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Burgers steken hun vinger op

In twee rapporten Leefmilieu op en rond de Maasboulevard (juni 1998) en Tijd voor een ander Verkeersbeleid (oktober 1999) heeft het Platform Leefmilieu Maasboulevard (PLM) politici en gemeentelijke diensten gewezen op tekortkomingen in de berekeningen van de milieubelasting. De luchtvervuiling en de geluidsoverlast worden berekend met computermodellen waarmee een belangrijk deel van de milieubelasting uit de cijfers verdwijnt. Die cijfers worden gebruikt om het huidige verkeersbeleid te ondersteunen. Beide rapporten gaan ook na of de geldende milieunormen (grenswaarden) een voldoende waarborg vormen voor een gezond leefklimaat. De zogenoemde grenswaarden blijken vaak niet veilig. Het is daarom niet verwonderlijk dat de Europese Unie die waarden voor 2000 en 2010 aanscherpt. Of de concentraties behalve op papier ook in werkelijkheid zullen dalen, blijft de vraag. Op veel plaatsen in de stad worden de huidige grenswaarden al overschreden. Er zal meer moeten gebeuren dan het afkondigen van nieuwe normen.

Wanneer luchtvervuilende stoffen niet direct waarneembaar zijn, worden de schadelijke effecten ervan gauw onderschat. Om de ernst van de gezondheidsrisico's duidelijk te maken zet het tweede rapport, Tijd voor een ander Verkeersbeleid (oktober 1999), ook uiteen welke gevolgen enkele van die stoffen op de gezondheid kunnen hebben. Dat rapport licht bovendien toe waarom het tijd is voor een ander verkeersbeleid. Vasthouden aan het uitgangspunt voor het huidige verkeersbeleid: de stad bereikbaar houden voor het nog steeds groeiende autoverkeer veroorzaakt enorme problemen. De druk van het autoverkeer in de stad met de bijbehorende verkeersopstoppingen belemmert de verdere economische ontwikkeling, verpaupert de leefomgeving en bedreigt de gezondheid.

Het tweede rapport gaat tenslotte in op enkele randvoorwaarden voor een ander verkeersbeleid. Het noemt bovendien een reeks (deel)oplossingen die de mobiliteit in en rond de stad de nodige ruimte kunnen geven. Die (deel)oplossingen en nog vele andere zijn al bij de overheid bekend.

Meer van hetzelfde

Het PLM is verontrust over de wijze waarop B&W van Rotterdam in een schrijven van 19 oktober 1999 reageert op het eerste rapport Leefmilieu op en rond de Maasboulevard van juni 1998. Dat antwoord rept met geen woord over de kern van dat rapport: de tekortkomingen en blinde vlekken in de gehanteerde rekenmodellen. Het schrijven verwijst naar een brief van 21 juni 1999 die alleen bevestigt dat de milieubelasting wordt berekend en niet gemeten. Tijdens een vergadering van de Cie. Buitenruimte en Milieu op 14 oktober 1999 heeft het Platform bij monde van J.C. van Aart nogmaals gewezen op de tekorten in de rekenmodellen en de vraag gesteld waarom de gemeente Rotterdam zich laat opzadelen met modellen met zulke grove mankementen.

Het schrijven van 19 oktober van B&W gaat evenmin in op de suggesties in het eerste rapport om in Rotterdam een begin te maken met een verkeersbeleid waarin de Maasboulevard als speerpuntlocatie kan dienen. De brief volstaat met de mededeling dat: ook in de toekomst de Maasboulevard deel uit [zal] blijven maken van de Rotterdamse hoofdwegenstructuur. Deze uitspraak doet vrezen dat het gemeentelijk verkeersbeleid nog steeds voorrang geeft aan de automobiliteit. Opmerkingen in gemeentelijke rapporten als Visie2010, RPR2010 en Het Fileplan versterken die vrees.

In het rapport Visie2010 komt het spanningsveld tussen autoverkeer en milieu niet of nauwelijks aan de orde. Het PLM heeft tijdens een zitting van de gemeentelijke commissie Buitenruimte en Milieu op 14 oktober 1999 de bladzijden aangewezen waar dat uitgangspunt valt af te lezen. Meer dan Visie2010 heeft het rapport RPR2010 oog voor het spanningsveld tussen (auto)verkeer en hoogwaardige leefomgeving in de binnenstad. Maar verder dan een vrijblijvende uitspraak dat in dit spanningsveld gekozen moet worden voor een optimum, komt het rapport niet. De aandacht gaat ook in dit rapport weer uit naar het bereikbaar houden en maken van de stad door de auto
.

Waterbedeffect

Het bijna onwrikbare standpunt over de automobiliteit is opvallend omdat in Rotterdam de schadelijke effecten van het autoverkeer hun tol gaan eisen van de bewoners. Niet alleen op en langs verkeerscorridors in de stad zoals de Maasboulevard, het Maastunneltracé, de Tjalklaan, de Boezemlaan maar ook op en langs de rijkswegen A13, A15, A16 en A20. Van de zijde van het DCMR, de GGD en in diverse rapporten
 wordt gewezen op de gezondheidsrisico's voor bewoners. Maar ondanks de sombere vooruitzichten voor de gezondheidssituatie van veel Rotterdammers blijven veel politici vasthouden aan maatregelen die de automobiliteit eerder stimuleren dan inperken:

· uitbreiden van de ringwegen, verkeerscorridors in de stad, verruimen van het samenstel van hoofd- en verzamelwegen.

Van een beleid waarin de intensiteit van het autoverkeer in de stad wordt terug gedrongen, valt weinig te merken:

· geen ondertunneling van de Maasboulevard en de Tjalklaan met een park daarboven, geen openbaar vervoersnet over water, onvoldoende metrolijnen, light rail of andere ondergrondse verbindingen, geen A13 onder de grond met groenvoorzieningen in de polder Schieveen daarboven, geen transferia buiten de ring met uitstekende aansluitingen naar het centrum en andere stadsdelen, geen ondergronds buizennet voor goederenvervoer, trage reorganisatie van het openbaar vervoer, weinig aansporingen voor georganiseerd bedrijfsvervoer en het ‘langzame’ verkeer. 

Deze en andere oplossingen blijven steken in rapporten, studies, nota's, discussiestukken en hoe die papierbundels verder mogen heten. Het wordt allemaal te duur gevonden.

Wat het PLM opvalt in zijn contacten met de gemeentelijke politiek is dat de problematiek niet wordt ontkend, maar dat in de besluitvorming vaak gekozen wordt voor oplossingen die het bekende waterbedeffect hebben. Op één plaats krijgt het autoverkeer meer ruimte om een knelpunt op te lossen. Vervolgens loopt het verkeer vast op een volgend knooppunt. Op een andere plaats worden auto's geweerd door parkeerverboden, elders ontstaat parkeeroverlast door uitwijken van de geweerde auto's.

Werkgroep Mobiliteit

Het zou nuttig zijn als een werkgroep samengesteld uit enkele burgers, ambtenaren en politici ondersteund door deskundigen op verschillende kennisgebieden oplossingen met de bijbehorende prijscalculaties in kaart brengt om de groeiende behoefte aan mobiliteit ruimte te geven en het autoverkeer terug te dringen. De taak van zo'n werkgroep is niet overdoen wat er over schadelijke effecten door milieubelasting al is ontdekt, of aan oplossingen voor een milieuvriendelijker verkeersbeleid is bedacht. De aanzet voor een verkeersbeleid dat zich richt op het ontwikkelen van een betrouwbaar en comfortabel vervoernetwerk en het niet gewenste autoverkeer weert, ligt al in plannen, studies en experimenten besloten. Het gaat erom de beschikbare plannen toe te snijden op de situatie ter plaatse. Want niet elke mogelijkheid heeft altijd en overal het gewenste effect. De werkgroep moet een 'vertaalslag' maken om oplossingen te vinden die voor een bepaalde locatie bruikbaar zijn. De werkgroep krijgt ook de opdracht om het overleg met de bewoners te onderhouden. Tot nu toe blijft dat overleg steken in woordenwisselingen tijdens informatie- of inspraakavonden wanneer de overheid de plannen al klaar heeft en de burger nog even gehoord moet worden.

Bij ingewikkelde problemen waarvoor kennis van verschillende disciplines nodig is om tot een oplossing te komen, kan zo'n werkgroep wat vrijer opereren van onderzoekers, ambtelijke apparaten en de politiek. Het depolitiseren van het verkeersbeleid kan de efficiëntie en snelheid in de besluitvorming ten goede komen en enkele bekende communicatiestoringen voorkomen:

· Het komt bijvoorbeeld voor dat beleidsmakers bepaalde feiten en onderzoeksresultaten niet graag horen.

· Uit persoonlijke of politieke overwegingen kan een loopgravenoorlog ontstaan tussen diensten, politieke partijen en/of politici met stapels rapporten die of voor de ene of voor de andere kant munitie leveren.

De werkgroep kan een strikte scheiding tussen de verschillende sectoren voorkomen en bijdragen aan een vruchtbare interactie.

Met dergelijke vormen van maatschappelijk overleg is al enige ervaring opgedaan, denk aan de Projectorganisatie Mainportontwikkeling Rotterdam voor de Tweede Maasvlakte vanaf begin 1998 en het Tijdelijk Overleg Schiphol (TOPS) voor de uitbreiding van Schiphol vanaf eind 1998. Het resultaat is geweest dat de milieu- en natuurorganisaties weigerden verder mee te doen aan de discussies. Evaluatie van dat overleg heeft wel een leerresultaat. Wil overleg met belanghebbende partijen succes kunnen hebben, dan moet aan vier randvoorwaarden worden voldaan.

· De overheid moet zelf een verkeersbeleid wensen dat de automobiliteit in en rond de stad terug dringt. Anders kan snel de indruk ontstaan dat zo'n werkgroep een 'handige' poging is om andere inzichten over mobiliteit op de lange baan te schuiven.

· De gesprekken moeten niet geleid worden door zeer betrokken, maar vaak niet geheel onafhankelijke ambtenaren of politici.

· Er moet vast staan dat het overleg status heeft. Een advies uit dat overleg moet zeer zwaar meetellen. Het moet bijvoorbeeld ondenkbaar zijn dat de verantwoordelijke politici al besluiten nemen, terwijl het overleg in de werkgroep nog gaande is.

· De partijen moeten gezamenlijk op zoek gaan naar de feiten: wat is het probleem eigenlijk, hoeveel personen en goederen moeten bijvoorbeeld over de Maasboulevard naar een bepaalde plaats en wanneer? Hoe meet je alle gegevens? Tot nu toe worden discussies over de mate van milieubelasting door het verkeer gebaseerd op achterhaalde berekeningsmethoden.

Het PLM heeft de indruk dat politici, op enkele uitzonderingen na, de risico's van het nog steeds groeiende autoverkeer in en rond de stad niet zo urgent vinden. Het is tijd dat B&W en de raadsfracties het vracht- en personenvervoer aanpakken om te voorkomen dat onze stad op termijn een sterfhuisconstructie wordt.
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Inhoud rapporten

· Rekenmodellen bevatten blinde vlekken en tekortkomingen

· Grenswaarden blijken vaak niet veilig

· Schadelijke effecten van luchtvervuilende stoffen

Huidige beleid = Meer van hetzelfde

Antwoord B&W op 1ste rapport Leefmilieu op en rond de Maasboulevard (juni 1998) is verontrustend.

· Geen antwoord op de kern van het rapport: blinde vlekken en tekortkomingen in de rekenmodellen.

· Geen antwoord op de suggestie om een nieuw verkeersbeleid te starten waarin de Maasboulevard als speerpuntlocatie dienst doet.

Daarentegen:

· De Maasboulevard blijft een hoofdverkeersweg en blijft deel uitmaken van een hoofdwegenstructuur.

Daar komt nog bij

· Huidige plannen blijven voorrang geven aan automobiliteit, Zie ook Visie2010, RPR2010 en Het Fileplan.

Waterbedeffect

De schadelijke effecten van het autoverkeer eisen hun tol. In tot nu toe zeven rapporten staan de schadelijke effecten op de gezondheid vermeld.

Toch blijven overheidsdiensten vasthouden aan plannen om ringwegen, verkeerscorridors in de stad aan te leggen of te verruimen.

Er is geen aanzet tot een vervoersnetwerk dat op andere wijze dan alleen met de auto ruimte biedt aan de groeiende mobiliteit.

De problematiek van die mobiliteit wordt niet ontkend, maar in de besluitvorming wordt toch gekozen voor oplossingen die het bekende waterbedeffect hebben.

Waarom een Werkgroep mobiliteit?

· Onwelgevallige feiten en onderzoeksresultaten lopen minder kans terzijde geschoven te worden.

· Minder kans op een loopgravenoorlog, waarbij de ene kant de andere bestookt met rapporten die munitie aandragen voor een bepaald standpunt.

Randvoorwaarden werkgroep:

· Overheid moet zo'n verkeersbeleid wensen.

· De werkgroep wordt geleid door een onafhankelijke voorzitter.

· Het overleg in de werkgroep heeft status.

· Partijen gaan gezamenlijk op zoek naar de feiten.

ZHM richt een themagroep Verkeer en Milieu op waarin bewonersorganisaties participeren

Herkansing bij beantwoording 2de rapport

� Onderzoek naar luchtkwaliteit langs wegen buiten de bebouwde kom in de provincie Zuid-Holland, TNO-Milieu en Energie, 5 februari 1992; Informatievoorziening Stad & Milieu, 13 mei 1998; Handreiking Stad & Milieu, Stichting Natuur en Milieu, april 1998; Milieu-inventarisatie Stad & Milieu Overschie, augustus 1999; Tussenrapportage Luchtkwaliteitsmetingen Kleiwegkwartier, DCMR Milieudienst Rijnmond, mei 1998-april 1999; Project Luchtkwaliteit Overschie, Ingenieursbureau Gemeentewerken, 3 juni 1999; Luchtwegaandoeningen bij kinderen wonend nabij snelwegen,Wageningen Universiteit Omgevingswetenschappen, Afdeling Gezondheidsleer, november 1999.





�PAGE \# "'Pagina: '#'�'"  ��Bij het punt Maasboulevard staan onder Toelichting twee overwegingen genoemd die zich moeilijk laten verenigen. Tussen het  benutten van de Maasboulevard als een groene en recreatieve boulevard en het verbeteren van die boulevard voor de verkeersdoorsroming bestaat op zijn minst een spanningsveld. Met direct daarop volgende zin Het ontwerp voor de Maasboulevard verenigt de twee hiervoor genoemde uitgangspunten wordt die tegenstrijdigheid alleen op het geduldige papier opgelost. De formulering een met groen omzoomd verkeersriool lijkt de verbale samenvatting van die die synthese.


Ook in het Fileplan van de Regio Rotterdam staat een opmerking die voor de recreatieve functie van de Maasboulevard en de gezondheidsrisico's voor de bewoners langs het tracé Maasboulevard-Westzeedijk-Tjalklaan het ergste doet vrezen.�Op de Maasboulevard is gestart met de aanpak van de black spots en verbetering van de fietsroutes Parklane. Dit project bestaat uit twee fases. De eerste fase is de verbetering van de verkeersafwikkeling en de veiligheid van het Giessenplein en de aansluiting Tjalklaan - A20. De uitvoering ervan is inmiddels gestart. De tweede fase omvat de Westzeedijk/Pelgrimstraat�
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