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Betreft: Inspraak voorontwerp bestemmingsplan Stadsbrug en het Milieueffectrapport.

Bijlage bij brief 11 juli 2006

1. Stolp

Op 6 april 2004 hebben de colleges van Provincie Gelderland, Gemeente Nijmegen en Gemeente Beuningen de Gezamenlijke Intentieverklaring Nijmegen-West en Weurt vastgesteld met als titel: Het gebied op de kaart. In deze intentieverklaring (en ook in andere stukken) staat helder dat de gemeente Nijmegen zich gecommitteerd heeft aan de uitspraak: "dat de totale milieudruk in Nijmegen-West niet zal toenemen". 

Uit de MER en de andere stukken over de stadsbrug valt echter duidelijk te lezen dat de milieudruk in Nijmegen West zal toenemen: er komt meer verkeer en dus ook meer luchtvervuiling en een grotere geur- en geluidsbelasting, met de daaruit voortvloeiende overlast en gezondheidsschade. Dat de situatie voor heel Nijmegen (wat daar van waar is) misschien per saldo verbetert neemt niet weg dat die voor Nijmegen-West zeker verslechtert.

De vraag klemt dus op welke manier de gemeente Nijmegen invulling wil gaan geven aan haar jarenlange toezegging naar de bewoners van Nijmegen West dat de milieudruk in het gebied niet verder zal toenemen.

2. Toekomst berekeningen

Diverse toekomst-berekeningen qua lucht, geluid en verkeer zijn voor de gewone burger niet te controleren. 

· Ze zijn bijzonder hypothetisch van karakter en missen daardoor een deugdelijke feitelijke grondslag. Aldus kunnen zij niet de basis zijn voor behoorlijke besluitvorming. 

· Ze vereisen specialistische technische kennis en zijn bijzonder omvangrijk. Dit betekent een fundamentele aantasting van de mogelijkheid tot inspraak van de burger. 

· De luchtkwaliteitsgegevens zijn onvoldoende kwantitatief. Voor de huidige situatie staat alleen op kaarten - in rode lijnen - aangegeven of er een overschrijding van de stofnormen en NOx normen is. Dat op de Graafseweg de etmaalnorm voor fijn stof met 100% wordt overschreden haal je er niet uit. De mate van overschrijding is niet aangegeven.

· De onderliggende berekeningen en uitkomsten van de modellen (Car-model, verkeerstellingen en berekeningen, geluidsberekeningen, aannames van de saldering en de luchtmodellen zijn niet toegankelijk. Wij verzoeken u die op een website, CD-rom of DVD toegankelijk te maken zodat wij een second opinion kunnen vragen over deze, voor ons zo essentiële gegevens en berekeningen. Op dit moment ontbreekt deze belangrijke informatie om de kwaliteit van het besluit te kunnen beoordelen. 

3. Saldering 

De resultaten van het salderingsonderzoek met betrekking tot de luchtkwaliteit, zoals uitgevoerd in de MER, laten een licht positief effect zien. Maar dit is een effect voor heel Nijmegen en daarin zit de autonome groei opgenomen. Wij zijn het niet eens met het toepassen van de salderingsbenadering voor heel Nijmegen. De systeemgrenzen kloppen niet, ze gaan ver buiten de reikwijdte van de ingreep (het tracé). Verbeteringen in de luchtkwaliteit voor mensen in Oost Nijmegen (bij de oude Waalbrug) mogen ons inziens niet gecompenseerd worden door verdere verslechteringen van de luchtkwaliteit van de inwoners van Nijmegen West. Dit is het verkeerde soort salderen. 

4. Saldering en secundaire wegen

In het salderingsonderzoek is alleen gekeken naar het hoofdwegennet. Vanwege de stadsbrug komt er meer sluipverkeer in de wijk op secundaire wegen. Op welke manieren zijn deze effecten meegenomen in het salderingsonderzoek?

5. Als saldering niet kan dan nieuwe MER maken.

Om te voldoen aan de eisen van de luchtkwaliteit wordt gebruik gemaakt van de salderingsbenadering die in de MER een centrale plaats heeft.

Op dit moment blijkt de salderingsbenadering onder vuur te liggen bij de Raad van State. Op de inspraakbijeenkomst van 19 juni zei wethouder Jan van der Meer desgevraagd daarover: “Salderen is niet nodig. De grenswaarden worden niet bereikt.” Wij vragen of af of dit klopt en zo ja op welke jaar dit antwoord betrekking heeft. Verder zijn wij van mening dat als salderen inderdaad niet meer mag/kan er een nieuwe MER opgesteld dient te worden. 

6. Congestie en optrekken en afremmen.

In de MER van 2004 werd gesteld dat congestie niet is meegenomen in de fijn stof berekeningen. Is dat nu weer het geval in het salderingsonderzoek en zo ja, hoe verantwoordt u dat? 

Welke betekenis heeft het kettingkastprincipe met de vele rotondes op de Energieweg voor de berekeningen met het CAR-model en de berekeningen van de NOx en de PM10? Wordt er voldoende rekening gehouden met het optrekken en afremmen van het verkeer door de vele rotondes?

7. CAR-model

Het gebruikte CAR 5 model baseert zich op de meteorologische gegevens van twee jaar. Dat is te beperkt, de afgelopen twee jaar waren qua weer gunstige jaren voor de luchtkwaliteit. Op basis hiervan een stadsbrug realiseren is onverantwoord, je kunt de stadsbrug immers niet weghalen als de metereologische situatie weer verslechtert.

Verder schiet het CAR-model tekort. Citaat uit een nieuwsbericht van het Milieu en Natuur Planbureau van 6 juli 2006: "Per saldo is deze complexe doorrekening van straattype en verkeersintensiteit naar luchtconcentraties betekenisloos". Het MNP stelt dan ook voor om een eenvoudig voorschrift te maken: "Voor dit type straat mogen niet meer dan zoveel auto's per jaar rijden". Wij adviseren u ook in lijn met deze suggestie vast te stellen hoeveel auto's er over de wegen rond de stadsbrug mogen rijden en maatregelen te nemen als het aantal daarboven komt.

8. Toekomstige verkeersontwikkelingen

Zijn alle relevante toekomstige vervoersontwikkelingen in Nijmegen West meegenomen in de verkeersberekeningen zoals de vervoersbewegingen naar het nieuwe kantorencomplex 52 degrees, de uitbreiding van Nacco, de Macro, het ROC, de kantoren aan de Dr. de Blécourtstraat , de puibreker van de DAR, BCTN (de container op- en overslag) en de invloed daarvan op de samenstelling van de verkeersstromen? 

Op de van Schaek Mathonsingel en bij de Hezelpoort zijn parkeergarages gepland die een verkeersaantrekkende werking hebben is hiermee in de plannen rekening gehouden?

Is nu in de modelberekeningen de doortrekking van de A15 meegenomen en het doorstrkken van de Maas-Waalweg?

9. Inzicht in nachtelijke situatie ontbreekt

Over de avond en de nachtsituatie zijn geen verkeerstellingen gedaan. Hoe kan er dan duidelijkheid bestaan over de modellen op dit punt. De omwonenden maken zich erg veel zorgen over de toename van de geluidsoverlast 's nachts met name door de toename van het vrachtverkeer 's nachts met de komst van de stadsbrug. Is het mogelijk deze situatie (met de voorziene veranderingen) duidelijker in beeld te brengen? 

10. Aandeel vrachtverkeer laag geschat

Op bladzijde 7 van de bijlage verkeersmodellen aanvullend onderzoek gaat men uit van een aandeel van middelzwaar- en zwaar vrachtverkeer van 12%. In het Kronerburgerforum was in een presentatie sprake van 16%. Is in die 12% aandeel vrachtverkeer dus al rekening gehouden met de mogelijke effecten van het vervoersmanagement? 

Verder, wat is de basis van de veronderstelling dat de samenstelling van het extra verkeer veel gelijkenis zal vertonen met het gemiddelde voor een gebiedsontsluitingsweg? Waarom gaat men er bijvoorbeeld niet vanuit dat het vrachtverkeer uit het noorden met bestemming industriegebied via de Stadsbrug zal rijden i.p.v. de oude Waalbrug? Deze aanname ligt toch voor de hand! Verder waarom zal het regionale vrachtverkeer met name 's nachts, als alles rustig is, niet de kortere route over de stadsbrug verkiezen?

11. Scheepvaart

Houdt men ook rekening van het feit dat de scheepvaart blijft groeien als transportmodaliteit? Hoe is de uitstoot van de scheepvaart meegenomen in de berekeningen? 

12. Effect maatregelen onzeker

Citaat rapport MER Stadsbrug 2006 Bijlagerapport woon- en leefmilieu, blz. 33 "De overschrijdingen in de gebieden bedragen maximaal 6 µgr/m3 voor jaargemiddelde NO2. Voor PM10 zijn overschrijdingen voor het jaargemiddelde niet aan de orde, echter wel voor het aantal dagen overschrijding van het 24-uurgemiddelde. Hierdoor is het nemen van maatregelen vereist".

De te nemen maatregelen zijn vervolgens uitgewerkt in hoofdstuk 6. Over de uitkomsten wordt in hoofdstuk 7 van de MER daarover het volgende geschreven (7.2 citaat blz. 41): "De in hoofdstuk 6 beschreven maatregelen zijn moeilijk kwantificeerbaar op voorhand, omdat er nog weinig ervaringscijfers zijn bij het toepassen van deze maatregelen. Daarom wordt het effect van deze maatregelen op nacalculatie gemonitoord middels metingen / berekeningen."
Dit betekent feitelijk dat de maatregelen natte-vinger-werk zijn en dat pas achteraf bekeken kan worden of een en ander klopt. Feitelijk begint de Gemeente Nijmegen met de aanleg van de Stadsbrug aan een grootschalig experiment waarvan de afloop onzeker is!

13. Geen voorschot nemen op rijksbeleid

In 7.2 van de MER Stadsbrug 2006 Bijlagerapport woon- en leefmilieu  staat op blz. 41 verder: Los van de overschrijdingen die optreden en de niet-kwantificeerbare maatregelen die worden toegepast, leveren de rijksmaatregelen die tussen 2010 en 2020 worden getroffen uiteindelijk een situatie in 2020 op zonder overschrijdingen (zie bijlage 6). Wanneer in de periode tussen 2010 en 2020 alle overschrijdingen zullen zijn opgelost is niet zeker, hetgeen de inzet van de overdrachts-, sanerings- en reductiemaatregelen rechtvaardigt."

In dit citaat wordt enerzijds gesteld dat uitgaande van het Rijksbeleid er na 2010 geen problemen meer zijn, maar dat we daar toch niet helemaal zeker van kunnen zijn (!) en we daarom toch wel iets moeten doen. 

Er is een gezegde dat zegt: voorspellen is altijd moeilijk vooral als het om de toekomst gaat. Toch is er één voorspelling niet zo moeilijk en dat is dat de fraaie doelstellingen van het Rijksbeleid op het gebied van milieu vrijwel nooit gehaald worden. De kwaliteit van de leefomgeving en de gezondheid van mensen daarvan laten afhangen is daarom zeer ongewenst. Wij vragen u dan ook een pakket maatregelen af te spreken dat niet afhankelijk is van rijksbeleid zodat de omwonenden zeker kunnen zijn van gezonde lucht en een verantwoorde geluidsbelasting. 

Volgens ons is een lokale overheid verplicht om bij een overschrijdingssituatie een plan van aanpak op te stellen in plaats van te rekenen op rijksmaatregelen.

14. Maatregelen nu nemen

Als er al sprake is van een verbetering van de milieusituatie na 2010, voor die tijd zijn er in ieder geval nog veel problemen. Wij doen een klemmend beroep op de Gemeente Nijmegen de overschrijdingen die nu al bestaan op het gebied van fijn stof, NOx en geluid aan te pakken en niet te wachten tot de stadsbrug aangelegd moet worden. Wij juichen het experiment met de besproeien van de Energieweg dan ook toe en gaan er vanuit dat de experimenten (als ze succesvol zijn) direct doorgezet zullen worden.  

In 2010 zal aan de grenswaarden van NOx moeten worden voldaan. Deze grenswaarden zijn vastgesteld voor een minimale bescherming van de gezondheid. Waarom worden er geen zekere maatregelen getroffen om de luchtkwaliteit voor die tijd te verbeteren? 

15. Maatregelen verankeren in bestemmingsplan

De gemeente Nijmegen heeft uitvoeringsprogramma luchtkwaliteit. Het is echter onduidelijk uit de MER en het voorontwerp welke maatregelen hieruit zeker worden genomen en welke beleidsvoornemens blijven. Het blijft onduidelijk op welk moment de voorgenomen maatregelen worden uitgevoerd. Op welke wijze worden deze maatregelen veiliggesteld op bestemmingsplanniveau? Worden de maatregelen op een of andere wijze verbonden met de voorschriften? 

16. Maatregelen nemen voordat normen worden overschreden

Men heeft een lokaal meetnet luchtkwaliteit opgezet met meetpunten om bij normoverschrijdingen maatregelen te kunnen nemen. Is het niet verstandiger om met deze monitoring en een voorspellingstechniek in een eerder stadium maatregelen te kunnen nemen zodat normoverschrijdingen voorkomen worden?

17. Monitoring mist ijkpunt

Bijlagerapport woon- en leefmilieu. In paragraaf  7.2 wordt het effect van de toe te passen maatregelen gemonitoord op nacalculatie middels metingen en/of berekeningen. Wat is daarbij het ijkpunt? 

Worden de maatregelen geleidelijk ingevoerd zodat de effecten helder gemonitoord kunnen worden? 

18. Strategisch Milieubeoordeling

Waarom is er geen Strategisch Milieubeoordeling toegepast of anders in het kader van de MER de effecten op de gezondheid van de mensen meegenomen? In dit kader blijft het vreemd waarom er niet is gekeken naar de cumulatieve aard van de effecten in Nijmegen-West (industrie en verkeer, luchtkwaliteit en geluid enz.)

19. Autonome groei

Bijlagerapport woon- en leefmilieu. De prognose-onderzoeken van het verkeer komen ongeloofwaardig over omdat ze bijna steevast de gewenste uitkomst bieden (pag. 41), ondanks dat het verkeer enorm toeneemt.

Kijkend naar de kaartjes over de geluidscontouren bij het rapport Woon- en leefmilieu vallen een aantal zaken op:

De autonome ontwikkeling is dat het geluid afneemt. Klopt dat? Hoe wordt dat verklaard? Hoe zeker is het dat dat ook daadwerkelijk gaat gebeuren?

Het komt erop neer, lijkt het, dat de autonome groei als een positieve kracht in alle scenario's werkzaam lijkt. De autonome groei zorgt er kennelijk autonoom voor dat de auto's minder geluid gaan produceren en dat het verkeer minder luchtvervuiling veroorzaakt, terwijl het verkeer wel toeneemt! 

Kunt u ons meer in detail aangeven welke aspecten van de autonome groei verantwoordelijk zijn voor dit effect en of deze effecten ook al in de huidige situatie aanwijsbaar zijn?

20. Verkeer neemt toe en rijkilometers nemen af

MER stadsbrug 2006. In tabel 3.2 intensiteiten stadsbrug 2020 verwacht men een verkeersintensiteit op de Waalbrug, in de autonome situatie, van 78.000 motorvoertuigen per  etmaal (mv/etmaal). In een situatie met de stadsbrug verwacht men een intensiteit op de Waalbrug van 54.700 mv/etmaal en op de stadsbrug van  39.000 mv/etmaal. Opgeteld is dit 93.700 mv/etmaal. Bij elkaar bekeken een toename van ongeveer 20%. In dezelfde situatie blijkt het aantal rijkilometers met ongeveer 3% af te nemen. Hoe is dit te verklaren en hoe is deze situatie in de saldering meegenomen? 

21. Diffuse geluidsverspreiding

Als gevolg van de maatregelen wordt het geluidsniveau in de directe nabijheid van de Stadsbrug sterk beperkt. Op grotere afstand neemt het geluidsniveau als gevolg van een diffuse spreiding toe. Over welke gebieden gaat het? Over wat voor een toename van het geluidsniveau is er sprake?

22. Stadsbrug heeft schijnbaar positief effect op de geluidsbelasting

Uit de vergelijking tussen de kaartjes van 2020-autonoom en 2020-stadbrug-zonder-maatregelen, blijkt dat als gevolg van de stadsbrug alleen boven de Waal meer geluid komt.  . Maar verder is er door de komst van de stadsbrug juist een afname van het geluid! Geven de kaarten bij de bijlagen een juist beeld van de situatie? En hoe is dat te verklaren?

Uit de vergelijking tussen de kaartjes van de Stadsbrug met en zonder maatregelen, blijkt dat  in beide situaties de weg boven de Waal bijna “geen” geluid geeft. Klopt dit? Het geluidsniveau zakt dan opeens van 70-99 naar 50-55 dB(A). Klopt dit? Hoe kan dat dan?

Wat is het effect van het hoge geluidsniveau (70-99 dB(A) ) op de fietsers? Hoe wordt dat aangepakt?

23. Bevoordelen auto 

Volgens het voorontwerp wordt in Nijmegen-West een vierbaans stadsweg aangelegd met de bedoeling om de andere Waalbrug te ontlasten voor regionaal verkeer. Deze keuze bevoordeelt de auto ten opzichte van de fiets en hoogwaardig openbaar vervoer zodat de auto juist een betere concurrentiepositie verkrijgt ten opzicht van de fiets en openbaar vervoer.
Nijmegen profileert zich daarmee als autostad in plaats van als fietsstad. 
Burgers die veel van de fiets gebruik maken, zijn een zegen voor de leefbaarheid, de gezondheid, de bereikbaarheid en natuurlijk de natuur en het milieu. De fiets neemt amper ruimte in op de wegen, stoot geen voor milieu en gezondheid schadelijke emissies uit, produceert geen geluidhinder en is zelden verantwoordelijk voor ernstige ongelukken. Dat dient beloond worden door boven alles de fiets te faciliteren. Er worden ook fietspaden aangelegd langs de stadssnelweg maar hoe gezond fietsen wordt het dan op die route? 

Waarom toch niet kiezen voor een 2 x 1 baansweg voor autoverkeer samen met een 2 x 1 busbaan voor hoogwaardig openbaar vervoer?


24. Planologisch veiligstellen van pakket maatregelen geluid en luchtkwaliteit:

In het bijlagerapport Woon- en Leefmilieu wordt op pag. 43 gesteld dat uitvoering van het pakket maatregelen op bestemmingsplanniveau wordt “verzekerd” en “veiliggesteld”. Echter in het ontwerp-bestemmingsplan is hierover niets verzekerd, het wordt er alleen mogelijk gemaakt (in art. 4). Het bestemmingsplan dient daarom te voorzien in aparte voorschriften-artikelen die de maatregelen concreet benoemen en regelen. Daarnaast dienen de maatregelen concreet te worden ingetekend op de bestemmingsplankaart en legenda. 

25. Planologisch zekerstellen van 50 km als maximum-snelheid

Inzake het gehele stadsbrugtracé dient de maximum-snelheid van 50 km in de bestemmingsplanvoorschriften verankerd te worden. Dit is mogelijk door conform het     “Standaard Bestemmingsplan gemeente Nijmegen” het voorschrift “Strijdig gebruik”op te nemen, waarin verkeerssnelheden >50 KM worden verboden, behoudens bij en ten behoeve van calamiteiten.

26. Trajectcontrole op stadsbrug

Op het weggedeelte tussen de rotondes aan weerszijden van de stadsbrug, dient standaard trajectcontrole te worden uitgevoerd. Dit dient in de voorschriften, op de plankaart en de daarbij behorende legenda te worden opgenomen. Dit is van belang omdat de gemeente verantwoordelijk is voor de naleving/handhaving van de planvoorschriften.

27. De Stadsbrug en transport gevaarlijke stoffen:

Op het weggedeelte tussen de rotondes aan weerszijden van de stadsbrug is vervoer van gevaarlijke stoffen niet toegestaan. Ook dit dient in het voorschrift “Strijdig gebruik” opgenomen te worden en middels de gebruikelijke routeringsborden aangeduid te worden.

28. Groenvoorzieningen
Waarom wordt er in de doeleindenomschrijving van het bestemmingsplan de mogelijkheid gegeven om de aangewezen groenvoorzieningen te bestemmen voor parkeervoorzieningen? 

29. Ontsluiting percelen

De ontsluiting van percelen gelegen aan het stadsbrugtracé is onduidelijk op de voorontwerp-bestemmingsplankaart. Deze dient duidelijk te worden weergegeven. Bijvoorbeeld ontsluiting van perceel Energieweg 25 (ROC-Techniek) dient via de Energieweg te blijven en niet via de Bredestraat

30. Onjuistheid in pakket maatregelen geluid en luchtkwaliteit:

In het bijlagerapport Woon- en Leefmilieu wordt op pag. 36, vierde regel: “westzijde” genoemd, waar oostzijde van de Energieweg bedoeld is; dit moet veranderd worden in “oostzijde”. 

31. Inzichtelijkheid rapportage

Bijlagerapport woon- en leefmilieu. Gemist wordt een plattegrond met huisnummers, waardoor zicht geboden wordt op de omgeving van het stadsbrugtracé. Met behulp van zo’n plattegrond zijn de tabellen (bijv. in hoofdstuk 4) inzichtelijker. 

32. Onduidelijke situatiebeschrijving geluidsgevoelige bestemmingen 

Bijlagerapport woon- en leefmilieu.  

“Voor de wettelijke toets is het nodig te weten waar de geluidsgevoelige bestemmingen liggen en of daarvoor andere toetswaarden gelden dan de voorkeursgrenswaarde.” (pag.19). Echter geen zicht wordt geboden in hoeverre de wettelijke onderzoekszone (van pag. 25) rondom de wegen, waar wijzigingen plaatsvinden, zich uitstrekt. Een daartoe strekkend plattegrondje is geen overbodige luxe. Wij verzoeken u een dergelijke plattegrond te maken. 

33. Geluidsgevoelige bestemmingen worden gemist

Bijlagerapport woon- en leefmilieu. Het geluidsonderzoek heeft o.a. als doelstelling: “Juridische en beleidsmatige toets op individuele geluidgevoelige bestemmingen” (pag.9). 

 “Tot gevoelige bestemmingen worden gerekend woon- en zorggebouwen, sportaccommo-daties en scholen.” (pag. 21). 

Echter diverse geluidsgevoelige bestemmingen zijn niet in het onderzoek van hoofdstuk 4 betrokken, ook al wordt dat daar wel beweerd. Gemist worden bijv. de volgende geluidsgevoelige objecten:

· Energieweg 15: woning.

· Energieweg 32: woning.

· Energieweg 45: sportpark Schoonhorst. 

· Dr. de Blécourtstraat 38: woning

· Wolfskuilseweg 254: woning. 

· Wolfskuilseweg 275/277: Thuiszorg, GGD-Jeugdgezondheidszorg en o.a. Consultatiebureau;. 

· Bredestraat 168: opvangcentrum (pand “Sancta Maria”). 

Deze geluidsgevoelige objecten zijn potentiële “reconstructie-gevallen” en dienen als zodanig te worden meegewogen. 

De laatste twee objecten vallen zelfs binnen “Verblijfsruimten categorie A t/m E” waarvoor conform Tabel b3.1 de grenswaarde 35 dB(A) is, evenals bij:

· Energieweg 19-21 (Helicon-opleiding); 

· Energieweg 25 (ROC-Techniek);

· Energieweg 35 (ROC-CBB);

· Energieweg 93 (Dominicus-college).

Bedrijfs- en dienstwoningen zijn ook geluidsgevoelige objecten; zij hebben een andere grenswaarde op grond van gelimiteerd bedrijfslawaai maar niet op grond van extra verkeerslawaai. Hoe wordt hier rekening mee gehouden?

34. Onduidelijkheid over aantal gevoelige bestemmingen

MER stadsbrug 2006. In de tabel 4.3 resultaten salderingsonderzoek staat een rij met de titel aantal bestemmingen overschrijding NO2 jaargemiddelde. Is in deze rij de waarde 41 het aantal overschrijdingen waarbij het NO2 niveau getoetst is aan de plandrempel van 2004 of 2005? Op welk aantal overschrijdingen zou je uitkomen als je zou toetsen aan de grenswaarde die gaat gelden in 2010 (40 mugr/m3)? Of zijn alle 41 bestemmingen in de kolom huidig alleen gevoelige bestemmingen? 

Bij hoeveel gevoelige bestemmingen zou in de tabel in 2020, zowel in de autonome situatie als in de situatie met de stadsbrug, een overschrijding plaatsvinden? 

Hoe zit het met de synergetische gezondheidseffecten van een toename van geluidshinder en een toename van luchtvervuiling in de wijken? 

35. Aandachtspunten toetsingsadvies

MER stadsbrug 2006. In tabel 1.1 staan de aandachtspunten uit het toetsingsadvies van de MERcommissie. Zo moesten onder andere de verkeersberekeningen, inclusief de plannen voor Koers-West, geactualiseerd worden. Waarom zijn in deze actualisatie de doortrekking van de A15 en de realisatie van het kantoorcomplex 52 degrees niet meegenomen? Wat betekenen die ontwikkelingen voor de verkeersafwikkeling en de verkeersintensiteiten in Nijmegen-West? Moet er ook niet een berekening uitgevoerd worden inclusief de planning van de nieuwe parkeergarage bij de Hezelpoort? 

Een tweede aandachtspunt uit het toetsingsadvies is de verplichting aan de normen voor de luchtkwaliteit te toetsen en inzichtelijk te maken dat hieraan wordt voldaan. Ons inziens is niet inzichtelijk gemaakt hoe daaraan per jaar (2205/2006/2007/2008/2009/2010/2011 enz.), door middel van een actieplan met concrete maatregelen. wordt voldaan. 

De beide aspecten zijn volgens ons onvolledig en niet zorgvuldig genoeg uitgewerkt. 

36. Stadsecologie

MER Stadsbrug 2006 bijlagerapport ecologie (H1 Inleiding)

Geconstateerd is dat de keuze voor de Stadsbrug de kleinste consequentie heeft voor de Waaluiterwaarden. Hoe wordt dit afgewogen tegen de effecten op de leefomgeving en de gezondheid (geluid, fijn stof, etc.) voor al die inwoners van Oud West, Hees en in de Waalsprong?

Effecten op de natuur- en landschap moeten gecompenseerd worden. Hoe worden de effecten op de leefomgeving en gezondheid van al die inwoners gecompenseerd?

37. Ecologische effecten Zuidkant van de Waal

MER Stadsbrug 2006 bijlagerapport ecologie 

De Stadsbrug heeft vooral ecologische effecten aan de noordoever van de Waal, daarom spitst het rapport zich daar op toe.

Wat zijn de effecten aan de zuidkant van de Waal? Ook daar is interessante natuur die onder druk staat. Hoe vergaat het daarmee? 

Ooit is het gebied tussen de Energieweg en de achterliggende woongebieden benoemd als bufferzone tussen de industrie en de bewoning. In de ecologische hoofdstructuur van Nijmegen zijn in dit gebied aaneen gesloten groene corridors benoemd. Gaandeweg is er al veel van dit groen opgesoupeerd en wat rest wordt wellicht behouden in park West. Wat zijn de verdere effecten van het Stadsbrugtracé op deze groene corridors? Hoe worden ze behouden?

In het verleden zijn onderzoeken geweest naar de flora en fauna, onder meer langs de fabriekssporen in het industrieterrein. Dit gebied bleek unieke biotopen te herbergen. Wat is het belang van deze bijzondere natuur en wat is het effect van het Stadsbrugtrace hierop? Hoe worden deze biotopen behouden?

38. Niet alleen geluidseffecten ecologisch van belang

MER Stadsbrug 2006 bijlagerapport ecologie (H2 en H3)

Het rapport beschrijft vooral de effecten van geluid op de fauna. De effecten van luchtvervuiling, zoals fijn stof , NOx en Ozon, worden niet beschreven. Is daar een reden voor? Zou dat eigenlijk niet moeten?

39. Effecten op flora te weinig onderzocht

MER Stadsbrug 2006 bijlagerapport ecologie 

In het rapport is er veel aandacht voor de fauna. Wat zijn de effecten op de flora? Denk onder meer aan luchtvervuiling (stof, zure regen, ozon) en de effecten op de verspreiding van soorten.

Effecten van luchtverontreiniging en effecten op de flora kunnen doorwerken in de voeselketen van de beschreven fauna. Die effecten worden echter niet benoemd. Is hier een reden voor? Moet dit niet alsnog gedaan worden?

40. Onderzoek onvolledig

MER Stadsbrug 2006 bijlagerapport ecologie

Veel effecten op de flora en fauna zijn bewust niet meegenomen. Denk aan

- al het treinlawaai

- al het industrielawaai

- de effecten van de ontwikkeling van het Waalfront

- effecten van Ruimte voor de rivier

- effecten van ontgrondingen die vergund zijn

- alle effecten door verandering van luchtkwaliteit

Als basis voor verdere besluitvorming is dus nog nadere onderbouwing nodig. 

41. Vleermuizen

Voor de vleermuizen is een vervolgonderzoek nodig. Wanneer zijn de resultaten van dit vervolgonderzoek beschikbaar?

42. Andere beschermde dieren

Bij de bewoners van het gebied zijn veel waarnemingen van vleermuizen, egels en steenmarters. Behalve de vleermuizen lijken deze bij de onderzoekers niet bekend. Hoe komt dit? Wat zijn de gevolgen hiervan?

43. Effecten keuze architectuur van de stadsbrug

Te verwachten is dat de vorm van de stadsbrug ook effecten heeft voor de geluidskarakteristieken en de overlast voor de fauna (met name de vogels). Worden er in het bestemmingsplan ook eisen gesteld aan de architectuur van de stadsbrug? 

44. Onduidelijkheid welke stukken betrekking hebben op deze procedure

In deze procedure zijn langzamerhand heel veel stukken relevant (de meerdere MER's, de verschillende rapportages enz.). Wij willen u verzoeken in de komende bestemmingsplanprocedure een duidelijke lijst met stukken toe te voegen zodat wij weten welke stukken van belang zijn. 

45. Regionaal verkeer

De richting om tot een oplossing te komen van de verkeersproblematiek is erkenning van het feit dat de groei van de automobiliteit geen zogenaamd autonoom gegeven is. Verkeer is geen natuurverschijnsel en mobiliteit is niet hetzelfde als automobiliteit. Zo is in Londen door de tolheffing het autoverkeer in de stad sterk afgenomen. 
Het besluit van het college van B&W is juist de bron of aanleiding voor nog meer autoverkeer in plaats van dat het een oplossing biedt voor het mobiliteitsvraagstuk. Het is de vraag waarom Nijmegen kiest voor het bevoordelen van de auto ten opzichte van milieuvriendelijkere mogelijkheden? Men verwacht dat de Waalbrug de hoofdader blijft voor de doorstroming van het verkeer, maar het kan net zo goed dat de tweede regionale verbinding de belangrijkste oeververbinding wordt.
Er is geen enkele garantie dat de twee verbindingen zich niet gedragen als communicerende vaten waarbij er per saldo meer verkeer over de bestaande Waalbrug zal gaan of wellicht toch op den duur uitwijkt naar de nieuwe oeververbinding. 

Alternatieven die aansluiten bij het bestaande openbaar vervoer zijn door u niet onderzocht als alternatief: bijvoorbeeld een groot parkeerterrein in Lent en gratis openbaar vervoer naar het centrum van Nijmegen. Iedereen die in het Waalspronggebied woont kan dan gemakkelijk in het winkelcentrum komen, zelfs beter dan nu is voorzien. In de nieuwe plannen is het immers helemaal nog niet duidelijk hoe je van de Tweede Waalbrug naar het centrum kunt komen en waar je dan je auto kunt parkeren.

46. Opeenstapeling van luchtvervuilende stoffen

De samenstelling van fijn stof kan sterk variëren, wetenschappers weten nog niet welke factoren de samenstelling bepalen. Wel wordt vermoed dat sommige soorten fijn stof veel schadelijker zijn dan andere. De precieze samenstelling van fijn stof op een bepaalde locatie wordt bepaald door de samenstelling van het verkeer (veel of weinig diesel, met of zonder katalysator e.d.) en de basissamenstelling van de lucht op die plaats. Allerlei chemische verbindingen hechten zich aan de fijn-stofdeeltjes in de lucht. In Nijmegen zijn een heleboel bedrijven gevestigd die allerlei chemische stoffen mogen uitstoten op basis van hun milieuvergunning. Deze chemische stoffen kunnen zich aan het fijne stof hechten en op die manier de samenstelling ervan beïnvloeden.  
Wij vermoeden, op basis van het bovenstaande, dat deze chemische samenstelling van de uitstoot van de lokale industrie de samenstelling van het fijn stof rond het nieuwe tracé van Energieweg en Tweede Waalbrug negatief zal beïnvloeden. Heeft u dat nagegaan en kunt u onze zorgen daarover wegnemen?

Is er bij uw besluit rekening gehouden met de gezondheidseffecten vanwege de cumulatieve effecten van de verschillende stoffen? Welke effecten treden op door de cumulatie van stikstofoxiden, fijn stof , benzeen, carcinogenen en andere stoffen geëmitteerd door de industrie?

Is er voor dit besluit een immissietoets uitgevoerd?

47. Luchtkwaliteit algemeen, een oproep..

De grenswaarde voor jaargemiddelde NO2 en fijn stof (PM10) worden op de Energieweg nu al overschreden. Zelfs de plandrempel voor NO2 wordt op de Energieweg overschreden. 
Het langdurig inademen van zelfs relatief lagere concentraties luchtverontreinigende stoffen is schadelijk voor de gezondheid. De gevolgen voor de gezondheid van ultrafijn stof in de lucht, dus met name deeltjes kleiner dan 0,1 mu (eentiende deel van het miljoenste deel van een meter oftewel 100 nanometer), blijken zeer ernstig. Veel ernstiger dan men een aantal jaren geleden dacht. 
Toen sprak men nog van gezondheidsschade veroorzaakt door deeltjes van 10 mu. Deeltjes die 100 keer zo groot zijn. Hoogleraar luchtverontreiniging, Sjaak Slanina, stelt dat iemand die naast een drukke snelweg loopt, per adembeurt ongeveer veertienmiljoen kleine deeltjes van vooral diesel inademt. Juist deze deeltjes dringen diep in de longen door. Toch zijn het de grotere en minder schadelijke deeltjes waarop de Europese normen, die in 2005 van kracht zijn geworden, zijn gebaseerd. 
Deze normen lijken dus nu al achterhaald door de werkelijkheid van het ultrafijne stof, waarbij het niet gaat om het gewicht maar om de hoeveelheid van die deeltjes. Dit betekent, dat al zou men in 2005 aan de normen voldoen (die uitgaan van gewicht), het gevaar voor de volksgezondheid nog steeds volop aanwezig is. 
Wetenschappers kunnen op dit moment geen veilige grens voor fijn stof aangeven. Dat betekent dat er ook onder de huidige norm van fijn stof gezondheidseffecten optreden. Dus hoe meer je de inademing van fijn stof terugdringt, hoe beter. Hoe meer je het laat toenemen hoe slechter de luchtkwaliteit, hoe meer gezondheidsschade. 
Mensen die binnen 50 meter van een drukke stadsweg, of binnen 100 meter van een snelweg wonen hebben een twee keer grotere kans vervroegd te overlijden aan aandoeningen aan hart en longen dan mensen die niet direct aan een drukke weg wonen. Voor emissies van fijn stof zijn overigens met name dieselmotoren verantwoordelijk en een groeiend aantal voertuigen rijdt op diesel. Deze stoten bovendien beduidend meer NOx uit. In Nijmegen-West is de luchtkwaliteit al ongunstiger dan elders in de stad. 
De toename van het verkeer met haar luchtvervuiling, zoals verwacht bij dit voorontwerp brengt extra gezondheidsschade met zich mee. Is deze gezondheidsschade in Nijmegen-West wel meegewogen in het ontwerp? Welke kwaliteit van leefbaarheid leveren de bewoners van Nijmegen-West in, uiteindelijk alleen voor een beter bereikbare regio. 
Het gaat hier om lokale bronnen en om lokale problemen en op dit punt is het gemeentebestuur van Nijmegen de verantwoordelijke instantie. De gemeente moet haar beleid zo inrichten dat ze daarbij rekening houdt met de gezondheid van haar inwoners. 

Waarom wordt niet bij ter inzage legging van het tracéontwerp inzichtelijk gemaakt uit welke bronnen de stoffen afkomstig (lokaal, regionaal, Nederland, natuurlijk, buitenland) zijn en hoe de bronnen zich zouden verhouden na de aanleg van de tweede Waalbrug?

Welke verschuiving treedt op? 

De mensen die werken op het industrieterrein en zij die er omheen wonen hebben recht op een gezonde leef- en werkomgeving. 
De lokale overheid heeft vele mogelijkheden om nu al verantwoordelijkheid daarvoor te nemen en de problematiek van het ultrafijne stof te lijf te gaan. De bereikbaarheid van de regio zou voor de politiek niet zwaarder mogen wegen dan de gezondheid van de Nijmeegse burger in West.
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