participant wil voor dit verlies worden tegemoetgekomen door de aanplant van
extra zilverlindes op de eigen grond. Deze zijn bedoeld om de lucht te zuiveren.

In 2009 heeft het IPL (Innovatieprogramma Luchtkwaliteit) een grootschalig onder-
zoek uitgevoerd naar diverse maatregelen voor het verbeteren van de luchtkwaliteit.
Hierbij is onder andere gekeken naar effecten van vegetatie langs snelwegen. Het
effect van vegetatie op de luchtkwaliteit is tweeledig. Enerzijds zorgt vegetatie voor
een verlaging van de luchtverontreiniging door de adsorptie, anderzijds verstoort de
vegetatie de luchtstromingen waardoor de windsnelheid afneemt. Een lagere wind-
snelheid leidt tot hogere concentraties fijn stof en stikstofdioxide langs de weg. Van
deze twee invloeden is het effect van de windsnelheidsverlaging veruit dominant en
is het positieve effect van adsorptie is verwaarloosbaar klein. Aanplant van een rij
bomen leidt daarom niet tot een verlaging van de verkeersbijdrage aan de lucht-
kwaliteit. Informatie over de resultaten van vegetatie staat op de site:
https://www.rijksoverheid.nl/zoeken?trefwoord=ipl+vegetatie.

Is de luchtkwaliteit voldoende geborgd, nu er sprake zal zijn van een enorme
toename van uitlaatgassen in het gebied? Participant kan uit de rapportages niet
afleiden of dit op toereikende wijze is onderzocht, gelet op het huidige woon- en
leefklimaat en de natuur. Er kan schade ontstaan voor de flora en fauna.

Bij het vaststellen van de wettelijke nhormen zijn gezondheidsrisico’s meegenomen,
zodat bij het voldoen aan de normen nadelige effecten op de gezondheid in belang-
rijke mate worden voorkomen. Het project is bovendien opgenomen in het Nationaal
Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL). Dit waarborgt dat tijdig aan de
normen wordt voldaan.

De gevolgen van een toename van uitlaatgassen op natuur zijn beoordeeld. Hier-
voor is met name de toename van stikstofdepositie een belangrijk aspect. Deze
neemt inderdaad toe door de ingebruikname van de ViA15. De effecten hiervan op
natuurgebieden zijn beoordeeld binnen het hiervoor geldende wettelijk kader (PAS)
in de passende beoordeling (bijlage 4).

De diepte van de ligging van A15 is gewijzigd, waardoor er sprake is van een hogere
concentratie luchtvervuiling. Daarbij wordt niet meer voldaan aan het Nationaal
Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit. Een goede meetmethode ontbreekt in
het ontwerptracébesluit. Dat komt ook omdat er in eerste instantie van een tolweg
wordt uitgegaan, waarbij een groot deel van het verkeer de snelweg zal mijden. Als
de tolheffing verdwijnt, gaat dit toenemen. Daarom en vanwege de verslechterende
luchtkwaliteit in het Ruhrgebied, zal een nieuwe meetmethode moeten worden ont-
wikkeld. Daarbij is ook een aanscherping van de maatregelen nodig. Wat is de wet-
telijke norm hiervoor, aangezien saldering niet toegestaan is? Is een eventuele eva-
luatie van de luchtkwaliteit na aanleg van de Betuwelijn gedaan en zo ja, is daarmee
rekening gehouden? Hoe verhoudt deze werkelijke uitstoot zich ten opzichte van de
veronderstelde uitstoot? En welke meetwaardes zijn meegenomen in de berekening?

Over de uitstoot van vervuilende stoffen is veel bekend. Ook is er veel kennis over
hoe vervuilde lucht zich verspreidt. Met die kennis zijn rekenmodellen gebouwd,
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waarmee het mogelijk is om de luchtkwaliteit overal te berekenen. De berekeningen
bieden inzicht in de concentraties stikstofdioxide en fijn stof, zonder dat het nodig is
op elke straathoek metingen uit te voeren. Ook helpen de rekenmodellen om iets te
zeggen over de toekomstige concentraties. De meetresultaten van het Landelijk
Meetnet Luchtkwaliteit worden gebruikt om de rekenresultaten te toetsen en om het
rekenmodel bij te stellen. De meetresultaten uit dit meetnet zijn openbaar via
www.Iml.rivm.nl en worden besproken in de jaarlijkse rapportage over de Groot-
schalige Concentratie- en depositiekaarten Nederland.

In de modellering van de luchtkwaliteit wordt rekening gehouden met de bijdragen
vanuit het buitenland (onder andere Ruhrgebied) en met lokale bijdragen. Deze
bijdragen zijn in de Grootschalige Concentratiekaarten Nederland (GCN) opgeno-
men.

Er is geen apart onderzoek uitgevoerd naar de bijdrage van de Betuwelijn. De emis-
sies bij spoorprojecten zijn evenwel van geheel andere aard, dan bij wegenpro-
jecten, waardoor dit ook slechts van beperkte betekenis zou zijn geweest voor dit
(weg)project.

Ieder jaar wordt het rekenmodel van het NSL geactualiseerd met de gegevens van
de meest recente metingen. Ook worden de projectkenmerken jaarlijks gecontro-
leerd en zo nodig herzien. Versie 2016 van de monitoringstool bevat bijvoorbeeld
een aangepaste weghoogte van de Al5 ten opzichte van versie 2015. De weghoogte
van de verdiepte ligging is hierbij herzien. Ook de verkeersprognoses worden jaar-
lijks geactualiseerd. De berekende concentraties in het gebied zijn te vinden op de
website van het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL):
www.nsl-monitoring.nl.

Participanten maken zich zorgen over een de luchtkwaliteit door toename van fijn
stof en uitlaatgassen door het verkeer en daarmee samenhangende gezondheidsrisi-
co’s.

Bij het vaststellen van de wettelijke normen zijn gezondheidsrisico’s meegenomen,
zodat bij het voldoen aan de normen nadelige effecten op de gezondheid in belang-
rijke mate worden voorkomen. Het project is opgenomen in het Nationaal Samen-
werkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) onder IB nr. 1901. Dit waarborgt dat tijdig
aan de normen wordt voldaan. In de monitoringstool (www.nsl-monitoring.nl) is de
A15 is opgenomen. In de prognose na 2020 is rekening gehouden met de doorge-
trokken A15. Uit de monitoringstool blijkt dat de concentraties langs het tracé van
de A15 in de toekomst lager zijn dan in de huidige situatie, ondanks de komst van
de A15.

Wat zijn de effecten op lokaal niveau met betrekking tot luchtkwaliteit, kan RWS
deze aangeven op basis van GE-scenario als van RC1-alternatief?

De effecten op lokaal niveau als gevolg van dit project zijn na de TN/MER niet op-
nieuw onderzocht. Wel zijn via het NSL de concentraties voor nu en in de toekomst
op lokaal niveau inzichtelijk gemaakt. Deze concentraties zijn in te zien via
www.nsl-monitoring.nl. De verkeersprognoses bij het ontwerptracébesluit zijn geba-
seerd op het hoge economische groeiscenario (Global Economy) van het Centraal
Planbureau. Voor het tracébesluit zijn de verkeersprognoses geactualiseerd op basis
van het nieuwe hoge WLO-scenario van het CPB. Het RC1-alternatief is beschouwd
in de Trajectnota/MER en wordt niet opnieuw beschouwd.

Participanten hebben zonnepanelen op een deel van hun bebouwing. Onduidelijk is
of er onderzoek is gedaan naar effecten van neerslag van fijn stof op de panelen. Zij
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vrezen dat de neerslag leidt tot verminderde energieopbrengst en extra schoon-
maakkosten.

De concentraties fijn stof direct langs het tracé zijn in 2025-2030 vergelijkbaar met
de concentraties zoals deze nu in een groter gebied (op grotere afstand van de weg)
gelden. De belasting op zonnepanelen wordt voornamelijk veroorzaakt door grof
stof, niet zo zeer door fijn stof. Het wegverkeer draagt niet tot nauwelijks bij aan
grof stof in atmosfeer. Het is niet de verwachting dat de neerslag van stof op de
zonnepanelen door de komst van ViAl5 noemenswaardig verandert.

De verkeerstabellen in het ontwerptracébesluit laten zien dat de verkeerdrukte op
de Pleyroute met 6% afneemt. Uitgaande van 87.000 voertuigbewegingen per dag
neemt de drukte slechts af met 5.200 bewegingen. Dat is een marginale ontlasting.
Volgens dezelfde modellen worden 45.000 voertuigbewegingen over de doortrekking
verwacht:

e Waar komen die extra 40.200 voertuigen vandaan?

e Hoeveel meer stikstof, CO2 en fijn stof produceren deze voertuigen?

e Hoeveel meer oppervlakte wordt door de emissies vervuild dan de voertuigen
over de Pleyroute te leiden? Weegt dit op tegen reeds 'vervuild” areaal rondom
de Pley?

e Wat zijn de effecten op lokaal niveau, kan RWS deze aangeven op basis van GE-
scenario als van RC1-alternatief?

Het verkeer op de doorgetrokken A15 is afkomstig van andere rivierkruisende we-
gen in de regio zoals de A50, A12 en de stadsbruggen in Arnhem en Nijme-
gen/Emmerich, waarvoor de A15 een aantrekkelijke route wordt. Verder speelt de
verkeersaantrekkende werking, omdat mensen op de langere termijn op basis van
een nieuwe route / betere bereikbaarheid andere keuzes gaan maken met betrek-
king tot bijvoorbeeld wonen en werken.

Bij het vaststellen van de wettelijke normen zijn gezondheidsrisico’s meegenomen,
zodat bij het voldoen aan de normen nadelige effecten op de gezondheid in belang-
rijke mate worden voorkomen. Het project is opgenomen in het Nationaal Samen-
werkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) onder IB nr. 1901. Met dit programma
wordt geregeld dat vanaf 2015 overal in Nederland wordt voldaan aan de wettelijke
normen voor luchtkwaliteit. De CO,-concentraties in de buitenlucht zijn niet schade-
lijk voor de gezondheid, ook niet langs een drukke weg. De aandacht voor het te-
rugdringen van CO,-emissies heeft te maken met het feit dat CO, een broeikasgas
is, dat zorgt voor de opwarming van de aarde. De aanpak van CO, vindt plaats op
(inter)nationaal niveau. Het project ViA15 past binnen de CO,-doelstellingen.

De afweging tussen varianten heeft plaatsgevonden in de TN/MER van 2011. Bij
deze afweging heeft een luchtonderzoek plaatsgevonden en zijn de effecten inzich-
telijk gemaakt. Het luchtonderzoek van 21-7-2011 heeft de titel ‘Deelrapport
TN/MER Luchtkwaliteit’ en is beschikbaar via de site van www.vial5.nl. In het
TN/MER is geconcludeerd dat de luchtkwaliteit in het gehele studiegebied netto ver-
slechtert door de toename van de verkeersbewegingen. Luchtkwaliteit is een van de
onderwerpen die bij de afweging is beschouwd. In het tracébesluit is het verschil
tussen autonome situatie en plansituatie niet opnieuw in beeld gebracht.

De verkeersprognoses bij het ontwerptracébesluit zijn gebaseerd op het hoge eco-
nomische groeiscenario (Global Economy) van het Centraal Planbureau. Voor het
tracébesluit zijn de verkeersprognoses geactualiseerd op basis van het nieuwe hoge
WLO-scenario van het CPB. Het RC1-alternatief is beschouwd in de Trajectnota/MER
en wordt niet opnieuw beschouwd.
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Er is onvoldoende onderzoek gedaan naar de te verwachten uitstoot van fijn stof.
Bovendien is de schatting van het aantal verkeersbewegingen veel te voorzichtig.
Wanneer zich in werkelijkheid meer verkeersbewegingen voordoen, zal dit leiden tot
een hogere uitstoot. Zeker in combinatie met een snelheid van 130 km/u.

Het project ViA15 is opgenomen in het Nationaal Samenwerkingsprogramma Lucht-
kwaliteit (NSL) onder IB nr. 1901. Deze opname waarborgt dat tijdig aan de wette-
lijke normen wordt voldaan. De kaart op de website van het NSL (www.nsl-
monitoring.nl) toont de huidige en de verwachte concentraties van fijn stof in het
gebied. Uit de NSL-monitoringstool blijkt dat er geen overschrijdingen voorkomen in
het gebied. Ook met de nieuwe A15, waarvan de bijdrage door het wegverkeer aan
de luchtkwaliteit is berekend op basis van een rijsnelheid van 130 km/u, ontstaan
geen overschrijdingen.

De bedrijvigheid van de steenfabriek kan grote gevolgen hebben voor toekomstige
gebruikers van de brug. De steenfabriek heeft meerdere keren gewezen op de mo-
gelijkheid van het neerslaan van condens, gassen en rookwolken op de brug. De
effecten van het neerslaan of overwaaien van condens en gassen op (gebruikers
van) de brug is ten onrechte niet onderzocht.

De invloed van de steenfabriek op het neerslaan van condens, gassen en rookwol-
ken op de brug is onderzocht. Uit het onderzoek blijkt dat de invloed van de steen-
fabriek op condens op de brug minimaal is. In minder dan 1% van de tijd kan op de
brug een gecondenseerde pluim over het wegdek waaien. De meeste (2/3) conden-
satiemomenten treden op in de nacht wanneer minder verkeer op de A15 rijdt. Bo-
vendien blijkt dat in circa 25% van de uren met condensatie op de A15 er ook zon-
der de invloed van de fabriek al sprake is van mist dan wel matig tot slecht zicht.
Het rapport doet een uitspraak over de zichtbaarheid van de condensatiepluim op de
brug, niet concreet over hinder hiervan op de weg. Deze laatste is naar verwachting
zeer gering. Ook de bijdrage van de steenfabriek aan de stofconcentraties op de
weg leidt niet tot zichthinder.

Participanten vrezen ernstige een achteruitgang van de luchtkwaliteit door
uitbreiding van de A15. Uit de Trajectnota / MER, Hoofdrapport wordt participanten
niet duidelijk of er een verbetering of verslechtering van de luchtkwaliteit optreedt
bij bijvoorbeeld Zevenaar en Angeren. Wordt deze slechter, dan verzoeken partici-
panten om opname van een motivering van hoe schadelijk deze verslechtering voor
hen kan zijn en wat gedaan kan worden om de luchtkwaliteit te verbeteren. Er wor-
den volgens het ontwerptracébesluit te weinig maatregelen genomen om deze over-
last te compenseren. Sommige participanten stellen dat een onafhankelijk onder-
zoek naar luchtkwaliteit nodig is. De minister wordt gevraagd op welke wijze zij de
negatieve effecten van al dat verkeer dat gebruik gaat maken van het tracé op de
luchtkwaliteit gaat beperken dan wel elimineren

Bij het vaststellen van de wettelijke normen zijn gezondheidsrisico’s meegenomen,
zodat bij het voldoen aan de normen nadelige effecten op de gezondheid in belang-
rijke mate worden voorkomen. Het project is opgenomen in het Nationaal Samen-
werkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) onder IB nr. 1901. Dit waarborgt dat tijdig
aan de normen wordt voldaan. Er heeft voor het ontwerptracébesluit daarom geen
aanvullend onderzoek plaatsgevonden in het kader van luchtkwaliteit.

In de monitoringstool (www.nsl-monitoring.nl) is Angeren opgenomen en zijn de
concentraties te vinden. In de prognose na 2020 is rekening gehouden met de
doorgetrokken A15. Specifiek voor Zevenaar geldt dat door het sluiten van Griethse
Poort vrachtverkeer met bestemming bedrijvenparken en Hengelder voornamelijk
via de nieuwe aansluiting A12 Zevenaar-Hengelder zal rijden, en dus minder dwars
door Zevenaar. Omdat het project voldoet aan de normen zijn geen maatregelen
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nodig. In het tracébesluit zijn dan ook geen maatregelen voorzien voor luchtkwali-
teit.

Volgens de huidige inzichten zal de concentratie fijn stof in het gebied in 2030 ge-
middeld lager liggen dan in de huidige situatie. Dit is het gevolg van nationale en
internationale maatregelen:

e FEuropese eisen voor schonere voertuigen. Ondanks de tegenvallende emissies
van voertuigklassen euro 5 en 6, blijken deze voertuigen per kilometer nog
steeds schoner dan bijvoorbeeld de oudere euro 3-voertuigen. Daarnaast neemt
het aandeel elektrische voertuigen toe. Deze twee ontwikkelingen leiden er sa-
men toe dat de bijdrage van verkeer aan de luchtvervuiling gemiddeld gespro-
ken afneemt.

e Nationale maatregelen door de rijksoverheid. Zoals belastingvoordelen voor
auto’s die minder brandstof verbruiken of die rijden op elektriciteit of waterstof.
Daarnaast zijn er maatregelen voor de scheepvaart, zoals strengere emissie-
eisen en stimulering van katalysatoren op schepen;

e Regionale maatregelen door gemeenten en provincies. Zoals schoner openbaar
vervoer, betere verkeersdoorstroming en milieuzones voor vrachtverkeer

e Ook andere sectoren, zoals de intensieve veeteelt en industrie, nemen maatre-
gelen die nodig zijn voor het verbeteren van de luchtkwaliteit.

De optelling van de effecten op alle niveaus leidt ertoe dat de luchtkwaliteit ondanks
de verkeerstoename over het algemeen beter wordt.

Participanten stellen dat RWS is vergeten een tunnel in te passen. Participanten
verwachten veel overlast van de brug. In de Angerense en Doornenburgse buiten-
polder zorgt de verhoogde ligging van de A15 voor meer fijn stof en uitstoot van
CO2, vergeleken met een tunnel. De fijn stof en uitstoot van COZ2 die afkomstig zijn
van het verkeer, kunnen bij een tunnel beter worden afgevangen. Het continue ge-
luid en de schadelijke effecten van fijn stof hebben een nadelig effect op de gezond-
heid.

Een tunnel maakt geen deel uit van het project. De kruising met het Pannerdensch
Kanaal gaat conform standpunt van de minister via een brug. Als het gaat om het
effect op de luchtkwaliteit bestaat het grootste verschil tussen een tunnel en een
brug uit de locatie waarop de uitlaatgassen vrijkomen. Bij de brug is dit verdeeld
over de hele lengte, bij een tunnel is dit lokaal aan het eind van de tunnelbuis. Ter
hoogte van Loo zijn de uitlaatgassen zodanig verspreid dat het effect van een tunnel
ten opzichte van een brug zeer gering zou zijn. In het kader van het Innovatiepro-
gramma Luchtkwaliteit (IPL) heeft Rijkswaterstaat onderzocht of het mogelijk is om
de geconcentreerde uitlaatgassen in tunnels te zuiveren. Uit dit onderzoek is geble-
ken dat het zuiveren van vrijgekomen uitlaatgassen vele malen minder efficiént is
dan het zuiveren van uitlaatgassen die de auto nog niet hebben verlaten. Ook bij
tunnels wordt daarom geen extra zuivering toegepast.

Participanten geven aan dat de aanwezigheid van veel groen kan bijdragen aan de
verbetering van de luchtkwaliteit. Meer en intensievere beplanting moeten langs
woonwijken en A15 worden aangeplant.

Vaak wordt aangenomen dat vegetatie (bomen en planten) een filterende werking
heeft en daardoor de concentraties fijn stof en stikstofdioxide vermindert. Het Inno-
vatieprogramma Luchtkwaliteit heeft het effect van vegetatie langs de snelweg ge-
meten. Loof- en naaldbomen langs de snelweg verlagen de concentraties fijn stof of
stikstofdioxide maar minimaal. Deze conclusie trekken luchtkwaliteitexperts op basis
van de meetgegevens die zijn verzameld tijdens 3 grote praktijkonderzoeken. De
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concentraties van verontreiniging gaan direct langs de snelweg omhoog en worden
op wat grotere afstand lager wanneer er bomen langs de snelweg worden gezet,
maar de metingen hebben dit niet kunnen aantonen. Voor meer informatie zie:
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2009/12/01/toepassingsadvies
-vegetatie-het-advies-t-a-v-de-toepassing-van-vegetatie-ter-verbetering-van-de-
luchtkwaliteit-langs-snelwegen

Een snelweg op maaiveldhoogte produceert al veel fijn stof. Dit nadeel wordt nog
eens exponentieel negatief beinvioed door de extra verhoogde ligging, zoals bij de
kruising over de Betuwelijn en de oprit naar de nieuwe Rijnbrug. De fijn stofproduc-
tie en de belasting daarvan op de lokale leefomgeving worden zwaar onderschat.
Participant die binnen 500 meter afstand noordelijk van de Betuwelijn woont, weet
dat uit ervaring. Wind uit de zuidwesthoek (die richting komt meer dan 70 procent
van de tijd in Nederland voor) neemt fijn stof mee. Er wordt in de berekende fijn
stofproductie geen rekening gehouden met cumulatie van de effecten van de Betu-
welijn. Dat is onacceptabel voor een woongemeenschap als Angeren. Neem een
voorbeeld aan de milieuwetgeving waarbij cumulerende stankcirkels wel meewegen.
Chapeau dat een tunnel voor de Betuwelijn is aangelegd. Het nadeel is wel dat alle
treinen die van west naar oost gaan, moeten afremmen voor de ingang van de tun-
nel. Dat leidt tot extra fijn stof. Is dit effect inmiddels bekend?

Het project is opgenomen in het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit
(NSL) onder IB nr. 1901. Dit waarborgt dat tijdig aan de normen wordt voldaan.

Over de uitstoot van vervuilende stoffen is veel bekend. Ook is er veel kennis over
hoe vervuilde lucht zich verspreidt. Een hogere ligging van de weg is, net als bij-
voorbeeld schermen, doorgaans gunstig voor de concentraties verontreinigende
stoffen in de buurt van de weg. Dankzij de hogere ligging zullen de uitlaatgassen
sneller mengen met hogere luchtlagen. Het vermengen zorgt ervoor dat de concen-
traties verontreinigende stoffen op het leefniveau lager zijn. Het NSL gebruikt de
landelijk vastgestelde Standaard Rekenmethode 1 en 2 voor het maken van progno-
ses van de luchtkwaliteit langs wegen. Deze rekenmethoden houden rekening met
de gemiddelde meteorologische omstandigheden in Nederland. De gemiddelde wind-
richting maakt hier deel van uit.

De effecten van reeds aanwezige bronnen in het onderzoeksgebied zijn verdiscon-
teerd in de Generieke Concentratiekaarten Nederland (GCN) . De GCN maakt deel
uit van het rekenprogramma dat het NSL gebruikt bij het maken van prognoses. De
kaart op de website van het NSL (www.nsl-monitoring.nl) toont de huidige en de
verwachte concentraties van fijn stof langs de wegen in het gebied.

De bijdrage van elektrisch railverkeer aan de PM;y-concentratie is verwaarloosbaar.
Bijdrage van dieseltreinen aan PMg-concentraties is zeer beperkt en is meegeno-
men in de achtergrondconcentraties (GCN).

Het project is opgenomen in de 7e NSL-melding Infrastructuur & Milieu. Het NSL is
door Nederland ingericht om in aanmerking te komen voor derogatie van de Euro-
pese normen voor fijn stof en stikstofdioxide. Omdat inmiddels ook Nederland moet
voldoen aan deze normen, heeft het instrument NSL volgens participant geen be-
staansrecht meer. Als gevolg van de transparante toetsing binnen een extern in-
strumentarium geeft het ontwerptracébesluit als zodanig geen inzage in de gevolgen
van de aanleg van het tracé voor de luchtkwaliteit. Participant maakt zich grote
zorgen over de kwaliteit van de modellering en het gebrek aan meetverplichtingen
in de NSL. Zo blijkt de uitstoot van stilstofoxide door dieselvoertuigen veel groter
dan de opgave van fabrikanten. Participant vindt het in dit licht onbegrijpelijk dat de
overheid voor luchtkwaliteit volstaat met een volledig theoretisch toetsinstrumenta-
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rium dat voor een groot deel is gebaseerd op foute uitgangspunten. Hiertegenover
staan harde feiten over de gezondheidsschade door fijn stof en stikstofoxiden. Parti-
cipant vraagt om een volledige uitwerking van de te verwachten effecten van het
tracé op de luchtkwaliteit en de gevolgen in termen van gezondheidseffecten binnen
het ontwerptracébesluit. Daarnaast verwacht hij dat er een monitoringprogramma
wordt ingericht waarmee de gemodelleerde effecten op de luchtkwaliteit worden
getoetst met fysieke metingen. Hieraan gekoppeld moet er een handelingsplan zijn
waarin mitigerende maatregelen worden opgenomen voor het geval dat uit de me-
tingen zou blijken dat de Europese luchtkwaliteitsnormen worden overschreden.

NSL is verlengd tot aan de inwerkingtreding van de Omgevingswet (2018). Met de
verlenging is ook de Monitoringstool gemoeid. De modellen (lokaal en grootschalig)
worden regelmatig getoetst aan metingen. Waar nodig worden de model(resultaten)
hierop bijgesteld. In Nederland wordt voor het bepalen van de uitstoot door het
wegverkeer gebruik gemaakt van emissiefactoren gebaseerd op door TNO uitge-
voerde metingen onder praktijkomstandigheden en niet van de keuringstesten. De
kennis uit de ‘dieselgate affaire’ heeft daarom zeer beperkt effect op de verwachtin-
gen ten aanzien van de ontwikkelingen in de emissiefactoren.

Het project is opgenomen in het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit
(NSL) onder IB nr. 1901. Dit waarborgt dat tijdig aan de normen wordt voldaan. Het
opstellen van een monitoringsprogramma voor dit project is niet noodzakelijk, nu
reeds in monitoring van de luchtkwaliteit niet op andere wijze is voorzien.

De Betuwelijn wordt zeer beperkt gebruikt. Bij een intensief gebruik zullen de A15
en de A12 worden ontlast. Zwaar vrachtverkeer veroorzaakt veel fijn stof, ultra fijn
stof, roet en stikstofoxiden. De emissie van verbrandingsmotoren, met name van
dieselmotoren, voldoen nog steeds niet aan de vereiste normen. Is er een prognose
van de risico-inschatting in verband met deze stoffen? Bij ultra fijn stof, roet en fijn
stof zijn er nog steeds geen veilige normen. Wetenschappers zijn ervan overtuigd
dat zulke normen er in Nederland en de EU moeten komen. De huidige prognose in
het tracébesluit is dat de normen van stikstofoxiden zullen toenemen maar binnen
de normen blijven. Het gaat dan om gemiddelde waarden. Piekwaarden zullen sub-
stantieel boven de norm uitkomen. Ook zullen naar verwachting meer auto's en
vrachtwagens de route gebruiken. Het schandaal met sjoemelsoftware in de auto-
branche toont aan dat er veel meer uitstoot van stikstofoxide en andere schadelijke
stoffen is. Het wordt ook op kortere termijn niet beter. Daarnaast zijn de verkeers-
inschattingen gebaseerd op metingen van enkele jaren geleden op vergelijkbare
plaatsen. In 2015 zijn er veel meer files op de snelwegen door het aantrekken van
de economie. De grenswaarden zullen substantieel worden overschreden, omdat er
geen enkele reéle schatting kan worden gemaakt voor het gebied waar de A15
wordt doorgetrokken. Milieu en leefbaarheid worden op het spel gezet ondanks dat
er andere mogelijkheden zijn. Wanneer het goederenvervoer over de Betuwelijn en
de huidige waterroutes wordt uitgebreid, zullen de grote aantallen vrachtwagens
sterk afnemen

Het RIVM is verantwoordelijk voor de nationale inventarisatie van emissies (Emissie-
registratie). De mate van uitstoot van luchtverontreinigende stoffen van voertuigen
is nodig om de verkeersbijdrage aan de lokale concentratie te bepalen. Dit zijn de
zogenaamde emissiefactoren. De emissiefactoren voor toekomstige jaren zijn be-
paald op basis van vigerend beleid en technologische ontwikkelingen. Jaarlijks vindt
er door RIVM (in samenwerking met het Planbureau voor de Leefomgeving) een
update plaats van de emissiefactoren van voertuigen. Hierbij worden uitkomsten
van praktijkonderzoek toegepast, waardoor recente schandalen weinig effect heb-
ben op de emissiefactoren. Met de emissiefactoren worden de emissies (uitstoot)
van het verkeer berekend en vervolgens de concentraties fijn stof en stikstofdioxide
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in de lucht.

In Nederland toetsen we voor fijn stof en stikstofoxiden aan normen uit de Europese
Richtlijn. Deze normen stellen niet alleen eisen aan jaargemiddelde concentraties.
Voor NO, zijn er tevens eisen aan uurgemiddelde concentraties en voor PM;4 gelden
eisen aan etmaalgemiddelde concentraties. Voor ultra fijn stof en voor roet zijn nog
geen normen beschikbaar voor het beoordelen van luchtkwaliteit.

De verkeersprognoses bij het ontwerptracébesluit zijn gebaseerd op het hoge eco-
nomische groeiscenario (Global Economy) van het Centraal Plan Bureau. Voor het
tracébesluit zijn de verkeersprognoses geactualiseerd op basis van het nieuwe hoge
WLO-scenario van het CPB. Het verkeersmodel houdt ook rekening met de vervoer-
wijzekeuze. Door consequent uit te gaan van het hoogste groeiscenario, is de kans
op onderschatting van de effecten het kleinst. Trajecten waar reeds besloten is tot
het invoeren van 130 km/h, zijn ook als zodanig meegenomen in de modellen.

Sinds 2015 monitort RWS luchtkwaliteit. Zodra de geldende norm voor PM2.5 van
25 microgram per kubieke meter wordt overschreden, worden maatregelen geno-
men. Als dat niet kan, is RWS bevoegd de norm plaatselijk aan te passen.Participant
wil:

e 0p de hoogte worden gehouden van de monitoringsresultaten;

e weten wat volgens RWS richtlijnen wel/niet betaalbaar is;

e weten hoe wijzigingen in berekening, methodiek en/of metingen van maximale
uitstoot van stikstofoxyden worden bijgehouden en openbaar gemaakt?

e een vast meetpunt voor monitoren van fijn stof langs het traject., met name
voor PM, s en kleiner, vanwege de zeer schadelijke gezondheidseffecten. Zeker
nu het gebruik van fossiele brandstoffen toe te lijkt gaan nemen door de daling
van de olieprijs.

e RWS zal hierdoor passende maatregelen moeten nemen.

Via het landelijk instrumentarium NSL-Monitoringstool wordt sinds 2009 jaarlijks
bijgehouden wat de luchtkwaliteit in Nederland is. Hierbij wordt rekening gehouden
met de meest recente inzichten en ontwikkelingen en worden de berekeningen van
het gepasseerd jaar getoetst aan meetresultaten. De resultaten van de Monitoring-
stool worden jaarlijks openbaar gemaakt via www.nsl-monitoring.nl en de monito-
ringsrapportage. Voor PM, s worden geen overschrijdingen berekend. Daarnaast is
de minister niet, zoals inspreker stelt, bevoegd om normen aan te passen. De nor-
men voor PM, s volgen uit de Europese Richtlijn.

Het is voor de projectorganisatie makkelijk zeggen dat het wel meevalt met de
uitstoot van fijn stof. Inderdaad vallen de (virtuele) metingen binnen de normen. Zo
lang je windrichting en windsnelheid maar niet meeneemt. Maar: in Lingewaard
zitten mensen straks dag en nacht in de ongezonde lucht.

De gevolgen die de A15 heeft voor de luchtkwaliteit zijn ten behoeve van de Tra-
jectnota/MER in kaart gebracht. Bij het berekenen van de luchtkwaliteit is rekening
gehouden met de overheersende windrichting. Hierdoor zijn de berekende concen-
traties ten noordoosten van de weg doorgaans iets hoger dan op dezelfde afstand
aan de zuidwestelijke zijde van de weg.

Hoewel er sprake is van toename van concentraties rondom het tracé ten opzichte
van andere varianten, blijven de concentraties (ruim) onder de normen van de Wet
milieubeheer. Bij het vaststellen van de wettelijke hormen zijn gezondheidsrisico’s
meegenomen, zodat bij het voldoen aan de normen nadelige effecten op de gezond-
heid in belangrijke mate worden voorkomen.
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Participanten maken zich zorgen over de effecten van de A15 op de luchtkwaliteit
vanwege een astmatische aandoening of longziekte.

In de Wet milieubeheer zijn normen voor de luchtkwaliteit opgenomen. Ze zijn ge-
baseerd op Europese richtlijnen. Die normen (waaronder de normen voor fijn stof)
zijn gericht op de bescherming van de gezondheid van mensen. Bij het vaststellen
van de wettelijke normen zijn gezondheidsrisico’s meegenomen, zodat bij het vol-
doen aan de normen nadelige effecten op de gezondheid in belangrijke mate worden
voorkomen. Het project is opgenomen in het Nationaal Samenwerkingsprogramma
Luchtkwaliteit (NSL) onder IB nr. 1901. Dit waarborgt dat tijdig aan de normen
wordt voldaan, ook in het studiegebied.

Wegverkeer draagt minder dan 10% bij aan de fijn stofemissie in Nederland (bron:
Dossier Fijn stof, RIVM 2013, pag. 30 en GCN rapport 2016, pag. 54). Op de kaart
van www.NSL-monitoring.nl is te zien dat de bijdragen van het verkeer aan de fijn
stofconcentraties in het gebied in het afgelopen jaar klein zijn in vergelijking tot de
heersende achtergrondconcentraties. Ook in 2030, met de nieuwe A15, blijft de fijn
stofbijdrage van het verkeer klein in vergelijking met de verwachte achtergrondcon-
centraties.

Wanneer de A12 naar Knooppunt Oud-Dijk is verbreed en de A15 naar Oudbroeken
is voltooid, zal de verkeersdrukte sterk toenemen. In de wijk in Didam waar partici-
pant 37 jaar woont, zijn in die periode veel mensen op relatief jonge leeftijd aan
kanker gestorven. Hij vermoedt dat dit te maken heeft met de fijn stof afkomstig
van het verkeer op de A12. Medische gegevens die hij heeft opgevraagd, worden
echter niet verstrekt. Dat er wordt gesjoemeld met de cijfers van de uitstoot van fijn
stof, blijkt uit het recente Volkswagenschandaal. Het is veel erger dan wordt be-
weerd. Zijn verzoek is om een maximumsnelheid van 100 kilometer per uur in te
stellen om de uitstoot van fijn stof te verminderen.

De maximumsnelheid op Nederlandse snelwegen is 130 km/h. Op diverse plekken
en tijden geldt een lagere limiet. Dit heeft te maken met de verkeersveiligheid of
met kunnen voldoen aan wettelijke normen voor lucht, geluid of natuur. Een beper-
king van de rijsnelheid zal een positief effect hebben op het geluidniveau en uit-
stoot. Beperking van de snelheid naar 100 km/uur is niet nodig omdat in het gebied
wordt voldaan aan alle wettelijke eisen met betrekking tot geluidhinder en luchtkwa-
liteit.

Participant vraagt zich af hoe het mogelijk is dat er geen scholen mogen worden
gebouwd binnen een afstand van 250 meter van een snelweg, maar de nieuwe A15
rakelings langs bebouwing mag worden aangelegd.

Scholen kunnen niet gebouwd/opgericht worden binnen 300 meter afstand van de
rand van een rijksweg als tegelijkertijd op die locaties de normen voor fijn stof en
stikstofdioxide (bijna) worden overschreven en als tegelijkertijd het aantal blootge-
stelden met de nieuwe bestemming zou toenemen. De normen voor fijn stof en
stikstofdioxide worden niet (bijna) overschreden. Daarmee doet zich deze situatie
hier niet voor.

Geluid algemeen

In paragraaf 4.6 en 4.7 van deze Nota van Antwoord worden zienswijzen beant-
woord die betrekking hebben op het aspect geluid. In paragraaf 4.6 wordt in detail
ingegaan op een aantal veelvoorkomende vragen rond geluid. In de volgende para-
graaf gaan we specifiek in op geluidsvragen uit afzonderlijke zienswijzen. Algemene
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informatie over het wettelijk kader en de in het onderzoek gehanteerde procedures
staan in bijlage 2 van (de toelichting op) het tracébesluit.

Niet alle woningen zitten in het onderzoek

Diverse insprekers vinden het vreemd dat hun woning niet in het akoestisch onder-
zoek is betrokken terwijl ze wel verwachten geluidhinder te ondervinden van de
nieuwe weg. Conform de Wet milieubeheer bedraagt de voorkeurswaarde voor ge-
luidgevoelige objecten 50 decibel (dB). Dit betekent dat geluidgevoelige objecten
waar de geluidbelasting 50 dB of minder is, voldoen aan de wettelijke normen.

Om te kunnen bepalen welke geluidgevoelig objecten in het onderzoek moeten wor-
den meegenomen, is een gedetailleerd akoestisch rekenmodel opgebouwd. Dit mo-
del gaat uit van de situatie zonder aanvullende geluidbeperkende maatregelen: de
standaard akoestische kwaliteit. Alle geluidgevoelige objecten die in deze situatie te
maken hebben met een geluidbelasting boven 50 dB, zijn in het akoestisch onder-
zoek betrokken. De toetsing van deze objecten, met daarbij de berekende geluidbe-
lastingen in de verschillende situaties, is opgenomen in bijlage C van het deelrap-
port Specifiek.

Bij bovenstaande geluidgevoelige objecten is er conform het wettelijk kader van de
Wet milieubeheer naar gestreefd om de geluidbelasting met doelmatige maatregelen
terug te brengen naar de voorkeurswaarde van 50 dB. De geluidbelasting van wo-
ningen die niet in bijlage C van het deelrapport Specifiek zijn opgenomen, is lager
dan de voorkeurswaarde van 50 dB.

Geluidbelasting wordt berekend, niet gemeten

Veel insprekers zijn van mening dat geluidberekeningen met modellen niet toerei-
kend zijn om een realistisch beeld te krijgen van de toekomstige geluidbelasting.
Rekenmodellen zijn gebaseerd op aannames, dus er moeten controlemetingen wor-
den uitgevoerd.

Er zijn diverse redenen om gebruik te maken van modellen voor het onderzoeken
van de toekomstige geluidsituatie.

e toekomstige situaties zijn niet te meten;

e de wettelijke geluidnormen zijn gebaseerd op het gemiddelde over het gehele
jaar. Tijdens een geluidmeting zullen deze gemiddelde omstandigheden qua
verkeersaanbod en weersomstandigheden zich niet vaak voordoen. Dat betekent
dat de tijdens metingen geregistreerde geluidniveaus altijd aan de hand van be-
rekeningen moeten worden gecorrigeerd naar deze gemiddelde omstandighe-
den;

e het onderzoeken van mogelijke geluidsmaatregelen zonder gedetailleerde mo-
delberekeningen is niet goed mogelijk.

Voor het tracébesluit worden de geluidproductieplafonds vastgesteld en wordt de
projectsituatie opgenomen in het geluidregister. Dat gebeurt op basis van de infor-
matie uit het akoestisch onderzoek bij het besluit. Na realisatie van project ViA15
zal jaarlijks gecontroleerd worden of de geluidproductieplafonds worden overschre-
den. Is dat het geval, dan moet Rijkswaterstaat onderzoeken of de overschrijdingen
met doelmatige geluidbeperkende maatregelen kunnen worden voorkomen. Bij ge-
bleken doelmatigheid zal Rijkswaterstaat deze maatregelen moeten treffen.

Overigens zijn de onderzoeken verricht conform het wettelijk voorgeschreven Re-
ken- en meetvoorschrift geluid 2012 (RMG 2012), hoofdstuk 3.

Doelmatige maatregelen lijken willekeurig
Diverse insprekers geven aan dat het niet duidelijk is waarom er bij hun woning
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geen maatregelen wordt getroffen, terwijl op ogenschijnlijk vergelijkbare plekken
wel maatregelen worden getroffen. De verklaring ligt in de (financiéle) doelmatig-
heid van maatregelen. Als uit het akoestisch onderzoek blijkt dat de geluidbelasting
bij een geluidgevoelig object in de toekomstige situatie hoger is dan de wettelijke
toetswaarde, dan geldt een wettelijke plicht om te onderzoeken of het mogelijk is
om de geluidbelasting met financieel doelmatige maatregelen terug te brengen tot
deze toetswaarde.

In eerste instantie worden hierbij bronmaatregelen overwogen, zoals de toepassing
van het stillere wegdek tweelaags zoab. Blijft er ondanks een dergelijke maatregel
sprake van overschrijdingen, dan wordt plaatsing van geluidschermen overwogen.
Deze afweging vindt plaats op basis van de regelgeving uit het Besluit geluid milieu-
beheer en de Regeling geluid milieubeheer. Deze methodiek, ook wel het doelma-
tigheidscriterium (DMC) genoemd, houdt rekening met de hoogte van geluidbelas-
ting op de woningen, het aantal woningen dat van de maatregel profiteert, de ge-
luidreductie die de maatregel oplevert en de kosten van de maatregel. Op grond
daarvan is beoordeeld of het financieel doelmatig is om een maatregel toe te pas-
sen. Vaak blijken maatregelen bij verspreid gelegen woningen niet doelmatig en bij
woonkernen, met veel woningen, wel.

Gevelisolatie voor woningen

Het is niet voor iedereen duidelijk wat er na het tracébesluit gebeurt met woningen
waarbij niet voldaan wordt aan de wettelijke toetswaarde. Stel dat er geen doelma-
tige maatregelen kunnen worden getroffen of de geluidbelasting bij een geluidge-
voelig object blijft ook met doelmatige maatregelen boven de toetswaarde, dan
vindt extra onderzoek plaats. Rijkswaterstaat moet dan onderzoeken of de geluidbe-
lasting binnen in de woning niet hoger is dan de wettelijke hormen voor de geluid-
belasting in het object (de binnenwaarde).

Wordt de binnenwaarde overschreden, dan treft Rijkswaterstaat maatregelen aan
het object waardoor de geluidbelasting in de woning verlaagd wordt. De kosten van
deze voorzieningen zijn voor rekening van Rijkswaterstaat, tenzij sprake is van ach-
terstallig onderhoud. De eigenaar/bewoner heeft daarbij altijd het recht de aangebo-
den voorzieningen te weigeren. De te treffen maatregelen moeten binnen twee jaar
na het onherroepelijk worden van het tracébesluit worden uitgevoerd.

Jaarlijkse naleving van GPP's

Hoe duurzaam is het besluit? Diverse participanten vragen zich af of de in het kader
van het tracébesluit te treffen maatregelen voldoende zijn met het oog op een mo-
gelijke toekomstige verkeertoename op de A15. Het is niet duidelijk hoe het effect
van de maatregelen in het besluit is geborgd.

Voor het tracébesluit van ViA15 worden de geluidproductieplafonds vastgesteld en
wordt de projectsituatie opgenomen in het geluidregister op basis van de informatie
uit het akoestisch onderzoek bij het besluit. Artikel 11.22 van de Wet milieubeheer
stelt dat Rijkswaterstaat jaarlijks een nalevingsrapportage moet opleveren waarin
verslag wordt gedaan van het onderzoek naar de geluidproductie in het voorgaande
jaar. Na realisatie van de ViA15 moet jaarlijks worden nagegaan of met de ver-
keersgegevens van het jaar ervoor deze geluidproductieplafonds dreigen te worden
overschreden. Is dit het geval, dan zal Rijkswaterstaat moeten onderzoeken of deze
overschrijdingen met financieel doelmatige geluidbeperkende maatregelen kunnen
worden voorkomen. Bij gebleken doelmatigheid zal Rijkswaterstaat deze maatrege-
len treffen.

In de Wet milieubeheer is ook opgenomen dat de rekenuitkomsten gevalideerd
moeten worden door metingen langs de weg. Het RIVM voert daartoe een doorlo-
pend meetprogramma uit. Hierbij wordt steekproefsgewijs de gemeten geluidpro-
ductie van referentiepunten vergeleken met de berekende geluidproductie. Verschil-
len tussen de gemeten en berekende waarden hebben geen directe juridische con-
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sequenties in de naleving van de plafonds. Wel kunnen verschillen aanleiding geven
voor nader onderzoek naar de gehanteerde uitgangspunten en rekenmethoden die
voor de wettelijke berekening worden gebruikt.

Betrouwbaarheid van het akoestisch rekenmodel

Veel insprekers zien niet goed in hoe diverse factoren die de geluidbelasting kunnen
beinvloeden zijn opgenomen in de rekenmodellen die in het akoestisch onderzoek
zijn gehanteerd.

In het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gerekend met gedetailleerde
akoestische rekenmodellen die zijn opgebouwd conform de wettelijk voorgeschreven
Standaard Rekenmethode 2. In deze rekenmethodiek zijn de voorschriften verwerkt,
zoals die in het Reken- en meetvoorschrift geluid 2012 (RMG2012) zijn opgenomen.
In de gehanteerde akoestische rekenmodellen zijn alle kenmerken van de weg (de
verwachte hoeveelheid verkeer, snelheid, verharding en wegligging) en de omgeving
(hoogteligging, gebouwen, afschermende voorzieningen) opgenomen. De gehan-
teerde rekenmethodiek is aan de hand van metingen gekalibreerd, zodat de bere-
kende waarden over het algemeen goed overeenkomen met de werkelijk optreden-
de geluidbelastingen.

In het RMG2012 is daarnaast gedetailleerd beschreven met welke specifieke aspec-
ten rekening moet worden gehouden. Hieronder worden enkele van deze aspecten
nader toegelicht.

Meteorologische omstandigheden

Ten aanzien van de windrichting is voorgeschreven dat met de landelijk gemiddelde
weerssituatie rekening moet worden gehouden en niet met de meest voorkomende
windrichting op een bepaalde locatie. De berekening van het geluidniveau is in eer-
ste instantie gebaseerd op een situatie onder meewindcondities. Dat wil zeggen dat
de wind vanaf de bron richting de ontvanger waait.

Om te komen tot een jaargemiddelde meteorologische situatie in Nederland wordt
op het berekende geluidniveau een aftrek toegepast: de meteocorrectieterm (Cm).
Op deze manier worden de effecten van meteorologische omstandigheden op de
berekende geluidbelasting gecorrigeerd.

Hellingcorrectie

In het RMG2012 is opgenomen dat de extra geluidemissie van verkeer dat tegen
een helling op rijdt, de zogenaamde hellingcorrectie, in rekening moet worden ge-
bracht als de weg over tenminste 6 meter stijgt met een helling van 3% of meer.
Aangezien in het ontwerp van de rijksweg nergens hellingen voorkomen die 3% of
meer bedragen, is de hellingcorrectie in dit akoestisch onderzoek niet meegenomen.

Optrekcorrectie

De optrekcorrectie wordt toegepast bij situaties waar extra geluidemissie wordt
verwacht vanwege afremmend of optrekkend verkeer. In de berekeningen wordt
deze correctie in rekening gebracht bij situaties waar de gemiddelde snelheid van de
voertuigen ten minste wordt gehalveerd, bijvoorbeeld bij kruispunten en rotondes.

Op de rijksweg A15 komen dergelijke situaties niet voor; er is dan ook geen optrek-
correctie in rekening gebracht. Op de aansluitende wegen komen deze situaties wel
voor, daarbij is de optrekcorrectie bij kruispunten en rotondes toegepast.

Weerkaatsing van geluid tegen geluidschermen
Diverse insprekers vrezen dat de aanleg van nieuwe geluidschermen aan de overzij-
de van de weg leidt tot een extra toename van de geluidbelasting bij hun woning.

In de berekening van de geluidbelasting en de toetsing daarvan aan de wettelijke
toetswaarden zijn de effecten van de weerkaatsing van geluid tegen de geluid-

Pagina 143 van 364



Nota van Antwoord Ontwerptracébesluit A12/A15 Ressen - Oudbroeken | februari 2017

schermen meegenomen. Bij nieuw te bouwen geluidschermen is ervan uitgegaan
dat de wegzijde van de geluidschermen absorberend wordt uitgevoerd. Dit zorgt
ervoor dat circa 80% van het invallende geluid wordt geabsorbeerd. Voor de be-
staande geluidschermen langs de Betuweroute is in het tracébesluit de werkelijke
absorptie van de schermen in rekening gebracht. Het merendeel van deze schermen
is aan de bewonerszijde reflecterend uitgevoerd en een klein deel absorberend.

Meer geluid door de hoge ligging van de brug

Veel participanten vragen zich af wat het geluideffect is van de brug over het Pan-
nerdensch kanaal en hoe deze hoge ligging van het tracé verwerkt is in het akoes-
tisch onderzoek. De hoge ligging van de brug over het Pannerdensch kanaal leidt
ertoe dat het geluid van dat deel van de weg verder draagt dan een weg die op
maaiveld ligt. De bodemdemping is hier minder. Bodemdemping is het verschijnsel
dat geluid wordt afgezwakt doordat een deel van de energie wordt geabsorbeerd
door de (begroeide) bodem. Als er sprake is van een zachte bodem, zoals een wei-
land, is er sprake van een grotere absorptie dan bij een harde bodem, zoals een
wateroppervlak. Over hard oppervlak ‘draagt’ het geluid verder.

In de akoestische rekenmodellen zijn de harde bodemgebieden zoals wegen, water-
opperviakken en woonwijken opgenomen. Hierdoor wordt een hogere geluidbelas-
ting bij de geluidgevoelige objecten berekend dan wanneer het gehele gebied ‘zacht’
zou zijn gemodelleerd. Bij de demping van geluid is ook de hoogteligging van de
weg van belang: als de weg hoog ligt, zal het geluid vanaf de weg op een grotere
hoogte richting de ontvanger stralen en daardoor minder door de bodem worden
gedempt. In de akoestische rekenmodellen is de hoogteligging van de weg direct uit
het ontwerp overgenomen zodat dit effect op een juiste manier berekend is.

Hoewel het detailontwerp van de brug nog niet bekend is, zijn er in het akoestisch
onderzoek uitgangspunten gehanteerd rond tot de uitstraling van geluid die ook
worden meegenomen in de uitvraag richting de aannemer die de brug gaat bouwen.
Op die manier is geborgd dat de geluidbelasting van de brug in lijn is met de geluid-
belasting die op basis van de uitgangspunten is berekend. Bij het berekenen van de
geluidbelasting als gevolg van de rijksweg A15 zijn deze effecten meegenomen bij
de toetsing aan de wettelijke toetswaarden.

Vanwege de lengte van de brug is het onvermijdelijk dat er een overgang tussen de
brug en het aansluitende baanlichaam moet worden gemaakt. De brug moet ruimte
hebben om te kunnen ‘werken’ bij wisselende klimatologische omstandigheden. Op
de overgang van het baanlichaam naar de brug wordt de stilste voegovergang toe-
gepast die op dit moment vanwege bewezen effect en duurzaamheid bij bruggen in
Nederland kan worden toegepast. Bij de aanbesteding van het werk zullen geluid-
eisen ten aanzien van de voegovergangen worden gesteld. Helaas is het technisch
onmogelijk om het geluid van voegovergangen helemaal weg te nemen; een voeg-
overgang is altijd een onderbreking in het wegdek. De geluideis zorgt weliswaar
voor de meest duurzaam stille oplossing, maar die kan wel hoorbaar zijn. Het geluid
als gevolg van de voegovergang is niet meegenomen in het akoestisch onderzoek.
De reden hiervoor is dat het Reken- en meetvoorschrift geluid 2012 (Rmg 2012)
hierin niet voorziet. Het Rmg 2012 schrijft voor alleen het gemiddelde geluidsniveau
van het wegverkeer in beeld te brengen. Het effect van een voegovergang op deze
geluidniveaus blijft veelal beperkt tot een maximale toename van circa 2 dB(A) zeer
dicht bij de weg. Op grotere afstand hebben de voegovergangen nauwelijks invloed.

Beter schermen dan wallen

Veel insprekers vragen zich af of een geluidscherm effectiever is dan een geluidwal.
Het antwoord is dat een geluidscherm in de regel inderdaad effectiever is dan een
geluidwal. Het scherm kan dicht op de weg worden geplaatst, terwijl de top van de
geluidwal, vanwege de schuine hellingen, op grotere afstand komt te liggen. Een wal
met dezelfde hoogte als een scherm heeft vanwege zijn vormgeving en ligging ten
opzichte van de weg een minder grote afschermende werking. Het is echter moge-
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lijk om met een geluidwal dezelfde mate van afscherming te bereiken als bij een
geluidscherm: de wal zal dan hoger moeten zijn dan het scherm. Beide maatregelen
zijn dan even effectief.

In het tracébesluit is met het oog op landschappelijke inpassing voor diverse loca-
ties een geluidwal of een combinatie van een geluidwal met een geluidscherm opge-
nomen. Ter hoogte van Bemmel en de Kerkakkers bijvoorbeeld, wordt in het project
een combinatie van een geluidwal met daarop een geluidscherm als doelmatige
maatregel voorgesteld. Met deze maatregel worden alle overschrijdingen van de
toetswaarde weggenomen en wordt voldaan aan de wettelijke normen.

Cumulatie met geluid van andere bronnen

Voor diverse insprekers is het niet duidelijk op welke manier de cumulatieve geluid-
belasting in het akoestisch onderzoek is beschouwd. In het akoestisch onderzoek
zijn de ingrepen aan de rijksweg en aan de onderliggende wegen eerst afzonderlijk
getoetst aan het daarvoor geldende wettelijke kader. Voor rijkswegen is dat de Wet
milieubeheer, voor onderliggende wegen is dat de Wet geluidhinder.

Hebben doelmatige maatregelen onvoldoende effect op het terugdringen van de
geluidbelasting tot de toetswaarde, dan geldt er een wettelijke plicht om de cumula-
tieve geluidbelasting in beeld te brengen en te beoordelen of er aanvullende maat-
regelen moeten worden getroffen om de waarde te verlagen. Daarbij wordt in eerste
instantie gekeken of de maatregelen (uitgedrukt in maatregelpunten) die op en
langs de rijksweg zijn opgenomen, ook op of langs een andere bron ingezet kunnen
worden om op die manier de cumulatieve geluidbelasting te verlagen. Is dat niet
mogelijk, dan wordt de cumulatieve geluidbelasting getoetst aan de maximaal toe-
gestane waarde voor wegverkeer, te weten 65 dB. Wordt deze overschreden, dan is
dat aanleiding voor het overwegen van aanvullende geluidbeperkende maatregelen.

Op een aantal plaatsen is door het project sprake van een toekomstige geluidbelas-
ting die dankzij de geluidbeperkende maatregelen weliswaar wordt verlaagd, maar
nog steeds hoger is dan 65 dB. Omdat voor dergelijke locaties de geluidbelasting al
wordt verlaagd, zijn geen maatregelen onderzocht om deze verder terug te brengen
tot 65 dB. In het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat er geen
mogelijkheden zijn om de doelmatige maatregelen op of langs andere bronnen te
plaatsen. Er zijn geen aanvullende maatregelen voorgesteld om de cumulatieve
geluidbelastingen te verlagen.

Verlagen maximumsnelheid om geluidoverlast te beperken

Diverse insprekers stellen voor om de maximumsnelheid op de rijksweg te verlagen
en daarmee de geluidoverlast te verminderen. Vanuit landelijk beleid is een afwij-
kend snelheidsregime op de rijkswegen die deel uitmaken van de ViAl5 niet wense-
lijk. De geluidwinst bij het verlagen van de maximumsnelheid is bovendien beperkt.
Dat komt omdat vrachtverkeer de grootste bijdrage levert aan de totale geluidbelas-
ting. En vrachtwagens blijven bij een verlaging van de maximumsnelheid met de-
zelfde snelheid rijden.

Effect van beplanting op geluid

Het beeld bestaat dat beplanting een rol kan vervullen als geluidbeperkende maat-
regel. Feit is dat beplanting (struiken en bomen) nauwelijks geluid absorberen. Voor
een werkelijk waarneembaar effect van bomen op de geluidbelasting moet er sprake
zijn van een diep en ook fors gesloten bos. Het geluidreducerend effect van beplan-
ting en dus gering en daarbij ook nog eens afhankelijk van het type beplanting.
Daarom is in de rekenmethodieken met beplanting geen rekening gehouden.

Wel is het vaak zo dat de beleving van geluid verandert bij de aanwezigheid van
beplanting. Bomen en struiken onttrekken de geluidbron aan het zicht, geluid wordt
dan als minder aanwezig en minder storend ervaren. Het geluid van de beplanting
zelf, bijvoorbeeld in de wind ritselende bladeren, kan bovendien het geluid van de
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weg onder bepaalde omstandigheden maskeren.

Verhoging maximumsnelheid naar 130 km/u

Op de bestaande A12 en A15 worden de snelheden in dit project niet verhoogd, de
huidige maximumsnelheden zijn ook in de toekomstige situatie gehanteerd. Van
welke maximumsnelheid is uitgegaan, is te zien zien in bijlage A kaartblad 3 ‘Over-
zicht snelheden’ van het deelrapport Specifiek. Voor het nieuw aan te leggen weg-
deel van de A15 wordt de landelijke maximumsnelheid van 130 km/u gehanteerd.
De geluidbeperkende, doelmatige maatregelen die in het akoestisch onderzoek zijn
bepaald, zijn gebaseerd op de toekomstige situatie (2033) en deze snelheden.

Geluidreductie en onderhoud tweelaags zoab

Diverse insprekers geven aan dat tweelaags zoab snel vervuilt en dan zijn geluidre-
ducerende werking verliest. Rijkswaterstaat heeft als beheerder van de rijkswegen
de verantwoordelijkheid dat de staat en het onderhoud van de weg op orde is en
ook blijft in de toekomst. Het tijdig repareren van tweelaags zoab valt ook onder
deze verantwoordelijkheid. In de praktijk is gebleken dat tweelaags zoab vaker
moet worden vervangen dan enkellaags zoab. Daarmee wordt ook de akoestische
kwaliteit geborgd.

Het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is verricht conform het RMG2012,
waarin onder andere de akoestische kwaliteit van tweelaags zoab is vastgelegd.
Deze akoestische kwaliteit is een gemiddelde waarde voor de levensduur van het
tweelaags zoab. Direct na aanleg zal de geluidreductie van het wegdek meer zijn
dan aan het einde van de levensduur.

Stiltegebied

Diverse insprekers geven aan het vreemd te vinden dat er geen maatregelen getrof-
fen worden om de toename van de geluidbelasting in het stiltegebied te compense-
ren. De bevoegdheid van Gedeputeerde Staten van de provincie Gelderland om stil-
tegebieden aan te wijzen is gelegen in artikel 3.5.2, lid 2 van de Omgevingsveror-
dening Gelderland. In deze verordening is aangegeven welke regels voor de stilte-
gebieden wordt gehanteerd. Als gevolg van de aanleg van de A15 zal de geluidbe-
lasting in het stiltegebied toenemen, het gebied met een geluidbelasting van 40 dB
of lager zal afnemen. Deze afname is niet in strijd met de provinciale verordening.
Vanuit de regelgeving is er dan ook geen aanleiding om specifiek voor het stiltege-
bied geluidbeperkende maatregelen te treffen.

Door op het gehele tracé van de A15 een verharding van tweelaags zoab toe te pas-
sen wordt de impact van de A15 op het stiltegebied beperkt ten opzichte van de
wegdekverharding die normaal gesproken wordt toegepast op rijkswegen. Een ver-
dere beperking van de impact op het stiltegebied zou alleen kunnen worden bereikt
door het plaatsen van een geluidscherm over een lengte van circa 3.300 meter aan
de zuidzijde van de A15 en circa 1.500 meter aan de noordzijde. De kosten van
dergelijke voorzieningen met deze afmetingen en de invloed ervan op het landschap
staan niet in verhouding tot het doel en het toepassingsbereik van de verordening.

Gegeven het feit dat noch de Wet milieubeheer noch de Omgevingsverordening
Gelderland een verplichting oplegt om maatregelen te treffen, wordt volstaan met
de toepassing van tweelaags zoab op het gehele tracé.

Geluidspecifieke zienswijzen

De geluidoverlast wordt onderschat. Het geluidreducerend effect van de spoortunnel
wordt teniet gedaan door de aanleg van een brug voor het wegverkeer.

Voor het tracébesluit is een akoestisch onderzoek uitgevoerd om de effecten van de
verbreding en de aanleg van de ViA1l5 te toetsen aan het wettelijk kader van de Wet
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milieubeheer. Op basis van deze toetsing is een pakket aan doelmatige geluidbeper-
kende maatregelen opgenomen in het tracébesluit.

De gehanteerde rekenmodellen voldoen aan het Reken- en meetvoorschrift geluid.
Het RIVM voert geluidmetingen uit om dit reken- en meetvoorschrift te kalibreren.
Daarmee is geborgd dat de geluidbelastingen correct worden bepaald en niet wor-
den onderschat.

De keuze voor een brug in het tracé is vastgelegd in de voorkeursvariant zoals die
door de minister van I&M is vastgesteld op basis van de Trajectnota/MER. Deze
voorkeursvariant is gekozen na een zorgvuldig onderbouwde afweging van belangen
(zie ook hoofdstuk 3 van deze Nota van Antwoord). De aanleg van de brug leidt niet
tot een verhoging van de geluidbelasting die wordt veroorzaakt door het verkeer
van de Betuweroute dat door de spoortunnel gaat.

Bij de woning van inspreker zal de geluidbelasting na aanleg van de Al15 zeker toe-
nemen, maar niet hoger zijn dan de wettelijke voorkeurswaarde van 50 dB.

In paragraaf 4.6 wordt nader ingegaan op veelvoorkomende vragen en opmerkingen
uit de zienswijzen, waaronder de vraag waarom niet alle woningen in het onderzoek
zitten.

Het verleggen van de Kamerstraat in zuidelijke richting tussen Engeveldsestraat en
Helhoek zorgt ervoor dat schoolgaande jeugd dichter langs de bebouwing fietst. Dit
leidt tot geluidoverlast.

In het tracébesluit komt er een deksel op de bak bij Helhoek. De Kamerstraat wordt
op dit deksel aangelegd en wordt niet verlegd. Er is dus geen sprake van een nega-
tief effect zoals door inspreker benoemd.

De verhoging van de Helhoek zal leiden tot extra geluidoverlast. Hier wordt een
nieuwe sluiproute gecreéerd, die extra verkeer zal aantrekken. Het geluid van dit
verkeer draagt ver, ook al omdat de bomen die er nu staan, worden verwijderd.

De Helhoek wordt in het tracébesluit niet verhoogd. De nieuwe A15 zal deze locatie
kruisen in een open bak met een deksel ter plaatse van Helhoek. De geluidbelasting
ten gevolge van het verkeer over de Helhoek zal niet toenemen als gevolg van een
gewijzigde hoogteligging.

De bomen die ten behoeve van de aanleg van de A15 worden verwijderd, zouden
vanwegde de verdiepte ligging van de A15 geen noemenswaardig effect hebben op
de geluidbelasting als ze zouden blijven staan.

Uit het verkeersonderzoek is gebleken dat de aanleg van de A15 niet leidt tot grote-
re verkeersstromen over de Helhoek. Als dergelijke effecten toch optreden, heeft de
gemeente Duiven aangegeven hiervoor passende maatregelen te zullen nemen.

De brug bij het treinspoor zal ertoe leiden dat de treinen extra geluidoverlast
veroorzaken.

Ter hoogte van de brug in het tracé van de A15 ligt de spoorlijn in een tunnel. Meer
naar het westen ligt de rijksweg ten zuiden van de spoorlijn en zijn er geen reflec-
terende elementen zoals geluidschermen die de geluidbelasting als gevolg van de
spoorlijn zullen verhogen. Het is mogelijk dat de aanleg van de rijksweg, afhankelijk
van de locatie, tot een geringe toename van de geluidbelasting kan leiden. Dit effect
is meegenomen bij het beoordelen van de cumulatieve akoestische situatie. De wo-
ning van inspreker ligt op grote afstand van de brug; de brug zal daar niet leiden tot
een hogere geluidbelasting vanwege spoorwegverkeer.
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Op basis van geluidberekeningen wordt bepaald welke bewoners langs de A12
geluidwerende maatregelen krijgen. Maar op basis van berekeningen is de (ver-
wachte) geluidoverlast niet goed vast te stellen. In aanvulling op de berekeningen
moeten ter plekke, dus bij de huizen, metingen worden gedaan. Ook moet rekening
worden gehouden met de weersinvlioeden. Waait de wind uit het westen, en dat is
meestal het geval, dan is de geluidoverlast voor bepaalde woningen groter dan van
andere.

Het wettelijk kader van de Wet milieubeheer heeft als uitgangspunt dat een akoes-
tisch onderzoek wordt uitgevoerd op basis van berekeningen. In het Reken- en
meetvoorschrift geluid 2012 is bovendien aangegeven hoe weersomstandigheden
moeten worden meegenomen in de berekeningen. In paragraaf 4.6 wordt nader
ingegaan op veelvoorkomende geluidvragen en -opmerkingen uit de zienswijzen,
waaronder de vraag waarom in dergelijke onderzoeken wordt gerekend en de wijze
waarop met meteorologische condities in het model wordt omgegaan.

Er is onvoldoende gekeken naar de cumulatieve geluidoverlast. Woning van
participant ligt straks ingesloten tussen de (drukke) Helhoek, de spoorlijn Arnhem -
Doetinchem en de A15. De geluidoverlast is al hoog en wordt nog hoger.

Door de aanleg van de A15 zal de geluidbelasting toenemen. In het tracébesluit
komt er een deksel op de bak bij Helhoek en op de A15 wordt tweelaags zoab als
bronmaatregel toegepast. De toekomstige geluidbelasting vanwege de A15 bij de
woning van inspreker bedraagt daarmee maximaal 48 dB. Dat is lager dan de wette-
lijke voorkeurswaarde. Er is dan ook geen wettelijke aanleiding om bij deze woning
te onderzoeken wat de cumulatieve geluidbelasting is.

Participant wil graag inzicht in de berekeningen die nu openbaar zijn gemaakt van
de te verwachten decibellen op de A15. Zijn deze berekeningen uitgevoerd door een
onafhankelijk bureau? Zijn de effecten van de lassen in de weg, de windrichting en
het optrekkend en afremmend verkeer meegenomen?

De berekeningen zijn uitgevoerd door een onafhankelijk adviesbureau dat niet geli-
eerd is aan het ministerie van IenM. De berekeningen zijn uitgevoerd met akoesti-
sche rekenmodellen die met speciale software kunnen worden ingezien. Tijdens de
inspraakprocedure is op deze mogelijkheid gewezen. Ook in de beroepsprocedure
bestaat deze mogelijkheid.

De uitgangspunten en de uitkomsten van de berekeningen zijn gepubliceerd in de
rapportages van het akoestisch onderzoek en in de webviewer.

In de berekeningen zijn alle relevante kenmerken van de nieuw aan te leggen weg
meegenomen. Het effect van voegovergangen tussen weg en brug is daarbij niet
meegenomen, aangezien het effect van deze overgangen zeer plaatselijk is en ge-
ring. Bij de uitvoering zal de stilste voegovergang worden aangebracht die uit oog-
punt van bewezen effect en duurzaamheid in Nederland kan worden toegepast. In
paragraaf 4.6 zijn de uitgangspunten die voor de brug zijn gehanteerd nader toege-
licht.

Op de rijksweg is bij normaal gebruik geen sprake van optrekkend en afremmend
verkeer. Hiervoor is dan ook geen toeslag meegenomen. De helling van de toeritten
van de brug zijn minder dan 3%. Conform het Reken- en meetvoorschrift geluid
2012 is ook hiervoor geen toeslag in rekening gebracht.

Participant, woonachtig in de wijk Zonnemaat in Zevenaar, hoort het geluid van de
treinen op de Betuweroute. Hij verwacht dat ook het verkeer op de A15 voor hem
duidelijk hoorbaar zal zijn. Participant geeft aan het wenselijk te vinden dat er een
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extra dwarse oversteek (ecoduct) in het traject wordt opgenomen. Hij heeft ge-
merkt dat de viaducten van dwarswegen een geluiddempend effect hebben.

In de kern Zevenaar en dus ook bij de woning van participant is de geluidbelasting
als gevolg van de nieuwe Al5 nergens hoger dan 50 dB, de voorkeurswaarde van de
Wet milieubeheer. Het verkeer van de A15 zal, afhankelijk van de weersomstandig-
heden en overige geluidbronnen in de omgeving, in meer of mindere mate hoorbaar
zijn. De door participant genoemde dwarsverbindingen over de snelweg geven uit-
sluitend plaatselijk een geringe reductie van de geluidbelasting. Het aanleggen van
dwarsverbindingen om daarmee een geluidbeperkende effect te bereiken is daarom
in algemene zin niet zinvol en bovendien zeer kostbaar . Ook de grote afstand van
kern Zevenaar tot de A15 speelt een rol in deze overweging.

Er is gekozen voor een deksel op het tracé, met een ‘gat’ van zo’n 25 meter.
Participant vraagt zich af of dit ‘gat’ nadelige geluidseffecten heeft. Ook wordt de
maximale snelheid verhoogd. Participant stelt:

e Er heeft geen nulmeting plaatsgevonden. Het verkeersgeluid op de woning van
participant is alleen met een akoestisch model ingeschat. De toename van het
geluid is niet bekend.

e FEris geen inzicht gegeven in de gevolgen van de verhoging van de maximum-
snelheid.

In het tracébesluit wordt het gat dichtgemaakt: over de gehele lengte van Helhoek

wordt een deksel op de bak gelegd. Tussen het deksel en het spoorwegviaduct res-
teert nog een kleine opening op het diepste gedeelte van de bak. Het geringe effect
van deze opening is meegenomen in de berekening van de geluidbelastingen in de

omgeving. Als geluidbeperkende maatregelen wordt op de rand van de bak boven-

dien een geluidscherm met een hoogte van 1 meter geplaatst.

Het wettelijk kader van de Wet milieubeheer heeft als uitgangspunt dat een akoes-
tisch onderzoek wordt uitgevoerd op basis van berekeningen, zie ook paragraaf 4.6.
Hierin wordt nader in gegaan op veelvoorkomende geluidvragen en -opmerkingen
uit de zienswijzen. In de berekeningen is uitgegaan van de wettelijke maximum-
snelheid van 130 km/u. De toetsing aan de wettelijke normen is uitgevoerd op basis
van deze snelheid.

Participant wil graag de gegevens ontvangen van de geluidsbelasting vanaf de
Helhoek tot aan de bebouwing in de wijk Zonnemaat.

De geluidbelasting van de woningen vanaf de Helhoek en de wijk Zonnemaat die
een toekomstige geluidbelasting hebben die hoger is dan 50 dB, zijn opgenomen in
bijlage C van het deelrapport Specifiek en in de webviewer.

In de kern Zevenaar en dus ook bij woning van participant is de geluidbelasting als
gevolg van de nieuwe Al5 nergens hoger dan 50 dB, de voorkeurswaarde van de
Wet milieubeheer. Bij de Helhoek is de geluidbelasting vanwege de verdiepte lig-
ging, de deksel op de bak en de geluidbeperkende maatregelen maximaal 52 dB.
Voor alle woningen met een toekomstige geluidbelasting die hoger is dan 50 dB
wordt de geluidbelasting in de (bijlagen) van het deelrapport Specifiek gepresen-
teerd.

De weg wordt verdiept aangelegd vanaf Helhoek tot aan knooppunt Oudbroeken. De
uitkomende specie wordt verwerkt tot geluidswallen. Participant vraagt zich af of
deze hetzelfde geluidreducerend effect hebben als een verticaal scherm. Wat is het
verschil in kosten, in decibelcontouren? Participant ontvangt graag gegevens
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De wallen die langs de verdiepte ligging van het tracé tussen Helhoek en knooppunt
Oudbroeken worden aangelegd, zijn primair bedoeld om de het zichtverstorende
effect van de A15 te verminderen. Het geluidbeperkende effect van deze wallen is
gering. Uit de afweging van doelmatige maatregelen is gebleken dat er op het tra-
ject tussen Helhoek en knooppunt Oudbroeken tweelaags zoab als geluidbeperkende
maatregel kan worden aangelegd. Aanvullende maatregelen, zoals geluidwallen of -
schermen om de geluidbelasting verder te verlagen zijn niet doelmatig gebleken. Er
is geen verschil in kosten of contouren aan te geven tussen geluidschermen en ge-
luidwallen.

In hoeverre is ook de Betuwelijn bij de geluidsberekeningen betrokken? Waarom
niet?

Het akoestisch onderzoek richt zich primair op de geluidbelasting van de A15. De
geluidbelasting als gevolg van de Betuwelijn is conform het wettelijk kader van de
Wet milieubeheer pas in de afweging betrokken, als de geluidbelasting als gevolg
van de A15 met geluidbeperkende maatregelen boven de voorkeurswaarde van 50
dB komt, zoals de Wet milieubeheer voorschrijft.

De toetswaarde voor geluid wordt langs de te verbreden A12 al overschreden. Het
extra verkeerslawaai die de verbreding met zich meebrengt wordt niet afgevangen
door een geluidscherm van slechts 1 meter hoog. Dat betekent dat bewoners zelf
extra geluidwerende maatregelen moeten nemen. Maar dit is technisch gezien niet
altijd mogelijk.

Op dit moment worden de geldende geluidproductieplafonds ter hoogte van de wo-

ning van inspreker niet overschreden. Met de voorgenomen aanpassing van de weg
worden de geluidproductieplafonds in de toekomst overschreden, met de toepassing
van tweelaags zoab als bronmaatregel kan dit worden voorkomen.

De woning aan de Nieuwe Steeg is een zogenaamde saneringswoning, waarvoor
maatregelen onderzocht moeten worden om de geluidbelasting terug te brengen
naar 60 dB. Vanwege het beperkte aantal woningen op deze locatie is het budget
voor geluidbeperkende maatregelen gering. Uit de afweging van doelmatige maat-
regelen is gebleken dat naast het toepassen van een stiller wegdek (tweelaags
zoab) een geluidscherm met een hoogte van maximaal 1 meter hoog langs de A12
doelmatig is.

Participant woont op circa 75 meter van de A12 en ondervindt veel geluidoverlast,
vooral bij westenwind. Dat komt doordat de snelweg zich op oorhoogte bevindt en
doordat het geluid weerkaatst op de kantoorgebouwen een de overzijde. De ver-
wachting is dat het geluidniveau na verbreding nog hoger zal zijn. Welke geluidwe-
rende maatregelen worden genomen en waar precies?

Uit de afweging van doelmatige geluidbeperkende maatregelen is gebleken dat de
overschrijdingen van de toetswaarden langs de A12 kunnen worden weggenomen
met de toepassing van een stiller wegdek (tweelaags zoab) op alle rijpbanen van de
rijksweg. De toekomstige geluidbelasting bij de woning van participant bedraagt 64
dB; dat is 2 dB lager dan de geluidbelasting die op basis van het huidige geluidpro-
ductieplafond is toegestaan. Bij de berekening van deze geluidbelasting is het effect
van reflecties op de kantoorgebouwen aan de overzijde van de weg meegenomen.

De cumulatieve geluideffecten van de A15, de A12, de Betuweroute, het spoor
Arnhem - Doetinchem en het onderliggend wegennet zijn buitensporig hoog, zeker
in een stiltegebied.
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Als gevolg van de aanleg van de A15 zal de geluidbelasting in het stiltegebied toe-
nemen, het gebied met een geluidbelasting van 40 dB of lager neemt af. Deze af-
name is niet in strijd met de provinciale verordening. Vanuit de regelgeving is er
dan ook geen aanleiding om specifiek voor het stiltegebied geluidbeperkende maat-
regelen te treffen. Door op het gehele tracé van de A15 een verharding van
tweelaags zoab toe te passen wordt de impact van de A15 op het stiltegebied be-
perkt ten opzichte van de wegdekverharding die normaal gesproken wordt toege-
past op rijkswegen. Een verdere beperking van de impact op het stiltegebied zou
alleen kunnen worden bereikt door de plaatsing van een geluidscherm over een
lengte van circa 3.300 meter aan de zuidzijde van de A15 en van circal.500 meter
aan de noordzijde. De kosten van dergelijke voorzieningen met deze afmetingen en
de invloed ervan op het landschap, staan niet in verhouding tot het doel en het toe-
passingsbereik van de verordening.

Gegeven het feit dat noch de Wet milieubeheer noch de Omgevingsverordening
Gelderland een verplichting oplegt om maatregelen te treffen, wordt volstaan met
de toepassing van tweelaags zoab op het gehele tracé.

De veelal westenwind die over de geplande brug waait en de beperkte bebouwing
zullen geluidoverilast geven voor dorpsbewoners van Loo. Het geplande zoab weg-
dek voorkomt geluidoverlast onvoldoende. Neem nu extra geluid beperkende maat-
regelen in het brugontwerp mee, zodat dit niet achteraf gerealiseerd hoeft te wor-
den. Wordt er gekeken naar geluidbeperkende maatregelen?

Op de brug wordt tweelaags zoab als geluidbeperkende maatregel toegepast. Zoab
is het stilste wegdek dat op dit moment breed wordt toegepast op de rijkswegen. Op
basis van deze situatie, met de brug en tweelaags zoab, zijn de toekomstige geluid-
belastingen in het dorp Loo als gevolg van het project niet hoger dan 50 dB, de
voorkeurswaarde uit de Wet milieubeheer. Er is wettelijk gezien geen verplichting
om aanvullende maatregelen te treffen om de geluidbelastingen verder te verlagen.

Op basis van de verkeersprognoses kan in ieder geval tot het jaar 2033 met deze
maatregelen worden voldaan aan de wettelijke normen. Rijkswaterstaat heeft de
wettelijke plicht om de geluidproductie van de weg na openstelling te monitoren.
Mocht door bijvoorbeeld een grote toename van het verkeer de geluidproductie van
de A15 hoger worden dan nu op basis van het tracébesluit is toegestaan, dan moet
Rijkswaterstaat onderzoeken of deze overschrijdingen met aanvullende maatregelen
kunnen worden weggenomen. Op de brug kunnen tegen die tijd dan mogelijk nog
stillere wegdekken worden toegepast.

In paragraaf 4.6 wordt nader ingegaan op veelvoorkomende vragen en opmerkingen
uit de zienswijzen, waaronder de jaarlijkse naleving van geluidproductieplafonds.

De A15 komt op 77 meter afstand van de woning van participant te liggen. Volgens
de informatie die participant heeft ontvangen, wordt er geluidoverlast verwacht
boven het toegestane maximum. Participant wil geinformeerd worden over wat dit
voor hem zal betekenen.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de toekomstige
geluidbelasting bij de woning van inspreker na het treffen van geluidbeperkende
maatregelen maximaal 54 dB bedraagt. Dit is hoger dan de toetswaarde voor nieu-
we wegaanleg, 50 dB, maar lager dan de maximale waarde van 65 dB die in het
uiterste geval kan worden toegestaan. Bij een dergelijke geluidbelasting geldt dat
Rijkswaterstaat verplicht is om te toetsen of de wettelijke nhormen voor de geluidbe-
lasting in de woning (de binnenwaarde) niet worden overschreden.

Wordt de binnenwaarde overschreden, dan zal Rijkswaterstaat maatregelen aan het
object treffen om de geluidbelasting te verlagen. De kosten van deze voorzieningen
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zijn voor rekening van Rijkswaterstaat, tenzij sprake is van achterstallig onderhoud.
De eigenaar/bewoner heeft daarbij altijd het recht de aangeboden voorzieningen te
weigeren. De te treffen maatregelen moeten binnen 2 jaar na het onherroepelijk
worden van het tracébesluit worden uitgevoerd.

De nieuwe snelweg komt weliswaar verdiept te liggen (langs de wijk waar
participant woont), maar omdat de wind vrijwel altijd uit het westen komt, zal dit
extra geluidoveriast veroorzaken.

Als gevolg van de verdiepte ligging en de te treffen maatregelen is de geluidbelas-
ting als gevolg van de nieuwe A15 in de kern Zevenaar, en dus ook bij woning van
inspreker, nergens hoger dan 50 dB, de voorkeurswaarde van de Wet milieubeheer.

De verbrede A12 wordt straks slechts deels voorzien van zoab en geluidschermen.
Dat betekent dat een deel van de woningen langs het tracé straks geluidoverlast
ervaart. Participant woont aan de Broekstraat in Duiven en heeft nu ook al last van
lawaai. Tijdens metingen 20 jaar geleden is toegezegd dat bij eventuele verbreding
geluidschermen geplaatst zouden worden. Dat is nu toch niet het geval, waardoor
de geluidoverlast toeneemt en de waarde van de woning daalt. Tegelijkertijd krijgen
bewoners in Zevenaar wel een geluidscherm. Dit onderscheid zou niet gemaakt mo-
gen worden.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de geluidbelasting
die op basis van de geldende geluidproductieplafonds is toegestaan, bij de woning
van inspreker 66 dB bedraagt. Vanwege deze hoge geluidbelasting wordt de woning
van inspreker als een te saneren situatie beschouwd en wordt ernaar gestreefd de
geluidbelasting terug te brengen tot 60 dB.

Bij de woningen in de wijk achter de woning van inspreker, treedt er in de toekom-
stige situatie in het tracébesluit geen overschrijding van de toetswaarden meer op.
Er is daarom geen noodzaak om voor die woningen aanvullende maatregelen te
onderzoeken.

Aangezien het tweelaags zoab in het ontwerptracébesluit wel als geluidbeperkende
maatregel was opgenomen, is deze maatregel overgenomen in het tracébesluit.
Voor de woning van inspreker wordt tweelaags zoab als doelmatige maatregel toe-
gepast over een lengte van 280 meter. Dit is minder dan de minimale lengte van
500 meter die vanuit het oogpunt van beheer en onderhoud vereist is. Gelet op het
feit dat de maatregel voor deze woning aansluit op het tweelaags zoab dat vanuit
het ontwerptracébesluit is overgenomen, kan deze maatregel voor de woning van
inspreker worden toegepast. In vergelijking met het ontwerptracébesluit wordt het
tweelaags zoab daarom in het tracébesluit tot 280 meter verder westelijk aange-
legd.

Na toepassing van tweelaags zoab resteert alleen bij de woning van inspreker nog
een overschrijding van de streefwaarde van 60 dB, aanvullende maatregelen zouden
daardoor alleen voor deze woning moeten worden getroffen. Uit het onderzoek is
gebleken dat deze aanvullende maatregelen niet doelmatig zijn. Met het tweelaags
zoab is de toekomstige geluidbelasting bij de woning van inspreker nog 64 dB en
dat is hoger dan de streefwaarde. In verband hiermee zal, na het onherroepelijk
worden van het tracébesluit, een onderzoek naar de geluidbelasting in de woning
worden uitgevoerd. Meer informatie over dit onderzoek is te vinden in paragraaf
4.6.

Het is niet duidelijk waaraan inspreker zijn opmerking over de toezegging voor
schermen ontleent. Rijkswaterstaat heeft geen toezegging gedaan dat bij een even-
tuele verbreding geluidschermen geplaatst zouden worden. Dit is dan ook geen uit-
gangspunt geweest voor het tracébesluit. Het is niet gebruikelijk dat Rijkswaterstaat
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in dergelijke projecten toezeggingen in deze vorm doet. Mogelijk duidt inspreker op
de sanering onder de Wet geluidhinder. Voor rijkswegen is deze verplichting in 2012
naar de Wet milieubeheer overgeheveld voor woningen waar de sanering nog niet
heeft plaatsgevonden. In hoofdstuk 6 van het akoestisch onderzoek, deelrapport
Specifiek is de financieel akoestische doelmatigheid van geluidmaatregelen bepaald
voor saneringswoningen. Voor deze afweging is de vigerende wet- en regelgeving
toegepast.

Elders in Zevenaar, ter hoogte van de woningen aan de Nieuwe Steeg, wordt in het
tracébesluit wel een geluidscherm opgenomen. Op deze locatie is ook met tweelaags
zoab nog sprake van een overschrijding van de toetswaarde bij een aantal wonin-
gen; daar is een extra maatregel in de vorm van een geluidscherm wel doelmatig
gebleken. Dat heeft te maken met het aantal woningen op deze locatie en het feit
dat de A12 daar de N336 hoog kruist. Vanwege de hoge ligging van de rijksweg
heeft een scherm met een hoogte van 1 meter veel effect op de lager gelegen be-
bouwing.

In hoeverre hebben huiseigenaren de mogelijkheid om zelf geluidswerende
voorzieningen aan te brengen? Of mogen deze werkzaamheden alleen worden uit-
gevoerd door de geselecteerde aannemer?

Binnen 2 jaar na het onherroepelijk worden van het project zal Rijkswaterstaat een
onderzoek starten bij de woningen waarvoor in het tracébesluit is geconstateerd dat
er ook met geluidbeperkende maatregelen nog overschrijdingen van de toetswaarde
zijn. Dit onderzoek wordt uitgevoerd door een landelijk gecoérdineerd projectbu-
reau, dat daarvoor vaste procedures heeft. Het is niet mogelijk om op kosten van
Rijkswaterstaat zelf maatregelen te treffen.

Participant heeft bericht gekregen dat het geluidsiveau aan de gevel te hoog is.
Betekent dit dat het geluidniveau op het terras en de camping ook te hoog is? Wor-
den hier ook nog metingen verricht?

In het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de toekomstige ge-
luidbelasting bij de woning van inspreker maximaal 56 dB bedraagt, op de gevel van
de tweede verdieping. Op de begane grond is de geluidbelasting maximaal 48 dB,
dat is minder dan de voorkeurswaarde van 50 dB uit de Wet milieubeheer. De ge-
luidbelasting op het campingterrein is niet onderzocht, aangezien dit geen geluidge-
voelig object is. Naar verwachting zal de geluidbelasting op de camping niet hoger
zijn dan 50 dB.

Het akoestisch onderzoek voor de woning is gebaseerd op berekeningen, er worden
geen metingen verricht. In paragraaf 4.6 zijn veelvoorkomende vragen en opmer-
kingen uit de zienswijzen nader toegelicht, waaronder een toelichting op het bere-
kenen van geluidbelastingen.

Het voorziene geluidscherm langs de A12 ter hoogte van de zoutopslag is erg laag.
Argument hiervoor is dat er langs dit gedeelte maar weinig mensen wonen. Daar-
mee wordt de indruk gewekt dat de gezondheid van deze mensen niet telt. Een laag
scherm houdt geluid (en fijn stof) immers niet tegen. De geluidbelasting op de gevel
is nu theoretisch berekend op 70 dB. Het is van belang dat er in aanvulling op de
berekeningen ook gemeten wordt. Daarbij moet ook rekening worden gehouden met
de verschillende weersomstandigheden en windrichtingen. En er moet in de woning
gemeten worden. Door de geplande verwijdering van gebouwen en bosschages zal
de geluidhinder verder toenemen.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de toekomstige
geluidbelasting bij de woning van inspreker zonder aanvullende maatregelen 70 dB
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bedraagt. Vanwege deze hoge geluidbelasting wordt de woning van inspreker als
een te saneren situatie beschouwd en wordt ernaar gestreefd de geluidbelasting
terug te brengen tot 60 dB.

Vanwege het beperkte aantal woningen op deze locatie is het budget voor geluidbe-
perkende maatregelen gering. Uit de afweging van doelmatige maatregelen is ge-
bleken dat naast het toepassen van een stiller wegdek (tweelaags zoab) een geluid-
scherm met een hoogte van maximaal 1 meter hoog langs de A12 doelmatig is.
Daarmee kan de geluidbelasting bij de woning tot 66 dB worden teruggebracht.

In deze geluidbelasting is het effect van de te verwijderen gebouwen meegenomen,
het effect van beplanting niet. Struiken, bomen en andere vormen van beplanting
absorberen nauwelijks geluid. Voor een werkelijk waarneembaar effect van bomen
op de geluidsbelasting moet er sprake zijn van een diep en ook fors gesloten bos.
Het geluidreducerend effect van beplanting is gering en ook afhankelijk van het type
beplanting. Daarom wordt hiermee in de rekenmethodieken geen rekening gehou-
den.

Het akoestisch onderzoek is uitgevoerd onder het wettelijk kader van de Wet mili-
eubeheer en de bijbehorende voorschriften. De geluidbelastingen in het onderzoek
zijn dus bepaald conform dit voorschrift.

Aangezien de geluidbelasting op de gevel van de woning na maatregelen hoger is
dan de streefwaarde, zal na het onherroepelijk worden van het tracébesluit een
onderzoek naar het geluidniveau in de woning worden uitgevoerd.

In paragraaf 4.6 zijn veelvoorkomende vragen en opmerkingen uit de zienswijzen
nader toegelicht, waaronder vragen over het doelmatigheidscriterium, het effect van
beplanting en het vervolgonderzoek naar de geluidbelasting in de woning.

De plaatsing van een geluidscherm aan de kant van Boerenhoek zal de
geluidoverlast aan de Lodderhoeksestraat doen toenemen. Aan de deze zijde moe-
ten ook geluidwerende maatregelen worden getroffen, om de geluidoverlast voor
bewoners aan de Lodderhoeksestraat te beperken. Verwachting is dat het geluidni-
veau zonder maatregelen boven 50 dB zal uitkomen.

Naar aanleiding van de ingediende zienswijzen is de situatie ten noorden van de A15
bij de Lodderhoeksestraat nader onderzocht. Dit heeft in het tracébesluit geleid tot
een geluidscherm met een lengte 250 meter en een hoogte van 1 meter aan de
noordzijde van de A15. Dit is opgenomen in het tracébesluit. Het nieuwe scherm in
het tracébesluit en het scherm aan de zuidzijde dat al in het ontwerptracébesluit
was opgenomen, worden als een absorberend scherm uitgevoerd om reflecties van
geluid zoveel mogelijk te voorkomen.

De geluidschermen in combinatie met het tweelaags zoab op de A15 kunnen niet
voorkomen dat de geluidbelastingen bij de woningen van insprekers nog steeds
hoger zijn dan de voorkeurswaarde van 50 dB. Er zal daarom na het onherroepelijk
worden van het tracébesluit een onderzoek naar het geluidniveau in de woning wor-
den uitgevoerd.

In paragraaf 4.6 zijn veelvoorkomende vragen en opmerkingen uit de zienswijzen
nader toegelicht, waaronder vragen over het doelmatigheidscriterium en het ver-
volgonderzoek naar de geluidbelasting in woningen.

In de huidige rekenmodellen rond geluidoverlast zijn de dilatatievoegen niet
meegenomen. Dilatatievoegen leiden tot extra geluidhinder. Bij het ontwerp van de
brug moet hiermee rekening gehouden worden. Het brugdek moet dilatatievrij zijn
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(dus geen prefab dekconstructie). Participant wil geinformeerd worden over de uit-
komst van de rekenmodellen mét dilatatievoegen.

Vanwege de lengte van de brug zijn dilatatievoegen onvermijdelijk: de brug moet
ruimte hebben om te kunnen ‘werken’ bij wisselende klimatologische omstandighe-
den. Op de overgang van het baanlichaam naar de brug wordt de stilste voegover-
gang gebruikt die op dit moment vanwege bewezen effect en duurzaamheid bij
bruggen in Nederland kan worden toegepast. Bij de aanbesteding van het werk zul-
len geluideisen rond de voegovergangen worden gesteld. Helaas is het technisch
onmogelijk om het geluid van voegovergangen helemaal wegnemen: een voegover-
gang is altijd een onderbreking in het wegdek. De geluideis zorgt weliswaar voor de
meest duurzaam stille oplossing, maar die kan nog steeds hoorbaar zijn.

In de Nederlandse geluidwetgeving voor wegverkeer wordt aan de hinder ten gevol-
ge van voegovergangen geen specifieke aandacht gegeven. De normstelling is ge-
baseerd op jaargemiddelde equivalente geluidniveaus. Het effect van een voegover-
gang op deze geluidniveaus blijft veelal beperkt tot een maximale toename van
circa 2 dB(A) zeer dicht bij de weg. Op grotere afstand hebben de voegovergangen
nauwelijks invioed.

Het is nog niet duidelijk wat de uitvoering van de brug zal zijn en op welke manier
de dilatatievoegen vorm krijgen. Voor meer informatie over de vormgeving van de
brug zie paragraaf 4.6.

Het systeem van geluidafscherming vindt niet integraal plaats. Waar het aantal
woningen in de omgeving van het tracé beperkt is, is sprake van een beperkte af-
scheiding of zelfs helemaal geen afscheiding. Waar geen/minder afscherming is,
worden er aan de woningen maatregelen getroffen om in elk geval de voorgeschre-
ven normen in de woning niet te overschrijden. Straks krijgen niet c.q. beperkt af-
geschermde gebieden te maken met een hoge geluidbelasting. Het woonklimaat
wordt daardoor ernstig verstoord.

Het akoestisch onderzoek wordt uitgevoerd onder het wettelijk kader van de Wet
milieubeheer. Daarin wordt de toekomstige geluidbelasting getoetst aan de wettelij-
ke toetswaarden. Als de toetswaarden worden overschreden wordt met het doelma-
tigheidscriterium een afweging gemaakt tussen kosten, bereikte geluidreductie en
het aantal woningen dat ervan profiteert. Deze methodiek wordt landelijk op dezelf-
de manier gehanteerd. Op basis van deze afweging is ter hoogte van de Lodder-
hoeksestraat en Boerenhoek aan de zuidzijde van de A15 een scherm voorzien met
een lengte van 620 meter en een hoogte van 2 meter, op de rand van de brug.

In combinatie met het tweelaags zoab op de Al15 zijn de geluidbelastingen bij de
woningen van insprekers lager dan de voorkeurswaarde van 50 dB. Daarmee wordt
voldaan aan de toetswaarde. De aanleg van de A15 leidt tot een toename van de
geluidbelasting en een mogelijke verstoring van het woonklimaat, maar blijft binnen
de normen zoals gesteld in de Wet milieubeheer. Er is dus geen sprake van een
onaanvaardbare verstoring van het woonklimaat.

Participant valt volgens de berekeningen net buiten de grens voor geluidwerende
maatregelen. Participant verwacht echter dat tijdens piekmomenten de geluidgrens
wel degelijk overschreden zal worden. Zeker in combinatie met het geluid van de
trein. Naarmate de tijd vordert en het asfalt slijt, zal ook de geluidoveriast van de
weg toenemen. Participant wil een hermeting van het verwachte geluidniveau en
eist compensatie op het moment dat blijkt dat het geluid de maximale grens gaat
overschrijden.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de toekomstige
geluidbelasting bij toepassing van tweelaags zoab op de A15 bij de woning van in-
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spreker maximaal 49 dB bedraagt. Het gaat hierbij om een gemiddelde geluidbelas-
ting over de hele dag, gebaseerd op een gemiddelde verkeersintensiteit voor het
hele jaar. Eventuele piekmomenten zijn in dit gemiddelde opgenomen.

De geluidbelasting die door de A15 wordt veroorzaakt, wordt op basis van de gege-
vens van de toekomstige situatie met het project vastgelegd als zogenaamde ge-
luidproductieplafonds. Rijkswaterstaat heeft de wettelijke plicht om de geluidproduc-
tie van de weg na openstelling jaarlijks te monitoren. Als deze plafonds dreigen te
worden overschreden, moet Rijkswaterstaat onderzoeken of deze overschrijdingen
met doelmatige maatregelen kunnen worden voorkomen. Het wettelijk kader van de
Wet milieubeheer is bovendien primair gericht op gemiddelde geluidbelastingen. Pas
als niet aan de toetswaarde vanwege die bron kan worden voldaan, moet de cumu-
latieve geluidbelasting worden getoetst. Dat is bij de woning van inspreker niet het
geval.

Slijtage van asfalt treedt op. Daarom is in de berekeningen rekening gehouden met
een gemiddelde geluidproductie over de periode van de levensduur van het asfalt.
Direct na de aanleg van het wegdek zal het asfalt meer geluid absorberen, aan het
einde van de levensduur zal de geluidabsorptie minder zijn.

In paragraaf 4.6 wordt nader ingegaan op veelvoorkomende vragen en opmerkingen
uit de zienswijzen, waaronder vragen over de jaarlijkse naleving van GPP’s en de
geluidreductie en het onderhoud van tweelaags zoab.

De geluidswal van 6 meter hoog die is voorzien bij Bemmel dringt het geluid nog
meer richting Huissen en Angeren. Dit vraagt om aanvullende maatregelen.

De geluidwal bij Bemmel ligt op grote afstand van de kernen Huissen en Angeren.
Aangezien de geluidwal absorberend zal worden uitgevoerd, is het niet aannemelijk
dat de geringe reflectie die dan nog overblijft van deze wal, in die kernen leidt tot
een hogere geluidbelasting.

Participant eist compensatie op het moment dat blijkt dat het geluid de maximale
grens gaat overschrijden.

De geluidbelasting is in de toekomstige situatie 50 dB of lager. Rijkswaterstaat heeft
de wettelijke plicht om de geluidproductie van de weg na openstelling te monitoren.
In paragraaf 4.6 wordt nader ingegaan op veelvoorkomende vragen en opmerkingen
uit de zienswijzen, waaronder de jaarlijkse naleving van GPP’s.

Bij de Kampsestraat in Bemmel komt een viaduct van 4 meter hoog. Op dit punt
komen volgens de plannen geen geluidschermen. Vanwege de verwachte verkeers-
toename zijn geluidmaatregelen noodzakelijk. Bijvoorbeeld in de vorm van effectie-
ve (betonnen) geluidschermen.

Ter hoogte van de kruising van het viaduct van de Kampsestraat met de A15 zijn
geluidschermen niet doelmatig. Als bronmaatregel wordt daar tweelaags zoab aan-
gelegd. De resterende overschrijdingen doen zich nog voor bij een gering aantal
woningen; uit de doelmatigheidsafweging is gebleken dat aanvullende afschermende
maatregelen hier niet doelmatig zijn. De maximale geluidbelasting bij deze wonin-
gen bedraagt 52 dB.

Veel bewoners van Lingewaard hebben al last van de Betuwelijn. Door de aanleg
van de A15 neemt de geluidoverlast nog verder toe. Geluidreducerende maatregelen
zijn noodzakelijk. Helaas wordt er uitsluitend gekeken naar het geld, niet naar het
woongenot van bewoners.
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Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de aanleg van een
stiller wegdek (tweelaags zoab) doelmatig is op de A15 tussen Bemmel en De Lod-
derhoeksestraat. Daarmee kunnen langs dit deel van het tracé veel overschrijdingen
van de toetswaarde worden weggenomen. Aanvullende maatregelen zijn volgens
het wettelijk vastgestelde doelmatigheidscriterium hier niet doelmatig.

In paragraaf 4.6 zijn veelvoorkomende vragen en opmerkingen uit de zienswijzen
nader toegelicht, waaronder het doelmatigheidscriterium.

De geluidwaarde van de woning van participant, gelegen op het snijpunt A15-N325
komt uit op 50 dB. Dat betekent dat er geen geluidcompenserende maatregelen
worden doorgevoerd. Maar in de modelberekening is geen rekening gehouden met
het cumulatieve effect van de N325 of met de toename op deze provinciale weg als
gevolg van de doortrekking van de A15. De geluidwaarde zal dan wel boven de 50
dB uitkomen.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit blijkt dat de toekomstige geluidbe-
lasting als gevolg van de rijkswegen bij de woning van inspreker na de toepassing
van tweelaags zoab op de A15 niet hoger is dan de geluidbelasting die op basis van
het huidige geluidproductieplafond is toegestaan. Er is geen wettelijke verplichting
om de effecten van de N325 op de geluidbelasting bij de woning van inspreker te
onderzoeken, aangezien deze weg niet wordt aangepast in het project.

Wat de rijksweg betreft kan worden voldaan aan de wettelijke toetswaarde. Er zal
als gevolg van de aanpassing van de rijksweg geen toename van de cumulatieve
geluidbelasting optreden.

De geluidwal die destijds is aangelegd bij de ovatonde bij Oosterhout zorgt ervoor
dat woningen dicht langs de A15 minder geluid ervaren, maar dat de overlast voor
woningen iets verder van de A15 is toegenomen. De schermen weerkaatsen het
geluid. Dat effect zal straks worden versterkt. Participant pleit daarom voor doeltref-
fende geluidabsorberende maatregelen voor de woning.

De ovatonde ten zuidwesten van de woning van inspreker is opgenomen in het re-
kenmodel. Dit betekent dat het effect van deze ovatonde is meegenomen in de be-
oordeling van de geluidsituatie. Bij de woning van participant doet zich geen over-
schrijding van de toetswaarde voor. Er is dan ook geen noodzaak om geluidabsorbe-
rende maatregelen te treffen bij deze woning.

In het tracébesluit zijn voor deze locatie geen reflecterende schermen opgenomen
die aan de overzijde de van de rijksweg worden geplaatst en mogelijk voor een ver-
hoging van de geluidbelasting leiden.

Participant gaat veel geluidoverlast krijgen door het project. De Betuwelijn is
afgeschermd met een geluidwal, maar participant ondervindt daar toch overlast van.

De doortrekking van de A15 zal leiden tot een toename van de geluidbelasting. Uit
het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de toekomstige geluid-
belasting bij de woning van inspreker maximaal 48 dB bedraagt. Dat is lager dan de
voorkeurswaarde van de Wet milieubeheer, 50 dB. Er wordt dus voldaan aan de
wettelijke normen, er hoeven geen geluidbeperkende maatregelen getroffen te wor-
den.

De afstand van de weg (A15) ten opzichte van woningen heeft invloed op het
geluidniveau. Dit geluidniveau moet worden aangepast naar het niveau zoals het nu
is, door betere aankleding van de omgeving en aanpassing van woningen.

De doortrekking van de A15 zal leiden tot een toename van de geluidbelasting. Uit
het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de toekomstige geluid-

Pagina 157 van 364



4.7.35

4.7.36

4.7.37

4.7.38

Nota van Antwoord Ontwerptracébesluit A12/A15 Ressen - Oudbroeken | februari 2017

belasting bij de woning van inspreker niet hoger is dan de voorkeurswaarde van de
Wet milieubeheer, 50 dB. Daarmee wordt voldaan aan de wettelijke normen, er
hoeven geen geluidbeperkende maatregelen getroffen te worden.

Het verkeer op de brug zal veel geluidoverlast veroorzaken voor inwoners van het
dorp Loo. Dat geldt ook voor het tussenliggende natuur- en recreatiegebied. De
geluidreducerende maatregelen zijn gebaseerd op normen, zonder rekening te hou-
den met bijvoorbeeld hoogte, windrichting en de openheid van het landschap. Om
de overlast beperkt te houden, moeten er geluidschermen worden geplaatst op de
brug en langs de Betuweroute. De overheid heeft wat dat betreft een zorgplicht.

De doortrekking van de A15 zal leiden tot een toename van de geluidbelasting. De
toekomstige geluidbelastingen in het dorp Loo ten gevolge van de A15 zijn met het
stille wegdek (tweelaags zoab) niet hoger dan 50 dB, de voorkeurswaarde uit de
Wet milieubeheer. Daarmee wordt voldaan aan de wettelijke normen, er hoeven
geen geluidbeperkende maatregelen getroffen te worden.

De aanwezigheid van recreatie- en natuurgebieden geeft ook geen wettelijke ver-
plichting om maatregelen te treffen. Recreatie- en natuurgebieden worden in de Wet
milieubeheer niet gezien als geluidgevoelige objecten. Er zijn dan ook geen wettelij-
ke normen voor deze gebieden waaraan moet worden voldaan. In het onderzoeks-
gebied is sprake van Natura-2000-gebieden. In de passende beoordeling (zie bijlage
4 van de toelichting op het tracébesluit) worden geen aanvullende maatregelen ge-
adviseerd ten behoeve van mitigatie van geluidhinder.

Participant refereert aan brief van 11-11-2015 waarin staat dat akoestisch
onderzoek heeft uitgewezen dat toekomstige geluidsbelasting voor de woning hoger
is dan de toets waarde bij rijkswegen. De voorkeurswaarde is 50 dB. Wet geluidhin-
der (paragaaf 2, artikel 100) geeft echter een lagere toegestane waarde aan. Parti-
cipant wil hierover toelichting krijgen.

Met de inwerkingtreding van hoofdstuk 11 van de Wet milieubeheer in 2012 is de
regelgeving voor het geluid van rijkswegen overgeheveld van de Wet geluidhinder
naar de Wet milieubeheer. In deze wet is de voorkeurswaarde op 50 dB vastgelegd.
Deze waarde komt ongeveer overeen met de 48 dB die in de Wet geluidhinder is
opgenomen omdat bij toetsing aan deze waarde een aftrek wordt toegepast van 2
dB op het berekend resultaat. Deze aftrek is in de Wet milieubeheer komen te ver-
vallen.

Participant komt in aanmerking voor nader onderzoek naar geluidisolatie om de
geluidbelasting op de gevel van de woning te reduceren. Naar verwachting zal wo-
ning onvoldoende isolatie bieden om het geluidniveau van de nieuwe weg voldoende
te reduceren. Participant verwacht dat extra isolerende maatregelen nodig zijn. Of
wil voldoende financieel gecompenseerd worden, zodat hij zelf maatregelen kan
nemen.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de toekomstige
geluidbelasting bij de woning van inspreker maximaal 52 dB zal bedragen. De wo-
ning komt daarom in aanmerking voor een onderzoek om het geluidniveau binnen
te toetsen aan de daarvoor geldende binnenwaarde. Zie voor meer informatie over
gevelisolatie de veelvoorkomende vragen en opmerkingen paragraaf 4.6.

Participant heeft bezwaar tegen het feit dat RWS in de documentatie niet spreekt
over geluidbelasting buiten de woning of binnen de woning als een raam of deur
openstaat. Deze geluidbelasting binnen de woning heeft nadelige gevolgen voor
slaapkwaliteit. Participant verwijst daarvoor naar onderzoeksrapport van WHO in
2009 over de gevolgen van een hoger geluidniveau op de slaapkwaliteit.

Pagina 158 van 364



4.7.39

4.7.40

4.7.41

Het wettelijk kader van de Wet milieubeheer is in eerste instantie gericht op de ge-
luidbelasting buiten op de gevel van de geluidgevoelige objecten. In het deelrapport
Algemeen is dit nader toegelicht. Als op de gevel niet wordt voldaan aan de wettelij-
ke toetswaarde, moet worden onderzocht of binnen kan worden voldaan aan de
wettelijke normen. Dat is in de situatie met gesloten ramen en deuren.

Aangezien de geluidbelasting bij de woning van inspreker toeneemt met de aanleg
van de Al15, is de kans op een hogere mate van verstoring van de nachtrust zeker
aanwezig. Met het onderzoek naar de geluidbelasting in de woning, dat na het on-
herroepelijk worden van het tracébesluit wordt uitgevoerd, wordt het risico op meer
slaapverstoring zoveel mogelijk beperkt.

De A15 zal geluidoverlast geven. De wind waait meestal vanaf de snelweg in de
richting van het dorp Loo. Door het water en het open landschap zal het geluid tot
ver in het dorp dragen.

De doortrekking van de A15 zal leiden tot een toename van de geluidbelasting. De
toekomstige geluidbelastingen in het dorp Loo ten gevolge van de A15 zijn met het
stille wegdek (tweelaags zoab) niet hoger dan 50 dB, de voorkeurswaarde uit de
Wet milieubeheer. In het onderzoek dat hieraan ten grondslag ligt, is rekening ge-
houden met de reflecterende werking van het water en de openheid van het land-
schap. Er is wettelijk gezien geen verplichting om aanvullende maatregelen te tref-
fen om de geluidbelasting verder te verlagen.

De extra lange toerit naar en van de brug leidt tot grote geluidoverlast in een
stiltegebied.

De door inspreker genoemde ‘extra lange toerit’ is een gegeven vanuit het ontwerp:
deze lengte is nodig voor een soepel verloop in de hoogteligging van de weg. In de
berekeningen is het effect van deze ligging meegenomen.

Als gevolg van de aanleg van de A15 zal de geluidbelasting in het stiltegebied toe-
nemen, het gebied met een geluidbelasting van 40 dB of lager zal afnemen. Deze
afname is niet in strijd met de provinciale verordening. Vanuit de regelgeving is er
dan ook geen aanleiding om specifiek voor het stiltegebied geluidbeperkende maat-
regelen te treffen. Door op het gehele tracé van de A15 een verharding van
tweelaags zoab toe te passen, wordt de impact van de A15 op het stiltegebied be-
perkt ten opzichte van de wegdekverharding die normaal gesproken wordt toege-
past op rijkswegen. Een verdere beperking van de impact op het stiltegebied zou
alleen kunnen worden bereikt door de plaatsing van een geluidscherm over een
lengte van circa 3.300 meter aan de zuidzijde van de A15 en circa 1.500 meter aan
de noordzijde. De kosten van dergelijke voorzieningen met deze afmetingen en de
invloed ervan op het landschap, staan niet in verhouding tot het doel en het toepas-
singsbereik van de verordening.

Gegeven het feit dat noch de Wet milieubeheer noch de Omgevingsverordening
Gelderland een verplichting oplegt om maatregelen te treffen, wordt volstaan met
de toepassing van tweelaags zoab op het gehele tracé.

In paragraaf 4.6 wordt nader ingegaan op veelvoorkomende vragen en opmerkingen
uit de zienswijzen, waaronder vragen over de vormgeving van de brug en het stilte-
gebied.

Participant woont in de buurt van de A15/knooppunt Valburg en voorziet een
ernstige toename van geluid, ondanks de voorgenomen maatregelen.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de geluidbelasting
op de woning van inspreker met het project ViA15 na geluidbeperkende maatrege-
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len circa 2 dB lager is dan op basis van de huidige geluidproductieplafonds is toege-
staan. Er is dus geen sprake van een toename van geluid vanwege de A15.

Wat zijn de kosten van het plaatsen van geluidschermen bij de brug? In hoeverre
vergroten deze de leefbaarheid in Loo? Houden deze geluidschermen ook een deel
van de fijn stof tegen die over het dorp zal waaien, met overwegend zuidwesten
wind? Wat is het effect van het plaatsen van de schermen op waardevermindering
van de huizen in Loo? En is het redelijk al deze kosten bij de bewoners neer te leg-
gen en zo op eigen overheidskosten te besparen?

Bij de brug zullen geen geluidschermen komen ten behoeve van het dorp Loo. De
toekomstige geluidbelastingen in het dorp Loo ten gevolge van de A15 zijn met het
stille wegdek (tweelaags zoab) niet hoger dan 50 dB, de voorkeurswaarde uit de
Wet milieubeheer. Er is wettelijk gezien geen verplichting om aanvullende maatre-
gelen te treffen om de geluidbelastingen verder te verlagen. Indien participanten
toch van mening zijn schade te ondervinden, staat de mogelijkheid open een ver-
zoek tot nadeelcompensatie in te dienen.

De geluidsbelasting van de woning van participant zal volgens berekeningen van
RWS liggen op 60-65 dB. In hoeverre zijn het geluid van de Betuwelijn en van het
klimmend en dalend verkeer op de brug meegenomen?

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit blijkt dat de toekomstige geluidbe-
lasting bij de woning van inspreker maximaal 59 dB bedraagt, met tweelaags zoab

op de rijksweg. Het effect van de verhoogde ligging van de weg is daarin meegeno-
men, vanwege het geringe hellingspercentage is geen hellingcorrectie toegepast.

Aangezien de geluidbelasting bij de woning van inspreker met maatregelen nog
hoger is dan de voorkeurswaarde van 50 dB, moet de cumulatieve geluidbelasting
worden getoetst. Hieruit is gebleken dat de bijdrage van de Betuweroute, in verge-
lijking met die van de A15, gering is en niet leidt tot een hogere cumulatieve geluid-
belasting. Er is dus geen aanleiding om aanvullende maatregelen te treffen vanwege
samenloop met de Betuweroute.

In hoeverre is bij de verwachte geluidniveaus rekening gehouden met de
toekomstige situatie, als er geen tol meer wordt geheven?

In het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit zijn verkeerscijfers voor 2033 ge-
hanteerd waarbij tol wordt geheven. Op basis van deze situatie zijn de geluidmaat-
regelen bepaald en worden de geluidproductieplafonds vastgesteld die door Rijkswa-
terstaat moeten worden gehandhaafd. Als er meer verkeer over de A15 gaat rijden
dan nu is voorzien, bijvoorbeeld door het afschaffen van de tolheffing, zal de geluid-
productie van de weg de geluidproductieplafonds sneller naderen. Rijkswaterstaat
zal dan eerder een afweging moeten maken over maatregelen om een overschrij-
ding van deze geluidproductieplafonds te voorkomen.

In paragraaf 4.6 wordt nader ingegaan op veelvoorkomende vragen en opmerkingen
uit de zienswijzen, waaronder de jaarlijkse naleving van GPP’s.

Vervuild zoab geeft veel meer geluidoverlast. Hoe gaat Rijkswaterstaat om met
schoonmaak en onderhoud?

Rijkswaterstaat maakt bij normaal gebruik het tweelaags zoab niet schoon. Door de
zuigende werking van het contact tussen de banden en het wegdek worden de holle
ruimtes schoon gehouden. De weinig bereden viuchtstroken worden volgens een
vast regime schoongemaakt. In paragraaf 4.6 wordt nader ingegaan op veelvoor-
komende vragen en opmerkingen uit de zienswijzen.
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Woning van participant komt in aanmerking voor nader onderzoek naar de
binnenwaarde geluidoverlast. Bij de geluidberekening is uitgegaan van de zuidgevel.
Bovendien is de meting gedaan op een moment waarop de mais hoog stond en een
soort natuurlijke barriere vormde. Om een realistisch beeld te krijgen zou opnieuw
een meting moeten worden uitgevoerd aan de zuid- en de oostgevel. Participant
woont namelijk precies in de bocht waar de A12 en de A18 op elkaar aansluiten.
Aan de oostzijde ligt de weg dicht bij de woning en de afstand wordt straks, na ver-
breding, nog korter. Participant verwacht dat de metingen hoger zullen uitvallen en
dat aanpassingen aan de woning alleen niet voldoende zullen zijn.

In het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is de geluidbelasting bij de woning
van inspreker getoetst op de gevel met de hoogste geluidbelasting. Dit bleek de
zuidgevel te zijn op basis van het geluid van alle rijkswegen. De geluidbelasting is
berekend. Daarbij zijn de effecten van beplanting niet meegenomen. In paragraaf
4.6 wordt nader ingegaan op veelvoorkomende vragen en opmerkingen uit de
zienswijzen, waaronder een verklaring waarom in dergelijke onderzoeken wordt
gerekend en het effect van beplanting op geluid.

Uit het onderzoek is gebleken dat de toekomstige geluidbelasting bij de woning van
inspreker maximaal 58 dB bedraagt, dit is gelijk aan de geluidbelasting die op basis
van het huidige geluidproductieplafond is toegestaan. Aanvullende maatregelen
worden voor de woning daarom niet overwogen.

Participant woont langs de A15 tussen afslag 38 en knooppunt Ressen. Hij ervaart
nu ook al veel geluidoverlast. Het geluidproductieplafond wordt al overschreden.
Participant merkt op dat de windturbines die langs dit deel van de A15 komen niet
in de berekeningen zijn meegenomen. Datzelfde geldt voor de zonnepanelen, die
een negatief effect zullen hebben op de geluidsabsorptie. Participant vraagt zich ook
af wat de geluideffecten zullen zijn van het door de gemeente Nijmegen geplande
industriegebied langs de A15.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de geluidbelasting
die op basis van het huidige geluidproductieplafond is toegestaan bij de woning van
inspreker 56 dB bedraagt. Op dit moment worden de geldende geluidproductiepla-
fonds niet overschreden. Bij de berekening van deze geluidbelasting is het effect
van alle voor geluid relevante elementen in de omgeving meegenomen. Met de toe-
passing van tweelaags zoab op de A15 wordt de geluidbelasting bij de woning van
inspreker teruggebracht naar 54 dB. Het door de gemeente Nijmegen vastgestelde
bestemmingsplan en de wijziging van de aansluiting Oosterhout zijn in het onder-
zoek meegenomen.

Bij het verwachte verkeersaantal kan een zoab-wegdek de geluidsdruk niet
voldoende laten afnemen.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de geluidbelasting
die op basis van het huidige geluidproductieplafond is toegestaan bij de woning van
inspreker 56 dB bedraagt. Met de toepassing van tweelaags zoab op de A15 kan de
geluidbelasting bij de woning van inspreker worden teruggebracht naar 54 dB. De
toepassing van dit stille wegdek kan de toename van de geluidbelasting als gevolg
van de groei van het verkeer compenseren.

Het uitgangspunt dat het verkeer steeds stiller wordt, is onterecht.

In het Reken- en meetvoorschrift geluid 2012 is in artikel 3.5 een aftrek voorge-
schreven die mag worden toegepast vanwege de verwachting dat het verkeer stiller
zal worden door de ontwikkeling van stillere banden. Deze 'stille banden- aftrek’ is

Pagina 161 van 364



4.7.50

4.7.51

Nota van Antwoord Ontwerptracébesluit A12/A15 Ressen - Oudbroeken | februari 2017

gebaseerd op de eisen die vanuit de Europese richtlijnen aan banden worden ge-
steld, en bedraagt 1 dB bij wegdekverhardingen van tweelaags zoab.

Participant maakt bezwaar tegen de manier van berekenen van de gecumuleerde
geluidbelasting op locatie Rijnstrangenweg:

e Daarbij is uitgegaan van de ontwerpwaarde van de Betuwelijn met volledige
belasting met elektrische treinen en aangepast materieel. De werkelijke waar-
den liggen veel hoger door de (deels) dieseltreinen en het lawaaierig materieel.
Deze zorgen voor hoge waarden en grote overlast. De openbare nalevingsver-
slagen die RWS jaarlijks moet maken voor het betreffende Betuwelijn tracé zijn
er niet. In het ontwerptracébesluit wordt bovendien uitgegaan van een gemid-
delde geluidsbelasting en stelt geen piekbelasting vast.

e De brug over Pannerdens kanaal zal tot veel extra geluid leiden, vooral bij wes-
tenwind. Het geluid is ook afhankelijk van het materiaal van de brug. Dat kan
nog niet in metingen worden meegenomen, omdat het materiaal nog niet be-
kend is.

e De muur van de Betuwelijn veroorzaakt een klankkast i.c.m. de Leuvensdijk.

Participant wil gedegen onderzoek, waarbij geluidwaarden worden onderzocht,
rekening houdend met de werkelijke situatie, reéle prognoses en cumulatie van
huidige en toekomstige geluidbronnen.

Bij het berekenen van de cumulatieve geluidbelasting wordt voor de Betuweroute
uitgegaan van de maximaal vergunde situatie voor de spoorlijn, zoals die is vastge-
legd in het geluidregister voor spoorwegen. Jaarlijks toetst de beheerder van de
Betuweroute, ProRail, de geluidproductie van deze spoorlijn. Daarbij wordt gecon-
troleerd of de geluidproductie, op basis van de treinen die het afgelopen jaar over
de spoorlijn hebben gereden, de geldende geluidproductieplafonds overschrijden.
Dit onderzoek wordt jaarlijks gepubliceerd, het verslag over 2015 is te vinden op
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/jaarverslagen/2016/12/12/prorail-
nalevingsverslag-geluidproductieplafonds-2015

In het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit zijn voor de brug uitgangspunten
gehanteerd, waar ook de aannemer bij de bouw van de brug aan moet voldoen,
zoals de hoogte. Op die manier is geborgd dat de berekende geluidbelastingen in lijn
zijn met de werkelijke geluidproductie van de brug.

Ter hoogte van de woning van inspreker is in het tracébesluit een geluidscherm
opgenomen met een hoogte van 1 meter op de wal van 2 meter hoog. In het onder-
zoek is rekening gehouden met de reflecties van het geluid van de A15 tegen de
schermen die langs de Betuweroute zijn geplaatst. Vanwege de ligging van de wo-
ning zal deze reflectie met het scherm langs de A15 ook worden verminderd. door
het plaatsen van deze wal en scherm

Het akoestisch onderzoek is uitgevoerd onder het wettelijk kader van de Wet mili-
eubeheer en de bijbehorende voorschriften en voldoet daarmee aan de normen.

De verkeersprognoses bij het ontwerptracébesluit zijn gebaseerd op het hoge eco-
nomische groeiscenario (Global Economy) van het Centraal Planbureau. Voor het
opstellen van het tracébesluit zijn de verkeersprognoses geactualiseerd op basis van
de nieuwste inzichten rond de economische en bevolkingsontwikkeling in Nederland.
Daarmee zijn de meest recente prognoses en inzichten gehanteerd in dit onderzoek.

Participant heeft een aantal vragen over de toename van geluid in Groessen en
specifiek de wijk Diesfeldt:
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e Hoeveel neemt het geluid toe ten opzichte van het huidige niveau?

e Wat is het effect van de brug over het Pannerdensch Kanaal op het verkeersge-
luid bij zijn woning?

e Wat is het effect van het later dalen van de A15 op het verkeersgeluid bij zijn
woning?

e Wat is het effect van het verhogen van de maximale snelheid naar 130 kilome-
ter op het verkeersgeluid bij zijn woning?

In de huidige situatie is de rijksweg A15 nog niet aanwezig, de geluidbelasting bij de
woning van inspreker zal als gevolg van de aanleg van de A15 toenemen. Uit het
akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de toekomstige geluidbe-
lasting ten gevolge van de A15 niet hoger is dan de voorkeurswaarde van 50 dB. Dit
is een gevolg van de verdiepte ligging van de A15 ter plaatse.

In de huidige situatie wordt de geluidbelasting bij de woning van inspreker met na-
me bepaald door het verkeer over de Achtergaardsestraat. De geluidbelasting als
gevolg van deze weg bij woning van inspreker is lager dan de voorkeurswaarde uit
de Wet geluidhinder (48 dB).

Op basis van de uitgevoerde onderzoeken is het niet mogelijk om een inschatting te
geven van de toename van de geluidbelasting bij de woning van inspreker. De ge-
luidbelasting als gevolg van zowel de Al15 als de Achtergaardsestraat zijn echter
lager dan de voorkeurswaarden, zodat aanvullende maatregelen niet nodig zijn.

In het akoestisch onderzoek is rekening gehouden met de hoge ligging van de A15
op de brug, de lange toeritten en de verdiepte ligging bij Helhoek. De hoge ligging
van de brug leidt tot een hogere geluidbelasting dan een ligging op maaiveld, de
verdiepte ligging bij Helhoek leidt tot een lager geluidbelasting. Rekening houdend
met de effecten van deze ligging, blijkt de geluidbelasting bij woning van inspreker
niet hoger te zijn dan de voorkeurswaarde van 50 dB.

Op dit deel van de A15 is de landelijke maximumsnelheid van 130 km/u als uit-
gangspunt gehanteerd in het akoestisch onderzoek. Ter hoogte van de woning van
inspreker blijkt de geluidbelasting met 130 km/u ca. 0,3 dB hoger te zijn dan met
120 km/u. Maar: ook een maximumsnelheid van 130 km/u leidt bij de woning van
participant niet tot een overschrijding van de voorkeurswaarde van 50 dB. Er is dan
ook geen aanleiding om aanvullende maatregelen te treffen.

In paragraaf 4.6 zijn veelvoorkomende vragen en opmerkingen uit de zienswijzen
nader toegelicht, waaronder de punten die door deze inspreker zijn aangehaald.

De cumulatieve geluidseffecten van de A15, A12, Betuweroute, spoor Arnhem -
Doetinchem en onderliggend wegennet zouden volgens de Startnotitie berekend
worden. Die toezegging moet gestand worden gedaan.

In het wettelijk kader van de Wet milieubeheer is voorgeschreven dat de cumulatie-
ve geluidbelasting in beeld moet worden gebracht, op het moment dat de toets-
waarde ook na het treffen van maatregelen wordt overschreden.

Voor de woningen waar de toekomstige geluidbelasting ook na maatregelen nog
hoger is dan 50 dB, is in het akoestisch onderzoek de cumulatieve geluidbelasting in
beeld gebracht. Deze cumulatieve geluidbelasting is geen aanleiding om aanvullende
maatregelen te treffen.

Met de aanleg van de Betuweroute is een deel van het stiltegebied Weide Oude
Strangen verloren gegaan. Het verlies aan areaal stiltegebied is echter beperkt ge-
bleven door de tunnel van de Betuweroute. Beleid van de provincie Gelderland is
gericht op ten minste conservering van het areaal stiltegebied. Het ontwerptracébe-
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sluit is strijdig met dit beleid. Volgens het ontwerptracébesluit neemt het opperviak
met een geluidbelasting hoger dan 40 dB toe tot ongeveer 40%. Met het gebruik
van dubbellaags zoab neemt dit weer af tot 20%. Het effect van dubbellaags zoab is
echter niet permanent en tolheffing is nog onzeker. Hierdoor kan niet worden uitge-
sloten dat de geluidbelasting van het stiltegebied Weide Oude Strangen nog verder
toeneemt. Deze toenemende geluidbelasting is strijdig met de Omgevingsverorde-
ning Gelderland. Zowel het Regiocombi-alternatief als de inpassingsvariant met een
tunnel onder het Pannerdensch kanaal leiden niet tot nauwelijks tot aantasting van
het stiltegebied.

Als gevolg van de aanleg van de A15 zal de geluidbelasting in het stiltegebied toe-
nemen, het gebied met een geluidbelasting van 40 dB of lager zal afnemen. Deze
afname is niet in strijd met de provinciale verordening. Vanuit de regelgeving is er
dan ook geen aanleiding om specifiek voor het stiltegebied geluidbeperkende maat-
regelen te treffen. Door op het gehele tracé van de A15 een verharding van
tweelaags zoab toe te passen, wordt de impact van de A15 op het stiltegebied be-
perkt ten opzichte van de wegdekverharding die normaal gesproken wordt toege-
past op rijkswegen. Een verdere beperking van de impact op het stiltegebied zou
alleen kunnen worden bereikt door plaatsing van een geluidscherm over een lengte
van circa 3.300 meter aan de zuidzijde van de A15 en circa 1.500 meter aan de
noordzijde. De kosten van dergelijke voorzieningen met deze afmetingen en de in-
vloed ervan op het landschap, staan niet in verhouding tot het doel en het toepas-
singsbereik van de verordening.

Gegeven het feit dat noch de Wet milieubeheer noch de Omgevingsverordening
Gelderland een verplichting oplegt om maatregelen te treffen, wordt volstaan met
de toepassing van tweelaags zoab op het gehele tracé.

Participant maakt zich zorgen over de verhoogde geluidbelasting en heeft samen
met de VGGM een ingenieursbureau opdracht gegeven het akoestisch onderzoek als
onderdeel van het ontwerptracébesluit te beoordelen. Centraal stond de vraag of het
akoestisch onderzoek is uitgevoerd conform geldende wet- en regelgeving en of het
inhoudelijk correct is. Het ingenieursbureau doet in het document (als bijlage bijge-
voegd) ook aanbevelingen voor optimalisatie van het totale project, rekening hou-
dend met de maatregelen uit de bestuursovereenkomst. Participant verzoekt RWS
bevindingen en aanbevelingen in het akoestisch onderzoek te verwerken en ge-
maakte keuzes ten aanzien van en het niet realiseren van geluidswerende voorzie-
ningen te heroverwegen.

De opgestuurde beoordeling van participant is doorgenomen. Voor het tracébesluit
relevante onderdelen uit de beoordeling zijn meegenomen in de actualisatie van het
akoestisch onderzoek voor het tracébesluit. Conform de wettelijke voorschriften is
het treffen van geluidbeperkende maatregelen afgewogen met het doelmatigheids-
criterium. In het tracébesluit zijn de doelmatige geluidbeperkende maatregelen op-
genomen, ten opzichte van het ontwerptracébesluit zijn op enkele locaties nu ande-
re maatregelen doelmatig.

Participant deelt de zorgen van inwoners uit Groessen en Loo rond de toename van
geluidhinder. Dat geldt in het bijzonder voor het geluid vanaf de brug en het tracé
tussen de brug en verdiepte ligging. De cumulatieve effecten van de Betuweroute en
de A15 verdienen extra aandacht. Participant verzoekt RWS bij de verdere aanbe-
stedingsprocedure creatieve en duurzame kansen te zoeken en waar mogelijk het
geluidniveau te beperken. Bijvoorbeeld door slimme brugconstructies, extra stil as-
falt en andere dilatatievoegen.

De toekomstige geluidbelastingen in Groessen en Loo ten gevolge van de Al5 zijn
met het stille wegdek (tweelaags zoab) bij de meeste geluidgevoelige objecten niet
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hoger dan 50 dB, de voorkeurswaarde uit de Wet milieubeheer. Voor de geluidge-
voelige objecten die dichter op de A15 liggen en een hogere geluidbelasting hebben,
heeft een afweging van doelmatige maatregelen plaatsgevonden. Hieruit bleek dat
tweelaags zoab op de A15 doelmatig is, aanvullende geluidschermen zijn dat niet.

Bij woningen waar de toekomstige geluidbelasting ook na maatregelen nog hoger
was dan 50 dB, is de cumulatieve geluidbelasting in beeld gebracht. Dit gaf geen
aanleiding om aanvullende maatregelen te treffen. In het akoestisch onderzoek is
rekening gehouden met de hoge ligging van de A15 op de brug, de lange toeritten
en de verdiepte ligging bij Helhoek.

Participant maakt zich zorgen over de omgevingseffecten van de A15. Er is nu al
sprake van geluidoverlast in het gebied, en met een verwachte verkeerstoename
van 70% zal de overlast in de buurtschappen Reeth en Eimeren en de kernen Val-
burg, Herveld, Slijk-Ewijk en Oosterhout verder stijgen. Diverse ruimtelijke pro-
jecten rond afslag 38 zorgen voor een verdere toename van de geluidbelasting.
Toch worden ter plaatse geen geluidwerende voorzieningen gerealiseerd. Participant
verzoekt om dit te heroverwegen.

De doortrekking van de A15 leidt tot een toename van de geluidbelasting. Uit het
akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat met de voorgestelde maat-
regelen, tweelaags zoab op de A15 en de aanleg van een wal/scherm bij Bemmel, in
de genoemde kernen wordt voldaan aan de wettelijke toetswaarden.

De verkeersaantrekkende werking van de ontwikkelingen die in de nabijheid van
afslag 38 worden voorzien, is in het akoestisch onderzoek voor het tracébesluit
meegenomen. De overige gevolgen wat betreft geluid maken geen deel uit van dit
tracébesluit.

Participant is eigenaar van een bedrijfspand langs de A12 in Zevenaar. Participant is
verheugd dat er ter hoogte van zijn pand geen geluidafschermende maatregelen
worden genomen. Dergelijke maatregelen zouden het pand aan het zicht onttrek-
ken, met alle gevolgen van dien. Geluidreducerende maatregelen hebben dat nega-
tieve effect niet.

Uit het onderzoek blijkt dat er inderdaad geen geluidscherm ter hoogte van dit be-
drijfspand wordt geplaatst.

Uit het ontwerptracébesluit blijkt dat voor de woningen aan de Plak, Kampsestraat,
Lodderhoeksestraat (ten noorden van de Al15/Betuweroute) en in Baal (ten zuiden
van de A15) geen geluidwerende voorzieningen worden gerealiseerd. Participant
verzoekt om dit besluit, mede op basis van de in het akoestisch onderzoek verwach-
te geluidbelasting, te heroverwegen.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat op het nieuw aan te
leggen traject tweelaags zoab als bronmaatregel een doelmatige maatregel is. Voor
het gehele buurtschap Baal geldt dat de toetswaarde door het stillere wegdek
(tweelaags zoab) niet meer overschreden wordt. Er is daarom wettelijk gezien geen
verplichting om aanvullende maatregelen te treffen om de geluidbelasting verder te
verlagen.

Voor de overige locaties geldt dat de geluidgevoelige objecten waarbij de toets-
waarde ondanks toepassing van tweelaags zoab nog steeds overschreden wordt,
verspreid liggen over het gebied. Het is dan mogelijk om voor deze woningen doel-
matige maatregelen te treffen waar alle woningen profijt van hebben. Bij de Lod-
derhoeksestraat, aan de noordzijde van de Al5, is uit een nadere afweging voor het
tracébesluit gebleken dat een scherm op de brugrand doelmatig is.
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In paragraaf 4.6 zijn veelvoorkomende vragen en opmerkingen uit de zienswijzen
nader toegelicht, waaronder het doelmatigheidscriterium.

Participant verzoekt om, mede op basis van de in het akoestisch onderzoek
verwachte geluidsbelasting, de lengte van de voorziene geluidwerende voorzienin-
gen ten behoeve van Ressen te heroverwegen: de voorziening zou verder in zuide-
lijke richting moeten worden doorgezet.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat met de voorgestel-
de maatregelen, tweelaags zoab op de A15 en de aanleg van een wal/scherm bij
Bemmel in de kern Ressen wordt voldaan aan de wettelijke toetswaarden. Er is dus
geen noodzaak om aanvullende maatregelen te treffen.

Participant is van mening dat had moeten worden onderzocht in hoeverre sprake is
van een geluidoverschrijding bij zijn woning ten gevolge van het tracé van de A15.
Echter: uit het 'overzicht geluidbelasting bij geluidgevoelige objecten — nieuwe weg-
aanleg A15’ komt niet naar voren dat de woning van participant in de onderzoeken
is betrokken. Woningen in dezelfde straat op dezelfde afstand van het tracé zijn wél
onderzocht. Door de korte afstand van de woning van participant tot het tracé (bin-
nen 300 meter) voorziet participant een toename van de geluidhinder, mogelijk
zelfs een overschrijding van de norm. Er staan namelijk weinig tot geen gebouwen
tussen de woning en het tracé.

De doortrekking van de A15 leidt tot een toename van de geluidbelasting in het
gebied. Het onderzoeksgebied van het project is afgebakend door met een gedetail-
leerd rekenmodel te bepalen wat de geluidbelasting is zonder geluidbeperkende
maatregelen bij alle geluidgevoelig objecten. In het vervolgonderzoek zijn alleen die
geluidgevoelig objecten betrokken waarbij de geluidbelasting zonder maatregelen
hoger is dan 50 dB. De toetsing van deze geluidgevoelig objecten is opgenomen in
bijlage C van het deelrapport Specifiek en in de webviewer.

In het ontwerptracébesluit was de geluidbelasting bij woning van inspreker in alle
situaties niet hoger dan de voorkeurswaarde van 50 dB. De woning was daarom niet
in het akoestisch onderzoek bij het ontwerptracébesluit opgenomen. Echter: de
hoogteligging van de A15 is in het tracébesluit gewijzigd ten opzichte van het ont-
werptracébesluit. Door deze wijziging blijkt de geluidbelasting bij woning van in-
spreker in de situatie zonder aanvullende maatregelen 54 dB te bedragen.

Uit de afweging van maatregelen blijkt het doelmatig om op de A15 tweelaags zoab
als bronmaatregel toe te passen en ten noorden van de A15 een scherm met een
hoogte van 1 tot 3 meter te plaatsen. Daarmee bedraagt de geluidbelasting bij de
woning van inspreker in de toekomstige situatie met het project maximaal 50 dB.

Bewoners van Doornenburg genieten nu van de rust en het uitzicht, maar kijken
straks uit op de toekomstige brug over het Pannerdens Kanaal. Het geluid van het
verkeer op de brug zal, gedragen over het water, voor bewoners duidelijk hoorbaar
zijn. Participant zou graag inzicht hebben in de te verwachten geluidniveaus. Zonder
dit inzicht moet hij uitgaan van het ergste. De geluidbelasting voldoet dan misschien
wel aan de wettelijke norm, de leefbaarheid voor Doornenburgers neemt sterk af.

De aanleg van de A15 zal leiden tot een toename van de geluidbelasting. Er is spra-
ke van een beperkte invloed op de leefbaarheid in het gebied Doornenburg. De ge-
luidbelasting als gevolg van het wegverkeer zal in dit gebied niet hoger zijn dan 50
dB, de voorkeurswaarde uit de Wet milieubeheer. Bij de berekening van de geluid-
belastingen in het gebied is rekening gehouden met alle factoren die de geluidbelas-
ting bepalen, zoals het wateroppervlak. Omdat er wordt voldaan aan de wettelijke
normen, zijn aanvullende geluidbeperkende maatregelen niet nodig.
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Participant verwacht hogere geluidbelasting op hun woning aan het Hazenpad.
Waarom is dit niet geconstateerd? Participant wil hierover graag meer en duidelijke
informatie ontvangen.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit blijkt dat de toekomstige geluidbe-
lasting bij woning van inspreker maximaal 58 dB bedraagt. Dat is 2 dB lager dan de
geluidbelasting die op basis van het huidige geluidproductieplafond is toegestaan.
(zie bijlage C van het deelrapport Specifiek). Deze verlaging is het gevolg van de
toepassing van tweelaags zoab op de hoofdrijbaan van de A12. Deze maatregel
weegt op tegen de geluidstoename vanwege de groei van het verkeer.

Participanten verwachten toename van geluidoverlast op hun woningen aan de
Kraaienstraat. Ook de geluidbelasting voor woningen aan de Kampsestraat en Lod-
derhoeksestraat zal toenemen. Participanten adviseren om meer geluidwerende
voorzieningen aan te brengen.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat op het nieuw aan te
leggen traject tweelaags zoab als bronmaatregel een doelmatige maatregel is. Uit
het deelrapport Specifiek blijkt dat het bij de woningen van participant niet mogelijk
is om doelmatige maatregelen te treffen. De geluidbelasting bij de woningen van
insprekers is in de toekomstige situatie met maatregelen nog hoger dan 50 dB. Een
onderzoek naar de geluidbelasting in de woningen is daarom nodig.

In paragraaf 4.6 zijn veelvoorkomende vragen en opmerkingen uit de zienswijzen
nader toegelicht, waaronder het doelmatigheidscriterium en het vervolgonderzoek
naar de geluidbelasting binnen.

Participanten verwachten toename van geluidoverlast op hun woning aan 't Veld.
Ook wordt geluidoverlast verwacht voor de woningen in omgeving. Participanten
adviseren om meer geluidswerende voorzieningen aan te brengen.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat op het nieuw aan te
leggen traject tweelaags zoab als bronmaatregel een doelmatige maatregel is. Uit
het deelrapport Specifiek blijkt dat het bij de woning van participant niet mogelijk is
om doelmatige maatregelen te treffen. De geluidbelasting bij de woning van inspre-
ker is in de toekomstige situatie met maatregelen nog hoger dan 50 dB. Een onder-
zoek naar de geluidbelasting in de woningen is daarom nodig.

In paragraaf 4.6 zijn veelvoorkomende vragen en opmerkingen uit de zienswijzen
nader toegelicht, waaronder het doelmatigheidscriterium en het vervolgonderzoek
naar de geluidbelasting binnen.

Participant vreest toename geluidoverlast, doordat de wegboog iets wordt verlegd
en (daartoe) bomen worden verwijderd. Participant wil ook dat zijn twee schuren
worden meegenomen als geluidsgevoelige objecten in het akoestisch onderzoek.

De verlegging van de verbindingsweg zoals door inspreker bedoeld, start ongeveer
ter hoogte van zijn terrein. Er zullen langs de verbindingsweg en de A15 in oostelij-
ke richting geluidschermen en -wallen worden aangelegd tot een hoogte van 8 me-
ter.

In de kern Ressen treedt door deze maatregelen en de toepassing van tweelaags
zoab op de A15 geen overschrijding op van de geluidbelasting die op basis van het
huidige geluidproductieplafonds is toegestaan. Op het terrein van inspreker zal de
geluidbelasting vanwege de ligging direct achter de schermen waarschijnlijk nog
lager worden.

Het verwijderen van de bomen speelt geen rol bij de toetsing van de geluidbelastin-
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gen bij de woning van inspreker. Beplanting is in het akoestisch onderzoek niet
meegenomen.

Schuren niet zijn bestemd voor permanente bewoning. Deze worden in de Wet mi-
lieubeheer dan ook niet als geluidgevoelige objecten aangemerkt; hiervoor gelden
geen normen. De schuren van participant zijn daarom niet meegenomen in het on-
derzoek.

In paragraaf 4.6 zijn veelvoorkomende vragen en opmerkingen uit de zienswijzen
nader toegelicht, waaronder het effect van beplanting op de geluidbelasting.

Volgens participant biedt de in ontwerptracébesluit genoemde aarden wal van 2
meter niet voldoende bescherming tegen geluid en fijn stof. Zelfs als de wal hoger
wordt, met dichte beplanting, dan is nog de vraag of dat afdoende is omdat het
geluidscherm van de Betuwelijn als klankbord werkt. Participant wil daarom een
geluidmeting door onafhankelijke instantie (TNO).

Uit de afweging van de doelmatigheid blijkt een geluidwal een doelmatige maatre-
gel. Er is geen budget beschikbaar voor een omvangrijkere maatregel. Met deze wal
en de toepassing van tweelaags zoab op de A15 zal de toekomstige geluidbelasting
bij de woning van inspreker 54 dB bedragen. Daarbij zijn mogelijke reflecties tegen
het geluidscherm langs de Betuwelijn meegenomen.

Beplanting wordt in de berekening van de geluidbelasting niet meegenomen en
speelt dus geen rol bij de toetsing van de geluidbelastingen bij de woning van in-
spreker.

Het akoestisch onderzoek is gebaseerd op berekeningen, er worden geen metingen
verricht. In paragraaf 4.6 wordt nader ingegaan op veelvoorkomende vragen en
opmerkingen uit de zienswijzen, waaronder de doelmatigheid van maatregelen en
het effect van beplanting op de geluidbelasting. Ook wordt in deze paragraaf ver-
klaard waarom in dergelijke onderzoeken wordt gerekend.

Door de grote toename van personen- en vrachtverkeer nemen de trillingen in de
bodem toe. Deze trillingen kunnen de woningen van participanten aantasten en
daarbij kan schade ontstaan. Wat is het effect van de trillingen van de A15 op deze
fundering? Mogelijk moeten muren en dak versterkt en geisoleerd worden.

Er zijn geen wettelijke normen waaraan het trillingniveau veroorzaakt door wegver-
keer moet voldoen. Mogelijke hindereffecten van trillingen kunnen optreden in de
directe nabijheid van kunstwerken (viaducten en bruggen). In algemene zin treedt
trillingoverlast alleen op binnen een afstand van 50 meter tot de weg.

Ter hoogte van de woningen van participanten ligt de A15 op een aarden baan. Er is
hier geen sprake van kruisende wegen en dus ook niet van kunstwerken. Het is dan
ook niet aannemelijk dat vanwege het wegverkeer op deze locatie schadelijke tril-
lingen zullen optreden.

Bij de uitvoering van de werkzaamheden geldt voor de aannemer een verplichting
om de bouwkundige staat van gevoelige gebouwen vast te leggen en maatregelen
te treffen om schade te voorkomen. In de directe nabijheid van de woning van in-
spreker worden geen nieuwe kunstwerken gebouwd waarvoor geheid moet worden.

Er is onvoldoende onderzoek gedaan naar de trillinghinder die door het verkeer (op
de A15) zal worden veroorzaakt. Een dergelijk onderzoek is van groot belang voor
de bebouwing én de wormenkwekerij van participant. De wormen en materialen
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waarmee in de kwekerij wordt gewerkt, zijn zeer trilling gevoelig. Volgens partici-
pant is hiermee helemaal geen rekening gehouden.

Er zijn geen wettelijke normen waaraan het trillingniveau veroorzaakt door wegver-
keer moet voldoen. Mogelijke hindereffecten van trillingen kunnen optreden in de
directe nabijheid van kunstwerken (viaducten en bruggen).

Op dit moment loopt er een onderzoek naar het mogelijke effect van eventuele tril-

lingen op de bedrijfsvoering van participant. De uitkomsten hiervan worden meege-
nomen in het proces van (minnelijke) aankoop van de benodigde gronden van parti-
Cipant.

Bij de uitvoering van de werkzaamheden geldt voor de aannemer een verplichting
om de bouwkundige staat van gevoelige gebouwen vast te leggen en maatregelen
te treffen om schade te voorkomen.

Participant heeft zijn woning in zijn vrije tijd met zorg gebouwd. Wat gaat RWS doen
om eventuele schade aan de woning te voorkomen? Bijvoorbeeld maatregelen als
het opvangen van trillingen door transport en aanleg, maken van foto’s voor aan-
vang van de werkzaamheden.

Er zijn geen wettelijke normen waaraan het trillingniveau veroorzaakt door wegver-
keer moet voldoen. Mogelijke hindereffecten van trillingen kunnen optreden in de
directe nabijheid van kunstwerken (viaducten en bruggen). In algemene zin treedt
trillingoverlast alleen op binnen een afstand van 50 meter tot de weg.

Vanwege de afstand van de woning van inspreker tot de nieuwe rijksweg, is het niet
aannemelijk dat op schadelijke trillingen zullen optreden vanwege het wegverkeer.

Bij de uitvoering van de werkzaamheden geldt voor de aannemer een verplichting
om de bouwkundige staat van gevoelige gebouwen vast te leggen en maatregelen
te treffen om schade te voorkomen. De aannemer heeft zich hierbij te houden aan
het bouwbesluit, in samenspraak met de gemeente wordt hierop toezicht gehouden.
Bij de selectie van de aannemer zal Rijkswaterstaat de mate waarin de aannemer
aangeeft bouwhinder te kunnen beperken meewegen.

Participant maakt zich zorgen over de gevolgen van trillingen voor zijn woning aan
De Plak in Bemmel (bouwjaar 1850). Hoe reéel is de kans dat dit leidt tot scheuren?

Er zijn geen wettelijke normen waaraan het trillingniveau veroorzaakt door wegver-
keer moet voldoen. Mogelijke hindereffecten van trillingen kunnen optreden in de
directe nabijheid van kunstwerken (viaducten en bruggen). In algemene zin treedt
trillingoverlast alleen op binnen een afstand van 50 meter tot de weg.

Ter hoogte van de woning van inspreker ligt de A15 op maaiveldhoogte. De Betuwe-
route ligt tussen de woning en de A15. Een toename van de trillinghinder als gevolg
van het verkeer op de Al15 zal naar alle waarschijnlijkheid niet optreden.

Bij de uitvoering van de werkzaamheden geldt voor de aannemer een verplichting
om de bouwkundige staat van gevoelige gebouwen vast te leggen en maatregelen
te treffen om schade te voorkomen.

De geluidbelasting langs de A15 tussen Valburg en Ressen is nu al hoger dan
toegestaan (68 Lden, gemeten 50 meter van de weg). Er wordt geen rekening ge-
houden met projecten die in uitvoering zijn, zoals de bouw van industriepanden aan
de zuidzijde van de A15 en de te bouwen windturbines. In de geluidbepalingen
wordt ook de verkeersdruk op 8 meter hoogte niet meegenomen. Zowel knooppunt
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Ressen als afslag 38 liggen 8 tot 10 meter boven maaiveld. Bovendien is in de bere-
keningen van de verkeersintensiteit geen rekening gehouden met het extra vracht-
verkeer van en naar Park-15, industrieterrein De Grift en het Rail Overslag Punt. Dat
verkeer wordt afgewikkeld via afslag 38 naar de A15. De enige geluidmaatregel die
wordt genomen, is een extra laag zoab. Dat is ruim onvoldoende om de extra ge-
luidoverlast te dempen. Vreemd genoeg worden er verderop in Lingewaard, waar de
verkeersintensiteit lager ligt, wel extra geluidwerende maatregelen genomen.

Voor het deel van het traject tussen de knooppunten Valburg en Ressen geldt als
toetswaarde voor de geluidbelasting de geluidbelasting die op basis van het huidige
geluidproductieplafond is toegestaan. De geluidbelasting bij de woning van partici-
pant bedraagt 54 dB. Dit is hoger dan de toetswaarde bij nieuwe wegaanleg, ver-
derop in Lingewaard: deze bedraagt 50 dB.

De verwachte groei van het verkeer op dit deel van de A15 tot 2033 kan gecompen-
seerd worden door tweelaags zoab op de rijksweg toe te passen. Daarmee kan
overal langs dit traject worden voldaan aan de toetswaarde en zijn aanvullende
maatregelen niet nodig.

De berekeningen zijn uitgevoerd op basis van de toekomstige situatie van de weg
en de omgeving. Daarbij is rekening gehouden met het effect van de hoge verbin-
dingswegen en de nieuwe bebouwing op het bedrijventerrein ten zuiden van de A15.
De gehanteerde verkeersprognoses zijn gebaseerd op bekende toekomstige ontwik-
kelingen.

Het 3 meter hoge geluidscherm aan de noordzijde van de A15 zou volgens de
berekeningen het geluid van de A15 dempen. In de praktijk zorgt het scherm er
juist voor dat het geluid van de snelweg beter hoorbaar is. Logisch: geluid stijgt op,
om verderop neer te komen. De 3 meter hoge schermen zijn dus helemaal niet
functioneel voor het geluid van de A15.

Langs de A15 staan ter hoogte van de Reethsestraat geen geluidschermen ten
noorden van de A15. De door inspreker genoemde geluidschermen staan ten noor-
den van de Betuweroute, op een afstand van ongeveer 150 meter van de rijksweg.
Daarmee is het effect van deze geluidschermen op de geluidbelasting als gevolg van
de rijksweg beperkt.

Bij de toetsing van de toekomstige geluidbelasting aan de toetswaarden van de Wet
milieubeheer is het effect van de afschermende werking van deze geluidschermen in
alle situaties meegenomen. De toetswaarde, de geluidbelasting die op basis van het
huidige geluidproductieplafond is toegestaan, en de geluidbelasting in de toekomsti-
ge situatie zijn bepaald inclusief het effect van deze geluidschermen.

Op basis van deze berekeningen is in het akoestisch onderzoek geconcludeerd dat
met de toepassing van tweelaags zoab op de A15 wordt voldaan aan de toetswaar-
den.

Participant wil dat de A15 bij wijk Diesfeldt in Groessen eerder wordt verdiept, zodat
de geluidoverlast wordt verminderd.

In het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit zijn de gevolgen van de wijzigingen
in het tracébesluit beschreven. Ten opzichte van het ontwerptracébesluit is de ver-
diepte ligging ter hoogte van de wijk Diesfeldt naar het oosten verschoven. Het
maatregelenpakket bestaat uit het toepassen van tweelaags zoab op de A15 en het
plaatsen van nieuwe geluidwallen en -schermen. Met deze maatregelen is de toe-
komstige geluidbelasting in de wijk Diesfeldt vrijwel nergens hoger dan de voor-
keurswaarde van 50 dB. Extra geluidreductie door de weg eerder verdiept aan te
leggen is dus op basis van de wettelijke normen geen noodzaak.
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De brug over het Pannerdensch Kanaal leidt tot een toename van het verkeersgeluid
in Groessen, specifiek de wijk Diesfeldt. Ook wordt de maximale snelheid verhoogd
en wordt de daling van de A15 volgens de maatregelen later ingezet dan vermeld in
het ontwerptracébesluit. Participant stelt:

e Er heeft geen nulmeting plaatsgevonden. Het verkeersgeluid op de woning van
participant is alleen met een akoestisch model ingeschat. De toename van het
geluid is niet bekend.

e FEris geen inzicht gegeven in de gevolgen van de verhoging van de maximum-
snelheid.

Het akoestisch onderzoek is gebaseerd op berekeningen, er worden geen metingen
verricht. In paragraaf 4.6 wordt nader ingegaan op veelvoorkomende vragen en
opmerkingen uit de zienswijzen, waaronder de doelmatigheid van maatregelen. Ook
wordt verklaard waarom in dergelijke onderzoeken wordt gerekend. Er is rekening
gehouden met de maximumsnelheid van 130 km/u; hierop zijn de berekende ge-
luidbelastingen en de uitgevoerde toetsen gebaseerd.

Participant maakt ernstig bezwaar tegen de hoogte en uitvoering van het
geluidscherm aan de Kamerstraat in Ressen. Zijn uitzicht wordt hierdoor ernstig
aangetast. De afstand van het scherm tot zijn woning is 50 meter; de participant
vraagt zich af of deze afstand definitief is. Zo nee, wat zijn de marges?

In het ontwerptracébesluit was ter plaatse van Boerenhoek nog sprake van een
verdiepte ligging met een geluidscherm op de rand van de bak. In het tracébesluit is
er naar aanleiding van bestuurlijk overleg voor gekozen om een deksel op de bak bij
Helhoek te maken. Er is in het tracébesluit dan ook geen sprake meer van een ge-
luidscherm dat het uitzicht van inspreker belemmert.

Er is volgens participant vooralsnog geen rekening gehouden met de cumulatieve
geluidoverlast en de impact hiervan op de leefomgeving in Helhoek. Waarom niet?
Ook vraagt zij zich af: hoe wordt de geluidoverlast bij de ingang en uitgang van de
‘tunnel’ tot een minimum beperkt?

De woningen van participanten liggen op grote afstand van de kern Helhoek en
hebben in de toekomstige situatie een geluidbelasting die lager is dan 50 dB, de
voorkeurswaarde van de Wet milieubeheer. Voor Helhoek is in het tracébesluit een
deksel op de bak opgenomen. Hierdoor wordt de impact van de aanleg van de A15
op de kern Helhoek aanzienlijk lager. Het deksel heeft tot gevolg dat de geluidbelas-
ting in de directe omgeving wordt verlaagd. Bij veel woningen in Helhoek zal de
toekomstige geluidbelasting ook niet hoger dan 50 dB zijn.

De cumulatieve geluidbelasting is, conform de wettelijke voorschriften, alleen be-
oordeeld op plekken waar de geluidbelasting als gevolg van de rijksweg met maat-
regelen nog hoger is dan 50 dB. Bij de woningen waar dat het geval is, is de cumu-
latieve geluidbelasting beschouwd. Vanwege de relatief lage cumulatieve geluidbe-
lasting is geoordeeld dat er geen aanleiding bestaat om aanvullende maatregelen te
treffen.

Het effect van de tunnelingangen, onder het deksel, is beperkt. De wanden van de
bak zullen absorberend worden uitgevoerd en de geluidproductie in de tunnel zal
vanwege het deksel weinig invloed hebben op de totale geluidbelasting in de omge-
ving.

Participant zal dagelijks worden blootgesteld aan geluidoverlast.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de toekomstige
geluidbelasting bij woning van inspreker maximaal 48 dB bedraagt. Daarmee wordt
voldaan aan de voorkeurswaarde van de Wet milieubeheer, 50 dB. De aanwezigheid
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van de A15 zal zeker leiden tot een toename van het geluid, maar deze blijft binnen
de wettelijke grenzen.

De berekende geluidoveriast in buurtschap 't Veld in Angeren zit op en over de
grens van toelaatbaarheid. De afremmende treinen voor de tunnel geven enorme
geluidoverlast, die nog meer zal toenemen door de aanleg van de snelweg. Hier
moet rekening worden gehouden, de geluidoverlast krijgt nog grotere pieken en
dalen en zal het slaapritme nog meer verstoren.

De geluidbelasting in de omgeving van 't Veld zal met de aanleg van de A15 toene-
men. De toekomstige geluidbelasting zal in deze omgeving maximaal 52 dB bedra-
gen, dat is iets hoger dan de voorkeurswaarde van 50 dB uit de Wet milieubeheer.
De ervaren geluidoverlast is uiteraard subjectief, maar op basis van de beperkte
overschrijding van de voorkeurswaarde is het niet aannemelijk dat de aanleg van de
A15 leidt tot een grote verstoring van het slaapritme.

De aanleg van de rijksweg heeft geen negatieve invlioed op de geluidbelasting die
door spoorwegverkeer wordt ondervonden. Ter hoogte van 't Veld wordt de A15 aan
de zuidkant van de spoorlijn aangelegd; het baanlichaam van de A15 heeft een af-
schermende werking.

Participant wil dat een onafhankelijk onderzoeksbureau de geluidwaarde gaat
meten, omdat in de metingen door RWS de Betuweroute niet is ingecalculeerd. Dit
is volgens participant niet correct. Ook is het feit dat op de Betuweroute ook oude
elektrische locomotieven en ernstig vervuilende dieseltreinen rijden, niet meegeno-
men in de metingen. Dit materieel veroorzaakt veel geluid- en fijn stofoverlast.

Het akoestisch onderzoek is verricht door een onafhankelijk adviesbureau en geba-
seerd op berekeningen, er worden geen metingen verricht. In het akoestisch onder-
zoek wordt in eerste instantie de geluidbelasting als gevolg van de A15 getoetst aan
de wettelijke normen. Pas als blijkt dat de geluidbelasting in de toekomstige situatie
ook met geluidbeperkende maatregelen de toetswaarde overschrijdt, moet de cu-
mulatieve geluidssituatie nader worden beschouwd en moet worden afgewogen of
aanvullende maatregelen getroffen moeten worden. Bij de woning van inspreker is
de toekomstige geluidbelasting, met tweelaags zoab op de A15 en de verhoging van
de bestaande wal, maximaal 47 dB. Dat is 2 dB lager dan de toetswaarde. Er be-
staat dus geen aanleiding om de cumulatieve geluidbelasting te beoordelen.

Bij het berekenen van de geluidbelasting als gevolg van de Betuweroute wordt uit-
gegaan van de maximaal vergunde situatie voor de spoorlijn, zoals die is vastgelegd
in het geluidregister. Jaarlijks toetst de beheerder van de Betuweroute, ProRail, de
geluidproductie van deze spoorlijn. Daarbij wordt gecontroleerd of de geluidproduc-
tie, op basis van de treinen die het voorgaande jaar over de spoorlijn hebben gere-
den, de geldende geluidproductieplafonds dreigt te overschrijden. Uit het laatste
verslag bleek dat met het materieel dat in werkelijkheid over de lijn heeft gereden,
de geluidproductieplafonds niet worden overschreden.

In paragraaf 4.6 wordt nader ingegaan op veelvoorkomende vragen en opmerkingen
uit de zienswijzen, waaronder een verklaring waarom in dergelijke onderzoeken
wordt gerekend en het betrekken van de cumulatieve geluidbelasting in het onder-
zoek.

Voor de aanleg van de A15 zal gebruik worden gemaakt van zoab. Dit type asfalt
slibt echter na een aantal jaren dicht, waardoor er nog meer geluidoverlast en wa-
teroverlast ontstaat.
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In de berekeningen is rekening gehouden met een gemiddelde geluidemissie van
tweelaags zoab gedurende de levensperiode van deze verharding, in paragraaf 4.6
wordt het onderhoud van deze verharding nader toegelicht.

Participant maakt bezwaar tegen mogelijke schade aan woning die door trillingen bij
aanleg en later door het verkeer worden toegebracht.

Er zijn geen wettelijke normen waaraan het trillingniveau veroorzaakt door wegver-
keer moet voldoen. Mogelijke hindereffecten van trillingen kunnen optreden in de
directe nabijheid van kunstwerken (viaducten en bruggen). In algemene zin treedt
trillingoverlast alleen op binnen een afstand van 50 meter tot de weg.

Ter hoogte van de woning van inspreker ligt de A15 op maaiveldhoogte. De Betuwe-
route ligt tussen de woning en de A15 in. Een toename van de trillinghinder ten
gevolge van het verkeer op de A15 zal naar alle waarschijnlijkheid niet optreden.

Bij de uitvoering van de werkzaamheden geldt voor de aannemer een verplichting
om de bouwkundige staat van gevoelige gebouwen vast te leggen en maatregelen
te treffen om schade te voorkomen.

Volgens het ontwerptracébesluit is afstand van woning participant tot geluidscherm
A15 50 meter. Is dit de definitieve afstand? Mag de uitvoerende aannemer hiervan
afwijken? Zo ja, wat zijn hierin de marges?

In principe is de ligging van de weg in het tracébesluit leidend. Echter: er is in het
tracébesluit sprake van een flexibiliteitsbeginsel, waardoor de ligging beperkt
(maximaal 4 meter) kan afwijken van de ligging zoals nu is aangegeven in het tra-
cébesluit. Dit is alleen mogelijk als aangetoond is dat wordt voldaan aan het vierde
lid van artikel 17 Uitmeet- en flexibiliteitsbepaling van het tracébesluit, zoals dat
met een alternatieve ligging geen overschrijdingen optreden van de geluidproduc-
tieplafonds zoals in het tracébesluit vastgelegd. Dit zal aangetoond moeten worden.

De verkeersbelasting neemt toe op de wegen in de omgeving die aansluiten op de
A15, zoals de N325 en de A325. Dat zorgt voor een extra toename in geluidbelas-
ting op de woning van participant aan de Woerdsestraat in Ressen. De geluidbelas-
ting op de woning komt boven het wettelijk toegestane niveau. Participant maakt
bezwaar tegen deze overschrijding en wil dat er wordt gekeken naar de toename
van de geluidbelasting van de N325 en A325. Hij ziet graag een passende oplossing
tegemoet.

In het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit zijn de toekomstige geluidbelastin-
gen van de Al5 getoetst aan de wettelijke grenswaarden. In Ressen zijn dat de
geluidbelastingen die op basis van het huidige geluidproductieplafond zijn toege-
staan.

Bij het bepalen van de geluidbelastingen zijn alleen de parallelbanen en de verbin-
dingsbogen van de A325 meegenomen. Deze zijn in beheer bij Rijkswaterstaat. De
hoofdrijbaan is in beheer van de provincie. Wettelijk gezien is de hoofdrijbaan een
andere geluidbron met een ander wettelijk kader.

Er is geen wettelijke verplichting om de effecten van de N325 op de geluidbelasting
bij de woning van inspreker te onderzoeken. Deze weg wordt immers niet aangepast
in het project.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit blijkt dat de toekomstige geluidbe-

lasting bij de woning van inspreker 49 dB bedraagt, na toepassing van tweelaags
zoab op de A15 en het uitbreiden van de wal bij Bemmel. Dat is 2 dB lager dan de
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geluidbelasting die op basis van het huidige geluidproductieplafond is toegestaan.
De cumulatieve geluidbelasting hoeft niet beoordeeld te worden, omdat wordt vol-
daan aan de toetswaarden uit de Wet milieubeheer.

De doortrekking van de A15 hoog boven het maaiveld en het verhogen van de
maximumsnelheid naar 130 kilometer zorgen voor een zeer grote geluidverspreiding
in een stiltegebied. Hiervan zullen mensen (en dieren) in de wijde omtrek direct last
ondervinden. Het planten van fruitbomen heeft hierop nauwelijks effect.

De geluidbelasting in de omgeving van de woning van inspreker zal na doortrekking
van de A15 toenemen. Het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit heeft de gevol-
gen voor de geluidbelasting in de omgeving van de woningen van insprekers in
beeld gebracht. Op basis van de gehanteerde uitgangspunten, zoals een maximum-
snelheid van 130 km/u op de rijksweg en de hoge ligging van de weg bij een groot
wateroppervlak, is gebleken dat de toekomstige geluidbelasting bij de woning van
inspreker niet hoger is dan de voorkeurswaarde van 50 dB. Daarmee wordt voldaan
aan de wettelijke normen en zijn aanvullende maatregelen niet noodzakelijk. In
deze berekeningen is het effect van mogelijk te plaatsen fruitbomen niet meegeno-
men.

In paragraaf 4.6 wordt ingegaan op veelvoorkomende vragen en opmerkingen uit de
zienswijzen, waaronder de situatie rond het stiltegebied.

Participant maakt zich zorgen over geluidoverlast. En vraagt om de binnenwaarde
van de woning en bedrijfsruimten in Groessen te onderzoeken en ook oog te hebben
voor de buitenwaarde. Het ontwerptracébesluit bevat geen geluidbeperkende maat-
regelen langs het deel van de A15 waar participant woont. Tussen de oostelijke aan-
landing van de brug en de start van de verdiepte ligging is in het eerste deel groen-
aanplant opgenomen. Participant vraagt zich af of dat voldoende is om de overlast
tegen te gaan. Participant wil degelijke maatregelen op de brug en tussen de brug
en de plaats waar de weg verdiept gaat.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de toekomstige
geluidbelasting bij de woning van inspreker 51 dB bedraagt. Deze geluidbelasting is
gebaseerd op de doelmatige maatregelen die bij deze locatie worden getroffen: een
stiller wegdek (tweelaags zoab) op de Al5 en de aanleg van een wal van 2 meter
hoog ten noorden van de A15 , deels voorzien van een extra geluidscherm met een
hoogte van 1 meter. Aanvullende maatregelen zijn niet doelmatig gebleken en wor-
den daarom niet getroffen.

De geluidbelasting bij de woning van inspreker is in de toekomstige situatie ondanks
de maatregelen hoger dan 50 dB. Een onderzoek naar de geluidbelasting in de wo-
ning is daarom nodig. Dit onderzoek beperkt zich tot de geluidgevoelige objecten,
bedrijfsruimten vallen daar niet onder.

In paragraaf 4.6 zijn veelvoorkomende vragen en opmerkingen uit de zienswijzen
nader toegelicht, waaronder het doelmatigheidscriterium en het vervolgonderzoek
naar de geluidbelasting binnen.

De woning van participant in Doornenburg staat op ongeveer 500 meter van de
brug. De weg en brug geven een geluidniveau van 49 dB bij zijn huis. Er zijn geen
maatregelen gepland om dit niveau lager te krijgen.

In de Wet milieubeheer geldt een voorkeurswaarde van 50 dB. Dit is de maximaal
toelaatbare geluidbelasting bij geluidgevoelige objecten als gevolg van de aanleg

van een nieuwe weg. Als de geluidbelasting hoger is, dan moet onderzocht worden
of deze met doelmatige maatregelen kan worden teruggebracht tot 50 dB of lager.
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Bij de woning van participant is de geluidbelasting door het project ViA15 maximaal
49 dB. Daarmee wordt voldaan aan de wettelijke normen, aanvullende maatregelen
zijn niet nodig.

Participant vindt dat er te weinig wordt gedaan tegen geluidoverlast op het gedeelte
Karstraat-Rijndijk in Angeren. De spoorlijn geeft al meer geluidoverlast dan ver-
wacht. Daarom graag geluidschermen/-wallen.

Het akoestisch onderzoek voor het tracébesluit richt zich primair op de geluidbelas-
ting als gevolg van de rijksweg A15. Het streven is om de geluidbelasting met doel-
matige maatregelen zoveel mogelijk terug te brengen tot maximaal 50 dB, de voor-
keurswaarde uit de Wet milieubeheer. Met tweelaags zoab op de A15 kan bij veel
geluidgevoelige objecten, bijvoorbeeld bij de woning van inspreker, al worden vol-
daan aan deze voorkeurswaarde. Maatregelen om resterende overschrijdingen weg
te nemen zijn wel onderzocht, maar blijken vanwege het beperkte aantal woningen
niet doelmatig. Bij geluidgevoelige objecten waar niet kan worden voldaan aan de
voorkeurswaarde van 50 dB, is de cumulatieve geluidbelasting met de Betuweroute
in beeld gebracht. Dit is bij de woning van inspreker niet het geval.

Er is niet voor alle panden in het gebied een berekening gemaakt in verband met
geluidbelasting. Ze zijn daardoor mogelijk onbetrouwbaar. Zij moeten opnieuw wor-
den doorgerekend. Dat geldt ook voor de woning van participant in Groessen. Parti-
cipant wijst er verder op dat het model om contouren/geluidbelasting te berekenen
geen rekening houdt met diverse aspecten en effecten. Hij noemt onder meer de
hogere verkeersintensiteit wanneer tolheffing niet zou doorgaan, het onvoldoende
rekening houden met de heersende windrichting en het uitgangspunt van slechts
één keer geluidreflectie terwijl dit in de praktijk vaker zal voorkomen. Ook de vorm-
geving van de brug zal invioed hebben op de geluidoverlast.

Het akoestisch onderzoek in het tracébesluit richt zich op woningen die een geluid-
belasting hebben die hoger is dan 50 dB. Op basis van de verwachte verkeersinten-
siteit voor het jaar 2033 is de 50 dB geluidcontour bepaald. Alle woningen binnen
deze contour zijn onderzocht. Woningen die buiten deze contour liggen hebben een
geluidbelasting van 50 dB of lager en voldoen daarmee aan de voorkeurswaarde.

Het akoestisch onderzoek is uitgevoerd volgens het wettelijk kader van de Wet mili-
eubeheer en de bijbehorende voorschriften, waaronder een meteocorrectie voor de
gemiddelde windrichting. In het akoestisch onderzoek wordt, conform de regelge-
ving, uitgegaan van het effect van één reflectie. Dit kan in complexe situaties, bij-
voorbeeld met korte reflectiepaden, tot een onderschatting van de geluidbelasting
leiden. Bij de woning van inspreker, met vrij zicht op de A15, zal daarvan geen
sprake zijn. De toekomstige geluidbelasting bij de woning van inspreker bedraagt
maximaal 50 dB. Hierbij is rekening gehouden met de hoge ligging van de A15 en
met tweelaags zoab als bronmaatregel.

In het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit zijn verkeerscijfers voor 2033 ge-
hanteerd, waarbij tol wordt geheven. Op basis van deze situatie zijn de maatregelen
bepaald en worden de geluidproductieplafonds vastgesteld die Rijkswaterstaat moet
naleven. Gaat er meer verkeer over de A15 rijden dan nu voorzien, bijvoorbeeld
door het afschaffen van de tolheffing, dan zal de geluidproductie van de weg de
geluidproductieplafonds sneller naderen. Rijkswaterstaat zal dan eerder maatregelen
moeten treffen om een overschrijding van deze geluidproductieplafonds te voorko-
men. In paragraaf 4.6 is deze werkwijze nader toegelicht. Op dit moment wordt
ingeschat dat er over een periode van 25 jaar tol zal worden geheven.

VIA15 past naar believen cumulatie van geluid wel en niet toe. Het tracé doorkruist
een officieel door de provincie Gelderland aangewezen stiltegebied. ViA15 stelt op
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de inloopbijeenkomsten dat er géén sprake is van een stiltegebied omdat er sprake
is van gebied gebonden geluid in de vorm van scheepvaartverkeer, agrarisch ver-
keer, steenfabriek bij Angeren etc. Al deze geluidbronnen worden cumulatief opge-
teld om aan te tonen dat er geen sprake is van een echt stiltegebied. Echter: op het
moment dat bewoners verzoeken rekening te houden met cumulatie van het geluid
van de Betuweroute, wordt dit niet gedaan. Volgens participant is dat meten met 2
maten. Hij verzoekt RWS de contourencalculaties te herzien en cumulatie in het
model op te nemen.

De cumulatie van verschillende geluidbronnen wordt in het akoestisch onderzoek op
verschillende manieren in beeld gebracht.

Bij de beoordeling van het stiltegebied zijn er geen wettelijke kaders waaraan moet
worden voldaan. Voor de besluitvorming door de provincie en de omgevingsdienst
wordt het akoestisch ruimtebeslag (het oppervlak met een geluidbelasting die hoger
is dan 40 dB) in beeld gebracht. Om een goed beeld van het effect van de aanleg
van de A15 te krijgen, is voor dit gebied de cumulatieve geluidbelasting in beeld
gebracht.

Bij de beoordeling van de geluidbelasting bij geluidgevoelige objecten zoals wonin-
gen wordt in eerste instantie gekeken naar de geluidbelasting van de rijksweg. Pas
als niet kan worden voldaan aan de wettelijke toetswaarde, geldt de verplichting om
de cumulatieve geluidbelasting te beoordelen. In het onderzoek is deze cumulatieve
geluidbelasting in beeld gebracht bij alle geluidgevoelige objecten waar niet aan de
toetswaarde kan worden voldaan. Daarmee is voldaan aan de wettelijke verplichting
en is een herziening niet aan de orde. De cumulatieve geluidbelasting is geen aan-
leiding om aanvullende maatregelen in het tracébesluit op te nemen.

Geluidswering is in Angeren over het hoofd gezien.

Het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is erop gericht om de geluidbelasting
in Angeren met doelmatige maatregelen zoveel mogelijk terug te brengen tot
maximaal 50 dB, de voorkeurswaarde uit de Wet milieubeheer. Met tweelaags zoab
op de A15 kan bij veel geluidgevoelige objecten, zoals bij de woning van inspreker,
al worden voldaan aan deze voorkeurswaarde. Maatregelen om de resterende over-
schrijdingen weg te nemen zijn wel onderzocht, maar zijn vanwege het beperkte
aantal woningen niet doelmatig.

De geluidbelasting was en is fors voor grote delen van de wijk Lommerweide in
Duiven. Dat blijft zo, onder meer voor de woning van participant. Daar komt bij dat
door de recente aanpak van de provinciale weg naast de wijk de geluidbelasting er
niet beter op is geworden. Participant is voorstander van aanvullende geluidmaatre-
gelen voor Lommerweide zoals geluidarm asfalt en vraagt zich af of een geluid-
scherm naast de te verbreden A12 geen noodzaak is. Ook is hij voor een bestuurlijk
gecombineerde actie, waarbij de beperking van de geluidbelasting van de provincia-
le weg wordt meegenomen.

Voor de woning van participant geldt als toetswaarde voor rijkswegen de geluidbe-
lasting die op basis van het huidige geluidproductieplafond is toegestaan. In het
ontwerptracébesluit was nog sprake van een overschrijding van deze toetswaarde,
die met toepassing van een stiller wegdek (tweelaags zoab) kon worden weggeno-
men. In het tracébesluit is een lagere verkeersprognose gehanteerd, waardoor er
geen overschrijding van de toetswaarde meer optreedt en er geen verdere geluid-
beperkende maatregelen meer nodig zijn.

De doelmatige maatregel die al in het ontwerptracébesluit was opgenomen, wordt
ook in het tracébesluit opgenomen. In verband met de aanwezigheid van de sane-
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ringswoning aan de Broekweg wordt het tweelaags zoab over een afstand van 280
meter verder naar het westen doorgetrokken. Met deze maatregelen zal de toekom-
stige geluidbelasting bij de woning van inspreker kunnen worden teruggebracht naar
55 dB.

Omdat de geluidbelasting ten gevolge van de rijksweg wordt verlaagd, is er geen
verplichting om de cumulatieve geluidbelasting te toetsen. Er is in het kader van dit
project dan ook geen aanleiding om de suggestie van inspreker voor een integraal
onderzoek te volgen.

Participant heeft altijd geluidoverlast door verkeer van brug over Pannerdensch
kanaal én van hellingbaan die het (vracht)verkeer moet maken om op maaiveldni-
veau te komen. De hellingbaan is veel te steil. De geluidoverlast zou met een ande-
re aanleg niet nodig zijn.

De toerit van de brug over het Pannerdensch kanaal heeft een flauwe helling van
minder dan 3%. Uit onderzoek is gebleken dat het berijden van een dergelijke hel-
ling niet leidt tot een merkbare toename van de geluidemissie. In de berekeningen
is daarom, conform de voorschriften, geen toeslag toegepast.

In paragraaf 4.6 zijn veelvoorkomende vragen en opmerkingen uit de zienswijzen
nader toegelicht, waaronder de vraag met betrekking tot de hellingen van de brug.

De geluidsbelasting is modelmatig bepaald, waarbij uitgegaan is van zoab wegdek.
Hieruit volgt geluidbelasting van 66 dB op de gevel, waarbij dus sprake is van
normoverschrijding. Participant betwijfelt of het realistisch is om op bochtige af- en
opritten uit te gaan van zoab. Bovendien doet een modelmatige bepaling geen recht
aan zijn specifieke woonsituatie. Zijn woning staat solitair en pal tegen een op- en
afrit met veel vrachtverkeer.

In het akoestisch onderzoek bij het ontwerptracébesluit is gebleken dat de toekom-
stige geluidbelasting bij de woning van inspreker zonder geluidbeperkende maatre-
gelen maximaal 66 dB bedraagt. Als gevolg van lagere verkeersprognoses in het
tracébesluit neemt deze af tot 65 dB.

Op de hoofdrijbanen van de A12 wordt tweelaags zoab als geluidbeperkende maat-
regel toegepast, waardoor de toekomstige geluidbelasting afneemt tot 64 dB. Op de
nieuwe toe- en afrit Zevenaar kan dit stillere wegdek niet worden toegepast: van-
wege de krappe boogstralen is er sprake van versnelde slijtage. Uit het oogpunt van
beheer en onderhoud is toepassing van tweelaags zoab niet wenselijk.

In het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is de situatie bij de woning van in-
spreker nader beschouwd. Hieruit is gebleken dat een scherm met een lengte van
130 meter en een hoogte van 2 meter bij deze woning doelmatig is. Hiermee kan de
toekomstige geluidbelasting bij de woning worden teruggebracht naar 62 dB.

De Wet milieubeheer schrijft voor dat een akoestisch onderzoek moet worden uitge-
voerd op basis van berekeningen. De akoestische situatie bij woning van inspreker
is daarmee goed te beoordelen; er zijn geen specifieke omstandigheden die aanvul-
lend onderzoek noodzakelijk maken.

Participant verwacht trillinghinder, door de aanleg van op- en afritten op de A12
vlakbij zijn woning. Hij vreest dat dit gevolgen heeft voor de stabiliteit van het
hoofdgebouw, dat is gefundeerd op de oorspronkelijke fundering (gestapelde ste-
nen). Kan tot zettingsconsequenties en scheurvorming leiden.
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Er zijn geen wettelijke normen waaraan het trillingniveau veroorzaakt door wegver-
keer moet voldoen. Mogelijke hindereffecten van trillingen kunnen optreden in de
directe nabijheid van kunstwerken (viaducten en bruggen). In algemene zin treedt
trillingoverlast alleen op binnen een afstand van 50 meter tot de weg.

Ter hoogte van de woning van inspreker ligt de A15 op een aarden baan. Er is geen
sprake van kruisende wegen en dus niet van kunstwerken. Het is niet aannemelijk
dat vanwege het wegverkeer op deze locatie schadelijke trillingen zullen optreden.

Bij de uitvoering zal de aannemer de opdracht krijgen om de staat van gevoelige
gebouwen in de nabijheid van het tracé vast te leggen en maatregelen te treffen om
schade te voorkomen. In de directe nabijheid van de woning van inspreker worden
geen nieuwe kunstwerken gebouwd waarvoor geheid moet worden.

Door trilling van bouwverkeer en verkeer dat straks over de A15 gaat rijden, kan
schade ontstaan aan woning participant (Den Oldenhoek, Groessen). Woning staat
op zandplaat, heeft geen fundering.

Er zijn geen wettelijke normen waaraan de trillingniveaus veroorzaakt door. weg-
verkeer moet voldoen. Mogelijke hindereffecten van trillingen kunnen optreden in de
directe nabijheid van kunstwerken (viaducten en bruggen). In algemene zin treedt
trillingoverlast alleen op binnen een afstand van 50 meter tot de weg. Vanwege de
aard van de constructie is het niet aannemelijk dat op andere locaties trillingen zul-
len optreden als gevolg van. wegverkeer. Voordat met de aanleg van de weg wordt
begonnen, zal de aannemer bij risicovolle panden een bouwkundige opname uitvoe-
ren die bij eventuele schade door bouwwerkzaamheden als referentie kan worden
gebruikt.

De geluidbelasting heeft een negatief effect op het (woon)genot van de woning én
het buitenverblijf bij de woning van participant. Dit is niet alleen het gevolg van de
min of meer constante geluidbelasting, maar —vooral - ook van de variérende ge-

luidbelasting door afremmend en optrekkend vrachtverkeer.

De aanleg van de nieuwe toe- en afrit Zevenaar bij de woning van inspreker zal
leiden tot een toename van de geluidbelasting. Met de geluidbeperkende maatrege-
len langs de toerit kan de toekomstige geluidbelasting bij woning van inspreker
worden teruggebracht tot 62 dB. Dat is lager dan de geluidbelasting die op basis
van het huidige geluidproductieplafond is toegestaan. Het effect van optrekkend en
afremmend verkeer op de toe- en afrit is niet meegenomen in de rekenmethodiek.
Het Reken- en meetvoorschrift 2012 (Rmg 2012) schrijft voor alleen het gemiddelde
geluidniveau van het wegverkeer in beeld te brengen. Alleen voor woningen in de
directe nabijheid van een obstakel of een kruispunt wordt een correctie voor optrek-
kend en afremmend verkeer in rekening gebracht. De woning van inspreker ligt op
grote afstand van het kruispunt en is in deze situatie dus niet toegepast.

Er geldt een wettelijk maximum voor de geluidproductie van een nieuwe snelweg.
De mate hiervan wordt berekend via zeer complexe berekeningen en modellen die
enkel door specialisten met geavanceerde apparatuur op hun precieze juistheid ge-
toetst kunnen worden. Participant moet/wil uitgaan van de betrouwbaarheid van de
berekeningen van RWS. Participant vraagt zich wel af of op basis van de beste,
thans beschikbare technieken de meest optimale maatregelen worden getroffen. Is
dat niet het geval, dan wil participant graag van RWS weten welke technische mo-
gelijkheden beschikbaar zijn en waarom RWS niet bereid is deze toe te passen.

De berekeningen zijn uitgevoerd met akoestische rekenmodellen die met speciale
software kunnen worden ingezien. In de inspraakprocedure bestond de mogelijkheid
om de modellen in te zien. De uitgangspunten en de uitkomsten van de berekenin-
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gen zijn gepubliceerd in de rapportages van het akoestisch onderzoek en in de web-
viewer.

Op basis van de berekeningen heeft een afweging voor doelmatige maatregelen
plaatsgevonden, waarbij een keuze is gemaakt uit de op dit moment toepasbare
maatregelen. In vrijwel het gehele projectgebied wordt tweelaags zoab als stiller
wegdek toegepast, op diverse plaatsen worden nieuwe geluidschermen geplaatst.

Er zijn op dit moment ontwikkelingen gaande rond nog stillere wegdekken en an-
derssoortige maatregelen. Deze ontwikkelingen zijn echter nog niet breed inzetbaar.
Er lopen voor die maatregelen nog onderzoeken naar de geluidreducerende effecten
en de kosten voor het onderhoud. In het project ViA15 zijn daarom de meest opti-
male, toepasbare maatregelen getroffen die zich in de praktijk hebben bewezen.

Participant vindt het lastig om op basis van de geluidnormen en gemeten waarden
te bepalen welke waarden maatgevend moeten worden geacht. Participant gaat er
in algemene zin van uit dat in de verschillende meetrapportages, behorende bij het
ontwerptracébesluit, de hoogst gemeten geluidwaarden bepalend zullen zijn voor
het bepalen van mogelijke saneringen. Zo geldt voor Helhoek 31 volgens het deel-
rapport specifiek kaartblad 6.5 een geluidbelasting tussen de 46-50 dB. In bijlage 2k
van het deelrapport Onderliggend Wegennet kent dit adres een geluidbelasting van
55,68 dB. Is de conclusie gerechtvaardigd dat de hoogst gemeten waarde bepalend
is voor saneringsmaatregelen? Zo nee: waarom niet? En is een dergelijke vergelij-
king ook te maken op andere adressen?

Participant doelt op twee afzonderlijke onderzoeken die elk gericht zijn op een ver-
schillende geluidbron; de A15 en de N810/Helhoek. In het aangehaalde voorbeeld
voor Helhoek 32 is dus sprake van twee afzonderlijke toetsen aan de geldende wet-
telijk kaders, elk met hun eigen toetswaarden en eigen berekende geluidbelastin-
gen.

Allereerst dient de geluidbelasting als gevolg van de A15 te voldoen aan de wettelij-
ke toetswaarde. Deze bedraagt bij Helhoek vanwege nieuwe wegaanleg 50 dB. Uit
het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de geluidbelasting door
de A15 bij deze woning niet hoger is dan deze voorkeurswaarde. Aanvullende maat-
regelen zijn voor deze woning dan niet vereist.

Als tweede wordt een onderzoek voor het onderliggend wegennet uitgevoerd. In het
ontwerptracébesluit werden zowel de N810 als de Helhoek aangepast, wat een on-
derzoek naar de geluideffecten noodzakelijk maakte. Voor deze bronnen geldt de
heersende geluidbelasting vanwege de N810 en de Helhoek voor elke weg afzonder-
lijk als voorkeurswaarde.

Het is dus niet zo dat de hoogste geluidbelasting maatgevend is voor de maatrege-
len. Er is sprake van twee afzonderlijke onderzoeken met hun eigen wettelijke ka-
ders en normen.

Uit het verkeersonderzoek is overigens gebleken dat de aanleg van de A15 niet leidt
tot grotere verkeersstromen over de Helhoek. Als dergelijke effecten toch optreden,
heeft de gemeente Duiven aangegeven passende maatregelen te zullen nemen.

De geluidwaarden in de verschillende onderdelen van het ontwerptracébesluit laten
soms afwijkende waarden zien. Zo kent adres Helhoek 32 volgens de toelichting
ontwerptracébesluit een vast te stellen hogere waarde van Lcum 57. Het akoestisch
rapport van het OWN spreekt over een Lcum-waarde van 61,74 voor hetzelfde
adres. Helhoek 34 kent waarden van Lcum 61 en 58,97. Vanwaar deze afwijkingen?
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De door insprekers genoemde verschillen in geluidbelasting bij Helhoek 32 zijn af-
komstig uit verschillende delen van het akoestisch onderzoek Reconstructie-
onderzoek Onderliggend wegennet. Het gaat hier om twee afzonderlijke onder-
zoeken die elk gericht zijn op een verschillende geluidbron: de Al15 en de
N810/Helhoek. In het aangehaalde voorbeeld voor Helhoek 32 is dus sprake van
twee afzonderlijke toetsen aan de geldende wettelijk kaders, elk met hun eigen
toetswaarden en eigen berekende geluidbelastingen.

Allereerst dient de geluidbelasting ten gevolge van de A15 te voldoen aan de wette-
lijke toetswaarde. Deze bedraagt bij Helhoek vanwege nieuwe wegaanleg 50 dB. Uit
het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de geluidbelasting bij
deze woning niet hoger is dan deze voorkeurswaarde. Aanvullende maatregelen zijn
voor deze woning dan niet vereist.

Als tweede wordt een onderzoek voor het onderliggend wegennet uitgevoerd. In het
ontwerptracébesluit werden zowel de N810 als de Helhoek aangepast, wat een on-
derzoek naar de geluideffecten noodzakelijk maakte. Voor deze bronnen geldt de
heersende geluidbelasting vanwege de N810 en de Helhoek voor elke weg afzonder-
lijk als voorkeurswaarde.

Bij het aangehaalde voorbeeld Helhoek 32 is in het ontwerptracébesluit sprake van
drie afzonderlijke wegen die getoetst moeten worden aan het wettelijk kader. Hier-
bij wordt getoetst op de maatgevende gevel, die kan per weg verschillen. Voor de

rijksweg A15 en de Helhoek treedt de hoogste geluidbelasting op de westgevel op.
Voor de N810 (Oostsingel) is dat de noordgevel.

In het ontwerptracébesluit kon vanwege de reconstructie van de Helhoek op de
oostgevel niet worden voldaan aan de wettelijke grenswaarden; er moest een zoge-
naamde hogere waarde worden vastgesteld. In dat geval is het wettelijk verplicht
om de cumulatieve geluidbelasting in beeld te brengen. Deze cumulatieve geluidbe-
lasting is altijd hoger dan de geluidbelasting van één weg. Dat komt deels vanwege
het cumuleren van verschillende bijdragen, maar ook vanwege het niet toepassen
van de wettelijke aftrek van artikel 110g Wet geluidhinder. Deze aftrek wordt toe-
gepast op de afzonderlijke geluidbelastingen van de afzonderlijke wegen, maar niet
op de cumulatieve geluidbelasting. Daardoor is die per definitie enkele dB’s hoger.
Deze hoge cumulatieve geluidbelasting wordt gehanteerd om te bepalen of het ge-
luidniveau in de woning voldoet aan de normen. Bij een onderzoek naar de geluid-
belasting in de woning wordt deze aftrek ook niet gehanteerd. De eventueel beno-
digde isolerende maatregelen worden dus bepaald aan de hand van de hoge geluid-
belasting.

In het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is als uitgangspunt opgenomen dat
de Helhoek afgesloten wordt voor doorgaand verkeer. Als gevolg daarvan is de bij-
drage van de Helhoek aan de totale geluidbelasting verwaarloosbaar. De cumulatie-
ve geluidbelasting op de gevels neemt dan sterk af, voor Helhoek 32 hoeft geen
hogere waarde meer te worden vastgesteld.

De nieuwe snelweg passeert Helhoek 15 op een afstand van slechts 50 meter. De
gemeten geluidbelasting is 50 dB. Helhoek 10, eveneens gelegen op 50 meter af-
stand van de weg, kent een gemeten geluidwaarde van ten minste 52 dB. Partici-
pant twijfelt op grond van bovenstaande aan de exactheid/juistheid van de uitge-
voerde metingen en de op basis daarvan getrokken conclusies. Participant vraagt
om verduidelijking en behoudt zich dienaangaande zijn rechten voor .

Bij de berekening van de geluidbelasting op geluidgevoelige objecten wordt het ef-
fect van alle kenmerken van de omgeving meegenomen. Bebouwing tussen de wo-
ning kan leiden tot een lagere geluidbelasting als gevolg van afscherming. Er kun-
nen ook negatieve effect optreden door reflectie van het geluid tegen deze bebou-
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wing. Zo kan de geluidbelasting van twee woningen die op het oog dezelfde ligging
hebben toch anders zijn.

In het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is de geluidbelasting bij beide wo-
ningen gelijk: 49 dB. Dit is het gevolg van de gewijzigde wegligging, met name door
het plaatsen van een deksel op de bak ter hoogte van Helhoek.

Het uitgangspunt van het ontwerptracébesluit is kennelijk dat de woning van
participant aan de Schoepikstraat in Duiven niet aan meer geluidbelasting onderhe-
vig zal zijn. Dat vindt participant onbegrijpelijk. Hij heeft niet alleen te maken met
de verbreding van de A12, maar ook met een nog dichterbij gelegen op- en afrit
naar en van de A15 op de A12. Daarom zijn een nader onderzoek en een toelichting
op de voor zijn woning geldende geluidbelasting noodzakelijk.

Ten zuiden van woning van inspreker wordt het knooppunt Oudbroeken aangelegd.
Daarbij komt de verbindingsweg vanaf de A15 richting Arnhem verdiept te liggen en
wordt de verbindingsweg vanaf A12 vanuit Zevenaar richting de A15 op een talud
aangelegd. Door de verdiepte ligging van de verbindingsboog richting Arnhem is de
bijdrage van deze verbindingsweg, met een geringe verkeersintensiteit, gering ten
opzichte van de bijdrage van de drukke hoofdrijbaan van de A12. De hoge verbin-
dingsweg heeft ook een geringe bijdrage aan de totale geluidbelasting, maar
schermt met zijn hoge ligging een groot deel van de hoofdrijbaan van de A12 af.
Deze factoren bepalen de totale toekomstige geluidbelasting bij woning van inspre-
ker: 60 dB. Dat is 4 dB lager dan de geluidbelasting die op basis van het huidige
geluidproductieplafond is toegestaan.

Participant vindt het onbegrijpelijk dat volgens kaartblad 6.5 van het deelrapport
Specifiek een afname van het geluid zou plaatsvinden, terwijl de weg dichterbij
komt te liggen.

Bij woning van participant neemt de geluidbelasting in de toekomstige situatie af
ten opzichte van de geluidbelasting die op basis van het huidige geluidproductiepla-
fond is toegestaan, ook in de situatie voor maatregelen. Hierbij is de verbreding van
de weg meegenomen. De verbindingsboog naar de A15 gaat hier over de A12 heen.
Aan de noordkant van de verbindingsboog worden taluds gerealiseerd. Deze taluds
zorgen voor afscherming van de doorgaande rijbaan van de A12.

Voor Huis Rijkswijk, een rijksmonument dat al in bezit is van de Staat, wordt een
geluidscherm aangebracht om te voorkomen dat het geluid de maximale waarde
van 65 dB overschrijdt. Deze maatregel is volgens het deelrapport Specifiek niet
doelmatig, maar wordt toch uitgevoerd. Bij woning van participant wordt de maxi-
male waarde van 65 dB ruimschoots overschreden, maar hier wordt geen geluid-
scherm geplaatst. Dit is een vorm van rechtsongelijkheid. Participant verzoekt RWS
om ter hoogte van zijn woning alsnog geluidschermen aan te brengen.

Bij het Huis Rijswijk is sprake van nieuwe wegaanleg. In die situatie geldt een ge-
luidbelasting van 65 dB als absoluut maximum voor de geluidbelasting die in geen
geval mag worden overschreden.

Bij de woning van inspreker, langs de Al2, is sprake van een verbreding van een
bestaande weg. In deze situatie mag de toekomstige geluidbelasting wettelijk bij
voorkeur niet hoger worden dan de geluidbelasting die op basis van het huidige
geluidproductieplafond is toegestaan. Als de geluidbelasting bij de woning in die
situatie al hoger is dan 65 dB, dan is dat de wettelijke toetswaarde. De wet stelt in
dergelijke gevallen dat de geluidbelasting dan niet verder mag toenemen. Bij de
woning van inspreker is de toetswaarde gelijk aan de geluidbelasting die op basis
van het huidige geluidproductieplafond is toegestaan: 69 dB. De woning is daarmee
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een saneringsobject. Dat betekent dat ernaar gestreefd wordt om de toekomstige
geluidbelasting met doelmatige maatregelen te verlagen naar 60 dB.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de toekomstige
geluidbelasting, bij toepassing van tweelaags zoab als stiller wegdek, 3 dB lager is
dan deze toetswaarde. Het is niet doelmatig gebleken om voor deze woning aanvul-
lende maatregelen te treffen, zoals geluidschermen. Omdat er bij de woning niet
kan worden voldaan aan de wettelijke toetswaarde, zal er een onderzoek naar de
geluidbelasting in de woning worden uitgevoerd.

In paragraaf 4.6 zijn veelvoorkomende vragen en opmerkingen uit de zienswijzen
nader toegelicht, waaronder het doelmatigheidscriterium en het vervolgonderzoek
naar de geluidbelasting in de woning.

Voor Huis Rijkswijk, een rijksmonument dat al in bezit is van de Staat, wordt een
geluidscherm aangebracht, om te voorkomen dat het geluid de maximale waarde
van 65 dB overschrijdt. Deze maatregel is volgens het deelrapport Specifiek niet
doelmatig, maar wordt toch uitgevoerd. Bij woning van participant wordt de maxi-
male waarde van 65 dB ruimschoots overschreden, maar hier wordt geen geluid-
scherm geplaatst. Dit is een vorm van rechtsongelijkheid. Participant verzoekt RWS
om ter hoogte van zijn woning alsnog geluidschermen aan te brengen.

Bij Huis Rijswijk is sprake van nieuwe wegaanleg. In die situatie geldt een geluidbe-
lasting van 65 dB als absoluut maximum voor de geluidbelasting die in geen geval
mag worden overschreden.

Bij de woning van inspreker, langs de Al2, is sprake van een verbreding van een
bestaande weg. In deze situatie mag de toekomstige geluidbelasting wettelijk bij
voorkeur niet hoger worden dan de geluidbelasting die op basis van het huidige
geluidproductieplafond is toegestaan. Als de geluidbelasting bij de woning in die
situatie al hoger is dan 65 dB, dan is dat de wettelijke toetswaarde. De wet stelt in
dergelijke gevallen dat de geluidbelasting dan niet verder mag toenemen.

De geluidbelasting die op basis van het huidige geluidproductieplafond is toegestaan
bedraagt bij woning van inspreker 73 dB. Dit houdt in dat er sprake is van een sa-
neringssituatie en dat ernaar gestreefd wordt om de geluidbelasting met doelmatige
maatregelen terug te brengen naar 60 dB.

Uit de doelmatigheidsafweging is gebleken dat met het beschikbare budget voor
deze locatie een geluidscherm met een lengte van 320 meter en een hoogte van 1
meter op het hoge baanlichaam aan de noordzijde van de A12 doelmatig is. In com-
binatie met het tweelaags zoab dat op de A12 wordt aangelegd zal de toekomstige
geluidbelasting bij de woning van inspreker maximaal 64 dB bedragen. Omdat er bij
de woning niet kan worden voldaan aan de wettelijke toetswaarde, zal er een on-
derzoek naar de geluidbelasting in de woning worden uitgevoerd.

In paragraaf 4.6 is dit onderzoek nader toegelicht.

Participant vindt het onbegrijpelijk dat volgens kaartblad 6.5 van het deelrapport
Specifiek een afname van het geluid zou plaatsvinden, terwijl de weg dichterbij
komt te liggen. Hetzelfde kaartblad laat zien dat de norm bij de Kleine Matenweg 3
wel wordt overschreden en de norm bij de woning van participant, die dichter bij de
A12 ligt, niet.

Er is bij woning van inspreker en de woning aan de Kleine Matenweg 3 sprake van
een verschil in de te hanteren toetswaarde. De woning aan de Kleine Matenweg 3
lag tot voor kort veel dichter bij de A12 en had daarmee een geluidbelasting die
vergelijkbaar was aan die van de woning op nummer 1. Vanwege de hoge geluidbe-
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lasting waren beide woningen aangemeld als een zogenoemde saneringswoning.
Vanwege deze status geldt voor deze woningen een toetswaarde van 60 dB. On-
danks het feit dat de woning op nummer 3 is herbouwd op een grotere afstand van
de rijksweg en een lagere geluidbelasting heeft (maar nog steeds hoger dan 60 dB),
blijft deze strengere toetswaarde van kracht.

De geluidbelasting bij de woning van inspreker was ten tijde van het aanmelden van
woningen voor sanering en ook nu nog lager dan de wettelijke nhorm. Woning van
participant is dan ook geen saneringswoning. Voor deze woning geldt als toetswaar-
de de geluidbelasting die op basis van het huidige geluidproductieplafond is toege-
staan (64 dB) in plaats van 60 dB.

De verbreding van de A12 en de verwachte groei van het verkeer worden gecom-
penseerd door de aanleg van een stiller wegdek, tweelaags zoab. Met deze maatre-
gel wordt de toekomstige geluidbelasting bij woning van inspreker met 3 dB ver-
laagd tot 61 dB.

Participant vindt het onbegrijpelijk dat volgens kaartblad 6.5 van het deelrapport
Specifiek een afname van het geluid zou plaatsvinden, terwijl de weg dichterbij
komt te liggen, de zoutopslag verdwijnt er en een scherm met een hoogte van 1
meter wordt teruggeplaatst.

De afweging van doelmatige maatregelen is uitgevoerd op basis van akoestische
rekenmodellen. Bij alle berekeningen is de werkelijke situatie meegenomen in de
beoordeling. Dat geldt ook voor de afwezigheid van te slopen gebouwen. De afwe-
ging heeft geleid tot het doelmatige scherm van 1 meter hoog en 320 meter lang ter
hoogte van woning van inspreker.

Het is participant niet duidelijk hoe de kruising tussen het bestaande spoorwegtracé
Arnhem - Zevenaar en de nieuwe snelweg feitelijk uitgevoerd gaat worden en wat
dit betekent voor de geluidbelasting. Een passerende trein over een tunnelbak zal
mogelijk een meer dan gemiddeld geluidversterkend effect hebben. Participant hoort
graag de visie van RWS in deze.

Woning van inspreker ligt in de direct nabijheid van de kruising van de A15, in een
diepe bak, en de spoorlijn Arnhem - Zevenaar. Voor de kruising van de spoorlijn
wordt een viaduct over de bak gemaakt, het spoor wordt hierin op ballastbed ge-
legd. Als gevolg van deze constructie en de verhoging van de bakrand van de A15
zal de geluidbelasting bij de woning van inspreker niet toenemen ten opzichte van
de geluidbelasting die op basis van het huidige geluidproductieplafond is toegestaan.

Participant stelt dat voor zijn woning in Groessen geen nulmeting van het
geluidniveau heeft plaatsgevonden, maar alleen met een akoestisch model een in-
schatting van het verkeersgeluid op zijn woning is gemaakt. Ook is geen inzicht
gegeven in de consequenties van verhoging van de maximum snelheid naar 130
km/u. Participant wil graag antwoord op de volgende vragen:

e Wat is de toename van geluidniveau ten opzichte van huidige situatie?
e Wat is het (geluid)effect van:

e een brug over het Pannerdensch kanaal,;

e het later laten dalen van de A15;

e het 130 kilometer per uur regime;

e voor het verkeergeluid op zijn woning?

In de huidige situatie is de rijksweg A15 nog niet aanwezig. Uit het akoestisch on-
derzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de toekomstige geluidbelasting ten ge-
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volge van de A15 niet hoger is dan de voorkeurswaarde van 50 dB. Dit is een gevolg
van de verdiepte ligging van de A15 ter plaatse.

In de huidige situatie wordt de geluidbelasting bij de woning van inspreker met na-
me bepaald door het verkeer over de Achtergaardsestraat. De geluidbelasting als
gevolg van deze weg bij woning van inspreker is lager dan de voorkeurswaarde uit
de Wet geluidhinder (48 dB). De geluidbelastingen als gevolg van zowel de A15 als
de Achtergaardsestraat zijn lager dan de voorkeurswaarden, zodat aanvullende
maatregelen niet nodig zijn.

In het akoestisch onderzoek is rekening gehouden met de hoge ligging van de A15
op de brug, de lange toeritten en de verdiepte ligging bij Helhoek. De hoge ligging
van de brug leidt tot een hogere geluidbelasting dan een weg op maaiveld, de ver-
diepte ligging tot een lagere geluidbelasting dan een weg op maaiveld. Rekening
houdend met de effecten van deze ligging, blijkt de geluidbelasting bij woning van
inspreker niet hoger te zijn dan de voorkeurswaarde van 50 dB.

Op dit deel van de A15 is de landelijke maximumsnelheid van 130 km/u als uit-
gangspunt gehanteerd in het akoestisch onderzoek. Ter hoogte van de woning van
inspreker blijkt de geluidbelasting met 130 km/u ca. 0,3 dB hoger te zijn dan met
120 km/u. Met een maximumsnelheid van 130 km/u is de geluidbelasting bij woning
van inspreker niet hoger dan de voorkeurswaarde van 50 dB. Er is dan ook geen
aanleiding om aanvullende maatregelen te treffen.

In paragraaf 4.6 zijn veelvoorkomende vragen en opmerkingen uit de zienswijzen
nader toegelicht, waaronder de punten die door deze inspreker zijn aangehaald.

Het is participant niet duidelijk of de parameter van geluid aan de wettelijke
maximumeisen voldoen. Zeker met het oog op de cumulatie die kan optreden omdat
het tracé parallel ligt aan de overheersende windrichting. De bewoners die in het
verlengde van het tracé wonen kunnen daarom meer last krijgen van geluidoverlast
dan de genormeerde berekening aangeeft. Participant wil hiervoor aandacht en
graag meer uitleg.

Uit het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit is gebleken dat de toekomstige
geluidbelasting bij de woning van inspreker niet hoger is dan de voorkeurswaarde
van 50 dB. Deze geluidbelasting is bepaald volgens een in de wet voorgeschreven
rekenmethode.

In paragraaf 4.6 zijn veelvoorkomende vragen en opmerkingen uit de zienswijzen
nader toegelicht, waaronder een verduidelijking hoe wordt omgegaan met het effect
van de wind in de rekenmodellen.

In het rapport is voor het berekenen van de gecumuleerde geluidbelasting
uitgegaan van de ontwerpwaarden van de Betuwelijn. De werkelijke waarden liggen
veel hoger, aangezien het ontwerp Betuwelijn uitgaat van volledige belasting met
elektrische treinen en aangepast materiaal. Uit gegevens van RWS zelf blijkt dat
10% van de treinen op de lijn bestaat uit dieseltreinen, welke zorgen voor torenho-
ge waarden en grote overlast. Behalve dat het ontwerptracébesluit uitgaat van in-
complete gegevens, is de geluidberekening zelf erg vaag. Er wordt uitgegaan van
een gemiddelde geluidbelasting, terwijl er in de praktijk sprake zal zijn van pieken.
Zeker bij de woning/bedrijfsopstallen van participanten, vlak bij de tunnel over het
Pannerdensch Kanaal. Bij de metingen is ook nog geen rekening gehouden met het
materiaal dat voor de brug gebruikt wordt. Dat materiaal heeft ook effect op de
mate van geluidoverlast. Participant verzoekt de berekeningen voor zijn (be-
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drijfs)gebouwen over te doen en te baseren op de juiste uitgangspunten, waarbij
ook rekening wordt gehouden met piekbelastingen.

Bij het berekenen van de cumulatieve geluidbelasting wordt voor de Betuwelijn uit-
gegaan van de maximaal vergunde situatie voor de spoorlijn, zoals die is vastgelegd
in het geluidregister voor spoorwegen. Jaarlijks toetst de beheerder van de Betuwe-
route, ProRail, de geluidproductie van deze spoorlijn. Daarbij wordt gecontroleerd of
de geluidproductie, op basis van de treinen die het voorgaande jaar over de spoor-
lijn hebben gereden, de geldende geluidproductieplafonds dreigt te overschrijden.
Hieruit bleek dat met het materieel dat in werkelijkheid over de lijn heeft gereden,
de geluidproductieplafonds niet worden overschreden.

De Wet milieubeheer stelt dat de geluidbelasting bij geluidgevoelige objecten moet
worden berekend op basis van gemiddelde waarden. Piekbelastingen worden in dit
gemiddelde verwerkt. In paragraaf 4.6 is het wettelijk kader en de toepaste reken-
methodiek nader toegelicht.

In het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit zijn voor de brug uitgangspunten
gehanteerd. De aannemer zal deze bij de bouw van de brug moeten aanhouden. Op
die manier is geborgd dat de berekende geluidbelastingen in lijn zijn met de werke-
lijke geluidproductie van de brug.

Het akoestisch onderzoek is uitgevoerd onder het wettelijk kader van de Wet mili-
eubeheer en de bijbehorende voorschriften. Daarmee voldoet het onderzoek aan de
wettelijke eisen. Voor het tracébesluit heeft een actualisatie van het onderzoek
plaatsgevonden. Op basis van de gewijzigde uitgangspunten is de toekomstige ge-
luidbelasting bij woning van inspreker bepaald op 61 dB. Daarbij is rekening gehou-
den met de toepassing van tweelaags zoab op de A15 en een geluidwal met een
hoogte van 2 meter.

Voldoen de parameters van geluid aan de wettelijke parameters? Op welke wijze
vindt financiéle compensatie plaats?

De akoestische berekeningen zijn uitgevoerd conform het Reken- en Meetvoorschrift
geluid 2012 en de regels zoals gesteld in de Wet milieubeheer.

Doortrekking van de A15 leidt onherroepelijk tot ernstige geluidoverlast, zeker als
de maximumsnelheid wordt opgeschroefd naar 130 km/u en de spitsstrook perma-
nent open blijft. Gedragen door het water zal het verkeerslawaai nog extra te horen
zijn. Het effect van de voorziene fruitbomen ter hoogte van Boerenhoek op geluid-
en lichtoverlast zal zeer beperkt zijn.

De geluidbelasting zal als gevolg van de doortrekking van de A15 toenemen. Het
akoestisch onderzoek bij het tracébesluit heeft de gevolgen voor de geluidbelasting
in de omgeving van de woning van inspreker in beeld gebracht. Op basis van de
gehanteerde uitgangspunten, zoals een maximumsnelheid van 130 km/u op de
rijksweg en de ligging van de weg bij een groot wateroppervlak, is gebleken dat de
toekomstige geluidbelasting bij deze woning niet hoger is dan de voorkeurswaarde
van 50 dB. Daarmee kan worden voldaan aan de wettelijke normen; aanvullende
maatregelen zijn niet noodzakelijk.

In de berekeningen is het effect van mogelijk te plaatsen fruitbomen niet meege-

nomen. Van de door inspreker genoemde spitsstrook is op de A15 geen sprake. De
weg bestaat uit 2x2 rijstroken die gedurende de gehele dag geopend zijn.

In het rapport is voor het berekenen van de gecumuleerde geluidbelasting
uitgegaan van de ontwerpwaarden van de Betuwelijn. De werkelijke waarden liggen
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veel hoger, aangezien het ontwerp Betuwelijn uitgaat van volledige belasting met
elektrische treinen en aangepast materiaal. Uit gegevens van RWS zelf blijkt dat
10% van de treinen op de lijn bestaat uit dieseltreinen, welke zorgen voor torenho-
ge waarden en grote overlast. Behalve dat het ontwerptracébesluit uitgaat van in-
complete gegevens, is de geluidberekening zelf erg vaag. Er wordt uitgegaan van
een gemiddelde geluidbelasting, terwijl er in de praktijk sprake zal zijn van pieken.
Zeker bij de woning van participant, waar een viaduct over de snelweg heen wordt
aangebracht. Dat viaduct zal straks als een soort klankkast gaan werken. Bij de
metingen is ook nog geen rekening gehouden met het materiaal dat voor de brug
gebruikt wordt. Dat materiaal heeft ook effect op de mate van geluidoverlast. Parti-
cipant verzoekt de berekeningen voor zijn woning over te doen en te baseren op de
juiste uitgangspunten, waarbij ook rekening wordt gehouden met piekbelastingen.
Wanneer nieuw onderzoek wordt uitgevoerd, zal worden vastgesteld dat de maxi-
male waarde van 65 dB fors zal worden overschreden en dat uitkoop van de woning
met schuren, tuin en weiland door RWS de enige oplossing is.

Bij het berekenen van de cumulatieve geluidbelasting wordt voor de Betuwelijn uit-
gegaan van de maximaal vergunde situatie voor de spoorlijn, zoals die is vastgelegd
in het geluidregister voor spoorwegen. Jaarlijks toetst de beheerder van de Betuwe-
route, ProRail, de geluidproductie van deze spoorlijn. Daarbij wordt gecontroleerd of
de geluidproductie, op basis van de treinen die het voorgaande jaar over de spoor-
lijn hebben gereden, de geldende geluidproductieplafonds dreigt te overschrijden.
Hieruit bleek dat met het materieel dat in werkelijkheid over de lijn heeft gereden,
de geluidproductieplafonds niet worden overschreden.

De Wet milieubeheer stelt dat de geluidbelasting bij geluidgevoelige objecten moet
worden berekend op basis van gemiddelde waarden. Piekbelastingen worden in dit
gemiddelde verwerkt. In paragraaf 4.6 is het wettelijk kader en de toepaste reken-
methodiek nader toegelicht.

In het akoestisch onderzoek bij het tracébesluit zijn voor de brug uitgangspunten
gehanteerd, die de aannemer bij de bouw van de brug zal moeten aanhouden. Op
die manier is geborgd dat de berekende geluidbelastingen in lijn zijn met de werke-
lijke geluidproductie van de brug.

Het akoestisch onderzoek is uitgevoerd onder het wettelijk kader van de Wet mili-
eubeheer en de bijbehorende voorschriften en voldoet daarmee aan de wettelijke

eisen. Voor het tracébesluit heeft een actualisatie van het onderzoek plaatsgevon-
den. Op basis van de gewijzigde uitgangspunten is de toekomstige geluidbelasting
bij woning van inspreker bepaald op 61 dB. Daarbij is rekening gehouden met de

toepassing van tweelaags zoab op de A15 en een geluidwal met een hoogte van 2
meter.

Ter hoogte van de woning van inspreker ligt op dit moment al een viaduct over de
Betuwelijn. Dit viaduct wordt voor de aanleg van de A15 verlengd. De breedte van
het viaduct is gering, zodat het vermeende ‘klankkast-effect’ beperkt zal optreden.
Bovendien worden er ter plaatse van de woning van inspreker geluidwallen en -
schermen geplaatst, die het mogelijke effect zullen mitigeren.

De brug over Pannerdensch kanaal zal tot veel extra geluid leiden, vooral bij
westenwind.

In het akoestisch onderzoek is rekening gehouden met de hoge ligging van de A15
op de brug, de lange toeritten en de verdiepte ligging bij Helhoek. Vanwege de lig-
ging van de woning van deze inspreker, op korte afstand van de nieuw aan te leg-
gen rijksweg zal de bijdrage van het wegdeel op de brug van geringe invloed zijn op
de totale geluidbelasting.
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Er is geen onderzoek gedaan naar het risico van trillingen. Participanten hebben nu
al veel last van trillingen die worden veroorzaakt door de zware dieseltreinen op de
Betuweroute. Door de komst van de snelweg en het verkeer zal cumulatie optreden,
wat is het effect daarvan?

Er zijn geen wettelijke normen waaraan het trillingniveau veroorzaakt door wegver-
keer moet voldoen. Mogelijke hindereffecten van trillingen kunnen optreden in de
directe nabijheid van kunstwerken (viaducten en bruggen). In algemene zin treedt
trillingoverlast alleen op binnen een afstand van 50 meter tot de weg. Vanwege de
aard van de constructie is het niet aannemelijk dat op andere locaties trillingen zul-
len optreden als gevolg van wegverkeer.

Er is geen geluidbelemmerende voorziening gepland tussen Bemmel en Angeren.
Hierdoor zal Angeren bij een bepaalde windrichting dagelijks geluidhinder ondervin-
den van het verkeer. Het geluid van de Betuwelijn is nu al duidelijk hoorbaar en
storend. Door aanleg van de A15 zal dit alleen maar toenemen, 24 uur per dag. Dit
wordt nog extra versterkt door het open gebied en de windrichting. Het toenemend
geluid zal het woongenot van participant ernstig aantasten, zowel binnen de woning
als daarbuiten. Geluidmaatregelen zijn noodzakelijk, zowel schermen als beplanting.
Bij het tracébesluit is onvoldoende gekeken naar het woongenot van alle bewoners
die evenwijdig aan de A15 wonen.

De geluidbelasting zal als gevolg van de doortrekking van de A15 toenemen. Uit de
afweging van maatregelen is gebleken dat op het wegdeel tussen Bemmel en Ange-
ren de toepassing van tweelaags zoab als bronmaatregel doelmatig is. Aanvullende
maatregelen zijn als niet doelmatig beoordeeld. Met de maatregelen wordt voldaan
aan de wettelijke normen die gelden bij de aanleg van een nieuwe weg. In een
groot deel van het gebied, zoals de kern Angeren, is de toekomstige geluidbelasting
niet hoger dan de voorkeurswaarde van 50 dB. Dat neemt niet weg dat het geluid
van de weg, afhankelijk van de weersomstandigheden, in meer of mindere mate
hoorbaar zal zijn. In de berekeningen is het effect van de wind meegenomen, dit is
nader toegelicht in paragraaf 4.6.

Participant wil dat, na realisatie van het project, minimaal één jaar lang de
geluidbelasting op en om zijn woning gemeten wordt. Mocht blijken dat er teveel
geluid wordt geproduceerd, dan moeten daartegen maatregelen genomen worden.
De norm moet niet verder opgetrokken worden.

In het huidige wettelijk kader is geen verplichting opgenomen in om de berekende
waarden uit het akoestisch onderzoek te verifiéren met metingen. Rijkswaterstaat
heeft wel de plicht om de geluidproductie van de 