Knelpunten in het leefmilieu van de gemeente Rotterdam

Ter inleiding

Autouitlaatgassen veroorzaken veel ziekte en sterfte 

In Frankrijk, Zwitserland en Oostenrijk is ongeveer drie procent van de sterfgevallen toe te schrijven aan luchtverontreiniging die het verkeer veroorzaakt. Het gaat hierbij om 20.000 mensen. Ook is luchtverontreiniging de schuld van 25.000 nieuwe gevallen van bronchitis. Dit zijn de resultaten van een schatting die onderzoekers uit deze landen maakten in opdracht van de Wereldgezondheidsorganisatie (WHO). Natuurlijk is niet bij elk sterfgeval en elke astma-aanval de invloed van uitlaatgassen duidelijk aan te wijzen, maar de hoeveelheid fijn stof in de lucht (deeltjes kleiner dan 0,01 mm afkomstig van fossiele brandstoffen) is wel erg opvallend. Het conservatieve karakter van de schatting maakt helaas het resultaat alleen maar verontrustender.
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Knelpunten in het leefmilieu volgens de gemeente Rotterdam

Het autoverkeer leidt tot woongebieden met te hoge gezondheidsrisico's en sociaal-economische isolering van woonwijken. In diverse, ook gemeentelijke, rapporten is dat al gesignaleerd. In het kader van RPR2010 heeft de gemeente zelfs een lijst samen gesteld met een aantal van die knelpunten. Op die lijst staan alleen vermeld gebieden met een geluidbelasting van meer dan 65 dB(A), een stikstofconcentratie van meer dan 135 mg/m3 en een risico voor externe veiligheid van meer dan 10-6 (>10-5 voor het vliegveld). Voor de barrièrewerking geldt als criterium een verkeersintensiteit van meer dan 25.000 voertuigen per 12 uur (7am-7pm). De gemeente concludeert op grond van die criteria dat de grootste problemen ten aanzien van de drie milieufactoren geluid, lucht en externe veiligheid zich voordoen op de A20, A15 Hoogvliet, A13 Overschie, het vliegveld. Van de hoofd/verzamelwegen vormen met name de Oude Maastunneltraverse en de route langs de rivier de grootste knelpunten. Volgens het criterium barrièrewerking worden de Boompjes, Parklane, de Vaanweg en de Groene Kruisweg als knelpunt aangemerkt.

Ondeugdelijke criteria

Omdat de gehanteerde waarden voor geluidbelasting, luchtvervuiling en barrièrewerking te ruim zijn, blijft de lijst knelpunten beperkt.

Geluidbelasting

De grens van <65dB(A) voor geluid is een jaargemiddelde per etmaal en betekent dat motorrijders, vracht- en personenauto's vele malen door die geluidsbarrière kunnen gaan en de rust verstoren. Bij die grenswaarde moet een gemeente volgens de Wet Geluidhinder maatregelen nemen om de geluidbelasting terug te dringen. Geluid van die sterkte is te vergelijken met het lawaai van een stofzuiger op 1 m afstand van uw oren. De Wet Geluidhinder geeft aan dat langs wegen en woningen die sedert 1990 worden gebouwd een maximale geluidbelasting van 50 dB(A) (jaargemiddelde per etmaal) is toegestaan
. De gekozen grenswaarde van 65 dB(A) is dus erg ruim. Deze norm laat toe dat over de stad een deken van lawaai wordt gelegd.

Daar komt nog bij dat het gebruikte rekenmodel teveel tekorten vertoont. In het rapport Tijd voor een ander Verkeersbeleid (oktober 1999) is toegelicht waarom de uitkomsten van dat rekenmodel niet kunnen dienen als uitgangspunt voor beleidsbeslissingen
.

Helaas lijken zelfs bewakers van de volksgezondheid, de GGD, te bezwijken onder de druk van het gedoogbeleid. Andere steden zoals Berlijn leren dat in 1999 zo'n 2000 mensen zijn omgekomen door verkeerslawaai (Nachrichten ARD 23-8-2000). De GGD Rotterdam e.o., in de persoon van de heer Woudenberg, is van mening dat mensen in Rotterdam maar moeten leven met lawaai (NSG-Nieuws, no.1, jg. 23, juni 2000). Om verpaupering van stadswijken met veel geluid te voorkomen zal daar gebouwd moeten worden voor kapitaalkrachtige een- en tweepersoonshuishoudens, die lawaai voor lief nemen en de voordelen van wonen in de stad waarderen. Het is de vraag of de samenleving die prijs moet en wil betalen. Zeker waar het ook anders kan en moet. Zeker als er plannen bestaan om de stadsbevolking in de binnenstad met 28.000 mensen te laten toenemen
.Het PLM hoopt niet dat deze uitspraak een nieuwe vorm van gedoogbeleid inluidt. Dan staat de die bewoners nog wat te wachten wanneer de gemeente straks zelf de grenswaarden voor geluidhinder mag bepalen. 
Luchtvervuiling

Als criterium voor luchtvervuiling kiest de gemeente voor een grens van 135 (g/m3 stikstofdioxide (NO2). Dat is de uiterste concentratie die sedert 2000 is toegelaten. Het is de vraag of die norm veilig is. De keuze voor het criterium stikstofdioxide gaat bovendien voorbij aan gevaarlijke vervuilers zoals fijn stof, 3-nitrobenzanthron, nitroarenen (componenten in de uitstoot van dieselmotoren), benzeen en Polycyclische Aromatische Koolwaterstof (PAK)
. Dat zijn elementen die een hoog gezondheidsrisico bevatten en hun tol al eisen
.

Barrièrewerking

Elke autoweg door de stad vormt door de voortdurende autostroom, z'n eenzijdige ruimtebeslag, lawaai en luchtvervuiling een barrière. Maar van barrièrewerking is volgens de gemeente pas sprake bij een verkeersintensiteit van meer dan 25.000 voertuigen per dagperiode. Ook dit criterium is ondeugdelijk. Literatuur over dat onderwerp leert dat bij een verkeersintensiteit van minder dan 15.000 voertuigen per dagperiode een weg al werkt als een barrière wanneer de volgende beschermde oversteekplaats verder dan 200 m ligt, de wachttijden bij oversteekplaatsen te lang zijn (>10 seconden), de snelheid van het autoverkeer 50 km of meer is, of het zicht (in combinatie tot de snelheid) beperkt is
. De grens van 25.000 auto's is bovendien te ruim gekozen omdat het toenemende verkeersaanbod zich niet volledig vertaalt in een stijging per tijdseenheid
.

Behalve door de ruim gekozen grenswaarden wordt het aantal knelpunten dat de gemeente aangeeft nog meer beperkt. Bij het bepalen van die waarden is geen rekening gehouden met de toename van het autoverkeer (Vgl. Toename automobiliteit in regio is onderschat, in Rotterdams Dagblad, dinsdag 6 juni 2000). Daardoor zullen op korte termijn meer knelpunten ontstaan dan nu zijn aangewezen. De politieke en ambtelijke praktijk leert bovendien dat de gehanteerde grenswaarden zullen worden geïnterpreteerd als maximaal toelaatbare waarden.

Knelpunten in het leefmilieu van de gemeente Rotterdam

De 'echte' knelpuntenlijst ziet er anders uit. Rotterdam kent een aantal wijken waar het ongezond wonen is. De lijst kan beginnen met woongebieden langs de rijkswegen A20, A13 en A16. Metingen hebben uitgewezen dat het verkeer op en langs die rijkswegen de lucht in verontrustende mate verontreinigt. Onderzoek bij schoolkinderen heeft aangetoond dat de nadelige effecten merkbaar zijn. Ook deze lijst is niet uitputtend:

· Aan weerszijden van de rijkswegen A13 Overschie en A15 Hoogvliet zijn de luchtvervuiling en geluidsbelasting te hoog.

· Langs de rijksweg A20 grenzend aan de deelgemeenten Ommoord, Noord en Prins Alexander, Hillegersberg, Kleiwegkwartier, Margrietlaankwartier en Schiebroek is de luchtvervuiling te hoog.

· In de deelgemeenten Hillegersberg en Schiebroek is bovendien extra luchtvervuiling, lawaaioverlast en veiligheidsrisico door de nabijheid van het vliegveld Zestienhoven. Die lawaaioverlast is in de loop der jaren verergerd. Die luchthaven, volgens een convenant uit 1998 van Rotterdam en Schiphol voornamelijk bedoeld voor zakelijke vluchten, heeft in 1999 minder lijnpassagiers vervoerd dan het jaar daarvoor. Er heeft echter een verdubbeling plaats gehad van het aantal vakantiepassagiers. De charters die daarvoor gebruikt worden, zijn vaak groter, lawaaiiger en vervuilender dan moderne lijntoestellen zoals al werd gemeld in een gemeentelijke commissievergadering. Daarbij komen ook nog extra vluchten ten behoeve van evenementen. Voor 1999 waren 350 nachtvluchten afgesproken, het werden er 1.050. Ondanks alle fraaie voornemens en verbloemende uitspraken van de direct verantwoordelijken zal die overlast in de komende jaren nog verder toenemen. De praktijk wijst uit dat vooral het aantal chartervluchten in de vroege ochtend- en late avonduren toeneemt. Naast het gedreun, gegier en gefluit van de lijntoestellen en de nog meer lawaai producerende charters, heeft Zestienhoven nog een extra lawaaipakket voor de Rotterdammers. Het uitplaatsen van de kleine luchtvaart is nog steeds niet gelukt. Dat zogenoemde kleine vliegverkeer bestaat uit hinderlijk brommende wespen, die het een genoegen schijnen te vinden om bijvoorbeeld met fraai weer het verblijf in uw woning en tuin te vergallen. Op mooie zomerse weekends kunnen er per uur twintig tot dertig overvliegen. Bovendien lijkt dat vliegen een trend te worden. Wat enkele jaren geleden in weekeinden een 1-op-1-op-1 verhouding was: gemiddeld 1 vliegtuig gedurende 1 minuut per 1 uur lawaaiig zeurend boven uw hoofd, is op sommige plaatsen al uitgegroeid tot een zomerplaag. 

· In Kleiwegkwartier en Margrietlaankwartier is veel verkeer dat zich door overwegend smalle straten moet persen. De woningen zijn gebouwd tussen 1920 en 1930, de puien voldoen niet aan de dempingwaarde die tegenwoordig gelden. 

· Langs de rijksweg A16 grenzend aan de deelgemeenten Prins Alexander, Kralingen-Crooswijk en IJsselmonde.

· De milieubelasting is behalve in wijken langs die rijkswegen ook te hoog op en rond verkeerscorridors als de Maasboulevard, Boompjes, Parklane, Vaanweg, Groene Kruisweg, Boezemlaan, Straatweg, Molenlaan, Terbregseweg en Boszoom en het hele Maastunneltracé. 

· Tjalklaan: De mate van luchtverontreiniging is daar nu al te hoog. Er bestaan plannen om het vrachtverkeer over die weg te intensiveren. De betreffende bewoners hebben de gemeentelijke overheid al herhaaldelijk dringend gewaarschuwd voor de te hoge gezondheidsrisico's.

· De Maasboulevard. De mate van luchtvervuiling en lawaai is daar te hoog. Langs de Maasboulevard ter hoogte van de Oosterkade, het Tropicana, Willem Ruyslaan, Oostmaaslaan 219-261 en ter hoogte van de woonflats De Landmark en de Maasresidentie overschrijdt de geluidbelasting de 65 dB(A). Desondanks worden maatregelen genomen om de capaciteit van deze weg op te voeren. De milieubelasting wordt zelfs nog verergerd op een plaats waar toch enige terughoudendheid verwacht mag worden. Langs het Havenziekenhuis komen de rijbanen zo'n vijf meter dichter bij.

· Ommoord: De wijk ligt langs de A20. Al meer dan 15 jaar proberen bewoners gedaan te krijgen dat langs die weg een geluidsscherm wordt geplaatst. Na vele beloften en brieven met handtekeningen van minister Pronk en burgemeester Ivo Opstelten hebben de bewoners in maart 2000 te horen gekregen dat dit voornemen nog even niet wordt uitgevoerd. Ook voor dit gebied geldt dat behalve overlast aan lawaai door de luchtvervuiling de gezondheidsrisico's voor kinderen, ouderen en personen met longklachten te hoog zijn.

· De plannen voor de Noordrand doen het ergste vrezen voor de leefbaarheid in dat gebied. Sinds de orkaan in 1997 zijn vele bomen vernield zonder dat er sprake is geweest van herplant. Voor de aanleg van de HSL moeten ruim 400 bomen en 5.000 vierkante meter aan bossages verdwijnen. Voor Rotterdam Airport zijn 380 bomen gekapt en worden er in de toekomst nog eens 3.500 weggehaald. Het Park Zestienhoven moet volgens het Ruimtelijk Plan 2010 plaats maken voor woningen. Zo'n 830 volkstuinen staan op de nominatie om te verdwijnen voor woningbouw en waterpartijen. Vele sportvelden verdwijnen of worden verplaatst naar het Schiebroekse Park in verband met de aanleg van de HSL, woningbouw en bedrijven. Voor de aanleg van de nieuwe geluidsschermen langs de A13 zijn onlangs ook alle bomen en struiken gerooid.

Het autoverkeer leidt tot meer gebieden met te hoge gezondheidsrisico's dan uit de opgave van de gemeente blijkt. Het lijkt dringend geboden het autoverkeer in te dammen in een gebied waar de luchtkwaliteit met name door snelwegen, hoofdverkeerswegen, sluipverkeer, de industrie van Rijnmond en, dichter bij huis, de Spaanse Polder en Noordwest in diverse milieurapporten zeer slecht genoemd wordt
.
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