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1.2

REKENKAMERONDERZOEK LUCHTKWALITEIT

AANLEIDING REKENKAMERONDERZOEK LUCHTKWALITEIT

De Rekenkamer deed in de periode september 201aamt 2011 een onderzoek
naar het luchtkwaliteitsbeleid van de gemeentediitréHet onderzoek is een
samenwerkingsproject met de rekenkamers van Anasterden Haag en Rotterdam.
De G4-rekenkamers voerden het onderzoek gelijgtijii en hanteerden een
onderling afgestemde onderzoeksaanpak. Het onderimbdte zich op de
maatregelenpakketten die de gemeenten inzettereduochtkwaliteit in de stad te
verbeteren, die in de periode 2005-2009 zijn vasele. Sommige gemeenten hadden
overigens al voor deze periode een luchtkwaliteld. Vanaf 1 augustus 2009
voeren de gemeenten (een deel van) de maatregkkextigsm uit in het kader van het
Nationaal Samenwerkingsprogramma LuchtkwaliteitlNS

In het luchtkwaliteitsbeleid en het NSL staan dewen van de Europese Unie voor
de hoeveelheid fijn stof en stikstofdioxide in deteénlucht (concentraties) centraal.
Deze normen bestaan uit grenswaarden waaraan dentoaties fijn stof en
stikstofdioxide in respectievelijk 2011 en 2015 mmaal moeten voldoen. Uit
wetenschappelijk onderzoek is gebleken dat fijif emostikstofdioxide schadelijk zijn
voor de gezondheid van mensen. Het gaat om effegtee luchtwegen en het hart-
vaatsysteemIn de G4 zijn er diverse plekken ('knelpunten’anae EU-normen voor
luchtkwaliteit, zonder aanvullende maatregelenagzichte van het bestaand beleid,
worden overschreden. De Algemene Rekenkamer ceestig in maart 2009 dat het
Nederlandse luchtkwaliteitsbeleid (na 2001) langzaa gang is gekomen en stelt dat
de mate waarin het nationale luchtkwaliteitsbesidces heeft mede afhangt van hoe
er op lokaal niveau invulling aan wordt gegeten.

De gezondheidsrisico's van luchtvervuiling voomtEnsen die er aan bloot staan en
het belang van een voortvarende aanpak van devereiiling op lokaal niveau zijn
de belangrijkste aanleidingen voor het onderzoekdeaG4-rekenkamers.

Dit onderzoeksrapport bevat de bevindingen oveageteeente Utrecht.

OPZET REKENKAMERONDERZOEK LUCHTKWALITEIT

DOELSTELLING VAN DE REKENKAMER

Met het onderzoek naar het luchtkwaliteitsbeleitidei Rekenkamer inzicht bieden in
de mate waarin de gemeente Utrecht het maatregdketovolgens planning uitvoert
en of zij de doelen van het luchtkwaliteitsbeleddr verwachting) bereikt. Door de
gezamenlijke aanpak in het onderzoek van de Gikaleers kunnen wij

Ministerie van VROM (2009). Nationaal Samenwerkimggpamma Luchtkwaliteit, Hoofdstuk 4
Luchtkwaliteit en gezondheid.

Algemene Rekenkamer (2009). Milieueffecten wegveatkdaalbaarheid van de beleidsdoelstellingen
voor een schoon, zuinig en stil wegverkeer.



vergelijkingen maken en succes- en faalfactorerendd aandacht brengen. Op basis
daarvan kunnen wij aanbevelingen doen om het beleidke uitvoering van de
maatregelen te verbeteren.

PROBLEEMSTELLING VAN HET ONDERZOEK

De probleemstelling van het onderzoek is: in hagvikomt de lokale aanpak
luchtkwaliteit volgens planning tot uitvoering exidt dit tot de beoogde resultaten.
Wat zijn daarbij de succes- en faalfactoren?

ONDERZOEKSVRAGEN

De probleemstelling is uitgewerkt in drie clusteas onderzoeksvragen:

1) Wat zijn de maatregelen en beoogde resultaten ednetiokken gemeenten
gericht op het verbeteren van de luchtkwalitejty deze goed onderbouwd en
samenhangend, en wordt de raad hierover voldoegidéogmeerd?

2) In hoeverre komen de (meest belangrijke) maatragaiyens planning tot
uitvoering, stellen de betrokken gemeenten vadeahaatregelen tot het beoogde
resultaat leiden, worden de maatregelenpakkettanasleiding van nieuwe
inzichten en bereikte resultaten bijgesteld en wdedraad over bovenstaande
aspecten voldoende geinformeerd?

3) Wat zijn succes- en faalfactoren bij de uitvoermghet bereiken van de beoogde
resultaten van de maatregelen ter verbetering gdunathtkwaliteit?

NORMEN EN ANALYSEKADER

Bij het beantwoorden van de onderzoekvragen magaekenkamers gebruik van
identieke normen. In het onderzoek gaan de rekeeksana of de lokale aanpak
luchtkwaliteit voldoet aan deze normen.

Bij de beantwoording van onderzoeksvraag 1 woraewnaljende normen gehanteerd:

a) Aan het beleid en het maatregelenpakket ligt eeq@ate (probleem)analyse ten
grondslag.

b) De maatregelen en beoogde resultaten zijn SMRTt@meleerd (specifiek,
meetbaar, realistisch, tijdgebonden en consistent).

c) De raad is voldoende geinformeerd over de problealyse, selectie van
maatregelen en beoogde resultaten.

Bij de beantwoording van onderzoeksvraag 2 woraewaliyende normen gehanteerd:

d) De maatregelen worden (nhaar verwachting) volgeasrphg uitgevoerd.

e) De gemeente stelt het maatregelenpakket indiergripdig bij.

f) De gemeente stelt op juiste wijze vast of de mgatem tot het beoogde resultaat
leiden.

g) De uitvoering van de maatregelen is doeltreffend.

h) De raad wordt voldoende geinformeerd over de @&guitvoering van de
maatregelen en de behaalde resultaten.

Onderzoeksvraag 3 is beschrijvend van aard; daasahtieren wij geen normen.
Bijlage 1 bevat een toelichting op en nadere utspl van de gehanteerde normen.



De onderzoeksvragen en normen staan als volgtlkastran verband (zie figuur 1.1
Analysekader).

Figuur 1.1 Analysekader

EU / rijk Gemeenteraad College van B&W
A) Normen B) Stedelijke C) Uitvoering D) Resultaten E) Externe
Luchtkwaliteit || probleemanalyse [®| maatregelen » (effecten) » | ontwikkelingen
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NSL maatregelen
‘_
Normen: a,b,c Normen: d,e Norm: g
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G) Verantwoor- F) Monitoring

ding N h

Norm: h Norm: f

Uitgangspunt vormen de Europese normen en de &é&pdie wettelijk zijn

vastgelegd in het NSL (A). Op basis van deze uggpanten wordt er een stedelijke
probleemanalyse uitgevoerd die zicht biedt op dblpmatiek en wordt een
onderbouwde aanpak van het problematiek gefornijl@ezarover de gemeenteraad
wordt geinformeerd (B). Het college van B&W voegtrdaatregelen uit en is
verantwoordelijk voor het eventuele bijsturen vahinaatregelenpakket (C). Met het
maatregelenpakket worden resultaten geboekt (Dgrhvijanok externe

ontwikkelingen van invioed zijn (E). De uitvoerieg resultaten worden gemonitord
(F) en er wordt door het college verantwoordingelfgd aan de gemeenteraad en het
rijk (G).

AFBAKENING EN AANPAK VAN HET ONDERZOEK

Het onderzoek richt zich op het maatregelenpakietld gemeente Utrecht inzet om
de luchtkwaliteit in Utrecht te verbeteren. Divestgelegd in heictieplan
Luchtkwaliteit Utrech{ALU 2006 en ALU 2009). Onze aandacht gaat daanki]
name uit naar de maatregelen die worden ingezeh @®11 en 2015 te voldoen aan
de EU-normen voor respectievelijk fijn stof en stdédioxide, en zijn opgenomen in
het NSL. De onderdelen van het ALU die zich richdgrhet waarborgen van de
bereikbaarheid of waarvan de realisatie in de derita 2015 gepland staat, laten wij
buiten beschouwing.

Om een beeld te krijgen van de Utrechtse aanpditkwealiteit bekeken wij het
maatregelenpakket als geheel en bestudeerdeniavindiatregelen en de aanpak van
twee Utrechtse knelpunten uitgebreider. Het maateegakket als geheel komt in
hoofdstuk 4 aan de orde. De drie maatregelen Sohdssen (hoofdstuk 5),
Milieuzone (hoofdstuk 6) en Verschoning eigen wangek (hoofdstuk 7) hebben wij
in G4-verband gekozen: deze maatregelen wordelieistaden uitgevoerd.



Van de maatregelen Schonere bussen en Milieuzam@ekt de gemeente Utrecht
een te berekenen bijdrage aan het terugdringede/durchtvervuiling op de locaties
waar de luchtkwaliteit niet voldoet aan de EU-nommige verschoning van het eigen
wagenpark door de gemeente heeft vooral een vddfbeetie. Daarnaast hebben wij
gekeken naar twee knelpuntlocaties (plekken inta waar de norm stikstofdioxide
wordt overschreden wanneer geen lokale maatregeaiesten getroffen): Weerdsingel
Westzijde - Oudenoord en Catharijnesingel - Cajmebvaian (hoofdstuk 8). Het
oplossen van deze knelpunten moet met name gebeooeme uitvoering van
verkeersmaatregelen, maar ook van de schonererbeisste milieuzone verwacht de
gemeente een effect op deze knelpunten.

Voor de oordeelsvorming bestudeerden wij beleidsrexrantwoordingsdocumenten,
onderbouwende beleidsnotities, evaluaties en amdiEreéante documenten en voerden
wij gesprekken met de betrokken bestuurder, ambd#eren externe deskundigen. Zie
bijlage 3 voor een lijst met bronnen.

Dit onderzoeksrapport is voor een controle op i&haid van de bevindingen
voorgelegd aan de verantwoordelijke ambtenaren.



LUCHTKWALITEITSBELEID EN ORGANISATIE

INLEIDING

In dit hoofdstuk gaan wij in op de wet- en regelggvnet betrekking tot
luchtkwaliteit, het Nationale Samenwerkingsprograrmchtkwaliteit (NSL) en het
beleid en de organisatie van de gemeente UtredhhobDfdstuk is bedoeld als een
globale introductie in het luchtkwaliteitsbeleid @ organisatie van het beleid bij de
gemeente Utrecht. We zijn ook nagegaan of er t&sim voor de uitvoering en
resultaten van het luchtkwaliteitsbeleid, die sanaeagen met de opzet van het beleid
en de organisatie in Utrecht. Hierover hebben efjibdingen geformuleerd.

BEVINDINGEN

Met betrekking tot het luchtkwaliteitsbeleid enatganisatie komen wij tot de

volgende bevindingen:

1 De EU-normen vormen het kader van het landelijk&&achtse
luchtkwaliteitsbeleid. De Europese norm voor fijofsis vastgesteld op een
haalbaar niveau omdat er geen drempelwaarde yoatdif is waaronder geen
negatieve gezondheidseffecten worden verwacht.

2 Het Utrechtse luchtkwaliteitsbeleid heeft een meedig perspectief: de
gemeente wil de gezondheid van burgers beschedrestad bereikbaar houden
en ruimtelijke en economische ontwikkeling mogefijaken. Voor
gezondheidsbescherming heeft het college van B&®ifrincollegeprogramma
(2010-2014) een hogere ambitie geformuleerd: denBithen voor luchtkwaliteit
Zijn een minimumnorm. Deze ambitie heeft niet gktet een aanpassing van de
eerder geformuleerde gemeentelijke doelstellingiéstan Luchtkwaliteit 2009)
in de vorm van bijvoorbeeld een ambitieuzere stvaafde voor de luchtkwaliteit.

3 De bestuurlijke verantwoordelijkheid voor het luckisiliteitsbeleid ligt bij de
portefeuillehouder verkeer en de ambtelijke veraatdelijkheid ligt bij het
Programma Bereikbaarheid en luchtkwaliteit van idast StadsOntwikkeling. De
programmamanager Luchtkwaliteit is opdrachtgewattiig andere onderdelen
van de gemeentelijke organisatie. Gebrek aan ggmnogelijkheden van de
programmamanager vormt een risico voor een doelgeruitvoering van de
maatregelen.

4 De Gemeentelijke geneeskundige en gezondheidsd@@sGD) is beperkt
betrokken bij de beleidsvorming, nadere uitwerkémgmonitoring van het
luchtkwaliteitsbeleid. Dit vormt een risico voomeadequate invulling van de
wettelijke plicht van het college om gezondheidsatgn te bewaken in
bestuurlijke beslissingen.



2.3 TOELICHTING

EUROPESE NORMEN VOOR LUCHTKWALITEIT

De Europese Unie heeft normen opgesteld voor deettratie van vervuilende
stoffen in de lucht. Deze normen zijn opgenomelBuropese richtlijnen en zijn
verankerd in de Nederlandse wetgeviidet doel van de normen voor luchtkwaliteit
is om de gezondheid van mensen zo goed mogelij&sehermen. In Nederland
vormt vooral het behalen van de normen voor figf eh stikstofdioxide het
probleem.

Kader 2.1 Fijn stof en stikstofdioxide

Fijn stof is een mengsel van kleine stofdeeltjes @mdat ze zo klein zijn, diep in de luchtwegan ¢
de longen kunnen doordringen. De fractie van figf met deeltjes kleiner dan 10 micrometer (= 1
duizendste millimeter ) wordt P}dgenoemd. Naast verkeer (uitstoot van motoren, éxasiijtage,

=]

remmen) zijn industrie en landbouw (met name denisieve pluimveehouderij) belangrijke bronne
van fijn stof. Het kan ook een natuurlijke oorspggdrebben, bijvoorbeeld zeezout of fijne
zanddeeltjes.

Stikstofoxiden (NOXx) zijn gassen die ontstaan bijorandingsprocessen. Stikstofdioxide gNén
stikstofmonoxide (NO) zijn daar voorbeelden varkstofdioxide zelf is niet bijzonder schadelijk bi
de huidige hoeveelheden die in de buitenlucht wogimeten, maar het is een indicator voor de
schadelijker stoffen die ook onderdeel uitmaken damitstoot door verkeer. Daarom heeft de EU
voor stikstofdioxide hormen geste“d.

Uit wetenschappelijk onderzoek is gebleken datsipf en de verkeersuitstoot die met de
concentratie stikstofdioxide wordt gemeten, schigdeiin voor de gezondheid. Hoe schadelijk de
verkeersuitstoot precies is, hangt zowel af vahakveelheid stoffen in de lucht als de samensggllin
van de uitstoot. Bijvoorbeeld: van dieselroet isdsekdat het relatief schadelijk is. Bij
gezondheidseffecten gaat het om effecten op déviegen en het hart-vaatsysteem. Er zijn studies
die aantonen dat verhoogde luchtverontreinigingt leit een kortere levensduurverwachting.
Ouderen met bestaande hart-, vaat- en luchtwegeamdgen en kinderen zijn extra gevoelig voor
luchtverontreiniging, evenals astmapatiénten. \fipoistof bestaat geen drempelwaarde waar
beneden geen gezondheidseffecten worden verwachtoer de grenswaarde van de EU voor
PM,o kunnen negatieve gezondheidseffecten optreden.

Bron: Ministerie van VROM (2009). Nationaal Samenkitegsprogramma Luchtkwaliteit,

Hoofdstuk 4 Luchtkwaliteit en gezondheid.

Europese richtlijnenKaderrichtlijn Luchtkwaliteit 199@&nRichtlijn Luchtkwaliteit 2008
Nederlandse wetgevingVet milieubeheer, Besluit Luchtkwaliteit 2085 de wijziging van de wet
Milieubeheer (inwerkingtreding: 15 november 199%)\Wet Luchtkwaliteit 2007"

Uit een gesprek met medewerkers van het PBL kwaeamn voren dat de betekenis van N5
indicatorstof afneemt: door technische ontwikkelivegemt de uitstoot van toxische stoffen door
verbrandingsmotoren af, terwijl het aandeel,N@lijk blijft of afneemt. Het vasthouden aan de
wettelijke norm voor N@kan zelfs al 'pervers' effect hebben dat schoneeetwigen worden
geweigerd omdat ze wel meer hditstoten.
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Nederland voldeed in 2005 op een aantal plaat&traan de sinds 2005 geldende
daggemiddelde norm voor fijn stof. Naar verwachting Nederland op een aantal
plaatsen ook nog niet voldoen aan de jaargemiddeld® voor stikstofdioxide die in
2010 zou gaan gelden. Op basis van de Europeshmtiichtkwaliteit 2008, die op
11 juni 2008 in werking is getreden, heeft Nedatltjdelijke vrijstelling (voor fijn
stof) en uitstel (voor stikstofdioxide) gekregerovde naleving van de Europese
normen (‘derogatie’). De belangrijkste voorwaarale de Europese Commissie was
dat de lidstaat aannemelijk kon maken dat in 2@spectievelijk 2015 de normen wel
zouden worden nageleefd. Nederland heeft hiertbBl&gonaal
Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) opgest&ls Nederland niet tijdig
voldoet aan de normen kan de Europese Commissiesber dwangsommen
opleggen.

Tabel 2.2 Europese normen voor fijn stof en stikstofdioxide

Normen Norm geldt Derogatietot
pg/m? = microgram per kubieke meter vanaf

Fijn stof Dagnorm: 5Qug/m® (maximaal 35 keer 2005 11 juni 2011
(PMy) overschrijdeng)

Jaarnorm: 4qg/m?
Stikstofdioxide | Uurnorm: 200ug/m® (maximaal 18 keer 2010 1 januari 2015
(NOy) overschrijden)

Jaarnorm: 4Qg/m?

De Europese Unie stelt ook normen voor ‘zeer fofi €M, 5), waaraan Nederland
vanaf 2015 moet voldoen. Het NSL is niet getogbshet halen van deze grenswaarde.
De verwachting is dat het NSL met de inzet op ttikisoxide en fijn stof een positief
effect heeft op de PM-concentratie§.

NATIONAAL SAMENWERKINGSPROGRAMMALUCHTKWALITEIT (NSL)

Het NSL is een samenwerkingsprogramma van de vigeeid en de decentrale
overheden in de gebieden waar de normen wordesdvweden. Voor deze gebieden
Zijn Regionale Samenwerkingsprogramma'’s Luchtkeal{RSL’'s) opgesteld die,
samen met het programma van de rijksoverheid, BétWwbrmen. De NSL-regio
Utrecht bestaat uit de Provincie Utrecht, het BasRegio Utrecht en de steden
Amersfoort, Breukelen, Houten, Nieuwegein, Utretf@genendaal en IJsselstein.

Het NSL heeft twee hoofddoelen:

1) Het verbeteren van de luchtkwaliteit ten behoeved&avolksgezondheid.

2) Het bieden van ruimte voor en bijdragen aan de rirodsving van ruimtelijke
projecten’

De EU-dagnorm van maximaal 35 dagen oveijgaing van 50 microgram, per kubieke meter is
door Nederland vertaald naar een jaarnorm van®i&ggram. Nederland is richting Europa
overigens gehouden aan de jaarnorm van 40,5 mamo§jn stof per kubieke meter.

Ministerie van VROM (2009)Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwalitégpfdstuk 3
Juridisch kader.

Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit, bb.
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De eerste doelstelling is vertaald in een maatesgealkket (de RSL's). De tweede
doelstelling is enerzijds vormgegeven door eenoggrsling in de regelgeving (Wet
luchtkwaliteit 2007): een aantal typen ontwikkekmgzijn vrijgesteld van toetsing aan
de normen voor luchtkwaliteit (bijvoorbeeld: wonbmyw tot 1500 woningen met één
ontsluitingsweg). Dit worden NIBM-projecten genoerddze projecten dragen ‘niet
in betekenende mate’ bij aan de concentratie vastiadelijke stoffen.

Anderzijds zijn de grootschalige projecten meegeasoim het NSL, zodat de bijdrage
aan de concentratie vooraf in beeld is gebrachtepeojecten worden IBM-projecten
genoemd: projecten die 'in betekenende mate' ggdraan de luchtverontreiniging
(en waarover in de periode 2009-2014 besluitvorrpiagtsvindtf De Wet
luchtkwaliteit 2007 maakt het mogelijk dat de IBVbjiecten doorgaan, mits er
maatregelen worden genomen om de grenswaardetfijyostof en stikstofdioxide
tijdig te halen. Dit moet worden aangetoond mejadelijkse monitoring van de
luchtkwaliteit.

De luchtkwaliteit, de concentraties van fijn stofstikstofdioxide, is berekend met de
zogenoemde 'saneringstool’ van het NSL. Met derisgys¢ool is een prognose
gemaakt voor de luchtkwaliteit in de toekomst (2Q2015). De luchtkwaliteit in 2008
vormt het uitgangspunt. Vanuit deze uitgangssikuatgekeken naar de ontwikkeling
van de ‘autonome’ luchtkwaliteit vanaf het jaar 20Dit is de ontwikkeling van de
luchtkwaliteit zonder dat rekening wordt gehoudest e negatieve effecten van
nieuwe ruimtelijke projecten en de positieve e#actan beleidsmaatregelen die
luchtkwaliteit verbeteref Vervolgens zijn de bijdragen van de verwachte teiiijike
(‘in betekenende mate’-) projecten aan de concéegran de buitenlucht berekend en
verwerkt in het NSL. Tot slot zijn de effecten vaationale, provinciale en lokale
maatregelen die de luchtkwaliteit verbeteren bardlan verwerkt in het NSL.

De berekening van de luchtkwaliteit gaat gepaartaar hoge mate van onzekerheid
(tussen de 15 en 20%). In hoofdstuk 3 van dit retggeman wij in op de wijze waarop
de voorspelde concentratiewaarden tot stand koMetef en berekenen
luchtkwaliteit).

De gemeente Utrecht is verantwoordelijk voor deagting van de Utrechtse
maatregelen in het NSL (uitvoeringsplicht). De gente Utrecht heeft, samen met de
regiopartners, bij tegenvallende effecten van datregelen de
inspanningsverplichting om na te gaan of door isitearing van de bestaande
maatregelen of door de inzet van aanvullende ngelee de grenswaarden alsnog
tijdig behaald kunnen worden. Als dit niet leidt k@t oplossen van een knelpunt dan
hebben het rijk en de NSL-regio Utrecht gezamemghk resultaatverplichting om
ervoor te zorgen dat het knelpunt voor afloop vamerogatietermijn is opgeld¥t.

‘In betekenende mate’ wil zeggen dat het projejcdraagt aan de concentraties in de buitenlucht met
meer dan 3% van de jaargemiddelde grenswaarde.

Europese maatregelen waartoe al besloten was ebgadr 2005 zijn wel verwerkt in de autonome
ontwikkeling.

10 http://www.infomil.nl/oderwerpen/klimaat-luthuchtkwaliteit/nsl/uitvoering.

12



LUCHTKWALITEITSBELEID GEMEENTEUTRECHT

Utrecht voert al langer een luchtkwaliteitsbeleidortvioeiend uit Europese
regelgeving en de Wet milieubeheer. In 2004 std&lgemeente in dat kader het
Luchtkwaliteitsplan 2002-201@p. Toen steeds duidelijker werd dat Nederland de
Europese grenswaarden voor fijn stof en stikstaid® niet zou halen in 2005
respectievelijk 2010, is op rijksniveau de ontwilkkg van het NSL in gang gezet.
Samenhangend met deze ontwikkeling heeft de gemé#recht hefctieplan
Luchtkwaliteit Utrecht 2006-201@pgesteld (ALU 2006)* Het ALU 2006 heeft een
meervoudig perspectief: het richt zich op de voézemdheid én op de bereikbaarheid
en ruimtelijke en economische ontwikkeling van thels

In 2008 heeft de gemeente het luchtkwaliteitsbeglald) 2008) geactualiseerd en aan
het NSL aangepast in h&ttieplan Luchtkwaliteit Utrecht 200&LU 2009). Het

ALU 2009 vormt de Utrechtse bijdrage aan het RSk d@ NSL-regio Utrecht. De
maatregelen uit het ALU 2006 zijn hierin verweitket ALU 2009 is breder dan het
NSL: niet alle maatregelen zijn opgenomen in het. Ni® bevat het ALU ook
maatregelen die de bereikbaarheid moeten waarbergeijn gepland voor de
periode na 2015.

De doelstelling van het ALU 2009 is als volgt gefofeerd: "een goede
luchtkwaliteit, als basis voor een gezonde leeforimgeen een leefbare stad; een
bereikbare stad, en duurzame groei." Ook het ALQB2Geeft dus een meervoudig
perspectief: volksgezondheid, bereikbaarheid entrlijke en economische
ontwikkeling.

Het maatregelpakket uit het ALU 2009 is omvangeifkbestaat uit zes sporen:
Spoor 1: Investeren in openbaar vervoer, fietB€R.
Spoor 2: Aanpak resterende knelpunten (verkegrsktinnelmonden).
Spoor 3: Aanpak knelpunten autoverkeer (verdaglregverbreding).
Spoor 4: Mobiliteitsmanagement (verminderen spitisie).
Spoor 5: Duurzame mobiliteit en goederenvervoer.
Spoor 6: Utrecht: aantrekkelijke stad voor bee@jen consumenten (fonds voor
initiatieven m.b.t. bevoorrading, bewegwijzeringjovatie, etc).

De kosten van het totale pakket aan maatregelehetfALU 2009 voor het
verbeteren van de bereikbaarheid en de luchtktatde op tot een bedrag van EUR
1,8 miljard (tot 2033), exclusief exploitatie eogrammamanagement. Het overgrote
deel van het bedrag gaat naar verbetering vanpegib@aar vervoer (EUR 765 miljoen
voor nieuwe tramlijnen, OV-tunnels, etc). De magéten die in het NSL zijn
opgenomen om in 2011 respectievelijk 2015 aan clghwaliteitsnormen te voldoen
vallen grotendeels in spoor 2 en tellen op totecE&JR 250 miljoen (t/m 20145.
Hoofdstuk 4 bevat een overzicht van de maatregditein het NSL zijn opgenomen.

1 Gemeente Utrecht (september 2009). Actieplan Lwealikeit Utrecht 2006-2012.

12 Gemeente Utrecht (december 2009). Actieplan Luchliksit Utrecht. Toelichting en onderbouwing.
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Tabe 2.3 Kosten ALU's 2006 en 2009

‘ L ooptijd ‘ Totale kosten ‘ Dekking*
ALU 2006 | 2006-2012 | EUR 36,8 miljoen ¢ Gemeente: EUR 12 miljoen
* ¢ Rijksoverheid: EUR 4,2 miljoen (ISV-2)
¢ Co-financiering rijksoverheid: EUR 2,5
miljoen

¢ Ongedekt: EUR 18,1 miljoen

¢ Daarnaast is de maatregel Verlenging
Westpleintunnel ongedekt (EUR 30 miljoen)
De reservering is niet toegerekend aan het
ALU 2006, maar ook niet elders gedekt.

ALU 2009 2009-2014 EUR 1,8 miljard, | ¢ Gemeente: EUR 62,6 miljoen

waarvan voor de | ¢ Rijksoverheid: EUR 106,1 miljoen (FES, ISV,

NSL-maatregelen: BOR)

circa EUR 250 ¢ Bestuur Regio Utrecht / Programma

miljoen VERDER: 53,6 miljoen

¢ Overige externen: EUR 28,7 miljoen

* Qverzicht dekking is overgenomen uit ALU 200&tHbverzicht van de dekking van ALU 2009 is
verstrekt door de dienst StadsOntwikkeling.

** De kosten voor uitvoering van de maatregelemden gedeeltelijk toegerekend aan het ALU 2006.

Het ALU 2009 is vastgesteld in de vorige collegégds en is het actuele
beleidskader. Het huidige college heeft in heteg@programma 2010-2014 een aantal
stevige ambities opgenomen die ook consequenttdsehevoor de aanpak
luchtkwaliteit, bijvoorbeeld met betrekking tot gemlheid en duurzame mobiliteit.

Het college stelt dat de wettelijke EU-normen vinmhtkwaliteit voor hen een
minimumnorm is.

Deze ambitie heeft niet geleid tot een aanpassnget concrete doel voor de

luchtkwaliteit™® De streefwaarden voor fijn stof en stikstofdiaxijn nog steeds de

grenswaarden.

Het college heeft de ambities op maatregelennivedwitgewerkt. Deze

uitwerkingen zijn opgenomen in:

¢ HetActieplan schoon vervoer 2010-20b#richt op het stimuleren van elektrisch
vervoer en het faciliteren van oplaadpunten.

¢ HetActieplan goederenvervoer Utrecht 2010-2@d® Actieplan was
aangekondigd in het ALU 2009).

¢ Het fietsprogramm®p naar Utrecht fietsstad

13 College van B&W (mei 2010). Collegeprogramma 20004 Groen, open en sociaal.
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ORGANISATIE VAN HET BELEID
De uitvoering van het ALU en het NSL is als volgtankerd in het bestuur en de
organisatie van de gemeente Utrecht.

Bestuur

Het onderwerp luchtkwaliteit kan gerelateerd wordan verschillende bestuurlijke
portefeuillehouders:

¢ De portefeuille Verkeer;

¢ De portefeuille Gezondheid;

¢ De portefeuille Milieu en Duurzaamheid;

¢ De portefeuille Ruimtelijke ordening.

In de praktijk valt de uitvoering van het ALU op dioment onder de
verantwoordelijkheid van de portefeuillehouder \@mk Het college heeft hiervoor
gekozen omdat het verkeer in Utrecht de grootatauiler is van lucht. Het risico is
dat het bestuurlijke accent komt te liggen op deikbaarheid van de stad, het
onderwerp waar de wethouder Verkeer vooral op patlen aangesproken.

Organisatie

De beleidsvoorbereiding van de ALU's is gedaan decafdelingen Milieu en
Duurzaamheid en Verkeer en Vervoer van de dieasts&ntwikkeling (SO), onder
leiding van een extern ingehuurde projectleidervB@antwoordelijkheid voor de
uitvoering van de maatregelen uit het ALU 2006 wasrgelegd bij verschillende
onderdelen van de gemeentelijke organisatie; ergean eindverantwoordelijkheid
belegd.

Na de reorganisatie van de dienst SO in 2009 vdkeafdelingen Milieu en
Duurzaamheid en Verkeer en Vervoer onder de séxtowikkeling. De sector
Ontwikkeling van de dienst SO stelt de inhoudelljedeidskaders op en geeft
inhoudelijk advies aan de uitvoerders van het Heleok is er een programmabureau
Bereikbaarheid en Luchtkwaliteit ingesteld dat andeer verantwoordelijk is voor
het realiseren van de Utrechtse NSL-maatregelels zaatgelegd in het ALU 2009.
Sinds 2009 is er een programmamanager Luchtkwallei programmamanager moet
toezien op de realisatie van de doelstelling 'lebaken van de EU-normen voor
luchtkwaliteit' en de voortgang van de maatregetenitoren. De
verantwoordelijkheid voor de uitvoering van de megelen is belegd bij
verschillende onderdelen van de gemeentelijke aggte: bijvoorbeeld bij andere
programmamanagers van het programma Bereikbaaghdicchtkwaliteit, bij andere
afdelingen van de dienst SO (Verkeer en vervodWiiau en Duurzaamheid) en
andere gemeentelijke diensten (Projectorganis#igoSsgebied en projectbureau
Leidsche Rijn). De programmamanager Luchtkwaltlieift een codrdinerende rol en
beschikt niet over instrumenten om de uitvoeringlgericht bij te sturen. Ook na de
reorganisatie van 2009 is er niet één ambtelijienantwoordelijke voor de
gemeentelijke NSL-maatregelen en het totale ALUinegelenpakket.
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De monitoring van de voortgang van het NSL, op Zdweé niveau van prestaties,
resultaten en effecten, is een verantwoordelijkivailde programmamanager
luchtkwaliteit. De monitoring wordt onder meer geikt voor de verantwoording
richting de provincie over de (tijdige) bestediranwde budgetten, en voor de
verantwoording richting het landelijke Bureau Manihg van het NSL over de
voortgang van de maatregelen. Hiervoor wordt gélgaimaakt van standaard
landelijke NSL-rapportageformulieren.

Voor het bepalen van de resultaten en effecterdeadSL-maatregelen in het ALU
maakt het Programmabureau gebruik van de kennideafidelingen Milieu en
Duurzaamheid en Verkeer en Vervoer. Dit komt onti#ee afdelingen over de
specialistische kennis beschikken die noodzakigijfoor de omgang met verkeers-
en luchtkwaliteitmodellen waarmee de monitoringddggnoment met name wordt
uitgevoerd (zie hoofdstuk 3 Meten en berekenenzelzddelingen maken zelf gebruik
van externe deskundigheid van ingenieursbureaas,hat berekenen van
verkeersstromen (0.a. Goudappel Coffeng en DHViileeAmsterdamse GG&GD
voor het buisjesmeetnet voor stikstofdioxide.

De Gemeentelijke Geneeskundige en GezondheidsOm&G&GD) heeft een
wettelijke taak op het terrein van gezondheidsbasoimg. De basis hiervoor vormt
de Wet publieke gezondheid (Wpg) uit 2008. Hetegslvan B&W heeft de
verantwoordelijkheid gezondheidsaspecten in bel§keibeslissingen te bewaken
(artikel 2, lid 2c). In de wet is niet vastgelegktdit concreet moet gebeuren. Uit een
gesprek met medewerkers van de GG&GD blijkt datotiavulling pragmatisch is: de
GG&GD kiest een constructieve rol door mee te derdeete adviseren vanuit het
perspectief van gezondheidsbescherming. De GG&GE he geen onafhankelijke
rol als toetser van beleid- en planvorming. De GE&&MI een bijdrage leveren aan
een “integraal beleidsproduct”, werd gesteld in gesprek. De capaciteit bij de
GG&GD is te beperkt om vorm te geven aan een coctif-kritische rol met
betrekking tot het luchtkwaliteitsbeleid. De Rekamler constateert het risico dat de
GG&GD onvoldoende als 'bewaker' van het gezondheldag optreedt (en kan
optreden). Dit vormt een risico, juist ook omdat eleid vanuit het meervoudige
perspectief volksgezondheid, bereikbaarheid enigkéling is vormgegeven.
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3

3.1

3.2

METEN EN BEREKENEN

INLEIDING

In dit hoofdstuk beschrijven wij hoe de kwalite#rvde lucht wordt vastgesteld. Het

meten en berekenen van de luchtkwaliteit is vaarzgl/oor verschillende stappen in

de gemeentelijke aanpak luchtkwaliteit:

¢ voor de probleemanalyse (voldoet de luchtkwaldeit de EU-normen?);

¢ voor de onderbouwing van het beleid (levert eentragal in opzet voldoende
effect om een knelpunt op te lossen of een bijdtadeveren aan verbetering van
de luchtkwaliteit?);

¢ voor de monitoring van het gerealiseerde effeatb@iert de luchtkwaliteit?);

¢ voor de bijsturing van het beleid als maatregedewdinig effect hebben om de
EU-normen te halen (wat leveren aanvullende magleag/oor meer-effect?);

¢ voor de verantwoording richting de gemeenteraadt(da gemeente in de
toekomst aan de EU-normen voldoen en beheersbhegie de problematiek?).

Daarmee is meten en berekenen een belangrijke ceenpm de aanpak

luchtkwaliteit en werkt het door in de aspectennwpavij het gemeentelijke beleid in

dit onderzoek beoordelen.

De volgende vragen staan in dit hoofdstuk centraal:

1 Hoe wordt de luchtkwaliteit gemeten en berekend?

2 Welke informatie wordt hierbij gebruikt en in hoeseis deze informatie
transparant en betrouwbaar?

3 Welke kanttekeningen kunnen bij de gehanteerdeadethvoor meten en
berekenen worden geplaatst?

Dit hoofdstuk is een beschrijvend hoofdstuk; weegegeen oordeel over de wijze
waarop specifiek door de gemeente Utrecht bijvoalthasico's voor
betrouwbaarheid worden afgedekt. De Rekenkameaariglan hierover in een later
stadium te rapporteren.

Wij baseren ons op gesprekken met experts binnéwigen de gemeente (afdelingen
Milieu en Duurzaamheid en Verkeer en Vervoer vadidast StadsOntwikkeling en
medewerkers van het Planbureau voor de leefomgegmgp documentstudie.

BEVINDINGEN

Met betrekking tot het meten en bereken van dethkudliteit komen wij tot de
volgende bevindingen:

1 Voor het bepalen van de luchtkwaliteit gebruikemgenten een complex
systeem van modelberekeningen dat wordt gevulcearebreed pallet aan
informatie. Er zitten behoorlijke onzekerheidsmargede invoergegevens en de
uitkomsten van de berekeningen van zowel een veskelel als een
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luchtkwaliteitmodel. De onzekerheid is deels vedingar maar is ook deels
onontkoombaar bij het gebruik van modellen.

2 Uit gesprekken en documenten blijkt dat vermijdiareekerheid ontstaat op
verschillende plaatsen in het systeem. De beldstgijoorzaken zijn problemen
bij de ontwikkeling en het gebruik van de Monit@stool, tijdsdruk,
slordigheden, procedurefouten en gebrek aan kutalda invoergegevens.

3 Uit gesprekken en documenten blijkt dat lokale islmakers de neiging hebben
om de uitkomsten van de modellen in de praktijkérteren als exacte waarden,
waarbij de mate van onzekerheid van de cijfers moende aandacht krijgt. Dit
leidt tot schijnzekerheid over de mate van luchiikeid Experts adviseren deze
onzekerheid een plaats te geven bij de beleidswgrem onderbouwing door
bijvoorbeeld te werken met bandbreedtes of scesario

3.3 TOELICHTING

3.3.1 Het systeem
De luchtkwaliteit wordt in Nederland gemeten erekend. Er wordt gebruikt
gemaakt van deze twee methoden om een zo nauwkeagglijk beeld te krijgen
van de luchtkwaliteit. Met het Landelijk Meetnetkeruchtkwaliteit (Rijksinstituut
voor volksgezondheid en milieu) wordt in Nederlaledluchtkwaliteit gemeten. Het
meetnetwerk is niet ingericht om als basis te dierar gemeentelijk beleid om de
luchtvervuiling gericht aan te pakken. Om de luerghkteit op lokaal niveau vast te
kunnen stellen wordt daarom ook gebruik gemaaktbeaekeningen. Het Nationaal
Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) bewat systematiek voor het
berekenen van de luchtkwaliteit. Het gebruik vapedgystematiek is verplicht en
wordt ook door de gemeente Utrecht gebruikt (NSéegeling beoordeling
luchtkwaliteit 2007. In het systeem wordt het effect van allerlela@den op de
luchtkwaliteit doorgerekend in modellen. In het ereflaande figuur 3.1 is het
systeem, vanuit het gemeentelijk perspectief, selisoh weergegeven.

Figuur 3.1 Meten en berekenen luchtkwaliteit

B) Invoer gegevens o
1 Achtergrondconcentraties (BPL) ) A) Luchtkwaliteitmodel N

2 Emissiegegevens (RIVM) (Monitoringstool)
3 Meteorologische gegevens (KNMI)
4 Omgevingskenmerken (gemeente)
5 Verkeersgegevens (gemeente) [ co-mmmmommmmooooooo- ,

. 1
6 IBM-projecten (gemeente) I C) Eigen gemeentelijk
7 Maatregelen Luchtkwaliteit (gemeente) | meetnet

S5 ® 3 - o S

Het luchtkwaliteitmodel (A) waarmee de mate varhtuervuiling wordt
geconstateerd neemt een centrale plaats in. Hetlmaaldt gevuld met
Invoergegevens (B) die de mate van luchtvervuititege bepalen of beinvlioeden.
Deze gegevens worden door verschillende instanti@sronder de gemeente zelf,
vastgesteld of modelmatig berekend en vervolgengedaeverd ten behoeve van de
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3.3.2

modelberekeningen van de luchtkwaliteit. Extra aahtl besteden we in dit hoofdstuk
aan de wijze waarop de verkeersintensiteiten wobéeekend, namelijk het
verkeersmodel. Tenslotte komt ook het eigen gereéfat meetnet aan bod (C).

Het luchtkwaliteitmodel

Belangrijke aspecten van het luchtkwaliteitmodgi:zi
¢ Deinvoervan de gegevens in het model. De invoergegeversemetrouwbaar

Zijn en op een juiste wijze worden ingevoerd.

¢ Deinrichting van het model; de aannames in het model moetestigeh en up-

to-date zijn.

¢ Hetoptimaliseren(ijken) van een model: De gegevens die gebruiktheo om

het model te ijken moeten representatief zijn.
¢ Hetgebruikvan de uitkomsten van een model. De uitkomsterheamodel
moeten op juiste wijze worden toegepast in beleid.
De eerste drie bepalen de betrouwbaarheid vamdtietkivaliteitmodel. De vierde
gaat over de toepasbaarheid van het model. Hierdrath@ndelen wij deze vier
aspecten.

Invoergegevens luchtkwaliteitmodel

De mate van luchtvervuiling wordt door veel factobeinvloed. Deze factoren

worden meegenomen in het luchtkwaliteitmodel irvolen vaninvoergegeveng in

figuur 3.1):

1 Achtergrondconcentratie®e vervuilende stoffen in de lucht zijn maar veen
beperkt deel afkomstig van lokale bronnen in dd z&df zoals autoverkeer.
Andere bronnen die bijdragen aan de vervuiling ijmoorbeeld de snelwegen
om de stad heen en de industrie in en om de stadr bbk bronnen verder weg,
tot ver over de grens van Nederland, dragen bidadokale luchtvervuiling.
Deze achtergrondconcentraties worden jaarlijks nnoalsg vastgesteld in de
vorm van deConcentratiekaarten grootschalige luchtverontreinggin
Nederland"*De Concentratiekaarten worden opgesteld op basis va
modelberekeningen. Variabelen die hierbij wordeorgit zijn emissiegegevens
van verkeer, de agrarische sector en overige broniéeel Europa. Daarnaast
worden ook langjarige meteorologische gegevensugdbn het model. Het
model wordt geijkt op basis van meetgegevens dienastig zijn van het
Landelijk Meetnet Luchtkwaliteit, en meetstatiormvde GGD Amsterdam en de
DCMR (Dienst Centraal Milieubeheer Rijnmond). H&rbureau voor de
Leefomgeving, de instantie die tot op heden det&adreeft opgesteld, stelt dat
de uitkomsten een onzekerheidsmarge hebben waaeke@ng moet worden
gehouden bij het bepalen van bel€ith de kaarten wordt deze onzekerheid vorm

14 Het Planbureau voor de leefomgeving (PBL) steltijzarde concentratiekaarten voor grootschalige

luchtverontreiniging op. Deze taak is wettelijk tggdegd. Met ingang van 2011 komt deze taak bij
het RIVM te liggen omdat de monitoring eigenlijk npast bij de onafhankelijke positie van het
PBL.

Zie bijvoorbeeld: Planbureau voor de Leefomgevidgncentratiekaarten voor grootschalige
luchtverontreiniging in Nederland. Rapportage 2008or het probleem dat nauwelijks rekening
wordt gehouden met de onzekerheid van de berelgnmdéschalige luchtverontreiniging bij de
beleidsformulering door lokale overheden (p.9).
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gegeven door de kansen op overschrijding van deljled normen in beeld te
brengen in plaats van ‘harde waard&n’.

Emissiegegevenéuto’'s met verbrandingsmotoren stoten verbrandisgsen en
fijn stof uit. Voertuigen met zwaardere motorern\@drbeeld vrachtwagens)
stoten over het algemeen meer schadelijke stoffetan lichtere motoren
(bijvoorbeeld personenauto's), en moderne motdpemweer het algemeen
schoner dan ouderwetse motoren. Het RIVM levertijesigeactualiseerde
gegevens over de hoeveelheid schadelijke stofeenabrtuigen gemiddeld
uitstoten. Hierbij wordt onderscheid gemaakt tussaschillende typen
voertuigen zoals personenauto's en verschillengoaeén vrachtwagens.
Emissiemetingen aan (vracht)auto's vinden hoofdiklpdaats in een
laboratoriumopstelling. De nauwkeurigheid van deberatoriumonderzoeken
wordt beperkt doordat niet de motorbelastingenijenalheden kunnen worden
gesimuleerd die in de praktijk plaatsvinden. Bijimeeld motoren die voldoen
aan de Euro V norm behalen de streefwaarden wekhijpepaald
toerental/koppel in de testopstelling, maar detatsis in de praktijk vaak hoger
als de vrachtwagen sneller of juist langzamer.Hjdiieuwe, door het RIVM
bijgestelde gegevens kunnen behoorlijk doorwerkettei uiteindelijke berekende
luchtkwaliteit. De nieuwe wetenschappelijke inzeshbver de emissies van
voertuigen in praktijksituaties worden met ingaag 2010 door het RIVM
meegenomen in de achtergrondconcentraties.

Meteorologische gegeverwind, regen, sneeuw, zon en temperatuur
beinvioeden de mate waarin schadelijke stoffemdslijhangen, dan wel neerslaan
of verwaaien. De mate van luchtvervuiling wordiriwded door het weer. Het
KNMI levert jaarlijks gemiddelde meteorologischegygeens aan. De
meteorologische gegevens kennen een onzekerhemksnaar wisselingen in de
gemiddelden kan de concentraties vervuilende stdféhoorlijk beinvioedef.
OmgevingskenmerkebDe kenmerken van een weg hebben invloed op de mate
waarin fijn stof of verbrandingsgassen van autp'steaatniveau blijven hangen.
Wordt een wegvak aan beide zijden geflankeerd gebouwen of bomen, dan
zullen schadelijke stoffen langer aanwezig blijdam wanneer een weg helemaal
vrij ligt. Wegbeheerders zoals de gemeente zijhvarhntwoordelijk voor het
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Het Planbureau voor de Leefomgeving sluit hierngelsj afspraken die zijn gemaakt in het
Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC). Cetererden de kansen bijvoorbeeld als
volgt uitgedrukt: bij een berekende concentratie, M@Qer dan 37 microgram is de kans 34% en
daarmee onwaarschijnlijk dat de werkelijke waardegm de 40 microgram ligt. Bij een berekende
concentratie hoger dan 44 microgram is de kansvepsohrijding 66 en waarschijnlijk. Daartussen
is de kans op overschrijding fifty-fifty. Zie PBL, @centratiekaarten voor grootschalige
luchtverontreiniging in Nederland. Rapportage 2@l@aar p. 19.

Zie TNO, Ligterink e.a., On-road NOx emissions of&V trucks, 2009 en TNO, R. Verbeek e.a.
Real world NOx emissions of Euro V vehicles, 201ie. erover bijvoorbeeld: PBL,
Concentratiekaarten voor grootschalige luchtveramtiimg in Nederland. Rapportage 2010, p. 39.
PBL, Concentratiekaarten voor grootschalige luchtveroimiging in Nederland. Rapportage 2010
p. 54. Het effect van ongunstige of gunstige metegische omstandigheden op de concentraties
kan een stijging of daling van ongeveer 5 procewntr\WNO,- en 9 procent voor P)j-concentraties
betekenen.
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aanleveren van de omgevingskenmerken van de wegarveor de
luchtkwaliteit wordt berekend. Voor een actueeltded van
omgevingskenmerken is het van belang dat wegbetresehnet bestand regelmatig
bijwerken.
Verkeersgegeven®m zicht te krijgen op de uitstoot van schadelgkeffen door
verkeer moet er niet alleen zicht zijn op de eragsgevens, maar moet er ook
zicht zijn op de verkeersstromen die de schadedijgffen uitstoten: het aantal
voertuigen per etmaal (auto's, vrachtwagens erebyss wegen, de gemiddelde
snelheid en de mate van stagnatie. De verkeersitegan worden berekend met
behulp van een verkeersmodel. Wegbeheerders zglsndeente zijn zelf
verantwoordelijk voor het bepalen van de verkegysgens. Na de bespreking
van het luchtkwaliteitmodel besteden we nog apamtiacht aan het
verkeersmodel omdat de hoeveelheid (en samengtghim het) verkeer een
belangrijke lokale (beinvioedbare) veroorzakeras luchtvervuiling.
IBM projectenVan grootschalige projecten waarvan de gemeenteaodt dat
ze 'in betekenende mate' bijdragen aan de luchttreiniging, moet van te voren
worden berekend wat de verwachte bijdrage aan neeotratie aan fijn stof en
stikstofdioxide is. Hiertoe worden deze projectek ;n de modelberekeningen
meegenomen met een aanname over de extra verkeersstdie hieruit
voortkomen.
Maatregelen Een aparte categorie invoergegevens betreft d¢reggelen die
gemeenten kunnen inzetten om de mate van luchtiieryte beinvioeden. Als
uit de berekeningen van het luchtkwaliteitmodegkblilat de Europese normen
voor fijn stof of stikstofdioxide worden overschesdin 2011, respectievelijk
2015, dan moeten de verantwoordelijke overhedertregeden treffen om de
luchtvervuiling terug te dringen. Dit kan door lmprbeeld verkeersmaatregelen
te nemen, milieuzones in te voeren of het openba@oer te verschonen. Het
effect van deze maatregelen kan worden doorgerdkestel modellen. Hierbij
kunnen twee sporen worden gevolgd:
¢+ Het effect van een maatregel kan rechtstreeks watderberekend met de
Monitoringstool. Voorbeelden zijn het schoon operbaervoer en de
milieuzone: de lagere uitstoot van schonere vratbten bussen kunnen
worden doorberekend voor de wegvakken waar busligabruik van maken
of die binnen de milieuzone vallen.
¢ Het effect van een maatregel kan worden doorbacekehet verkeersmodel
en zo indirect doorwerken in de berekeningen inldetttkwaliteitmodel.
Voorbeelden zijn de maatregelen die de doorstromémyverkeer
beinvioeden zoals verkeersknips (geen doorstromgnggne golven (betere
doorstroming en daardoor lagere uitstoot) of hepassen van wegprofielen
(betere doorstroming en daardoor lagere uitstoot).
Niet alle maatregelen uit het maatregelenpakkenh&arworden berekend op hun
effect op de luchtkwaliteit. De maatregelen waarwaneffect niet kan worden
berekend zijn veelal gericht op gedragsverander@mgmensen zoals
bijvoorbeeld het stimuleren van gebruik van openbeavoer en fiets. Het is
lastig om vast te stellen wat de invlioed van deaatregelen is op de
verkeersstromen en in tweede instantie op de ludiiteit.
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Het nationale kennisplatform voor infrastructuwgrkeer, vervoer en openbare ruimte
CROW beheert een databank met maatregelen waathiphwachte resultaat is
opgenomen. Gemeenten kunnen vervolgens het pdéeetiéct van maatregelen zelf
doorrekenen in hun verkeersmodel of het luchtkeititodel. Het effect van de lokale
maatregelen kent een onzekerheidsméatge.

Een groot deel van davoergegevenis afkomstig uit modelberekeningen.
Voorbeelden zijn de verkeerscijfers, de achtergtondentraties, de emissiegegevens
en de meteorologische gegevens. Daarnaast wordtigeemaakt van prognoses,
zoals bijvoorbeeld de economische ontwikkeling.i®ergegevens zorgen voor een
onzekerheidsmarge in de uitkomsten van het model.

De marges ontstaan op vier manieren:

¢+ Modelberekeningen en prognoses bevatten per defeen bepaalde
onzekerheidsmarge. Deze onzekerheidsmarges weokernnndhet
luchtkwaliteitmodef?

¢ De kwaliteit van de invoergegevens die door genseah andere wegbeheerders
moeten worden aangeleverd is niet bekend; gebreligliteit vormt een risico
voor de betrouwbaarhefd.

¢ Onjuiste (slordige) invoer van gegevens in hettkwhliteitmodel door de
landelijke beheerder van het model.

¢ Problemen bij ontwikkeling en gebruik van de Moriitgstool?

Inrichting luchtkwaliteitmodel

De verschillende invoergegevens die van invioed @i luchtvervuiling worden aan

elkaar gekoppeld in het luchtkwaliteitmodel. Infatie over de verkeersintensiteiten

uit de verkeersmodellen wordt bijvoorbeeld gecorabérd met de emissiegegevens

19 RIVM, Nulmeting van het NSL monitoringprogramma. Analysedeuitgangssituatie van het

Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwali®itthoven 2010, p. 14.
2 Het RIVM benoemt in dé&lonitoringrapportage NSR010 de volgende externe
onzekerheidsfactoren: meteorologische variatieseffiett op de locale punten en de grootschalige
achtergrondconcentraties, effecten van internaigomaatregelen, economische ontwikkelingen en
onzekerheden met betrekking tot de achtergrondctratees. Daarnaast benoemt het RIVM
onzekerheden binnen het proces en systeem vanaringitonzekerheid in de kwaliteit van de
invoergegevens, onzekerheid met betrekking toedelifke effecten van maatregelen, onzekerheid
door de keuze van rekenlocaties, afwijking vangnetes van monitoring, onzekerheid over de
voortgang van projecten en maatregelen die dooewmeop de luchtkwaliteit, onzekerheden door de
totstandkoming van de Monitoringstool, onzekerhedi@or veranderingen in de uitgangspunten in
het beleid en onzekerheden in de methode van brexekp. 62-64).
Recent heeft het RIVM een 0-meting uitgevoerd daavionitoringstool. Eén van de conclusies is
dat het in opzet een robuust instrument is, maadelaitkomsten niet op kwaliteit kunnen worden
beoordeeld omdat de kwaliteit van de door wegbeleesrzoals de gemeenten aangeleverde
gegevens onbekend is. Zie: RIVMulmeting van het NSL monitoringprogramma. Analysede
uitgangssituatie van het Nationaal Samenwerkingspnogna LuchtkwalitejtBilthoven 2010. Naar
de kwaliteit van deze gegevens heeft het RIVM owerigook geen onderzoek gedaan.
RIVM, Nulmeting van het NSL monitoringprogramma. Analysedauitgangssituatie van het
Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwali®itthoven 2010.
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voor de verschillende voertuigtypen. Dit geeft berld van de hoeveelheid
uitgestoten schadelijke stoffen op de wegen. Defrernatie wordt weer
gecombineerd met de gegevens over de wegkenmenkeet gemiddelde weer, wat
leidt tot informatie over de mate waarin de schifgestoffen blijven hangen, dan wel
verwaaien of neerslaan. Deze gegevens op wegvakniverden gecombineerd met
de gegevens over de achtergrondconcentratieseidatdt een kaart van de
berekende concentraties aan schadelijke stoffen.

De gemeenten moeten in het kader van het NSL 03 jaarlijks gebruik maken
van de zogenaamde Monitoringstool. Dit instrumerihiopdracht van VROM (nu:
ministerie van I&M) ontwikkeld door de firma Goudsg Coffeng. Het model
berekent de hoeveelheid luchtvervuiling door fijof $§PM, o) en stikstofdioxide
(NO,). De modeluitkomsten moeten inzichtelijk makemagverre de Europese
grenswaarden voor deze twee stoffen (de normergemogehaald. Naast de
Monitoringstool zijn er nog drie modellen die ondieel uitmaken van het NSL en
gebruik maken van hetzelfde 'rekenhart’ (zie k&d2y.

Kader 3.2 NSL-luchtkwaliteitmodellen

¢ De Saneringstool: dit model is gebruikt om in 2@@9andelijke toestand van de luchtkwaliteit te
constateren en vast te stellen waar in de prosreriegemeenten de normen niet werden gehaald en
hoe groot de overschrijding op deze plaatsen wasv@dt de saneringsopgave genoemd die in het
kader van het NSL moet worden gerealiseerd. DerBaystool is één keer gebruikt en vervolgens
omgebouwd tot de Monitoringstool.

¢+ De Monitoringstool: dit model wordt jaarlijks geliktivoor de berekening van de luchtkwaliteit en
het doen van prognoses voor de jaren waarin a&Udeormen moet worden voldaan; 2011 en
2015. Hierbij kan ook het effect van bepaalde neagien op de luchtkwaliteit worden
meeberekend.

0]

¢+ De Rapportagetool: dit model wordt gebruikt om jgieglover de luchtkwaliteit van het voorgaand
jaar op landelijk niveau te kunnen rapporterentimghde Europese Unie.

¢ De Rekentool: dit model kan dezelfde functies uiteaeals de Monitoringstool en staat ter
beschikking van gemeenten en andere wegbeheentieids potentiéle effecten van maatregelen

door te rekenen

De verantwoordelijkheid voor het beheer van de Mwmmgstool en de andere NSL-
modellen wordt neergelegd bij Bureau Monitoringy samenwerkingsverband tussen
het Rijksinstituut voor Volksgezondheid en Milidrl¥YM) en InfoMil (een onderdeel
van Agentschap NL). Voor het gebruik van de NSL-gell@h is een handleiding
opgesteldhet Draaiboek Monitoring NSL. Handreiking voor lokae regionale
overheder{geactualiseerde versie, maart 20%0).

Uit documenten die wij bestudeerden maken wij dpdéaVionitoringstool een model
met potentie wordt genoemd, maar dat verbeteringedzakelijk zijn voordat het een
‘robuust’ systeem i§!Eén knelpunt dat wordt genoemd is datrdehting van het

23 InfoMil, Draaiboek Monitoring NSL. Handreiking vodokale en regionale overheden, maart 2010.

Inmiddels is er délandleiding Monitoring NSL (maart 201L2)Vij hebben deze versie niet bekeken.

24 RIVM, nulmeting van het NSL monitoringsprogramnip. 63-64).
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luchtkwaliteitsmodel onder tijdsdruk tot stand ekgmen. Ook deptimalisatievan
het model heeft daar onder geleden. Het RIVM na#tib de Monitoringrapportage
2010als één van de factoren die de betrouwbaarheidl®aritkomsten beinvioedt. De
tijdsdruk werd ook genoemd in gesprekken met anaiveandie betrokken zijn bij het
aanleveren van gegevens. Zij gaven bijvoorbeelddaanog tot in het voorjaar van
2010 is gesleuteld aan het model. Zo is in mad@&&n belangrijke modelwijziging
doorgevoerd, namelijk door niet meer te werkenwetivakken, maar met
rekenpunten, die bovendien gekoppeld zijn aan egtadl kaartbestand. Deze
wijziging had als consequentie dat de aan te levgegevens in een korte tijd
moesten worden aangepd3at deze tijdsdruk daadwerkelijk tot fouten leidda de
gemeente Utrecht constateren omdat zij naast detddimgystool ook nog een eigen
variant van het luchtkwaliteitmodel CAR Il hanteBrOverigens kwamen uit de
berekeningen met het gemeentelijke luchtkwalitedteddCAR 1l twee potentiéle
knelpunten naar voren die niet uit de berekenimgenhde landelijke Monitoringstool
naar voren zijn gekomen.

Het RIVM benoemt daarnaast de volgende onzekerhgideen het proces en
systeem van monitoring: onzekerheid in de kwalitait de invoergegevens,
onzekerheid met betrekking tot de feitelijke efégcvan maatregelen, onzekerheid
door de keuze van rekenlocaties, afwijking vangnetes van monitoring;
onzekerheid over de voortgang van projecten enregelen die doorwerken op de
luchtkwaliteit; onzekerheden door de totstandkonviag de Monitoringstool.
onzekerheden door veranderingen in de uitgangspumteet beleid, onzekerheden in
de methode van berekenen.

De keuzes die worden gemaakt bijidiechting van het model zijn van invioed op de
uitkomst van de luchtkwaliteitberekeningen. Difkilbijvoorbeeld uit de
vergelijkingen van uitkomsten van verschillende eitah voor één jaar (zie kader
3.3).

Kader 3.3 Verschillen in uitkomsten tussen modellen

De uitkomsten van CAR Il en de Saneringstool zijeém aantal onderzoeken met elkaar vergeleken.|Een
Amsterdams onderzoek laat zien dat de Saneringst@olhet algemeen een positiever beeld geeft gan d
luchtvervuiling dan CAR II. Ook een Rotterdams ondekzoonstateert verschillen in uitkomsten die
verklaard worden door een verschillende doorwerkisng achtergrondconcentraties in de

% Het luchtkwaliteitmodel CAR-Il werd door gemeenterelgebruikt om de luchtkwaliteit rond de

binnenstedelijke wegen te berekenen. Het rekerharCAR-II is verwerkt in de Monitoringstool.
Het is de verwachting van het RIVM dat modellen ggahR-11 op termijn niet meer nodig zijn
omdat hun functie wordt overgenomen door de NSLefled zoals de Monitoringstool en de
Rekentool. Uit de website www.infomil.nl kan wordepgemaakt dat CAR-II voor 2011 nog wordt
geactualiseerd omdat de Rekentool nog niet werlts imogd, maar dat dit in 2012 niet meer zal
gebeuren. Over de fouten zie: RIVM, Monitoringraggpge NSL. Stand van zaken Nationaal
Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit 2010, Biltho2€10, aldaar paragraaf 7. 6 en bijlage B.,
aldaar Luchtkwaliteit, meten en berekenen, NSL-nébe!.
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berekeningel%?uit de recente berekeningen van de luchtkwalitelt/frecht bleek het eigen CAR-modg
twee knelpunten meer op te leveren dan de Mon'getiml.27

De wijzigingen in de rekenwijze in de Monitoringstdéen opzichte van de Saneringstool is één van de
verklaringen voor de verschillen in berekende catregies tussen de Saneringstool (2009) en de
Monitoringstool (2010), naast de bijgestelde gexkeriemissiegegevens en achtergrondconcentraties|(zi
verderop)z.8

Optimaliseren model

De luchtkwaliteitmodellen worden geijkt met behubn de meetgegevens die de
meetstations van het Landelijk Meetnet Luchtkwdl{teML) leveren. Dit meetnet
wordt beheerd door het RIVM en bestaat uit onge@8aneetpunten, waarvan vier in
de gemeente Utrecht. Vervolgens zijn de modellateiontwikkelingsfase op
betrouwbaarheid getoetst door de uitkomsten tealigtgn met bestaande
rekenmethoden. Een volledige toets van de Mongstool was nog niet mogelijk
omdat het systeem nog niet voltooid As.

Gebruik luchtkwaliteitmodel

Ook een zorgvuldig gebouwd, gevuld en geoptimaltsesodel houdt een
onzekerheidsmarge. De onzekerheid vormt een bagdigrgvaarbinnen aan de
berekeningen betekenis moet worden gegeven. Doonzikerheid is het mogelijk
dat locaties volgens een prognose (berekeninget®rale norm liggen, maar dat deze
locaties na afloop van het betreffende jaar toclebale luchtkwaliteitnorm uitkomen.
Uit documenten en gesprekken blijkt dat de onzekdrrian de berekende waarde
tussen de 15 en 20% boven of onder de werkelijlardealigt™

Uit de gesprekken die wij voerden met o0.a. medegrsrikan het PBL en de
documenten die wij bestudeerden, komt naar voredelanzekerheid van de
berekende luchtkwaliteit met name een probleem vdour het gebruik van de
uitkomsten van de modellen. De berekende waardedenalsexacte waarden
gebruikt bij beleidsafwegingen over bijvoorbeeld Wwel of niet nemen van
maatregelen ter vermindering van de luchtverongiig. Moet een maatregel wel of
niet worden genomen om bijvoorbeeld onder de 40¢Bagram stikstofdioxide te
komen? Dit gebruik hangt samen met de noodzaakg@meenten om door middel
van berekeningen aannemelijk te maken dat in 284dectievelijk 2015 overal wordt

%\, Dijkema, S. van der Zee, F. Woudenberg, "NSimkhet allemaal goed?", imijdschrift lucht

nr. 5, oktober 2008, p. 25. DCMRergelijkingsonderzoek Saneringstool.3/@rgelijking met CAR
Il en Pluim-snelwegjuni 2009.

Ook tussen de Quickscan die de gemeente Utrettdtinoorjaar van 2010 met behulp van CAR Il
uitvoerde en de uitkomsten van de Monitoringtod@@aten verschillen (Bron: Commissiebrief
Aanbieding rapport Monitoringstool luchtkwalitelt december 2010.

Zie: RIVM, Monitoringrapportage NSL. Stand van ealNationaal Samenwerkingsprogramma
Luchtkwaliteit 2010, Bilthoven 2010, aldaar paradiast en bijlage B

NSL, Technische achtergronddocumentatie Sandcolggersie 3.0/3.1,juli 2009 aldaar p. 9-10,
RIVM, Nulmeting van het NSL monitoringsprogramma,tBilven 2010, aldaar p. 37-41, RIVM,
Monitoringsrapportage NSL, Bilthoven 2010, p. 61verder.

Bronnen: PBL, Grootschalige concentratiekaarten iwgghtverontreiniging in Nederland.
Rapportage 2010, p. 11: 15 tot 20% onzekerheid eagedaamde concentraties in de toekomst.
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3.3.3

voldaan aan de Europese normen voor fijn stofikatefdioxide. Door op deze wijze
met de modeluitkomsten om te gaan ontstaat eemsahiwkeurigheid die in de
werkelijkheid niet bestaat. De marge die samenhaegide onzekerheid van de
modelberekeningen wordt bij dit gebruik buiten besmving gelatefi*

Experts van zowel binnen als buiten de gemeenterstgel dat er geen alternatief is
voor het gebruik van de modellen. Wel worden suggegedaan om de onzekerheid
een plek te geven bij het gebruik van de uitkomstende berekeningen. Willen
overheden zo min mogelijk risico lopen op overgdirg van de norm door
onzekerheidsmarge van de modeluitkomsten, dart isolgens de experts raadzaam
als gemeenten gaan sturen op een waarde ruim dadeuropese grenswaarde van
40,5 microgram?

Verkeersmodel

Verkeer is een belangrijke lokale (beinvioedbasparzaker van luchtvervuiling. De

gemeente heeft de verantwoordelijkheid om zelf gege over het verkeer te

verzamelen. Het instrument hiervoor is het verkmede!l. Verkeersstromen worden

door veel factoren beinvioed. Om de werkelijkheidgped mogelijk te kunnen

berekenen wordt het model gevuld met gegevensdezs factoren. Deze gegevens

worden door verschillende instanties vastgesteldadelmatig berekend en

vervolgens aangeleverd aan de gemeente ten betaevke modelberekeningen van

de verkeersstromen. Belangrijke aspecten van hké&esmodel zijn:

+ Deinvoervan de gegevens in een model. De invoergegeveatembetrouwbaar
Zijn en op een juiste wijze worden ingevoerd.

¢ Deinrichting van het model. De aannames in het model moeteistiseth en up-
to-date zijn.

¢ Hetoptimaliseren(ijken) van een model. De gegevens die gebruiktlem om het
model te ijken moeten representatief zijn.

¢ Hetgebruikvan de uitkomsten van een model. De uitkomsterheamodel
moeten op juiste wijze worden toegepast in beleid.

De eerste drie bepalen de betrouwbaarheid vamdbietkivaliteitmodel. De vierde

gaat over de toepasbaarheid van het model. Hiercrathndelen wij deze vier

aspecten.

31 Zie voor de bespreking van de onzekerheid vanattetberekeningen en de wijze waarop hiermee

worden gebruikt bij beslissingen over beleid bijtmeeld: Planbureau voor de Leefomgeving,
Onzekerheden en complexiteit van de Nederlandsddeegey voor luchtkwaliteit. Een
discussienotitie2008. Een verklaring voor het gebruik van exa@arden is de wijze waarop de
Nederlandse wetgeving en rechtspraak vorm heeétivgggaan de Europese regelgeving. Zie
hierover H.E. van Rij en J.A. Annema, "Luchtkwalitegels verplichten ten onrechte tot
schijnzekerheid bij rekenmodellen”, iilieu en Rechtno. 208, 2010, p. 208-213.

Zie bijvoorbeeld: RIVM 0-meting en monitoreindrapfage, 2010, p. 54; PBL, Grootschalige
concentratiekaarten voor luchtverontreiniging irdBidand. Rapportage 2010, p. 19, Comissie
meten en berekenen luchtkwaliteit, De luchtkwaliteintraal. Bewust omgaan met kwaliteit en
onzekerheden, 2008, p. 25.
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Invoer verkeersmodel

In het verkeersmodel moeten verschillende gegevgesoerdwvorden. Deze
gegevens worden deels door de gemeente zelf velcameleels bij de gemeente
aangeleverd door derden. Een korte beschrijvingdeéagegevens die ingevoerd
worden in een verkeersmodel is opgenomen in kader 3

Kader 3.4 Onderdelen van het verkeersmodel

Een verkeersmodel bestaat grofweg uit drie ondendelet gegevens:

¢ Een geografische beschrijving van het wegenneegdtenmerken daarvan zoals snelheden,
afslagverboden, aanwezige OV-routes, fietsroutesreen om de stad. De informatie over het
wegennet is afkomstig van de gemeente zelf.

+ Eenindeling van de werkelijkheid in modelgebiedeet eenduidige functies zoals wonen en werken,
en een database met per modelgebied het aantaiénsydiet autobezit, het aantal arbeidsplaatsen| etc
Voor de stad zelf is de indeling in modelgebiedehdwrlijk gedetailleerd (Utrecht is bijvoorbeeld
ingedeeld in circa 750 modelgebieden) maar oolegievan Nederland en het aansluitende buitenland
is ten behoeve van het lokale verkeersmodel ingeéaeadat Utrecht ook verkeer trekt uit de ruime
omgeving. Ook wordt een database toegevoegd nsefedtiag waarbij onderscheid wordt gemaakt
naar motief: woon-werk, woon-winkel, woon-schoalkelijk en overig. Voor het modelleren van he
reisgedrag wordt gebruik gemaakt van informati@afitig uit het Mobiliteitsonderzoek Nederland
(MON).

+ De economische variabelen zoals brandstofprijmgskosten, parkeertarieven etc. die het
verplaatsingsgedrag beinvioeden. Gegevens hierguexfkomstig van bijvoorbeeld het ministerie
van |&M, de Bestuursregio Utrecht en de gemeente zel

—

Inrichting verkeersmodel

De ingevoerde gegevens worden met elkaar gecombiimebet verkeersmodel. Op
basis van formules berekent het model bijvoorbketdaantal vertrekken en
aankomsten uit de verschillende modelgebieden.dd@erking van het reisgedrag
van individuele reizigers tussen modelgebiedentlaefgevolg dat
transportnetwerken (‘wegen") belast worden. Bijlemge belasting van veel gebruikte
routes ontstaat vertraging in de verkeersbewedfiteyorming’). Deze vertragingen
worden meegerekend en evenwichtig toegedeeld bavesikeersbewegingen. Het
model berekent de alternatieve routes die indiatgizigers kunnen nemen bij
vertraging en filevorming en de effecten hiervardepvegvakken. Op deze wijze
ontstaat een beeld van de verkeersintensiteitate gq@rschillende momenten van de
dag op de gemodelleerde wegvakken. Ook kan de geeneeet een verkeersmodel
prognoses voor verkeersintensiteiten in de toekderstkenen door ontwikkelingen in
bijvoorbeeld het wegennet, OV-verbindingen, de ndewstelde effecten van
bouwplannen, prijsontwikkelingen, verwachte ecorsminé en demografische
ontwikkelingen. De formules en aannames waaruitneetel is opgebouwd moeten
zo realistisch mogelijk zijn.

Optimaliseren verkeersmodel

Nieuw gebouwde modellen moeten worden geijkt emix| worden bijgesteld. Bij
het ijken (‘kalibreren’) van het model wordt het deb zodanig aangepast dat de
uitkomsten overeenkomen met de tellingen van deeeesstromen in de
werkelijkheid.
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Na ijking van een model geeft het een realistiss#ldvan het jaar waaruit de
invoergegevens en de telgegevens afkomstig zijrydmsjaar. Zie voor een
beschrijving van het ijken van een model kader 3.5.

Kader 3.5 Het ijken van een verkeersmodel

Idealiter komen de uitkomsten van een model oveneetrde werkelijke waargenomen
verkeersintensiteiten. De verkeersintensiteiterdenrdoor middel van tellingen (verkeersonderzoeken)
gemeten. De uitkomsten van het verkeersmodel wondast de telgegevens gelegd die het resultaat| zij
van verkeersonderzoeken. Valt de afwijking van eéiekende verkeersintensiteiten ten opzichte van de
getelde verkeersstromen binnen een vooraf bepa@dge, dan is het model gevalideerd. Het model is
dan een voldoende getrouwe weergave van de wddheili. Valt de afwijking buiten de marge, dan
moet een model eerst worden gekalibreerd. De telgetws die het resultaat zijn van verkeersonderzogke
worden "gefit" op het verkeersmodel, waarbij vaeil@n in het model worden bijgesteld tot de uitkanst
overeenkomen met de telgegevens.

Voordat een model bruikbaar is voor het doen vanrsellingen van
verkeersintensiteiten in de toekomst, moet eerobetraarheidstoets worden
uitgevoerd. Dit kan door te toetsen in hoeverrendeeluitkomsten overeenkomen
met verkeerstellingen. Hierbij moet gebruik wordgmmaakt van telgegevens die niet
bij de ijking zijn gebruikt. Een mogelijkheid di@dr sommige studies wordt genoemd
is hetbackcastingeen situatie uit het verleden met het model 'spelten' en deze

met de gerealiseerde situatie vergelijken. Alslaibetrouwbaarheidstoets blijkt dat de
modeluitkomsten dicht genoeg bij de telgegevergelg kan er van worden uitgegaan
dat het model voldoende voorspellende waarde kedfin het model gebruikt
worden voor prognoses van verkeersintensiteiteteitbekomst.

Bij het ijken en toetsen van een verkeersmodel tigedruik gemaakt van
verkeersonderzoeken die de werkelijke verkeerstnaméeeld brengen. Daarbij
kunnen verschillende technieken worden gebruile Kaider 3.6). Het is van belang
dat de verkeerstellingen voldoende representdjief@nbetrouwbare
verkeerstellingen werken door in de kwaliteit vat ierkeersmodel omdat het
verkeersmodel wordt geijkt en getoetst op basisordretrouwbare gegevens.

Kader 3.6 Technieken en representativiteit van verkeersaudden

De volgende technieken worden gebruikt om de omvamgverkeersstromen te tellen:

¢+ Handmatige ééndagstellingen. Aan de tellingen kleetfrisico van een beperkte representativiteit.

+ Doorlopende verkeerstellingen bij verkeersinstetatDeze techniek kan geen voertuigtypen
onderscheiden.

+ Slangentellingen. Deze techniek wordt vooral propatig ingezet bij infrastructurele
ontwikkelingen.

In de toekomst wordt er mogelijk ook gebruik gentaen doorlopende tellingen met camera’s die

kentekens kunnen koppelen aan voertuigkenmerkenert gedetailleerdere informatie op over de

samenstelling van verkeersstromen en de routeséiguigen rijden doordat het ook mogelijk is

voertuigen te ‘volgen’ door de stad.

Van de ijking van een model wordt vaak een tecl@sapportage of
acceptatieverslag opgesteld waarin is opgenomeslige slagen zijn gemaakt om het
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model te optimaliseren. Een acceptatieverslagabinische rapportage is niet
(wettelijk) verplicht, maar wel de gewoonte bij netldnbouwers.

Gebruik verkeersmodel

Er kunnen kanttekeningen worden geplaatst bigkétruikvan de uitkomsten van
verkeersmodellen. De rol van verkeersmodellen igalste jaren veranderd. Ze zijn
oorspronkelijk ontwikkeld voor het doen van ‘reda' uitspraken op basis waarvan
infrastructurele keuzes gemaakt kunnen worden. Yiebteveren van harde data die
steekhoudend zijn binnen een juridisch kader Zjuitkomsten van verkeersmodellen
in oorsprong niet bedoefd Dit heeft geleid tot meer geavanceerde, grotere en
gedetailleerdere modellen ontwikkeld, waarvoor ngagevens nodig zijn. De
toenemende complexiteit van de modellen leidt et alleen specialisten nog met
verkeersmodellen om kunnen gaan en er een klosfamittussen deze specialisten en
de beleidsmakers en eindgebruikers. Experts dossantie op deze ontwikkeling de
suggestie om te werken met bandbreedtes van aalikermékomsten en
verschillende scenario's om de onzekerheid eentplgi&ven bij de beleidsvorming en
onderbouwing van beleid.

De verkeersmodellen van de G4-steden

Voor de inrichting van verkeersmodellen bestaam gesttelijke eisen. ledere
gemeente heeft de vrijheid zijn eigen model adopen of te ontwikkelen. In de
praktijk kopen de meeste gemeenten een verkeersiipden beperkt aantal
ingenieursbureaus, en een enkele gemeente haegeezigen modéf.

Het feit dat gemeenten in Nederland met versclibeverkeersmodellen werken heeft
consequenties voor de uitkomsten uit de modellenvédkeersmodellen kunnen
verschillen in de keuze van het basisjaar waarweedt gerekend en de inrichting,
bijvoorbeeld wat betreft de detaillering. Dit hetit gevolg dat de verkeersmodellen
onderling verschillende uitkomsten (verkeersintiitsin) berekenen voor identieke
wegvakken. Verschillen in de berekende verkeenssitieiten werken door in de
berekende luchtkwaliteit (hoeveelheid uitstoot sahadelijke stoffen). Deze
verschillen worden zichtbaar op de grenzen van getee (zie kader 3.7)

Kader 3.7 Verschillen verkeersmodellen in beeld

De verschillen tussen de verkeersmodellen zijneqtdgambtenaren van de afdeling Verkeer en Vervper
van de gemeente Utrecht een verklaring voor bijveeld de kwestie van de "verdwenen" vrachtwaggns
tussen Nieuwegein en Utrecht: Utrecht maakt gebraikeen meer up-to-date verkeersmodel dan de¢
gemeente Nieuwegein waardoor de modellen versob#leiitkomsten hebben. De provincie Utrecht
heeft met een aantal regionale partners het iigitigenomen om op termijn een gezamenlijk

verkeersmodel te gaan gebruiken. Dit moet leidera@aduidige uitkomsten van de verkeersmodellen.

B B, Tempert e.a., "Komen verkeersprognoses uitd/émkeerskund@/2010, K. Friso en W. Korver,

Goudappel Coffeng, "Onzekerheden in prognosemadedie het wegverkeer. Wat kunnen we er
mee in netwerkmodellen? Bijdrage aan het Colloquiwerveersplanologisch speurwerk, 20 en 21
november 2008.
¥ De gemeente Amsterdam werkt met een eigen moeteM@d, de gemeente Den Haag werkt met
een model dat is gemaakt door ingenieursbureau BiRotterdam en Utrecht werken beiden met

een model van Goudappel Coffeng.
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C) Eigen meetnet

Gemeenten kunnen ook een eigen meetnet opzettercbtie krijgen op de mate van

luchtvervuiling. Er zijn verschillende opties:

¢ een uitbreiding van het Landelijk Meetnet Luchtkitedd (LML) met meetstations
waarmee fijn stof en stikstofdioxide kan worden gésm.

¢ een meetnet van Palmes-meetbuisjes waarmee cateenstikstofdioxide
kunnen worden gemeten.

Op verzoek van de Utrechtse gemeenteraad heafolege de verschillende opties

met de voor- en nadelen op een rij g€2€)p basis van deze informatie heeft de raad

het college geadviseerd een meetnet van Palme$uges (reageerbuisjes) in te

richten waarmee de concentratie stikstofdioxidédanucht kan worden opgevangen

en gemeten. Hiervoor is door het college vervolgarsinrichtingsplan opgesteld wat

aan de gemeenteraad en de wijkraden is voorgé&iégmhar aanleiding van deze

consultatieronde is het inrichtingsplan nog ietsgapast.

In de loop van 2011 zullen op circa 50 locatiebirecht meetbuisjes worden
opgehangen, waarvan een deel langs drukke stedlelggen, een deel in woonwijken
waar de invloed van het lokale verkeer geringriseen beperkt deel in het
buitengebied rondom de stad. Het meetnet zal wdrdbeerd door de GGD van de
gemeente Amsterdam. Om het verband tussen verikdeclgkwaliteit in beeld te
krijgen zal op de meeste straatmeetpunten ook eedatheid verkeer worden geteld.

De meetgegevens zullen worden gepubliceerd op sitgevan de gemeente Utrecht
en daarnaast zal er jaarlijks een rapportage wargdgasteld. Omdat het meetnet van
Palmes-buisjes afwijkt van de wettelijk bepaaldenentiemethode kunnen de
meetgegevens niet worden gebruikt voor de toetslednchtkwaliteit aan de EU-
normen of een toets van de luchtkwaliteitmodell@marvoor is er het landelijke
systeem van berekenen en meten waarin het LML gdRIdM een rol speelt. Wel
kan het systeem worden gebruikt om de luchtvemgiln Utrecht op een
gedetailleerder niveau te monitoren zodat zichstaiat op de relatieve verspreiding
van luchtvervuiling in de stad. Daarbij moet woragrgemerkt dat de metingen van
luchtkwaliteit, net als berekeningen, een behdalgnzekerheidsmarge kennen.
Medewerkers van het Planbureau voor de leefomgegangn in een gesprek aan dat
"meten is weten" voor luchtkwaliteit niet vanzelfskend opgaat. Voordat er zicht is
op trends moet er daarom minimaal 5 jaar worderegem pas dan zijn uitschieters
door bijvoorbeeld weersinvloeden er uit te filteréenslotte heeft het meetnet een
belangrijke psychologische functie. Het geeft aaindd gemeente de zorgen over
luchtkwaliteit van burgers serieus neemt. En omij@rmoet het mogelijk zijn om de
metingen te vergelijken met de berekeningen.

% Commissiebrief Toezeggingen luchtkwaliteit, bigagptitie Meetnet Luchtkwaliteit Utrecht, juli

20009.

%6 Concept Inrichtingsplan Meetnet Luchtkwaliteit &itht, versie 1, oktober 2010.
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4.1

MAATREGELENPAKKETALU

INLEIDING

De gemeente Utrecht treft maatregelen om de ludcitteit te verbeteren, de stad
bereikbaar te houden en de verdere ontwikkelingdeastad te waarborgen. Het
maatregelenpakket is opgenomen in het ALU 2006eeder uitgewerkt in het ALU
2009. De maatregelen zijn in het ALU 2009 geclukterzes sporen (zie kader 4.1).

Kader 4.1 De zes sporen van de Utrechtse aanpak luchtkwalite
Spoor ’ Titel

Investeren in openbaar vervoer, fiets en P+R

Aanpak resterende knelpunten luchtkwaliteit

Aanpak knelpunten autoverkeer

Mobiliteitsmanagement en gedrag

Duurzame mobiliteit en goederenvervoer

O | Ol W |IN|PF

Utrecht: aantrekkelijke stad voor bedrijven enstanenten

Bron: ALU 2009

Een deel van de maatregelen is noodzakelijk on®ird 2respectievelijk 2015 de
Europese normen voor fijn stof en stikstofdioxiddoehalen. Van een deel van deze
maatregelen is het verwachte effect ook doorgektkede luchtkwaliteitmodellen
waarmee de rijksoverheid aan de Europese Comniésttigien dat de normen
gehaald gaan worden. Daarnaast zijn in de ALU'sroaétregelen opgenomen die
gericht zijn op het waarborgen van de bereikbadman de stad.

In dit hoofdstuk toetsen wij de onderbouwing, deagring en de resultaten van het

Utrechtse maatregelenpakket, waarbij wij ons riclte de maatregelen die worden

genomen om de luchtkwaliteit voor 2015 te verbetdfén de hoofdstukken 5 t/m 8

gaan wij dieper in op vier maatregelen. Voor héikpaals geheel gingen wij na of:

¢+ de gemeente het maatregelpakket heeft onderboutvdengrobleemanalyse,
een kosten-baten-afweging, een tijdpad, een inehatan mogelijke
ongewenste neveneffecten, of het pakket voldoendertinge samenhang heeft
en of de gemeente de doelstelling van het maapakjett controleerbaar heeft
geformuleerd;

¢+ de gemeente het maatregelenpakket volgens planitiragrt en zo nodig de
uitvoering tijdig bijstuurt en of het resultaat vaet maatregelenpakket bekend is
bij de gemeente en of zij het resultaat op juisjeewaststelt;

¢ het college de raad informeert over de onderbouwingde uitvoering van het
maatregelenpakket en de behaalde resultaten .

37 Wij richten ons op de maatregelen zoals die@jgenomen in de planning zoals die is opgenomen

in hoofdstuk 4 "Aanpak restopgave: NSL-maatreg@®9-2014", inToelichting en onderbouwing
ALU 2009, p. 26-27. Deze maatregelen maken deefanitsporen 1,2, 4 en 5.
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4.2

Voor de beoordeling van het maatregelenpakket destden wij de ALU’s 2006 en
2009, de besluitvormings- en verantwoordingsdocuerean voerden wij gesprekken
met onder meer de programmadirecteur en programmageavan het programma
Bereikbaarheid en luchtkwaliteit, Medewerkers varattelingen Milieu en
Duurzaamheid en Verkeer en Vervoer, en ambtenaemne GG&GD.

BEVINDINGEN

In de onderstaande tabel beschrijven wij in hoevérolledig, grotendeels,
gedeeltelijk, beperkt of niet) het maatregelenpakkédoet aan de normen die de
Rekenkamer voorafgaand aan het onderzoek form@eBekze normen zijn door de
rekenkamers van de G4 gezamenlijk opgesteld (gegbil). Na de tabel worden de
bevindingen toegelicht.

Tabel 4.2 Oordeel: "de maatregel voldoet [...] aan de gestetdenen”

Volledig Grotendeels Gedeeltelijk Beperkt -

Onderbouwing en doelformulering

Aan het Utrechtse Actieplan Luchtkwaliteit (verd&t:U) ligt een grotendeels
adequate probleemanalyse ten grondslag: de aa@hkem en omvang van de

problematiek komen aan de orde. Mogelijke maateggeijn geinventariseerd en
verwachte resultaten en (neven)effecten zijn oeealgemeen goed benoemd met
voldoende oog voor de samenhang tussen de maatme@el onzekerheidsmarges
in de berekende concentraties benoemt de gememva&loende, waardoor de
actuele saneringsopgave "hard" lijkt en het rigiotstaat dat de gemeente
onvoldoende tijdig bijstuurt. Een tweede tekortkogis dat de omvang van de
gezondheidsrisico's voor bewoners niet wordt bembi@nhet ALU 2009.

De formulering van het maatregelenpakket voldoetsdde gemeentelijke
doelstellingen en het maatregelenpakket sluiteropade probleemanalyse. De

selectie van maatregelen die de gemeente inzedit \oed onderbouwd, maar de
weging van argumenten op basis waarvan de sef@atitsvond is niet altijd helder.
Het verwachte effect van het maatregelpakket ieebals mogelijk doorgerekend.
De neveneffecten die het gevolg zijn van het mgatempakket zijn door de
gemeente goed in kaart gebracht. Het tijdpad vambatregelenpakket biedt
onvoldoende mogelijkheid tot monitoring van de ¥gang en bijsturing: de
planning is op hoofdlijnen en kent geen tussendoden tweede belangrijke
tekortkoming is het ontbreken van een risicoanalyse

Prestaties, resultaten en effecten

De uitvoering van het ALU verloopt tot op hedentgraleels volgens planning: een
aantal prestaties heeft de gemeente volgens plageieverd (verplaatsen

touringcar-terminal). Een deel van de prestatiedi¢izone, Schoner openbaar
vervoer) die volgens de planning eind 2010 had emeiorden geleverd is
vertraagd. De voortgang van een aantal maatreggetearbekend. Door het
ontbreken van een risicoanalyse en een tijdpadusséndoelen wordt voor de
maatregelen die nog uitgevoerd moeten worden ooneolde aannemelijk gemaakt
dat de planning gehaald gaat worden.
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De monitoring van de luchtkwaliteitmaatregelen watlbeperkt: de gemeente heeft
onvoldoende zicht op de voortgang van de prestatiefe daarmee behaalde

resultaten. De bijsturing van de uitvoering vanrnaatregelenpakket voldoet
gedeeltelijk. In een aantal gevallen reageerdgedecente adequaat op vertraging
en/of tegenvallende resultaten van maatregelery, imasmdere gevallen niet. De
bijsturing op het maatregelenpakket als geheel inmehoeilijkt doordat er op
overkoepelend ALU-programmaniveau hoofdzakelijkogle informatie
beschikbaar is (begin- en eindplanning en finafja@mondjesmaat inhoudelijke
voortgangsinformatie. Dit hangt samen met gebrekkigringsmogelijkheden van
de programmamanager.

De wijze waarop de gemeente de resultaten van d&aegalen constateert, voldoet
beperkt. De gemeente maakt voor het berekenenevuchtkwaliteit gebruik van

verkeers- en luchtkwaliteitmodellen. Een voorwaaroer het inboeken van
verwachte effecten is dat de uitvoering en reseiitaan maatregelen gaan zoals
gepland. Dit heeft de gemeente onvoldoende in béeltbeverre het aannemelijk
is dat maatregelen tot het oorspronkelijk verwaeffitect leiden, brengt de
gemeente niet voor alle maatregelen in beeld.

Voor de maatregelen die tot op heden zijn uitgedaeellen wij vast dat de beoogde
resultaten beperkt zijn gehaald. Bijvoorbeeld deiltaten van de milieuzone en

verschoning van de het OV blijken mede door extésntoren lager dan vooraf was
ingeschat. Voor een belangrijk deel van het maateagakket kunnen de resultaten
nog niet worden vastgesteld omdat zij nog moetem&mouitgevoerd. Over de
effectiviteit van het hele maatregelenpakket is gegn oordeel mogelijk. Wij zien
een aantal risico's voor doelbereik, bijvoorbeaddzekerheid van de berekende
luchtkwaliteit en van het verwachte effect van megelen.

Informatievoorziening aan de raad

De wijze waarop de raad is geinformeerd over pevhénalyse en het beoogde
resultaat voldoet grotendeels. De ALU's bevattexl wdormatie over de

probleemanalyse, de selectie van de maatregelbatdreoogde effect. Door het
ontbreken van een risicoanalyse kan de raad noetrtielen in hoeverre de
gemeente risico's in beeld heeft en heeft afgauektbeheersmaatregelen. Door het
ontbreken van een tijdpad met tussendoelen ontbeeskbelangrijk potentieel
middel om controlerend op te treden. De recentgéjischenen actieplannen
voorzien door de opgenomen planningen beter in aexgelijkheid.

De informatievoorziening aan de raad over de uringeen resultaten van de ALU-
maatregelen voldoet deels. De informatie bevatseemmiere beschrijving van de

stand van zaken van de uitvoering en de toestamdeduchtkwaliteit, en bevat
weinig informatie over de geleverde prestatiesebeahaalde resultaten. Ook
knelpunten of succesfactoren die zich bij de uitwvmevoordoen worden niet
benoemd. Positief is de aandacht voor de methadieloerekenen van de
(verwachte) luchtkwaliteit en de onzekerheidsmdbgadbreedte) in de recente
monitor.
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4.3 TOELICHTING

ONDERBOUWING EN DOELFORMULERING VAN HET
MAATREGELENPAKKET

Wij gingen na of het maatregelenpakket is onderlsbm&t een probleemanalyse, een
kosten-baten-afweging en een tijdpad voor de uitageprestaties) of rekening is
gehouden met mogelijke ongewenste neveneffecteh @ém maatregelen in het pakket
voldoende onderlinge samenhang hebben. Ook gingerawf de doelstelling van

het maatregelenpakket controleerbaar is geforni@@nslotte gingen wij na of de
gemeente een realistisch tijdpad heeft vastgesteldpende middelen heeft
gereserveerd, de risico's voor de uitvoering hiagéschat en over
sturingsmogelijkheden beschikt (kortom: de noodlgkerandvoorwaarden voor de
uitvoering heeft geschapen).

Probleemanalyse

De gemeente geeft in het ALU 2006 en 2009 een guletds adequate beschrijving

van de aard, de oorzaken en de omvang en spreidmde luchtverontreiniging in en

rond Utrecht. Wat betreft dgard van het probleem wordt in het ALU 2006

onderscheid gemaakt tussen een gezondheidsprobleesn ontwikkelingsprobleem.

Luchtvervuiling vormt een gezondheidsrisico voorllteechtse burgers en het vormt

een risico voor de verdere ontwikkeling voor delstaordat bouwplannen stagneren

of worden geblokkeerd.

In het ALU 2009 splitst de gemeente de aard vampiagtleem uit in drie onderdelen:

¢ Een gezondheidsprobleem: slechte lucht leidt tobgeheidsproblemen van
Utrechtse burgers. De gemeente legt een relaieriudrukke wegen en
gezondheidsklachten.

¢ Een juridisch probleem: op een aantal punten iedbirdreigt in 2015 een
overschrijding van de Europese normen voor stikdétafde. Voor fijn stof
worden geen overschrijdingen van de norm meer \&rtva

¢+ Een probleem wat betreft de bereikbaarheid en é&keking van de stad: De
gemeente verwacht tot 2020 een toename van dekimyohet 81.000 inwoners
(31%) en een toename van de arbeidsplaatsen nd&06(80%). Ook de
automobiliteit zal verder toenemen (zonder aanwdiemaatregelen met 30% tot
2020; 2% per jaar) waarbij de gemeente specifiek tiet vrachtverkeer een
toename verwacht dicht bij 80¥Deze groei en bijkomende toename van de
automobiliteit heeft negatieve gevolgen voor déntlkealiteit, het geluidsniveau,
leefbaarheid, gezondheid en bereikbaarheid.

De gemeente geeft in de ALU’s niet aan wat hetcéfevan de luchtvervuiling op de
gezondheid van de Utrechtse burgers. In het ALLB2@M0digt de gemeente een
onderzoeksprogramma aan, waarin ook aandacht rsdeogezondheidseffecten van
de luchtvervuiling. Een onderzoeksprogramma nazomggheidseffecten is, met

3 Voor heel Nederland wordt in een landelijke progmeen toename van tussen de 15% en 80%

verwacht. Op grond van de "draaischijffunctie” \tnecht wordt in het ALU verondersteld dat de
groei in de regio dichter bij 80% dan 15% zal ligge
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uitzondering van het opnemen van luchtkwaliteilénUtrecht Monitor, niet
uitgevoerd?

In een gesprek gaven medewerkers van de GG&GD atarijdjeen onderzoek doen
naar de gezondheidseffecten van luchtvervuiling \teechtse burgers en dat de
Utrechtse gezondheidsmonitor een ongeschikt ingnizou zijn om dit in beeld te
brengen. Zij baseren zich op breder wetenschakmelijlerzoek dat door
wetenschappelijke instellingen wordt uitgevo&d.

In Utrecht is een aantal bewonersgroepen actiefeheotiveerd worden vanuit de
ervaren slechte luchtkwaliteit in Utrecht. Zij i voor meer metingen als
onderbouwing van de Utrechtse aanpak van luchtierguOok staat het onderwerp
op de agenda van de meeste Utrechtse wijkraden.

De gemeente heeft de oorzaken van de luchtverorgieg in Utrecht goed in beeld.
De gemeente stelt in het ALU 2006 dat het overgietd van de luchtverontreiniging
in Utrecht afkomstig is van bronnen buiten de gettegrenzen. Dit wordt
geillustreerd met een kaart van Nederland met despelde achtergrondconcentraties
in 2010 ("de deken van luchtverontreiniging dieroMederland ligt") en een tabel met
de herkomst van fijn stof. Uit de tabel kan word@gemaakt dat 15% van het fijn
stof afkomstig is uit Nederland, 30% uit het bui#erd en 55% uit andere bronnen
(0.a. zeezout, bodemstof en ovefipe belangrijkste bron voor de Utrechtse
bijdrage aan de luchtvervuiling is het wegverkeeem om Utrecht. Daarnaast noemt
de gemeente ook nog andere oorzaken: de binneropmbdt Amsterdam-Rijnkanaal,
activiteiten van inwoners (stookgedrag, openhaardaumrwerk), en industriéle
activiteiten. In het ALU 2009 wordt nader ingezooomide luchtvervuiling rond
Utrechtse wegen:
¢ Drukke stedelijke wegen: gemotoriseerd verkeeraaamkt voor circa 80% de
concentraties stikstofdioxide. Voor fijn stof bealgadit percentage circa 50%.
¢ Snelwegen: de bijdrage van snelwegen aan de gkedetincentraties
stikstofdioxide is, zonder aanvullende maatregaie2015 over de hele stad
gemiddeld 3,3 microgram per kubieke meter. De geteegeeft aan dat de lucht
in de buurt van snelwegen aanzienlijk minder schie@n maakt dit inzichtelijk
met een kaartje van de bijdrage van het hoofdwesgjeaan de concentraties
stikstofdioxide in 20157
Andere (lokale) bronnen van fijn stof en stikstofdde, zoals bijvoorbeeld de
industrie, komen in het ALU 2009 niet expliciet anorde.

In een bijlage van het ALU 2009 laat de gemeentept®uw van de luchtvervuiling
zien met onderstaande figuur 4.3. Hieruit komt nesen dat de gemeente relatief
weinig invloed heeft op de luchtkwaliteit in de&t®p de plekken met een hoge

39 Op basis van een enquéte onder de bevolking wod#Utrecht Monitor 201@econstateerd dat 32

procent van de bewoners in Utrecht last van lucbtveeiniging in de eigen woonbuurt ervaart.
Onder andere: RIVM, GGD-richtlijn medische miliemkle. Luchtkwaliteit en gezondheid,
Bilthoven 2008.

Bron voor de tabel in het ALU 2006 is de public&im stof nader bekeketMNP, Bilthoven 2005.
Toelichting en onderbouwing, ALU 2009, p. 40.
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concentratie door het wegverkeer heeft de gemelateentegen meer invioed op de
luchtkwaliteit.

Figuur 4.3 Voorbeeld concentratieopbouw van NO2 in een stad

Voorbeeld van concentratiepatroon NO, in een stad
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Bron: Milieu en Natuur Planbureaujlieubalans 2007, p 84.

De gemeente illustreert @envangvan de luchtvervuiling in het ALU 2006 met
kaartjes van Utrecht waarin de voor 2004, 2012@t0berekende concentraties van
fijn stof en stikstofdioxide zijn ingekleurd. Dekaartjes komen terug in het ALU
2009, nu voor de jaren 2006, 2011 (voor fijn staf)2015 (voor stikstofdioxide). De
kaartjes maken duidelijk dat de luchtvervuilingoimvang afneemt door de
zogenaamde ‘autonome ontwikkeling', oftewel de lggyovan met name (Europees
en landelijk) bronbeleid dat leidt tot bijvoorbeeaichonere voertuigen. De kaartjes
maken ook duidelijk dat de wettelijke normen voikstofdioxide naar verwachting
niet overal gehaald gaan worden. In het ALU 200&tgge gemeente aan dat er, ook
na het nemen van de maatregelen zoals die in hdtzZ§h opgenomen, knelpunten
overblijven: er blijft een bepaalde hoeveelheid vadgneters waar de luchtvervuiling
de wettelijke grenswaarden overschrijdt. Hoe gibdantal meters is noemt de
gemeente niet in het ALU 2006.

In het ALU 2009 stelt de gemeente de knelpuntetraah de fysieke locaties waar de
wettelijke normen voor stikstofdioxide worden owdmseden. Een fijn stof-probleem
heeft Utrecht volgens de landelijke Monitoringsto@t meer. Het
luchtkwaliteitsbeleid moet bijdragen aan het optosgan de knelpunten voor
stikstofdioxide in 2015. Onderstaande tabel begataverzicht van de knelpunten
waar volgens berekeningen met het luchtkwaliteitehocka uitvoering van ALU 2006,
de concentraties in 2015 te hoog blijven (tabe). Mt het ALU 2009 richt de
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gemeente zich op het oplossen van deze knelpuigever blijven na uitvoering van
de landelijke generieke maatregelen.

Tabel 4.4 knelpunten en concentratiewaarden

Knelpunt Concentratie NO2 in 2015 Concentratie NO2 in
zonder AL U 2009 2015 met ALU 2009
Oudenoord 47,4 38,9
Weerdsingel 47,0 35,2
Catharijnebaan (nieuwe situatie) 44,7 40
Onderdoorgang Catharijnebaan 43,3 35
Catharijnesingel 43,5 38,6
Noordelijke tunnelmond Westpleintunnel 41,0 <40,5
Zuidelijke tunnelmond Stadsbaantunnel 50,4 < 40,5
Albert Schweitzerdreef 43,4 40,8

Bron: ALU 2009

De omvang van het gezondheidsprobleem dat voortkidrde luchtvervuiling
benoemt de gemeente niet in de ALU's. IrRégportages luchtkwalitedie de
gemeente tot en met 2007 jaarlijks moest opstéltacht de gemeente de
gezondheidsrisico's nog wel in beeld, door de heleeéd wegvakmeters met
overschrijding te koppelen aan het aantal persopegevoelige locaties dat wordt
blootgesteld aan de te hoge concentraties fijnaftsfikstofdioxide (zie kader 4.5},

Kader 4.5 Blootstelling burgers aan luchtvervuiling

Uit het Rapport luchtkwaliteit 2006lijkt dat in 2006 langs of in de nabijheid vani8@meter weg de
jaargemiddelde concentratie de grenswaarde vdatatilioxide (40 microgram) heeft overschreden.
Daardoor zijn 26.000 personen aan te hoge contestidootgesteld. Voor 41 kilometer weg is 0ok de
plandrempel (48 microgram) overschreden, waarddd¥®personen zijn blootgesteld aan een te hoge
concentratié. Een vergelijkbaar verhaal geldt voor fijn stof:darof in de nabijheid van 103 kilometer
weg is de concentratie berekende fijn stof hogardianorm (maximaal 35 keer per jaar een
overschrijding van het daggemiddelde van 50 mi@oygr waardoor 19.500 mensen aan te hoge
concentraties zijn blootgesteld. Uit Rapportage luchtkwaliteit 200komt een iets positiever beeld naar
voren: 11.000 inwoners werden in dat jaar bloogdsian een concentratie boven de norm voor
stikstofdioxide, en 900 aan een te hoge conceetﬁjzdistof.A'5

In de ALU’s besteedt de gemeente onvoldoende ahhdao de onzekerheid van de
geconstateerde omvang van de luchtvervuiling (@@dstuk 3 van dit rapport). In het
ALU 2006 geeft de gemeente wel aan dat de berekamueentraties aan vervuilende
stoffen een grote mate van onzekerheid kennennekerheid van de achtergrond
concentraties, aangeleverd door het Planbureaudeobeefomgeving, bedraagt

43 . . . . . . .
Gevoelige locaties: verblijffsfuncties zoals wagen, scholen en verzorgingshuizen.

De plandrempel is het kwaliteitsniveau van dednlitcht bij het overschrijden waarvan de overheid
een plan moet opstellen teneinde tijdig aan desgvaarde te voldoen (bron: Besluit luchtkwaliteit
2005, Ministerie van VROM).

Rapportage luchtkwaliteit 2006, Utrecht, oktob@d2 en Rapportage luchtkwaliteit Utrecht 2007,
Utrecht, december 2009.

a4
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bijvoorbeeld enkele tientallen procenten en ookheineigen verkeersmodel wordt
gesteld dat het een onzekerheidsmarge van 10 fotot®&nt kent. Van de
luchtkwaliteitmodellen wordt vervolgens gesteld datberekende concentraties 30
procent kunnen afwijken van gemeten concentrdtigset ALU 2009 problematiseert
de gemeente de onzekerheid van de berekende catEmin de toekomstige jaren
niet. In de hoofdtekst van het ALU presenteert elmeente bijvoorbeeld geen
alternatieve scenario's. Hierdoor kan het beeldtaah dat de berekende waarden
voor 2015, en de eventuele saneringsopgave inme van knelpunten die daar uit
voort komt, 'hard’ zijn. Het is echter heel goedgabjk dat de concentraties
luchtverontreiniging en de aanwezigheid van knetgoiin 2015 afwijken van de
berekeningen uit het ALU 2009 1n bijlage 9 van d&oelichting en onderbouwing
van het ALU 2009 brengt de gemeente de margeswizeld, door voor belangrijke
Utrechtse wegen inzichtelijk te maken of de conedigts bij ongunstige
weersomstandigheden nog aan de norm voldoen.

In 2006 wordt een onderzoeksprogramma aangekomdigdmee de gemeente meer
zicht wil krijgen op ondermeer de gezondheidse#fieatan luchtvervuiling, het meten
en berekenen van luchtvervuiling en oplossingdngein en maatregelen. Opvallend
is de verwachting dat een nieuw rekenmodel wordgemerkt als mogelijk "één van
de meest kosteneffectieve maatregelen” die de gegmeeu kunnen nemen.

Doelen

In het ALU 2006 stelt de gemeente dat zij bij haaatregelen de gezondheid van

haar inwoners als leidend perspectief neemt. Dékemt dat de gemeente zich naar

eigen zeggen niet alleen richt op het behalen eamodmen, maar zich met name

concentreert op de schadelijkste stofdeeltjes dmbdperminderen van de

blootstelling daaraan. De gemeente heeft in het 2DO9 als ambitie geformuleerd

dat Utrecht een goed bereikbare stad moet zijnr dedewoners gezonde lucht

inademen. De luchtkwaliteit moet beter, omwille wEngezondheid van de Utrechters

en de verdere ontwikkeling van de stibeze ambitie sluit aan bij de

probleemanalyse. Het ALU is volgens de gemeentegrmu:

¢ in 2015 in heel Utrecht te voldoen aan de verpéieidrmen voor luchtkwaliteit en
daarmee de gezondheid en de leefbaarheid in déestadbeteren,

¢ Utrecht, ook op langere termijn, bereikbaar te lemjen

¢ duurzame groei mogelijk te maken.

% Zie bijvoorbeeld Monitoringrapportage 2010, RIViMaar wordt gesteld dat de concentraties in

2015 anders zullen zijn dan ze nu zijn berekergdgeVolg van de onzekerheidsmarges (p.68).

In de bedoelde bijlage zijn de berekende waavden stikstofdioxide voor 2015 vet gedrukt als zij
hoger zijn dan 36,8 microgram. Het verschil tusé@s® en 36,8, oftewel 3,6 microgram, was op dat
moment de berekende invloed van ongunstige weetaadigheden ten opzichte van gemiddeld
weer.

a7

*® " |n het ALU 2006 was de gezondheid van de Utrechtsgers het leidend perspectief is voor het

gemeentebestuur: Utrecht richt zich niet alleehetphalen van de wettelijke normen, maar heeft de
ambitie om de blootstelling van haar burgers aascttadelijkste stofdeeltjes wil verminderen. In de
concrete uitwerking wordt de doelstelling met naoegespitst op de aanpak van de locaties in de
stad waar de wettelijke normen voor fijn stof akstbfdioxide worden overschreden.
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De gemeentelijke ambitie is in het ALU 2009 de@lsareet en meetbaar uitgewerkt:
voor de luchtkwaliteit hanteert de gemeente de ji28e normen voor fijn stof en
stikstofdioxide als streefwaarden. Voor de beredkbaid, leefbaarheid en groei
ontbreken controleerbare doelen in het ALU (indicaih met streefwaarden).

De gemeente richt zich op het behalen van de jaadgelde norm van maximaal

40,5 microgram stikstofdioxide en fijn stof per kelte meter. Uit het ALU 2009

blijkt dat voor een aantal knelpunten de uitvoerirag de maatregelen een marge
oplevert ten opzichte van de wettelijke grenswaarde luchtvervuiling komt onder
de grenswaarden te liggen. Maar er is ook een lagateen waarvan de verwachte
waarde op of dicht bij de grenswaarde blijft ondad& uitvoering van de ALU-
maatregelen. Voorbeelden zijn de Oudenoord, desBsialgel, de Catharijnebaan en -
singel, de Albert Schweitzerdreef, de Kinglaan erCartesiuswe$ Als we rekening
houden met de onzekerheidsmarge die samenhangiemabdelberekeningen, dan is
er een behoorlijk risico dat de gemeente de wgdtetiorm op bijvoorbeeld deze
wegen niet haalt. In de externe audit adviseerdmjewoud de gemeente Utrecht een
veiligheidmarge te hanteren om tegenvallers opitm&n vangerf Het Planbureau
voor de Leefomgeving (PBL) heeft (lokale) overhederschillende keren
geadviseerd te werken met een bandbreedte (ziel$takf3)>* De gemeente hanteert
niet structureel een marge door bijvoorbeeld ugaan van een streefwaarde van 38,0
microgram of door ongunstige meteorologische onastgneden te gebruiken bij de
zelf uitgevoerde berekeningen.

Overigens beschouwt de gemeente de maatregelenamdaet effect op de
luchtkwaliteit niet kan worden berekend als ‘regemimte’ op het behalen van de
norm. Van deze maatregelen worden wel effectemdensteld, maar deze worden op
dit moment niet meegenomen in de berekeningen garevachte hoeveelheid
stikstofdioxide in 2015. De gemeente heeft de ambin in ieder geval een deel van
deze maatregelen op termijn te kunnen doorrekeodat het effect ook in de
Monitoringstool kan worden meegenomen, maar tdtexgten is het effect niet te
toetsen. Deze veiligheidsmarge is daarmee mindielestan bijvoorbeeld een meer
principieel besluit om te sturen op een ondergvamseen bandbreedte rond de EU-
grenswaarde.

49 pit zijn wegvakken waarvan in Bijlage 9 vaoelichting en onderbouwin@LU 2009 wordt

aangegeven dat de verwachte waarde voor stiksiadgion 2015 met uitvoering van het ALU
boven de 39 microgram per kubieke meter uitkomt.

OranjewoudExterne toets ALU. Onderzoek naar de robuustheiches ALY juli 2009, p. 9.
Oranjewoud beschrijft hoe de gemeente in de onwslflike van het ALU 10% marge hanteerde
door in de berekeningen uit te gaan van ongunstifeorologische omstandigheden in plaats van

50

gemiddelde omstandigheden. Nog v6ér besluitvorroiey het ALU was deze marge al
"opgebruikt" door de tegenvallende nieuwe emisgarsi en achtergrondconcentraties die de
gemeente moest hanteren in het luchtkwaliteitmodel.

51 Bijvoorbeeld: Planbureau voor de leefomgeving, @otratiekaarten voor grootschalige

luchtverontreiniging in Nederland. Rapportage 2@LQ,9.
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De selectie van maatregelen

In de ALU’s presenteert de gemeente maatregelemveggzij de luchtvervuiling in
de stad wil verminderen. De gemeente legt duideiijkioe zij de maatregelen heeft
geselecteerd (zie kader 4.6).

Kader 4.6 Selectie maatregelenpakketten ALU 2006 en ALU 2009

Ten behoeve van het ALU 2006 zijn eerst vijf bedéjden geformuleerd die vervolgens zijn uitgewerkt

in een groslijst met mogelijke maatregelen. De hgfeidslijnen zijn: verminderen vervuilend verkeer
(vrachtwagens en bussen); terugdringen van de btheid verkeer en vervoer in de (binnen)stad;
verminderen van de blootstelling van inwoners aamuiling; verbeteren van de doorstroming van
verkeer; verminderen van de uitstoot door scheepvadustrie en huishoudens. De maatregelen ai¢ d
groslijst zijn globaal beoordeeld op onder meenteetvachte effect, de geschatte kosten, de effexgien
de leefbaarheid en de economische ontwikkelingb&yis van deze actie zijn 15 maatregelen
geprioriteerd, waarvan 10 door de gemeente zelfidnmworden uitgevoerd en 5 in samenwerking me
anderen. Het ALU 2006 bevat daarnaast een lijstifhetiet geselecteerde maatregelen, waarbij is
gemotiveerd waarom ze niet tot de geprioriteerdatragelen behoren. Argumenten voor het niet
selecteren zijn bijvoorbeeld gebrek aan sturingstilgheden of gebrek aan verwachte effectiviteiet H
ALU 2006 wordt niet als 'eindig' plan gepresente€rel gemeente geeft aan dat er knelpunten oveghli
waarvoor aanvullende maatregelen nodig zijn.

De aanvullende maatregelen die nodig zijn om deehijge normen te halen staan centraal in het ALU
2009. Ook aan het ALU 2009 is een selectieprocesnaatregelen vooraf gegaan, wat beschreven st
in het ALU>?Zo is er in het voorjaar van 2008 een consultatiéecgehouden onder bewoners,
ondernemers en andere betrokkenen om suggestiesztanelen voor het verbeteren van de
luchtkwaliteit. Daarnaast zijn modelberekeningegeaxnoerd waarin het effect van verschillende
maatregelen is berekend. Naast de effecten varregategn zijn volgens het ALU ook de gevolgen vod
de bereikbaarheid en de economische ontwikkeliagyevolgen voor de keuze van vervoerswijzen, dg
mogelijke fasering van maatregelen en de kostergemasmen in de afweginsg?.De beschrijving in het
ALU 2009 maakt inzichtelijk hoe een ingrijpendekegrsmaatregel zoals de knip op het paardenveld
geselecteerd. Er is eerst gekeken naar het effiecininder ingrijpende maatregelen zoals bijvoorbeel
groene golven en toen dat niet voldoende bleekdsjeffecten van verschillende knips doorberekend
afgezet tegen de neveneffecten, zoals de toenameevieeer op andere wegen, het "waterbedeffect".
selectieproces heeft geleid tot een concept-Allitht voor ambitie. Actieplan luchtkwaliteit Utrecht
2008 dat voor inspraak is voorgelegd aan de Utrediitsger. De inspraakronde heeft geleid tot
aanvullende onderzoeken naar ondermeer de noodaadkepaalde maatregelen en de gevolgen voo

aat

=

h

is

Di

leefbaarheid en bereikbaarheid. Tenslotte heeftdiEge een externe toets laten uitvoeren naar de

%2 ALU 2009, p. 13 en verder.

In het concept-ALU worden verschillende optieaagmd die zijn onderzocht:
- Opwaarderen van de Noordelijke Rondweg UtreclRUINtot autoweg;
- Het plaatsen van schermen langs de NRU;
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- Doorstromings- en doseringsmaatregelen;

- Invoering knips;

- Aanleg van een tunnel onder de Graadt van Rogggnw

- Uitbreiding van de milieuzone;

- Een nieuwe ontsluitingsroute in Utrecht West damA2 naar het Centrum.
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aannames die ten grondslag liggen aan het ALU ingenieursbureau Oranjewoud. Naar aanleiding van
de suggesties van Oranjewoud is een aantal maksnegeder onderzocht, maar dit heeft uiteindeligk n
geleid tot een andere selectie van maatregelen.

De selectieprocedure die voorafging aan het ALU9Z8Qliepgaander dan het ALU
2006. De gemeente voerde aanvullende onderzoek@rijuborbeeld naar de
economische effecten) en vroggrond opinionij inventariseerde breder potentiéle
maatregelen (onder burgers, ondernemers en betrekken er zijn veel varianten
doorgerekend. Het uitgangspunt van de gemeentéetasaliseren van de
noodzakelijke reductie tegen zo weinig mogelijk ewgnste neveneffecten. De
weging van argumenten op basis waarvan de selesie plaatsgevonden is niet
altijd helder. Bij de meest ingrijpende verkeerstregelen uit het ALU 2009, zoals
bijvoorbeeld de knip op het Paardenveld, is de gimgewel uitgewerkt en afgezet
tegen varianten.

De verwachte effecten van het maatregelenpakket

De gemeente heeft de verwachte effecten van hdtegatenpakket zoveel als
mogelijk bepaald door de maatregelen door te rekeanbet luchtkwaliteitmodel en
eventueel het verkeersmodel. Het effect van hetnegelenpakket en de individuele
maatregelen waaruit het bestaat is niet uit teldmilkn één waarde waarmee de
reductie in fijn stof of stikstofdioxide in de hedtad wordt uitgedrukt. Het effect
hangt af van veel variabelen en verschilt per we@fgunt waarvoor het wordt
berekend.

In het ALU 2006 is er daarom voor gekozen om devaehtingen per maatregel te
scoren in de vorm van plusjes (geen effect, erfegefsignificant effect, groot effect).
In het ALU 2006 wordt aangegeven dat het effectr\zewven van de vijftien
maatregelen is doorgerekend. In een bijlage zijaadwmames die hierbij zijn
gehanteerd opgenomen, bijvoorbeeld de verwachtarainn autobewegingen of de
uitstoot van fijn stof en stikstofdioxide per kileter door schonere bussen.

In het ALU 2009 spitst de presentatie van de vehtaeffecten zich toe op de
knelpunten die moeten worden opgelost. Het effanthet totaalpakket is
doorberekend en wordt in het ALU bij de besprekiag de knelpunten uitgedrukt in
de vervuiling in microgrammen stikstofdioxide enrdductie hierin (zie voor een
voorbeeld hieronder in kader 4.6).

Voor een deel van de maatregelen kan het effectwaniedlen doorberekend,
bijvoorbeeld omdat de verkeerseffecten niet bekajngniet door te rekenen zijn, of
te lokaal of gering zijn om door te rekenen (zieagaaaf 3.3.2 het
luchtkwaliteitmodel). Voor de maatregelen waartan effect niet is door te rekenen
met het verkeersmodel of het luchtkwaliteitmodedrdé door de gemeente
aangenomen dat door die maatregelen het aantad autte stad met 4 tot 7%
afneemt’ Dit effect is volgens het ALU bepaald op basis ga&pert judgemerif De

54 T . . . I
Deze maatregelen zijn: inzet P+R, investeringespenbaar vervoer, mobiliteitsmanagement,

goederenvervoer, gedragscampagnes, en de fiets.
Onder expert judgement wordt verstaan een insobatoor beleidsmedewerkers en/of externe
deskundigen.
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verwachte effecten van deze maatregelen zijn réetg@nomen in de berekeningen
van de Utrechtse luchtkwaliteit in 2015. De gemedainteert deze 4-7% als
reserveruimte op het behalen van de norm in 2015.

De gemeente verantwoordt een gedeelte van de aasrthenzij hanteert bij het
bepalen van de effecten van de maatregelen inlbdt2009. Zo geeft de gemeente
bijvoorbeeld aan welke verwachte invloed verkeeegmnegelen hebben op de
verkeerstromen. De aannames die worden gebruikebipepalen van het effect van
de niet door te rekenen maatregelen zijn mindesparant. In onderstaand kader
beschrijven wij een twee voorbeelden van aannateeis thet ALU worden
gehanteerd (zie kader 4.7).

Kader 4.7 Voorbeelden aannames ALU 2009

Een voorbeeld van een helder onderbouwde maatsedelknip op het Paardenveld.

Prestatie - | Resultaat > Effect

Knip Paardenveld Afname Verkeersintensiteit Afigauitstoot stikstofdioxide
-60% op Weerdsingel, -11,8 microgram op Weaargs
-54% op Oudenoord - 8,5 microgram op Oudenoor(

Doordat deze aanname is voorzien van streefwaaa@mnzowel de verkeersintensiteit als de verwachte

reductie kan achteraf aannemelijk worden gemaa#teahaatregel het verwachte effect heeft gehad.

Een onduidelijke aanname in het ALU 2009 is die darontwikkeling van de
automobiliteit. Uitgangspunt is een autonome gvai het autoverkeer van 2% per
jaar. Voor de berekeningen van de luchtkwaliteitdtén het ALU vervolgens
uitgegaan van het gelijk blijven van het autoverkEn van de niet door te rekenen
maatregelen wordt een reductie van het autogebrulk stad verwacht van tussen de
4% en 7% in de periode tussen 2009 en 2015.

De gemeente geeft in de ALU's onvoldoende aandashtle onzekerheidsmarge die
intrinsiek is aan de modelmatige berekening valudetvervuiling (zie hoofdstuk 3).
De effectiviteit van maatregelen kan mee- of tegadlen. Bijvoorbeeld de
ontwikkeling van de gemiddelde uitstoot van auwo's/rachtwagens kan minder
positief zijn dan waar mee is gerekend, en de nmoalidy bepaalde verkeersstromen
kunnen als gevolg van de onzekerheidsmarge inaldijranders zijn. Hierdoor is de
zekerheid dat de oplossing van het probleem vdmeipunten v66r 2015 wordt
gerealiseerd minder "hard" dan uit het ALU 2009 kamden opgemaakt.

Tijdpad met tussendoelen

De gemeente heeft in beide ALU's op hoofdlijnengeaen wanneer een maatregel
moet zijn gerealiseerd, maar in de ALU's ontbreijdpaden met tussendoelen. Door
het ontbreken van tijdpaden met tussendoelen wyasiwang niet goed vast te stellen
of de ambities realistisch waren. Voor een aantdtnegelen zijn in aparte

%6 ALU, zie pagina 4 en pagina 50.

57 Toelichting en onderbouwing, ALU 2009, p. 20.
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beleidsdocumenten wel uitgewerkte planningen opgemo Hierdoor ontstaat alsnog
de mogelijkheid om tijdens de uitvoering van de treggelen de voortgang te volgen
en eventueel bij te sturen. Voor de uitvoering samaatregelen die zijn gericht op
het autoverkeer, zoals doorstromingsmaatregelete émip, is tot op heden geen
gedetailleerdere planning met tussendoelen doardtieige vastgesteld.

Een aantal maatregelen die cruciaal zijn voor klalen van de norm in 2015 is
gepland in 2014. In de planning is geen ruimte apgeen voor eventuele vertraging
van de uitvoering van maatregelen of tegenvallaifieten. Het risico bestaat
daardoor dat er bij vertraging van de uitvoering gan maatregel onvoldoende tijd is
om het noodzakelijke effect te realiseren.

De samenhang van het maatregelenpakket en ookodieak om maatregelen in
onderlinge samenhang uit te voeren om het effda¢iteiken benoemt de gemeente in
beide ALU's. Zij maakt dit aannemelijk, bijvoorbee&loor de samenhang tussen de
transferia, het parkeerbeleid en het Randstad¢pdmnoemen.

Budget

De gemeente geeft in de ALU’s van het maatregeldmianan welk deel gedekt is en
welk deel niet. Het ALU 2006 bevat een overzicht da kosten (investering-,
handhavings, exploitatie- en overige kosten). \ien maatregelen zijn de kosten niet
bekend. Deze maatregelen moeten volgens de gentaétgr het ALU om gedekt
worden. Voor bijna de helft van de maatregelero geen financiering gevonden
(EUR 18 miljoen van de in totaal circa EUR 37 nelj). Doordat het ALU geen zicht
biedt op de bronnen waarmee de maatregelen moetelewgefinancierd, hebben wij
geen zicht op eventuele risico's voor de finanegean dus de uitvoering.

In het ALU 2009 heeft de gemeente een tabel opgenanet daarin de kosten en de
dekking per maatregel. Uit deze tabel kunnen wealq@m dat voor alle maatregelen
uit het NSL voldoende dekking is, met uitzondenag de maatregel 'opwaarderen
Noordelijke rondweg Utrecht (NRU)'. Voor deze magel is sprake van een
dekkingstekort van circa EUR 113 miljoen. De gentegeeft in het ALU 2009 aan
dat voor het NRU dekking wordt gezocht in samenvmgrknet andere overheidslagen
(rijk, provincie en stadsregio). De gemeente beptdnue financieringsopgave als
realistisch op een termijn van 15 jaar. Het oplosse de knelpunten op de NRU
moet echter voor 2015 worden gerealiseerd om aavettelijke normen voor
luchtkwaliteit te voldoen. De financieringstermijan 15 jaar vormt dan ook een
risico voor het halen van het doel.

Voor een belangrijk deel van de dekking van de regaten uit het ALU is de
gemeente afhankelijk van financiering door het ke rijksmiddelen zijn in het
verleden door het rijk verdeeld over de lokale beeen die knelpunten hebben. In
een gesprek met ambtenaren van de dienst SO ld¢ele doekenning van een deel
van de rijksmiddelen mogelijk onzeker is. De mggkkid bestaat dat de gelden
opnieuw worden verdeeld als gevolg van de uitkorastde jaarlijkse monitoring van
de luchtkwaliteit: nieuwe knelpunten in andere stekkidt tot het verleggen van
geldstromen.
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Risicoanalyse

De gemeente heeft geen systematische risicoanatgesoerd bij het opstellen van

de ALU's. Met een risicoanalyse bedoelen wij eeenmarisatie van:

¢ de factoren die van invloed zijn op de uitvoerimgedfecten van de maatregelen

¢ beheersmaatregelen om met de risico’s om te gaan.

Als de gemeente de risico's niet in beeld heeftagit bestaat het gevaar dat de
gemeente niet goed in staat is passende maatrégaiemen wanneer de tegenvallers
zich daadwerkelijk voordoen.

Risico's voor de uitvoering op het terrein vanisgsmogelijkheden en planning

worden in de ALU's niet benoemd. Gebrek aan budgedt door de gemeente wel

genoemd, maar het wordt niet betiteld als risico.

De gemeente benoemt ook geen risico's op tegendall@sultaten van maatregelen.

De gemeente geeft in het ALU 2009 wel aan daticijtavil houden op de resultaten

van de verkeersmaatregelen, die voorwaardelijkvopr het bereiken van de

effecten®® De gemeente wil de volgende aspecten monitoren:

¢ Verandering in verkeerscirculatie: als gevolg vamthatregelen zullen
verschuivingen in verkeersstromen optreden;

¢ Veranderingen in aantallen gereden kilometers: dearerschuivingen in
verkeerstromen zal het aantal gereden kilometeenderen;

¢ Verandering in verkeersintensiteiten;

¢ Verandering in gebruik van vervoersmiddelen (vatogebruik naar fiets- en OV-
gebruik).

De gemeente geeft niet expliciet aan dat ontwikigdh op deze aspecten ook een

risico vormen voor het welslagen van het ALU.

In het ALU 2009 beschrijft de gemeente hoe zijushtkwaliteit monitort aan de hand
van de NSL-monitoringsystematiek. De gemeente gegftdat de monitoring door
bijvoorbeeld nieuwe informatie over emissies, agrendconcentraties en
verkeersintensiteiten kan leiden tot wijzigingem ¢ omvang van de
saneringsopgave. Op basis van de monitoring moeitdeering van het ALU

volgens de gemeente kunnen worden bijgestuurdd®anzekerheid van de
berekeningen voor de toestand in 2015 een belangigo vormt voor het behalen
van de luchtkwaliteitnormen wordt niet benoemd.

UITVOERING EN RESULTATEN VAN HET MAATREGELENPAKKET

Wij gingen na of de gemeente de maatregel volgEmnmg uitvoert en zo nodig de
uitvoering tijdig bijstuurtOok gingen wij na of het resultaat van het
maatregelenpakket bekend is bij de gemeente eiphdtzesultaat op juiste wijze
vaststelt.

Monitoring en vaststellen resultaten

De monitoring van de luchtkwaliteitmaatregelenhgt ALU voldoet beperkt. Sinds
het NSL is ingegaan moet de gemeente jaarlijkshaamerantwoordelijke ministerie
verantwoorden hoe het staat met de voortgang vasitweering van de Utrechtse

58 Toelichting en onderbouwing, ALU 2009, p. 33-34.
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NSL-maatregelen, in het voorjaar van 2010 vooreleest. De gemeente moet hiervoor
gebruik maken van standaard voortgangsformulidderingevulde
voortgangsformulieren van de gemeenten zijn vooROM een bron voor het
opstellen van de jaarlijkse landelijkonitoringrapportage NSLZij vormen ook de
basis voor de Utrechtse rapportage irN&t-monitor Utrecht 201Qvaarvan wij een
concept beoordeelden. De voortgangsformulierenttesvanformatie over het jaar
waarin de maatregel moet zijn gerealiseerd en deatatus waarin de uitvoering zit;
bijvoorbeeld 'in uitvoering' of ‘afgerond'. In lgval er sprake is van vertraging wordt
dit ook aangegevetiDe landelijke voortgangsformulieren bevatten geekiaringen
voor de geconstateerde vertragingen. Ook biedemagangsformulieren geen
informatie over bijvoorbeeld de inmiddels gelevepdestaties en resultaten of de
stand van zaken van de voorbereiding. De landetijeaitoringinformatie is
onvoldoende om vast te stellen of het aannemaligf de prestaties volgens planning
geleverd worden. De gemeente heeft de hiaten ifahéelijke monitoringformat niet
opgevuld ten behoeve van het programmamanagement.

Een verklaring is dat het ontbreken van een heigigrad met tussendoelen doorwerkt
in de mogelijkheid om een duidelijke uitspraak oew over de voortgang. Een tweede
mogelijke verklaring is dat de organisatie van ieoering van het ALU een
belemmering vormt voor een goede informatievooirgrEen aantal belangrijke
ALU-maatregelen wordt uitgevoerd door andere (Jpsigramma’s van het
Programmabureau Bereikbaarheid en Luchtkwaliteitde dienst SO (bijvoorbeeld
de programma'’s 'Auto’, 'Fiets', '‘Openbaar vervasr',P+R/Mobiliteitsmanagement’)
en door andere diensten zoals de ProjectorganSatimnsgebied (POS) en het
Projectbureau Leidsche Rijn.

De Programmamanager Luchtkwaliteit heeft naar emgggen een codrdinerende rol
richting deze organisatieonderdelen. De informdigede Programmamanager
Luchtkwaliteit ontvangt betreft met name de finé&mcéen de globale voorgang,
informatie die noodzakelijk is om de officiéle vagangsformulieren richting het NSL
te kunnen invullen en over het budget te kunneanteroorden richting de provincie.

Informatie over bijvoorbeeld knelpunten bij de o#ving krijgt de
Programmamanager Luchtkwaliteit veel minder malk&loven tafel, waardoor het
voor de Programmamanager lastig is om (bij) teestap de realisatie van het
einddoel van de NSL-maatregelen uit het ALU; hétaben van de EU-norm voor
stikstofdioxide in 2015.

Over de voortgang van het ALU 2006 verscheen éémtoringrapportage; de
Tussenrapportage Actieplan luchtkwaliteit UtrecB0@-2012(oktober 2007). Deze is
in een vroeg stadium van de uitvoering van het A006 opgesteld. Enkele concrete
prestaties zijn op dat moment al geleverd, maanekeste maatregelen zijn op dat
moment in voorbereiding. Over de resultaten di&kd@de geleverde prestaties
worden behaald verschaft de rapportage geen inf@ma

59 Wij beoordeelden de informatie in @@ncept-NSL-monitor Utrecht 201@emeente Utrecht, maart

2011, en de ingevulde voortgangsformulieren 2011.
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De toestand van de lucht in Utrecht wordt jaarlljesekend. Dit gebeurt op dit
moment met de Monitoringstool en een eigen bewgrkam een landelijk
goedgekeurd luchtkwaliteitmodel (zie over het bere&n meten van de luchtkwaliteit
hoofdstuk 3).

De luchtkwaliteit wordt zowel voor het lopende jdarekend, als voor 2011 en 2015,
de jaren waarin de gemeente moet voldoen aan tesgifk de Europese normen

voor fijn stof en stikstofdioxide (zie kader 4.8).

Kader 4.8 Gebruik modelberekeningen luchtkwaliteit

De berekende toestand van de luchtkwaliteit ov@82th de prognoses die toen voor 2011/2015 werden
gedaan, vormden de basis voor het bepalen vanrdehtte saneringsopgave en het opstellen van het
ALU 2009. De mate van luchtvervuiling in 2009 is2010 berekend met de Monitoringstool en wordt
onder meer gebruikt in d¢SL-monitor Utrecht 201Moor de prognose voor 2015 jaarlijks opnieuw op
te stellen wordt gewaarborgd dat het beeld gebdsgep actuele aannames met betrekking tot
bijvoorbeeld achtergrondconcentraties en verkeerssn. Wijzigingen in bijvoorbeeld de
achtergrondconcentraties of emissiegegevens wdriéeim mee genomen doordat deze door onder
andere het RIVM en het PBL worden geleverd bij deesatelling van het model. De gemeente is
verantwoordelijk voor de aanlevering van bijvoolddgjgestelde gegevens over verkeersintensitaitern
wegkenmerken. Bij het berekenen van de verwachiat&tin 2015 zijn ook de veronderstelde effecten
van de maatregelen meegenomen. De jaarlijkse b@rekkan als effect hebben dat een nieuw "gat"
tussen de wettelijke norm en de berekende luchtteitabntstaat: nieuwe of ernstiger geworden
knelpunten. Dit is ook gebleken uit de Monitoriragdt2010: voor Utrecht zijn voor 2015 vier nieuwe

knelpunten geconstateerd.

Het hanteren van een eigen bewerking van het luctitieitmodel CAR Il naast de
Monitoringstool biedt volgens de betrokken medewesk/an de dienst
StadsOntwikkeling het voordeel dat de gemeente la¢t voorjaar zicht heeft op
bijvoorbeeld eventuele nieuwe knelpunten in 201& Mbnitoringstoolevert deze
informatie pas in de zomer, zodat de tijd om tijdigte sturen beperkter is.

Voor het NSL inging, berekende de gemeente deKluciiteit ook al jaarlijks met

een landelijk goedgekeurd luchtkwaliteitmodel. @gib van deze modelberekeningen
werden rapportages opgesteld waarin informatieopggnomen over het aantal
kilometers weg in Utrecht waar de concentratiebtigrvuiling door fijn stof en
stikstofdioxide boven de wettelijke normen lageezB informatie werd verbonden
met informatie over het aantal personen dat hierdan de overschrijding werden
blootgesteld. De laatste rapportage was over he2207 en werd in december 2009
gepubliceerd?

De berekende luchtkwaliteit kent een behoorlijkeekerheidsmarge. De gemeente is
in de rapportages niet aldoor duidelijk over dezeeterheidsmarge. Met name in het
ALU 2009 schiet de aandacht voor de onzekerheidieageconstateerde
luchtkwaliteit tekort: de onzekerheid komt alleemdod in bijlagen bij de

60 Rapportage Luchtkwaliteit Utrecht 2007 (decemiBr.
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Toelichting en onderbouwingp het ALU®* In deConcept-NSL-monitor Utrecht 2010
is de gemeente wel duidelijk over de onzekerherdhet bepalen van de
luchtkwaliteit en worden zeventien locaties (in@fisle knelpunten) benoemd die
zich in de gevarenzone bevinden met een concengati stikstofdioxide boven de
38,0 microgram per kubieke meter lucht.

De betrouwbaarheid van het vastgestelde effectieanaatregelen die worden
genomen om de luchtkwaliteit te verbeteren beoerdelij als beperkt.

De luchtkwaliteit wordt weliswaar op een erkendg®ivastgesteld, maar in de
beschikbare monitoring en rapportage, zoals bipveeld deConcept-NSL-monitor
Utrecht 2010is op dit moment onvoldoende aandacht voor deieglussen de
toestand van de luchtkwaliteit en de daadwerkgkleverde prestaties en de
resultaten die met deze prestaties zijn geleverd.

Bij de formulering van de aanpak luchtkwaliteit fieke gemeente de effectiviteit van
het maatregelenpakket aannemelijk moeten makenadoorames door te rekenen in
verkeers- en luchtkwaliteitmodellen. Om de verostidde effecten daadwerkelijk te
kunnen inboeken moet de gemeente bij de rappoldseye zien dat de geplande
prestaties geleverd zijn, en dat prestaties |eidiede veronderstelde resultaten. Zijn
de resultaten behaald, dan is ook een verondesedfelct aannemelijk.

Uit de monitoring en rapportages die tot nu toechigbaar zijn, maken wij op dat de
modelberekeningen centraal staan bij het bepalemeteffect. De gemeente brengt
niet voor alle maatregelen in beeld hoe de voogganle praktijk is en welke invioed
bijvoorbeeld vertragingen of tegenvallende reseitdiebben. Hierdoor wordt niet
voldoende aannemelijk gemaakt dat maatregelendieiilen tot de verwachte
effecten.

Het gebrek aan aandacht voor de relatie tussetapess resultaten en effecten werkt
ook door in het oordeel over de controleerbaart@idde monitoringinformatie. Ook
deze beoordelen wij als beperkt. Informatie ovemnames is uit het ALU 2009 te
destilleren en in d€oncept-NSL-monitor Utrecht 20%rdt bijvoorbeeld
aangegeven dat enkele aannames als gevolg varzoalerjn gewijzigd
(tegenvallende uitstoot door schonere vrachtwagemsr omdat informatie

ontbreekt over de prestaties en resultaten igyoied controleerbaar of veronderstelde
effecten wel echt geboekt kunnen worden.

Kanttekening bij dit oordeel over de betrouwbaatle controleerbaarheid is dat op
dit moment nog maar weinig maatregelen zijn geseatd, waardoor voor een aantal
belangrijke maatregelen nog steeds moet wordemppgerteerd in de vorm van
hypothetische effecten (bijvoorbeeld de verkeersraegalen die noodzakelijk zijn om
de knelpunten op het Oudenoord en de Weerdsinge! lggsen).

In het ALU 2009 kondigt de gemeente verbeteringd@monitoring aan. De
gemeente wil een monitor verkeer en vervoer opstelaarbij ondermeer gebruik zal
worden gemaakt van verkeerstellingen met camendslleissen. Een nulmeting was

61 ALU 2009 (Toelichting en onderbouwing) bijlagered 9.
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gepland voor 2010, maar deze is tot op heden iggwoerd. Deze gegevens zouden
naast de modelmatig berekende verkeersintensitaitemen worden gelegd en maken
het in opzet mogelijk meer inzicht te krijgen inrésultaten van de
luchtkwaliteitmaatregelen. Dit komt de controleextheeid en betrouwbaarheid ten
goede.

Prestaties, resultaten en effecten van het maad&apeakket Luchtkwaliteit

Om een beeld te vormen van de voortgang van dearityg van het Utrechtse
maatregelenpakket en de behaalde resultaten gedrwikj de beschikbare
documenten en voerden wij gesprekken met ambtenarehet Programmabureau
Bereikbaarheid en Luchtkwaliteit en de afdelingeifidd en Duurzaamheid en
Verkeer en VervoeY. Op basis van de beschikbare gegevens hebbenmijvezzicht
gemaakt van de tot nu toe geleverde prestatieslegalde resultaten van de NSL-
maatregelen uit het ALU. Dit overzicht is opgenoneBijlage 2. Op basis van de
inventarisatie van de tot nu toe geleverde prest@n behaalde resultaten komen wij
tot een aantal constateringen.

Prestaties maatregelenpakket

De uitvoering van het ALU verloopt tot op hedentgrmleels volgens planning. Met
name de maatregelen 'schonere bussen’, 'milieuzoragen wagenpark' hebben
vertraging opgelopen ten opzichte van de planrpyallend is dat deze twee
maatregelen onderdeel uitmaakten van het ALU 200@a¢ na het vaststellen van het
ALU 2006 de aandacht vooral is uitgegaan naar teering van deze twee generieke
maatregelen. Ondanks de gerichte inzet is hetgmke niet in geslaagd de
maatregelen tijdig uit te voeren en de beoogdeaties tijdig te realisereti.Zo is

een belangrijk onderdeel van de maatregel milieeizda handhaving, van 2007 tot en
met 2010 beperkt uitgevoerd en pas vanaf janudrl 2p structurele wijze

uitgevoerd. Het Bestuur Regio Utrecht is verantwletijk voor de uitvoering van de
maatregel 'schonere bussen'. Op dit moment is éstiBr Regio Utrecht nog bezig
met de aanbesteding van de schonere bussen (awksfijicee realisatie gepland voor
2010). De verschoning van het gemeentelijk wagdnffase 1) is grotendeels
gerealiseerd. Nog niet alle voertuigen (12 proceoltioen aan de eisen van de
milieuzone.

Het college concludeert zelf ook in @encept-NSL-monitor Utrecht 20tat de
uitvoering van een deel van de maatregelen venigdgyeeft opgelopen. Volgens het
college zijn twee maatregelen vertraagd: 'schobessen’ en het 'tijdelijk verbod
nachtelijk vrachtverkeer Haydnlaan/Lessinglaant ¢ddege geeft aan dat het
tijdelijke verbod op nachtelijk vrachtverkeer inméls is uitgevoerd. Het college heeft

%2 Omde geleverde prestaties, resultaten en effécteaart te brengen hebben we de volgende

documenten gebruikTussenrapportage Actieplan Luchtkwaliteit Utre2B06-2012gemeente
Utrecht, 2007)Verantwoording 2009gemeente UtrechtLoncept-NSL-monitor Utrecht 201Ben
uitwerking voor de stad Utrecht van het Nationaal 8awerkingsprogramma Luchtkwaliteit
(Gemeente Utrecht, versie februari 2011), Voortgérgnulieren NSL (februari 2011Rapportage
Uitvoering lokale luchtmaatregelen gemeente Utr€efiROM-Inspectie, 2010).

% Een uitgebreide beschrijving van de maatreg8ighonere bussen en Milieuzone is opgenomen in

de hoofdstukken 5 en 6.
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de aangepaste planning van de maatregel 'schonssert) van het Bestuur Regio
Utrecht overgenomen in de gemeentelijke planniregv&wachting is dat de
maatregel in 2012 uitgevoerd zal zijn.

Uit de Concept-NSL-monitor Utrecht 20blijkt dat de gemeente voor de maatregelen
die in uitvoering zijn of die nog uitgevoerd moeteorden geen vertraging verwacht.
Het college gaat er van uit dat het totale maateagakket volgens planning
uitgevoerd zal worden. Wij constateerden eerdeddatoorbereiding van het ALU
2009 gebreken kent. Een tijdpad met tussendoeldmemkt. En in het ALU worden
geen risico's voor de uitvoering geidentificeerd.deldt ook voor de actieplannen
waarin een aantal maatregelen nader wordt uitgew@gkbasis hiervan zien wij

risico's voor een tijdige uitvoering van de maagteg.

Resultaten maatregelenpakket

Voor de maatregelen die tot op heden zijn uitgeyetellen wij vast dat de beoogde
resultaten beperkt zijn gehaald. Zo blijken de ltaten van de milieuzone en
verschoning van de het OV mede door externe fattager te zijn dan vooraf was
ingeschat. Ook de verschoning van het gemeentediienpark is weliswaar
grotendeels maar niet volledig gerealiseerd. Veorleelangrijk deel van het
maatregelenpakket kunnen de resultaten nog nietemorastgesteld omdat deze
maatregelen nog moeten worden uitgevoerd. Oveffeetigiteit van het hele
maatregelenpakket is nog geen oordeel mogelijk.Zii) een aantal risico's voor
doelbereik, bijvoorbeeld de onzekerheid van dekmsree luchtkwaliteit en van het
verwachte effect van maatregelen.

Tegenvallende prestaties en resultaten kunneneelem zijn voor bijsturing door de

gemeente van het beleid of de uitvoering daarvarkah de gemeente bijvoorbeeld

de planning bijstellen, extra middelen inzettermiodere maatregelen nemen. Ook

nieuwe (wetenschappelijke) inzichten, zoals tegkevade reductie van emissies of

het ontstaan/wegvallen van nieuwe knelpunten, kuaaleiding zijn voor bijstelling

van beleid of de uitvoering. Wij constateren dagdmeente gedeeltelijk adequaat

heeft bijgestuurd naar aanleiding van de achtediile resultaten of nieuwe

inzichten.

¢ Het heeft lang geduurd tot de gemeente van stagtget een structurele
handhaving van de maatregel Milieuzone. Het oordgmlijke plan van vaste
camera's bleek te duur te zijn. Vanaf januari 281de handhaving met de
scanwagen gestart, 3,5 jaar na invoering van diedzibne. Tussendoor is
beperkte capaciteit van Buitengewone OpsporingsAndyen en politie ingezet
om de handhaving uit te voeren.

¢ De achterblijvende prestatie van de maatregelrieigggenpark' heeft vooralsnog
niet geleid tot bijstelling of intensivering van deatregel door de gemeente. De
gemeente kan bijvoorbeeld extra middelen beschikdtallen zodat alle zware
voertuigen van het eigen wagenpark voldoen aanilifsurone, zoals beoogd. De
gemeente beschouwt dit onderdeel van de maatrelgreals afgerond en ziet
geen noodzaak tot bijsturing.

¢ Het Bestuur Regio Utrecht is verantwoordelijk vderuitvoering van de
maatregel 'schonere bussen'. De gemeente heefgardaiding van informatie
over tegenvallende praktijkemissies van Euro V mastpbij het BRU op
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succesvolle wijze aangedrongen op aanscherpinge/aisen voor motoren bij de
aanbesteding van de stadsbussen.
¢ Uit de Monitoringstool 2010 is naar voren gekomahabk na de uitvoering van

het ALU 2009 in 2015 sprake is van knelpunten igeimeente Utrecht. In de

Concept-NSL-monitor Utrecht 20b@eft de gemeente aan dat aanvullende

maatregelen nodig zijn. De gemeente geeft aar0tbt 2 wachten met het

uitvoeren van de aanvullende maatregelen. Alleed@&lmaatregelen in 2014

nodig blijken te zijn om te voldoen aan de normrvoe gemeente ze uit. Ook

benoemt de gemeente acties in de monitor die nme¢ et beter het beter in

beeld brengen van het probleem betreffen. Zo wooteler andere de volgende

acties benoemd:

- het zoeken naar landelijke generiek maatregelen;

- het nader onderzoeken van de effecten van nogeletantificeerde
maatregelen zodat effect kan worden doorberekend;

- het optimaliseren en monitoren van de verkeerssitisiten op met name de
knelpunten;

- het in samenwerking met het RIVM optimaliseren darMonitoringstool,

- het nauwlettend volgen en anticiperen op ontwikiggn rond de
pakketstudie Ring Utrecht en de Noordelijke rondwégcht (NRU)>

Effecten maatregelenpakket

De verwachte effecten van het maatregelenpakkdedpchtkwaliteit in 2015 worden
jaarlijks doorgerekend met de Monitoringstool. &t Monitoringstool komt
informatie over (nieuwe) knelpunten, dreigende gaoeten en de indeling van
rekenpunten in luchtkwaliteitsklass&rDe gemeente concludeert op basis van deze
gegevens in d€oncept-NSL-monitor Utrecht 20Hat "de berekende luchtkwaliteit
in 2015 en 2020 veel beter is dan in 2009 en 2@&duit de meeste rekenpunten
bevinden zich in 2015 en 2020 in de laagste klasse buurt van de luchtkwaliteit in
een verkeersluwe straat in het centrum in 201%s Echter nog wel sprake van
normoverschrijding.” In dezelfde monitoringsrappge rapporteert de gemeente over
dreigende knelpunten in 2015.

De gemeente heeft in @dncept-NSL-monitor Utrecht 20b@k het effect van het
maatregelenpakket op de gezondheid doorberekddel gemeente concludeert "het
berekende aantal blootgestelden aan hogere coatieststikstofdioxide en fijn stof in
2015 en 2020 is veel kleiner dan in 2009 en 201riiVde meeste blootgestelden

4 Gemeente Utrech€oncept-NSL-monitor Utrecht 201fbruari 2011, p. 7.

Aan ieder wegvak zijn rekenpunten gekoppeld. Iretht zijn er meer dan 5.000 rekenpunten. Met
de Monitoringstool kan de uitstoot N®n PM,, per rekenpunt worden berekend. Op basis van deze
gegeven kunnen alle rekenpunten ingedeeld wordklassen: bijvoorbeeld de 38,5 -4Qgm3 ,
40,5-42,5ug/m3.

De bepaling van het aantal blootgestelden in deifdongstool is volgens de gemeente nog niet
controleerbaar voor gemeenten. VooiGimcept-NSL-monitor Utrecht 20h@eft de gemeente
daarom gebruik gemaakt van een andere werkwijzeaatgal blootgestelden per meter wegvak
volgt uit het aantal inwoners (300.000) gedeeldrdizototale weglengte met woonbebouwing. In
Utrecht is dat 1 inwoner per 3 meter weg in bewogeilsied.
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bevinden zich in 2015 en 2020 in de laagste klasse buurt van luchtkwaliteit in
een verkeersluwe straat in het centrum in 2015."

Wij constateren dat de wijze waarop de gemeentitapoment de effecten van het
maatregelpakket in kaart brengt beperkt voldoetzmfnt te krijgen op de effectiviteit
van beleid. De gemeente hanteert bij het berekeaemet effect van het
maatregelenpakket op de luchtkwaliteit (en de gékeid) aannames in de modellen.
Die aannames zijn onder andere gebaseelstopgdeprestaties en resultaten. Deze
aannames moeten worden bijgesteld op basis vanvedealijk gerealiseerde
prestaties en resultaten. Wij constateren dat deegete op dit moment onvoldoende
zicht heeft op de voortgang van de prestaties efademee behaalde resultaten.

In onderstaand kader illustreren wij dit verbanssen prestaties, resultaten en
effecten (kader 4.9).

Kader 4.9 Bouwwerk redeneringen en aannames beleid

Beleidsmaatregelen hebben een bepaalde veronderstetling. De gemeente heeft een probleem
geconstateerd en een doel geformuleerd en wil etailp van een bepaalde maatregel het doel
bereiken. De veronderstelde werking van een bateagitregel is opgebouwd uit meerdere lagen met
redeneringen, aannames en verbanden daartussknofide prestaties en resultaten is een voorwaarde
om de uitvoering te kunnen bijsturen: bijvoorbe&dth de individuele maatregelen, maar ook van he
maatregelenpakket als geheel.

Prestatie
Bijvoorbeeld het instellen en handhaven van eereiline, het verschonen van een wagenpark of het
uitvoeren van een verkeersmaatregel.

Resultaat

Bijvoorbeeld alleen nog schonere vrachtauto's ihideenstad, schonere bussen in de stad, minder
verkeer of betere doorstroming van verkeer op Hdpasegvakken. Hierdoor wordt minder fijn stof en
stikstofdioxide uitgestoten door dit verkeer.

Effect
De luchtkwaliteit van Utrecht verbetert. Het effean het schonere verkeer kan worden doorberekend
met de Monitoringstool.

Pas als het beoogde resultaat is gerealiseerdekamaatregel effectief zijn. In het
geval van bijvoorbeeld de milieuzone is het voogdmeente belangrijk om te toetsen
of de milieuzone is ingesteld (prestatie), welkcpatage van het vrachtverkeer in de
binnenstad daadwerkelijk rijdt met een motor die da milieu-eisen voldoet, of een
ontheffing heeft (resultaat) en in hoeverre schemeotoren een lagere uitstoot aan
stikstofdioxide hebben in de praktijk (resultaat).

Een groot deel van het maatregelenpakket moet wodem uitgevoerd. Wij kunnen

op dit moment dan ook niet vaststellen of de doelenhet luchtkwaliteitsbeleid zijn

bereikt. We zien op dit moment wel een aantal sisigoor het doelbereik:

¢ De modellen die worden gebruikt om de luchtkwaliteiberekenen kennen een
bepaalde onzekerheidsmarge. Hierdoor is het m&ghdijin 2015, ondanks het
uitvoeren van het maatregelenpakket, er toch kmépuzijn.

¢ De achtergrondconcentratie kan zich minder posiingfvikkelen door
bijvoorbeeld tegenvallende resultaten van bronmgaten van het Rijk of
meteorologische invloeden (zie hoofdstuk 3).
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¢ De prestaties en resultaten van het Utrechtse etgénpakket kunnen
tegenvallen, of kunnen leiden tot onverwachte neffenten (bijvoorbeeld nieuwe
knelpunten).

¢+ Een aantal maatregelen is gebaseerd op reductisierman bepaalde motoren
van vrachtauto's en bussen. De reductie blijkeipiktijk tegen te vallen
waardoor ook het effect van de maatregelen opakwaliteit lager is dan
verwacht.

INFORMATIEVOORZIENING AAN DE RAAD OVER HET MAATREGELENPAKKET

Wij gingen na of het college van B&W de raad volide heeft geinformeerd over de
probleemanalyse, de selectie van maatregelen baatgde effecten en tijdpad. Ook
keken wij of het college van B&W de raad informearer de uitvoering en resultaten
van het maatregelenpakket.

Informatievoorziening

De informatievoorziening aan de raad over analgsehet probleem van de
luchtvervuiling, de selectie van maatregelen erbkebgde effect voldoet
grotendeels. De ALU's, en dan met name het ALU 2D89at een goede
probleemanalyse waarin aandacht is voor de aardaken en omvang en spreiding
van de luchtverontreiniging in Utrecht. Ook de sgéevan de maatregelen is voor een
belangrijk deel transparant.

De omvang van het gezondheidsprobleem van de leichiNing voor de Utrechtse
burgers wordt in het ALU niet benoemd (zoals eendele Rapportages luchtkwaliteit
wel werd gedaan door het benoemen van het aamtahars dat werd blootgesteld
aan de te hoge concentraties schadelijke stoff&jolg is dat de consequenties van
normoverschrijding abstract blijven. Daarnaast wdedonzekerheidsmarge bij het
bepalen van de luchtkwaliteit en het inschattendeeffecten van maatregelen
onvoldoende benoemd in het ALU, waardoor het ribiestaat dat zowel het probleem
als de oplossing als "hard" kunnen worden geingéeprd, terwijl de werkelijkheid er
in feite heel anders uit kan zien.

Naast de probleemanalyse in de ALU's is er ookamafgre informatie richting de
raad gegaan over de probleemanalyse. Zo is etheteneten en berekenen van
luchtkwaliteit een expertmeeting georganiseerdijarez aanvullende
commissiebrieven richting de raad geg&an.

Ook over onderdelen van het maatregelenpakketiaatenader geinformeerd. Zo
zijn de actieplannen Schoon vervoer, Goederenvermé&iets aan de raad gezonden.
Deze documenten bevatten een meer gedetailleguidameing dan het achterliggende
ALU.

" De expertmeeting over meten en luchtkwaliteitr® raad vond plaats op 24 februari 2009. Voor

de raad is in dit kader de readéeten en luchtkwalitesamengesteld, en de presentaties van de
aanwezige experts zijn online beschikbaar. Eemigejae commissiebrief over dit onderwerp was:
Toezeggingen luchtkwalitejuli 2009, met als bijlagerNotitie meetnet Luchtkwaliteit Utreght
Notitie Verkeerstellingen verkeersonderzoek en eeskeodellenNotitie hanteren van een
transparant systeem luchtkwaliteit
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De informatie aan de raad over de uitvoering vamdatregelen voldoet deels. In
2011 verschijnt d&ISL-monitor Utrecht 2010Vij hadden de beschikking over een
conceptversie (april 2011). Deze rapportage bestaNSL-maatregel een beschrijving
van de stand van zaken van de uitvoering. De bipgolgrbevat echter weinig
informatie over de inmiddels geleverde prestatiesiesultaten die zijn gehaald of de
precieze stand van zaken van de voortgang van egaden. Ook knelpunten of
succesfactoren die zich bij de uitvoering voorda®nden niet benoemd. Tenslotte is
een belangrijk nadeel dat de informatie over detgamg van de maatregelen niet
actueel is: de rapportage die in het voorjaar \@il2s gepubliceerd bevat de stand
van zaken van maart 2010.

De informatie aan de raad over de wijze waaropedaltaten worden vastgesteld en
de betrouwbaarheid van deze informatie voldoetsd&#Concept-NSL-monitor
Utrecht 2010bevat goede informatie over de monitoringsysteskadie in het kader
van het NSL wordt uitgevoerd en de wijze waaropudatkwaliteit wordt berekend.
Ook is er, in tegenstelling tot in het ALU 2009ndacht voor de onzekerheidsmarge
van de berekende luchtkwaliteit en wordt in ditdaeen bandbreedte geintroduceerd.
Een tekortkoming is dat er onvoldoende aandachias de relatie tussen de
prestaties, resultaten en effecten.

De landelijkeMonitoringsrapportage NSL 2018 aanleiding voor de gemeente om
het luchtkwaliteitsbeleid bij te sturen: er doechznieuwe knelpunten voor die moeten
worden aangepakt. De informatievoorziening hieraasr de raad voldoet
grotendeels. De raad is in oktober 2010 per bped®hoogte gesteld dat uit de door
de gemeente berekende prognoses voor 2015 naarkiwaen dat er vier nieuwe
knelpunten zijr?® Begin december 2010 is vervolgens\ienitoringsrapportage NSL
2010aan de raad gezonden. Er volgt nogN&t -monitor Utrecht 201 Qvaarvan wij

de conceptversie (april 2011) hebben bekeken.2e dgpportage geeft het college
aan dat er in het komende jaar nog geen noodzamk & aanvullende maatregelen te
implementeren of bestaande maatregelen te intarsivanm de luchtvervuiling terug

te dringen. De concrete acties die het college @mnhbetreffen met name het
bijsturen van de probleemanalyse (0.a. nader oodknzaar niet-gekwantificeerde
maatregelen, het optimaliseren en monitoren vakeegsintensiteiten en het
optimaliseren van de Monitoringstool). Uit de rapipge blijkt ook dat de uitvoering
van twee maatregelen vertraging heeft opgelopear det dit volgens het college
geen consequenties heeft voor het behalen vanrdenoDe rapportage bevat geen
informatie over de oorzaken van de genoemde vémgag.

De informatie die de raad ontvangt over de effediermet de Utrechtse aanpak
luchtkwaliteit worden geboekt, voldoet beperktwirdt aan de raad in d¢SL-
monitor Utrecht 201@vel informatie verschaft over de berekende luclaikeit in
2010 en 2015, maar er wordt geen relatie gelegdimeattgevoerde prestatie, de
resultaten die daarmee zijn geboekt en de verotedideseffecten.

8 Commissiebrief , Voorlopige uitkomsten Monitoribgs luchtkwaliteit, oktober 2010.
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4.4 SUCCES EN FAALFACTOREN BIJ DE UITVOERING VAN HET MAATREGELENPAKKET

Een belangrijke factor die de Utrechtse aanpakthkuediiteit heeft beinvloed is het
landelijke kader; het NSL. Het NSL is in de eepd#ats een succesfactor omdat het
heeft geleid tot meer middelen voor de gemeengetignpak van luchtvervuiling.
Daarnaast heeft het NSL ook geleid tot duidelijkenmen waarop de gemeente zich
richt. In deze normen schuilt echter ook een risi@melijk dat de aandacht te
nadrukkelijk komt te liggen bij het behalen van@@bnrmen. De gemeente richt zich
op het behalen van de normen van 40,5 microgranstigf en stikstofdioxide per
kubieke meter op de data dat deze moeten wordexaliklespectievelijk 2011 en
2015. Belangrijke Utrechtse maatregelen die hieraa@ten bijdragen zijn gepland in
2014. De gemeente houdt door deze focus en plaonvgdoende rekening met de
onzekerheidsmarges die samenhangen met het bepalete luchtkwaliteit, en kiest
er niet voor om de gezondheidsrisico's voor omwdearin een eerder stadium te
verkleinen. In de recentéoncept-NSL-monitor Utrecht 20ier wel weer aandacht
voor de onzekerheidsmarge en de gezondheidsaspetiandit heeft niet geleid tot
aanpassingen van het maatregelenpakket.
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5.1

MAATREGEL SCHONERE BUSSEN

INLEIDING

Eén van de maatregelen die de gemeente essewtie&bar de verbetering van de
luchtkwaliteit in Utrecht is het realiseren van @clr openbaar vervoer. In deze

casusbeschrijving richten wij ons op schonere lruseer het stads- en streekvervoer
in Utrecht. Het Bestuur Regio Utrecht is verantvambifk voor de realisatie van deze

maatregel. Van deze maatregel verwacht de gemewiteame op de (dreigende)
lokale knelpunten voor de luchtkwaliteit een greffiect. Alvorens op de maatregel i
te gaan schetsen wij hoe het busvervoer in de gamee de regio Utrecht is
georganiseerd (zie kader 5.1).

Kader 5.1 Het busvervoer in de gemeente Utrecht

n

In 2004 werd het gemeentelijk vervoerbedrijf GVUh @& V. met de gemeente als enige aandeelhoudé
In 2007 werd GVU volledig privaat doordat de gentedret GVU-aandelenpakket verkocht aan
Connexxion. Vanaf dat moment was het verlenen vacessies voor busvervoer geen
verantwoordelijkheid meer van de gemeente Utrenhfr van het Bestuur Regio Utrecht (BRU). Het
Bestuur Regio Utrecht is een samenwerkingsverbanasegen gemeenten in de provincie Utrecht,
waaronder de gemeente Utrecht. De gemeente Utregkt 10 van de totaal 35 zetels van de leden vg
het algemeen bestuur en 2 van de 9 zetels varagetijits bestuur. De gemeente Utrecht heeft geen
meerderheidsstem in het samenwerkingsverbandweoide uitvoering van de maatregel schonere
bussen afhankelijk van de andere leden van het BRU.

GVU/Connexxion verzorgt op dit moment het stadsbuger in de gemeente Utrecht, diverse buslijng
tussen Utrecht Centraal en Maarssen en enkele lijnieet buitengebied ten noorden van de stad. Dez
lijnen vormen samen de BRU conces$Si¢éadsvervoer Utrecht'De concessiéRegiovervoer Utrecht”
(inclusief tram) en de concess@pitslijnen"worden uitgevoerd door Connexxion. Alle huidige
concessies lopen af per 11 december 2011 en gaaspda één nieuwe concessiRegio Utrecht! De
nieuwe concessie heeft een looptijd van acht jaat €en verlenging van 4 jaar in verband met de ho
kostprijs van de bussen). Voor deze nieuwe coreéssnedio 2010 een Europese aanbesteding gest|
De uitslag van de aanbesteding is begin 2011 oiggedatklaard, waardoor de definitieve gunning

el

AN

N

art.

vertraagd is.

Voor de beoordeling van deze maatregel bestudeevij&esluitvormings- en
verantwoordingsdocumenten en andere documentdrettiekking hebben op de
maatregel, en voerden wij gesprekken met de prageanmanager luchtkwaliteit, een
adviseur Milieubeleid/Lucht van de gemeente en tmedewerkers van het BRU (zi
bijlage 3 voor de bronnen).
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5.2 BEVINDINGEN

In de onderstaande tabel beschrijven wij in hoevérolledig, grotendeels,
gedeeltelijk, beperkt of niet) het gemeentelijkhtkevaliteitsbeleid voldoet aan de
normen die de Rekenkamer voorafgaand aan het aalefarmuleerde. Na de tabel
worden deze bevindingen toegelicht. De normen hettuchtkwaliteitsbeleid zijn
door de rekenkamers van de G4 gezamenlijk opgestetidjlage 1 is dit normenkader
uitgebreid beschreven.

Tabel 5.2 Oordeel: "de maatregel voldoet [...] aan de gestetdenen”

Volledig Grotendeels Gedeeltelijk Beperkt -

Onderbouwing en doelformulering

De onderbouwing van de maatregel Schonere busegirddleemanalyse) is
grotendeels adequaat. De gemeente heeft aannegetjiakt dat bussen een
vervuilende factor zijn en schonere bussen eendg@leveren aan het verminderen
van de luchtvervuiling in het algemeen en specifiplkde Utrechtse knelpunten.

De maatregel Schone bussen is gedeeltelijk adegaé@imuleerd. De gemeente
stelde in het ALU 2006 én het ALU 2009 als presthiiel dat in 2010 alle bussen
voldoen aan de Euro V emissienorm. De maatregaémsgenomen in de
berekeningen van het effect van het gehele ALU tregalenpakket. Problematisch
bij deze maatregel is dat niet de gemeente maddwtiur Regio Utrecht (BRU)
verantwoordelijk is voor het OV in stad en regiodaarmee de verschoning van de
bussen. De ambities van het BRU ten aanzien vaerdehoning zijn lager dan de
doelstelling die de gemeente formuleerde en denpigrvan de gemeente sloot niet
aan bij de concessieperiode. Daarmee waren derdegtede gemeente in feite
onrealistisch. De gemeente had in de ALU's duikilimoeten zijn over het gebrek
aan sturingsmogelijkheden en de risico's die difth@or het realiseren van de
doelen van het ALU. Over het verwachte effect vamnaet van hybride bussen
(verwachting 2012) is nog weinig bekend, wat esitoi vormt voor doelbereik.

Prestaties, resultaten en effecten

De maatregel Schonere bussen komt in beperktevolgens planning tot
uitvoering. De verschoning van het bussenbestandtea zijn gerealiseerd dan de
gemeente zich in het ALU 2006/2009 gewenst hadstBBekbussen zijn tijdig
verschoond, maar de meeste stadsbussen voldoenet@an de Euro V norm. De
door het BRU in 2010 gestarte aanbestedingsproeeshdaervindt vertraging,
waardoor het onzeker is of de verschoning van lagewpark in 2012 wordt
gerealiseerd.

De wijze waarop de resultaten van de maatregetétdoworden gebracht is
grotendeels adequaat. Met de Monitoringstool iseftatt op de luchtkwaliteit
berekend van de maatregel schonere bussen opv/bagie dienstregeling en
emissiegegevens. Deze methodiek is landelijk vattgben mag betrouwbaar
worden geacht. Om dit effect te realiseren moeBid wel de prestatie leveren
waar de aannames in de Monitoringstool op zijn gebal (alle bussen op Euro V
niveau). Op dit moment is dat nog niet het geval.
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Het effect van de maatregel Schonere bussen votdpetrkt aan de verwachtingen.
De verschoning van het bussenbestand verlooptrtdageoorspronkelijk was
gepland, waardoor de reductie van uitstoot vanstifii en stikstofdioxide is
vertraagd. Het is aannemelijk dat het bussenbestadd2015 minimaal aan de
Euro V norm voldoet, zodat op tijd effect wordt bald (de deadline voor de EU-
norm voor stikstofdioxide is 1 januari 2015). Ot b#ect de verwachte omvang
heeft is onzeker door de tegenvallende praktijksiegsvan Euro V bussen en
doordat de praktijkuitstoot van de nieuwe hybrideden onbekend is.

De gemeente heeft de (uitvoering van de) maati®gwbnere bussen in haar
plannen aangepast toen de oorspronkelijke plarag V in 2010) niet werd
gehaald. Dat deze planning problematisch was, BaBRU al eerder aangegeven
naar aanleiding van de looptijden van de concessiearaan gerelateerde
beleidsvoornemens van het BRU. Het is de gemeeésitgelukt het BRU te
overtuigen van het belang emissienormen in heekestor de nieuwe concessie
2012-2019 op te nemen in plaats van een technigki(le). Ook heeft het BRU
tegen het advies van de gemeente in het bestekeggangesteld om de uitstoot van
fijnstof te verminderen. Wel zijn voor de hybridessen waarmee de vervoerder
moet gaan rijden strengere eisen geformuleerd deatitstoot van stikstofdioxide.

Informatievoorziening aan de raad

De informatievoorziening aan de raad over de mgati®chonere bussen voldoet
grotendeels. De raad werd in ALU 2006 voorgelickgrade achtergrond,
noodzaak en invulling van de maatregel: de gemestalieals doel dat in 2010 alle
bussen voldoen aan de Euro V norm. De Rekenkamstateert dat de beperkte
sturingsmogelijkheden van de gemeente en het fis&@oan voor de realisatie van
de maatregel niet voldoende zijn belicht, vooratiatrde maatregel in het NSL als
een essentiéle maatregel is opgenomen om de lkkalpunten luchtkwaliteit op
te lossen.

De raad is beperkt geinformeerd over de uitvoereglltaten en de knelpunten
die zich daarbij voordoen. De raad is niet tijda@jrdormeerd over de
achterblijvende voortgang van de verschoning varstaelsbussenbestand en de
milieuprestaties van het bussenbestand. Ook dezamoei samenwerking tussen
gemeente en het BRU is niet medegedeeld aan deHatdollege heeft de raad
wel adequaat geinformeerd over de kwestie dat de ¥AEEV streekbussen in de
praktijk meer uitstoten dan werd aangenomen.

5.3 TOELICHTING
ONDERBOUWING EN DOEL VAN DE MAATREGEL SCHONERE BUSSEN

Wij gingen na of de maatregel Schonere bussenderbouwd met een
probleemanalyse, een kosten-baten-afweging enjdpad voor de uitvoering
(prestaties) en of rekening is gehouden met maégetingewenste neveneffecten. Ook
gingen wij na of de doelstelling van de maatregeltileerbaar is geformuleerd.
Bovendien gingen wij na of de gemeente de noodiké&ehndvoorwaarden voor de
uitvoering heeft geschapen (een adequate planmiitigielen, bevoegdheden).
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Probleemanalyse en doelformulering

De gemeente Utrecht heeft de maatregel Schonesetapgenomen in de ALU's
2006 en 2009, als generieke maatregel en als éspatifieke maatregel die zij van
groot belang acht om overal in de stad aan de gaarsien te kunnen voldoen. Dat
houdt in dat de gemeente de verwachting heeftelatahtregel bijdraagt aan
schonere lucht in de hele stad, maar ook dat déreggeh bijdraagt aan het
terugdringen van de luchtvervuiling op de resteecdttechtse knelpunten. Het ALU
2006 geeft een kwalitatief oordeel over de matewsawacht effect van de schonere
bussen op de uitstoot van (zeer) fijn stof (sigaifit tot groot lokaal effect),
stikstofdioxide (groot lokaal effect) en op de gedioeid in het algemeen (groot
effect)®® Deze verwachting is aannemelijk, omdat op het nmirdat het ALU 2006 is
geschreven werd gereden met behoorlijk oud matesreeerschoning of vernieuwing
van het wagenpark leidt tot een lagere uitstootfiiarstof en stikstofdioxide per bus.
Ter onderbouwing van het kwalitatieve oordeel iggns de gemeente voor 30
belangrijke wegvakken in mei 2006 een berekenimgdeeffecten uitgevoerd.

In het ALU 2006 is aangegeven dat busemissies@4 20 in de toekomst zijn
bepaald op basis van de samenstelling van hetdakadgenpark en de geplande
vervanging. De samenstelling van het toenmaligednisestand is in het ALU 2006
niet expliciet beschreven.

Schonere bussen hebben een effect op de luchtkivalit alle plekken in de stad, ook
waar geen bussen rijden, maar dit verwachte dffathiet worden berekend. In
straten met busverkeer kan het (lokale) effectwaten doorgerekend met de
luchtkwaliteitmodellen en is het verwachte effeaj bij intensief busverkeer. De
eerste effecten van de maatregel zouden vanaf ek®fl97 merkbaar zijff.

De gemeente schetst in het ALU 2006 drie scenamms het openbaar busvervoer in

relatie tot de luchtkwaliteit!

1 Autonoom scenario; geen maatregelen. Dat betelesmt (versnelde) vervanging
van de bussen die onder de vervoersconcessie Z@6vallen.

2 Uiterlijk 2010 alle (stads- en streek-)bussen vegem door Euro V bussen.

3 Streekvervoer in 2010 volledig Euro V, voor stadswger een combinatie van
Euro Il bussen met roetfilters en Euro V bussen.

Voor de drie scenario's zijn de verwachte resultater de emissies van bussen in
2010, 2015 en 2020 berekend met een landelijk eekerethodiek. Hierbij is gebruik
gemaakt van de Utrechtse versie van het CAR |l incate luchtkwaliteit. Het derde
scenario was het voorstel van het Bestuur Regieddtr(BRU), de concessieverlener
voor de stadsregio Utrecht. Dit is de partij dan'ae knoppen zit' en, via een
aanbestedingsprocedure, bepaalt welke vervoerd€@\Whgaat uitvoeren met welk
materieel. De gemeente geeft in het ALU aan ireteem op scenario 2, waarbij niet is
aangegeven hoe de gemeente het BRU denkt te bedi#geenario te realiseren.

9 Gemeente Utrechfctieplan Luchtkwaliteit Utrecht 2006eptember 2006 (ALU 2006), p.6. Tabel

0.1: Maatregelenpakket 2006-2012 ter verbeterimgdealuchtkwaliteit in Utrecht.
ALU 2006, p. 28.
ALU 2006, bijlage 4: Uitgangspunten berekeningatkwaliteit.
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De maatregel Schonere bussen is opgenomen in he(NNionaal
Samenwerkingsverband Luchtkwaliteit) en het ongdgdnde RSLU (Regionaal
Samenwerkingsverband Luchtkwaliteit Utrecht ). gas het BRU vermeld als
uitvoerder van de maatregel. Het NSL gaat uit vaprstatie dat in 2010 100% van
het bussenbestand voldoet aan de Euro V dan weEsenorm. Het RSLU echter
gaat uit van de prestatie dat in 2010 50% van betdnbestand voldoet aan de EEV
norm.

Van oorsprong bevatten de landelijke luchtkwalbeidellen (CAR Il en later de
Saneringstool) geen goede mogelijkheid om de efifeean de uitstoot door bussen
door te rekeneff. Utrecht loste dit probleem op door te werken neet eigen
rekenmodel als onderdeel van het eigen luchtkwiahitelel. In deze variant bleek de
gemeente op een gegeven moment te werken met eptirtéstische uitstoot voor de
busserl® Nu werkt de gemeente met de landelijke norm vitstaot door busseff.

In het ALU 2009 is de doelstelling opgenomen onmr@00 hybride bussen voor het
stadsvervoer in de gemeente Utrecht in te zetjedelstart van de nieuwe OV-
concessie (per 11 december 2011). De gemeentehielgtee de beleidslijn van het
BRU. Vrijwel alle stadsbussen zouden moeten wokdemnangen door hybride diesel-
elektrische bussen die voldoen aan de Euro V en idfih en aan specifieke
emissienormen voor stikstofoxiden, waaronder sifdsbxide: Euro VI, of via
erkende methodiek van praktijkmeting aan te toristaotwaarden. Dit is in het
bestek van de nieuwe OV concessie Regio Utrechgeiagd. De voorkeur van de
gemeente ging uit naar het opnemen van een envssienonder de
aandrijvingstechniek (hybride) voor te schrijveraanhet is de gemeente niet gelukt
het BRU te overtuigen van het voordeel van dez& eis

2 CAR Il bevatte oorspronkelijk geen bussenmodul@nTdeze er, mede op aandringen van Utrecht

was, bleek deze geen rekening te houden met dieleag (gelede) bussen en het gebruik van LPG
als brandstof. De gemeente Utrecht bleef daarorkememet de eigen rekenmodule met het in CAR
Il gehanteerde aandeel van 8% directe uitstooN@sn Achteraf bleek dat de bussenmodule
gebaseerd is op 20% directe uitstoot voor EEV busse
3 De fout in de aannames kwam aan het licht nadealing van klachten van bewoners van Wijk-C
over de uitstoot door de nieuwe Euro V/ EEV bussierdoor Connexion in 2008 in gebruik waren
genomen. De klachten leiden tot een praktijkondetzioor TNO naar de uitstoot van bussen.
Hieruit bleek het aandeel stikstofdioxide (N@ de totale uitstoot aan stikstofoxiden (NOxghe
hoger was (40%) dan aangenomen, maar dat de titstostikstofoxiden lager was. Het effect op
de concentraties stikstofdioxide was uiteindelijdal gelijk aan het effect op basis van
emissiefactoren in de bussenmodule.
De landelijke emissies voor bussen worden regaraangepast door het Ministerie van
Infrastructuur en Milieu (voorheen VROM). Onderzagtgevoerd door TNO op initiatief van
gemeente Utrecht en het BRU naar de (praktijk)entiss@ bussen is hierin verwerkt.
De gemeente Utrecht heeft haar visie gegeverebpdmcept-programma van eisen van het BRU
voor de aanbesteding van de OV-concessie regiahitrelierin pleit de gemeente onder andere om
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de aandrijftechniek niet voor te schrijven en zowsr stikstofdioxide als fijn stof eisen in het
bestek op te nemen. Dienst Stadsontwikkeling, afgalerkeer en Vervoer (9 april 2010). Brief aan
het BRU,Reactie concept PVE concessie Regio Utrecht.
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De gemeente stelt dat, indien de nieuwe bussem&pldan de gestelde
praktijkemissienormen die in het bestek zijn vasge, in 2015 aan de EU norm voor
stikstofdioxide wordt voldaan (waarbij schoneredmrséén van de maatregelen is die
hieraan bijdraagt). Voor fijn stof zijn, tegen aglwivan de gemeente in, door het BRU
geen specifieke eisen in het bestek vastgelegd roal stikstofdioxide wel is

gedaan.

Het BRU verwacht van het vervangen van de stadshuset hybride dieselbussen
een positief effect op de luchtkwaliteit ten opzectian de bussen die op dit moment
worden ingezet. BRU stelt (op basis van een raporfTNO) bovendien dat een
reductie van het brandstofverbruik van 20% haallsaaret een hybride
aandrijfsysteem (een besparing van naar schattimgjden liter diesel per jaar).

Uit een gesprek met het BRU bleek dat de keuze hglide bussen is gebaseerd op
een vergelijking van verschillende schonere tedtameUiteindelijk is door het BRU
voor hybride gekozen omdat dit de meest verregataulmiek is die productierijp en,
gezien het aantal gewenste bussen, leverbaar igemeente plaatste hier de
kanttekening bij dat door deze keuze gedurendedr2geen mogelijkheid is om
nieuwe, schonere technieken te benutten die natimikkeling zijn (bijvoorbeeld
elektrische busserj.

Kosten-baten-afweging

De gemeente Utrecht investeert geen eigen middlelda maatregel schonere bussen
zoals opgenomen in ALU 2006 en 2009. In het ALU&BOwel sprake van
investering door de gemeente Utrecht, maar hiexlgigen berekening gemaakt van de
benodigde financiéle middelen. De investering isingeéffectueerd en in het ALU
2009 komt dit ook niet meer terug. Hoewel de finanig van de maatregel schonere
bussen geheel onder de verantwoordelijkheid vaBR&t valt, heeft de gemeente
Utrecht wel bepaalde zaken gefinancierd die aaorecbussen gerelateerd zijn. Dit
betreft bijvoorbeeld het medefinanciering van ordek naar de uitstoot van de
bussen en medefinanciering van de pilot met eaucti@bus (lijn 2) samen met
Connexxion.

Op basis van een gesprek dat wij voerden bij hell BBhstateren wij dat zij, ter
voorbereiding van het bestek bij de aanbestedingleanieuwe concessie openbaar
vervoer regio Utrecht 2012-2019, voor varianten seimonere bussen de kosten en
baten hebben afgewogen. De uitstoot van bussedaeabij ook een van de
aandachtspunten, naast aspecten als onderhoudjikexb reiscomfort (zie kader
5.3).

% Dpe leaseperiode van de hybride bussen zou 1bgaaagen. De concessie kent een looptijd van 8

jaar met de mogelijkheid tot verlenging voor 4 j&non: Dienst Stadsontwikkeling, afdeling
Verkeer en Vervoer (9 april 2010). Brief aan het BRdactie concept PVE concessie Regio
Utrecht.
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Kader 5.3 Afweging BRU schonere bussen concessie 2012-2019

Op basis van deze afweging heeft het BRU er voorggkafwijkend van de wens van de gemeente en
het advies van TNO, geen aanvullende eisen indstek op te nemen voor fijn stof (emissienormen en
installatie van deeltjesﬁltergf.Deze aanscherping van de eisen zou dermate kestergend zijn dat het
BRU het niet zou kunnen financieren. Het BRU moet reet meer eisen rekening houden: milieueisen,
de duurzaamheid van het materieel, brandstofvdciemiireiscomfort. Binnen de kaders en (financiéle)
mogelijkheden die er zijn is volgens het BRU ingexgeeen zo schoon mogelijk openbaar busvervoer.

Tijdpad

Het ALU 2006 bevat een tijdpad voor verschillendergrio's waaronder dat alle
bussen aan de Euro V norm voldoen in 2010 en phad voor de stapsgewijze
verschoning van het bussenbestand zoals het BRiJoeegesteld.

In het ALU 2009 noemt de gemeente opnieuw dataeft naar Euro V in 2010,
maar heeft ook een tijdpad opgenomen dat in 20tLhussenbestand wordt
verschoond door de aanschaf van hybride bussetijdpad hangt samen met de
nieuwe aanbesteding van de OV concessie door hét Bk zou in december 2011
van start moeten gaan met Euro V/EEV bussen (stegeder) en hybride bussen
(stadsvervoer).

Neveneffecten

Bij het voorbereiden van de maatregel Schonerecussyeen aandacht besteed aan
neveneffecten. Wij schatten in dat ongewenste reffexten zich bij deze maatregel
niet voordoen.

Randvoorwaarden voor de uitvoering

Het prestatiedoel in het ALU 2006 dat alle busssamae Euro V norm voldoen in
2010 was niet realistisch. De gemeente laat in 2006 zien dat het BRU een ander
scenario voorstelt waarbij het doel van de gemesietezal worden gehaald. Toch is
in het ALU maatregelenpakket gerekend met de aaartauimo V in 2010. De
gemeente stelt Euro V in 2010 opnieuw als gemeagais in ALU 2009. Gezien de
looptijd van de concessies, de leasetermijnen eabissenbestand en de plannen van
het BRU voor de bussen had de gemeente Utreahteali vroeg stadium kunnen
onderkennen dat haar scenario problematisch wagebeente had duidelijker
moeten zijn over het gebrek aan sturingsmogelijehezh de risico's die dit heeft voor
het realiseren van de doelen van het ALU.

De financiering van het stads- en streekvervoertk@n het rijk, in de vorm van de
Brede Doeluitkering OV (BDU) en, specifiek voorgrschoning, een bijdrage uit de
luchtkwaliteitsmiddelen (FES-gelden, EUR 2,5 mitjpeHet BRU (de
concessieverlener) is het bestuursorgaan met datvayordelijkheid voor de
besteding van dit geld. De sturingsmogelijkhedemde gemeente Utrecht bij de
uitvoering van de maatregel Schonere bussen zgntzperkt, omdat het BRU over
het openbaar vervoer in de regio gaat. De geméweetit geen meerderheidsstem in
het BRU en beschikt in het algemeen bestuur niet de portefeuille openbaar

77 Normering van schadelijke emissies en brandstbfudt van stadsbussen voor de concessie 'BRU

stad 2011'. TNO (17 augustus 2010).
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vervoer/concessiebehe@De gemeente moet door onderhandeling haar wensen
proberen te realiseren daar waar die wensen vgeder dan de wettelijke kaders en de
lokale regelgeving.

Het BRU geeft aan over voldoenagddelen te beschikken om de busvloot te
verschonen zodat aan de wettelijke vereisten waldiaan. De gemeente Utrecht
heeft geen middelen gereserveerd om haar amlitege verder gaan dan wat het
BRU nastreeft wat eisen aan de emissie van fijfinbgtreft, te realiseren.

Het tijdpad van de doelstelling Euro V in 2010 ¢ibeelstelling uit het ALU 2006) was
niet realistisch. Ten aanzien van de geplande nnvg&an ruim 200 hybride bussen
per december 2011 (ALU 2009) zou het tijdpad geeblpmen hebben hoeven
opleveren, omdat aansluiting is gezocht bij de lagvan de
aanbestedingsprocedure voor de concessieverlegigig¥ervoer Utrecht. Ook bij het
ALU 2009 is geen risicoanalyse uitgevoerd.

Inmiddels is de planning opnieuw een probleemkelr doordat de
aanbestedingsprocedure van het BRU fout is ge@aazijn door het BRU

vormfouten gemaakt en één van de partijen tekeredesacces bezwaar aan tegen het
aanbestedingsresultaat, waarna de inschrijvinggaldig zijn verklaard. Dit

probleem is door de gemeente niet voorzien. In éiwevhet BRU dit zelf wel heeft
voorzien op basis van bijvoorbeeld een risicoamaheeft de gemeente niet in beeld.
De uiteindelijke gunning van de aanbesteding isdioier vertraagd met als gevolg dat
naar verwachting de hybride bussen later beschiktzaaen’® De gemeente gaf in de
ambtelijk wederhoor aan te hopen dat herzieningdeaaanbesteding een kans biedt
het BRU opnieuw te adviseren emissie-eisen vooekstikstofdioxide als fijn stof in
het bestek op te nemen en geen het type aandrijeioigte schrijven.

PRESTATIES, RESULTATEN EN EFFECTEN VAN DE MAATREGEL SCHONERE BUSSEN

Wij gingen wij na of de maatregel Schonere bussggens planning wordt
uitgevoerd (of de beoogde prestaties worden ged@esr of zo nodig de uitvoering
tijdig is bijgestuurdBovendien gingen wij na of het resultaat (de busteten minder
vervuilende stoffen uit) en het effect van de meget Schonere bussen (op de
concentraties luchtverontreiniging in de stad) Inekis bij de gemeente en of het
effect op de juiste wijze wordt vastgesteld.

Prestaties
De maatregelen voor de verschoning van het busstmuskuit het ALU 2006 zijn tot
op heden beperkt uitgevoerd. De gemeente gingauitvelledig Euro V in 2010 voor

" De gemeente Utrecht is in het 34 zetels telleigemeen bestuur van het BRU met 10 zetels

vertegenwoordigd. De burgemeester van gemeenteiftievoorzitter (geen stemrecht). Het
dagelijks bestuur van het BRU bestaat uit 11 poridsywaarvan er drie worden vervuld door
leden van het Utrechtse college van B&W. De burgsteeean gemeente De Bilt is
portefeuillehouder voor het OV (concessiebeheeblasteding, OV-infrastructuur en tram).
" Het openbaar vervoer blijft gewoon rijden. InWet Personenvervoer (WP2000, art47) staat dat
wanneer een aanbesteding niet tot gunning heefidyeferlenging mogelijk is tot maximaal een

jaar. BRU maakt met huidige vervoerder Connexxioprateen hierover (bron: website BRU).
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zowel streek- als stadsvervoer (scenario 2). Hatl BBeft kennis genomen van de
wensen van de gemeente Utrecht, maar heeft haar sognario (3) uitgevoerd.

Het BRU heeft een deel van de busvloot verschodetiwagenpark voor het
streekvervoer is in 2008 verschoond door de aahgti2808 van 142 Euro V/EEV-
bussen. Oudere stadsbussen (Euro Il en Il) ziprzien van roetfilters. Op dit
moment voldoen de stdulsssen grotendeels nog niet aan de Euro V normBREt
heeft volgens de gemeente in de loop van 2008 dlijidieden onderzocht om nog
tijdens de lopende concessie Stadsvervoer nieusgehtute laten instromen, maar dit
is - om financiéle en technische redenen - nielblaaa gebleken.

De maatregelen zijn nog niet volledig gerealiseprdar het is wel aannemelijk dat dit
gebeurt na de start van een nieuwe OV-concessi®)28ls de nieuwe hybride
bussen worden ingezet bij de start van de nieuweassie dan voldoet het gehele
wagenpark aan stadsbussen aan de Euro V en EE¥ienasn of hoger.
Onderstaand figuur 5.4 geeft een overzicht varnbielige wagenpark voor
stadsvervoer, en de verwachte samenstelling in,2@lgens een opgave aan de
Rekenkamer van het BRU. Bij de gemeente was eerziokeniet voorhanden.

Figuur 5.4 Huidige en verwachte samenstelling stadsbusstaniibs

Samenstelling december 2010 Verwachte samengt@012

Bron: Voertuigenbestand GVU NV wagennummers en kentdkRis(december 2010) é8estek
Europese aanbesteding concessie regio Utr§aht 2010).

De gunning van de nieuwe OV concessie die in deee2®l1l moet ingaan, is op dit
moment vertraagd omdat het resultaat van de aaudegtdoor de huidige
concessiehouder GVU/Connexxion is aangevochtetsegeaolg hiervan is de
aanbesteding ongeldig verklaard. Hierdoor wordtetschoning van het wagenpark
mogelijk later dan 2012 gerealiseerd.

Resultaten en effecten

De verschoning van het bussenbestand verlooptrtdagegepland, waardoor de
realisatie van de reductie van uitstoot van fipf sh stikstofdioxide is vertraagd.
Toch kan er op tijd effect worden behaald voor deoRese norm voor stikstofdioxide
in de gemeente Utrecht. Dan moet het bussenbegf@m®015 minimaal aan de Euro
V norm voldoen. Dit lijkt aannemelijk als we de ipiéng van de nieuwe OV
concessie in ogenschouw nemen (ook met de huidigeaging in de aanbesteding
van de concessie).

Of het effect de verwachte omvang heeft is everoneeker. De laatste jaren is uit
onderzoek gebleken dat de uitstoot van voertuigaaronder bussen, in de praktijk
hoger is dan op basis van de Euro-normering washdersteld. Zie kader 5.5.
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Kader 5.5 Praktijkonderzoek naar uitstoot door bussen

Het effect van schonere bussen op de luchtverguitinn de onderbouwing van de ALU's berekend dgor
de gemiddelde uitstoot van typen bussen door &nekin het luchtkwaliteitmodel. Hierbij wordt
gewerkt met standaard-uitstootgegevens die zijogedéld aan Euro-normen. Deze uitstootgegevens gijn
vastgesteld op basis van laboratoriumonderzoelprdktijkonderzoek bleek dat de emissies van Eurq V
en EEV bussen in de praktijk minder schoon zijn iddiaboratoriumonderzoek. De verklaring hierva®
dat voertuiggebruik in de praktijk tot een heelemdbelasting van de motor leidt dan in een
laboratoriumopstelling (stoppen, optrekken, snekbareren etc.). Daarnaast bleek uit praktijkonakekz
dat de uitstoot van een bus aanzienlijk kan afwijkan de gemiddelde uitstoot voor dat typesﬁ)us.

De emissiefactoren voor Euro V bussen waarmee Matgtoringstool wordt
gerekend, zijn gecorrigeerd op de tegenvallendeij@missies, waardoor nieuwere
berekeningen met Euro V bussen in de Monitorindsten lager effect sorteren.

De inzet van de hybride bussen voor het stadsvebipde nieuwe OV concessie
moet minimaal hetzelfde effect hebben als de 14® Hustreekbussen om in 2015
normoverschrijding te voorkomen. Inmiddels zijnganeente en het BRU zich
bewust van het risico van onrealistische uitstootem: in het bestek van de
aanbesteding van de OV concessie is opgenomere datrdoerder door middel van
praktijktesten moet laten zien dat de bussen voléaa de gestelde uitstootnornién.
Op dit moment zijn er geen gegevens voorhandetebjjemeente Utrecht en het BRU
over de (praktijk)emissies van de hybride busset.i¢idaarom onzeker wat het
uiteindelijke effect op de reductie van uitstoon &likstofdioxide en fijn stof zal zijn.
Dit werkt vervolgens ook weer door in de onderbawgwan de oplossing van de
Utrechtse knelpunten: er is een risico dat de &jjdrvan schonere bussen bij het
oplossen van de knelpunten minder is dan aanvgkkeds ingeschat.

De verschoning van het bussenbestand is niet ggread vdér medio 2011, de
deadline voor het voldoen aan de Europese grendevaapr fijn stof. Wat betreft de
uitstoot van fijn stof door de nieuwe hybride busieeen en ander nog onduidelijk
omdat de nieuwe bussen mogelijk geen deeltjesfikbben. De hybride bussen
moeten voldoen aan de Euro V / EEV norm voor fipf,amaar die norm biedt
onvoldoende garantie voor de praktijkemissie vandtiof. Voor de praktijkemissie
van fijn stof is geen norm in het bestek opgenoriretegenstelling tot

8 Bijvoorbeeld de volgende onderzoeken: TNO VDL Asdndor diesel EEV bus: emission

measurements and comparison with other buses. Nmre2007. TNO, Praktijk emissiemetingen
aan een VDL Ambassador Euro V EEV Bus. TNO, Norngevian schadelijke emissies en
brandstofverbruik van stadsbussen voor de conc&Rlée stad 2011'. augustus 2010.

In het bestek is vastgelegd dat de hybride bussmten voldoen aan de Euro V en EEV norm en
specifiek voor emissie van N@n NOXx voldoen aan de Euro VI norm die in 2014 ki@tht wordt
of aan specifiek vermelde limietwaarden voor detadt van stikstofoxiden (waaronder
stikstofdioxide) die met een praktijktest moet wemchangetoond door de concessiehouder. De
Europese commissie is voornemens om dit risicdédiuro VI norm die in 2014 van kracht moet
worden te ondervangen door praktijktests voor keaken van emissiewaarden in de norm op te
nemen. Dit is nog in ontwikkeling.
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5.4

stikstofdioxide. De gemeente Utrecht geeft aarddatoncentraties fijn stof in de stad
zodanig zijn dat, ook bij tegenvallende effecten waatregelen, de Europese
grenswaarde voor fijn stof wordt gehaald. Met eg op de effecten op de
gezondheid en de toekomstige strengere normenheat echter gewenst, zo geeft de
gemeente aan, om te streven naar zo laag mogetijieentraties.

INFORMATIEVOORZIENING AAN DE RAAD OVER DE MAATREGEL SCHONERE
BUSSEN

Wij gingen na of het college van B&W de raad infeert over de uitvoering en
resultaten van de maatregel Schonere bussen.

Informatievoorziening

De raad is door middel van de ALU's geinformeerer @le maatregelen om de
luchtkwaliteit in de gemeente Utrecht te verbeteat betreft de maatregel schonere
bussen bevat de beide ALU's beperkte informatieafdegingen die het BRU maakt
om het wagenpark openbaar vervoer te verschonemnigij toegelicht, terwijl die voor
de raad wel van belang zijn, omdat die afwegindenattijd geheel overeenkomen
met de doelstellingen, wensen en planning van degate Utrecht.

De raad is geinformeerd in het kader van het progra van eisen voor de concessie.
De raad is onvoldoende expliciet geinformeerd aeeunitvoering van de maatregel
Schonere bussen en de knelpunten die zich voordedermatie die de raad heeft
bereikt is vooral voortgekomen uit vragen van btsgwer schonere bussen
(emissies) en vragen vanuit de raad zelf.

De raad stelde het college diverse schriftelijlegen over de nieuwe concessie en de
uitstoot van fijn stof en stikstofdioxide door deuwe hybride stadsbuss&rEen
aantal van deze vragen kon nog niet beantwoordemitgljvoorbeeld of
deeltjesfilters op de hybride bussen worden aamgébrDe verklaring die de
gemeente hiervoor geeft is dat niet de gemeentay;, et BRU verantwoordelijk is
voor OV en de verschoning van de bussen.

SUCCES EN FAALFACTOREN BIJ DE UITVOERING VAN DE MAATREGELSCHONERE
BUSSEN

In ons onderzoek naar de maatregel Schonere bkesemn de volgende succes- en
faalfactoren naar voren die een rol hebben gesibade uitvoering en/of het behalen
van de resultaten:

¢+ De gemeente kan de gewenste doelstelling uit h&t 2006 niet realiseren,
omdat niet zij maar het BRU verantwoordelijk is vbet OV in de stadsregio
Utrecht. De gemeente Utrecht heeft een minderheldsp in het BRU. De
gemeente heeft in het ALU 2006 de eigen sturingstijikjeden niet beschreven.
In het ALU 2009 zijn de ambities overigens readistier geformuleerd.

82 Schriftelijke vragen: Schone nieuwe busdéragen mw. Bikker (20 september 2010) en antwaorde

college (7 december 2010). 2010-117.
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De emissies in de praktijk van nieuwe bussen netwé technieken zijn vooraf
onvoldoende bekend, waardoor het gerealiseerdet ®Ha de verschoning van
het bussenbestand kan tegenvallen. Hierdoor zigpetijk extra maatregelen
nodig om het totaaleffect te bereiken dat noodijikislom de Europese normen
in 2011, respectievelijk 2015 te realiseren.

Beperkte middelen bij het BRU en het achterwegedniivan extra middelen
vanuit de gemeente Utrecht waardoor een comprooaigg fis tussen
milieuaspecten en andere aspecten zoals duurzaterieel brandstofkosten,
onderhoudskosten, aanschafkosten, et cetera.
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6.1

MAATREGEL MILIEUZONE

INLEIDING

De gemeente Utrecht kent sinds juli 2007 een nubee in de binnenstad en rond de

Jaarbeurs (zie figuur 6.1). Met de milieuzone wilgémeente Utrecht vervuilende

vrachtwagens uit de binnenstad weren. Alleen vieatns die aan de normen

voldoen, of die een langlopende- of dagontheffiagben, mogen in de milieuzone

rijden. De milieuzone heeft de volgende normen:

¢ Vanaf de start van de milieuzone (2007) is er alleegang voor vrachtwagens
met minimaal Euro IV motoren, dan wel Euro |l ofrBull met roetffilter.

¢ Vanaf 1 januari 2010 is er alleen toegang voor hineagens met minimaal Euro
IV en tot 1 juli 2013 voor vrachtwagens jonger @jaar met Euro Il en
roetfilter.

¢ De intentie is dat per 1 juli 2013 ook voor lichiedrijfsauto’s (bestelauto's) een
milieuzone wordt ingevoerd.

Figuur 6.1 De milieuzone in de gemeente Utrecht (centruraveyi

Wittevrouwen

Biltstraat

Buiten
Wittevrouwen

7" Oudwi

De afdeling Verkeer en Vervoer van de dienst Staitigkkeling (SO) is, samen met
het programma Bereikbaarheid en Luchtkwaliteitaméwoordelijk voor de
ontwikkeling, implementatie en uitvoering van ddienizone. In de praktijk wordt het
gehele invoeringstraject van de milieuzone (ontvigrmpuitvoering) uitgevoerd door
de afdeling Verkeer en Vervoer, en is deze afdaivigde budgethoudé&t.

Voor de beoordeling van deze maatregel bestudeevijele besluitvormings- en
verantwoordingsdocumenten en andere beleidsdocemerer de milieuzone. Wij
voerden gesprekken met de programmamanager Beaefldd en Luchtkwaliteit, en
de adviseur mobiliteitsbeleid van de afdeling Verken Vervoer, beiden van de
dienst Stadsontwikkeling (zie bijlage 3 voor dertiren).

8 Bron: gesprek afdeling Verkeer en Vervoer.
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6.2 BEVINDINGEN

In de onderstaande tabel beschrijven wij in hoevarolledig, grotendeels,
gedeeltelijk, beperkt of niet) het gemeentelijkhtkevaliteitsbeleid voldoet aan de
normen die de Rekenkamer voorafgaand aan het aalefarmuleerde. Na de tabel
worden deze bevindingen toegelicht. De normen hettuchtkwaliteitsbeleid zijn
door de rekenkamers van de G4 gezamenlijk opgestetdjlage 1 is dit normenkader
uitgebreid beschreven.

Tabel 6.2 Oordeel: "de maatregel voldoet [...] aan de gestetien”.

Volledig Grotendeels Gedeeltelijk Beperkt -

Onderbouwing en doelformulering

De onderbouwing van de maatregel Milieuzone is adaty De probleemanalyse
bevat een heldere beschrijving van de aard, oorzaapreiding van de
luchtverontreiniging waar de maatregel op is ingeZarianten van de maatregel
zZijn doorgelicht op kosten, verwachte effecten exagvlak. Het college koos voor
de variant die binnen het vooraf bepaalde finaadi@der viel, maar waarmee
minder effect kan worden bereikt (de centrumzonewsy. De gemeente heeft niet
onderzocht of zij dekking kon vinden voor de variaret het maximale effect op de
luchtkwaliteit (de stadszonevariant).

De formulering van de maatregel Milieuzone is gndeels adequaat. De verwachte
emissiereductie door schoner vrachtverkeer in dieuabne is door de gemeente
berekend en sluit aan bij de door VROM berekendaate van fijn stof en
stikstofdioxide. Voor de naleving van de milieuzoreemt de gemeente in het ALU
geen streefwaarde. In 2010 is dit alsnog gedaastrdefwaarde is nu minimaal
95% naleving. De gemeente beschikt over de beveetgthom de milieuzone in te
voeren en heeft daarvoor een realistisch tijdpagesield. De gemeente heeft een
aantal verwachte neveneffecten in beeld gebrackdyr green risico's benoemd voor
de uitvoering en werking van de milieuzone (bijJzeeld intensiteit van de
handhaving en omrijgedrag).

Prestaties, resultaten en effecten

De milieuzone voor vrachtauto's is gedeeltelijkgeris de planning ingevoerd. De
milieuzone is volgens de planning (juli 2007) vaadht geworden. De wijze
waarop de gemeente de milieuzone wilde handhaverve@ aanvang van de
milieuzone onvoldoende uitgewerkt; het geresenabrdiget bleek niet voldoende
te zijn voor de gekozen wijze van handhaving (vaateera's). Een structurele
handhaving van de milieuzone is hierdoor vertradgde periode 2007-2010 is
beperkt, incidenteel gehandhaafd door buitengewpsporingsambtenaren en
politie. Eind oktober 2009 is een structurele havilhgaanpak aangekondigd die
binnen het budget past: de scanwagen. Deze isuaija2011 in gebruik genomen.
De wijze waarop de gemeente de resultaten van lkurone in beeld brengt is
grotendeels adequaat. De gemeente bepaalt de amate@leving van de regels van
de milieuzone op basis van verzamelde kentekengegeieze zijn tot en met
2010 deels verkregen door handhaving en deelskdowekenonderzoek. Met
ingang van 2011 verzamelt een scanwagen de berokiggdekendata. De
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6.3

gemeente constateert op basis van de kentekematigistdat vrachtauto's in de
milieuzone schoner zijn geworden en dat de nalevamgde milieuzone is gestegen
van 74% in 2008, via 86% medio 2010, tot 95% begihl.

Het effect van de milieuzone voldoet beperkt aamaterachtingen. Het effect van
de milieuzone op de lokale luchtkwaliteit is inlBOmet een landelijke effectstudie

in beeld gebracht. Hieruit blijkt dat het effechvailieuzones sterk achterblijft bij
de verwachtingen. De belangrijkste oorzaak hierzijarde tegenvallende
praktijkemissies van Euro V vrachtwagens. Dit tagdlende effect valt buiten de
invloedssfeer van de gemeente.

De gemeente heeft de (uitvoering van de) maatiddieluzone niet tijdig
bijgestuurd: het heeft lang geduurd voordat de gemteemet een structurele aanpak

kwam voor de handhaving in de vorm van de scanwag2@ll. De verklaringen
die de gemeente hiervoor geeft is dat de techraekde scanwagen innovatief is, en
het doorlopen van een Europese aanbestedingsprecask! tijd kost.

Informatievoorziening aan de raad

De raad is goed geinformeerd over de besluitvorrmmmvulling van de
milieuzone in Utrech

De raad is grotendeels adequaat geinformeerd evesartgang in de uitvoering en
de behaalde resultaten. De aandacht voor sameniss®n de prestaties, resulte

TOELICHTING

ONDERBOUWING EN DOELFORMULERING VAN DE MAATREGEL MILIEUZONE

Wij gingen na of de maatregel Milieuzone is ondexed met een probleemanalyse,
een kosten-baten-afweging en een tijdpad voortdeering (prestaties) en of
rekening is gehouden met mogelijke ongewenste mdfeaten. Ook gingen wij na of
de doelstelling van de maatregel controleerbagefisrmuleerd. Bovendien gingen
wij na of de gemeente de noodzakelijke randvoorderaroor de uitvoering heeft
geschapen (een adequate planning, middelen, beveegnu).

Probleemanalyse

De maatregel Milieuzone is onderbouwd met een aatequrobleemanalyse. De mate
van luchtverontreiniging in de stad en op locafvesgvakken) is door de gemeente
met de rapportages luchtkwaliteit jaarlijks in lskgébracht. De gemeente had met
deze rapportages goed zicht op de aard, omvangreidisg van de problematiek.
Het wegverkeer levert een belangrijke bijdrage @eze lokale luchtverontreiniging.
Met de invoering van de milieuzone wil de gemedJtrecht de concentratie fijn stof
en stikstofdioxide, veroorzaakt door het wegverkiaede stad verminderen. De
milieuzone is in het NSL als maatregel genoemd deofstikstofdioxide-)
knelpuntlocaties Albert Schweitzerdreef, CartesegwWrijperlaan, Tunnelmonden
Catharijnebaan/singel, Daalsetunnel en Westplein.
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De gemeente veronderstelt dat vrachtauto's, germpetevoertuig, een grotere bijdrage
leveren aan de luchtkwaliteitsproblematiek danddasto's en personenauto's. Deze
veronderstelling sluit aan bij het landelijk consehvoor milieuzonering dat zich in
eerste instantie op vrachtauto's richt en dat deegate Utrecht in 2006
ondertekend&’ Onderdeel van dit convenant was het uitvoereneesm
probleemanalyse om de noodzaak van een milieuntwidelijk te onderbouweti.
De gemeente heeft op basis van verkeerstellingdreekeningen bepaald wat het
aandeel van verschillende verkeerstypen is in cleVerontreiniging. De gemeente
ging met behulp van kentekenonderzoek in het centtan Utrecht na hoeveel en
welk type vrachtauto's in de stad rijden en hoevesthtwagens voldeden aan de
normen van de milieuzone (nulmeting: 1%).

Omvang en type milieuzone

De gemeente is in 2006 nagegaan hoe de milieuzsrgekte kon worden ingevuld.

Zij werkte verschillende varianten dftTwee basisvarianten betroffen een

centrumzone en een, grotere, stadszone. Bij dé&dy@rey van de effecten van het

maatregelenpakket ALU 2006 is uitgegaan van desstatvariant. Op een later

moment (maart 2007) is door het college gekozem deaentrumzonevariaftDe

redenen die het college hiervoor aangaf zijn:

¢ het landelijke convenant gaat uit van een milieeziovom binnensteden. De
centrumzone valt hier onder, de stadszone niet;

¢ onder het bedrijfsleven was voldoende draagvlak deacentrumzone, maar
gering draagvlak voor de stadszonevariant;

¢ grote delen van de stadszone kennen geen knelpluctakwaliteit;

¢ de kosten voor het bedrijfsleven vielen naar ingirfgpaanzienlijk lager uit dan
bij de stadszonevariant;

¢ de kosten van de handhaving zijn lager;

¢ de centrumzonevariant zou volgens de gemeentelgguitstralings-)effect een
aanzienlijk deel (tot 60%) van het effect van delszone behalen. Een
stadszonevariant heeft een groter milieueffect,rrdaaevolgen voor
bedrijfsleven zijn ook groter.

De gemeente heeft in het documAhweging omvang milieuzone Utre¢htaart
2007) de directe investerings- en exploitatiekostande milieuzone in beeld
gebracht en de beoogde resultaten van de maatoegelicht. In het programma
Bereikbaarheid was EUR 1,22 miljoen gereserveead g#e milieuzone (begroting
2007). Dit bedrag was volgens het afwegingsdocuwembnvoldoende omvang om
een stadszonevariant te kunnen realiseren. Vo@atgaan het opstellen van een

 n april 2006 heeft de gemeente Utrecht@etvenant Stimulering Schone Voertuigen en

Milieuzoneringgetekend. Het convenant had vooral het doel edorme aanpak van milieuzones
te bewerkstelligen in gemeenten en draagvlak &rerebij het bedrijfsleven.

Een 10-stappenplan voor de invoering van de nztiee maakte onderdeel uit van het convenant.
Dit stappenplan is door de gemeente gevolgd eeweédkt in de notitisVilieuzone voor
vrachtwagens in de Utrechtse binnenstjadi 2006).

Afweging omvang milieuzone Utrecht (6 maart 2007)
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87 Zie Besluit Milieuzone voor vrachtauto's. Collegan\B&W (14 maart 2007) en Milieuzone voor

vrachtauto's. Brief aan de Commissie Verkeer en BgRdemaart 2007).

70



afwegingsdocument over de mogelijke omvang en &ffeean de milieuzone was het
budget voor de milieuzone dus al bepaald. Hiertbbde kans op een groter
milieueffect door een grotere, maar duurdere, olsme bij voorbaat al drastisch
gereduceerd.

De Utrechtse de milieuzone geldt vooralsnog allesar vrachtauto's. Dit is in het
landelijk convenant vastgelegd. Uit kentekenondekatat de gemeente Utrecht in
2006 liet uitvoeren bleek dat bestelauto's gematlgehomen een aandeel van 10%
van de totale verkeersemissie in Utrecht voor lelseming nemen, een aanzienlijk
deel volgens de gemeefitdJitbreiding van milieuzones met bestelauto's wek
onderzocht in het kader van het landelijke converiareen later stadium is het
convenant uitgebreid met een intentieverklaringreen milieuzone voor bestelauto's
(per 1 juli 2013)°

De kosten voor de gemeente van de milieuzone worderal bepaald door de
handhaving. Er lagen destijds twee opties voor ii|swan handhaven van de
milieuzone:

¢ een cordon van vaste camera’s;

¢ door Buitengewone OpsporingsAmbtenaren (BOA's).

De kosten en verwachte resultaten (het nalevingamivvan verschillende manieren
van handhaven zijn tegen elkaar afgewogen. De kdakaiteindelijk op vaste
camera’s omdat bij langer handhaven dit voordelrger zijn met een hogere pakkans
van overtreders (en dus betere naleving) van deundne. De kosten zijn in het
afwegingsdocument ingeschat op maximaal EUR 8 tom gen periode van vijf jaar.
Dat is ook het bedrag dat de gemeente heeft ggeesdrvoor de handhaving van de
milieuzone voor een periode van vijf jaar. Bij egotere stadszone zouden deze
kosten op kunnen lopen tot EUR 1,5 miljoen. De éiostoor de handhaving zijn
gebaseerd op een inschatting door de gemeentadRuotieyoor een vast
cameracordon. De gemeente Utrecht heeft zelf a@¢monderzocht in hoeverre die
inschatting realistisch was.

De gemeente heeft een deel van de neveneffectetevanilieuzone in beeld gebracht,
bijvoorbeeld de kosten voor het bedrijfsleven vanmdlieuzone voor zowel de
centrum- als stadszonevariant. Daarbij is ook nagie@f er bedrijven zijn die
‘onevenredig zwaar' worden getroffen. De versnedaleanging of aanpassing van
vrachtwagens kost het bedrijfsleven volgens de gaibedn totaal EUR 69 miljoen;
gemiddeld EUR 10.000 per aan te passen voertwagtphg gecertificeerd roetfilter).
Dit is bepaald op basis van gegevens over hetlaagtalier binnenkomende
vrachtwagens en de euronormen van deze vrachtwagelgens de gemeente
worden er geen bedrijven onevenredig zwaar getrafor de invoering van de
milieuzone in de centrumvariant. Bij de groteralsinevariant zijn de geschatte
kosten voor het bedrijffsleven EUR 105 miljoen emden er volgens de gemeente

8 Afweging omvang milieuzone Utrecht (6 maart 2007)

Ondertekening intentieverklaring milieuzone blkest®'s. Burgemeester van Utrecht (26 november
2010).
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bedrijven ‘onevenredig zwaar getroffen' door nokdligke investeringen in schonere
vrachtwagens.

Om de kosten die het bedrijfsleven maakt om teosdaan de eisen van de
milieuzone enigszins te compenseren is vanuitametdlijk convenant een subsidie op
roetfilters in het leven geroepen. De gemeenteddtreeeft zelf ook ondersteunende
en compenserende maatregelen voor het bedrijfsiegezet, bijvoorbeeld door het
goederenvervoer in de binnenstad als geheel tmalidieren (onder andere meer laad-
en losplekken§?

De gemeente heeft er voor gekozen mogelijke nefasteh zoals het rijden met
andere voertuigen die niet onder de milieuzoneewaltoals een bestelbus met
aanhanger), of andere routes door vervoerders j@njiniet nader in kaart te
brengen. De gemeente schat in dat deze nevenefieatsvelijks een negatieve
invloed hebben op de luchtkwaliteit.

Doelformulering en verwacht effect

Het doel (beoogde resultaat) van de gemeente Wiveoh de milieuzone is dat sterk
vervuilende vrachtauto's niet meer in de binnensjden en dat hierdoor de
luchtkwaliteit verbetert. De milieuzone beoogt @@ (versnelde) verschoning van
het vrachtautobestand te bewerkstellingen. Hieriobijvoorbeeld een subsidie op
roetfilters ingezet (in het kader van het landatighivenant milieuzones). De mate
waarin het vrachtautobestand dat in de milieuzgdevoldoet aan de regels van de
milieuzone (voldoen aan de milieueisen of in heittm®jn van een ontheffing) wordt
ook wel het nalevingspercentage genoemd. Hienwmr het ALU geen streefwaarde
genoemd door de gemeente. In Aetieplan goederenvervaespgesteld eind 2010, is
weél een streefwaarde voor de naleving geformulaedhelijk minimaal 95%.

De gemeente heeft de verwachte effecten van deundne op de luchtkwaliteit in
beeld gebracht. Zij past daarvoor algemeen geamerjd (landelijk vastgestelde)
methoden toe om het verwachte effect van de mibieeze berekenen
(emissiegegevens van vrachtverkeer en schalingséctoor milieuzones van
VROM, het landelijke CAR-II model voor luchtkwalite Niet in alle documenten is
de gemeente even transparant in de beschrijvingleatappen die zijn gezet om de
effecten te berekenen en hoe zij geinterpreteestenavorden.

In het ALU 2006 is het verwachte effect op de lkal@liteit van de invoering van de
milieuzone niet expliciet vermeld, maar wel de geke emissiereductie die werd
berekend voor de jaren 2010, 2012, 2015 en 2020kdaninisterie van VROM. Dit
betreft een verwachte reductie die alle gemeerpamagvakken binnen de milieuzone
mogen toepassen. De effecten zijn berekend algdeelevan het totaal pakket aan
ALU-maatregelen. Daarnaast is volgens de gemeentmtlerbouwing van het
kwalitatieve oordeel over de effecten van de miane voor 30 belangrijke
wegvakken (in mei 2006) een berekening van de teffiegitgevoerd.

De gemeente Utrecht heeft in 2007 analyses uitgdvugar de te verwachten reductie
van fijn stof en stikstofdioxide (prognosejaar 2p&f naar de effecten op het in

% Zie voor meer voorbeelden ook attieplan Goederenvervoer Utrecht 2010-2¢28 december

2010).
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Utrecht rijdende wagenpafkHet verwachte effect werd voor 11 verschillende
locaties in de stad berekend (voor zowel de certomevariant als de
stadszonevariant). Bij het berekenen van de vergaffecten is gebruik gemaakt
van kentekenonderzoek (het aantal en de typentwagkns binnen de milieuzone)
en emissiegegevens van VROMDok het verwachte effect buiten de milieuzone (het
‘uitstralingseffect’) is berekend. De verwachteuetie van stikstofdioxide binnen de
milieuzone noemt de gemeente Utrecht in het afvgsgiocument (2007) ‘aanzienlijk'.
De verwachte reductie van fijn stof ligt wat lagéok is er een verwacht
uitstralingseffect buiten de centrumzone (berekayat tellocaties op de rand van de
stadszone). De gemeente geeffweging omvang milieuzone Utre¢B007) aan dat
het effect van omrijden (ontwijken milieuzone dbet doorgaand verkeer) niet in de
berekeningen is meegenomen. Omrijden door vradhisakein betekenen dat op
wegen binnen de milieuzone de concentratie lucbhteginiging lager is dan in 2007
is berekend, maar op de omrijroutes buiten de nrbee de luchtkwaliteit
verslechterd. De gemeente schat in dat deze ingesdg is.

In het ALU 2009 is opnieuw het verwachte effectweld. Daarbij is niet meer
gewerkt met eigen berekeningen op basis van adelétegen, maar is gerekend met
informatie over vrachtverkeer uit het verkeersmobfetabel 6.3 is het minimale en
maximale verwachte effect op de luchtkwaliteit (retie van de concentraties
stikstofdioxide en fijn stof) weergegeven zoalselein opgenomen in het
afwegingsdocument (2007) en het ALU 2009.

Tabel 6.3 Verwachte reductie van concentraties,id® PM, op wegen binnen de milieuzone

Prognosejaar (bron) ’ NO, (min) ‘ NO, (max) ’ PM 1, (min) ’ PM 1, (max)
2010 (Afweging 2007) 0,2 ug/m3 0,6 ug/m3 0,1 ug/m3 | 0,5 ug/m3
2015 (ALU 2009) 0,5 ng/m3 2,3 ug/m3 0,5 pg/m3

De verwachte maximale reductie van stikstofdioxgdsterk toegenomen ten opzichte
van de verwachting die in 2007 werd berekend. léetahil in verwachting wordt in
het ALU 2009 niet toegelicht.

Randvoorwaarden voor de uitvoering

De ontwikkeling en implementatie van de milieuzatemaatregel is realistisch in de
tijd uitgewerkt en de gemeente had vooraf middgkneserveerd (EUR 1,22 miljoen;
begroting 2007). De gemeente volgde het landetigkevenant Milieuzone voor de
uitwerking van een 10-stappenplan om de milieuzore voeren. Vanaf 1 juli 2007
zou de milieuzone van kracht moeten zijn en moetsgsteem voor dagontheffingen
operationeel zijn.

Evaluatie en monitoring is eveneens in het stagpemgpgenomen maar een exacte
invulling en planning ontbreken (de gemeente spreedr Z helft 2007 'of later).
Achteraf is te constateren dat het gereserveerdgebtie beperkt was omdat de kosten
voor handhaving met een vast cordon van cameralfwger zouden uitvallen. In de
commissiebrieAfweging omvang milieuzone Utresfatn 21 maart 2007 is vermeld

o Afweging omvang milieuzone Utrecht (6 maart 2007)

Er is onderscheid tussen middelzwaar en zwaaveviger en de mate van doorstroming/congestie
(stagnerend, normaal en doorstromend).
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dat het camerasysteem waarschijnlijk niet op 13007 operationeel zal zijn,
waardoor er een overgangsperiode zal zijn waarimitieuzone wel al van kracht is,
maar de handhaving beperkt wordt ingevuld.

De gemeente heeft geen risico’s benoemd voor gearing van de milieuzone voor
vrachtauto's. Een risico dat bijvoorbeeld onvoldizeis onderkend was de summiere
uitwerking van een handhavingsplan. Betrouwbarerimétie over de kosten en
uitvoering van de handhaving van de milieuzone rahtigrotendeels.

De gemeentelijke sturingsmogelijkheden met betrekkot de Milieuzone worden
ingekaderd door het landelijk&onvenant Stimulering Schone Voertuigen en
Milieuzonering wat de mogelijkheden wat betreft de vormgeving ¢a milieuzone
(omvang, type voertuigen) en het ontheffingenbdbeiderkt. De gemeente moet zich
houden aan de landelijke regelgeving en de afspralgsen overheden en
bedrijfsleven die in het convenant zijn vastgelay@l mag de gemeente bijvoorbeeld
zelf bepalen op welke wijze de handhaving wordeingd. De bevoegdheid tot het
verlenen van ontheffingen is deels neergelegd gmschapNL (voorheen
SenterNovemj?® Dit betreft voertuigen die volgens het landeliggavenant standaard
een ontheffing krijgen (voertuigen waarvoor geegtfitter beschikbaar is, of
bijvoorbeeld verhuiswagens). Voor overige typenrtiggen regelt de dienst
Stadswerken de ontheffingen (bijvoorbeeld gevaNeaarin de financiéle situatie van
de ondernemer voertuigaanpassing nog niet toelaat).

PRESTATIES, RESULTATEN EN EFFECTEN VAN DE MAATREGEL MILIEUZONE

Wij gingen na of de maatregel Milieuzone volgerenping wordt uitgevoerd (of de
beoogde prestaties worden geleverd) en of zo raeligitvoering tijdig wordt
bijgestuurdBovendien gingen wij na of het resultaat en heta@ffan de maatregel
Milieuzone bekend is bij de gemeente en of zijdigct op juiste wijze vaststelt.

Prestaties

De milieuzone voor vrachtauto's is volgens planwmiag kracht geworden op 1 juli
2007, maar de handhaving van de milieuzone isvoigens de oorspronkelijke
planning uitgevoerd. Het ontbrak aan een duideljiasturing in deze fase van de
maatregel, waardoor het lang heeft geduurd vo@deén structurele handhaving was
opgetuigd.

In juni 2008 kondigde het college de aanbestedamyde vaste camera’s voor de
handhaving van de milieuzone aan. In het Actieplachtkwaliteit 2009 Toelichting
en onderbouwingmeldt de gemeente dat in 2009 het cameratoezjpdrationeel
wordt. Een vast cordon camera’s bleek uiteindelig¢ mogelijk, omdat dit tot 75%
budgetoverschrijding zou leidéhin oktober 2009 berichtte het college over het
voornemen om de handhaving te gaan doen met eewagan. Deze wijze van
handhaving past volgens de afdeling Verkeer end&rbinnen de begroting, mits de

Bijzonder mandaatbesluit SenterNovem ontheffingdiruzone Verkeersbesluit gemeente Utrecht
(kenmerk 09.064099, 14 juli 2009).

o Handhaving bereikbaarheidgendanotitie Staf Bereikbaarheid gemeente Utré@Hhimei 2009).
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afdeling Parkeren de bemanning en exploitatie wascdnwagen betaalt. De
scanwagen zal dus voor zowel handhaving van deuaiine als het parkeerbeleid
worden in gezet. In december 2010 is een handhspiaig opgesteld waarin de inzet
(frequentie en locaties) van de scanwagen is besrgteerd? In januari 2011 is de
handhaving met de scanwagen van start gegaan.

In de periode waarin een structurele aanpak varaddhaving ontbrak (eind 2007-
eind 2010) is beperkt, steekproefsgewijs gehandhéadr Buitengewone
Opsporingsambtenaren en politie, bijvoorbeeld tigdde zogenaamde ‘venstertijden’
('s ochtends tot 11.00 uur; de periode van de @aglel winkels in de binnenstad
mogen worden bevoorraad) Daarnaast is volgensrdeayge in deze periode ingezet
op communicatie en voorlichting (zoals overleg mettbedrijfsleven en gesprekken
met overtreders).

Door de vertraagde handhaving is ook de uitvoerailgde tussentijdse evaluatie
(oorspronkelijk 2 helft 2007) uitgesteld. Het ALU 2009 gaat uit \e@m evaluatie van
de milieuzone in 2010, waarbij ook de gerealiseefticten van de milieuzone op de
luchtkwaliteit in beeld zullen worden gebracht. &ideling Verkeer en Vervoer gaf in
een gesprek aan dat de evaluatie wordt uitgevoe2811, nadat de handhaving met
de scanwagen enige maanden operationeel is gesrebstikbare kentekengegevens
heeft opgeleverd.

Resultaten en effecten

De effecten van de milieuzone kunnen worden doekgerd met de Monitoringstool.
Voor het vrachtwagenverkeer mag de gemeente voaedgakken binnen de
milieuzone rekenen met een lagere uitstoot (dermmyade reductiefactor). Het
ministerie van Infrastructuur en Milieu gaat errbipvanuit dat er sprake is van een
minimale naleving van de milieuzone van 98%.

Om zicht te krijgen op de naleving van de milieuztepaalt de gemeente periodiek
de milieukenmerken van de vrachtauto's die in deenzione rijden (zoals bouwjaar,
euronorm en de eventuele aanwezigheid van eerltegtén in hoeverre deze
vrachtauto's voldoen aan de regels van de miliezigd@ naleving). Deze informatie
wordt door de gemeente verzameld op basis vanmtekens van vrachtauto's. De
gemeente verzamelde deze kentekengegevens t@@@&iGdnet de handhaving van de
milieuzone en door periodiek uitgevoerde kentekeearoeken. Sinds 2011 kunnen
de kentekengegevens die de scanwagen levert wgedenikt om zicht te krijgen op
de naleving.

Op basis van de kentekenregistraties (nulmetirZp06 en vervolgmetingen na de
invoering van de milieuzone) concludeert de geneedat de vrachtauto's in de
milieuzone schoner zijn geworden. Het nalevingsgraiage ligt volgens de gemeente
in het eerste kwartaal van 2011 rond de 95%. M2@id lag dit nog op 86%.De
gemeente meent dat er daarnaast een positietliiigseffect is: ook buiten de

% Handhavingsagenda ANPR januari 20Dienst Stadsontwikkeling, Afdeling Verkeer enwasar.

Conceptversie 17 december 2010.

Toelichting emissiefactoren milieuzone voor vraatdss. Richtlijn Ministerie van Infrastructuur en
Milieu (29 april 2009).

Handhavingsplan milieuzone ANPR Scanaifdeling Verkeer en Vervoer (23 november 2010).
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milieuzone voldoet een ruime meerderheid van dehiveagens (bijna 75% in
voorjaar 2010) aan de milieuzone-eisen.

Met een nalevingscijfer van 95 % in het eerste kaeivan 2011 zit de gemeente
Utrecht ruim boven de minimale naleving waarvanMigtisterie van Infrastructuur
en Milieu uitgaat bij het berekenen van het effect de Milieuzone (90%). Met de
86% die in 2010 werd gerealiseerd, is bij het bemek van het verwachte effect van
de milieuzone met de Monitoringstool sprake vanzsar kleine overschatting.

Het is een algemeen gegeven dat vrachtauto's steledser worden. Het is niet
duidelijk in hoeverre de invoering van de milieugdreeft gezorgd voor een versnelde
verschoning van vrachtauto's. Het is volgens deliafgl Verkeer en Vervoer wel
aannemelijk dat invoering van de milieuzone eeiitippeffect heeft®

De gerealiseerde effecten op reductie van emisae$ijn stof en stikstofdioxide zijn
tussentijds met de landelijke effectstudie milieu@®vrachtverkeer in beeld
gebrachf? Hierin zijn de effecten van de milieuzones in ebilende steden,
waaronder de G4, met elkaar vergeleken.

Volgens de effectstudie is in 2010 de uitstoot figanstof door vrachtverkeer in de
milieuzone in de gemeente Utrecht met meer dan 2@#nomen. Voor
stikstofdioxide is echter sprake van een lichtgisiy. De invoering van de
milieuzone heeft de gemiddelde concentrstikstofdioxide op wegvakken niet of
nauwelijks beinvioed (een afname van 0,01 fg/re gemiddelde concentratie van
fijn stof is in de gemeente Utrecht met ongeve@8 Q,g/ni afgenomen. Op de
knelpunten in de milieuzone (waar de hoeveelheillegr hoog is) is het effect groter.
De reductie van fijn stof op knelpunten varieem @al5 pg/mtot 0,25 pg/men voor
stikstofdioxide is de reductie gemiddeld 0,25 pigiet verwachte gemiddelde effect
van invoering van de milieuzone op de gemiddeldeentratie is in 2015 groter,
namelijk ongeveer -0,05 pgimoor stikstofdioxideHet effect op de concentratie fijn
stof wordt daarentegen vanaf 2010 minder.

De effecten van de maatregel Milieuzone zijn volyda landelijke effectstudie
aanzienlijk lager dan de verwachte effecten digafgaand aan de maatregel werden
bepaald. In de landelijke effectstudie worden deidenen genoemd voor de
achterblijvende effectiviteit van de milieuzones:
1 Overschatting van de mate van naleving.
Met betrekking tot de Utrechtse Milieuzone waspake van een zeer kleine
overschatting in de Monitoringstool doordat de nialg medio 2010 86% bedroeg

% Dpe afdeling Verkeer en vervoer heeft in juli 2G@% een inschatting gemaakt hoe het wagenpark er

zondermilieuzone uit zou zien. Hiervoor zijn CBS-gegevenrsr het wagenpark geéxtrapoleerd en
is gekeken naar het wagenpark in Nieuwegein. Deliige samenstelling was op dat moment: 17%
voldeed niet aan de eisen, 83% wél of had een flimipeln Nieuwegein voldeed op dat moment
47% niet aan de eisen van de Utrechtse milieuzmedg inschatting van de autonome ontwikkeling
voor Utrecht was dat op dat moment 74% niet aamitieuzone zou voldoen.

Landelijke effectstudie milieuzones vrachtverkéd@ Effecten op de luchtkwalite@oudappel
Coffeng en Buck Consultants International in opdraelmt Agentschap NL (28 oktober 2010).
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(de Monitoringstool gaat uit van 90% naleving). Haaving met de scanwagen
per januari 2011 laat een nalevingspercentageorzhde 95% zien.

2 Eris geen of onvoldoende rekening gehouden mhefiimgen, waardoor het
aantal geweerde vuile vrachtauto's lager is.
Doordat ontheffingen zijn meegenomen in het nalgspercentage staat het
nalevingspercentage niet gelijk aan het percergelgene vrachtauto's. De
gemeente geeft aan dat het aantal ontheffingerrecht laag is, waardoor het
effect hiervan zeer klein is.

3 Tegenvallende afname van vrachtauto-emissies.
Nieuwe vrachtwagens met de Euro V norm blijken nalijlks minder NQ uit te
stoten dan Euro | vrachtauto's. Euro Il vrachtauteet roetfilter stoten zelfs
aanzienlijk meer N@uit dan Euro | vrachtauto's. De tegenvallenddaotsvan
nieuwe vrachtauto's is de belangrijkste reden hetlachterblijven van het effect
van de maatregel Milieuzone.

De evaluatie die de gemeente Utrecht zelf in 20l Litvoeren, moet volgens de
gemeente het op dat moment geldende effect vanl@geirone op de luchtkwaliteit in
beeld brengen. Uit een gesprek met de afdelingazrkn Vervoer blijkt dat de
evaluatie in 2011 zal plaatsvinden nadat een penath handhaving volgens de
nieuwe methode met de scanwagen is afgerond. Dekendata die de scanwagen
verzamelt met het handhaven van de milieuzonebeijrodigde brongegevens voor
het vaststellen van het tot nu toe bereikte effantde milieuzone. Die gegevens
moeten tot een meer betrouwbare effectmeting leiden

INFORMATIEVOORZIENING AAN DE RAAD OVER DE MAATREGEL MILIEUZONE

Wij gingen na of het college van B&W de raad infeert over de uitvoering en
resultaten van de maatregel Milieuzone.

Informatievoorziening

De raad is op de hoogte gehouden van de besluitvgrover de invulling van de
milieuzonering in de gemeente Utrecht. De nofitieeging omvang milieuzone
Utrechten de besluitvorming hierover door het collegeisnformatie aan de
commissie Verkeer en Beheer gezonden. Hiermee deerdad op de hoogte gesteld
van een wijziging van de keuze voor een stadszoiz@iaaar een keuze voor een
centrumzonevariant.

De raad is gedeeltelijk adequaat geinformeerd deemortgang, resultaten en
effecten van de maatregel milieuzone.

De tussenrapportage over de uitvoering van het 2006 verscheen drie maanden na
invoering van de milieuzone (oktober 2007) en bieprch tot de melding dat de
milieuzone is ingevoerd. Déerantwoordingen 2008 en 2088emen de

voorgenomen geautomatiseerde handhaving met canjgealande aanbesteding) en
de tussentijdse handhavings- en voorlichtingsactisamenwerking met de politie.

De informatievoorziening in de Verantwoording gegfen beeld van de voortgang en
de knelpunten die zich daarbij voor hebben gedaipumorbeeld ten aanzien van de
problemen om de handhaving op een goede wijze wibéren.
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6.4

De raadscommissie werd in 2008 en 2009 per briefgeneerd over de voortgang,
handhaving en naleving van de milieuzone. De getaesad is in 2009 per brief
geinformeerd over de effectiviteit van de milieugoim 2010 en 2011 (tot nu toe)
werd de raad niet geinformeerd over de milieuzBeraad zou in ieder geval op de
hoogte gesteld moeten worden over het achterblizeffect van de milieuzone op de
concentraties luchtverontreiniging in de stad.i®itan belang omdat de milieuzone,
samen met de maatregel schonere bussen, belangagdeegelen zijn voor het
oplossen van de luchtkwaliteitsknelpunten.

SUCCES EN FAALFACTOREN BIJ DE UITVOERING VAN DE MAATREGEL
MILIEUZONE

In ons onderzoek naar de maatregel Milieuzone katkeevolgende succes- en
faalfactoren naar voren die een rol hebben gesigadie uitvoering en/of het behalen
van de resultaten:

¢ Het opzetten van een structurele handhaving hexedt deduurd. Een structurele
handhavingsaanpak leidt, zo stelt de gemeentérzitar informering aan de
raad, tot een betere naleving van de milieuzorge@ndoor ook een groter effect
op de luchtkwaliteit.

¢ Het draagvlak onder het bedrijfsleven voor de imvmevan de
centrumzonevariant van de milieuzone was volgergedeeente Utrecht groot
door: samenwerking en communicatie op lokaal eionegl niveau, een landelijk
convenant waaraan het bedrijfsleven zich had gedtieerd en diverse
compenserende maatregelen (bijdrage roetfiltergivaet rijk, meer laad en los
plekken, goederendistributiecentra aan de randleastad etc.).

78



7.1

MAATREGEL VERSCHONING EIGEN WAGENPARK

INLEIDING OVER VERSCHONING EIGEN WAGENPARK

Eén van de maatregelen die de gemeente Utrechtdanezde luchtkwaliteit in de stad
te verbeteren is de verschoning van het eigen vpggknHet eigen wagenpark van de
gemeente Utrecht bestaat uit ondermeer bestelwagieksups, personenwagens,
scooters, vrachtwagens (zoals vuilniswagens) enigevéwverk)voertuigen (kranen,
tractoren, vorkheftrucks, etc.). Het bestond tgletvan het ALU 2006 uit in totaal
367 voertuigen (zie tabel 7.1). Eind 2010 teltwagenpark in totaal ongeveer 400
voertuigen->°

Tabel 7.1 Samenstelling wagenpark 2006

Soort voertuig ‘ Aantal
Vrachtwagens 60
Bestelwagens/pick-ups 150
Personenauto's 83
Overige voertuigmachines (kranen, trekkers, vorldte). 74
Totaal 367

De zware voertuigen zoals vrachtwagens zijn vobokergrote deel in bezit van de
dienst Stadswerken. Andere diensten met een stiesiagigen wagenpark zijn
bijvoorbeeld de Dienst Maatschappelijke Ontwikkglide dienst StadsOntwikkeling
en de Dienst Ondersteuning.

De maatregel Verschonen eigen wagenpark bestaatagtfasen. De eerste fase is
opgenomen in het ALU 2006 en richt zich op heteleosen van de zware voertuigen
uit het eigen wagenpark (bijvoorbeeld de vuilniserzg). De tweede fase is
opgenomen in het ALU 2009 en richt zich op het sagen van een deel van het
gemeentelijke wagenpark in de categorie tot 3.508dor elektrische voertuigen.

In 2007 is onder verantwoordelijkheid van de diStsidswerken gestart met de
uitvoering van fase 1 van de maatregel. Volgengeteeente is deze fase afgerond.
Na vaststelling van het ALU 2009 heeft de gemeeanteprojectmanager duurzame
mobiliteit aangesteld, die in opdracht van de prognamanager luchtkwaliteit het
actieplan schoon vervoer uitvoert. Deze moet eepaddere voor zorgen dat er
gemeentebreed een omslag naar meer elektrischieliigeerwordt gerealiseerd (fase
2). Fase 2 is net gestart en krijgt nog naderellinguop basis van een inventarisatie
van het wagenpark die nog moet worden afgerondiipig medio 2011).

Voor de beoordeling van deze maatregel Verschogigen wagenpark bestudeerden
wij besluitvormings- en verantwoordingsdocumenteveerden wij gesprekken met
de projectmanager schoon vervoer, de programmaraaBageikbaarheid en
luchtkwaliteit en een wagenparkbeheerder van destfgtadswerken (zie bijlage 3).

19011 het ALU 2006 wordt een totaal aan voertuigan 867 genoemd, waarvan 233 personenauto's en

bestelwagens/pick-up's. Uit een inventarisatiedeanoertuigen tot 3.500 kilogram blijkt dat dit er
in november 2010 inmiddels 288 zijn.
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7.2 BEVINDINGEN OVERVERSCHONING EIGEN WAGENPARK

In de onderstaande tabel beschrijven wij in hoevérolledig, grotendeels,
gedeeltelijk, beperkt of niet) het gemeentelijkhtkevaliteitsbeleid voldoet aan de
normen die de Rekenkamer voorafgaand aan het aedefarmuleerde. Na de tabel
worden deze bevindingen toegelicht. De normen hettuchtkwaliteitsbeleid zijn
door de rekenkamers van de G4 gezamenlijk opgesteldjlage 1 is dit normenkader
uitgebreid beschreven.

Tabel 7.2 Oordeel: "de maatregel voldoet [...] aan de gestetden"”

Volledig Grotendeels Gedeeltelijk Beperkt -

Onderbouwing en doelformulering

De onderbouwing van de maatregel Verschoning eigegenpark voldoet
grotendeels. De maatregel sluit aan op de algepratdeemanalyse van het ALU
(‘verschonen wegverkeer') en de gemeente motigeed waarom zij de maatregel
treft ('voorbeeldfunctie gemeente' en ‘draagvi@é@n’). De invulling van de
maatregel heeft de gemeente gedeeltelijk goed baderd: voor het vervangen van
vrachtwagens (ALU 2006 / fase 1) ging de gemeeateae zij met de
gereserveerde middelen het best mogelijke resitambereiken. Voor fase 2 van
de maatregel (ALU 2009), het vervangen van eenwdgehet wagenpark door
elektrische voertuigen ontbreekt tot op heden eegdlijke afweging. De gemeente
stelt dat de wagenparkscan, die medio 2011 beszhikb, deze mogelijkheid gaat
bieden.

De formulering van de maatregel Verschoning eigagempark is deels adequaat.
Een effect in de vorm van berekende bijdrage aaedigctie van de Utrechtse
luchtvervuiling is terecht niet geformuleerd omtbat gemeentelijke wagenpark te
gering is om een te berekenen effect te sorterergdbneente heeft echter ook niet
op andere wijze geprobeerd de effectdoelstellimgiet en meetbaar te maken
(bijvoorbeeld in de vorm van een globale streefdaamor de reductie van uitstoot
van fijn stof en stikstofdioxide door het totalegeapark). Voor fase 1 van de
maatregel — het vervangen van vrachtwagens — @kibeen prestatiedoelstelling
met tijdpad die inzichtelijk maakt op welke termijat volledige wagenpark aan
zware voertuigen voldoet aan de eisen van de miiee. Hierdoor wordt de
mogelijkheid tot sturen op de uitvoering van de trexzel beperkt. Voor fase 2 van
de maatregel — de aanschaf van elektrische voertuigs wel een tijdpad
opgesteld: voor 2014 schaft de gemeente 60 elek&igoertuigen aan.

Prestaties, resultaten en effecten

De verschoning van het gemeentelijk wagenpark (fa$evoor een belangrijk
deel gerealiseerd: van de 59 vrachtwagens voldoenagril 2011 52 aan de eisen
van de Milieuzone, 7 voertuigen voldoen niet aaeiden van de Milieuzone. In
verantwoordingsdocumenten wordt gesteld dat deregeltis afgerond, terwijl de
verschoning feitelijk nog loopt: van de voertuigia nu nog niet voldoen aan de
eisen van de milieuzone is de vervanging geplandr @e geleverde prestaties
voor fase 2 zijn nog geen gegevens beschikbaar.

80



De wijze waarop de gemeente het resultaat van d¢regel Verschoning eigen
wagenpark vaststelt voldoet deels. Het totale gaiaéigke wagenparks schoner

geworden sinds de start van de maatregel. De nademdit is gebeurd, is echter
niet in beeld, en in hoeverre dat een resultaarnsde maatregel danwel reguliere
vervanging, is onduidelijk. Door het gebrek aamizmp de mate waarin het
wagenpark is verschoond, ontbreekt ook de mogeligkben uitspraak te doen
over de globale vermindering van uitstoot aan selijd stoffen door het
gemeentelijke wagenpark.

De effecten van de maatregel Verschoning eigen mgegé zijn niet vast te
stellen. De afgenomen uitstoot van een schoner get@igk wagenpark is te

gering om door te kunnen rekenen in het luchtkeititodel. Of de verschoning
van het gemeentelijk wagenpark een voorbeeldfuhetgt gehad, is niet
onderzocht.

Volgens de verantwoordingsinformatie is de maatrggeschoning eigen
wagenpark afgerond. In de praktijk rijdt er nog eeerl beperkt aantal

vrachtwagens rond dat niet voldoet aan de eiserdgaVilieuzone. Stadswerken,
verantwoordelijk voor de uitvoering van de maattege het
programmamanagement Luchtkwaliteit, verantwoorkleljor de codrdinatie van
de NSL-maatregelen, sturen de uitvoering niet3igdswerken geeft aan de
noodzaak tot bijsturing niet te zien omdat de vegiag van de voertuigen die niet
voldoen gepland is.

Informatievoorziening aan de raad

De informatievoorziening aan de raad over het orgwan de maatregel voldoet
grotendeels. Wat betreft fase 1 van de maatregeljdrschonen van de zware

vrachtwagens, is de raad geinformeerd over delingutan de maatregel en de
afweging die hiertoe is gemaakt. Een tijdpad wamemn de maatregel zou worden
uitgevoerd is niet aan de raad voorgelegd. Voa Pagan de maatregel, het
vervangen van een deel van het wagenpark doorrigteie voertuigen, is de raad
geinformeerd over de prestatiedoelen (het aantateaschaffen elektrische auto's)
en het tijdpad waarbinnen deze moeten worden beéh2ealraad is nog niet
geinformeerd over de afweging waarop de invulling de maatregel is gebaseerd.
Die informatie wordt volgens de gemeente nu vertdme zal medio 2011
beschikbaar zijn.
. De informatievoorziening aan de raad over de vamgg knelpunten in de
uitvoering en de behaalde resultaten voldoet Kiet.college heeft de raad niet
geinformeerd in hoeverre het wagenpark aan zwagduwigen is vervangen en in
welke mate het gemeentelijk wagenpark sinds 20@68wlarkelijk schoner is
geworden. HeActieplan schoon vervoeoorziet voor fase 2 in een jaarlijkse
rapportage aan de raad waarin ook het verschomehataeigen wagenpark met
elektrische voertuigen aan bod zal komen.
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7.3 TOELICHTING OP DE BEVINDINGEN

ONDERBOUWING EN DOELFORMULERING VAN DE MAATREGEL VERSCHONING
EIGEN WAGENPARK

Wij gingen na of de maatregel Verschoning eigenemagrk is onderbouwd met een
probleemanalyse, een kosten-baten-afweging enjdpad voor de uitvoering
(prestaties) en of rekening is gehouden met maégetingewenste neveneffecten. Ook
gingen wij na of de doelstelling van de maatregeltileerbaar is geformuleerd.
Bovendien gingen wij na of de gemeente de noodgkéehndvoorwaarden voor de
uitvoering heeft geschapen (een adequate planmiitigielen en bevoegdheden).

Probleemanalyse

De keuze voor de maatregel Verschoning eigen wagkgtuit aan bij de
probleemanalyse van het ALU. Het wegverkeer istegangrijke oorzaak voor de
verschillen in luchtkwaliteit binnen de Utrechtssngeentegrenzen. Met de maatregel
Verschoning eigen wagenpark beoogt de gemeentkijgeage te leveren aan het
verschonen van het wegverkeer.

Het verschonen van het wagenpark aan zware voenrtuig wijze waarop de
maatregel na het vaststellen van het ALU 2006 rsteenstantie vorm heeft
gekregen, is onderbouwd. De gemeente heeft eentanigatie uitgevoerd van de op
dat moment beschikbare mogelijkheden om het wagkneaerschonen, en op basis
hiervan gekozen voor het verschonen van de zwaseldioertuigen. Voor de tweede
fase van de maatregel, het vervangen van een dedlet wagenpark door elektrische
voertuigen, ontbreekt een dergelijke onderbouwiegemeente heeft toen niet
gekeken naar de meest effectieve aanpak voor deneeverschoning van het
wagenpark, op basis van een overzicht van het gasige wagenpark en een
inventarisatie van mogelijkheden om te verschof@gndit moment wordt door de
gemeente een wagenparkscan uitgevoerd waarvamalaclging is dat die de
argumenten biedt voor de keuze welke voertuigewotidoor elektrische wagens
kunnen worden vervangen. Dat onderzoek is medid geteed.

Een belangrijk argument dat in het ALU 2006 worelbiikt voor de keuze van de
maatregel is de voorbeeldfunctie van de gemeerte niwet de maatregel bijdragen
aan het creéren van draagvlak voor overige maaéregehet ALU, bijvoorbeeld de
maatregel Milieuzone (zie hoofdstuk 6). De gemesiiltenet haar eigen wagenpark
minimaal voldoen aan de eisen van de milieuzoreeindjuli 2007 is ingevoerd in de
centrumzone van Utrecht. Door deze concretisedmtpimaatregel versmald tot het
verschonen van de gemeentelijke vrachtwagens. Deuzone geldt immers niet voor
personenauto's en, in ieder geval tot medio 20&8ynor lichte bedrijfsvoertuigen
zoals bestelbusjes.

In het ALU 2009 is de maatregel Verschoning eigagenpark ingebed in een breder
pakket aan maatregelen dat duurzame mobiliteit ine@abrderen (Spoor 5; uitgewerkt
in hetActieplan schoon vervoer 2010-2Q01Be gemeentelijke voorbeeldfunctie wordt
in het ALU 2009 niet meer expliciet benoemd. In Aetieplan schoon vervoger

waarin fase 2 is uitgewerkt, is dit wel weer hetajeDe gemeente Utrecht richt zich

82



nu op een ander deel van het eigen wagenpark, ijlagdehoertuigen onder de 3.500
kilogram en wil hiermee een bijdrage leveren adrstimuleren van elektrisch
vervoer:-’! Er is voor elektrisch vervoer gekozen omdat, imbmatie met groene
stroom, geen uitstoot plaatsvindt bij zowel de ogkireg van de energie als door het
voertuig.

De beperking tot voertuigen van maximaal 3.500skgpigens de gemeente gebaseerd

op twee argumenten:

¢ eris een beperkt budget beschikbaar (EUR 1 mi)jddet het bedrag dat nodig is
om een vrachtwagen te vervangen door een elekerigatiant, kunnen twee tot
drie personenauto's worden vervangen.

¢ hetis vanwege een gebrek aan beschikbare techaalog niet realistisch om de
ambitie te hebben het wagenpark aan zware voenttggeervangen door
elektrische voertuigen.

De gemeente maakt in 2010/2011 een wagenparkseaim loeeld te brengen welke

auto's in aanmerking komen voor vervanging dodttesehe voertuigen. De

gemeente heeft nog geen inschatting gemaakt vaeffieet (de verminderde uitstoot

van fijn stof en stikstofdioxide).

Na vaststelling van het ALU 2006 heeft de gemeeatekosten-baten-afweging
gemaakt door te kijken welke technieken voor vesaaig van het wagenpark op dat
moment realistisch en betaalbaar waren. Op bamigdni is gekozen voor het
verschonen van zware dieselvoertuigen zoals vwhmgens door varianten met
schonere dieselmotoren. Hierbij is gezocht naandest doelmatige aanwending van
de middelen door aansluiting te zoeken bij lopeafdehrijvingstermijnen.
Bijvoorbeeld: relatief nieuwe vrachtauto's (Eurd Krijgen een roetfilter, omdat de
kosten daarvan opwegen tegen de kosten van veesaisichrijving. De beoogde
investering voor de vervroegde vervanging van wigen bedraagt EUR 2,6 miljoen
(ALU 2006). De bijdrage vanuit het Actieplan Luchiditeit 2006 hieraan was EUR
1 ton.

In het ALU 2009 is opnieuw EUR 1 miljoen opgenomvenr de maatregel
Verschoning eigen wagenpark, voor de aanschafrvéstaal 60 elektrische
voertuigen in de periode 2010-20¥&(ieplan schoon vervoer 2010-201Bit

bedrag is bedoeld voor de totale meerkosten vaeid&nging: de aanschafprijs en de
(verwachte) besparingen in onderhoud en brandst#hoVoor dit deel van de
maatregel ontbreekt een kosten-baten-afweging.ebeegnte heeft niet onderzocht of
door een andere invulling van de maatregel danaweying door elektrische
voertuigen met hetzelfde budget meer effect zoun&orhnebben bewerkstelligen,
bijvoorbeeld door het vervangen van een anderwdagehet wagenpark door schonere
verbrandingsmotoren. Is de aanschaf van 60 elek&isoertuigen de meest
kosteneffectieve maatregel om het wagenpark tekeren? Het argument dat de

101 . . . . s .
De vervanging van een deel van het eigen wagkmmar elektrische voertuigen is één maatregel in

een breder pakket van maatregelen om de autas bigecht rijden minder vervuilend te krijgen.
Andere maatregelen zijn bijvoorbeeld het realise@meen netwerk van oplaadpunten voor
elektrische auto's en het stimuleren van het bsldnen om te investeren in schonere auto's en
oplaadpuntenActieplan schoon vervoer 2010-2014
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gemeente voor deze inperking geeft is dat de kaaenslsnog vastliggen in het ALU
2009. De politiek-bestuurlijke keuze om in te ertop elektrische voertuigen is
volgens de gemeente vooral gemaakt om een voofbaetek te vervullen, een
signaal naar de markt af te geven en de elektrisdraestructuur te bevorderen.

Doelformulering en verwacht effect

De gemeente heeft geen concrete en meetbare eféstlling geformuleerd voor de
maatregel, omdat het de gemeente voornamelijk onoddbeeldfunctie gaat. Het
effect van de maatregel op de Utrechtse luchtkeialile vermindering van de
uitstoot van fijn stof en stikstofdioxide) is nigékend. Dit komt doordat het aantal
voertuigen en voertuigbewegingen van het gemegatedigenpark in de stad relatief
te klein is om een meetbaar effect te kunnen baerkdn het ALU 2006 wordt wel
gesteld dat het vervangen van oude en zwaardeselgligiet alleen een symbolisch
effect heeft: er zullen wel degelijk minder schgkelstoffen worden uitgestoten.
Deze resultaatverwachting is ook niet op een anggze dan met de Saneringstool
gekwantificeerd, bijvoorbeeld op basis van de inbate reductie van de uitstoot van
fijn stof en stikstofdioxide van voertuigen (eemgaijking van het huidige en het
beoogde wagenpark).

Wij schatten in dat eventuele ongewenste nevertefietch bij de maatregel niet
voordoen, omdat het bij de verschoning van het waaek gaat om een (vervangings-
) investering.

Randvoorwaarden voor de uitvoering

Uit het ALU 2006 en de onderliggende documenteniarden opgemaakt dat fase 1

van de maatregel in de praktijk bestaat uit dri@ogele prestaties:

¢ Bij vervanging na afschrijving wordt in 2006/200F mogelijk gekozen voor
vrachtauto's die voldoen aan de Euro V norm. Irgleetl van specifieke
reinigingswagens waarvoor deze motoren nog niethildsaar zijn, zal het
voertuig worden voorzien van een roetfilter.

¢ Voertuigen die in 2008 aan vervanging toe zijn, deor versneld afgeschreven en
vervangen.

¢ Relatief nieuwe vrachtauto's die na 2008 zijn afhesven en voldoen aan de
Euro 11l norm worden voorzien van een roetfilter.

Er is weliswaar een tijdpad met tussendoelen ge@efid, maar deze maken niet
duidelijk op welk moment welk deel van het wageRkparnerschoond. Onduidelijk

blijft bijvoorbeeld welk aantal of percentage vaet tvagenpark eind 2007 aan de Euro
V norm voldoet of is voorzien van een roetfilteolGde uitwerkingen van het ALU
2006 geven geen gedetailleerder tijdpad en hetgmlfjeeft niet aan hoe de
verschoning van het overige wagenpark concreet aan krijgen'®? Het benodigde
bedrag (EUR 2,6 miljoen) voor de eerste fase vamaigregel - de versnelde
vervanging van gemeentelijke vrachtwagens en phaat&n roetfilters — moest,
afgezien van EUR 1 ton uit het budget van het Atie luchtkwaliteit, worden

192 Gemeente Utrecht (maart 200Rpsultaten onderzoek verschonen Utrechts wagengatlege van

B&W (juni 2007). Collegebeslulerschonen wagenpark Stadswerk&ollege van B&W (juli
2007). Commissiebrieferschonen Utrechts wagenpark.
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vrijgemaakt binnen de eigen middelen van de digtedswerken. Het benodigde
bedrag is volgens de gemeente getoetst door e¢égnkleskundige.

Voor fase 2 van de maatregel, de aanschaf varristdie auto's, is wel een tijdpad
opgesteld?®

¢ In 2010-2011 worden vijf elektrische voertuigen gasthatft bij wijze van pilot;

¢ Inde loop van 2011 worden nog eens 20 elektrigsthiebruik genomen;

¢ In 2012/2013 worden tenslotte 35 auto's gekocht.

In totaal is het de bedoeling dat in deze raadsger60 elektrische voertuigen zullen
worden aangeschaft. Daarnaast schaft het collageléktrische dienstauto aan en
investeert de gemeente in elektrische scootemagelijk ook als vervanging van
bestaande dienstauto's. De planning voor de twiasde de aanschaf van in totaal 60
elektrische voertuigen (ALU 2008ctieplan schoon vervakgr is realistisch. De
techniek — elektrische auto's - is inmiddels bddidmr en de beheersmaatschappij die
in de geplande raamovereenkomst de gemeenteligeuigen tot 3.500 kilogram
moet gaan leveren, moet ook elektrische wagensdtugaan leveren. Het bedrag van
EUR 1 miljoen dat nodig is voor de aanschaf vaelé@trische voertuigen (ALU
2009), wordt volgens de meerjarenraming gedektivaeu-ES 1 en 2, en ISV 2/3

gelden®

Voor fase 2 van de maatregel is, net als voor fageen risicoanalyse uitgevoerd. Uit
een gesprek dat wij voerden met het wagenparkbeleete dienst Stadswerken
kwam een risico naar voren voor een succesvoleeiing van fase 2 van de
maatregel. Doordat de techniek van elektrischetu@®Emn nog maar relatief kort
beschikbaar is, is detal cost of ownershipan elektrische voertuigen nog niet goed
in beeld, waardoor diensten en afdelingen mogtdijkghoudend zijn om te kiezen
voor elektrische wagens. De inschatting van hetemwpgrkbeheer is dat door de
complexere en kostbare techniek een elektrischemiagen voertuig gedurende een
leaseperiode van vijf jaar voorlopig nog duurdestas een vergelijkbaar voertuig met
een conventionele verbrandingsmotor. Door de onim#iesd van deotal cost of
ownershipis het ook onduidelijk of de EUR 1 miljoen toemikl is voor de aanschaf
van 60 elektrische voertuigen. De wagenparkscaomldit moment wordt uitgevoerd
moet hier meer zicht op geven.

Een tweede risico dat wij constateren voor de setié van fase 2 is dat de diensten
vrij zijn om zelf te bepalen welke voertuigen wandeangeschaft. Het ontbreekt aan
centrale sturing op de verschoning van het wagé&nper diensten kunnen,
bijvoorbeeld op bedrijffseconomische gronden, taleaa keuzes komen voor de
vervanging van voertuigen (zie paragraaf 7.4 Sucaesaalfactoren).

De gemeente heeft voldoende sturingsmogelijkhedehet eigen wagenpark te
verschonen. De gemeente is niet afhankelijk vatnpes om dit te realiseren.

103 Gemeente Utrecht (201Bctieplan schoon vervoer 2010 — 2014

FES: Fonds Economische Structuurversterking; I8&Vesteringsbudget Stedelijke Vernieuwing. De
gemeente ontvangt deze middelen vanuit het Rijk.
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PRESTATIES, RESULTATEN EN EFFECTEN VAN DE MAATREGEL VERSCHONING
EIGEN WAGENPARK

Wij gingen na of de gemeente de maatregel volgkEmnimg uitvoert en zo nodig de
uitvoering tijdig bijstuurt. Bovendien gingen wiarof het resultaat van de maatregel
Verschoning eigen wagenpark bekend is bij de getaemmof zij het resultaat op
juiste wijze vaststelt.

Prestaties

Op basis van een recente (april 2011) vervangiagsphg van het wagenpark aan
zware voertuigen van de dienst Stadswerken constatgj dat het overgrote deel van
het wagenpark voldoet aan de eisen van de MilieaiZdan de 59 zware voertuigen
die in april 2011 in de stad rondreden voldedenpedat moment 52 zonder meer aan
de huidige eisen van de milieuzone en zeven vagmuwoldeden niet (zie tabel
7.3)1%°

Tabel 7.3 opbouw wagenpark vuilniswagens volgens Euroklasgsel 2011)

Norm ’ Aantal Waar van toegestaan in de Milieuzone
Euroklasse 0 1 0

Euroklasse Il 1 0

Euroklasse IlI 14, waarvan 12 met roetfilter 9

Euroklasse IV 2 2

Euroklasse V 40 40

EEV 1 1

Totaal 59 52

Uit de vervangingsmatrix kan worden opgemaakt datetvanging van de voertuigen
die nu niet aan de Milieuzone voldoen of waarvaar entheffing nodig is, vervangen
zullen worden tussen nu en medio 2013.

De uitvoering van fase 2 van de maatregel — dechanhsan elektrische voertuigen -
is recent opgestart (december 2010). We kunnemjeeq uitspraak doen over de
voortgang.

Volgens de recentdSL-Monitor Utrecht 2016 de maatregel Verschoning eigen
wagenpark afgerond. In de praktijk rijdt er echiteg een beperkt aantal vrachtwagens
rond dat niet voldoet aan de eisen van de Milieezaf een ontheffing nodig heeft.

195 De eisen die op grond van l@nvenant Stimulering Schone Voertuigen en Milieedng (2006)

aan vrachtwagens binnen de milieuzone worden gezijalde volgende:

- Vanaf 1 april 2007 alleen toegang voor vrachtwageesminimaal Euro IV motoren, dan wel
Euro Il of Euro Il met roetfilter;

- Vanaf 1 januari 2010 alleen toegang voor vrachtwageet minimaal Euro IV en voor
vrachtauto's jonger dan 8 jaar met een Euro |Hoetfilter.

Zie Convenant Stimulering Schone Voertuigen en Milieedng, artikel 5.1. De milieuzone is

ingesteld tot en met 2013. Er is nog niet beslofate milieuzone na 2013 wordt gecontinueerd. Zie

ook hoofdstuk 6 over de milieuzone.
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Blijkbaar ontbreekt bij het programmamanagementikigaliteit een goed beeld van
de uitvoering van de maatregel.

Stadswerken, verantwoordelijk voor de uitvoering da maatregel, en het
programmamanagement Luchtkwaliteit, verantwoorkleljor de codrdinatie van de
NSL-maatregelen uit het ALU, hebben de uitvoerwigop heden niet bijgestuurd. De
dienst Stadswerken geeft aan de noodzaak totijgtoiet te zien omdat de
vervanging of afstoting van de vier vrachtwagemsriet aan de eisen van de
Milieuzone voldoen gepland is.

Resultaten en effecten

De wijze waarop de gemeente het resultaat van é¢rewel Verschoning eigen
wagenpark vaststelt voldoet deels. Het totale gataéigke wagenparks schoner
geworden sinds de start van de maatregel. Dez¢atensg kan al worden gedaan op
basis van de verschoning van de zware voertuigels 2007. De gemeente heeft niet
in beeldin welke matdnet totale wagenpark schoner is dan in 2006 te¢bdsluit
hierover werd genomen in het ALU 2006 (bijvoorbegltdedrukt in aantallen en
percentages). Ook is onduidelijk in hoeverre vesaaig het resultaat is van de
maatregel dan wel van reguliere vervanging. Dewaarde hiervoor, in de vorm van
te vergelijken inventarisaties van het totale wagek anno 2006 en nu, ontbreekt.
Door het gebrek aan zicht op de mate waarin heemgayk is verschoond, is er geen
mogelijkheid een uitspraak te doen over de globatenindering van uitstoot aan
schadelijke stoffen (bijvoorbeeld uitgedrukt indtdnnen reductie aan uitgestoten fijn
stof of stikstofdioxide) door het gemeentelijke wapark.

Voor het wagenpark bestaande uit voertuigen t@®@Kdogram zal het in de
toekomst wel mogelijk zijn zicht te krijgen op derschoning omdat er met de
wagenparkscan die nu wordt uitgevoerd een 'nulmgdit.

De effecten van de maatregel Verschoning eigen mgegé zijn niet vast te stellen.
Het schonere gemeentelijke wagenpark wordt (teyeddt meegenomen in
berekeningen van de luchtkwaliteit omdat de bijdragn het gemeentelijke
wagenpark aan de totale uitstoot door autoverkedarzg laag is dat het niet valt te
berekenen. De Monitoringstool biedt voor deze neagrdan ook geen zicht op de
verwachte effecten. Of de verschoning van het gateég wagenpark een
voorbeeldfunctie heeft gehad, de doelstelling vamaatregel zoals verwoord in het
ALU 2006, is door de gemeente niet onderzocht.

INFORMATIEVOORZIENING AAN DE RAAD OVER DE MAATREGEL VERSCHONING
EIGEN WAGENPARK

Wij gingen na of de raad voldoende is geinformesea de probleemanalyse, de
selectie van maatregelen en de beoogde effecttjaead. Ook gingen wij na of de
raad is geinformeerd over de uitvoering en resiuitatin de maatregel Verschoning
eigen wagenpark.
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7.4

Informatievoorziening

De informatievoorziening aan de raad over het orgwan de maatregel voldoet
grotendeels. Wat betreft de eerste fase van daegasthet verschonen van de zware
vrachtwagens, is de raad door middel van een cosiwhisef geinformeerd over de
invulling van de maatregelen en de afweging dietbéeis gemaaKf® Een tijdpad
waarbinnen de maatregel zou worden uitgevoerckisaain de raad voorgelegd.

Hierdoor is voor de raad niet duidelijk gemaakt negr het college de maatregel wil
hebben afgerond. Voor de tweede fase van de magtheyy vervangen van een deel
van het wagenpark door elektrische voertuigeneisadd geinformeerd over de
prestatiedoelen (het aantal aan te schaffen edekiauto's) en het tijdpad
waarbinnen deze moeten worden behaald meidtetplan schoon vervoen dit
geval is de raad niet geinformeerd over de afwegimarop de invulling van de
maatregel is gebaseerd. De wagenparkscan die i witgevoerd, en naar
verwachting medio 2011 is afgerond, moet deze médie gaan bieden.

De raad is niet geinformeerd over de mate waatimhgenpark sinds 2006
daadwerkelijk is verschoond, bijvoorbeeld in demravan percentages zware wagens
die voldoen aan de milieuzone. In8L-Monitor Utrecht 201,0de meest recente
voortgangsrapportage, geeft de gemeente enkeladaeerste fase van de maatregel
is afgerond. Ook over de wijze waarop het overiggenpark is verschoond, is de
raad niet geinformeerd. Rapportage over de twessievfan de maatregel, de
vervanging van een deel van het gemeentelijke waagkrdoor elektrische auto's,

heeft nog niet plaatsgevonden omdat de uitvoeraggmoet beginnen.

De informatie in de Verantwoordingen richting dadas summier. In de
verantwoording over 2007 wordt aangegeven datrebesluit over verschoning
eigen wagenpark is genomen en in de verantwoo200§ wordt gemeld dat de
uitvoering is gestart.

SUCCES EN FAALFACTOREN BIJ DE UITVOERINGVERSCHONING EIGEN
WAGENPARK

In ons onderzoek naar de maatregel Verschoning eiggenpark komen de volgende
faalfactoren naar voren die een rol spelen/hebbspegld bij de uitvoering en/of het
behalen van de resultaten.

Onvoldoende sturing binnen de gemeente

Een belangrijke belemmering voor een voortvareng@ering van de maatregel
Verschoning eigen wagenpark, en daarmee een risimohet niet behalen van het
beoogde resultaat, is dat er onvoldoende centi@li®g en controle is op de aanschaf
van voertuigen door de diensten. De directeurerdeagiensten zijn verantwoordelijk
voor de aanschaf van voertuigen. Zij worden geadvis door de
wagenparkbeheerder van de dienst. De gemeentewsefen projectmanager

198 commissiebrief Verschonen Utrechts wagenpark 2{odi7.
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duurzame mobiliteit, maar de projectmanager hesdhdevoegdheden bij de
aanschaf van voertuigen. De projectmanager moetdenparkbeheerders proberen
te overtuigenom te investeren in verschoning van het wagenpark.

Het college heeft wel kaders opgesteld voor decmivan voertuigen. Voor de

dienst Stadswerken is in 2007 vastgelegd dat bgeeaf steeds moet worden gekozen
voor de schoonst op de markt beschikbare motorr We@waardere auto's is steeds
gekozen voor de schoonst mogelijke dieselmotoropdteden is dat de Euro V of
EEV norm. Op termijn zal als gevolg van Europesgigeving de Euro VI norm voor
vrachtwagens de nieuwe maatstaf worféin een gesprek met het wagenparkbeheer
van de dienst Stadswerken werd aangegeven daveeduigen lichter dan 3.500
kilogram naast het uitgangspunt "schoonst op d&trbaschikbare motor" ook andere
aspecten worden meegenomen bij de keuze voor Vgentwzoals het beoogd gebruik
(hierbij wordt ook de gebruikersgroep betrokkenydeiotal cost of ownership
(brandstofgebruik, restwaarde en gegevens overrbode).

Binnen de nieuwe gemeentebrede raamovereenkomgemoek de personenauto's

en lichte bedrijfswagens tot 3.500 kilogram stra&a de Euro 5 norm voldoen. In de
nog af te sluiten overeenkomst met de beheermamgipilzal de gemeente vastleggen
dat ook wagens schoner dan de wettelijk vastgelBgde 5 voertuigen moeten

kunnen worden geleverd, zoals elektrische wagens.

197 Voor motorvoertuigen tot 3.500 kg is dit de Eurnd8m. De euronorm voor emissies van zware

voertuigen vanaf 3.500 kg wordt uitgedrukt met rorse cijfers.
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8.1

8.2

KNELPUNTLOCATIES LUCHTKWALITEIT

INLEIDING

De Rekenkamer analyseerde de gemeentelijke aappakee plekken in de stad waar
de EU-normen zonder aanvullende maatregelen nietemogehaald in 2015; twee
zogenaamde knelpunten. De twee knelpunten zijn dertiéingel Westzijde -
Oudenoord en de Catharijnesingel - Catharijnebare gevalstudies illustreren
goed het gebruik van ingrepen in het verkeer algatije oplossing voor lokale
overschrijdingen van de luchtkwaliteitsnormen (esnsafwikkelingsmaatregelen).
De verschillende opties behandelen wij verderogiitihoofdstuk (kader 8.6) Bij
knelpunt Weerdsingel Westzijde - Oudenoord is &eaip' als oplossing gekozen
waardoor veel minder auto's van deze straten debullien maken, en bij de
Catharijnesingel - Catharijnebaan is een doseriagttagel uitgevoerd en vindt in
2014 een herinrichting plaats met 30 kmered spaceone, waardoor doorgaand
verkeer andere routes zullen gaan gebruiken erattea@jnesingel — Catharijnebaan
ontlast wordt. Bij deze gevalstudies gingen wiphar een adequate probleemanalyse
IS, een beargumenteerde keuze van maatregelere@mémelijk is dat de aanpak
voldoende effect heeft (zie bijlage 3 voor de bemjn

BEVINDINGEN

Tabel 8.1 Oordeel: "de aanpak voldoet [...] aan de gesteldmen”
Volledig Grotendeels Gedeeltelijk Beperkt -

Onderbouwing en doelformulering

De probleemanalyse van de beide knelpunt voldatégdeels. Ten behoeve
van het ALU 2009 heeft de gemeente Utrecht metlpefan berekeningen

volgens de voorgeschreven methoden de Utrechtdpukiien geidentificeerd.
Bij het bepalen van de in te zetten maatregelendagjeffecten (‘reductie in
verkeer') en neveneffecten (‘gebrek aan bereikbabudf ‘waterbedeffect’) van
verschillende opties tegen elkaar af gewogen arnitdindelijke selectie is
onderbouwd ('deze maatregel is minimaal nodig)hei ALU kan worden
opgemaakt dat de neveneffecten nog nadere anabygernv

De formulering van de aanpak van de beide knelpwiédoet gedeeltelijk.
De gemeente maakt in het geval van de Weerdsin@eldenoord aannemelijk

dat de voorgestelde aanpak effectief is. De verkaatregel is doorgerekend
met het verkeersmodel en het resultaat is uitgednudke reductie van de
verkeersintensiteit. Voor de maatregblred spacep de Catharijnesingel is
het resultaat, uitgedrukt in de maximale verkegesisiteit, niet modelmatig
berekend. Dit vormt een risico voor de daadwerkelgffectiviteit van de
maatregel. Uit een actuele raming van uitvoeringskovan beide maatregelen
samen blijkt dat een deel van de maatregelen reigsngedekt. VVoor de
uitvoering van beide maatregelen is tot op hedem gastgesteld tijdpad met
tussendoelen: op basis van het ALU kan alleen wovdstgesteld dat de
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8.3

maatregelen in 2014 worden gerealiseerd.

Ook na uitvoering van de geselecteerde maatregpdijean Oudenoord en
Catharijnesingel in de gevarenzone wat betreftoheentratie stikstofdioxide.
Opvallend is daarnaast dat beide locaties al gertijchbekend staan als
knelpunt. Door de late realisatie loopt de gemehbateisico dat een
tegenvallend effect of neveneffect niet goed kandewn bijgestuurd, en
daarnaast worden bewoners langer blootgesteldezmdheidsrisico's.

Prestaties, resultaten en effecten

Wij kunnen nog geen oordeel geven over de uitvgegimresultaten van de aanpak
van de knelpunten Weerdsingel Westzijde — Oudeneonr@atharijnesingel —

Catharijnebaan, omdat beide maatregelen nog meeaiaten gerealiseerd.

Informatievoorziening aan de raad

De raad is geinformeerd over de probleemanalysaepak van de beide
knelpunten. Gezien de fase waarin de aanpak vanalpunten zich bevindt is

deze informatievoorziening adequaat.

TOELICHTING

ONDERBOUWING EN DOELFORMULERING VAN DE AANPAK KNELPUNTEN

Wij gingen na of de aanpak van het knelpunt is dmulevd met een probleemanalyse,
een kosten-baten-afweging, een tijdpad voor deertag (prestaties) en of rekening
is gehouden met mogelijke ongewenste neveneffeCtek gingen wij na of de
doelstelling van de aanpak controleerbaar is gaeftgend. Bovendien gingen wij na
of de gemeente de noodzakelijke randvoorwaardend®aanpak van de knelpunten
heeft geschapen (een adequate planning, middelbeveegdheden).

Probleemanalyse

De gemeente heeft in 2009 een probleemanalyseevairdchtse luchtkwaliteit
uitgevoerd om zicht te krijgen op de Utrechtse fiesawaar de EU-normen voor fijn
stof en stikstofdioxide worden overschreden. Votgdea berekeningen van de
gemeente wordt naar verwachting de norm voor fgfiig 2011 in Utrecht nergens
overschreden, maar zijn er in 2015 wel overscimgen van de norm voor
stikstofdioxide. De berekeningen zijn uitgevoerd ofe Saneringstool. Het gebruik
van dit model was verplicht voor het vaststellen da gemeentelijke
'saneringsopgave’'. Ter controle heeft de geme@ehtealf berekeningen gemaakt. De
beide locaties die in dit hoofdstuk centraal st&seerdsingel Westzijde - Oudenoord
en Catharijnesingel - Catharijnebaan kwamen uie dezekeningen als knelpunt naar
voren, naast nog zes andere locaties in de stad¢ofdstuk 4 voor de
probleemanalyse van het ALU als geheel).

Ook de oorzaken van het probleem zijn bij de gerteciebeeld. Beide knelpunten

zijn belangrijke verkeersroutes in het centrum @arstad en, gecombineerd met
bijvoorbeeld de aard van de bebouwing langs de meatjeverklaart ook voor een
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belangrijk deel de luchtvervuiling op deze locatiee Weerdsingel Westzijde en de
Oudenoord zijn onderdeel van een belangrijke o@sttwerbinding in de stad Utrecht.
De wegen vormen voor doorgaand verkeer en (omutkra) de wijken Ondiep en
Pijlsweerd-Noord een belangrijke verbinding metdeaitrum van Utrecht (zie figuur
8.2).

Figuur 8.2 Situatie Weerdsingel Westzijde en Oudenoord

De Catharijnebaan en de Catharijnesingel zijn gelégssen het Centraal Station en
de oude binnenstad van Utrecht en lopen van krotsgan het Centraal Station en
Vredenburg naar het Ledig Erf. De weg vormt eearygiijke verkeersverbinding
tussen het noordelijke en zuidelijke deel van leetrum en is een ontsluitingsweg
voor het Stationsgebied (zie figuur 8.3).

Figuur 8.3 Oude situatie Catharijnesingel - Cawelrijnebaan
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De beide knelpunten waren bij de gemeente al langjeend als locaties waar de
luchtvervuiling in 2015 de wettelijke Ns&horm zonder maatregelen overschrijdt. De
luchtkwaliteit in Utrecht wordt door de gemeentedsi 2002 (op basis van het Besluit
luchtkwaliteit 2001) jaarlijks berekend met het igbik goedgekeurde
luchtkwaliteitmodel CAR Il en hiervan is van 20@® €én met 2007 verslag gedaan in
deRapportage Luchtkwalitetf®

198 conform het Besluit Luchtkwaliteit 2001 moest dengente Utrecht voor de provincie Utrecht een

Rapport Luchtkwaliteit opstellen. Hierin werd besslen welke wegvakken de plandrempels en
grenswaarden overschreden, het aantal kilometegsakken en het aantal omwonenden dat werd
getroffen door deze overschrijdingen. Van 1982@f11 gebeurde dit op basis van oudere Besluiten.
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In onderstaande tabel 8.4 hebben we de gemeeatbéjlekeningen die sinds 2002
zijn gemaakt voor de beide knelpunten opgenomek.d@grognoses die in 2009
voor beide locaties zijn gemaakt voor de situatizgd15 zijn in de tabel opgenomen,
waarbij moet worden opgemerkt dat het de situatzemderinzet van ALU-
maatregelen. Het betreft de jaargemiddelde cormiiran stikstofdioxide en fijn
stof%?

De rode vakken in tabel 8.4 betekenen een ovejditiyyivan de grenswaarde. Oranje
vakken wijzen op een bijna-knelpunt en groene valdeven aan dat de concentratie
in voldoende mate onder de grenswaarde blijft.

Tabel 8.4 Concentraties Weerdsingel Westzijde - Oudenoor@atharijnesingel - Catharijnebaan
(wegvak met hoogste waarde yig/nt)
Weerdsingel WZ Oudenoord Catharijnesingel Catharijnebaan

NO; PMy

Uit de tabel blijken de jaargemiddelde concentsasieds 2002 te zijn afgenomen
(2003 was een meteorologisch uitzonderlijk en daan®t maatgevend jaar)’

Verder wordt uit de tabel duidelijk dat op beideslpunten in 2008 met name sprake
was van een overschrijding van de grenswaardestdatofdioxide. Alleen op de
Catharijnebaan wordt in 2008 nog een overschrijgamgde EU-norm voor fijn stof
geconstateerd. Eerder speelde dit probleem oole @mdere locaties.

Het traject Weerdsingel Westzijde - Oudenoord werde eerst®apportage
Luchtkwaliteit(2002) als een knelpunt aangemerkt, waarbij het wetiteld als een
eerste prioriteit omdat het stedelijke wegen bfgrefvaaraan mensen permanent
verblijven!'* Uit de prognoses voor 2015 bleek dat op de WesgdsWestzijde -
Oudenoord de Europese norm voor stikstofdioxidewzorden overschreden in 2015
wat betekent dat de generieke maatregelen uit bBt2006 niet voldoende effect

199 Naast de jaargemiddelde concentraties zijn emooken vastgelegd voor het maximale aantal

dagen overschrijding. Dit wordt ook door de gemedrgrekend, maar hebben wij niet in deze tabel
opgenomen.
110 Volgens het Planbureau voor de Leefomgeving s@rers medio jaren '90 een dalende trend in de
concentraties stikstofdioxide en fijn stof die sageat met een afname van emissies door
autoverkeer. Zie ook de website compendiumvoorémiegeving.nl.
Het Luchtkwaliteitplan 2002-2010 (gemeente Utte2R juni 2004) kan worden gezien als de

voorloper van het Actieplan Luchtkwaliteit 2006-201

111
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hebben gehad op het knelpunt en dat er aanvullekdke maatregelen moeten
worden ingezet.

Op het traject Catharijnesingel - Catharijnebaameerde de gemeente de situatie
sinds 1987 te verbeteren door middel van milieusetung bij verkeersprojecten. Dit
leidde voor dit traject niet tot het gewenste remil'> Met het van kracht worden van
het nieuwe Besluit luchtkwaliteit vanaf 2001, ginga strengere grenswaarden
gelden. Toen stond al vast dat op de Catharijnesonieuw een forse
overschrijding zou optreden van stikstofdioxidefignstof. Niet alleen vanuit
gezondheidsoogpunt was aanpak van dit knelpunbgkamg; de Catharijnesingel is
ook een belangrijke locatie in de plannen vooredig@ ontwikkeling (aanpak
Stationsgebied).

In 2002 besloot de gemeente tot de invoer van egegrsmaatregelen om de
verkeerstromen op de Catharijnesingel te kunneardaqzie kader 8.5).

Kader 8.5 Verkeersdosering op de Catharijnesingel in 2002

In 2002 besloot de gemeente een proef van drie teaate gaan uitvoeren waarbij de
verkeersdoorstroming op het samenvoegpunt van defjatbaan en de Catharijnesingel en op de
Venuslaan en Abstederdijk gedoseerd werd door rhidgdeverkeerslichten (‘dynamische
verkeerssignaleringl)l.3 Behalve dat deze verkeersafwikkelingsmaatregel@esohrijding van
stikstofdioxide en fijn stof moest reduceren, waswhatregel ook ingezet om een in 2000 en daarvoar
geconstateerde overschrijding van de grenswaarmiebemzeen op te losseH.

In de Verantwoording 2004 en de Rapportage Luchiksia?004 meldt de gemeente dat het knelpunt
Catharijnesingel is opgelost en de verkeersdoselfigitief is doorgevoerd. In de inleiding van het
Actieplan Luchtkwaliteit 2006-2012 (ALU 2006) isrmeeld dat als gevolg van het doseren op de
Catharijnesingel 20% minder auto's rijden dan voemhen geen sprake meer is van stagnatie op de

smalle wegvakken.

Het Actieplan Luchtkwaliteit 2006 bevat generiekaatregelen om de concentraties
stikstofdioxide en fijn stof in de gehele stad tete dringen. Hoewel al in het ALU
2006 wordt aangegeven dat er ook na uitvoeringredmaatregelenpakket uit het
ALU 2006 knelpunten overblijven, was het de bedwetiat de situatie wel zou
verbeteren. Ondanks de eerdere inzet van maatregfalat de Catharijnesingel —
Catharijnebaan sinds 2009 opnieuw bekend als éestodtlioxide knelpunt.

Aanpak

De gemeente heeft een adequate inventarisatidestisprocedure uitgevoerd om te
komen tot de oplossing van het knelpunt Weerdsiwggstzijde — Oudenoord, waarbij
ook aandacht is voor de neveneffecten van de vilesale opties. In het ALU 2009
zijn veel maatregelen voor het oplossen van depkiméén in de stad vergeleken en op
effect doorgerekend. De meest effectieve maatreg@er de aanpak van knelpunten
Zijn de verkeersafwikkelingsmaatregelen. Deze helaltee doel de doorstroming en de
intensiteit van het wegverkeer te beinvioeden. &enderstelling is dat een betere

2 Rapportage Luchtkwaliteit 200Raadsbesluit 2002-141 (28 mei 2002).
Voor de doseringsproef werd in 2001 door de eadkrediet van EUR 60.000 toegekend.
Rapport luchtkwaliteit 2004Gemeente Utrecht. Juni 2005.
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doorstroming van het wegverkeer leidt tot mindestapping, en optrekkende en
stationair draaiende auto's, waardoor de uitstantgassen wordt gereduceerd. Een
betere doorstroming kan tot meer stagnatie elégten. Dosering en knips leiden tot
het verlagen van de verkeersintensiteit: een veataning van het wegverkeer in
bepaalde delen van de stad leidt op die specifieldeken tot een reductie van de
uitstoot. Elders kan dit tot toename leiden. Verkafvikkelingsmaatregelen worden
ingezet om op een specifieke locatie een knelpamte pakken, maar ook om
neveneffecten van de aanpak van een knelpunt (feeman verkeer elders,
problemen met bereikbaarheid) op te kunnen vangeen omliggend gebied.
Effecten en neveneffecten van verkeersmaatregebenem daarom altijd in
samenhang worden bezien.

In het onderstaande kader 8.6 staan de belangrijkgirstromingsmaatregelen die in
het ALU 2006 en het ALU 2009 zijn genoemd.

Kader 8.6 Verkeersafwikkelingsmaatregelen ALU 2006 en ALWQ20

Knip

Een knip is een wegafsluiting waarmee het wegvergelectief wordt beperkt op wegen waar de
luchtkwaliteitsnormen worden overschreden. Eenlveeld is het weren van doorgaand verkeer of een
verbod op linksafslaan. Het wegverkeer wordt bij keip omgeleid. Dit leidt niet tot verminderingrva
de totale uitstoot van uitlaatgassen in Utrechtrritataverplaatsing van de uitstoot binnen Utrecht
doordat het wegverkeer via andere wegen loopt.ddeeersintensiteit neemt toe op de wegen waar het
verkeer naar toe geleid wordt, en doorgaans neekntle afstand die het wegverkeer in de stad aflegt
toe.

Herinrichting: shared space

In het ALU 2009 introduceert de gemeentestlared spacenaatregel. Een stadsweg met een hoge
verkeersintensiteit wordt ingericht tot eemogwaardig verblijfsgebieddet gebied is primair bedoeld
voor bestemmingsverkeer en andere weggebruikels fresverkeer en wandelaars. Doorgaand verkeer
wordt niet onmogelijk gemaakt, maar ontmoedigd dowoering van een 30 km zone in het gebied.

Dosering
Het doseren van het wegverkeer gebeurt met belamwerkeerslichten. Het doseren moet leiden tot|het
verminderen van de verkeersintensiteit en verbeteae de doorstroming op het traject tussen de
doseerlichten. De vermindering van de verkeerssiteih wordt gerealiseerd doordat doorgaand verkger
ontmoedigd wordt een bepaalde weg/route te gebmudker de stremmende werking van
verkeerslichten. Daarnaast zorgt het doseren vawdgverkeer ook voor spreiding van

langzaamrijdend en stilstaand verkeer en/of eepla@tsing van stagnerend verkeer naar een door de
gemeente gekozen plek.

Groene golf
Bij de welbekende groene golf kunnen automobilistigmeerdere verkeerslichten na elkaar doorrijden
(alle lichten staan op groen bij het passeren).e@mgroene golf te realiseren moeten de verkeletstic
aan elkaar worden gekoppeld en worden aangepasieagemiddelde snelheid van het wegverkeer. Een
groene golf leidt tot betere doorstroming en mirggirekkende auto's met als gevolg een verlaging va
de uitstoot van uitlaatgassen. Weinig trajectetieirstad zijn geschikt voor een groene golf door de
complexiteit van het koppelen van stoplichten varsehillende wegen en kruispunten.
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Overige infrastructurele maatregelen

Om de doorstroming van verkeer te verbeteren ofteeersintensiteit te verlagen worden ook
aanpassingen in de infrastructuur uitgevoerd. Bit kijvoorbeeld door het verbreden van wegen naar
2x2 banen, het aanbrengen van ongelijkvloerseikges, het opwaarderen van een weg naar autoweg
en het verleggen van de verdeelring.

In het ALU 2009 wordt ingegaan op diverse mogelijk@atregelen om de knelpunten
Weerdsingel Westzijde — Oudenoord en Catharijnesin@atharijnebaan aan te
pakken en de verwachte effecten op verkeer enlugthiteit, geluid en economie. De
aanpak waar uiteindelijk voor wordt gekozen indtal van het knelpunt op de
Weerdsingel Westzijde — Oudenoord is een wegaifsiufknip) op het Paardenveld
waardoor er geen doorgaand verkeer meer is tussBaasetunnel en de
Weerdsingel.

Met de knip moet de grootste reductie van luchtwvigeiniging worden

bewerkstelligd, maar ook generieke maatregelersammilieuzone en schonere
bussen (ALU 2006 maatregelen die ook in het ALU2&§n beschreven) zorgen
voor een (beperkte) bijdrage aan de reductie vanitdmot van schadelijke stoffen.
Naast de knip Paardenveld zijn ook alternatievetragelen in het ALU 2009
beschreven, maar de knip is de enige maatregebtiieende resultaat oplevert om
aan de grenswaarde voor stikstofdioxide te beHaldde gemeente Utrecht heeft
naast de eigen analyses ook een externe toetsitearen naar mogelijke
oplossingen en effecten door bureau Oranjewouchj@s@ud concludeert dat de knip
Paardenveld effectief en noodzakelijk is.

Ook in het geval van de aanpak van het knelpurtiatifniesingel — Catharijnebaan
heeft de gemeente een afweging gemaakt tussendezsbelde effecten en
neveneffecten van een maatregel. De belangrijkatgnegel die in het ALU 2009
wordt ingezet voor de aanpak van het knelpunt Cigrtleaingel — Catharijnebaan is de
‘shared spaceeen hoogwaardig verblijfsgebied waarin auto's, voetgairsg en

fietsen dezelfde ruimte delen en dat wordt ingérclor bestemmingsverkeer zonder
doorgaand verkeer geheel onmogelijk te madkenmaktisch gezien betekent dit een 30
km zone primair gericht op bestemmingsverkeer wpddorgaand verkeer wel
mogelijk blijft, maar langzaam zal moeten rijdeie Bnderstaande figuur 8.7.

115 . . . -
Alternatieven zoals een groene golf, verkeersilog®f andere doorstromingsmaatregelen zijn

volgens ALU 2009 ontoereikend. Een knip op de Wsiegkl zelf zou de bereikbaarheid teveel
aantasten.
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Figuur 8.7 Inrichting Catharijnesingel 'shared space' (ALU 200
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Met deshared spacéeeft de gemeente in het ALU 2009 gekozen voom@ader
ingrijpende verkeersmaatregel dan die de gemedneetd oorspronkelijk in het NSL
had laten opnemen. Daarin was namelijk nog sprakesen knip op de
Catharijnesingel. In het ALU 2009 stelt de gemeelatiedeshared spacesamen met
de overige (generieke) maatregelen die worden &tgealdoende reductie oplevert
om aan de EU-normen te voldoen, zodat de zwaaiuigreep met een verkeersknip
niet noodzakelijk is. De andere (generieke) maateggwaarvan een bijdrage wordt
verwacht bij in het terugdringen van de luchtvelingiop de Catharijnesingel —
Catharijnebaan zijn de milieuzone (zie hoofdstuk@)ytering verkeer en schonere
bussen (zie hoofdstuk 7).

In de aanloop naar de besluitvorming over het Al002heeft de gemeente de
locatiespecifieke maatregelen door een extern by@eanjewoud) laten analyseren
en doorrekenen. Oranjewoud deed suggesties veonatieven die vervolgens weer
door de beleidsafdelingen van de gemeente zijnrdeetd. Een suggestie die
Oranjewoud deed voor de aanpak van het knelpudedpatharijnesingel was de kap
van bomen waardoor uitgestoten schadelijke staffakkelijker verspreid worden
door de wind. Tot slot zijn varianten van maatregpbhkketten voor verschillende
knelpunten in de stad (combinaties van knips eri@derkeersmaatregelen) door de
gemeente doorgerekend. Maatregelen gericht opregpunt kunnen gevolgen
hebben voor de doorstroming en luchtkwaliteit idene delen van de stad. Deze
gevolgen zijn in beeld gebracht.

Verwacht resultaat

Het verwachte resultaat van verkeersafwikkelingsregalen op de beide knelpunten
is deels adequaat in beeld gebracht. Het resudteatrst doorberekend met het
verkeersmodel. De verandering in verkeersinteneitdieeft vervolgens
consequenties voor de uitstoot die kan worden agmekend met het
luchtkwaliteitmodel. Deze berekeningen zijn vooidieeknelpunten uitgevoerd.
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Wat betreft de resultaten worden in het ALU naagting van de maatregelen de
volgende verkeersintensiteiten verwacht (tabel. 8.8)

Tabel 8.8 Prognoses verkeersintensiteit voor/na invoering A009

2015 zonder ALU 2015 met ALU Effect %
Voertuigen/etmaal Voertuigen/etmaal

Weerdsingel Westzijde 24.100 9.600 -609
Oudenoord 24.300 11.200 -549
Catharijnesingel

- 24.100 15.000 -389
(bij shared space)
Catharijnesingel 24,600 17 500 -~
(Bij Holstr. en Bleekstr.) ' ' )
Catharijnesingel

14.200 9.000 -369

(bij Bleekstr en Ledig Erf)
* ALU 20009 bijlage 6, berekend met verkeersmodel VRUUTR 1.0

Uit de tabel blijkt dat de verkeersintensiteit dderknip Paardenveld naar
verwachting meer dan halveert op Weerdsingel Wdsten de Oudenoord. Ook op
de Catharijnesingel neemt de verkeersintensitéiobdijk af. De verkeersintensiteit
van 15.000 motorvoertuigen per etmaal (waarvanOQOd@stemmingsverkeer en
5.000 doorgaand verkeer) ter hoogte vasttbred spaceiet berekend met het
verkeersmodel, maar vastgesteld door het collegerdsultaat is dus ingeboekt
zonder dat het modelmatig is onderbouwd: het raauitordt behaald, maar op welke
wijze precies is nog niet duidelijk. De vastgestelgrkeersintensiteit is volgens de
gemeente een van de uitgangspunten voor de vornggeain de specifieke locatie.
Dit is een risico voor de onderbouwing van de neagal. Belangrijke factoren die
bijdragen aan de verbetering van de luchtkwaldpitle Catharijnebaan en
Catharijnesingel zijn volgens de afdeling Milieul@aurzaamheid dat er in 2015
minder busverkeer zal zijn door de komst van degh@ardige openbaarvervoer
(HOV)-route om de zuid as en dat de bussen sclautien zijn geworden.

Van de gewijzigde verkeersintensiteiten is vervoigket effect op de luchtkwaliteit
doorberekend met het luchtkwaliteitmodel. Om h&atfvan de maatregel

inzichtelijk te maken zijn in het ALU prognoses vate concentratie fijn stof en
stikstofdioxide in 2015 opgenomen voor een situalid en zonder de maatregelen uit
het ALU 2009. Naast de verwachte concentratie ofxm&punt met het gehele
maatregelenpakket, zijn in het ALU 2009 ook de@#a van de knip Weerdsingel of
Paardenveld uitgerekend voor Weerdsingel Westgijd®udenoord (tabel 8.9).

Tabel 8.9 Prognoses voor de concentratie N®2015 zonder en met verkeersmaatregel
2015 zonder ALU 2015 met alleen knip 2015 met ALU
maatregelen Weerdsingel of maatregelen

Paar denveld

Weerdsingel — WZ
Oudenoord

38,4 38,9

Catharijnesingel
Catharijnebaan
ALU 2009: CAR Il 8.0 met gemiddelde meteo.
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Uit de tabel blijkt dat op de Weerdsingel en de énaibrd in 2015 zonder
verkeersknip sprake zal zijn van een overschrijdigug de grenswaarde voor
stikstofdioxide. Met de knip blijft de concentraiie2015 onder de grenswaarde. Met
het totale maatregelenpakket van het ALU 2009 rdeefocatie per saldo een iets
ongunstiger prognose in 2015, maar nog steeds dedgrenswaarde. In het totale
maatregelenpakket van het ALU is een knip Paardéromgenomen. Op welke wijze
de overige ALU-maatregelen de effecten van de keiatief beinvioeden wordt in
het ALU niet duidelijk gemaakt. De concentratie@pdenoord is met alle ALU
maatregelen nog niet uit de gevarenzone: met 3@y@3ustikstofdioxide valt
Oudenoord dan nog onder de definitie van bijnajkmet. Dit betekent dat er een
redelijke kans is dat met tegenvallende externmifan Oudenoord in 2015 toch de
grenswaarde overschrijdt. Voor de Catharijnesirgéhtharijnebaan is geen prognose
gemaakt voor alleen het effect vangiared spaceNa uitvoering van het gehele
maatregelenpakket vallen zowel de Catharijnesiagélatharijnebaan met
respectievelijk 40,0 en 39,0 pg/m3 stikstofdiox@015 nog onder de definitie van
bijna-knelpunt. De wethouder deed de toezeggingndadle inrichting van dehared
space de effecten op luchtkwaliteit worden gevolgd edién nodig aanvullende
maatregelen worden getroffen, mogelijk alsnog doepassing van een knip.

Neveneffecten

De gemeente geeft in het ALU aan dat verkeersngel&e op een specifieke locatie
invlioed hebben op het wegverkeer in het omliggayeteed. Dit is zeker het geval
voor een ingrijpende maatregel zoals een wegafgijuiOngewenste neveneffecten
van het maatregelenpakket van het ALU 2009, zaalslgen voor verkeersstromen,
verkeersintensiteiten, geluid en economische effedijn onderzocht en in het ALU
2009 beschreven.

Een gevolg van deombinatieknip Paardenveld en herinrichting Catharijnesirgel
volgens het ALU 2009 een verminderde bereikbaaneidWijk C en de
parkeergarages La Vie en Paardenveld. Dit komtdidate Catharijnekade in die
nieuwe situatie niet bereikbaar is vanaf de Daalget De gemeente stelt in ALU
2009 dat zij een aanvullende studie noodzakelifit &L U 2009).

Een ander neveneffect van de knip Paardenveld ramriskting van de
Catharijnesingel is dat verschillende stadswegevedeersintensiteit toeneemt als
gevolg van de knip Paardenveld en herinrichtingdeCatharijnesingel.

Onderstaande tabel 8.10 bevat de berekende varkeessteiten in 2015 na
doorvoering van deze twee maatregelen.

116 Toezegging Catharijneknip door portefeuillehousletieplan Luchtkwaliteit. Gedaan in de

raadsvergadering van 3 december 2009.
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Tabel 8.10 Verkeersintensiteit 2015 met knip Paardenveld emtiehting Catharijnesingel

Verkeersintensiteit 2015 Toename
Cartesiusweg (bij Nijverheidsweg 34.900 +19%
Marnixlaan 29.300 +19%)
Josephlaan 28.700 +24%
Lessinglaan 26.800 +11%
Albatrosstraat 18.600 +32%
Vondellaan (bij Bleekstraat) 16.500 +450%

De toename van deze verkeersintensiteiten leidievd het ALU 2009 niet tot
overschrijding van de luchtkwaliteitsnormen, maait t@t overschrijding van de
streefwaarde voor de leefbaarheid (15.000 a 2(h@fi0rvoertuigen per etmaal),
waardoor op termijn maatregelen nodig zijn om dé&eersdruk te vermindereH.
Welke termijn hier wordt bedoeld en welke maatregalan nodig zijn is niet nader
door de gemeente uitgewerkt.

Budget

In het ALU 2009 is een budget gereserveerd van B|8Rniljoen voor de knip
Paardenveld en shared space Catharijnesingel.geeis uitgewerkte begroting voor
deze maatregelen aanwezig. In hoeverre het gesesderbudget realistisch, krap of
ruim is begroot is daarom op dit moment niet tegbep Uit een ambtelijke planning
van de Projectorganisatie Stationsgebied kan wooggemaakt dat voor beide
maatregelen in totaal circa EUR 7,5 miljoen tosderijven is aan het ALU. Hiervan
Is op dit moment vanuit het ALU EUR 5,8 miljoen g&d

Planning

De belangrijkste maatregel voor Weerdsingel Weds#zij Oudenoord, de knip
Paardenveld, is nog niet in uitvoering. De gemegatdt in ALU 2009 aan dat zij de
uitkomsten van de Monitoringstool (2010) af wil viaten om er zeker van te zijn dat
de knip noodzakelijk is. Inmiddels is uit de Momit@stool 2010 duidelijk geworden
dat de knip inderdaad noodzakelijk is. In het AlsSlthangegeven dat de gemeente de
maatregel in 2014 wil uitvoeren. Voor de uitvoeriran de beide maatregelen, de
knip en deshared spacdas nog geen vastgesteld plan van aanpak meteige

tijdpad met tussendoelen, waardoor het niet goeddgen is in hoeverre het
realistisch is dat de gemeente op 1 januari 201doed aan de Europese deadline voor
de grenswaarde van stikstofdioxide. Wel is er eabtalijke planning van de
Projectorganisatie Stationsgebied. Hieruit kan wordpgemaakt dat ddared space
ergens tussen 2017 en 2020 wordt uitgevoerd. Deaaditing van het POS is dat het
beoogde effect al wel voor 2015 wordt gerealiseleatdat de bouwwerkzaamheden
het verkeer ontmoedigen van de Catharijnesingaiugfete maken. Realisatie van de
knip op het Paardenveld is volgens de planningimcipe eind 2014 gereed.

Y17 Uit een gesprek met de afdeling Milieu blijkt diet hoogte van deze streefwaarde door het college

van B&W is bepaald, maar niet nader is onderbouwd.
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Door de maatregel vlak voor de deadline van degddi® uit te voeren neemt de

gemeente een aantal risico’s:

¢ De berekende effecten kennen een behoorlijke onzekismarge. Hierdoor is het
daadwerkelijke resultaat in de zin van een verandeén de verkeersintensiteit
onzeker, waardoor ook niet zeker is of het verwaelfitect op de luchtkwaliteit
wel kan worden ingeboekt.

¢ Dezelfde onzekerheid geld ook voor de geprognastiteneveneffecten. Het
risico bestaat dat de werkelijke verkeersstromear de stad anders zullen zijn
dan verwacht.

¢ Tenslotte neemt de gemeente een risico voor dendbe@ van de bewoners in de
directe nabijheid van de knelpunten: deze wordearianet 2014 blootgesteld
aan hoge concentraties stikstofdioxide.

PRESTATIES, RESULTATEN EN EFFECTEN

Wij gingen na of de gemeente de aanpak van de kntlp volgens planning uitvoert
en zo nodig de uitvoering tijdig bijstuurt. Boveadigingen wij na of het resultaat van
de aanpak bekend is bij de gemeente en of zijdsedtaat op juiste wijze vaststelt.

De maatregel om de Catharijnesingel te herinrictdéshared spacés een onderdeel
van de herinrichting van het gehele Stationsgelidedvoorbereidingen van de bouw
van het nieuwe Stationsgebied zijn inmiddels gestarderdeel daarvan is dat de
onderdoorgang van de Catharijnebaan (de 'Cathbalkienabij het station verdwijnt
en weer een met water gevulde singelgracht worettwégdeel is inmiddels gesloten
voor verkeer en de werkzaamheden zijn in volle gdtide maatregel van de
inrichting van de Catharijnesingel alsared spacés nog niet in uitvoering. De
gemeente heeft die uitvoering gepland in 2014.

Doordat de knip Paardenveld nog niet is uitgevée@rdhet resultaat op dit moment
niet worden vastgesteld met behulp van bijvoorbeet#teerstellingen. Het blijft bij
het actualiseren varerwachteeffecten zoals deze met het verkeersmodel en de
Saneringstool zijn berekend en jaarlijks worderbbegkend met de Monitoringstool
of het eigen Utrechtse CAR Il model.

INFORMATIEVOORZIENING AAN DE RAAD

Wij gingen na of de raad voldoende is geinformesea de probleemanalyse, de
selectie van maatregelen en de beoogde effectjoead. Ook gingen wij na of het
college van B&W de raad informeert over de uitvogren resultaten van de aanpak
van de beide knelpunten.

De raad is met het ALU 2009 en de toelichting ojpAid) 2009 adequaat
geinformeerd over de probleemanalyse van de knpiieerdsingel Westzijde -
Oudenoord en Catharijnesingel - Catharijnebaan. d@oénderbouwing van de
voorgestelde maatregel is adequaat.

118 Voortgangsrapportage Stationsgebied. Gemeenéehit(februari 2011).
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8.4

De aanpak van de Catharijnesingel maakt niet atleehuit van het ALU 2009, maar
valt ook onder het projectplan Stationsgebied. &l rontvangt jaarlijks een
Voortgangsrapportages Stationsgeb@&teerBestuursrapportage Stationsgehied

In de meest recente voortgangsrapportage (fet2Qadi) is aangegeven dat een
actualisatie van de MER (milieu effect rapportag®) het project Stationsgebied in
februari 2011 wordt opgesteld. Een onderdeel vanM#ER is het effect van het
project op de luchtkwaliteit (waaronder de concatigs stikstofdioxide en Pjy).

SUCCES EN FAALFACTOREN VAN DE AANPAK KNELPUNTEN

Als wij uitgaan van de doelstelling van de gemeemtein 2015 aan de Europese
grenswaarden te voldoen, kunnen wij nog geen suotémalfactor onderscheiden.
De aanpak van de beide knelpunten is nog nietvioering.

Vanuit de bredere doelstelling om de gezondheidstssdoor luchtverontreiniging
voor burgers voortvarend aan te pakken zien wijeeel faalfactor met betrekking tot
het knelpunt Weerdsingel - Oudenoord. Namelijkdaknip op het Paardenveld niet
al eerder is (of wordt) uitgevoerd. De gemeentekinaannemelijk dat uitvoering van
de maatregel direct effect heeft op verkeersintem&n emissies van
luchtverontreinigende stoffen, maar de gemeenttt Heglanning voor de uitvoering
van de knip gekoppeld aan de juridische Europesa (oldoen aan de
stikstofdioxide grenswaarde op 1 januari 2015) iehamn een zo snel mogelijke
vermindering van gezondheidsrisico's voor omwonende

119 paarnaast worden documenten en ontwikkelingemeliekking hebben op het project

Stationsgebied vermeld op de website CU2030.nl.
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BlJLAGE 1 NORMENKADER

De Rekenkamer hanteert verschillende normen Hijed®rdeling van het
luchtkwaliteitsbeleid, de uitvoering en de effectBe normen zijn gekoppeld aan de
onderzoeksvragen en uitgewerkt in criteria. De Rk&mer past de (voor dat niveau
relevante) criteria toe op het gehele maatregeld@bpaop enkele specifieke
maatregelen en op enkele specifieke fysieke knédoun

ONDERZOEKSVRAAG1

Wat zijn de maatregelen en beoogde resultaten lgeoje het verbeteren van de
luchtkwaliteit, zijn deze goed onderbouwd en samegénd en wordt de raad
hierover voldoende geinformeerd?

Norm ‘ Criteria

1. aan het lokale
luchtkwaliteitsbeleid ligt een
adequate (probleem)analyse
grondslag

en beschreven

1.1 de probleemanalyse bevat de volgende elementen:
0 de aard van het luchtkwaliteitsprobleem is adatjua

o0 de oorzaken van luchtverontreiniging zijn adeguaa
beschreven

0 de omvang en spreiding van luchtverontreinigig i
aangegeven

1.2 er is een inventarisatie van potentiéle maateegwaaruit een
onderbouwde selectie is gemaakt.

1.3 het verwachte resultaat van de maatregeleoviet als
mogelijk op een erkend betrouwbare wijze in kaatirgcht.

1.4 er is aandacht voor ongewenste neveneffectededn te
zetten maatregelen

1.5 er is voldoende samenhang tussen de gesebiteer
maatregelen (niet in tegenspraak en behalen getigouoel)

2. de maatregelen en boogde
resultaten zijn SMRT-C
geformuleerd

2.1 de wettelijke normen zijn in gemeentelijke @mevoor
verbetering luchtkwaliteit opgenomen

2.2 het verwachte resultaat van de maatregel dpctiekwaliteit
is — op een erkend betrouwbare wijze - in kaartayeit

2.3 de verwachte kosten van de maatregel zijrkbacken zijn
afgewogen tegen de verwachte baten

2.4 eris een tijJdpad met tussendoelen gedefini@aatbinnen he
effect moet worden bereikt

2.5 de maatregel is uitvoerbaar:
o realistisch tijdpad

o voldoende middelen

0 risico’s zijn in kaart gebracht
o}

gemeente heeft sturingsmogelijkheden
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3. de raad is voldoende 3.1 de raad ontvangt informatie over:

geinformeerd over de 0 aard, oorzaken en omvang van luchtvervuiling.
een onderbouwde selectie van maatregelen.
maatregelen pakket met beoogde effecten en tijdpa

waarbinnen maatregelen moeten worden uitgevoerd.

probleemanalyse, selectie van o

maatregelen en beoogde o]

resultaten van het beleid?

De eerste norm gaat over de voorbereiding vandietd Voor een goede
beleidsvoorbereiding moet de gemeente zicht hebpexrard, omvang, oorzaken en
gevolgen van luchtvervuiling. Inzicht in de aardanvang (spreiding) van het
probleem is noodzakelijk om vast te kunnen stelletke maatregelen waar moeten
worden ingezet. Zonder zicht op de oorzaken vahtWgevuiling, is het niet goed
mogelijk de juiste maatregelen te nemen; immersish@et duidelijk wat er concreet
moet veranderen om het probleem van de luchtvemguap te lossen. Inzicht in de
gevolgen is noodzakelijk voor de legitimiteit vaet beleid. Als niet duidelijk is wat
de effecten van een slechte luchtkwaliteit zijm daept dit de vraag op waarom er
een specifiek op luchtkwaliteit gericht beleid is.

De norm dat doelen en maatregelen SMRT-C (specifrgetbaar, realistisch en
onderling consistent) zijn is, omdat er anders tdnende waarborgen zijn dat de
doelen en maatregelen resultaat zullen hebben. ddvaten en maatregelen die
SMRT-C zijn, zal later ook geen discussie kunnetstaan over de vraag of deze al
dan niet voldoende bereikt zijn dan wel resultasddiien.

De eis van de informatievoorziening aan de raaitlatun bij de kaderstellende en
controlerende rol van de raad. De raad moet deejingormatie hebben om
weloverwogen keuzes in het beleid (in het bijzonder de doelen en de maatregelen)
te kunnen maken en weten op welk moment zij hé¢gelmoet kunnen aanspreken
op de resultaten van het beleid.

ONDERZOEKSVRAAG2

In hoeverre komen de (meest belangrijke) maatregedgens planning tot
uitvoering, stellen de betrokken gemeenten vadt ofiaatregelen tot het beoogde
resultaat leiden, worden de maatregelenpakkettem aanleiding van nieuwe
inzichten en bereikte resultaten bijgesteld en wdedraad over bovenstaande
aspecten voldoende geinformeerd?

Norm ‘ Criteria

4. de maatregelen worden volgens planning
uitgevoerd of het is redelijkerwijs te verwach
dat ze volgens planning uitgevoerd zullen

4.1 de maatregelen worden volgens plannin
uitgevoerd.

0

worden

4.2 indien de datum waarop de maatregel
uitgevoerd moet zijn, op het moment van
onderzoek nog niet verstreken is, dan is het
basis van het uitvoeringsplan en de tot dusv
bereikte resultaten voldoende aannemelijk d
de maatregelen volgens planning uitgevoerg

op
er

zullen worden.
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Norm ‘ Criteria

5. de gemeente stelt maatregel(pakketten)
indien nodig tijdig bij.

5.1 de gemeente monitort systematisch de
uitvoering van maatregelen

5.2 als de maatregel niet volgens planning vi
gehaald reageert de gemeente hier adequa;
zodat de bijdrage aan de (totale) doelstelling
het gebied van luchtkwaliteit als nog gehaal
kan worden, bv. door (a) planning bij te stell

middelen in te zetten, (c) andere maatregelg
nemen.

at op

op
y

=Y

n

als totale planning dan nog te halen is, (b) meer

nte

5.3 als op basis van nieuwe (wetenschappe
inzichten blijkt dat er geen of minder relatie
tussen de maatregel en het effect op de
luchtkwaliteit of als er een andere
luchtkwaliteitsnorm bij een knelpunt gehaalg
moet worden dan past de gemeente het
maatregelenpakket hierop tijdig aan, zodat ¢
normen voor fijn stof en NO2 voor
respectievelijk 2011 en 2015 worden gehaa

6. de gemeente stelt op juiste wijze vast of d
maatregel(en) tot het beoogde resultaat leid

€6.1 resultaten worden met behulp van erken
t.methoden zo veel als mogelijk vastgesteld

6.2 de gemeente stelt de resultaten tijdig va

6.3 het vastgestelde resultaat is controleerb

6.4 het vastgestelde resultaat is betrouwbag

7. de uitvoering van de maatregelen is
doeltreffend.

7.1 de informatie van de gemeente laat — vo

bereikt zijn.

zover mogelijk - zien dat (beoogde) resultaten

8. De raad wordt voldoende geinformeerd o
de tijdige uitvoering van de maatregelen en
behaalde resultaten

ve.1 de raad wordt geinformeerd over de
denplementatie van maatregelen.

8.2 de raad wordt geinformeerd over de wijz
waarop resultaten worden vastgesteld en hg
betrouwbaar deze resultaten zijn.

D

8.3 als maatregelen niet volgens planning
worden gehaald, dan wordt de raad hierove
tijdig geinformeerd en over de acties die de

de verbetering van luchtkwaliteit alsnog te
halen.

gemeente onderneemt om de doelstelling voor

8.4 de raad wordt geinformeerd over de vra
de effecten (luchtkwaliteitsverbetering of

tussendoelen en logische relaties) behaald

zijn.

De normen hebben onder meer betre

prestaties en bereikte effecten moeten overeenkome¢mvat is beoogd en eerder aan

kking op de gebosdultaten: geleverde

de raad gemeld en moeten bovendien op tijd zijealiseerd. Allerlei factoren
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kunnen de doelrealisatie echter belemmeren. Opges probleem, zolang de
gemeente dit maar onderkent en bijtijds bijstuantde doelen alsnog tijdig te
realiseren.

De informatie die de gemeente gebruikt om te bepaleij op koers ligt, moet echter
wel kloppen. Onder meer moeten meetmethoden belrmamzijn en de gegevens
controleerbaar. Is iets dergelijks niet het gegtah kan het college aan de hand van de
gegevens niet met zekerheid vaststellen of hebepsKigt en zijn doelen realiseert.
Daar komt bij dat ook de raad niet op zulke infaiismiian bouwen. Mocht zij van het
college niet, onvolledig of onjuiste informatie ovke geboekte resultaten ontvangen,
dan is zij niet in staat haar controlerende rolderullen.

ONDERZOEKSVRAAG3
Wat zijn succes- en faalfactoren bij de uitvoermghet bereiken van de beoogde
resultaten van de maatregelen ter verbetering v@tudhtkwaliteit?

Onderzoeksvraag 3 is een exploratieve vraag. Ditegjgen dat aan de hand van de

onderzoeksbevindingen en de G4-vergelijking suceadaalfactoren worden
onderscheiden.
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BIJLAGE2 TABEL PRESTATIES RESULTATEN EN EFFECTEM\LU- MAATREGELENPAKKET

M aatregelen

10V, fiets, P+R:
a. VOV Overvecht

b. Stimuleren fietsgebruik

*

c. P+R voorzieningen

d. Touringcarterminal

Tabel prestaties, resultaten en effecten ALU-maatregelieket

Planning
realisatie

Prestaties

Studie aanleg verbinding me
bus of tram.

- Tussentijds realisatie directe
busverbinding

Gerealiseerd

Niet bekend
- Nog niet uitgevoerd

Resultaten

Beoogd

Snellere verbinding OV
CS- Overvecht **

Gerealiseerd

Niet van toepassing,
maatregel moet nog
worden uitgevoerd

Verwachte
effecten

Verbeteren
luchtkwaliteit

b. 2010-
2014

- 700 leenfietsen (2010)

- Fietsbrug Noorderpark (2011

- Kwaliteitsverbetering en
Bewegwijzering 15 fietsroute
(2012, 2014)

- 3.000-4.000 extra
fietsparkeerplaatsen
binnenstad (2013)

- Fietsbrugisin
voorbereiding.

- Realisatie leenfietsen
verschoven naar 2011

- Overige maatregelen
onbekend/nog niet
uitgevoerd

Meer gebruik fiets,
terugdringen
autoverkeer**

- Deels niet bekend

- Deels nog niet van
toepassing omdat
maatregel deels nog
moet worden uitgevoerg

Verbeteren
luchtkwaliteit

c. 2010-
2015

- Marketing P+R (2010)

- P+R Hooggelegen 2000 pp i
2011 en 2014

- P+R Uithof (500 pp in 2012)

- P+R Leidsche Rijn (2000 in
2013-2015

- Marketing verschoven
naar 2014

- Tijdelijke voorziening
Hooggelegen
gerealiseerd

- Overige maatregelen
nog hiet uitgevoerd

- Meer gebruik P+R
- Terugdringen
autoverkeer**

- Deels niet bekend

- Deels nog niet van
toepassing omdat
maatregel deels nog
moet worden uitgevoerg

Verbeteren
luchtkwaliteit

d. 2009,
2015

Verplaatsen van de terminal
Eerst tijdelijk (2009) en dan
definitief (2015)

Touringcarterminal is
tijdelijk verplaatst naar
muziekcentrum de Rode
Doos

Geen touringcarbussen ir
het centrum en centraal
station

Niet bekend

Verbeteren
luchtkwaliteit
centrum en
centraal station
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M aatregelen

Planning
realisatie

2 Knelpunten luchtkwaliteit:

Prestaties

Afsluiten weg, verkeer
herleiden, inrichting
hoogwaardig verblijfsgebied en
aanvullende maatregelen

Gerealiseerd

- Nog niet uitgevoerd

Resultaten

Beoogd

Verlagen
verkeersintensiteit
Weerdsingel en
Oudenoord (9.600 resp.
11.200 mvt/etr)
Catharijnesingel (15.000
mvt/etm.)

Gerealiseerd

Niet van toepassing,
maatregel moet nog
worden uitgevoerd

Verwachte
effecten

Oplossen
knelpunten
luchtkwaliteit
Oudenoord,
Weerdsingel en
Catharijnesingel

Verhogen maximale snelheid,
aanleg ongelijkvioerse
kruisingen

- Nog niet uitgevoerd

Verbeteren doorstromin
NRU

g Niet van toepassing,
maatregel moet nog
worden uitgevoerd

Oplossen
knelpunten
luchtkwaliteit
NRU

a. Knip Paardenveld & a. 2014
Shared space
Catharijnesingel#

b. 2014
c. Tunnelmonden *# c. 2014

3 Knelpunten auto:

a. Verbreden wegen

Aanleg Stadsbaantunnel, Wes
pleintunnel met aangepaste
tunnelmonden of luchtbehan-
delingssystemen

Invoeren 2x2 rijbanen 't Goyla
en Socrateslaan

t-Onderzoek financiéle
haalbaarheid
Westpleintunnel
Aanleg stadsbaantunnel i
gestart.

art Niet bekend

Verlagen concentraties
stikstofdioxide rondom
tunnelmonden

D

Toename wegcapaciteit

Niet van toepassing;

- maatregel
stadsbaantunnel is in
uitvoering

- maatregel
Westpleintunnel moet no
worden uitgevoerd

Niet van toepgssi
maatregel moet nog
worden uitgevoerd

Oplossen
knelpunten
Westplein en
stadsbaan

Verbeteren
doorstroming

b. 2010-
2011

b. Groene golven *

Inregelen groene golven:
Beneluxlaan- Brailledreef
Cartesiusweg-Marnixlaan
Socrates-'t Goylaan (2012)

Verkeerskundig onderzoe|
uitgevoerd in 2008;
maatregel nog niet

kVerbeteren doorstroming

uitgevoerd

Niet van toepassing,
maatregel moet nog
worden uitgevoerd

Verbeteren
bereikbaarheid
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M aatregelen

4 M obiliteitsmanagement:

a. Gedragscampagne *

b. Mobiliteitsbeleid *

5 Duur zame mobiliteit:
a. Elektrisch vervoer

b. Eigen wagenpark *

c. Schonere bussen *#

Planning
realisatie

Prestaties

Gedragscampagne

Gerealiseerd

Actie 'band op
spanning’ opgestart.
Overige maatregelen
niet bekend , looptijd
gedragscampagne
verlengd tot 2015

Resultaten

Beoogd

Minder gebruik auto's,
meer gebruik fiets en
OV**

Gerealiseerd

Niet bekend

Verwachte
effecten

Verbeteren
luchtkwaliteit

b.2008-
2011

Aanleg P+R regio, extra
telewerkplekken, Utrecht
bereikbaarheidspas,

communicatiecampagne

Realiseren van 300
oplaadpunten, 200 elektrische
voertuigen ondersteunen
initiatieven ondernemers, eigen
wagenpark,

Bereikbaarheidspas in

2.000 auto's minder in de

realisatiefase, afronding spits op de belangrijkste

verwacht in 2011
Overige maatregelen
onbekend

Actieplan schoon
vervoer vastgesteld;
Voortgang onbekend

corridors in de periode
2008-2011**

Meer schone voertuigen

Niet bekend

Niet bekend

Verbeteren
luchtkwaliteit

Lagere emissie
concentratie
stikstofdioxide

b.2007-
2011

Verschonen gemeentelijk
wagenpark, aanschaf elektrisch
dienstauto's, uitbreiden
elektrische scooters

@

Wagenpark zware
voertuigen grotendeels
verschoond

Actieplan schoon
vervoer vastgesteld;
Voortgang onbekend

- Gemeentelijk
wagenpark voldoet
minimaal aan eisen
milieuzone

- Meer schone voertuige
in gemeentelijk
wagenpark

- Gemeentelijk
wagenpark voldoet
grotendeels aan eisen
milieuzone

Niet van toepassing,
maatregel moet nog
worden uitgevoerd

Lagere emissie en
concentratie
stikstofdioxide

c. 2010

BRU voert Euro V bussen in

Aanschaf 142 Euro V
EEV streekbussen in
2008.

Planning verschoning
stadsvervoer is

Alle bussen minimaal
Euro V

91.6% van de stadsbusse
voldoet niet aan de Euro \
norm?3

n Lagere emissie en
concentratie
stikstofdioxidé
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d. Milieuzone *#

e. Goederenvervoer

verschoven naar 2012.
Aanbesteding hybride

Euro V EEV
stadsbussen in
uitvoering.
d. 2007 Invoering van milieuzone Milieuzone is 1 juli Geen sterk vervuilende | Naleving milieuzone is Lagere emissie en
inclusief handhaving 2007 ingesteld. vrachtauto's in de begin 2011 95% concentratie
Structurele handhaving| binnenstad. Naleving stikstofdioxide®
is gestart in 2011 milieuzone is eind 2010
minimaal 95%
e. 2010 Opstellen actieplan Actieplan is opgesteld; | Minder Niet bekend Verbeteren
goederenvervoer en aanschaf voortgang onbekend. | bevoorradingsverkeer** luchtkwaliteit

bierboot (zero emission)

Bierboot is aangeschaft

L egenda:

‘Niet bekend": we hebben hierover geen informediggetroffen in de bestudeerde documenten.

* Deze maatregel maakt onderdeel uit van hdt) 006 en het ALU 2009

**  De maatregelen OV, fiets, P+R, goederenverygedragscampagne en mobiliteitsmanagement leiclgens het college in totaal tot afname van hetahanito's met 4-7 %.

# Deze maatregelen moeten worden uitgevoerdebitrechtse knelpunten voor 2015 op te lossencedem doorberekend in de Sanerings- en Monitoriagst

0

Motorvoertuigen per etmaal

1 Inmiddels is bekend dat Euro V motoren een hogistoot kennen dan verwacht. Zie verder de casgbijvingSchonere bussen hoofdstuk 5.
2 Bron: Actieplan Goederenvervoer 2010-2015
3 Bron: Voertuigenbestand GVU NV wagennummers enddats, BRU (december 2010)
4 Inmiddels is bekend dat de verwachte uitstootrédwen schonere vrachtwagens tegenvalt. De nalexdngle Milieuzone in Utrecht is te laag om metider VROM verstrekte

reductiefactor te kunnen rekenen. De reductiefagaat uit van een naleving van 90%. Zie verd@ecasusbeschrijvinigflilieuzonein hoofdstuk 6.

Bronnen: Actieplan Luchtkwaliteit Utrecht 2006-20(Gemeente Utrecht september 2Q@&jtieplan Luchtkwaliteit Utrecht. Schone lucht, éi&bare stad en duurzame groei (Gemee

Utrecht, december 2009), Actieplan Luchtkwaliteitddht. Toelichting en onderbouwing (Gemeente Uiredecember 2009), Rapportage luchtkwaliteit Utt&007
(Gemeente Utrecht)Programmmaverantwoording 2009 (gemeente Utrech&jppBrtage Uitvoering lokale luchtmaatregelen gerebitrecht(VROM-inspectie), Concept

NSL-monitor Utrecht 2010 (Gemeente Utrecht, veagigl 2011), Voortgangsformulieren NSL (interne doenten stand van zaken 1 februari 2011).
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BlJLAGE 3 BRONNEN

ALGEMEEN

¢

* & o o

<

Gemeente UtrechGoncept-NSL-monitor Utrecht 2010. Een uitwerkingnae
stad Utrecht van het Nationaal Samenwerkingsprognarhuchtkwaliteit
(Utrecht, versie april 2011)

College van B&W Collegeprogramma 2010-2014. Groen, open en sociaal
(Utrecht, mei 2010)

VROM-inspectie Rapportage Uitvoering lokale luchtmaatregelen gamee
Utrecht(Den Haag, 2010)

Gemeente Utrechytrecht monitor 2010

Gemeente Utrechfctieplan Luchtkwaliteit Utrecht. Schone lucht, dikbare
stad en duurzamgroei (Utrecht, december 2009)

Gemeente Utrechfictieplan Luchtkwaliteit Utrecht. Toelichting en
onderbouwingUtrecht, december 2009)

Gemeente UtrechRapportage luchtkwaliteit Utrecht 20Q@trecht, december
2009)

Ministerie van VROM Nationaal samenwerkingsprogramma LuchtkwaliiBien
Haag 2009)

Algemene Rekenkamayjilieueffecten wegverkeer. Haalbaarheid van de
beleidsdoelstellingen voor een schoon, zuinig éwsgverkee(Den Haag 2009)
Richtlijn Luchtkwaliteit 2008

Gemeente UtrechRapportage luchtkwaliteit 200@ktober 2007)

Wet Milieubeheer ("Wet Luchtkwaliteit’) 2007

Gemeente Utrechfctieplan Luchtkwaliteit Utrecht 2006-20{@trecht
september 2006)

RIVM, GGD-richtlijn medische milieukunde. Luchtkwaliteit gezondheid
(Bilthoven, 2008)

OranjewoudExterne toets ALU. Onderzoek naar de robuustheidhet ALU
(i.ov Gemeente Utrecht, juli 2009)

Gemeente UtrechRapportage studie Utrecht Wdsttrecht, februari 2009)
Gemeente Utrechtucht voor ambitie. Actieplan Luchtkwaliteit Utre¢bitrecht,
september 2008)

Arena ConsultingiEconomische Effecten maatregelen Actieplan LucHitieita
Utrecht(i.o.v. Gemeente Utrecht, september 2008)

Gemeente Utrechfctieplan Luchtkwaliteit Utrecht 2006-2018@trecht,
september 2006)

Wet milieubeheer, besluit luchtkwaliteit 2005

Kaderrichtlijn Luchtkwaliteit 1996

Website CROW

METEN EN BEREKENEN

¢

Gemeente Utrech€oncept Inrichtingsplan Meetnet Luchtkwaliteit Wdting

versie 1 (oktober 2010)

Infomil, Draaiboek Monitoring NSL. Handreiking voor lokale egionale
overheder{Den Haag, maart 2010)
RIVM, Monitoringrapportage NSL 201@Bilthoven 2010)
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RIVM, Nulmeting van het NSL monitoringprogramma. Anailyeaede
uitgangssituatie van het Nationaal Samenwerkinggnmma Luchtkwaliteit
(Bilthoven 2010)

Planbureau voor de Leefomgeviri@gpncentratiekaarten voor grootschalige
luchtverontreiniging in Nederland. Rapportage 2@Bilthoven, 2010)

B. Tempert e.a., "Komen verkeersprognoses uit?¥/enkeerskundao. 2 (2010)
H.E. van Rij en J.A. Annema, "Luchtkwaliteitsreged¢splichten ten onrechte tot
schijnzekerheid bij rekenmodellen"”, iilieu en Rechtno. 208, (2010)
Gemeente Utrecht, Commissiebriafezeggingen luchtkwalitehijlageMeetnet
Luchtkwaliteit Utrech{juli 2009)

NSL, Technische achtergronddocumentatie Saneringstasiev8.0/3.1 (Den
Haag, juli 2009)

DCMR, Vergelijksonderzoek Saneringstool 3.0. Vergelijkimgt CAR 1l en
Pluim-snelwedjuni 2009)

Planbureau voor de Leefomgevir@pncentratiekaarten voor grootschalige
luchtverontreiniging in Nederland. Rapportage 2@B#thoven, 2009)

K. Friso en W. Korver, Goudappel Coffeng, "Onzelegldn in prognosemodellen
van het wegverkeer. Wat kunnen we er mee in netnadkllen?" Bijdrage aan
het Colloquium Vervoersplanologisch speurwerk, 22& november 2008

M. Dijkema, S. van der Zee, F. Woudenberg, "NSlmkbet allemaal goed?", in:
Tijdschrift lucht nr. 5, (oktober 2008)

Planbureau voor de Leefomgevii@nzekerheden en complexiteit van de
Nederlandse Regelgeving voor luchtkwaliteit. Eesculsienota(Bilthoven,

2008)

Commissie meten en berekenen luchtkwalifed luchtkwaliteit centraal. Bewust
omgaan met kwaliteit en onzekerhe2d08)

CASUS SCHONERE BUSSEN

¢

Gemeente Utrecht (7 december 2010). Schriftelijiegen van mw. mr. M.H.
Bikker (ingekomen 20 september 2010) over schoaews bussen en
antwoorden college (2010-117)

TNO Industrie & Techniek (11 november 2010). Rearl NOx emissions of
Euro V vehicles (MON-RPT-2010-02777)

College van B&W (26 oktober 2010). Commissiebi&fO rapporten emissies
bussen

Gemeente Utrecht, schriftelijke vragen van mw. MBlikker (ingekomen 20
september 2010) over schone nieuwe bussen (2090-117

Wijk C-Komitee, brief aan Minister van VROM en nster van V&W, betreft:
Concessie OV en luchtkwaliteit in Regio Utrecht €bptember 2010)

TNO Industrie & Techniek, Praktijk emissiemetingean een VDL Ambassador
Euro V EEV bus (MON-RPT-2010-01087, 1 septembet0201

TNO Industrie & Techniek, Normering van schadelighaissies en
brandstofverbruik van stadsbussen voor de conc&Rlg stad 2011' (MON-
RPT-2010-01086, 17 augustus 2010)

Bestuur Regio Utrecht, Europese aanbesteding csiecd®egio Utrecht”
(Utrecht, juni 2010)

TNO Industrie & Techniek, On-road NOx emissiong&afo-V trucks (MON-
RPT-033-DTS-2009-03840, 2 december 2009)
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¢ TNO Industrie & Techniek, Advies naar aanleiding yeersbericht "Nieuwe
bussen lang niet zo schoon" (MON-MEM-033-DTS-2002%1, 26 januari 2009)

¢ Gemeente Utrecht, brief van college van B&W aagelmeenteraad. Onderwerp:
schone bussen (kenmerk 09.028936, 16 januari 2009)

¢ Bestuur Regio Utrecht, memo toelichting op de ketazede nieuwe bussen
(Utrecht, 9 januari 2009)

¢ TNO Industrie & Techniek, Praktijkemissies EEV stdssen (MON-LTR-033-
DTS-2008-01497, 14 mei 2008)

¢ TNO Industrie & Techniek, Onderbouwing advies rekeaan schone bussen in
Utrecht (tussenrapport, 16 maart 2008)

¢ TNO Industrie & Techniek, VDL Ambassador diesel EBNs: emission
measurements and comparison with other buses (MBR-E33-DTS-2007-
02723, 12 november 2007).

¢ Gemeente Utrecht, schriftelijke vragen van mwl.@.M. de Bondt (ingekomen 3
juli 2007) over schoner openbaar vervoer en antderorcollege (28 augustus
2007) (2007-89)

CASUSMILIEUZONE

¢ College van B&W (februari 2006). Collegebeslaiinvenant Stimulering schone
vrachtauto's en milieuzoneringebruari 2006

¢ College van B&W (maart 2007). CollegebesMitieuzone voor vrachtauta's

Dienst StadsOntwikkeling (mei 200Wotitie handhaving milieuzone.

¢ Dienst StadsOntwikkeling (juli 2006\lilieuzone voor vrachtwagens in de
Utrechtse binnenstad

¢ Dienst StadsOntwikkeling (november 2009). Interrespntatie resultaten
milieuzone 2009.

¢ Dienst Stadsontwikkeling (mei 2010)terne rapportage Ontwikkeling
euroklassen milieuzone Utrecht.

¢ Dienst Stadsontwikkeling (november 2010). Notii@ndhavingsplan milieuzone
ANPR Scanauto

¢ Dienst Stadsontwikkeling (conceptversie, 17 deceraba0).
Handhavingsagenda ANPR januari 2011

¢ Gemeente Utrecht (maart 2007). Notiiveging omvang milieuzone Utrecht.

¢ Gemeente Utrecht (maart 2007). Commissiel&fefeging omvang milieuzone

¢ Gemeente Utrecht (19 juni 2008). Commissielxafeving en handhaving
milieuzone

¢ Gemeente Utrecht (5 maart 2009). Raadslaitfctiviteit milieuzone

¢ Gemeente Utrecht (juli 200Beleidsregels ten behoeve van de beoordeling van
aanvragen voor ontheffingen van de Milieuzone

¢ Gemeente Utrecht (juli 2009Bijzonder mandaatbesluit SenterNovem
ontheffingen milieuzone Verkeersbesluit gemeentxhit

¢ Gemeente Utrecht (juli 2009ntheffingenbeleid Milieuzone 2009

¢ Gemeente Utrecht (13 oktober 2009). CommissieMiiéuzone, handhaving en
naleving.

¢ Gemeente Utrecht (26 november 20H)jef burgemeester aan de wethouder
Verkeer.Ondertekening Intentieverklaring milieuzone bestais.

¢ Landelijke convenantpartijen milieuzonering vracittes. Intentieverklaring
milieuzone voor lichte bedrijfsauto’s.

<
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Nationaal samenwerkingsprogramma luchtkwaliteif §009).
Gebruikershandleiding saneringstool 3.1

Planbureau voor de leefomgeving (20XDyncentratiekaarten voor grootschalige
luchtverontreiniging in Nederland. Rapportage 2010

Rijksoverheid.nl (april 2009)[ oelichting emissiefactoren milieuzone voor
vrachtauto's

Rijksoverheid.nl (april 20090verzichten emissiefactoren en schalingsfactoren
voor vrachtwagens in milieuzone's 2009.

Rijksoverheid.nl (april 20100verzichten emissiefactoren en schalingsfactoren
voor vrachtwagens in milieuzone's 2010.

CASUSVERSCHONING EIGEN WAGENPARK

¢

College van B&W (juni 2007). Collegebesliderschonen wagenpark
Stadswerken

College van B&W (juli 2007). Commissiebrigkrschonen Utrechts Wagenpark.
Gemeente Utrecht (september 20@Gtieplan luchtkwaliteit Utrecht 2006-2012
(ALU 2006).

Gemeente Utrecht (maart 200Resultaten onderzoek verschonen Utrechts
wagenpark.

Gemeente Utrecht (oktober 200Tussenrapportage actieplan luchtkwaliteit
Utrecht 2006-2012

Gemeente Utrecht (januari 2009). Persbenohtchtwagenpark Utrecht steeds
schoner

Gemeente Utrecht (december 200%tieplan luchtkwaliteit Utrecht. Schone
lucht, bereikbare stad en duurzame gre&iU 2009), mefToelichting en
onderbouwing

Ministerie van VROM (januari 2010Lriteria voor duurzaam inkopen van
dienstauto's

Wagenparkbeheer Stadswerken (september 20&0jangingsmatrixen
bovengrondse inzameling en ondergrondse inzameling

Gemeente Utrecht (december 2010). Conéapieplan schoon vervoer 2010 —
2014.

CASUS KNELPUNTEN

¢

Projectorganisatie Stationsgebied, interne planamgnanciéle onderbouwing
Plangebied Paardenveld, per 30 maart 2011.

Gemeente Utrecht (februari 2011, conceptversl8).-Monitor Utrecht 2010. Een
uitwerking voor de stad Utrecht van het NSL.

Gemeente Utrecht (februari 201¥portgangsrapportage Stationsgehied
Gemeente Utrecht (1 december 2010). Commissieherbieding rapport
Monitoringstool luchtkwaliteit

Gemeente Utrecht (december 2009tieplan luchtkwaliteit Utrecht. Schone
lucht, bereikbare stad en duurzame gre&iU 2009), mefToelichting en
onderbouwing

Gemeente Utrecht (30-09-2008, conceptversieght voor ambitie. Actieplan
luchtkwaliteit Utrecht 2008

Gemeente Utrecht (2003 - 200Bapportages luchtkwaliteit (2002 t/m 2007)
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Gemeente Utrecht (oktober 200Tussenrapportage actieplan luchtkwaliteit
Utrecht 2006-2012

Gemeente Utrecht (september 20@Gjtieplan luchtkwaliteit Utrecht 2006-2012
(ALU 2006).

Gemeente Utrecht (mei 2002). Raadsbesluit (2002-R4pportage luchtkwaliteit
2000. Dosering en monitoring Catharijnesingel

GEINTERVIEWDE PERSONEN

¢

* o

* & & o o

* & o o

De heer T. Blom, adviseur facility management emuatie, Dienst
Ondersteuning

De heer W. Baggen, adviseur milieubeleid/luchteknd) Milieu en
Duurzaamheid, StadsOntwikkeling

De heer G. Cats, lid Platvorm schone lucht, lickveiad

De heer M. Degenkamp, adviseur mobiliteitsbeleideling Verkeer en Vervoer,
StadsOntwikkeling

De heer H. Diederen, Planbureau voor de Leefomgevin

De heer J. Korff de Gidts, lid Platvorm schone tustrienden van Amelisweerd
De heer R. Kres, lid Platvorm schone lucht, lidknapd

De heer J. de Lang, Teammanager OV-E, Bestuur Régizht

De heer A. Meijles, Projectmanager duurzame medftiliProgrammabureau
Bereikbaarheid en Luchtkwaliteit, StadsOntwikkeling

Mevrouw B. Oude Groote Beverborg, ProgrammamanBgegikbaarheid en
Luchtkwaliteit, StadsOntwikkeling.

De heer W. Ovaa, Milieugezondheidskundige, afdaiegondheidsbescherming,
GG&GD

De heer M. Posthumus, beleidsmedewerker, afdekagrgdheidsbescherming,
GG&GD

De heer J. van Riel, Projectleider Europese aaathest Concessie Regio Utrecht,
Bestuur Regio Utrecht

De heer F.J. van Rossem, teamleider Milieu en Caamheid, StadsOntwikkeling
De heer F. Samsen, teamleider Verkeer en VerveaidsOntwikkeling

De heer J. Schuring, Programmadirecteur Programeneibaarheid en
Luchtkwaliteit, StadsOntwikkeling

De heer P. Segaar, Adviseur milieubeleid/luchteliid Milieu en Duurzaamheid,
StadsOntwikkeling

De heer H. Servaas, Verkeerskundig adviseur, aigl&erkeer en Vervoer,
StadsOntwikkeling

De heer G. Velders, Planbureau voor de Leefomgeving

De heer J.W. van der Wardt, projectleider Algemieakenkamer

De heer R. Wichertjes, senior materiaalbeheerdads®erken

De heer J. Wilgenburg, beheerder verkeersmodetiiungrd bij Goudappel
Coffeng)
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