Notitie van de Brabantse Milieufederatie over het Eindconcept van de Trajectnota/MER BOSE


Wij gaan hieronder in op het Eindconcept Trajectnota /MER BOSE (van 26 aug 2004) aan de hand van drie vragen:

1. Wat leren we uit de BOSE studie?  

2. Wat vinden we van de BOSE studie? 

3. Biedt de BOSE studie een basis om verder te komen en hoe zou dat moeten? 

1. Wat leren we uit de BOSE studie?  

Nu nog langer doorgaan met verdere planvorming gericht op grootschalige wegenaanleg aan de oostzijde van Eindhoven is kolder. Uit de nu gepresenteerde studie blijkt dat op deze manier (met de tracé alternatieven) de knelpunten in de bereikbaarheid en leefbaarheid niet worden opgelost. Het is als schieten met een kanon op een zwerm muggen. Doorgaan op deze weg is zinloos en verspilling van kostbare tijd, energie en middelen. 

Immers:

a. Geen van de tracé-alternatieven biedt een effectieve oplossing voor de congestie in de spitsuren in en rond Eindhoven en de omliggende kernen. Daarvoor zijn andere ingrepen nodig. De alternatieven gebaseerd op betere benutting van infrastructuur en versterking van het openbaar vervoer op belangrijke regionale en lokale verbindingen bieden daarvoor het beste basis. (Zie verder onder punt 3 ‘Biedt de BOSE studie een basis om verder te komen en hoe zou dat moeten?’ )

b. De tracé-alternatieven, waarvoor vele kilometers nieuwe wegen moeten worden aangelegd, zullen grote schade aan natuur, landschap en leefmilieu tot gevolg hebben.

c. De kosten van de tracé-alternatieven zijn niet te overzien en de opbrengst (in verbeterde reistijd) is marginaal t.o.v. het alternatief dat het beter benutten van bestaande infrastructuur centraal stelt. 

d. Grootschalige wegenaanleg in dit gebied gaat ten onder in een moeras van procedures.

e. Inzetten op het realiseren van de tracé-alternatieven zal bestuurlijk en financieel een onbegaanbare weg blijken. Het leidt tot minstens tien verloren jaren, waarin een doeltreffende verbeteringsslag in de benutting van de bestaande infrastructuur uitblijft.

f. De tracé-alternatieven brengen geen oplossing voor de bereikbaarheids- en leefbaarheidsproblemenen in deze regio die we nu en in de komende tien jaar op ons af zien komen.

g. Het doorgaande autoverkeer kan vanaf 2010/2011 niet gehinderd door regionaal autoverkeer gebruik maken van de westelijke Randweg A2 / A67 en kan bij calamiteiten medegebruik maken van de parallelbanen en andere (onderliggende) wegen. 

h. Alternatieven die leiden tot een toevloed van autoverkeer in en rond Eindhoven bieden geen duurzaam perspectief omdat ze voortdurend nieuwe bereikbaarheids- en leefbaarheidsknelpunten oproepen. 

Zie verder bijlage 1 met meer gedetailleerd nader commentaar op de resultaten van de BOSE studie.

2. Wat vinden we van de BOSE studie?

Op twee essentiele onderdelen constateren wij belangrijke tekortkomingen.

a. Het tweede Meest Milieuvriendelijke Alternatief deugt niet 

De studie bevat een twee MMA’s, het benuttings-MMA en het  tracé MMA. Het tracé-MMA verdient die naam absoluut niet.. Geen van de tracé-alternatieven biedt namelijk meer dan een slechts marginale verbetering van reistijd tegen exorbitante schade en vernietiging van natuur en landschap in het Dommeldal. Geen van deze alternatieven is middels een uitwerking als MMA ontdaan van deze schadelijke impact. Wij zien ook niet goed hoe dat wel had gekund, anders dan via een zeer diep gelegen en waarschijnlijk onbetaalbare geboorde tunnel. Kortom, geen van de tracé-alternatieven kan als volwaardig MMA worden aangemerkt. 

De uitwerking en presentatie van de beide MMA’s schiet overigens ernstig te kort. Een gedegen uitwerking op hoofdlijnen en een vergelijking van de effecten met die van de andere alternatieven ontbreekt. Wij kunnen ons niet voorstellen dat de Commissie voor de Milieueffctrapportage hiermee accoord kan gaan.

Zie ook bijlage 2 punt B.

b. De verkeerskundige analyse hapert

Het toegepaste verkeersmodel en het tekort aan actuele verkeersgegevens beperkt het zicht op effectiviteit van de best haalbare en effectieve maatregelen.

Zie verder bijlage 2 A, C en D.

3. Biedt de BOSE studie een basis om verder te komen en hoe zou dat moeten? 

Het beste (best haalbare en meest duurzame) perspectief ligt ons inziens in het met vereende krachten inzetten op het snel en grondig uitwerken en realiseren van onderstaande punten (‘No regret, no delay!’):  

a. een breed pakket maatregelen op het gebied van benutting van de bestaande infrastructuur en vervoersvoorzieningen, te beginnen die zaken die altijd gedaan moeten worden; 

b. forse uitbreiding (zo kosten-effectief mogelijk) van collectief vervoer op drukke relaties (omliggende kernen-druk bezochte lokaties in en rond Eindhoven en Helmond);

c. gekoppeld aan promotie van fietsgebruik voor korte afstanden en voor- en natransport;

d. monitoring van de leefbaarheid op en rond de verkeersaders en waar nodig beperking van milieubelastend vrachtverkeer; 
e. forse innovatie in mobiliteits- en verkeersgeleiding; 

f. doeltreffende beprijzing van het gebruik van (schaarse) ruimte op en rond drukbezochte lokaties door autoverkeer; 

g. mobiliteitsgeleidings programma’s en afspraken met lokatie-exploitanten en hun gebruikers; 

h. aansluiten bij het gedachtegoed in de nota ‘Ieder zijn deel’ van de Raad voor Verkeer en Waterstaat.
De BOSE studie bevat een groot aantal elementen die daarvoor als belangrijke bouwstenen kunnen fungeren. De studie laat tevens zien dat ze resultaat kunnen hebben. Een combinatie van elementen uit met name de benuttingsalternatieven, aangevuld met maatregelen die hun effect versterken en die tevens de kosten binnen de perken houden (kosten / baten analyse), dient zo spoedig mogelijk uitgewerkt en met de juiste modellen getoetst en beoordeeld te worden.

Zie ook bijlage 2, i.h.b. de paragraaf Slotconclusie en aanbevelingen.

BMF/Michiel Visser

Tilburg, 4 oktober 2004
BIJLAGE 1

BOSE Resultaten:  worden de doelen bereikt?

1. Eerste doel is het oplossen van knelpunten in de bereikbaarheid. Dit doel wordt met geen van de varianten bereikt en de verschillen tussen de varianten zijn marginaal. 

Toelichting 1: er worden reistijden berekend voor 9 kwetsbare verbindingen tussen Eindhoven, Helmond en enkele randgemeenten. Zonder maatregelen neemt de gemiddelde ritduur toe van 15.8 minuten in 2000 naar 19 minuten in 2020. Bij aanleg van de in dit opzicht meest succesvolle variant 5 komt de ritduur uit op 17.0 minuten. Zie verder Tabel 1 op p. 5. Daar hoef je geen bomen voor te kappen. 

Toelichting 2: er worden voertuigverliesuren berekend: 2126 uur per dag in het jaar 2000; zonder maatregelen loopt dat op tot 4609 in 2020. Bij aanleg van de op dit onderdeel meest effectieve variant 2 loopt dit op naar 3908. Geen 117 % maar slechts 84 % toename dus. Ook dit kun je met de beste wil geen oplossing noemen. 

Toelichting 3: er worden I/C verhoudingen berekend op 29 telpunten in twee richtingen. In 2020 zijn er van de 58 punten in de ochtendspits 11 overbelast (I/C > 0.85). Bij varianten 3 en 3a zijn er nog 7 overbelast, alle andere presteren slechter. Bij de meeste verschijnen er zelfs nieuwe knelpunten. Vier knelpunten zijn persistent, ze worden in geen enkele variant opgelost. Voor de avondspits geldt een overeenkomstig beeld. Zie Tabel 2. 
Conclusie: Het probleem is onoplosbaar of de oplossing is nog niet gevonden. In beide gevallen is dat een slechte rechtvaardiging voor een gigantische aantasting van natuur en landschap, zoals met alle varianten 2 t/m 5 het geval is. 

2. Tweede doel is het verbeteren van de leefbaarheid in het studiegebied. Ook dit mislukt.

Toeklichting: Het factsheet over leefbaarheid munt uit door wolligheid en oncontroleerbaarheid van de scores. Het enerzijds-anderzijds verhaal overziend neigt de lezer tot het eindoordeel neutraal tot licht positief. Wel hard zijn de afzonderlijke cijfers over geluidhinder en luchtverontreiniging.

Zonder maatregelen neemt het aantal geluidgehinderde woningen toe van 106.000 in het jaar 2000 tot 122.000 in 2020. Met de beste variant komen we uit op 117.000. Het wordt dus niet beter maar minder meer beroerd. 

Door de toename van het verkeer daalt de luchtkwaliteit maar de verschillen tussen de varianten zijn volstrekt verwaarloosbaar. 

Conclusie: Geen echte verbetering. 

3. Toegevoegd doel is het verzekeren van de betrouwbaarheid van de noord-zuid verbinding bij calamiteiten op de westtangent. Ook dit doel wordt in de verte niet bereikt. 

Toelichting: bij de in dit opzicht ‘zeer goed’ scorende varianten 2, 3, 4c en 5b wordt ten hoogste 10 % van het geblokkeerde verkeer over de nieuwe infrastructuur afgewikkeld. Het leeuwendeel kiest voor de parallelbaan en 31 % van dat verkeer blijft, net als nu, gebruik maken van wegen die daar niet voor zijn bedoeld. Zonder nieuwe infrastructuur is dat 34 %.

Conclusie: Bij een calamiteit op de hoofdrijbaan van de A2 blijkt geen enkele variant een serieus alternatief te zijn.

4. Veelal wordt aangevoerd dat de regionale economie uitbreiding van de verkeersinfrastructuur vergt. Bij een becijferde reistijdwinst (bedoeld is minder verlies) van –0.5 tot + 2.2 mln € is een investering van 107 – 157 mln € nog lang niet terugverdiend, zeker niet wanneer men bedenkt dat ongeveer de helft van deze ‘opbrengst’ ten goede komt aan het zakelijk- en vrachtverkeer. 

BIJLAGE 2

BOSE Studie: vier punten van kritiek

A. Methode

1. Het is onterecht dat zogenaamde het tracé-MMA, bestaande uit een combinatie van de varianten 2 en 5b zonder aftakking, niet in de scoretabellen is opgenomen. Slechts de kosten zijn berekend.  Deze omissie maakt de beoordeling nodeloos ondoorzichtig. 

2. In de studie wordt teveel naar lokale knelpunten gekeken en te weinig naar bereikbaarheid. Normen voor aanvaardbare reistijden / snelheden tussen Eindhoven, Helmond en de omliggende kernen ontbreken. Hier zou op zijn minst gekeken kunnen worden naar wat in andere sterk verstedelijkte regio’s gebruikelijk en haalbaar is gebleken. De varianten zouden voorts vergeleken moeten worden op basis van isochronen voor verschillende vervoerswijzen vanuit belangrijke centra van economische activiteit. 

3. Minstens zo belangrijk als de duur van de rit is de betrouwbaarheid, de voorspelbaarheid ervan. Daarvan worden geen berekende resultaten gepresenteerd..

4. Kleine verschillen tussen varianten worden opgeblazen terwijl de verschillen zich veelal in de ruis bevinden. Dat leidt gemakkelijk tot een onjuiste beoordeling.

Voorbeeld 1. Reistijden. De tabel op pp. 156-157 toont dat bij autonome ontwikkeling de kenmerkende reistijden in de spits tussen centra en randgemeenten een toename van 20 % te zien geven bij een algehele groei van het autoverkeer met 40 % tussen 2000 en 2020 (Tabel 2.5 op p. 39). Men kan zich afvragen of dat erg is. 

De tabel op pp. 156-157 laat vervolgens zien dat voor sommige ritten en varianten zelfs een iets langere reistijd wordt berekend dan bij de autonome ontwikkeling het geval is, andere leiden tot een iets kortere waarde. De verschillen tussen de varianten zijn per verkeersrelatie dikwijls niet meer dan 1 minuut. 

Conclusie: het doet er voor de reistijden nauwelijks toe welke variant men kiest. 

Voorbeeld 2. Verliesuren. Deze kosten geld. Volgens Tabel 2.11 op p. 49 neemt het aantal voertuigverliesuren autonoom toe met 117 % van 2126 in 2000 naar 4609 in 2020. Bij de in dit opzicht meest succesvolle variant 2 wordt dit aantal verminderd met 701 (p. 177). Dat zijn peanuts. Hetzelfde geldt voor het bespaarde bedrag van ten hoogste 2.2 miljoen € (p. 179) in relatie tot een investering van 107 – 157 miljoen € (p. 90). Bij varianten 4a en 4b neemt het aantal verliesuren overigens toe en is de ‘opbrengst’ dus negatief!  

Het aantal ‘niet verloren uren’ valt helemaal in het niet ten opzichte van het aantal gereden uren: In 2020 rijdt men 1.1533*107 voertuig.km/dag. Dat komt bij een veronderstelde snelheid v = 50 km/h overeen met 2.3066*105 = 230.660 reisuren/dag. Daarop gebaseerd is 4600 verliesuren  in het oostelijk deel niet veel. Het is bovendien niet eerlijk om alleen naar het oostelijk deel te kijken, de ‘winst’ wordt namelijk voor een flink deel gecompenseerd door ‘verlies’ aan de westzijde. 

Conclusie: het aantal met nieuwe infrastructuur te besparen verliesuren is verwaarloosbaar ten opzichte van het totaal aantal verliesuren en zeker ten opzichte van het aantal gereden uren.

B. Het MMA

1. Milieu voor de natuur en milieu voor de mens mogen niet uit elkaar worden gehaald. De mens is onderdeel van het natuurlijk systeem en heeft als rentmeester de verantwoordelijkheid om dit goed te beheren en in stand te houden zodat volgende generaties niet door ons handelen benadeeld worden. 

2. Een MMA kan ons inziens niet op een der huidige, op het maaiveld gelegen varianten 2 t/m 5C gebaseerd zijn omdat elk van deze een gigantische schade aan natuur, milieu en landschap veroorzaakt. 

C. Het OV

1. Alleen bij variant 0B is een extra pakket OV-netwerk Brabantstad ingevoerd. Dit zou op zijn minst bij de benuttingsvarianten 1, 1A en 1B ook als keuzemogelijkheid moeten worden toegevoegd. 


D. Het verkeersmodel (Bijlage 16)

1. Ons is uit een toelichting van de zijde van het SRE gebleken dat het gebruikte statische model niet geschikt is voor het goed doorrekenen van de benuttingsvarianten 1, 1a en 1b. Dat vergt een dynamisch model.  Zo’n model dient alsnog te worden opgesteld. Het met de natte vinger verhogen van de capaciteit met 10 % is geen aanvaardbare methode. 

2. Er worden verkeerslichtregelingen berekend. Dit geschiedt echter niet gekoppeld (groene golf) maar geïsoleerd. Dat lijkt ons geen goede methode voor een stad die zich als high-tech regio presenteert. Men kan het o.i. niet maken om geen geavanceerd regelsysteem in te voeren, zeker nu dat elders al lang bestaat. 

3. Impliciete aanname: de ontwikkeling van de techniek staat stil tot 2020. 

Slotconclusie en aanbevelingen

· Met zulke beperkte resultaten op verkeersgebied is het volstrekt onverantwoord om tegen hoge kosten kaalslag in het Dommeldal te plegen. 

· Zolang er niets beters is bedacht dient op korte termijn het relatief goedkope Verbeter-MMA te worden uitgevoerd. 

· Intussen moet de regio een plan maken om op basis van geavanceerde electronische verkeersgeleiding een innovatie van het verkeerssysteem tot stand te brengen die niet alleen in de Brainport Eindhoven maar vervolgens ook elders kan worden geïmplementeerd. De problemen van morgen kunnen niet worden opgelost met de kennis van eergisteren. 

· Europese regelgeving maakt het noodzakelijk om de luchtkwaliteit te verbeteren. Snele aanpassing van de Nederlandse wetgeving is noodzakelijk. De mogelijkheden voor uitbreiding van het wegennet worden drastisch beperkt tenzij tegelijk bron- en geleidingsmaatregelen worden genomen: minder vrachtverkeer door de stad, minder toegang voor vieze dieselmotoren.

· Naast verkeersgeleiding moet ook de kwaliteit van het openbaar vervoer fors worden verbeterd, bij voorkeur in samenhang met betere fiets- en stallingsvoorzieningen.

Hans Kloosterboer, 26-09-2004

Tabel 2. 

Aantal knelpunten met I/C > 0.85 (op een totaal van 29 x 2 = 58 telpunten)

	
	
	
	
	
	

	
	Ochtendspits
	
	
	
	
	Avondspits
	
	
	
	

	
	Autonome ontw.
	Opgelost
	Nieuw
	Resteert
	
	Autonome ontw.
	Opgelost
	Nieuw
	Resteert
	

	Autonome ontw.
	11
	0
	0
	11
	
	12
	0
	0
	12
	

	0b
	11
	-1
	0
	10
	
	12
	-1
	0
	11
	

	1
	11
	-2
	1
	10
	
	12
	-3
	1
	10
	

	1a
	11
	-1
	1
	10
	
	12
	-2
	2
	12
	

	1b
	11
	-2
	1
	10
	
	12
	-3
	2
	11
	

	2
	11
	-4
	2
	9
	
	12
	-5
	2
	9
	

	3
	11
	-4
	0
	7
	
	12
	-4
	0
	8
	

	3a
	11
	-4
	0
	7
	
	12
	-5
	0
	7
	

	4
	11
	-1
	0
	10
	
	12
	-3
	1
	10
	

	4a
	11
	-1
	0
	10
	
	12
	-2
	1
	11
	

	4b
	11
	-2
	0
	9
	
	12
	-3
	1
	10
	

	4c
	11
	-2
	1
	10
	
	12
	-3
	1
	10
	

	4d
	11
	-1
	0
	10
	
	12
	-3
	1
	10
	

	5
	11
	-2
	2
	11
	
	12
	-5
	2
	9
	

	5a
	11
	-2
	2
	11
	
	12
	-5
	2
	9
	

	5b
	11
	-3
	2
	10
	
	12
	-4
	2
	10
	

	5c
	11
	-2
	2
	11
	
	12
	-5
	2
	9
	

	4 knelpunten zijn persistent.
	
	
	
	
	4 knelpunten zijn persistent waarvan 2 ook ’s ochtends.


Tabel 1. Reistijden. 

	Rit
	2000
	Aut. Ontw.
	Variant

 1
	Variant 1a
	Variant 1b
	Variant

 2
	Variant

 3
	Variant 3a
	Variant

 4
	Variant 4a
	Variant 4b
	Variant 4c
	Variant 4d
	Variant

 5
	Variant 5a
	Variant 5b
	Variant 5c

	Son-Ehv
	27
	29
	28
	28
	28
	27
	29
	29
	29
	29
	28
	29
	29
	29
	28
	28
	28

	Ehv-Son
	26,5
	30
	29
	29
	29
	28
	28,5
	28
	30
	30
	29
	28
	30
	30
	29
	29
	30

	Gld-Ehv
	15,5
	21,5
	20,5
	20,5
	19,5
	16
	21,5
	21
	21,5
	21,5
	20,5
	20,5
	21,5
	16
	16
	16
	16

	Ehv-Gld
	13,5
	20
	19,5
	19,5
	19,5
	18
	19,5
	20,5
	21
	21
	21
	21
	21
	18,5
	18,5
	18,5
	19

	Nun-Gld
	12,5
	14
	13,5
	13,5
	13,5
	12
	14,5
	13,5
	13,5
	14,5
	13,5
	13,5
	13,5
	12
	12
	12
	12

	Gld-Nun
	11,5
	13
	13
	13,5
	13,5
	11
	14,5
	13
	13
	14,5
	13
	13
	13
	11,5
	11,5
	12
	11,5

	Gld-Hmd
	14,5
	16
	15
	15
	15
	17
	14
	14
	17
	16
	17
	17
	17
	16
	16
	16
	15

	Hmd-Gld
	14,5
	18,5
	18
	18
	18
	18,5
	17,5
	17,5
	18,5
	18
	18,5
	18,5
	18,5
	17,5
	18
	17,5
	18,5

	Nun-Hmd
	13,5
	14
	14
	14
	14
	15
	14
	14
	14
	15
	14
	14
	14
	13
	13
	13
	13

	Hmd-Nun
	10,5
	11,5
	11,5
	11,5
	11,5
	11,5
	11
	10,5
	11
	11,5
	11
	11
	11
	9,5
	9,5
	10
	10,5

	Nun-Ehv
	14,5
	20
	21
	21
	21
	22
	20
	20
	20
	21
	20
	20
	20
	16
	17
	17
	17

	Ehv-Nun
	12,5
	15
	15
	15
	15
	15
	15,5
	13,5
	14
	15,5
	15
	14
	14
	12,5
	13
	14,5
	13

	Hmd-Ehv
	15,5
	21,5
	22,5
	21,5
	21,5
	22,5
	20,5
	20
	20,5
	21
	21,5
	21
	21
	18
	20
	20
	19,5

	Ehv-Hmd
	14,5
	21
	21,5
	20
	20
	20,5
	19
	18,5
	19,5
	19,5
	19,5
	20
	19,5
	18
	19,5
	21
	19

	BD-Ehv
	29,5
	34
	35,5
	35,5
	35,5
	35,5
	34,5
	32,5
	32
	34,5
	34
	33,5
	32
	29,5
	32,5
	30,5
	30,5

	Ehv-BD
	23,5
	27
	24,5
	27,5
	27,5
	27
	27
	26
	25,5
	27
	26
	24
	25,5
	23
	26,5
	27
	24,5

	BD-Hmd
	7,5
	7,5
	8
	8
	8
	8
	7,5
	7,5
	7,5
	7,5
	7,5
	7,5
	8
	7,5
	7,5
	7,5
	8

	Hmd-BD
	8
	8
	7
	7
	7
	7
	7
	7
	7
	7
	7
	7
	7,5
	8,5
	7
	7
	7

	Totaal (min)
	285
	341,5
	337
	338
	337
	331,5
	335
	326
	334,5
	344
	336
	332,5
	336
	306
	314,5
	316,5
	312

	Gem. Ritduur (min)
	15,8
	19,0
	18,7
	18,8
	18,7
	18,4
	18,6
	18,1
	18,6
	19,1
	18,7
	18,5
	18,7
	17,0
	17,5
	17,6
	


	Totaal 18 kritische ritten. 

	Autonoom verlies t.o.v. huidige situatie: 341.5 – 285 = 56.5 min of 3 min/rit

	Maximaal te behalen winst t.o.v. autonome ontwikkeling: 341.5 – 306 = 35.5 min of 2 min/rit (Variant 5)

	De gemiddelde ritduur is niet gewogen met de verkeersintensiteit.  Bij de berekening van het totale reistijdverlies in de studie is dit uiteraard wel gedaan.

Hier willen we slechts laten zien dat er in de spits op de meeste kritische verbindingen ‘weinig te halen valt’: de verschillen met de autonome ontwikkeling zijn

klein.
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