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Bedenkingen tegen het ontwerpbestemmingsplan Stadsbrug

In het ontwerpbestemmingsplan wordt het tracé van de Stadsbrug planologisch ingepast.

De geprojecteerde aanleg van de Stadsbrug en in het bijzonder de het tracé aan de zuidzijde, de huidige Energieweg, is onderwerp van uitgebreide studies naar de gevolgen ervan op leefbaarheid en milieu.

De MER studies naar de gevolgen van de verschillende varianten: doortrekking van de A73, verbreding van de A50, de aanleg van de Stadsbrug en enkele combinaties daarvan zijn neergelegd in het MER 2004.

Vervolgens heeft de gemeente Nijmegen de keuze laten vallen op de combinatie Stadsbrug en verbreding A50, zij het een Stadsbrug met een andere functie als in het MER 2004 is onderzocht.

Voor de planologische inpassing van het tracé van de Stadsbrug is het MER 2006 opgesteld, maar deze kan niet los worden gezien van het MER 2004.

Mijn bedenkingen zijn gericht op het aspect luchtkwaliteit en op de daaraan ten grondslag liggende verkeersgegevens voor de eindsituatie 2020.

Ing. M.G.M. van Schaik

MER2004

Hier wordt nader ingegaan op het voorkeursalternatief: verbreding A50+Stadsbrug

In het MER2004 wordt het tracé van de Stadsbrug in variant A50+SB voorgesteld als een 2x2 baans weg met middenberm en toegestane snelheid van 70 km/h. Er zijn geen (extra) rotondes voorzien.

De toe te kennen verkeersintensiteit is onderbouwd; de beide Nijmeegse bruggen over de Waal werken als communicerende vaten voor het verkeer. Het verkeer is in hoofdzaak bestemmingsverkeer (voor of van een bestemming in Nijmegen); het aandeel doorgaand verkeer bedraagt ca 8 á 9%. Het totale volume wordt geraamd op 100.000 mvt/etmaal, 56.000 over de Waalbrug en 44.000 over de Stadsbrug. Het aandeel vrachtverkeer wordt becijferd op ongeveer 19%. Daarbij wordt opgemerkt  “Met name richting Nijmegen-west biedt de Stadsbrug een aantrekkelijke toevoeging in het netwerk voor vrachtverkeer”

Uit hetgeen is vermeld op pagina 30 van het bijlagerapport Verkeer en vervoer (sept. 2004), kan worden afgeleid dat, behalve het Industrieplein en de huidige aansluiting op de Neerbosscheweg, er voor deze studie geen rotondes of anderszins doorstroming-belemmerende voorzieningen of maatregelen zijn voorzien en dat bij het Industrieplein sprake is van een ongelijkvloerse kruizing.

Voorts wordt op pagina 31 onder “Alternatief 2” nader ingegaan op de gevolgen van een lagere snelheid (50 km/h) op de Stadsbrug. Deze bestaan uit een lichte verschuiving van met name de intensiteit van het vrachtverkeer richting de Waalbrug.   

MER 2006

Het MER 2006 wordt gepresenteerd als een aanvulling op het MER 2004 en dient als onderbouwing van het ontwerpbestemmingsplan. Er mag dan ook consistentie worden verwacht tussen de onderliggende gegevens (verkeer, luchtkwaliteit) van het MER2004 en het MER2006

Het rapport Verkeersmodellen aanvullend milieuonderzoek (mei 2006) wijkt echter op essentiële punten af van hetgeen staat in het rapport Verkeer en vervoer van het MER 2004.

Zo wordt op een overigens volstrekt ondoorzichtige wijze het percentage vrachtverkeer op de Energieweg van ca 26% (MER 2004, alternatief 2, 50 km/h, pag. 31 bijlage Verkeer en vervoer) teruggebracht naar ca 9% van de etmaalintensiteit 2020 (pagina 7 bijlage Verkeersmodellen aanvullend milieuronderzoek 2006). Vervolgens wordt in het (hernieuwde) geluidsonderzoek de percentages voor vrachtverkeer opnieuw teruggebracht naar ca 4%.

Als argument wordt aangedragen dat de toename van het verkeer door de aanleg van de Stadsbrug met 10.000 mvt/etmaal vooral bestaat uit personenauto’s. Dit staat in schril contrast met de visie in het MER2004: de Stadsbrug en de Waalbrug zijn in zekere mate communicerende vaten; een afname op de Stadsbrug leidt tot een toename op de Waalbrug en visa versa. In het MER 2004 wordt dit onderdeel uitgebreid behandeld. In het MER 2006 zijn ca 6000 vrachtwagens verdwenen. Waar deze vrachtwagens naar toe zijn gegaan en waarom ze niet over de stadsbrug rijden wordt niet toegelicht. 

Het verkeersmodel 2006 laat meer verrassingen zien: de aangehouden rijsnelheden voor het verkeersmodel en voor het milieumodel lopen uiteen (pag. 5). Bovendien wordt voor de Energieweg in het verkeersmodel een snelheid van 70 km/h en voor de Neerbosscheweg een snelheid van 80 km/h aangehouden. In het milieumodel echter wordt 50 km/h aangehouden!

De zinsnede op pag. 5  “Voor de toekomstige situaties zal de snelheid op de weg worden bepaald aan de hand van de door de gemeenteraad vastgestelde wegcategorisering”  en de daarbij geplaatste figuur leidt tot de conclusie dat de Energieweg tot Gebiedsontsluitingsweg wordt bestempeld en dat daarmee van hogerhand de optredende verkeersintensiteit en de verdeling over de verkeerssoorten worden vastgelegd. Met man en macht wordt bepaald dat het Stadsbrug tracé op termijn een gebiedsontsluitingsweg zal worden.

Dit is in flagrante strijd met de werkelijkheid: de ontsluiting van de industrie met de vele transport-aantrekkende bedrijven zal immers vrachtverkeer aantrekken.  Ook is de aanwezigheid van vrachtverkeer onmiskenbaar verbonden aan de (misschien beperkte) regionale functie
 van de Stadsbrugtracé. Het moge duidelijk zijn dat de Stadsbrugtracé, zoals dat is beschreven in het MER 2004, niet meer te vinden is in de thans voorliggende plannen. 

Bedenking 1

De onderbouwing als zou het Stadbrugtracé een gebiedsontsluitingweg zijn, is volstrekt kunstmatig en onjuist. De miskenning van het vrachtverkeer vanwege de ontsluiting van de industrie in Nijmegen West en de ontkenning als zou er op het Stadbrugtracé geen regionaal verkeer plaatsvinden is bezijden de realiteit.

Niet is aangegeven waar de ca 6000 vrachtwagens per etmaal (het verschil tussen het MER 2004 en het MER 2006) kunnen rijden: over de Waalbrug of over de A50. In het laatste geval dienen de intensiteiten aldaar nog te worden opgehoogd hetgeen niet is gebeurd.

De in dit rapport (Verkeersmodellen aanvullend milieuonderzoek) gepresenteerde etmaalintensiteiten zijn weergegeven in een kleurenpatroon met elk een bereik met een factor 2. Bijvoorbeeld: hel geel = 10.000 – 20.000 mvt/etmaal/rijrichting.  Deze marge is veel te ruim om de milieueffecten met voldoende nauwkeurigheid te kunnen berekenen of te controleren. Voor geluid leveren de aangegeven marges een spreiding op van maximaal 3 dB(A), bij de beoordeling van de luchtkwaliteit is er op basis van de verkeersgegevens sprake van een marge van maximaal 100%.

De milieueffecten van de aanleg van de Stadsbrug en het aansluitende wegtracé (de Energieweg en de Neerbosscheweg) zijn verwoord in het bijlagerapport woon- en leefmilieu, Tauw, 30 mei 2006.  Ook dit rapport ontbeert een toetsbare concrete input in de vorm van bijvoorbeeld verkeersintensiteiten, categorie-indeling en rijsnelheden van de verschillende wegvakken welke als basis zouden kunnen dienen  voor o.m. de berekeningen in het kader van het Besluit luchtkwaliteit 2005. 

Bij de Gemeente Nijmegen is telefonisch op 5 juli 2007 om opheldering gevraagd (Dhr. Duifhuizen, Morees), n.l. om de inputgegevens van de luchtkwaliteitsberekeningen van de Stadsbrug en het aansluitende tracé van de Energieweg, zoals aantallen voertuigen, de indeling in categorieën en de emissiefactoren conform het CAR rekenmodel. Deze gegevens kunnen evenwel niet worden verstrekt. In het Bestemmingsplan wordt op pagina 47 vermeld: “Een presentatie van de invoerparameters en uitkomsten van de berekeningen is opgenomen in het Bijlagenrapport Luchtkwaliteit van het aan dit bestemmingsplan gekoppelde aanvulling MER stadsbrug 2006. De gebruikte verkeersgegevens zijn gepresenteerd in het bijlagenrapport Verkeersmodellen aanvullend milieuonderzoek van hetzelfde MER” . 

In het hernieuwde geluidsonderzoek van DGMR zijn in tabel 6 de voor het geluidsonderzoek aangehouden verkeersintensiteiten aangegeven: 27.100 – 33.500 op de Energieweg en 38.500 op de Stadsbrug zelf. Dit is al ca 6000 mvt/etm. Minder dan in het MER 2004. De daarbij aangehouden percentages vrachtverkeer voor alle tracé gedeelten zijn 4.7%, 4.2% en 3.9% in respectievelijk de dag- avond en nachtperiode voor middelzwaar en zwaar verkeer tezamen!
  Deze waarden zijn volledig buiten de realiteit van de aanwezigheid van de verkeersaantrekkende industrie (o.m. talrijke transport- en distributiebedrijven langs de Energieweg). Ook de over het gehele tracé gelijke percentages doet geen recht aan de bijvoorbeeld de route van genoemde bestemmingsverkeer van buiten Nijmegen uit de richting van de Neerbosscheweg en de A73 en visa versa.

Bedenking 2

De aangehouden verkeersintensiteiten in het geluidsonderzoek zijn beduidend lager dan die in het MER 2004. Daarnaast zijn de aantallen (percentages) zwaar verkeer (mv+zv) onrealistisch laag en qua verdeling over het tracé aantoonbaar onjuist.

De op basis van deze cijfers berekende en voor de beoordeling gehanteerde geluidsniveaus wijken sterk naar beneden af van de werkelijkheid van de verwachte situatie. De afwijkingen worden geschat op tot 3 dB(A).

Aangenomen mag worden dat de voor het onderzoek luchtkwaliteit dezelfde verkeersgegevens worden gehanteerd als die zijn gebruikt voor het geluidsonderzoek.

Bedenking 3

De berekende resultaten voor de luchtkwaliteit bij het Stadsbrugtracé zijn beduidend lager dan in die in werkelijkheid voorkomen vanwege de sterke onderschatting van verkeersintensiteiten, in het bijzonder die van het vrachtverkeer.

In het MER 2004 is voor de Stadsbrug en de Energieweg uitgegaan van een 2x 2 baansweg 70 km/h. en (impliciet) van doorstromend verkeer. Er wordt geen gewag gemaakt van rotondes of andere verkeersbelemmerende voorzieningen.

Het in het ontwerpbestemmingsplan wordt de Energieweg uitgevoerd met 5 rotondes binnen een afstand van ca 2300 m en wordt de toegestane snelheid  50 km/h. Nog afgezien van de plaatsing van verkeerslichten bij een deel van de rotondes, kan bezwaarlijk worden gesproken van doorstromend verkeer. Het afremmen voor een rotonde en het weer optrekken na passage levert aanzienlijk hogere emissies op in vergelijking met doorstromend verkeer. Daarbij komt dat het “kettingkast principe” een extra belasting vormt voor de rontondes (men moet dan een U-turn maken) waardoor de doorstroming extra wordt belemmerd. Recent onderzoek laat zien dat toenames van de emissies van NOx en PM10, in vergelijking met die bij doorstromend verkeer, bij tracé’s met rotondes of verkeerslichten tot 50% kunnen toenemen..

Overigens zijn in de literatuur nagenoeg alle maatregelen ter verbetering van de luchtkwaliteit bij wegen gericht om de doorstroming van het verkeer te bevorderen. De emissie-tabellen in het CAR II rekenmodel laten onomstotelijk zien dat bij hogere rijsnelheden (tot 100 km/h) de emissies van vervuilende stoffen per gereden km afnemen!

Bedenking 4

Het in het ontwerpbestemmingsplan voorgestane tracé en in het bijzonder de inrichting van dit tracé staat  op gespannen voet met de heersende opvatting dat doorstroming van het verkeer de eerst (en meest) aangewezen maatregel is ter beperking van de luchtemissies vanwege het verkeer. De gekozen invulling is de die met de hoogste milieubelasting.

In het MER 2004 wordt voor de prognoseberekeningen van de luchtverontreiniging het CAR II rekenmodel gehanteerd. Deze keuze is te billijken, ervan uitgaande dat sprake is van (overwegend) doorstromend verkeer op het tracé van de Stadsbrug. Niet duidelijk is overigens of bij de berekening van de effecten van de Stadsbrug op de overige hoofdroutes deze propositie wordt ondersteund. Op de Graafseweg en op de St Annastraat is immers geenszins sprake van doorstromend verkeer!

In het MER 2006 wordt opnieuw het CAR II model gebruikt. Weliswaar versie 5 waarmee ook de emissies voor 2020 beschikbaar zijn, maar ook vanuit de veronderstelling als zou er sprake zijn van doorstromend verkeer. Dit is echter geenszins het geval, immers de aanwezigheid van 5 rotondes binnen een afstand van 2300 m. en het kettinkastmodel dwingt het verkeer bij de nadering van een rotonde af te remmen en na passage op te trekken. Deze bewegingen staan borg voor een aanzienlijk hogere emissie van o.m. NOx en PM10 in vergelijking met de emissiegetallen bij vrij doorstromend verkeer.

Voorbeeld: Voor personenauto’s is de emissie van NOx bij doorstromend verkeer (44 km/h)  ca 40% lager in vergelijking met stagnerend verkeer (13 km/h). Overigens is uit te gepresenteerde stukken niet op te maken welke invoergegevens zijn gebruikt voor de berekeningen van de luchtimmissies.

In het Stappenplan toepassing Besluit Luchtkwaliteit 2005 van VROM wordt gesteld:

“Berekeningen kunnen worden uitgevoerd met het CAR II model. In specifieke situaties kan gebruik worden gemaakt van andere door het RIVM goedgekeurde modellen als het TNO-verkeersmodel of Stacks (KEMA).”

In het MER 2004 wordt als leemte in kennis aangegeven: Bij de luchtberekeningen is geen rekening gehouden met de uitstoot van voertuigen tijdens congestievorming. Dat wil zeggen dat de extra uitstoot door optrekken en afremmen niet berekend is. (pag. 57 bijlagerapport woon- en leefmilieu).

In het MER 2006 wordt dit aspect echter niet als leemte in kennis gemeld.

In de toelichting van het CAR II model zelf, maar ook elders in de literatuur, wordt benadrukt dat het CAR II model beperkt toepasbaar is en in specifieke situaties een meer verfijnd model, zoals het TNO verkeersmodel, moet worden toegepast. Uit literatuur blijkt dat het mogelijk is een specifiek traject met alle bijbehorende belemmeringen, zoals rotondes en verkeerslichtinstallaties, te modelleren en de daarbij horende emissies per voertuigcategorie te berekenen. 

In een reactie van de gemeente op bedenkingen tegen het voorontwerp wordt gesteld dat het CAR model geschikt zou zijn om situaties te vergelijken. Dan moeten dat wel situaties zijn met qua verkeerssituatie vergelijkbaar zijn. Dit is in de onderhavige situatie geenszins het geval. 

Bedenking 5

De gebruikte methode van het vaststellen van de immissies van luchtverontreiniging, CAR II 5, levert in de voorliggende situatie een aanzienlijke onderschatting op van de te verwachten immissies. Er zijn modellen operationeel en beschikbaar waarmee wel rekening kan worden gehouden specifieke kenmerken van weglayout en rijgedrag in relatie met luchtverontreiniging. De gebruikte rekenmodellen doen vermoeden dat geen recht is gedaan aan de zeer specifieke situatie hier: het projecteren van 5 rotondes binnen 2300 m.deels met verkeerslichten en het kettinkastmodel De  daarmee verbonden werkelijke immissies van NO2 en PM10 zijn  aanzienlijk (tientallen procenten) hoger  dan thans uit de gepresenteerde resultaten blijkt. 

De salderingsregeling kan van toepassing zijn indien sprake is van een beperkte toename van de luchtverontreiniging tengevolge van de nieuwe situatie/activiteit en er tegelijkertijd elders een substantiële verlaging van de luchtverontreiniging door de uitvoering van de nieuwe situatie/activiteit optreedt. Voorwaarde is bovendien dat alle redelijkerwijs mogelijke maatregelen ter verlaging van de luchtverontreiniging worden getroffen.

Zoals al is aangegeven is er geenszins sprake van een “beperkte” overschrijding van de grenswaarden in 2020. De overschrijding in de omgeving van de Energieweg zal substantieel zijn, mede door de bewust gegenereerde slechte doorstroming vanwege rotondes, kettingkasten en mogelijk ook verkeerslichtinstallaties.

Daarnaast is het niet zeker dat op andere wegen een substantiële verlaging van de lucht-verontreiniging zal optreden, juist omdat op deze wegen de doorstroming van het verkeer evenzeer een onzekere factor blijkt te zijn. Thans is sprake van een slechte doorstroming op onder meer de Graafseweg en de St Annastraat. Er zijn in de voorstellen geen voorzieningen aangetroffen die gelijktijdig een verbetering van de doorstroming op de hoofdwegen in Nijmegen beogen.

Bedenking 6

Noch op de gereconstrueerde Energieweg noch op andere bestaande hoofdwegen worden redelijkerwijs mogelijke  maatregelen ter verlaging van de luchtimmissies voorgestaan, te weten het realiseren of bevorderen van een goede doorstroming van het verkeer.Er is gekozen voor de meest vervuilende variant. Er wordt niet voldaan aan de voorwaarden voor saldering.

In het MER 2006 worden, teneinde de overschrijdingssituaties nabij de Energieweg te saneren, een aantal maatregelen voorgestaan, zoals afschermingen, extra beplanting, sproeien en afzuigen.

Voor zover bekend zijn de effecten van deze maatregelen nog ongewis; in de MER2006 worden de te verwachten effecten niet vermeld.

In dit verband is het gestelde op pag. 16 van het bijlagerapport woon- en leefmilieu vermeldingswaard: “ Daarnaast is in Nijmegen-west een lokaal meetnet luchtkwaliteit opgezet met onder andere meetpunten aan de Energieweg. Dit geeft de gemeente de mogelijkheid om bij normoverschrijdingen direct maatregelen te nemen. “

Onvermeld blijft wat de aard van de maatregelen zou kunnen zijn indien al op voorhand zou kunnen worden vastgesteld wat de bronnen zijn van de dan geconstateerde overschrijding.

Bedenking 7

Van de gepresenteerde maatregelen ter beperking van de luchtverontreiniging zijn de effecten niet gemeld en evenmin aangetoond. Ook elders in de literatuur zijn geen onderzoeken aangetroffen waarin de effecten van de genoemde maatregelen worden geduid.

Eventuele handhavingsacties bij overschrijding van de normen worden niet concreet ingevuld en evenmin wordt aangegeven hoe zou kunnen worden gekomen tot een eenduidige identificatie van de veroorzaker van de overschrijding.

Saldering

De berekende effecten van de aanleg van het Stadsbrugtracé op de luchtkwaliteit elders worden sterk bepaald door de keuze van het studiegebied. Immers, door de structurele verlaging van de emissies van het autoverkeer tot 2020 wordt het effect (verlaging van de concentraties) automatisch groter naarmate het te beschouwen gebied groter wordt gekozen.

Het zou beter zijn indien, eventueel als aanvullend onderzoek, de invloed op de luchtkwaliteit van de radialen (o.a. Oranjesingel, Graafseweg, St Annastraat, Tunnelweg, Neerbosscheweg) te berekenen. Immers daar is sprake van een (vermoedelijke) overschrijding van de grenswaarden of tenminste sprake van hoge concentraties. 

Bedenking 8

Door de wijze van salderen van de verslechteringen en verbeteringen van de luchtkwaliteit is het positieve resultaat kunstmatig verhoogd door over een (te) groot gebied de plussen en de minnen te berekenen. In het overgrote deel van het beschouwde gebied is er geen sprake van een (dreigende)  overschrijding van de grenswaarden in de toekomst. 
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� In de Regionale Nota Mobiliteit (vastgesteld 11-5-2007) van de Stadsregio Arnhem-Nijmegen staat dat de Energieweg en de Stadsbrug Regionale Gebiedsontsluitingswegen zijn. 





� Bron: bijlage bij het (hernieuwde) geluidsonderzoek van DGMR
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