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Nijmegen, 12 juli 2006.

Betreft:  inspraak voorontwerp bestemmingsplan en MER  Stadsbrug 2006

Geacht College,

Hiermede bieden wij U onze zienswijze aan m.b.t. voorontwerp bestemmingsplan Stadsbrug en Energieweg tussen Neerbosscheweg en Industrieplein en op de MER Stadsbrug 2006. 
Alvorens wij op de inhoud van de rapporten overgaan, merken wij vooraf nog eens op dat wij als Wijkvereniging “Ons Waterkwartier “ de wijze waarop de besluiten omtrent de Stadsbrug zijn genomen nog steeds een betreurenswaardige zaak vinden en dat wij het evenzeer betreuren dat “Bestuurders” niet gekozen hebben voor een véél betere oplossing, namelijk het doortrekken van de A73. 

Helaas moeten wij constateren dat ook het tweede rapport MER Stadsbrug een incompleet beeld geeft van de gevolgen van deze rigoureuze ingreep in de stad. In dit MER zijn immers niet de milieueffecten in de Waalsprong verwerkt en dit betekent dat we slechts inzicht hebben in de gevolgen voor het milieu, het verkeer en de leefbaarheid aan één kant van de brug ! 

De gevolgen voor de Waalsprong zijn pas aan het einde van het jaar bekend en toch brengt u al een bestemmingsplan in procedure. Volgens onze informatie kan dit echt niet. 

Daarnaast maken wij de volgende kanttekeningen:

Algemeen

Het valt op dat de rapporten door verschillende personen en bureaus zijn opgesteld. Er worden verschillende termen gebruikt en de cijfers in de verschillende rapporten stroken regelmatig niet met elkaar. Dit is niet alleen heel slordig, het is ook erg verwarrend. Dit maakt het voor een gewone burger bijna onmogelijk een goed oordeel over de gegevens te vellen. Bovendien komt dit allerminst betrouwbaar over.

Regionale afwikkeling van verkeer

Toen twee jaar geleden de discussie over de bereikbaarheid van Nijmegen en de regio speelde, werd de Stadsbrug in combinatie met de verbreding van de A50 telkens naar voren geschoven als één van de oplossingen voor de bereikbaarheidsproblemen nu en in de toekomst. In de MER 2006 is hier helemaal géén sprake meer van. Er wordt zelfs beweerd dat de Stadsbrug de kwetsbaarheid van de Nijmeegse verkeerstructuur verkleint, maar dit wordt door de cijfers geenzins onderbouwd. 

Ook blijkt uit de stukken dat op de toegangswegen van en naar Nijmegen over een paar jaar elke dag lange files voorkomen (met alle milieuproblemen die daar bij horen). Een oplossing  wordt echter niet gegeven. Is de gemeente zo blij met het feit dat Nijmegen een Stadsbrug krijgt, dat men niet meer kritisch naar de gevolgen in en om de stad kijkt? 

Telkens schrijft de gemeente weer op dat de Stadsbrug de bereikbaarheidsproblemen van Nijmegen oplost (“zie ook in de Gelderlander het artikel: ”De Stadsbrug doet Nijmegen weer ademen”). Als je gewoon naar de cijfers en de kaarten in deze MER en alle vorige kijkt, dan blijkt dat dit niet waar is.

De verkeerscijfers

In de MER 2006 worden weer andere cijfers gebruikt dan in de vorige. Zo is er een eigen berekening gemaakt van de verkeersintensiteiten in Nijmegen West en die vallen veel positiever uit. Deze positieve cijfers vormen vervolgens de basis om de milieueffecten te bepalen. Dat die er dus ook veel positiever uitzien behoeft geen betoog. 

Ook hebt u die positieve cijfers alleen toegepast in het model met de Stadsbrug. Daardoor komt het voorbeeld met de Stadsbrug er ook nog gunstiger uit dan de rest van de modellen. In feite zijn deze modellen echter helemaal niet met elkaar te vergelijken, omdat ze niet op dezelfde gegevens zijn gebaseerd. Tot slot valt nog iets op te merken bij de betrouwbaarheid van de getallen. Regelmatig treffen wij een woordgebruik aan waar uit blijkt dat u uitgaat aannames en veronderstellingen. Een voorbeeld: Als verondersteld wordt dat de huidige stroom verkeer (20.000 mvt- p/e) met dezelfde verdeling ook in de toekomst blijft bestaan, ontstaat een voertuigverdeling als hieronder aangegeven. In feite mag verwacht worden dat door het verdwijnen van een aantal bedrijven met name ook langs het Waalfront het verkeer steeds meer op dat van de gemiddelde gebiedsontsluitingsweg in Nijmegen zal gaan lijken. 

Of: De hier gebruikte parameters voor de verkeersproductie en –attractie zijn geschat op basis van modellinks met één motief.
In de tabel op blz. 33 1e Rapport wordt zichtbaar welke verbeteringen er met de Stadsbrug optreden t.o.v. het MER 2004. De cijfers van de situatie met Stadsbrug zijn zoals hierboven al aangegeven een stuk gunstiger geworden t.o.v. de autonome ontwikkeling. 

Ook blijken er in de tabel op bladzijde 33 1e Rapport andere cijfers te staan dan op de kaarten 

in de 1e bijlage Verkeer, terwijl het dezelfde situatie betreft. De cijfers op de kaarten zijn b.v. 

op de Neerbosscheweg een stuk ongunstiger dan in de tabellen (maar je moet het wel even goed bestuderen om de verschillen te vinden). Daarnaast staat in de tabel voor de Energieweg een intensiteit van 27.200 mvt- p/e, terwijl een bladzijde verder sprake is van aantallen tussen de 27.000 en 40.000 mvt p/e. Bij de berekeningen gaat men echter steeds uit van het meest gunstigste getal en niet van de 40.000 die even zo goed aan de orde kunnen zijn.
Resultaten verkeer
Volgens de definities in de MER duidt een I/C waarde van boven de 1,0 op een zéér ernstig knelpunt, waarbij er geen reële alternatieve routes beschikbaar zijn. Van deze situatie is sprake op bijvoorbeeld de Groenestraat, Neerbosscheweg, Van Heemstraweg, Hogelandseweg, Broekstraat en Weijbroekstraat en Rosa de Limastraat. Nóg ernstiger (meer dan 1,2) is de situatie bij Philips, Jonkerboschplein, Kruispunt Graafseweg-Wolfskuilseweg en Groenestraat , Rotonde Industrieweg – Energieweg en de Rotonde Brabantse Poort. Toch hoeven we ons volgens de onderzoekers in West geen zorgen te maken. In de bijlage verkeer, blz. 8 staat namelijk het volgende: Een I/C van boven de 1,0 geeft in dit geval natuurlijk niet aan dat er altijd een file staat. In de late avond zal de file ook hier uiteindelijk verdwijnen (gelukkig maar!)

Het is ook ronduit raar dat de onderzoekers zelf commentaar gaan leveren bij de kaarten. In het geval de cijfers niet zo goed uitpakken voor de Stadsbrug zeggen ze dat het beeld van de kaart eigenlijk niet klopt. Andersom geven ze er een positieve draai aan als hen dat beter uitkomt: Een voorbeeld uit paragraaf 5.2 in het bijlagenrapport Verkeer: 

In dit rapport geeft men een toelichting op de kaarten met I/C verhoudingen. Met betrekking tot de autonome ontwikkeling (2020) stelt men dat de gehele hoofdstructuur van A325 via singels, Graafseweg en Neerbosscheweg gekleurd is (wat dus zeer ongunstig is voor de doorstroming). In Nijmegen West ziet het er veel beter uit aangezien de wegen hier grijs en geel zijn (wat betekent dat je hier goed tot redelijk goed kunt doorrijden). Volgens de onderzoekers kloppen deze beelden echter niet: Het werkelijke beeld wat bij deze kaart hoort, is echter vergelijkbaar met situaties zoals Nijmegen die kent bij calamiteiten op de omliggende autosnelwegen. Het verkeer komt dan in de praktijk de wijk niet meer uit, maar wordt gelijktijdig wel gevuld met verkeer dat via de wijken de files probeert te omzeilen. Het hele hoofdnet en de doorlopende structuren binnen de 30 km zones zullen in dit geval opstropen en vast komen te staan. 

Bij het plaatje mét stadsbrug (waar wel allerlei files op de kaart staan aangegeven), geven de onderzoekers ander commentaar: Er zal nauwelijks sprake van zijn dat verkeer de wijken gebruikt als alternatief voor de hoofdstructuren. In 2020 is ook met de 2e brug in de avondspits aan de randen te verwachten dat het verkeer opstroopt. Interne verkeersbewegingen kunnen echter nog steeds afgewikkeld worden. Met inzet van het instrumentarium dynamisch verkeersmanagement is dit wellicht tot een minimum te beperken. 

Voor de doorsnee bewoner in onze wijk is er op deze manier echt geen touw meer aan vast te knopen. Wij vragen ons ook af in hoeverre modellen, cijfers en kaarten op deze manier de basis kunnen vormen voor de besluitvorming over dit soort ingrijpende ontwikkelingen die in onze woon- en leefomgeving plaatsvinden. Mede door de onduidelijkheden, tegenstrijdigheden en fouten in de rapportage zal de gewenste maatschappelijk draagkracht eerder af- dan toenemen 

Woon- en leefmilieu 

De geluidsnormen en de mate van luchtkwaliteit zijn gebaseerd op de verkeersgegevens uit het rapport van bureau Haskoning. De toetsing vindt dus plaats op basis van discutabele cijfers. Op de eerste plaats zijn die cijfers eenzijdig geactualiseerd (alleen in het model met de Stadsbrug) en op de tweede plaats gaat men uit van allerlei eigen aannames en veronderstellingen. Door 

middel van deze cijfers berekent men vervolgens het aantal rijkilometers en kilogram uitstoot (Pm10) om zo vast te stellen of er een verbetering of verslechtering optreedt. Ook heeft men hierbij de licht betere doorstroming in de situatie met de Stadsbrug meegenomen (???). 

Afbakening van het gebied

Het onderzoeksgebied betreft het gebied dat aan het westelijk deel van de Stadsbrug grenst. De Waalsprong wordt buiten beschouwing gelaten (bijlage verkeer pag. 3). 

De Waalsprong zal later in een aanvullende MER Waalsprong aan de orde komen. Men stelt (op blz. 12 van het Hoofdrapport) dat uit de meest recente modelberekeningen voor het stedelijke autoverkeer blijkt dat de modellen voor de verkeersstructuur in de Waalsprong van beperkte invloed zijn op de verkeerstromen op de Waalbrug en de Stadsbrug. Dat kan best kloppen, maar andersom is het duidelijk een andere zaak. 

Het wel of niet aanleggen van een Stadsbrug brengt aanmerkelijke verschillen teweeg in de verkeersafwikkeling in de Waalsprong en de (milieu)effecten van de Stadsbrug moeten dan ook eerst in kaart worden gebracht alvorens er een bestemmingsplan in procedure kan worden gebracht. 

Ondanks de gunstiger cijfers worden normen (luchtkwaliteit) overschreden en daarom moet er een salderingsonderzoek plaats vinden in het kader van het besluit Luchtkwaliteit. In de kaart wordt bij het onderzoeksgebied (“salderingsgebied”) ook de Waalsprong betrokken en daarmee wordt de schijn gewekt dat deze gegevens zijn verwerkt. Uit de tekst blijkt echter dat alleen de bronnen in beeld gebracht zijn voorzover die beschikbaar waren (pag. 20 bijlage woon- en leefmilieu), maar dat geldt niet voor de cijfers van de Waalsprong. (Hier wordt immers een aparte MER voor uitgewerkt, die pas in het najaar van 2006 klaar is). De grote vraag is hoe de saldering er uit zal zien als de Waalsprong wel wordt meegenomen. Voor zover er nu cijfers bekend zijn, ziet dat plaatje er bepaald slechter uit dan nu het geval is.

Daarnaast zijn wij het er principieel niet mee eens dat Nijmegen West extra milieubelasting krijgt toebedeeld terwijl er met de gemeente en Provincie Gelderland duidelijke afspraken zijn gemaakt over het feit dat de milieubelasting in West niet meer mag stijgen. 

Ook bestaat er veel onzekerheid over het feit dat de voorgestelde maatregelen tegen fijn stof zoals o.a. het plaatsen van schermen, saneren van woningen, wegbesproeiing (op de Energieweg) etc. afdoende zullen zijn ( zie 1e Rapport blz. 49. Hier wordt opgemerkt dat de maatregelen moeilijk kwantificeerbaar zijn, omdat men nog niet beschikt over deugdelijke ervaringsgegevens. Men is er dan ook niet zeker van of tussen 2010 en 2020 alle overschrijdingen zullen zijn opgelost). Voor Nijmegen West is dit onacceptabel.

Geluid:

In het 1e Rapport wordt teruggeblikt op het MER 2004 en ook hier wordt op basis van onjuiste gegevens voorbarige conclusies getrokken. Deze zijn essentieel te noemen voor het vervolg van het onderzoek:

In het MER 2004 is inzicht gegeven in de geluidbelasting en het aantal gehinderden in Nijmegen algemeen en in Nijmegen –West ten gevolge van het aanleggen van de stadsbrug. Uit het MER 2004 is gebleken dat het effect op de geluidkwaliteit als gevolg van de aanleg van de stadsbrug voor de stad Nijmegen schijnbaar totaal licht positief is.

In het MER Stadsbrug 2004 is echter evenmin de Waalsprong meegenomen, terwijl daar juist een grote overschrijding van de normen plaatsvindt! Ook hier wordt dus weer een verkeerd beeld geschetst. 

Europese regelgeving Luchtkwaliteit en Geluid

In het kader van luchtkwaliteit en geluid is nog op te merken dat op de Bestuurlijke conferentie luchtkwaliteit in Gelderland van 19 juni 2006 door een ambtenaar van het departement van staatssecretaris van Geel is medegedeeld dat de staatssecretaris een voorstel m.b.t. saldering en verhoging grenswaarden heeft voorgelegd aan de Raad van State en dat zij in haar wijsheid dit voorstel heeft afgewezen. De huidige Europese regelgeving blijft dus gehandhaafd.  

Tot slot

Om te kunnen voldoen aan geluids- en luchtkwaliteitsnormen moeten er allerlei maatregelen worden getroffen. Langs bijna het gehele tracé komen schermen te staan van 1,80 tot 2,50 meter hoog. Zelfs óp de brug is dit het geval, Men rijdt dus straks als het ware door een buis 

of koker. Daarnaast staat in de middenbermen een scherm van 1 meter hoog. Beeldkwaliteit 

en leefomgeving zijn bij de Stadsbrug blijkbaar géén issue meer, terwijl deze onderwerpen in 

de hele discussie rondom de A73 voor een aantal partijen van doorslaggevende betekenis waren om tégen de A73 te stemmen (ondanks het feit dat de A73 op milieuonderwerpen en doorstroming van verkeer veel beter scoorde!). 

Wijkvereniging “Ons Waterkwartier” blijft zich zéér grote zorgen maken over de gevolgen van 

de Stadsbrug voor Nijmegen in zijn algemeenheid en Nijmegen West in het bijzonder. De aanleg van de Stadsbrug en het aanpassen van de op– afritten is één van de grote projecten die in onze directe woon- en leefomgeving in gang zijn gezet. Zonder een goede afstemming 

en onderbouwing komt niet alleen de bereikbaarheid en de leefbaarheid in gevaar, maar ook 

de werkgelegenheid voor veel van onze bewoners. 

Wij eisen daarom een goed en serieus overleg, een optimale betrokkenheid, en een uiterste waakzaamheid om alles in het werk te stellen om bedrijven en bewoners,  die steun en zorg 

te verlenen, welke nodig is voor een goede procesgang.

Wijkvereniging “Ons Waterkwartier”

Ruud de Vries

Ab Zuuring
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