Zienswijze op ‘Ontwerpbestemmingsplan Stadsbrug en Energieweg tussen Neerbosscheweg en Industrieplein’ en bijbehorende onderbouwing.

Inleiding

Deze zienswijze is de reactie van een groot aantal inwoners van Nijmegen-West op het bestemmingsplan, dat de aanleg van een tweede Waalbrug in Nijmegen mogelijk moet maken.  

De zienswijze is géén protest tegen de aanleg van een tweede Waalbrug. Integendeel, ook wij vinden dat er dringend iets moet gebeuren aan de (on)bereikbaarheid van Nijmegen. 

Wél is het een protest tegen de manier en de plaats waarop de gemeente Nijmegen meent dit te moeten doen. 

Met het huidige voorstel vergroot de gemeente namelijk de milieuproblemen in en rond Nijmegen in het algemeen, en in Nijmegen-West in het bijzonder. Nijmegen-West heeft al jaren last van een verontrustend slechte milieukwaliteit. Tal van normen worden er overschreden. Wij vinden dat de gemeente hier iets aan moet doen. Tot voor kort vond de gemeente dit zelf ook. 

Met de plannen voor de ‘Stadsbrug’ is de gemeente van mening veranderd. De uitvoering van dit bestemmingsplan zou zorgen voor een nog verdere achteruitgang van de milieusituatie in Nijmegen-West. Dit vinden wij niet acceptabel. 

Onze bezwaren, kort samengevat:

· het beleid van de gemeente was jarenlang dat de milieukwaliteit in Nijmegen-West niet achteruit mag gaan. Dit bestemmingsplan is strijdig met het huidige beleid en schendt geschapen verwachtingen. 

· de gemeente besteedt géén aandacht aan de gezondheidsaspecten voor Nijmegen-West;

· de gemeente negeert het feit dat door de brug op grote schaal doorgaand verkeer dóór Nijmegen zal worden geleid;

· de normen voor gezonde lucht worden blijvend overschreden;

· de gemeente werkt met véél te optimistische scenario’s en aannames;

· in de onderbouwing van het plan zien we grote fouten en ontbreken cruciale gegevens;

· wanneer de brug er eenmaal ligt is er geen weg meer terug, ook niet als de gevolgen slecht uitpakken.

Op de volgende pagina’s vindt u deze bezwaren puntsgewijs uitgewerkt en toegelicht. 

1.  Stolp Nijmegen-West: geen verslechtering milieukwaliteit

· In het collegeakkoord Nijmegen 2002-2006 stelt de gemeente (pag. 29): “Voor Nijmegen West gaan we uit van de zogenaamde “stolp”-benadering: geen groei van uitstoot van industrie en verkeer meer ten opzichte van nu, waarbij het streven is dat de milieubelasting binnen de stolp steeds kleiner wordt.”
Op 6 april 2004 hebben de gemeenten Nijmegen en Beuningen en de provincie Gelderland ‘Het gebied op de kaart’ vastgesteld, een gezamenlijke intentieverklaring Nijmegen-West en Weurt. Ook in deze intentieverklaring, en verder in tal van andere stukken van de gemeente, staat helder dat de gemeente Nijmegen zich gecommiteerd heeft aan de uitspraak dat “de totale milieudruk in Nijmegen-West niet zal toenemen”. In haar Richtlijnenadvies heeft de Commissie MER dan ook gesteld dat “Aangegeven moet worden hoe aan de vigerende milieunormen kan worden voldaan, alsmede aan de belofte dat de totale milieu-druk in Nijmegen-West niet zal toenemen”.  

In de MER 2006 staat echter klip en klaar dat de milieusituatie in Nijmegen-West verslechtert door de aanleg van de Stadsbrug (geluid pag. 37, lucht pag. 43 MER 2006). Dit betekent voor de inwoners meer overlast en meer risico’s op gezondheidsschade. 

Wij vinden dit niet aanvaardbaar. De intentieverklaring is niet voor niets opgesteld. De gemeente maakt nergens duidelijk hoe zij legitimeert dat nu radicaal van het standpunt wordt afgeweken. In onze ogen maakt dit de gemeente ongeloofwaardig en handelt ze in strijd met het opgewekte vertrouwen. 

2.  Geen aandacht voor gezondheidsaspecten in Nijmegen-West

· De verslechtering van de milieukwaliteit in Nijmegen-West als gevolg van de aanleg van de brug, heeft gevolgen voor de gezondheid van de bewoners van het gebied. Op geen enkele plaats maakt de gemeente inzichtelijk wat deze gezondheidseffecten zijn. In onze ogen is dit een ernstige fout. De bewoners van Nijmegen-West hebben recht om te weten welk effect de aanleg van de brug op hun gezondheid zal hebben. Zeker in het licht van de jarenlange beleidslijn van de gemeente (zie de Stolp-paragraaf hierboven) waarmee nu radicaal gebroken wordt. Het feit dat de gemeentelijke beleidslijn jarenlang is geweest dat de milieudruk in het gebied niet mag toenemen, komt namelijk direct voort uit de huidige gezondheidsrisico’s voor bewoners van Nijmegen-West. 

· 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. Een gezondheidsonderzoek naar dit effect is in onze ogen dan ook meer dan gerechtvaardigd. In dit onderzoek zou tevens ingegaan moeten worden op de cumulatieve effecten van de verschillende stoffen. 

3. Het verkeersmodel is niet inzichtelijk en onvoldoende onderbouwd

· In de MER wordt gerekend met een autonome groei van rijkilometers en voertuigbewegingen per jaar. Het is niet duidelijk  hoe de gemeente tot de getalwaarden voor mvt/etmaal in de gepresenteerde autonome situatie 2020 gekomen is (pag 31 MER 2006). De gemeente geeft geen inzicht in de onderliggende cijfers, verkeerstellingen, aannames en redeneringen die zouden leiden tot de gepresenteerde getallen.

· Ook uit de gepresenteerde informatie in het rapport “Verkeersmodellen aanvullend milieuonderzoek” (22 mei 2006) is niet te herleiden hoe de gepresenteerde getallen in de autonome situatie 2020 tot stand zijn gekomen. Er worden kaartbeelden met etmaalintensiteiten gepresenteerd, maar niet duidelijk is hoe de gepresenteerde gegevens tot stand zijn gekomen. Na 11 pagina’s met ondoorgrondelijke teksten, onbegrijpelijke diagrammen en technisch vakjargon, concludeert het rapport dat “goed inzicht verkregen kan worden ten aanzien van de ontwikkeling van de intensiteiten op en rond het stadsbrugtracé in Nijmegen West.” De gepresenteerde informatie is echter voor een (niet deskundige) belanghebbende absoluut niet te volgen. Door een ontbrekende onderbouwing is onmogelijk om aan te geven of er, en zo ja, waar, fouten zitten in het verkeersmodel.

· Onderaan pag. 55 van het ontwerp-bestemmingsplan lezen we de (door de gemeente) samengevatte reactie van de provincie: “Voor luchtkwaliteit moet duidelijkheid worden gegeven over de vraag welke van de alternatieven en varianten is gebruikt voor de luchtkwaliteits-berekeningen. Verder is noodzakelijk dat resultaten worden opgenomen voor alle stoffen die berekend kunnen worden en wordt nadere informatie gevraagd over de gehanteerde rekenjaren en de inputgegevens voor de modelberekeningen (CAR II en Stacks). Tenslotte ontbreekt een overzicht van de berekende concentraties en is onduidelijk hoe emissievergelijk is toegepast.” 

De reactie van de gemeente hierop is: “Voor de geconstateerde onduidelijkheden met betrekking tot luchtkwaliteit is het milieu-effectrapport aangepast. De presentatie van de rekenresultaten vindt verbeterd plaats in het bijlagerapport woon- en leefmilieu. Ook de paragraaf in het bestemmingsplan is aangepast.”

De verbeterde weergave in het bijlagerapport woon- en leefmilieu is echter marginaal en in onze ogen onvoldoende. Bijlagenrapport Woon- en Leefmilieu is wel redactioneel gesplitst in een bijlagerapport Luchtkwaliteit en een bijlagerapport Geluid, maar nauwelijks herschreven, laat staan “toegankelijker” en “transparanter” geworden. In de Reactienota wordt gesteld dat de in de Reactienota genoemde tekstwijzigingen zijn verwerkt in bijlagerapport Luchtkwaliteit en bijlagerapport Geluid. Dit is echter nauwelijks het geval. Tabellen/kaarten zijn onvoldoende duidelijk. Onderaan pag. 9 van de Reactienota wordt opgemerkt dat de geluidkaarten in het MER van verkeerde onderschriften zijn voorzien: "De 'huidige situatie' heeft het onderschrift 'autonome situatie 2020' gekregen en omgekeerd."  Gesteld wordt dat de fout zal worden rechtgezet, maar dat is in het herschreven bijlagerapport Woon- en Leefmilieu niet gebeurd. 

· Op pag. 58 van het ontwerp-bestemmingsplan lezen we de reactie van de VROM inspectie Regio Oost, die mede namens de gezamenlijke rijksdiensten reageert. De VROM-inspectie acht inzake luchtkwaliteit onduidelijk wat de inputgegevens voor CAR 5.0 en STACKS zijn geweest en acht niet inzichtelijk in hoeverre wordt voldaan aan de normen voor NO2 en PM10. De VROM-inspectie concludeerde: “Het bestemmingsplan kan (vooralsnog) niet aangemerkt worden als basis voor vrijstelling ex art. 19 lid 2 Wet op de Ruimtelijke Ordening.”

De gemeente reageert hierop dat n.a.v. de inspraak en de art.10 BRO reacties de presentatie van de luchtkwaliteitsberekeningen is verbeterd en dat de gevraagde inputgegevens opgenomen zijn op een bij de MER Bijlage Woon- en leefmilieu behorende CD-ROM, welke tijdens het art.10 BRO overleg al is aangeleverd aan de Provincie Gelderland. 

Echter wij moeten nog steeds constateren dat er inzake luchtkwaliteit wel afbeeldingen met kleurlegenda’s op de voor ons ter inzage liggende en aangeleverde CD-ROM staan, maar geen inputgegevens. De ook door ons gevraagde input-gegevens zijn niet ter inzage gelegd. De gepresenteerde luchtkwaliteitsbeelden zijn dus nog steeds onvoldoende onderbouwd.

4. Het verkeersmodel is niet compleet

· Een recente ontwikkeling is het besluit tot het doortrekken van de A15. Dit zal grote effecten hebben op de verkeersstromen via de A325, over de Waalbrug en de aan te leggen Stadsbrug. De verkeerseffecten van het doortrekken van de A15 worden ten onrechte niet meegenomen in het verkeersmodel.

· De groei van het verkeer op de A73 door enkele ruimtelijke ontwikkelingen – zie de paragraaf hieronder – is ten onrechte niet meegenomen in het verkeersmodel. 

· Een ander recent besluit is het plaatsen van een puinbreker op het industrieterrein Nijmegen-West. De puinbreker krijgt een capaciteit van meer dan 210.000 ton puin per jaar. Dit besluit zal resulteren in een slechtere luchtkwaliteit ter plaatse. Niet alleen vanwege het stof dat bij het puinbreken vrijkomt, maar vooral ook door het vrachtverkeer voor de aan- en afvoer van het puin. De vervoersbewegingen ten gevolge van het gebruik van de puinbreker zijn ten onrechte niet meegenomen in  het verkeersmodel. 

· Eén van de redenen die de gemeente opgeeft voor het aanleggen van de Stadsbrug, is het feit dat de bestaande Waalbrug als gevolg van onderhoud en dijkteruglegging geheel of gedeeltelijk buiten bedrijf wordt genomen. In de MER is echter geen doorrekening gemaakt van dit verkeersscenario. Het buiten gebruik nemen van de bestaande brug zal een enorme vergroting van de verkeersstroom over de Stadsbrug ten gevolge hebben. De gevolgen daarvan voor milieu en leefbaarheid in het plangebied en wijde omgeving zullen zo ingrijpend zijn, dat wij het noodzakelijk achten dat de gemeente inzicht geeft in de verkeerskundige, milieu- en leefbaarheidseffecten van dit scenario. Tevens zal de gemeente aan moeten geven welke milieu- en leefbaarheidseffecten zij in dit scenario toelaatbaar acht, en hoe ze deze denkt te bereiken.  
5. Het verkeersmodel hanteert verkeerde aannamen

· In de geprognotiseerde rijkilometers per jaar voor 2020 (pag 21 MER bijlagerapport luchtkwaliteit), geeft de gemeente aan dat minder rijkilometers worden gemaakt met Stadsbrug dan zonder. Zo zou volgens het model de aanleg van de Stadsbrug zorgen voor een vermindering van de verkeersstroom over de Energieweg met 7% (pag 33 MER 2006). Dit terwijl deze zelfde Energieweg met grote rotondes en het ‘kettingkastprincipe’ moet worden aangepast om de verkeersstromen te kunnen verwerken. De voorspelling dat er minder verkeer over de Energieweg gaat rijden door de aanleg van de Stadsbrug is ongeloofwaardig, en toont aan dat het verkeersmodel van onjuiste veronderstellingen uitgaat. 
Verkeersintensiteit Energieweg (mvt/etmaal), zoals gebruikt in MER Stadsbrug 2006

2005
2020 zonder Stadsbrug
2020 met aanleg Stadsbrug

21.000
29.300
27.200

De onrealistische afname van de verkeersstroom over de Energieweg wordt op een andere plaats in de MER weer tegengesproken (pag. 7 MER Verkeersmodellen aanvullend milieuonderzoek): “De groei van het verkeer (10.000 mvt/etmaal) door de komst van de Stadsbrug wordt dan ook vooral opgevuld door personenauto’s”. Hier komt het blijkbaar van pas om te prognotiseren dat er meer verkeer gaat rijden. In dit geval vooral meer personenwagens. Hierdoor daalt namelijk het percentage vrachtverkeer. Dit lagere percentage vrachtverkeer wordt vervolgens weer gebruikt in de gedaalde verkeersintensiteit in het verkeersmodel, om de effecten op de luchtkwaliteit te berekenen. 
Wij zijn van mening dat de aannamen onder en resultaten van het rekenmodel ongeloofwaardig zijn. Het rekenmodel moet dan ook worden aangepast. Bovendien dient het rekenmodel in alle berekeningen consequent te worden toegepast. Bovenstaand voorbeeld toont aan dat dit nu niet het geval is. 

· In de tabel 3.1 (pag 31 MER 2006) geeft de gemeente aan dat de huidige (“2005”) intensiteit over de Energieweg resp. de Wolfkuilseweg 21.000 resp. 8.800 mvt/etmaal bedraagt. Aanwonenden van de Wolfkuilseweg kwam het voor dat deze cijfers niet reëel waren. De Vereniging Dorpsbelang Hees heeft hierop zelf verkeerstellingen uitgevoerd tijdens de nachtperiode. Voor zover bekend heeft de gemeente ‘s nachts geen verkeerstellingen uitgevoerd. De resultaten uit de nachttellingen (bijlage 1-1 en 1-2) tonen aan dat de door de gemeente weergegeven cijfers niet kloppen. Ook de voertuigverdeling (het aandeel vrachtverkeer), is door de gemeente verkeerd ingeschat.

Dit voorbeeld toont aan dat de gemeente zich bij de berekening van de verkeerseffecten baseert op onzorgvuldige gegevens. Wij zijn van mening dat het gebruikte verkeersmodel gebruik dient te maken van goed onderbouwde verkeerstellingen, in plaats van de nu gehanteerde berekeningen en aannames.

· In de autonome situatie 2020, dus zonder de nieuwe Stadsbrug, wordt een te hoog aantal mvt/etmaal ingeschat. Volgens de rapportage ‘Een beschrijving van het milieu-informatiesysteem voor Nijmegen-West en Weurt’ (MISNWW, gemeente Nijmegen, gemeente Beuningen, Provincie Gelderland, juni 2006) gaat de gemeente in de MER uit van een autonome groei van 40%. Dit is echter niet onderbouwd en is, alleen al fysiek, ongeloofwaardig. Ter illustratie: het verkeer over de volgens de gemeente nu al overbelaste Waalbrug zou van 50.000 naar 78.000 mvt/etmaal groeien. Dit is fysiek onmogelijk. 
· De situatie mét Stadsbrug in 2020 schat de gemeente juist weer te gunstig in. Omdat de onderliggende gegevens van het verkeersmodel niet beschikbaar zijn, is niet aan te geven welke aannamen hiervoor verantwoordelijk zijn. Een illustratie van de onrealistische aannames is de verkeersintensiteit op de A73. Volgens bijgevoegd kaartbeeld die de berekende resultaten van het rekenmodel weergeeft (bijlage 2) groeit het verkeer op de het meest zuidelijke op de kaart zichtbare wegdeel op de A73 met 30%. Dit is het scenario met Stadsbrug. Volgens Rijkswaterstaat (bijlage 3: “Echte drukte op A73 moet nog komen”, De Gelderlander 09-02-2007) groeit het verkeer op de A73 echter met 37%. Let wel: in deze prognose is een aanleg van de Stadsbrug nog niet eens meegenomen. De 37% groei wordt volgens Rijkswaterstaat mede veroorzaakt door enkele voorgenomen ontwikkelingen als de verbreding van de A50 en het doortrekken van de A73 tussen Venlo en Maasbracht.
· De gemeente neemt aan dat doorgaand verkeer vrijwel geen gebruik maakt van de Stadsbrug, maar over de A50 rijdt (zie bv. pag.19 Reactienota, 22-02-2007: “De verkeersmodellen tonen aan dat de Stadsbrug vooral een stedelijke functie heeft.”). Wij zijn het niet eens met de aanname dat doorgaand verkeer de A50 zal kiezen. De onderbouwing van deze aanname ontbreekt vrijwel volledig in de MER en mag dan ook niet als feit in het verkeersmodel worden verwerkt. 

De gemeente spreekt zich op dit punt ook tegen: op vele andere plaatsen stelt zij namelijk dat de Stadsbrug een regionale functie heeft. Zie hiervoor ook de paragraaf hieronder over het studiegebied van de MER. 

Hier vinden we dus een cruciale fout in het bestemmingsplan. De gemeente geeft aan dat de regionale functie van de nieuwe brug een belangrijke aanleiding is voor de aanleg. Bij het bepalen van de milieu- en leefbaarheidseffecten gaat de gemeente echter uit van een minimale verschuiving in de regionale verkeersstromen. 

· Als onderbouwing voor de redenering dat doorgaand vrachtverkeer de A50 gebruikt, hanteert de gemeente een berekening van Transport en Logistiek Nederland (“Kostenvergelijking transitoverkeer over (verbrede) A50 en Stadsbrug”, Bijlage 4). Deze is overigens niet in de MER opgenomen. TLN heeft berekend dat doorgaand vrachtverkeer de route A50 kiest, omdat dit 2% goedkoper zou zijn (TLN-kostprijscalculatie). TLN geeft daarbij aan: “de verschillen zijn klein, maar als je weet wat de marges in het wegtransport zijn, telt elke eurocent”. TLN gaat echter uit van een ‘free flow situatie’, hetgeen niet overeenkomt met de praktijk. De enorme congestie bij knooppunt Valburg (A50), waarvan nu nog niet duidelijk is of die zal zijn opgelost bij verbreding van de A50, zal menig chauffeur er voor doen kiezen de route over de Stadsbrug te nemen. In haar rekenmodel gaat de gemeente er echter van uit dat geen enkele chauffeur dit doet. Dit is geen reëele aanname. 

Dat wordt bevestigd door de Studie Rivierovergangen, die stelt (pag. 11) dat de Stadsbrug in combinatie met de verbrede A50 meer vrachtverkeer verwerkt dan de andere varianten, hetgeen samenhangt met de regionale functie die de stadsbrug ook voor het vrachtverkeer zal vervullen. Zoals bekend geldt dat het vrachtverkeer, per voertuig, een veel grotere bron van luchtvervuiling is dan personenverkeer. 

· “… het verbreden van de A50. Deze verbreding is nu verwerkt in het verkeersmodel.” (pag 32 MER 2006). De verbreding van de A50 is echter nu nog niet gerealiseerd. Het is onzeker of de verbreding van de A50 eerder gereed is dan de Stadsbrug. In dagblad De Gelderlander van 25 april 2007 zegt woordvoerder J. Huurman van Rijkswaterstaat over de verbreding van de A50: “Dat gaat zeker nog tot ver na 2010 duren.” (Bijlage 5) Dit betekent dat de gemeente ten onrechte de effecten van de verbreding A50 meerekent; immers “ver na 2010” lijkt verder weg dan de geplande ingebruikname van de Stadsbrug in 2011. De gemeente wil de ingebruikname Stadsbrug expliciet niet koppelen aan het gereedkomen van de verbreding van de A50 (Bijlage 6: afwijzing motie op 7 februari 2007). Door de verbreding A50 echter toch op te nemen in het verkeersmodel, maakt de MER dus niet alle milieueffecten inzichtelijk. 

· Het gehanteerde kettingkastprincipe op de Energieweg zorgt ervoor dat motorvoertuigen meer kilometers maken dan op een normale weg: auto’s rijden heen en terug om een afslag te kunnen nemen. In het verkeersmodel is alleen met de doorgaande rijkilometers gerekend.

· Het verkeersmodel houdt geen rekening met verkeerscongestie op drukke tijdstippen. 

· In de MER van 2004 (blz 60) werd gesteld dat congestievorming – extra uitstoot door optrekken en afremmen-  niet is meegenomen in de fijn stof berekeningen. Door filevorming en door de geplande rotondes op het traject is echter aanzienlijke congestie te verwachten. Dit maakt dat de MER een onvolledig beeld geeft van de luchtkwaliteitseffecten. In de MER moeten de luchtkwaliteitseffecten van congestie alsnog worden meegenomen. 

· In de MER staat dat voetgangers en fietsers moeten kunnen oversteken. In de berekening van de emissie door motorvoertuigen houdt de gemeente echter geen rekening met congestie als gevolg van stoplichten en overstekend verkeer. Daarnaast kent de Energieweg een aantal bushaltes die op drukke tijdstippen ook congestie zullen opleveren. Ook dit is niet meegenomen in het verkeersmodel.

· Hierboven staat een aantal aanvechtbare onderdelen van het verkeersmodel opgesomd. Wanneer één of meerdere aannnamen van de gemeente negatief uitpakken, kan dit grote gevolgen hebben. Wanneer een deel van het doorgaand verkeer tóch, om welke reden dan ook, de Stadsbrugroute neemt, zien de aantallen motorvoertuigen per etmaal er veel ongunstiger uit. En waar de gemeente uitgaat van een verlaging van het aandeel vrachtverkeer, zou dit heel goed kunnen stijgen. Het verkeersmodel houdt geen rekening met foute aannamen. Er zijn geen marges ingebouwd en er is ook niet voorzien in een ‘plan B’; een scenario dat minder rooskleurig uitpakt. De mogelijke consequenties in geval een plan B werkelijkheid wordt, rechtvaardigen echter wel degelijk het opnemen van dit scenario. Zie hiervoor ook de paragraaf Maatregelenpakket. 

6. Salderen van luchtverontreiniging

· De gemeente geeft niet aan waar de huidige knelpunten voor luchtkwaliteit liggen in het salderingsgebied. Daardoor is de uitgangssituatie onvoldoende vastgelegd, en kan de toegepaste saldering niet beoordeeld worden.

· De gemeente concludeert (MER 2006 pag. 48) dat per saldo een licht positief effect is te zien voor het gehele salderingsgebied. Niet aangegeven is echter: 

· hoe de getallen in tabel 4.3 - resultaten salderingsonderzoek, tot stand zijn gekomen;

· waar (welke wegvakken) de situatie verbetert;

· waar (welke wegvakken) de situatie verslechtert;

· hoeveel en voor welke stof de situaties verbeteren danwel verslechteren;

· voor welke oppervlakten, woningen en bewoners de situatie verbetert danwel verslechtert, en met welke waarden. 

Doordat deze gegevens niet bekend zijn, is er geen enkele onderbouwing van de toegepaste saldering. De gemeente dient dan ook inzicht te geven in de ontbrekende gegevens.

· De gemeente concludeert (MER 2006 pag. 48) dat per saldo een licht positief effect is te zien voor het gehele salderingsgebied. Dit licht positieve effect is echter berekend ten opzichte van een fictief scenario ‘Autonoom’. In het voorbeeld hieronder is dit voor één van de luchtkwaliteitsaspecten toegelicht. Ten opzichte van de huidige situatie is het effect zwaar negatief. Het effect is dus ten onrechte positief genoemd. Saldering mag dan ook niet worden toegepast. 

Aantal bestemmingen overschrijding NO2 jaargemiddelde, zoals gebruikt in MER Stadsbrug 2006

2005
2020 zonder Stadsbrug
2020 met aanleg Stadsbrug

41
925
831

· De gemeente concludeert (MER 2006 pag. 48) dat per saldo een licht positief effect is te zien voor het gehele salderingsgebied. Dit licht positieve effect is echter berekend voor het jaar 2020. Niet duidelijk is wat het effect is in 2011, na aanleg van de Stadsbrug. De gemeente dient inzicht te geven in het effect van de Stadsbrug direct na aanleg. 

· De gemeente geeft aan dat er na aanleg van de Stadsbrug knelpunten blijven bestaan. Het is dan niet toegestaan de salderingsmethode toe te passen. De gemeente dient de overschrijdingen aan te pakken in plaats van te salderen. 

· De gemeente geeft aan dat er na aanleg van de Stadsbrug knelpunten blijven bestaan. Het is echter niet duidelijk waar deze knelpunten liggen. Voor een goede beoordeling van de milieusituatie dient de gemeente aan te geven waar de knelpunten liggen, en hoe groot ze zijn. 

· Het salderingsgebied is groter dan het studiegebied van de MER. Dit is onterecht. Immers, wanneer het gehele beschreven salderingsgebied invloed ondervindt van de aanleg van de Stadsbrug, zou de MER ook de milieu-effecten in dit gebied moeten beschrijven. 

· Het is principieel niet juist dat de gemeente het verslechteren van de milieusituatie in een gebied met overschrijdingen (Nijmegen-West), compenseert met een verbetering van de situatie in een gebied zonder overschrijdingen (een groot deel van de rest van Nijmegen in het salderingsgebied).

7. Overschrijding grenswaarden luchtkwaliteit

· De overheid heeft de verantwoordelijkheid voor een goede luchtkwaliteit, en moet dus zorgen dat de grenswaarden voor fijn stof (2005) en NO2 (2010) niet overschreden worden. De gemeente heeft hierin een beperkte invloed. De bijdrage van de gemeente Nijmegen is voor Nijmegen West echter een negatieve. De aanleg van de Stadsbrug zorgt er namelijk voor dat op plaatsen waar al een overschrijding van de grenswaarden is (bijvoorbeeld de Energieweg), de situatie verslechtert. Dit is in strijd met bovengenoemde verantwoordelijkheid van de overheid voor een goede luchtkwaliteit. 

8. Ten onrechte hanteren van ijkjaar 2004

· De berekeningen voor luchtkwaliteit  in de MER gaan ten onrechte uit van het relatief gunstige luchtkwaliteitsjaar 2004. Dit blijkt uit de uitspraak op pag 46 van de MER over nog niet beschikbare nieuwe prognoses: “Door deze nieuwe cijfers zullen de berekeningen voor de luchtkwaliteit in 2005 voor met name fijn stof (PM10) lager uitvallen dan voor 2004. Dit zal in de jaarrapportage luchtkwaliteit 2005, die in juni 2006 verschijnt, tot uitdrukking komen.” Het blijkt ook uit de vergelijking van de tabel 4.1 ‘Resultaten salderingsonderzoek’ (pag. 21 MER bijlagerapport luchtkwaliteit) met de Nijmeegse Rapportage luchtkwaliteit 2005. De waarden van de oppervlakte overschrijdingsgebied PM10 daggemiddelde is in de MER 1.074.900 m2, en in de Rapportage luchtkwaliteit 4 km2 (= 4.000.000 m2). De gemeente maakt dan ook ten onrechte gebruik van verouderde, gunstiger 2004-gegevens. De prognoses voor de luchtkwaliteit in 2020 zijn afgeleid van deze ‘huidige’ situatie en zijn dus eveneens ten onrechte te positief weergegeven. De rapportage luchtkwaliteit 2005 is beschikbaar en moet dus gebruikt worden in de MER. De rapportage luchtkwaliteit 2006 is nog niet vrijgegeven. Deze rapportage zou op het moment van ter inzage leggen van het bestemmingsplan echter bekend moeten zijn en ook moeten worden gebruikt in de MER. 

· De MER en het ontwerpbestemmingsplan gaan voor de saldering dus ten onrechte uit van de 2004 gegevens. Opvallend is dat in het Ontwerpbestemmingsplan het overschrijdingsgebied PM10 daggemiddelde wél is aangepast aan de rapportage 2005. Op deze plotselinge verdrievoudiging (!) van het overschrijdingsgebied wordt echter geen toelichting gegeven. Bovendien zijn alle andere resultaten van het salderingsonderzoek (tabel 4.1) exact gelijk gebleven. Wij zijn van mening dat álle resultaten van het salderingsonderzoek dienen te worden aangepast aan de gegevens uit de meest recent beschikbare rapportage luchtkwaliteit. Bovendien dienen in de MER en in het Ontwerpbestemmingsplan gelijke cijfers te worden gehanteerd.

· De rapportage luchtkwaliteit 2005 van de gemeente en het rapport ‘Een beschrijving van het milieu-informatiesysteem voor Nijmegen-West en Weurt’ (MISNWW, gemeente Nijmegen, gemeente Beuningen, Provincie Gelderland, juni 2006) geven aan dat de uitgangspunten 2004, gebruikt in de MER, te positief zijn. Het rapport MISNWW is veel negatiever over de ontwikkeling van de luchtkwaliteit dan de MER. Volgens het rapport worden op veel meer plekken na aanleg van de Stadsbrug grenswaarden overschreden, dan de MER aangeeft. Dit komt enerzijds omdat de MER uitgaat van de ‘gunstige’ jaren 2003 en 2004, anderzijds omdat in het rapport MISNWW nu alle vervuilingsbronnen zijn meegerekend. Deze informatie is op dit moment beschikbaar en moet dus meegenomen worden in de MER. 

· Wanneer we uitgaan van de meest recente gegevens zal de berekende luchtkwaliteit na aanleg van de Stadsbrug ongunstiger uitvallen. Het gepresenteerde maatregelenpakket (MER 2006 pag. 49) zal dan zeker niet voldoende zijn om de overschrijdingen grenswaarden afdoende aan te pakken. 

9. Het maatregelenpakket

· In de MER 2006 (pag. 49) is aangegeven dat het effect van de aanvullende maatregelen niet bekend is, maar achteraf zal worden bekeken. Dit is dus geen garantie dat de luchtkwaliteit niet de grenswaarden overschrijdt. De gemeente dient hier maatregelen met een grotere zekerheid op resultaat te nemen, zoals bijvoorbeeld de toepassing van hoge schermen of verkeers-doseringmaatregelen.  

· Wanneer, om wat voor reden ook, de luchtkwaliteit in de praktijk slechter blijkt te zijn dan is berekend, is er geen aanvullend maatregelenpakket beschikbaar. Het is niet duidelijk of en hoe extra maatregelen kunnen worden ingezet.  

· In de rapportage luchtkwaliteit 2005 geeft de gemeente Nijmegen aan dat, gezien de grote verschillen tussen de laatste berekeningen (2003-2004-2005) geen voorspelling gedaan kan worden voor 2010. De MER doet dit echter wel en rekent bovendien zó scherp, dat net wel of net niet aan de grenswaarden wordt voldaan. Gezien de eerste uitspraak is dit dan ook niet gerechtvaardigd. 

10. Beoordelen van het jaar 2020 in plaats van 2011

· Voor het bepalen van de luchtkwaliteit na aanleg van de Stadsbrug hanteert de gemeente alleen rekenresultaten voor het jaar 2020. De brug wordt echter aangelegd in 2011. De grenswaarden voor NO2 gelden vanaf het jaar 2010, en die voor fijn stof vanaf 2005. De gemeente dient dan ook in ieder geval inzicht te geven in de situatie in 2011, na aanleg van de brug, en in alle tussenliggende jaren van 2011 tot 2020.  

11. Het plangebied van het bestemmingsplan

· Uit het gemeenteraadsbesluit “Go Koers West” dd.7-2-2007 maken we op dat de Structuur van het plangebied ruimer is dan het voorliggende ontwerp-bestemmingsplan. De illustratie in Bijlage 7 is vastgesteld in: “Voortgangsrapportage Koers West”, pag. 2. Deze voortgangsrapportage is onderdeel van het gemeenteraadsbesluit “Go Koers West” dd.7-2-2007. 

De groene zone “Park West” maakt in dat raadsbesluit deel uit van “Structuur Koers West”.

Deze groene zone “Park West” heeft een belangrijke functie als groene buffer voor stadsbrug en stadsbrugtracé. Dit blijkt ook uit de MER-rapportages. En in de geldende gemeentelijke Structuurvisie wordt de “groene bufferzone Hees” van stedelijk belang genoemd. Om die reden is het van belang dat deze groenzone als deel van het plangebied van Koers West in het bestemmingsplan Stadsbrug etc. opgenomen wordt. Dit om te voorkomen dat deze groenzone langzaam maar zeker middels art.19-procedure’s verdampt resp. verdampt is voordat de stadsbrug überhaupt gerealiseerd is. 

Park West dient conform onderstaand plaatje opgenomen te worden in het bestemmingsplan “Stadsbrug en Energieweg tussen Neerbosscheweg en Industrieplein”. Via dubbelbestemmingen is de bestemmingsregeling “Groenvoorziening (park)” gemakkelijk planologisch te realiseren.

· Bij raadsbesluit d.d. 31 mei 2006 betreffende Herinrichting van sportpark De Schoonhorst is het volgende voorstel aangenomen: “In het kader van het tracé ten behoeve van de nieuwe Stadsbrug dient aanpassing plaats te vinden van de Energieweg. Deze aanpassing heeft consequenties voor het sportpark De Schoonhorst. Als gevolg hiervan dient herinrichting van het sportpark plaats te vinden. Dit voorstel beschrijft de in dit kader uit te voeren werkzaamheden i.c. aanpassing ontsluiting en parkeren en verschuiving en realisatie van voetbalvelden. Voorgesteld wordt de werkzaamheden m.b.t. de VV Blauw Wit in 2007 uit te voeren. De werkzaamheden m.b.t. de tennisvereniging Tachys en de VV Krayenhof te koppelen aan de geplande uitvoering van het tracé Stadsbrug.”  Derhalve dient sportpark De Schoonhorst deel uit te maken van het plangebied van het tracé Stadsbrug, temeer daar de herinrichting voor ruim 70% gefinancierd wordt uit de planexploitatie Stadsbrugtracé. 

· Wanneer langs de Energieweg “waar mogelijk” parkeerterreinen worden geschakeld (pag. 29 ontwerp-betemmingsplan), gaan ze samen als een soort (vent)weg functioneren. De huidige MER is niet uitgevoerd voor een parallelverbinding langs de Energieweg “waar mogelijk”. De parkeerterreinen dienen derhalve deel uit te maken van het plangebied van het tracé Stadsbrug. 

12. Studiegebied MER is te beperkt

· In de MER (MER 2006 pag. 11) bepaalt de gemeente dat het studiegebied van de MER is: ‘het gebied direct grenzend aan de Energieweg, het tracé van de Stadsbrug en de Oosterhoutse Waarden’. Dit studiegebied is te beperkt, waardoor de milieueffecten onvolledig in beeld worden gebracht. De brug heeft namelijk, naast een lokale, ook een belangrijke regionale functie. De milieueffecten moeten dus in beeld worden gebracht voor de hele regio, en niet slechts voor het genoemde beperkte gebied. 

Uitspraken van de gemeente onderbouwen deze stelling. Zo lezen we in het Collegevoorstel “Ontwerpbestemmingsplan Stadsbrug en Energieweg tussen Neerbosscheweg en Industrieplein” onder Probleemstelling:  “De Stadsbrug is een zeer belangrijk project voor de stad en voor de regio. De brug biedt een oplossing voor de kwetsbaarheid van de verkeersstructuur, zowel in stedelijk als in regionaal verband.” Met andere woorden: de gemeente is van mening dat de Stadsbrug ook een regionale functie heeft. Dit betekent dat het uitgangspunt van de MER-Stadsbrug niet klopt. De MER gaat immers uit van een stedelijke oeververbinding. Een regionale functie voor de stadsbrug betekent ook een groter studiegebied voor de MER dan nu is uitgevoerd. 

13. De invloed op het gebied ten noorden van de Waal 

· De gemeente maakt niet inzichtelijk welke invloed de aanleg van de Stadsbrug heeft op het trace ten noorden van de Waal. De ontwikkeling van de luchtkwaliteit ter plekke van bijvoorbeeld de ovatonde op de A325 bij Lent is niet in beeld gebracht.Het verkeer zal hier volgens de MER toenemen tot 93.700 mvt/etmaal. Hier is dus een aanzienlijke verslechtering van de luchtkwaliteit te verwachten, die alsnog in beeld gebracht moet worden. 

· In de MER doet de gemeente geen uitspraken over het gebied Waalsprong. De MER Waalsprong is in een apart traject vastgesteld en als apart document toegevoegd aan de MER Stadsbrug. De twee studiegebieden zouden echter niet afzonderlijk, maar als één studiegebied moeten worden beoordeeld. De MER-commissie zou dan pas ook een integrale beoordeling kunnen uitvoeren voor beide gebieden. Dit is nu niet gebeurd en daarom zijn de milieu-effecten niet volledig in beeld gebracht en niet integraal te beoordelen.

· In de MER Waalsprong en de MER Stadsbrug zijn verschillende verkeersmodellen gebruikt. Dit is niet terecht. Voor een goede beoordeling van de integrale milieu-effecten moeten gelijke verkeersmodellen worden gebruikt. 

14. Het ontwerp bestemmingsplan is strijdig met de Structuurvisie Nijmegen

· Op pag. 24 van het ontwerp-bestemmingsplan lezen we dat ter plaatse van de aansluiting van de Dr. de Blécourtstraat op de Energieweg de woonfunctie op twee percelen komt te vervallen in verband met de aanleg van de rotonde en de overschrijding van de grenswaarde als genoemd in de Wet geluidhinder. “De nieuwe bestemming van deze percelen voorziet in bebouwing die een afschermende functie heeft voor het achterliggende Hees. De bestemming voorziet voorts in functies die passen bij de overgangszone van woon- en werkgebied, derhalve geen zware bedrijvigheid.”

Idem dito lezen we op pag 51: Aanvulling op toelichting bestemming Gemengde Doeleinden: 

“De (bouw)voorschriften voorzien in vastlegging van het stedenbouwkundige

beeld van dit gebied. De bestemming GD5 is gelegd op het perceel op de hoek Dr. de

Blecourtstraat- Energieweg. Hier voorzien de (bouw)voorschriften in afscherming van

het achterliggende Hees en in functies die passen in dit overgangsgebied tussen werken

en wonen, dus geen zware bedrijvigheid.” 

Deze passages zijn bezwaarlijk omdat zij strijdig zijn met de vigerende Structuurvisie Nijmegen: 

· Op de kaart op pag. 10/11 van “hoofdstuk 1, De Stad, ruimtelijke aspecten, Bebouwingsstructuur” staat de Energieweg ingetekend als “Ruimtelijke scheiding wonen-werken (barrière)”. Daar dient aan vastgehouden te worden. 

· Op pag. 66 van “hoofdstuk 6, Stadsdelen, stadsdeel West” van de Structuurvisie Nijmegen staat als “Opgaven van stedelijk belang”: “Bufferzone Hees: Het groene karakter van de bufferzone Hees moet worden beschermd en waar nodig versterkt.”.

· De Structuurvisie Nijmegen bevat een grote “Overzichts- en Functiekaart”, waarop van de 21 punten, punt 4 luidt: “Bufferzone Hees: versterking groenstructuur”. 

· Op de kaart op pag. 12/13 van “hoofdstuk 1, De Stad, ruimtelijke aspecten, Groenstructuur” van de Structuurvisie Nijmegen staat de Bufferzone Hees langs de Energieweg ingetekend als “Parkgebied, incl. sportvelden”. 

· Ook op de kaart op pag. 40/41 van “hoofdstuk 3, De Stad, Functionele aspecten, Recreatie en Toerisme” van de Structuurvisie Nijmegen staat de bufferzone Hees langs de Energieweg ingetekend als Parkgebied met Sportvelden. 

· Bovenaan pag. 13 van de Structuurvisie Nijmegen staat hierover: “In parkgebieden mag niet worden gebouwd, tenzij voor recreatieve doeleinden.”

· Op pag. 12 van de Structuurvisie Nijmegen wordt opgemerkt: “Op stadsdeelniveau kent Nijmegen-West een tekortsituatie….Het is aangewezen op de bufferzone die versnipperd is en onder grote druk staat.”

· Op de kaart op pag. 64/65 van “hoofdstuk 6, Stadsdelen, stadsdeel West” van de Structuurvisie Nijmegen staat de bufferzone Hees ingetekend als ”Behoud groene kwaliteit”. 

· Op pag. 69 van “hoofdstuk 6, Stadsdelen, stadsdeel West” van de Structuurvisie Nijmegen staat als Aandachtspunten op wijk- en buurtniveau onder “Hees”: “Geen aantasting van het karakter in en om deze ‘landelijke enclave’”.

Wij willen dat de gemeente onverkort vasthoudt aan de Structuurvisie en “Gemengde Doeleinden” op die locatie niet toelaat. Het ontwerp-bestemmingsplan breekt nu radicaal met de Structuurvisie en de gehele onderliggende onderbouwing hiervan. Op dit moment wordt het afwijken van de Structuurvisie onvoldoende onderbouwd. 

15. De bestemming “Verkeersdoeleinden” is te grof

· In de bestemmingsregeling artikel 4 word onder de bestemming “Verkeersdoeleinden (V)” heel veel elementen verzameld: 

a. verkeerswegen (stedelijke hoofdverkeersweg), inclusief busbanen, fietspaden, een industriespoor, trottoirs, parkeervoorzieningen;

b. groenvoorzieningen, bermen, taluds, wadi’s;

c. water en waterstaatswerken met de daarbijbehorende voorzieningen zoals duikers, kunstwerken en overbruggingen;

d. nutsvoorzieningen;

e. milieuvoorzieningen (geluidwering, luchtkwaliteit).

Dit alles wordt op de plankaart aangeduid met een grijze kleur met daarin hoofdletter V. Op de plankaart is echter geen differentiatie naar, en concretisering van, de elementen a,b,c,d,e te vinden. 

Ook de beoogde rotondes, bushaltes, voetgangersoversteekplaatsen zijn niet opgenomen in de voorschriften, plankaart en legenda van het bestemmingsplan. Het bestemmingsplan is daarmee onvoldoende duidelijk.

16.   Voorzieningen uit de MER worden niet in de bestemmingsplanvoorschriften verankerd

· Volgens de MER zouden geluidswallen, geluidsschermen, afscherming, verhoogde bermen en stil wegdek in het bestemmingsplan “veiliggesteld” en “verzekerd” worden. Zie Conclusies Luchtkwaliteitsonderzoek, op pag. 29 van Bijlagerapport Luchtkwaliteit dd. 27-2-2007. 

In de Toelichting van het Bestemmingsplan op pag. 41 onder ”Akoustische maatregelen” wordt bepleit: “borging van de uitvoering van de akoustische maatregelen” en “Het maatregelenpakket zoals beschreven is opgenomen in het huidige ontwerp.” 

Er is echter geen borging in het bestemmingsplan te vinden. De maatregelen zijn ook niet opgenomen in de voorschriften, plankaart en legenda. Hoogte noch locatie van geluidswallen, geluidsschermen, “afscherming”, verhoogde bermen etc. is terug te vinden op de plankaart. Plaatsing wordt alleen juridisch mogelijk gemaakt; er is echter geen enkele garantie dat de voorzieningen er ook daadwerkelijk komen. 

· Op pag. 50 van het ontwerp-bestemmingsplan lezen we: “Borging van de uitvoering van de maatregelen is door verwerking in het ontwerp en de door de Raad op 7 februari 2007 vastgestelde Planexploitatie geschied. Op deze wijze wordt voldaan aan de vanwege het Besluit Luchtkwaliteit gestelde eisen conform art 7, lid 3 sub a van het de Regeling Saldering 2005 en kan het plan zonder meer tot uitvoering komen.” De Planexploitatie, welke niet tot de ter inzage liggende stukken behoort, behelst echter geen borging in het bestemmingsplan. 

· De snelheidslimiet van 50 km/uur voor wegverkeer in het plangebied, is als uitgangspunt gebruikt in het verkeersmodel. Met het verkeersmodel zijn onder andere de effecten voor luchtkwaliteit en geluidhinder berekend. De snelheidslimiet en de benodigde trajectcontrole hierop is echter niet verankerd in het maatregelenpakket en in de bestemmingsplanvoorschriften (dit kan bijvoorbeeld onder het voorschrift “strijdig gebruik”). Hiermee geeft het plan onvoldoende zekerheid voor het niet overschrijden van de berekende effecten. 

17.   Perceelsontsluitingen Energieweg onduidelijk 

· Op pag. 29 van het ontwerp-bestemmingsplan lezen we: “Omdat slechts beperkt extra ruimte aan het profiel kan worden toegevoegd, voorziet het plan niet in de realisatie van parallelwegen. Een groot deel van de huidige perceelsontsluitingen zal daarom gehandhaafd blijven. Om toch het aantal perceelsontsluitingen te beperken zullen waar mogelijk parkeerterreinen geschakeld worden om zo als parallelverbinding dienst te kunnen doen. Verder worden een aantal in en uitritten verplaatst naar zijwegen.” 

· Het is onduidelijk waar en hoe de perceelsontsluitingen uitgevoerd worden. Dit is bezwaarlijk omdat dit een schending is van het beginsel van rechtszekerheid. 

· Wanneer parkeerterreinen worden geschakeld, gaan ze samen als een soort (vent)weg functioneren. In de MER is geen rekening gehouden met een parallelverbinding langs de Energieweg. Het verkeersmodel en de berekeningen voor het effect op de luchtkwaliteit dienen dan ook in de MER te worden aangepast. Tevens dient het plangebied van het bestemmingsplan hiervoor te worden uitgebreid. 

18. Zeezoutaftrek

· In MER wordt ook gebruik gemaakt van de zeezoutaftrek. Voor de gemeente Nijmegen, stelt de MER, geldt een zeezoutaftrek van 4 microgram/m3 op de jaargemiddelde fijn stof concentratie. Deze zeezoutaftrek wordt wel steeds toegepast maar ons inziens onterecht. De overheid kiest met de zeezoutaftrek voor minder strenge luchtkwaliteitsnormen dan de Europese normen. De Europese richtlijnen zijn ons inziens volstrekt helder over de zeezoutaftrek: niet toegestaan. De Europese richtlijn kent een aftrekmogelijkheid voor natuurverschijnselen, maar geen aftrekmogelijkheid voor normale achtergrondniveaus van natuurlijke oorsprong. Natuurverschijnselen worden in de Europese richtlijn limitatief genoemd. Het dient te gaan om: "vulkaanuitbarstingen, seismische activiteiten, geothermale activiteiten, spontane branden, stormverschijnselen of atmosferische resuspensie of verplaatsing van natuurlijke deeltjes uit droge gebieden”. Zeezout is daarentegen van het achtergrondniveau een normaal bestanddeel van natuurlijke oorsprong, en ontbreekt daarom in de limitatieve opsomming. Het bestaan van zeezout in concentraties fijn stof was alom bekend tijdens de totstandkoming van de richtlijn. In april 1997 schreef een onderzoekscommissie (Technical Working Group on Particles, Particles Position Paper Final Version, 8 april 1997) in opdracht van de Europese Commissie een advies over de aanstaande richtlijn met ruime aandacht voor zeezout. 

Vervolgens is bij de vaststelling van de richtlijn de concentratie zeezout in de lucht nadrukkelijk opgenomen als component van de totale concentratie fijn stof in de lucht. De zeezoutaftrek in het Besluit Luchtkwaliteit 2005 is daarom in strijd met de Europese Richtlijn. 

19. Het CAR-model is niet adequaat

· Het gebruikte CAR 5 model baseert zich op de meteorologische gegevens van de laatste twee jaar. Dat is te beperkt, de in de MER gebruikte twee jaren waren metereologisch gunstige jaren voor de luchtkwaliteit. Op basis hiervan een prognose te baseren en een stadsbrug realiseren is onverantwoord, je kunt de stadsbrug immers niet weghalen als de metereologische situatie weer verslechtert. Het is bekend dat in het stedelijk gebied de luchtkwaliteit de laatste jaren nauwelijks verbeterd is. 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". Met het oog op de geprognotiseerde, hoge waarden voor onder andere fijn stof en NO2 in en om het plangebied, vinden wij de eis gerechtvaardigd dat de gemeente vast dient te stellen hoeveel auto's er over de wegen rond de Stadsbrug mogen rijden. 

20. Het evaluatieprogramma van de milieueffecten uit de MER ontbreekt 

· Op pag. 14 van het ontwerp-bestemmingsplan lezen we: “Een evaluatie van de milieueffecten uit het MER kan aansluiten op de beslismomenten die worden voorzien in het ontwerpproces. Ook voor alle inpassingsaspecten, bijvoorbeeld de beeldkwaliteit van de Stadsbrug en toeleidende wegen geldt dat evaluatie van de effecten belangrijk is op het moment dat over het ontwerp wordt beslist. Het raadsbesluit over de vaststelling van dit ontwerpbestemmingsplan zal daarom een evaluatieprogramma bevatten. De uiteindelijke publiekrechtelijke besluiten over de realisatie van de brug c.a. zijn de bouw- en overige vergunningen en de ontheffing Flora- en Faunawet. Een eerder in de tijd gelegen (bij)sturingsmoment voor de toetsing aan de uitgangspunten is daarom essentieel.”

Het evaluatieprogramma is niet bij de ter inzage liggende stukken opgenomen. De geprognotiseerde hoge waarden van luchtverontreiniging, in combinatie met de in deze zienswijze uitgesproken twijfels over de totstandkoming hiervan, rechtvaardigen de eis van het ter inzage leggen van een uitgewerkt evaluatieprogramma. 

21. Geluidsgevoelige bestemmingen zijn onvoldoende onderzocht 

· De MER stelt dat “Het onderzoeksgebied bestaat uit het noordwestelijk deel van de bestaande stad met als globale begrenzingen de Graafseweg en de Oranjesingel (oost), de Neerbosscheweg (zuid), de Westelijk industrieterrein (west) en de Waal (noord). In figuur 3.1 is een afbeelding opgenomen uit het MER 2004, waarin het onderzoeksgebied is afgebeeld.” (pag. 17 bijlagerapport Geluid MER Stadsbrug 2006). 

Het DGMR-rapport Geluid definieert op pag. 11 geluidsgevoelige bestemmingen als volgt: 

“Geluidsgevoelige bestemmingen in de zin van de Wet geluidhinder zijn:

• woningen;

• scholen;

• ziekenhuizen, verpleeghuizen;

• overige gezondheidszorggebouwen;

• terreinen bij gezondheidszorggebouwen;

• woonwagenterreinen.

Binnen de zone van de te onderzoeken weg moeten de geluidsbelastingen op deze bestemmingen

worden berekend en moet worden beoordeeld of deze aan de wettelijke normen voldoen.

In het kader van het bestemmingsplan Stadsbrug zijn alleen woningen en scholen in het

onderzoeksgebied opgenomen.”

Niet gemotiveerd wordt waarom alleen woningen en scholen in het onderzoeksgebied zijn opgenomen. Deze selectieve aanpak is niet in overeenstemming met de definitie van geluidsgevoelige bestemmingen op pag. 11 van het DGMR-rapport Geluid. 

· Eind mei 2007 is een nieuw akoestisch rapport van DGMR toegevoegd. Sommige geluidsgevoelige bestemmingen zijn echter nog steeds niet of gedeeltelijk in de onderzoeken betrokken. De volgende geluidsgevoelige objecten ontbreken in de onderzoeken. Het zijn echter potentiële reconstructie-gevallen, en dienen als zodanig te worden meegewogen. 

- Energieweg 25 (ROC-opleiding Integraal Project Centrum Mobiliteit & Logistiek) ligt pal tegen een beoogde rotonde; 

- Wolfskuilseweg 275/277 (Thuiszorg, GGD-Jeugdgezondheidszorg en Consultatiebureau); deze instellingen vallen zelfs binnen “Verblijfsruimten categorie A t/m E” waarvoor conform MER Stadsbrug 2006 Bijlagerapport Geluid, bijlage 3, Tabel b3.1 de grenswaarde 35 dB(A) is. Deze instellingen liggen 60 meter van het plangebied, maar liggen kennelijk zo politiek gevoelig dat zij niet in de onderzoeken worden betrokken. 

- Bredestraat 168: Woonzorg Jongeren SaM Nijmegen (pand “Sancta Maria”, maatschappelijke opvang van IrisZorg); ook deze instelling valt binnen “Verblijfsruimten categorie A t/m E” waarvoor conform Tabel b3.1 de grenswaarde 35 dB(A) is. Het terrein grenst rechtstreeks aan het plangebied. 

22.   Behoud kastanjebomen 

· We pleiten voor behoud van de kastanjebomen aan de oostelijke kant van de Energieweg tussen Neerbosscheweg en Wolfskuilseweg. Niet alleen vanwege hun schoonheid, maar ook omdat het volgroeide, moeilijk te vervangen bomen zijn die een bijdrage leveren aan het afvangen van fijn stof ten behoeve van de oostelijk gelegen woonwijken. 

23.   Onderzoek flora en fauna te beperkt

· In de MER, bijlagerapport Ecologie, is een aantal effecten op flora en fauna niet onderzocht. Denk aan:

- treinlawaai

- industrielawaai

- de effecten van de ontwikkeling van het Waalfront

- effecten van Ruimte voor de rivier

- effecten van vergunde ontgrondingen

- effecten door verandering van luchtkwaliteit

Voor een gedegen onderzoek naar de effecten van de aanleg van de Stadsbrug, moet natuurlijk ook gekeken worden naar de effecten die er nu al zijn of binnenkort komen. Voor een groot deel gaat het namelijk om een cumulatie van effecten. Als basis voor verdere besluitvorming is dus nog nadere onderbouwing nodig. 
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