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Geachte heer, mevrouw,

In bijgevoegde notitie geven de volgende organisaties hun gemeenschappelijke zienswijze op het Ontwerp-Tracébesluit (OTB) omlegging Zuid-Willemsvaart: 

· Bossche Milieugroep

· Brabants Landschap

· Brabantse Milieufederatie

· Groene Hart

· Groene Ring

· Natuurgroep Gestel

· Natuurmonumenten

· Staatsbosbeheer

Genoemde organisaties zijn er van overtuigd dat ombouw van de bestaande kanaaltraverse veruit de voorkeur verdient boven omlegging van de Zuid-Willemsvaart. In onze zienswijze lichten wij dit toe.

Voorzover deze organisaties daar behoefte aan hebben, zullen zij aanvullend zienswijzen indienen.

Met vriendelijke groet,

mede namens bovengenoemde organisaties

Jan van Rijen,

directeur Brabantse Milieufederatie

Zienswijze van Brabantse natuur- en milieuorganisaties op het Ontwerp-Tracébesluit omlegging Zuid-Willemsvaart bij ´s-Hertogenbosch

1. Gewijzigde omstandigheden, inzichten en keuzes maken een nieuwe MER procedure noodzakelijk

De Tn/MER procedure voorafgaand aan dit OTB is naar onze mening op een voor het eindresultaat beslissend punt niet correct verlopen. Naar onze beleving draagt dit er in belangrijke mate toe bij dat in het OTB op verkeerde gronden en ten onrechte voor omlegging in plaats van voor ombouw van het kanaal is gekozen. Wij menen dat in een eerder stadium van deze zich al jaren voortslepende procedure tot het starten van een nieuwe MER procedure had moeten worden besloten. Dit om recht te doen aan de gewijzigde omstandigheden, inzichten en beleidskeuzes, met name op het gebied van verstedelijking en natuur, landschap, waterlopen en ecologie.

De Startnotitie MER en de Richtlijnen dateren uit 1993; de Trajectnota/MER dateert uit 1996. Na 1996 zijn cruciale uitgangspunten en omstandigheden die van groot van belang zijn bij het uitwerken en beoordelen van alternatieven gewijzigd. Dit was mede aanleiding voor en werkt door in de Aanvullende MER die in 2004 is gepubliceerd. Dat was een uitgelezen moment geweest om te starten op basis van een nieuwe startnotitie en richtlijnen. Deze omissie wreekt zich in de afweging en besluitvorming tot op de dag van vandaag. Het  Aanvullende MER bewijst in dit geval niet het juiste kader te zijn om de gewijzigde omstandigheden, inzichten en keuzes volledig te accommoderen en te integreren en te brengen tot nieuwe, goed onderbouwde beleidskeuzes. 

Het gaat in hoofdzaak om de volgende ontwikkelingen en keuzes:

· De keuze in de loop van de jaren negentig voor verstedelijking van het gebied tussen Rosmalen en ´s-Hertogenbosch.

· De introductie van het criterium drielaagscontainervaart in 1996/7. 

· De tracering van de Regiovariant, die valt buiten hetgeen op basis van de Tracéwet aanvaardbaar is.

Deze punten komen in het vervolg uitgebreider aan de orde.

2. Zienswijze 2004

Wij handhaven onze zienswijze (juli 2004) op de Aanvullende Trajectnota/MER. Het merendeel van onze bezwaren is inhoudelijk niet of niet voldoende beoordeeld en weerlegd. In haar reactie in 2004 heeft de BMF het Bevoegd Gezag verzocht om niet op basis van deze nota definitieve besluiten te nemen over de ombouw of omleiding, vanwege de gebreken die aan het Aanvullende MER kleven.

Op z’n minst om twee redenen achten wij de kans groot dat opnieuw (net als in 2004) –en nu als gevolg van de A-Tn/MER en het OTB– een langdurige impasse in de besluitvorming ontstaat en daarmee nodeloze vertraging in de verbetering van de bevaarbaarheid van het kanaal.

Ten eerste omdat nut en noodzaak van de Regiovariant niet onomstotelijk uit de A-Tn/MER en OTB blijken. Immers, met andere, minder ingrijpende en goedkopere maatregelen is ook een goede klasse IV vaarweg te creëren en een toename van het vrachtvervoer over de Zuid-Willemsvaart te bereiken. 

Ten tweede vanwege het gebrek aan helder zicht op de baten die staan tegenover de zeer forse investeringskosten ten behoeve van de Regiovariant.

Wij juichen een dergelijke impasse en vertraging niet toe.

Inmiddels is een OTB in procedure gebracht waartegen wij onze bezwaren uit 2004 op essentiele punten  handhaven. Daarom verzoeken wij u onze eerdere bezwaren integraal onderdeel laten zijn van de zienswijze op deze OTB. Hieronder herhalen wij een aantal eerder door ons geuite bewaren en voegen we een aantal nieuwe punten toe.

(Onze zienswijze betreffende de Tn/MER uit 2004 zullen wij u binnenkort nogmaals separaat toezenden.)

3. Een nieuwe brede vaarweg aanleggen in de verstedelijkingszone ‘s-Hertogenbosch-Rosmalen, wie is daarmee geholpen?

Op basis van de in 1993 uitgebrachte startnotitie en richtlijnen verscheen in 1996 de Trajectnota/MER. In 2004 verscheen een Aanvullende Trajectnota/MER. Het motief daarvoor was de behoefte om gewijzigde omstandigheden en inzichten te beschouwen. Ook de behoefte een nieuwe variant uit te werken, de zogenaamde Regiovariant, was daarbij een belangrijke drijfveer. 

De Regiovariant wijkt qua ligging zodanig af van de alternatieven in de Trajectnota/MER uit 1996 (opgesteld op basis van de startnotitie en richtlijnen uit 1993), dat naar onze mening de Regiovariant als nieuw alternatief moet worden beschouwd. Artikel 4 uit de Tracéwet schrijft voor dat de verschuiving van de as van een variant maximaal 100 meter mag bedragen. Aangezien er bij de Regiovariant over grote delen sprake is van een asverschuiving van meer dan 100 meter, is een nieuwe Trajectnota/MER nodig, voorafgegaan door een nieuwe startnotitie en richtlijnen.

Wij zijn van mening dat via een nieuwe startnotitie en richtlijnen op een aantal punten nieuwe kaders hadden moeten worden gesteld voor het uitwerken en beoordelen van alternatieven en varianten. Daar was vanaf het eind van de jaren negentig alle reden toe. Wij kritiseren deze procedurele misstap vanwege grote inhoudelijke gevolgen die de gevolgde procedure blijkt te hebben.

In de tweede helft van de jaren negentig heeft de gemeentelijke herindeling dit gebied niet ongemoeid gelaten en zijn Rosmalen en ’s-Hertogenbosch gefuseerd tot één gemeente. Daarmee werd de ook de Regiovariant een binnenstedelijke variant. Sindsdien heeft de verstedelijking van het gebied tussen ‘s-Hertogenbosch en Rosmalen, waar doorheen ook de A2 loopt, steeds concreter vorm en inhoud gekregen. 

Het aanbrengen van een tweede zware doorsnijding (in de vorm van een nieuw kanaal) op geruime afstand van de autosnelweg, lijkt ons geen logische en wenselijke stap. Er gaat op deze manier veel kostbare verstedelijkingsruimte verloren; de oppervlakte die benodigd is voor het kanaal plus de daarbij aan weerszijden in acht te nemen veiligheidszones. Er ontstaat tussen Rosmalen en ’s-Hertogenbosch een zware, tientallen meters brede nieuwe barrière, die een zware belemmering oplevert voor directe, korte verplaatsingen in het stedelijk gebied. Dit moet weer zo goed en zo kwaad als het gaat worden gemitigeerd met kostbare voorzieningen. Veel logischer was geweest in het licht van de keus voor verstedelijking tussen Rosmalen en ’s-Hertogenbosch, de omlegging van de waterweg ten oosten van Rosmalen serieus in beschouwing te nemen, als mogelijkheid om het kanaal naar buiten het stedelijk gebied te verplaatsen. 

Het verlies aan verstedelijkingsruimte door omlegging van het kanaal weegt zwaar. We constateren dat in deze regio voortdurend naar ruimte voor verstedelijking wordt gezocht en dat daarin regelmatig gebieden worden betrokken die essentieel zijn vanwege behoud en versterking van belangrijke natuurwaarden en (potentiële) ecologische verbindingszones. Wij kunnen dit niet met elkaar rijmen en vinden dat de verstedelijkingszone tussen Rosmalen en ’s-Hertogenbosch zo goed mogelijk moet worden aangewend om ruimteclaims ten koste van gebieden met belangrijke (potentiële) landschappelijke en natuurwaarden te weerstaan.

We hebben de indruk dat bij het ontwerpen van een oplossing voor de veronderstelde capaciteitsproblemen op de vaarweg, uit het oog is verloren dat in dit soort gevallen het uitgangspunt (de verplichting!) geldt dat bestaande ruimtelijke barrières zoveel mogelijk moeten worden verminderd en nieuwe barrières zoveel mogelijk moeten worden voorkomen.

Wij betreuren het dat in de Aanvullende Tn/MER de voordelen niet in beschouwing zijn genomen van een  stedelijke ontwikkeling in de A2/kanaalzone in hetzelfde gebied een tweede doorsnijding en barrièrewerking vanwege het kanaal veronderstellen. 

4. Drielaags of tweelaags containervaart?

De geschiktheid van de vaarweg voor schepen van Klasse IV PLUS (dwz in 3 lagen ipv in 2 lagen gestapelde containers) wordt in het Aanvullende-MER als nieuw criterium gehanteerd. De toevoeging van deze extra beladingslaag als criterium verliep via het standpunt van de Minister van Verkeer en Waterstaat  in 1997 en daaraan zijn de meest vergaande consequenties verbonden. Hierdoor valt in de afweging van alternatieven die in het A-MER plaatsvindt de stadstraverse als reële optie af. De 2-laags containervaart kan na (sobere) ombouw door de stad worden geleid, zonder veel problemen voor plaatselijke verkeer door de stad. Voor drie laags schijnt dat onmogelijk te zijn; we komen op dit punt later terug.

Ook dit punt toont aan dat het noodzakelijk was een volledig nieuwe Trajectnota/MER met startnotitie en richtlijnen te starten. Daarbij hadden naast de Regiovariant ook andere alternatieven en varianten te kunnen onderzocht en afgewogen.

De A-Tn/MER en de OTB wekken de indruk alsof er géén andere reële optie is dan omlegging, want anders zal de 7 meter doorvaarthoogte niet worden gehaald. Dit leidt tot het afvoeren van allerlei minder dure oplossingen. De boodschap luidt: als we niet kiezen voor een doorvaarthoogte die drielaagscontainervaart mogelijk maakt (en dat betekent 7 meter), schaden we de economische ontwikkelingsmogelijkheden in dit belangrijke kerngebied in de Nederlandse economie. De vereiste 7 meter doorvaarthoogte wordt tot een beslissend punt in de keus tussen ombouw of omleiding verheven, want de stedelijke bruggen kunnen slechts een doorvaarthoogte van krap 6 meter bieden. Uit de studie BERZOB was overigens gebleken dat blijkt echter dat 6,50 meter ook genoeg zou kunnen zijn. Is ombouw naar 6,50 meter of zelfs 7 meter onmogelijk? Dit lijkt niet te zijn onderzocht. (Overigens, het spiksplinternieuwe viaduct in de A50 over de ZW-vaart biedt een doorvaarthoogte van 6,45 meter!)

Tweelaagscontainervaart door de binnenstad is zonder meer mogelijk, waarmee reeds een categorie IV vaarweg wordt gerealiseerd. Het is ons nog steeds niet duidelijk waarom niet direct alle kaarten op deze kostenvoordelige variant worden gezet.

Evenmin lijkt grondig te zijn onderzocht of drielaagscontainervaart door de stad mogelijk is. In de Nota van Antwoord wordt gesteld: “Drielaagscontainervaart door de stad is wel bekeken maar biedt geen kostenvoordelen ten opzichte van omlegging en heeft bestuurlijk onacceptabele inpassingseffecten in de binnenstad, onder meer wegens de daarvoor noodzakelijke ophoging van de bruggen in de binnenstad naar 7 meter. Drielaagscontainervaart door de stad is derhalve geen reëel alternatief.”

Uit niets blijkt echter dat deze variant grondig en serieus is onderzocht. Kan in het traject door de binnenstad  misschien ook volstaan worden met moderne en snel bedienbare hefbruggen? Is er in dat geval sprake nog sprake van onacceptabele inpassingseffecten?

Een ombouwvariant kan bovendien gefaseerd worden aangelegd. Allereerst met hefbruggen in de binnenstad, waarbij de overige bruggen gehandhaafd blijven. Dan is tweelaagscontainervaart speodig mogelijk. Mocht later drielaagscontanervaart inderdaad noodzakelijk zijn, dan kunnen de bruggen tussen de monding in de Maas bij Engelen en Helmond alsnog worden aangepast. 

Uit de stukken van Rijkswaterstaat blijkt dat ook bij de wel onderzochte ombouwalternatieven al sprake is van een zeer aanzienlijke reductie is (tot 80%) van wachttijden voor het overige verkeer bij de bruggen.

Uit de antwoorden van Rijkswaterstaat blijkt dat de veiligheid van transport over het kanaal bij zowel de ombouwvariant als bij de kanaalomleiding voldoet aan alle normen.

Kortom, wij zijn er in het geheel niet van overtuigd dat het ombouwen van de bestaande kanaaltraverse tot klasse IV vaarweg geen reëel alternatief is. 

Wij hebben de indruk dat de Commissie MER op het verkeerde been is gezet met de onjuiste stelling dat de ombouwvariant geen reëel alternatief is. Nu heeft de Commissie MER een tweetal MMA’s geaccepteerd. Wij betwijfelen of dit het geval zou zijn als de ombouwvariant wel als een reëel alternatief zou zijn beschouwd.

De Nota van Antwoord

In de Nota van Antwoord komen bovenstaande punten ook ter sprake. De beantwoording bevredigt ons echter niet.

De Nota van Antwoord stelt:

“Het ombouwalternatief is geen volwaardig alternatief omdat deze slechts een beperkt oplossend vermogen biedt voor de verkeer- en vervoersdoelstellingen, omdat hiermee de nodige binnenstedelijke inpassingsproblemen ontstaan en tenslotte omdat bestuurlijk draagvlak hiervoor in het geheel ontbreekt het probleemoplossend vermogen is in deze studie van doorslaggevend belang bij de keuze voor een alternatief.” 

Met deze beantwoording hebben wij grote moeite.

· Niet is aangetoond dat het ombouwalternatief geen volwaardig alternatief is. Hoofddoelstelling van de Minister is immers gericht op voldoende bevaarbaarheid en bereikbaarheid van de Zuid-Willemsvaart van de Maas tot Den Dungen voor klasse IV schepen. Daarmee is het ombouwen van de bestaande kanaaltraverse reeds een volwaardig alternatief.

· De ombouwvariant biedt een volledig oplossend vermogen voor de verkeer- en vervoerdoelstellingen. Zo wordt met een ombouw van de bestaande kanaaltraverse tot een klasse IV vaarweg voldaan aan de hoofddoelstelling van de Minister. Bij de aanleg van nieuwe snelle bruggen in combinatie met minder vaarbewegingen (als gevolg van de inzet van grotere schepen) zal ook het wegverkeer minder wachttijden kennen voor de bruggen. Dit staat ook te lezen in de rapportage van Rijkswaterstaat.

· Bij de aanleg van moderne en snel te bedienen hefbruggen in het traject door de binnenstad is er geen  binnenstedelijk inpassingsprobleem. Het kanaal ligt er vanaf 1825. De bestaande kanaaltraverse is in de loop van 200 jaar volledig ingepast in de stedelijke structuur en bebouwing. Er is geen sprake van serieus stedelijk inpassingsprobleem.

We constateren dat een degelijke onderbouwing ontbreekt van de stelling dat ombouw van de bestaande kanaaltraverse tot klasse IV vaarweg onmogelijk is, terwijl juist hieraan doorslaggevende betekenis wordt toegekend, ook blijkens de Nota van Antwoord.

Gegeven bovenstaande voordelen van ombouw tov omlegging, waarbij komt dat het omleidingsalternatief aanzienlijk duurder is en diverse studies laten zien dat nut en noodzaak daarvan hoogst twijfelachtig is, is het voor ons niet goed te begrijpen waarom toch voor omleiding wordt gekozen.

5. Krimpend gebruik en ontbreken van een (M)KBA

Natuur- en milieuorganisaties zijn in het algemeen sterk voorstander van goederenvervoer over water, mits uitgevoerd met goed beladen, energiezuinige schepen en schone brandstoffen.  We vragen ons echter sterk af of er serieuze mogelijkheden zijn om het vervoer van vracht met (milieuvriendelijke) binnenschepen van en naar Zuidoost Brabant over de Zuid-Willemsvaart flink te intensiveren. Diverse studies laten geen wenkend perspectief zin in dit opzicht. Het heeft er tot nu toe alle schijn van dat een hele dure verlegging van het kanaal bij ‘s-Hertogenbosch gaat plaatsvinden ten gerieve van een kleine verbetering van de vaarsnelheid van maar enkele schepen per dag en een niet substantieel toenemende hoeveelheid vracht. 

Het is onzeker in welke mate schepen geladen met containers tot regelmatige en frequente gebruikers van het kanaal gaan behoren. In hoeverre daarbij 3-laags belading een dwingend gegeven is al helemaal niet duidelijk. Het CPB heeft in de afgelopen jaren enkele notities opgesteld waaruit geen rooskleurig toekomstbeeld voor (container)scheepvaart over dit kanaal wordt geschetst. De investering in een kanaalomleiding is zeer onrendabel, blijkt uit deze studies. In september 2004 rapporteerde het CPB dat het zelfs zeer twijfelachtig is of zelfs de onderhoudswerkzaamheden aan het kanaal wel rendabel zijn.

Opvallend is het ontbreken van een volwaardige maatschappelijke kosten-baten analyse (MKBA) en een gevoeligdheidsanalyse in A-Tn/MER en OTB. Voorafgaand aan definitieve besluitvorming mag de (M)KBA naar onze mening niet ontbreken, zeker nu de Tweede Kamer de aanbevelingen naar aanleiding van het onderzoek naar de besluitvorming inzake de aanleg van de Betuweroute heeft overgenomen. 

6. Ruimtelijke inpassing van de aanpassing/verbreding Zuid-Willemsvaart en N279 in samenhang bezien

In het afgelopen jaar zijn door de provincie en regio intenties voor upgrading (verbreding) van de weg langs de Zuid-Willemsvaart op de agenda geplaatst. Naar onze mening dienen beide plannen en ontwerpen in samenhang met elkaar te worden beschouwd en beoordeeld wat betreft uitvoering, inpassing, gevolgen, mitigatie, kosten etc alvorens definitieve keuzes worden gemaakt en de realisatie wordt voorbereid.

Optimalisering van de Regiovariant

Bij het zuidelijk deel van het ontwerp van de omlegging herhaalt zich het manco dat de ontwerp- en afwegingskaders niet op de juiste wijze zijn geactualiseerd. In de uitwerking van de Regiovariant is aan de zuidelijke kant is nauwelijks of geen sprake van optimalisatie vanuit het belang van natuur, landschap en ecologie. 

Een naar onze mening veel betere inpassing komt tot stand als de splitsing van de oude en de nieuwe vaarweg een aantal honderden meters noordelijke was gelegd. In combinatie daarmee had de verkeersknoop zo kunnen worden ontworpen dat tegelijkertijd een belangrijke ecologische verbinding tot stand komt tussen het gebied ten oosten en westen van het kanaal. In aansluiting daarop kan ook ter hoogte van Berlicum (door een kleine asverlegging van de vaarweg) een betere ruimtelijke inpassing en meerwaarde voor de natuur worden bereikt. 

Daarnaast ligt hier een belangrijke opgave voor het behouden en verbeteren van de noordelijke verbinding tussen Oostbrabantse en Middenbrabantse dassenpopulaties (van Wamberg via Kloosterstraat naar Pettelaer).

Een aantal opmerkingen, suggesties en schetsen betreffende optimalisering van de inpassing vanuit oogpunte van natuur, landschap en waterstromen ontvangt u binnen enkele dagen separaat.

7. Voordelen van ombouw

Resumerend zetten we de belangrijkste voordelen van ombouw nog eens even op een rij.

· Minder versnippering

· Minder ruimtegebruik (150 hectare).

· Geen barrière tussen ’s-Hertogenbosch, Rosmalen en Vinex Groote Wielen.

· Geen financiële molensteen voor ’s-Hertogenbosch bij de overdracht van het kanaal.

· Het bestaande kanaal is ingepast in de stad. Er onstaat geen nieuwe barriere. Het kanaal in de binnenstad is bijna 200 jaar geleden aangelegd en is – inmiddels – een onderdeel van de stedelijke structuur.

· Handhaving van de functie vaarweg door de binnenstad.

· Vervanging van oude (spoor-)bruggen in ’s-Hertogenbosch op kosten van het rijk.

· Wandel- en fietspromenade langs de waterkant door de binnenstad.

· Geen dubbele doorsnijding van EHS en GHS in de Maasuiterwaarden. Het natuurgebied in de Maasuiterwaarden nabij de Koornwaard blijft ongeschonden.

· Bestaande natte bedrijfsterreinen in ’s-Hertogenbosch West profiteren eveneens van opwaardering tot klasse IV vaarweg, al dan niet met in 3 lagen geladen containerschepen.

· Extra stedelijk ontwikkelingsgebied komt beschikbaar tussen Rosmalen en ’s-Hertogenbosch. Hiermee kan de Kloosterstraat volledig behouden blijven voor landbouw en natuur.

· De ombouw is te faseren. Bijvoorbeeld allereerst tot klasse IV vaarweg voor tweelaagscontainervaart met ophaalbruggen in de binnenstad en in een latere fase tot drielaagscontainervaart op het traject tot Veghel of Helmond.

· Een investering die toename en modernisering van scheepvaart in Zuidoost Brabant mogelijk maakt,  zonder dat dit een buitensporig karakter krijgt, hetgeen associaties met de Betuwelijn oproept. 

Wij menen dat de minister van Verkeer en Waterstaat deze voordelen moet aangrijpen om zich samen met de regio, het Brabantse bedrijfsleven en binnenvaartorganisaties te beraden op de mogelijkheden voor spoedige ombouw van de bestaande kanaaltraverse tot klasse IV vaarweg. 

Daarbij dient nadrukkelijk de relatie te worden gelegd met de toekomst van de Rosmalense Aa, alsmede de versterking van een robuuste ecologische verbindingszone tussen het Aa, Dommel en Maasdal via het zuidoosten, zuiden en westen van de stad. Vanwege de meerwaarde die op deze aspecten kan worden bereikt, doet de minister er verstandig aan ook de natuur- en milieuorganisaties vroegtijdig in het beraad te betrekken.

8. Stadsparken of ecologische verbindingszone langs het kanaal?

De natuur- en milieuorganisaties hebben zich altijd sceptisch uitgelaten over de mogelijkheden een aaneengesloten, volwaardige ecologische verbindingszone langs het kanaal tot stand te brengen. 

Hierboven gaven we al aan dat verstedelijking in dit gebied meer voor de hand zou liggen, uiteraard met waar mogelijk groene, natuurlijke recreatieve voorzieningen. Daarvoor leent de zone oostelijk langs het kanaal zich zeker. 

Daarnaast hebben wij er voortdurend voor gepleit de natuurcompensatie vanwege de omlegging van het kanaal te benutten om de zuidwestelijke ecologische verbindingszone langs Den Bosch meer vorm en inhoud te geven. De aanpassing van het ontwerp van het zuidelijk deel (zoals hierboven omschreven bij punt 6) moet gezien worden in combinatie met het  plaatse van het hooggelegen verkeersknooppunt realiseren van een ecologische verbinding.

9. Koornwaard schoon en veilig!

Voormalige vuilnisstortlocatie

Uit de analysegegevens van de voormalige stortlocatie blijkt duidelijk dat het hier een stortlocatie betreft met zeer ernstige vervuiling. Deze vervuiling kan zeer ernstige gevolgen hebben voor aangrenzende woon gebieden, natuur en milieu. Niet alleen natuur en  milieu ter plekke zijn bedreigd maar vanwege de buitendijkse ligging en periodieke overstroming door rivierwater, kunnen de vervuilende invloeden vanuit deze stort tot ver stroomafwaarts doorwerken. 

Zeer grote delen van het Maasdal zijn begrensd als Ecologische Hoofdstructuur en zijn van groot actueel belang voor woon- en leefklimaat in de streek, natuur, milieu en landschap. De belangen van deze gebieden zullen in de toekomst nog verder toenemen naarmate er vorderingen gemaakt worden met natuurontwikkeling. De natuur- en milieuorganisaties zijn dan ook van mening dat de vervuiling in de Koornwaard is aan te merken als een ecologische tijdbom en dat sanering daarvan zonder meer noodzakelijk is. Wij zijn van mening dat volledige sanering van deze locatie de enige echte duurzame oplossing is. De voorgestelde omleiding van de Zuid-Willemsvaart lijkt ons het moment om hier werk met werk te maken. Wij gaan er vooralsnog vanuit dat u zult kiezen voor een duurzame oplossing en bepleiten daarom nadrukkelijk voor volledige sanering in die zin dat de verontreiniging volledig wordt verwijderd. 

Indien volledige verwijdering geen haalbare optie blijkt te zijn, dient heel voortvarend minimaal grondige isolatie tov de omgeving plaats te vinden, zodanig dat iedere uitspoeling naar het grondwater wordt voorkomen.

Ligging van de beoogde monding voor de recreatievaart 

Voor de recreatievaart wordt in de plannenmakerij voorzien in een aparte ontsluiting naar de Maas. Deze is gepland ongeveer in het midden van de oostelijke strekdam. Deze strekdam is sedert 10 jaar in beheer en eigendom bij Natuurmonumenten. Vanwege de zandige afzettingen die hier in het verleden hebben plaatsgevonden vindt hier rivierduinvorming plaats en ontwikkeling van stroomdalgrasland. Aanleg van een monding zou deze gewenste morfologische processen teniet doen alsmede een forse aantasting van natuurwaarden ter plekke tot gevolg hebben. Wij pleiten in dat kader dan ook voor verlegging van de beoogde monding in oostelijke richting. Dit zou naar onze mening gecombineerd kunnen worden met de invulling van natuurcompensatie.

10. Planologische en financiële zekerstelling natuurcompensatie

Uit het OTB kunnen wij niet opmaken welke concrete verplichtingen zijn aangegaan tussen partijen die (mede)verantwoordelijkheid dragen voor het tijdig en in voldoende mate realiseren van mitigatie maatregelen en compensatie van aantasting en verlies van natuurwaarden. Ter verhoging van de (ruimtelijke en financiële) zekerstelling van mitigatie en compensatie stellen wij voor de concrete verplichtingen betreffende natuurcompensatie onderdeel te maken van het tracébesluit.  

Er ontbreekt een objectief en afdwingbaar toetsingskader van de ecologische verbindingszone tussen Aa en Maasdal. De realisatie van de Rosmalense Aa en de ecologische verbindingszone van voldoende kwaliteit en omvang, maakt geen onderdeel uit van het Tracebesluit. Dit terwijl de besluitvorming in 1996 juist op deze ecologische verbindingszone was gebaseerd. De status van het Landschaps- en compensatieplan is onduidelijk omdat dit de Regio op geen enkele wijze juridisch bindt ten opzichte van derde belanghebbenden. Derhalve dient deze ecologische verbindingszone een integraal onderdeel te zijn van het OTB, alsmede van de uitvoering van dit project.

Buitendijks zoekgebied natuurcompensatie

In het voorgestelde natuurcompensatieplan ontbreekt een buitendijks zoekgebied. Indien de  beoogde omlegging gerealiseerd wordt, vindt een forse aantasting van natuurwaarden in het buitendijkse gebied plaats. Deze dienen zonder meer buitendijks gecompenseerd en gemitigeerd te worden. Natuurwaarden als stroomdalgrasland kunnen überhaupt alleen buitendijks gecompenseerd worden. Het gebied oostelijk van de Koornwaardplas is geen EHS en zou zich hiervoor lenen, evenals de uiterwaarden tussen het Wild en Maren-Kessel. In deze laatste uiterwaard is al voorzien in de aanleg van een natuurvriendelijke oever langs de Maas en zou natuurontwikkeling op enkele laag gelegen percelen een forse versterking kunnen betekenen. Daarnaast zijn deze uiterwaarden eigendom van domeinen waardoor ons inziens hier geen problemen betreffende verwerving aan de orde zijn.

Flora en Faunawet

Een zorgvuldige toets op basis van de Flora en Faunawet ontbreekt in het OTB alsmede de uitwerking daarvan in het landschaps- en compensatieplan. Ook om deze reden behoort de ecologische verbindingszone onderdeel uit te maken van het OTB.

Eveneens zal op grond van de Flora en Faunawet bekeken moeten worden of er redelijke alternatieven voorhanden zijn. Ombouw van de bestaande kanaaltraverse tot klasse IV vaarweg is een volwaardig alternatief. Ook op basis van de Flora en Faunawet is de kanaalomleiding niet gewenst.

11. Quick-scan kosten en baten Zuid-Willemsvaart

In een beknopte notitie heeft het Centraal PlanBureau (CPB) haar bedenkingen vanauit economisch perspectief geuit over investeringen in deze kanaalomlegging ( 'Quick-scan kosten en baten Zuid-Willemsvaart', een second opinion) Daarin staat ondermeer:

· De omlegging van de Zuid-Willemsvaart en opwaardering van de sluizen voorbij Veghel levert geen positieve bijdrage aan de nationale welvaart.

· Het is de vraag of de projecten omvangrijke effecten voor de regionale welvaart met zich meebrengt.

In haar brief van 10 maart 2006 meldt de minister:

"Hoofdconclusie van deze (beperkte) kosten-batrenanalyse is dat de verwachte vervoersvolumes naar beneden moeten worden bijgesteld en de indicatieve economische kosten-baten verhouding van de omlegging van de Zuid-Willemsvaart, volgens de huidige inzichten en rekenwijze een indicatieve dekkingsgraad kent tussen de 32% en 61%".

Deze dekkingsgraad was in eerdere studies nog 41-111% en is dus verder verslechterd. Daarmee is de urgentie voor dit nieuwe kanaal (nut en noodzaak) alleen nog maar verder afgenomen.

Er is meer in deze Quick-scan van het CPB dat van belang is, onder meer de opmerkingen over de kosten voor de ecologische zone. Het CPB zegt er dit over. 

"Wat betreft de natuur- en milieueffecten zijn deze grotendeels gekwantificeerd voorzover zij toe
te rekenen zijn aan de binnenvaart (vaarwegfunctie gerelateerde kosten). Kosten die niet direct
gerelateerd zijn met de vaarwegfunctie of de milieu- en natuureffecten van de vaarwegfunctie
zijn niet meegerekend. Het is dus niet terecht de suggestie te wekken dat de kosten van de
vaarwegfunctie extra natuurbaten met zich mee zouden brengen, omdat de daarmee gemoeide
extra kosten ook niet in de projectresultaten zijn meegerekend. Deze kosten, waarvan geen
baten zijn gekwantificeerd, bedragen 38 miljoen euro. Daar de realisering van deze
natuuruitgaven wat betreft de besluitvorming gekoppeld is aan de verbetering van de
vaarwegfunctie zou het wenselijk zijn enig inzicht te hebben in de baten die deze uitgaven van
38 miljoen opleveren."

Met andere woorden: het is onbekend welke milieuwinst de uitgave van 38 miljoen oplevert. 

Een belangrijk gemis is dat in het CPB rapport de ombouw van de bestaande kanaaltraverse tot klasse IV vaarweg niet is doorgerekend. De vergelijking door het CPB van ombouw en omleiding tot klasse IV vaarweg zou waardevolle informatie geven en mag naar onze mening niet ontbreken alvorens de minister een definitieve beslissing neemt over het Tracebesluit (TB). 

Wat betreft bundeling roept het CPB rapport een verkeerd beeld op. Er staat:

 “Het tracé van het nieuw te graven kanaal loopt tussen ’s-Hertogenbosch en Rosmalen door en wordt zoveel mogelijk gebundeld met de A2 rondweg.”  Van een bundeling met de A2 is in de Regiovariant nauwelijks sprake.

12. Projectbeschrijving en het Advies van de Commissie MER

Bij brief van 16 augustus 2004 heeft de Commissie MER een advies uitgebracht aan de minister van Verkeer en Waterstaat inzake de A-Tn/MER Zuid-Willemsvaart. Naar aanleiding van deze brief hebben wij een aantal opmerkingen.

Allereerst wordt een terugblik gegeven in de Projectbeschrijving van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat. 

"Activiteit: De directie Noord-Brabant van Rijkswaterstaat heeft het voornemen de Zuid-Willemsvaart geschikt te maken voor klasse IV vaartuigen (tot 1500 ton). Het voornemen behelst de omlegging van het kanaal tussen Den Dungen via Empel naar de Maas (lengte circa 9 kilometer) en een verruiming ten Noorden van Den Dungen van het bestaande kanaal (lengte 0,5 kilometer).

Bijzonderheden: (..) In het toetsingsadvies gaf de commissie m.e.r. aan de integrale benadering positief te waarderen. Volgens haar bevatte de trajectnota/MER voldoende informatie om het milieubelang een volwaardige rol te laten spelen bij de Tracekeuze van de Zuid-Willemsvaart ter hoogte van 's-Hertogenbosch. Daarnaast constateerde ze dat op grond van de informatie uit de MER ook één van de andere alternatieven tot meest milieuvriendelijke alternatief had kunnen worden benoemd. Dit wordt ingegeven door de wijze waarop de alternatieven zijn samengesteld en met elkaar worden vergeleken, waarvoor bij het in de trajectnota/MER benoemde meest milieuvriendelijke alternatief als enige het realiseren van een ecologische verbindingszone wordt meegewogen. De ministers maakten hun standpunt bekend op 22 september 1997. In de standpuntbepaling is gemotiveerd waarom het omleggingsalternatief inclusief de aanleg van een ecologische verbindingszone (mma) de voorkeur heeft. Zonder omlegging van het kanaal is er volgens deze toelichting geen instrumentarium beschikbaar om een ecologische verbindingszone aan te leggen.(..)

Omdat in de loop van het proces bleek dat de voorkeur uitging naar een variant die niet in het MER was beschreven, is in 2004 een Aanvullende Trajectnota/MER ter visie gelegd."

Gelezen deze motivatie in de Projectbeschrijving van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat, roept dit bij ons de volgende vragen op die in de OTB onvoldoende zijn beantwoord:

· Waarom is een ecologische verbindingszone alleen meegewogen bij de in de trajectnota/MER benoemde meest milieuvriendelijke alternatief ´omleiding´? Dit klemt te meer omdat de Commissie MER in latere advisering, ten behoeve van de A-Tn/MER in 2004, juist melding maakt dat westelijk van 's-Hertogenbosch meer ruimte lijkt te zijn voor een robuuste ecologische verbindingszone tussen het Maasdal en de beekdalen van de Dommel en de Aa. En waarom is de ecologische verbindingszone dan enkel meegewogen bij de omleidingsvarianten en niet bij de ombouwvariant?

· Zonder omlegging is er geen instrumentarium beschikbaar om een ecologische verbindingszone aan te leggen, aldus de projectbeschrijving uit 2004. Waarom maakt deze ecologische verbindingszone dan ook geen integraal onderdeel uit van het OTB, inclusief de financiering? Dit is een groot gebrek. Zeker nu de uitwerking en financiering volledig aan de regiopartners wordt overgelaten, achten wij het van groot belang dat de ecologische verbindingszone, inclusief financiering, wel degelijk een onderdeel uitmaakt van het OTB.

· In de Projectbeschrijving van het Ministerie van Rijkswaterstaat wordt voorts opgemerkt dat in de loop van het proces de voorkeur uitging naar een variant die niet in het MER was beschreven. Waarom is dan niet een geheel nieuwe MER en Trajectnota, inclusief Startnotitie en Richtlijnen opgesteld?

13. Advies van de Commissie MER

De Commissie MER heeft op 16 augustus 2004 advies uitgebracht. In dit advies wordt melding gemaakt dat bij de onderbouwing van de noodzaak tot verbreding en ombouwen/omleggen van de ZW-vaart en gebruik is van oude transportgegevens. Hierbij werd uitgegaan van een toename in het goederenvervoer. Recente cijfers laten een verdere daling zien. In hoeverre deze zijn betrokken in de besluitvorming, zoals de commissie MER adviseert, is onduidelijk. In de OTB zijn deze onvoldoende betrokken.

Uit deze vervoerscijfers blijkt dat het deel 's-Hertogenbosch tot aan Veghel aanmerkelijk minder wordt bevaren dan het deel van 's-Hertogenbosch-West tot aan de Maas. Bestaande Bossche bedrijven aan dat laatste traject zouden juist bij ombouw kunnen profiteren, bijvoorbeeld van een mogelijkheid tot drielaagscontainervaart. 

Verder adviseert de commissie MER nadrukkelijk om nog aan te geven welke opties er zijn om een volwaardige ecologische verbinding te ontwikkelen. Daarbij maakt de commissie MER ook melding van een variant westelijk van 's-Hertogenbosch om het Maasdal te verbinden met de beekdalen van de Dommel en de Aa. In de A-Tn/MER en de OTB is hier op geen enkele wijze invulling aan gegeven, terwijl milieuorganisaties en andere insprekers hier eveneens om hebben verzocht. 

14. Luchtkwaliteit

Uit recente studies en publicaties blijkt dat juist de binnenvaart geen tot aanzienlijk minder verbetering heeft doorgemaakt waar het vermindering van uitstoot aan uitlaatgassen en fijn stof betreft. Dit vergeleken met bijvoorbeeld het wegverkeer. Niet, dan wel onvoldoende is aangetoond dat met de kanaalomleiding wordt voldaan aan de geldende regelgeving voor de luchtkwaliteit, met name in de A2/kanaalzone en de nabijgelegen delen van Rosmalen, Empel, Groote Wielen en de natuurgebieden in de Maasuiterwaarden (Koornwaard) en landgoed de Wamberg. Zeker in geval van ombouw wordt van de binnenvaart een forse inspanning verwacht om hun bijdrage aan de luchtverontreiniging sterk te verminderen. Op dit punt moeten meer inspanningen, resultaten en zekerheden worden vastgelegd. 

15. Overige opmerkingen

Fietsbruggen

Ook in geval van kanaalomlegging vinden wij het van groot belang dat voldoende goed befietsbare bruggen over het kanaal worden gerealiseerd. Het OTB schiet op dit punt tekort.

Uitbreiding de Brand

De gemeente ’s-Hertogenbosch schrijft in haar reactie op het OTB:

“Op blz. 10 staat in het OTB dat de gemeente ’s-Hertogenbosch de bestemming watergebonden bedrijvigheid heeft vastgelegd als toevoeging aan bedrijventerrein de Brand. Het is evident dat het wel het beleidsvoornemen van ons is om deze uitbreiding te realiseren. Het gaat echter om grond die ligt in de gemeente Sint-Michielsgestel. Formeel gezien hebben wij de bestemming dus nog niet gelegd, de ruimtelijke ordeningsprocedure moet nog starten. Wij hebben daar overleg over met onze buurgemeente.”

Dit roept een aantal vragen op.

· Er is kennelijk geen enkele zekerheid over het realiseren van extra watergebonden bedrijvigheid langs de kanaalomlegging. Terwijl dit toch een belangrijke eis was van de minister.

· Er is wat dit betreft slechts sprake van een beleidsvoornemen. Het lijkt niet verstandig om op basis van dergelijke vage toezeggingen zo’n enorme investering in kanaalomlegging te doen.

· Het betreft een beleidsvoornemen voor extra watergebonden bedrijvigheid op agrarische gronden in een andere gemeente. De bestemmingsplanprocedure is nog niet gestart om deze gronden als industrieterrein te bestemmen. Het is onzeker dat deze wijziging van de bestemming zal slagen. 

· Mocht de bestemming worden gewijzigd, dan kan dit stuk agrarisch gebied al opgeofferd zijn aan de verstedelijking. Waarom wordt de extra natte bedrijvigheid niet juist aan de andere kant van ’s-Hertogenbosch gevestigd. Daar zijn al een containerterminal en diverse bedrijven gevestigd die  gebruik maken van de ZW-vaart. Het kan er toe leiden dat juist voor ombouw van de bestaande kanaaltraverse tot klasse IV vaarweg gekozen zou moet worden.

Kegelschepen

De gemeente ’s-Hertogenbosch schrijft in haar reactie op het OTB:

“Het nieuwe kanaal is conform het OTB besluit in principe geschikt voor kegelschepen (schepen die gevaarlijke stoffen vervoeren). Wij zijn van mening dat stedelijke ruimtelijke ontwikkelingen nooit belemmerd mogen worden door vervoer van gevaarlijke stoffen over het kanaal.”

Uit de stukken van Rijkswaterstaat blijkt dat zowel bij zowel de ombouw als bij kanaalomlegging sprake is van een klasse IV vaarweg die voldoet aan alle normen van veiligheid.

Landschapscompensatieplan (LCP)

De gemeente ’s-Hertogenbosch schrijft in haar reactie op het OTB:

“Wij pleiten er voor om in het Landschaps- en compensatieplan helder onderscheid te maken in ‘hard’ en ‘zacht of optioneel’. (...) Wij zijn het namelijk op veel van deze onderdelen niet eens met de tekst uit het LCP. Wij pleiten er voor om de nadere uitwerking van deze zone te laten plaatsvinden in de integrale visie voor de Groene Geledingszone, die door de gemeente ’s-Hertogenbosch in 2007 zal worden opgesteld.”

Hieruit blijkt het volgende:

· De volwaardige en ruime ecologische verbindingszone wordt steeds verder ingekrompen en uitgekleed, ter wille van andere doeleinden.

· De volwaardige en ruimte ecologische verbindingszone moet in haar geheel worden opgenomen in het OTB. Zowel financieel als planologisch moet deze ecologische zone worden opgenomen in het OTB en worden veilig gesteld door het kabinet. Vervolgens kunnen uitvoeringscontracten worden gesloten met de regionale partners over de verdeling van de kosten enzovoorts. De ecologische verbindingszone moet naar onze mening in haar  onderdeel uit gaan maken van het OTB. Dit mede gelet op de brief van de gemeente ’s-Hertogenbosch waarin zij pleit voor een verdere versobering en verkleining.

Nieuwe brug over de A-59

Uit de media vernemen wij dat Rijkswaterstaat overweegt om reeds in 2007 een nieuwe brug aan te leggen in de A-59, nabij het nieuwe kantoor van Heijmans. Deze brug is bestemd voor de kanaalomleiding en meer specifiek de Regiovariant. Wij vragen ons af of, gelet op de procedures die nog doorlopen moeten worden, dit wel zo verstandig is. De vraag is nog niet beantwoord of dit wel mogelijk is, nu er voor deze nieuwe brug nog geen goedgekeurd definitief Tracébesluit (TB) ligt. De brug maakt in ieder geval geen deel uit van het Tracébesluit dat destijds is genomen voor de verbreding van de A2. Het lijkt ons op dit moment niet wenselijk om dergelijke omvangrijke investeringen te plegen als nog geheel niet zeker of en wanneer er een kanaalomleiding wordt gerealiseerd.

Wij vermoeden dat zonder definitief Tracébesluit (TB) voor de omlegging van de Zuid-Willemsvaart de bouw van een viaduct over de A-59 ten behoeve van deze kanaalomlegging, procedurele problemen op kan leveren.

***
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