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Met deze brief maakt de Kracht van Utrecht bezwaar tegen het ontwerpprogramma wonen en werken provincie Utrecht, vastgesteld door GS 25 mei 2021, Referentienummer 8225BED4 en de bijbehorende PlanMER (t/m 12 juli ter inzage op: https://www.provincie-utrecht.nl/loket/ter-inzage). Parallel maken wij bezwaar tegen de Ontwerp Omgevingsverordening provincie Utrecht 2022.

Het ontwerpprogramma Wonen en Werken mist zowel een regionale CO2-reductiedoelstelling voor de sector mobiliteit als doelstellingen afgeleid van het coalitieakkoord 2019 – 2023 Nieuwe Energie voor Utrecht, onderdeel duurzame mobiliteit. Tenslotte zien wij dat functiemenging mager wordt ingevuld terwijl een focus op nabijheid kansen biedt voor CO2-reductie.

Klimaatopgave = CO2-reductie
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De grootste milieu-uitdaging van dit moment is het onder de 1,5 graad houden van de opwarming van de aarde. Hiervoor zijn in het Parijse en Nederlandse klimaatakkoord sectorgewijs reducties afgesproken. In 2030 zou de landelijke uitstoot voor mobiliteit gereduceerd moeten zijn t.o.v. het jaar 1990, om precies te zijn: van 32,3 Mton in 1990 naar 25 Mton in 2030). Dit komt overeen met een landelijk benodigde reductie van 17%. De regionale opgaven zijn niet vastgelegd. Door het CROW is recent doorgerekend dat met het huidige beleid (van de provincie Utrecht en van het rijk) er in 2030 in de provincie Utrecht 10 % meer CO2 uitgestoten gaat worden dan in 1990. Bijgaande, door het CROW samengestelde grafiek voor de provincie Utrecht, toont de hierdoor fors toegenomen beleidsopgave richting 2030. 

Omdat in het voorliggende ontwerpprogramma de CO2 uitstoot niet aantoonbaar wordt teruggedrongen in aansluiting met door het rijk wettelijk vastgelegde nationale en internationale klimaatafspraken, maakt de Kracht van Utrecht formeel bezwaar tegen het voorliggende ontwerpprogramma. Wij oordelen dat het uitvoering geven aan het voorliggende ontwerpprogramma strijdig zal blijken te zijn met de klimaatwet. Uitvoering van het voorliggend programma zal het kunnen nakomen van de nationale en internationale afspraken ernstig beperken. 

Ten eerste is het onterecht dat de plannen geen exacte cijfers geven van de huidige CO2 uitstoot en van de toekomstige uitstoot door mobiliteit na afloop van het programma. Cijfers voor emissies ons insziens worden vereist volgens artikel 7,7 sub d en e en artikel 7.16 sub 2c van de wet milieubeheer. Daarentegen worden deze uitkomsten wel in detail weergegeven van berekeningen voor emissies als fijnstof en stikstof. Wij verzoeken u dan ook in het programma duidelijke cijfers en berekeningen voor de CO2 uitstoot op te nemen voordat deze plannen in uitvoering komen. 

Als de provincie dit programma doorzet is te verwachten dat de CO2 uitstoot door mobiliteit in de provincie Utrecht harder groeit dan landelijk, net als in de periode 1990-2000. Zowel de stikstofberekeningen in de planMER voor uitleglocaties als de zorgen over congestie op inbreidingslocaties geven indicaties voor een verder groeiende CO2 uitstoot door mobiliteit ten gevolge van dit programma. Daarmee handelt dit programma, ook zonder getallen, in strijd met de wereldwijde klimaatopgave en de wettelijk vastgelegde landelijke afspraken.

Ten tweede verzoeken we de provincie dat de maximale CO2 uitstoot door mobiliteit van het programma in lijn komt met de benodigde reductie van –17% in 2030 ten opzichte van 1990. Wij vinden dat de sector mobiliteit landelijk gehouden moet worden aan de nationale opgave van -17% t.o.v. 1990 en dat van de provincie Utrecht een minstens evenredig deel van deze klimaatopgave richting 2030 zou moeten worden ingevuld.

Let wel, ook in het coalitieakkoord 2019-2023 van het huidige college is een concrete ambitie-doelstelling opgenomen t.a.v. CO2-reductie: 

“Inwoners en bezoekers van de provincie nemen vaker de fiets en het openbaar vervoer. In 2023 zijn 50% van alle ritten onder de 15 kilometer op de fiets. Het gebruik van het openbaar vervoer groeit met 20%. Om de bereikbaarheid, leefbaarheid en veiligheid te verbeteren mijden in 2023 dagelijks 10.000 automobilisten de spits die dit in 2018 niet deden. Meer mensen met een fysieke beperking of kleine beurs gebruiken het openbaar vervoer. De totale CO2-uitstoot van verkeer en vervoer is met minstens 15% gedaald.“

Deze concrete doelstellingen vereisen een vertaling in uw programma en Plan MER.

Ten derde verzoeken we om de alternatieven van de PlanMER duidelijk aan te geven: Dit conform volgens artikel 7.7 sub 1b van de wet milieubeheer, volgend uit Europese wetgeving. Als het nul-alternatief een bouwstop in de provincie Utrecht is (dus zonder extra uitstoot) hoort deze wel omschreven te zijn. Evenzo moet een alternatief met bouwen op locaties met afgedwongen functiemenging, en dus zonder groet van CO2-uitstoot van verkeer en vervoer ook helder omscherven zijn. Voor het nul-alternatief hoort er ook redenering te zijn op welke wijze deze redelijkerwijs tot uitvoering gebracht kan worden.

Functiemenging maakt meer CO2-reductie mogelijk

Graag doen wij ook een handreiking om het programma meer in lijn te krijgen met de klimaatopgave. In het programma wordt gesproken over functiemenging. Door wonen, werken en voorzieningen dichter bij elkaar te brengen wordt reductie van CO2 uitstoot mogelijk. Dan moet het programma er wel voor zorgen dat er meer winkelen, werken en recreëren binnen fietsafstand van huidige woonlocaties ontwikkeld wordt. Dit uitgangspunt mist in het huidig programma, terwijl de provincie dit juist in de situatie van groei van zowel wonen als werken goed kan inregelen. In Uned verband is recent het ontwikkelperspectief “Utrecht Nabij” vastgesteld. Nadere afstemming met het Uned perspectief, vooral gericht op minder reizen, kortere reisafstanden en functiemenging, biedt kansen voor CO2-reductie in sector mobiliteit in de Utrechtse regio. In hoeverre de benodigde klimaatopgave in de regio en provincie richting 2030 hiermee gehaald kan worden vraagt om nader onderzoek.

Tenslotte, in een groeiende regio als Utrecht zijn er veranderingen in het gebruik van de ruimte. Reductie van de CO2-uitstoot door mobiliteit door functiemenging is dan veel eenvoudiger te realiseren dan in situaties van krimp, waarbij burgers noch bedrijven investeren.

Conform de uitspraak van de Raad van State van 30 juni is een MER volgens Nederlandse en Europese standaarden, waarin alle erkende milieuproblemen worden meegewogen een minimale eis voor besluitvorming.

Als de provincie zou besluiten door te gaan met dit plan met deze deficiënte MER, handelt in strijd met het EU recht met als gevolg: onrechtmatig genomen besluiten. Door het opnemen van de berekening van de effecten, regels tot een vermindering van de CO2 en het opnemen van alternatieven kan deze onwenselijke situatie voorkomen worden.

Samenvattend tekenen wij ernstig bezwaar aan tegen het voorliggende ontwerpprogramma wonen en werken provincie Utrecht.  De provincie kiest met dit programma voor het negeren van wereldwijde inspanningen op de opwarming van het klimaat tegen te gaan. We verwachten naar aanleiding van ons bezwaar concrete berekeningen van de provincie waaruit blijkt dat de landelijk benodigde reductie van de CO2-uitstoot door mobiliteit voor 2030 mede in de provincie Utrecht wordt gerealiseerd. We suggereren dat CO2-reductie deels gerealiseerd kan worden door verantwoord ruimtelijk beleid.

We beroepen ons, net als in de Urgenda en Shell arresten op het onrechtmatig zijn van dit ontwerpprogramma. 

Met vriendelijke groet,



Jan Hoogenraad



De Kracht van Utrecht

Bijlage 1: Achtergronden

De kern van ons bezwaar is dat de extra uitstoot van CO2 door de extra mobiliteit in de plannen niet beschreven is. Deze extra CO2-uitstoot is niet berekend voor de mobiliteit van en naar de uitleglocaties (waar het met een type Aerius calculator kan). Deze extra CO2-uitstoot is ook niet berekend voor de mobiliteit van en naar de inbreidingslocaties, waar (ook al omdat de werkgelegenheid niet wordt uitgebreid) naar andere gemeenten geforensd gaat worden. Naast dat de extra uitstoot van CO2 niet beschreven is, zien we ook geen plannen om de uitstoot van CO2 meetbaar te verminderen.

Dat CO2 een internationaal schadelijke emissie is blijkt uit de grote aandacht voor broeikasgassen in de wet milieubeheer. Deze wet geeft ook aan dat er voor Nederland verbindend verdragen of een voor Nederland verbindende besluiten van een volkenrechtelijke organisaties zijn, die de beperking van de emissies van broeikasgassen in de lucht tot doel hebben.

Via dit provinciale programma wonen en werken (p4) verankert de provincie de programmering in haar provinciaal beleid. Dit met een overzicht op van de kwalitatieve afspraken die de provincie met de gemeenten is overeengekomen. Omdat via dit programma (realisatiedeel) ruimtelijke ontwikkelingen worden mogelijk gemaakt, is een planMER opgesteld. Het programma bevat (p5) de uitwerking van de in de Omgevingsvisie opgenomen kwantitatieve en kwalitatieve opgaven op het gebied van woningbouw en bedrijventerreinen. Bovendien worden via dit programma (realisatiedeel) woningbouw- en bedrijventerreinontwikkelingen mogelijk gemaakt; in de Interim Omgevingsverordening is bepaald, dat bestemmingsplannen die nieuwe woningbouw- of bedrijventerrein​ontwikkelingen mogelijk maken, moeten passen in dit provinciale programma (realisatiedeel) wonen en werken

Daarmee bepaalt dit programma wonen en werken de ruimtelijke ontwikkelingen in de komende jaren. Wel is nog voorzien dat amendementen voor kunnen komen, en dat deze weer een PlanMER krijgen (p4).

Het programma heeft een aantal goede, maar niet meetbaar geformuleerde ambities:

· Streven naar functiemenging, passend bij de lokale situatie en woonmilieus;

· Aandacht voor energieneutraliteit, klimaatadaptatie en circulariteit.

De bijbehorende planMER voldoet ons inziens niet aan de minimale eisen die aan een MER gesteld worden. Zo verplicht artikel 7.7 sub b van de wet milieubeheer dat onderdeel van m.e.r. het afwegen van alternatieven en keuzes is. Op p35 wordt geeft de huidige planMER duidelijk aan hier niet aan te voldoen. De keuzes voor de locaties zijn of worden echter voor een groot deel in een ander verband gemaakt: deels in regionale gebiedsuitwerkingen of visies en deels al eerder door gemeenten zelf afgewogen in eigen trajecten (zoals een gemeentelijke Omgevingsvisie).

Dit planMER volgt uit een juridische verplichting (p35), en hoort wat ons betreft dus aan de minimale eisen aan een MER te voldoen. Het afwegen van alternatieven, en het doorrekenen van een nul-variant zijn wat ons betreft (en volgens artikel 7.7 sub b van de wet milieubeheer) echt wel het minimum om van een MER te spreken.

Door de voorstellen in dit programma zal de mobiliteit toe nemen. Hierdoor zullen er extra CO2-emissies ontstaan, en ook is er extra duurzame energieopwekking nodig (de provincie heeft immers vastgelegd dat zij energieneutraal gaat zijn, inclusief de energie nodig voor vervoer).

Een minimale voorwaarde aan de planMER zou zijn om de door de extra mobiliteit veroorzaakte CO2-emissies en energiebehoefte te kwantificeren., zoals vereist volgens artikel 7,7 sub d en e en artikel 7.16 sub 2c van de wet milieubeheer.  Hiervoor zijn al zowel eenvoudige tools (zoals de Mobiliteitsscan van Rijkswaterstaat) als rekenmodules die hele verkeersstromen doorrekenen (zoals gebruikt bij de berekeningen voor Duurzaamheidsscore.nl). Het voorliggende PlanMER doet hier nog niets mee.

De planMER doet expliciete mobiliteitsberekeningen voor de zogenaamde uitleglocaties. De extra door mobiliteit veroorzaakte CO2-emissies en energiebehoefte zou daar in principe bij te berekenen zijn.  Een tweede punt is dat de planMER alleen expliciet berekeningen maakt voor de zogenaamde uitleglocaties. 

Wat betreft beleidsalternatieven zijn er wel alternatieven en keuzes: zo kan de mobiliteit bijvoorbeeld worden verminderd door functiemenging te verplichten. In het huidige plan wordt dit alleen in Wijk bij Duurstede toegepast door het bedrijventerrein Broekweg te vergroten om de N229 te ontlasten (p16). Een goed alternatief zou zijn om bedrijfsontwikkeling bij alle woonuitbreidingen te verplichten, en er een numerieke doelstelling aan te koppelen die tot minder verkeer tussen de kernen leidt.

Samenvattend steunen we de uitgangspunten als functiemenging en energieneutraliteit en verwachten wij dat het planMER de effecten hiervan t.o.v. de referentiesituatie ook onderbouwt.

Tenslotte: wilt u de ontvangst van dit bezwaar bevestigen, en zowel reageren op onze bezwaren in deze brief als op de punten die ons zijn opgevallen in de stukken (in de bijlagen)?

Met vriendelijke groet,




Jan Hoogenraad

Bijlage 2: Reacties op Specifieke delen van de planMER

PlanMER p23: Terinzagelegging MER bij het ontwerp programma wonen en werken

Het MER wordt na vrijgave door Gedeputeerde Staten voor zes weken ter inzage gelegd samen met het ontwerp programma wonen en werken. Gedurende deze periode kan eenieder zijn of haar zienswijze op het ontwerp programma en het bijbehorende MER indienen. In deze periode zijn het ontwerp programma en het MER ook aangeboden aan de verschillende vooroverlegpartners, zoals hierboven benoemd.

Het MER wordt in dezelfde periode tevens ter toetsing voorgelegd aan de Commissie m.e.r. De Commissie m.e.r. zal een onafhankelijk toetsingsadvies afgeven dat betrokken wordt bij de verdere besluitvorming.

Vervolg procedure programma wonen en werken

Na afloop van de terinzagelegging worden de ontvangen reacties op het ontwerp programma en het MER van een inhoudelijke beantwoording voorzien in de Nota van Zienswijzen. Indien nodig worden het programma of het MER op bepaalde punten aangepast of aangevuld. De Nota van Beantwoording wordt tezamen met het programma en het MER door Provinciale Staten van Utrecht vastgesteld.
Wonderlijk dat burgers niet eerst ook het toetsingsadvies van de commissie m.e.r. te zien krijgen.

P23 Monitoring

Na vaststelling van het programma is het bevoegd gezag verplicht de daadwerkelijke milieugevolgen van de uitvoering van het voornemen te onderzoeken. In hoofdstuk 7 wordt het monitoringsplan nader toegelicht.
… we zijn benieuwd

P26

In het regionale programma wordt onderscheid gemaakt tussen binnenstedelijke en uitbreidingslocaties.

Het programma bevat voor binnenstedelijke (herstructurerings)mogelijkheden alleen totalen per gemeente en per tijdvak. Niet per locatie. Dit omdat het gaat om een veelheid aan kleinere locaties, en om aan gemeenten hierin de broodnodige flexibiliteit in de uitvoering te geven. Binnen deze totalen per gemeenten is flexibiliteit. Daarnaast zijn er specifiek aangegeven uitleglocaties, met een maximum aantal woningen en een maximum aantal hectares. Zo wordt gestuurd op zorgvuldig ruimtegebruik.
Voor beide soorten locaties hoort hier dus wel een planMER bij.

2.2 Samenhang met ander overheidsbeleid

Interessant dat het klimaatakkoord hier niet genoemd wordt. Dat lijkt relevant nationaal beleid.

P29 Vastgesteld beleid

Voor de ‘metropoolregio Utrecht’ is door Rijk, provincie Utrecht en U16gemeenten het rapport “Utrecht nabij, Ontwikkelperspectief verstedelijking en bereikbaarheid Metropoolregio Utrecht 2040, met een doorkijk naar 2050” opgesteld. 

…

Ook hier wordt integraal gestudeerd op wonen, werken, landschap, groen en mobiliteit. Een grote opgave is het verbeteren van de milieukwaliteit, vooral geluid, als gevolg van het wegverkeer.

P46 Pijplijnprojecten:

Pijplijnprojecten bestaan uit vertrouwelijke woonlocaties, of locaties waarvoor nog geen planning ten aanzien van de realisatie bekend is, zijn opgenomen in de zogenaamde ‘pijplijn’. Bij komende actualisaties van het programma kan deze capaciteit ‘doorschuiven’ naar het realisatiedeel. De pijplijnprojecten zijn dus nog niet zeker en worden verder in dit planMER buiten beschouwing gelaten.
Dit houdt dus logischerwijze in dat er een aparte planMER voor deze locaties nodig is. In de huidige planMER staat deze vraag namelijk op NUL.

P49 Het heeft wel meerwaarde om te toetsen of de volumes per regio en provincie binnen de bandbreedte van het planMER bij de Omgevingsvisie Utrecht passen. Specifiek wordt getoetst of de volumes aan woon- en werklocaties per regio bijdragen aan de provinciale ambities en er aanbevelingen zijn te geven de bijdrages aan de ambities te vergroten.

En het is aan de provincie (dat is een formele taak) om eisen te stellen aan effecten op de omliggende leefomgeving, inclusief CO2-uitstoot en energiebehoefte. In de PlanMER hoort ons inziens een toets of de provincie deze taak voldoende heeft ingevuld.

P50 Het heeft wel meerwaarde om de impact van de nieuwe uitleglocaties op gebiedsniveau te toetsen. Nieuwe uitleglocaties raken snel veel provinciale belangen en regels in de Interim – Omgevingsverordening. Een transparante integrale afweging is hierbij van belang. Het planMER brengt deze afweging expliciet in beeld voor de zeven thema’s in de Omgevingsvisie. Hierbij ligt de taak van de provincie om regio’s en gemeenten te stimuleren de locaties zodanig in te richten, dat deze zoveel mogelijk bijdragen aan de provinciale ambities en Utrechtse kwaliteiten. Het is primair aan gemeenten om vervolgens een goede afweging te maken.

En het is aan de provincie (dat is een formele taak) om eisen te stellen aan effecten op de omliggende leefomgeving, inclusief CO2-uitstoot en energiebehoefte. Dit lijkt ons geen aan de gemeenten delegeerbare taak. In de PlanMER hoort ons inziens een toets of de provincie deze taak voldoende heeft ingevuld.

P 54:

De nog te realiseren woon- en werklocaties uit deze PRS/PRV zijn eigenlijk autonome ontwikkelingen en maken onderdeel uit van de referentiesituatie. Het onderscheid tussen de vastgestelde, nog te realiseren woon- en werklocaties en nieuwe woon- en werklocaties is echter niet goed te maken, omdat dit voor de binnenstedelijke locaties, waar het grootste deel van het programma uit bestaat, niet is aan te wijzen. Hieronder is dit nader uiteengezet.
Zo kun je de klimaatopgave wegredeneren: dat mensen meer benzine willen gebruiken zou Shell mandaat geven meer uit te laten stoten. Hier was de rechter het ook niet mee eens. De extra CO2-emissies door extra mobiliteit horen ons inziens inzichtelijk gemaakt te worden, en te worden gemitigeerd.

P 63:

Waar de concentraties PM10, PM2,5 en NO2 op woningen wel als eis worden neergezet, hoort ook de CO2-uitstoot, gezien de nationale en internationale afspraken en de impact op het wereldwijd klimaat, meegenomen te worden.

P64: 

Het extra energiegebruik voor mobiliteit wordt niet benoemd, terwijl dit wel logisch zou zijn.

P 73 (deel van tabel 5.3) en p81 (deel van tabel 5.10) en p89 (deel van tabel 5.17)

Over het algemeen geldt wel dat alle nieuwe ontwikkelingen energieneutraal uitgevoerd worden. De verwachting is dus dat het volume in de regio U16 voldoet aan de  energieneutrale ambities.
Hoe is dit vast te stellen als het extra energieverbruik door extra mobiliteit niet berekend is?

P73  (deel van tabel 5.3), en p82 (deel van tabel 5.10) en p90 (deel van tabel 5.17)

Veel is ook afhankelijk van de andere partijen en bronnen waar de provincie weinig invloed op heeft (bijvoorbeeld luchtvaart).
Waarom de luchtvaart erbij gehaald, terwijl bijvoorbeeld de toename van CO2-uitstoot door automobiliteit, waar de provincie wel zeggenschap over heeft, niet berekend wordt?

P74  (deel van tabel 5.4) en p82 (deel van tabel 5.11) en p90 (deel van tabel 5.18)

De inzet op interactiemilieus en functiemenging heeft een positieve invloed op de aanwezigheid van goede bereikbare voorzieningen.
Dit zal ook voor een modal shift naar actieve vervoerswijzen (lopen, fietsen) zorgen, ook voor huidige bewoners. Hoe veel vermindering van de autokilometers gaat dit opleveren?

P75 (deel van tabel 5.5) en p84 (deel van tabel 5.12) en p92 (deel van tabel 5.19)

Met het groeien van de bevolking en extra werklocaties zal het aantal verplaatsingen en kilometers ook stijgen. Dit levert een verslechtering van de bereikbaarheid op.
En extra CO2-uitstoot en energieverbruik. Graag kwantificeren.

6 Gebiedsanalyses uitleglocaties

In de bijlagen worden wel verkeersanalyses gedaan op stikstof en fijnstof, maar CO2-uitstoot en extra energieverbruik mobiliteit worden niet vermeld.

6.2.3 Ophoging woonlocatie De Geer III, Wijk bij Duurstede

De ophoging van De Geer III is een relatief groot plan binnen dit Programma. Er worden 1.250 woningen gerealiseerd. Hierdoor neemt vooral het verkeer toe met negatieve effecten op de luchtkwaliteit en het geluid.
En ook CO2-uitstoot en extra energieverbruik mobiliteit 

6.2.3: Een ander dringend knelpunt is de multimodale bereikbaarheid. Het meest dichtbij zijnde station is station Utrecht – Lunetten dat met de auto binnen een half uur bereikbaar is.

Is Houten Castellum niet dichterbij?

6.2.3 Ophoging woonlocatie De Geer III, Wijk bij Duurstede

In de het ontwerpprogramma wonen en werken wordt een verband gelegd met uitbreiding Broekweg om mobiliteit te verminderen. Waarom wordt dit niet in de planMER vermeld? En hoe groot is het effect?

6.2.5 Woonlocatie Kerkwetering, Oudewater

Hierdoor neemt vooral het verkeer toe met negatieve effecten op de luchtkwaliteit en het geluid.
En ook CO2-uitstoot en extra energieverbruik mobiliteit. Extra beleid om werkgelegenheid te scheppen in Oudewater zou ook de benodigde mobiliteit verminderen. Hier wreekt zich dat er in deze planMER niet met alternatieven gewerkt wordt.

6.3.2 Werklocatie De Copen, Lopik

De ontwikkeling van De Copen vindt plaats in het buitengebied aangrenzend aan een bestaand bedrijventerrein, maar ook relatief dichtbij bestaande woningen. …

De Copen is op enige afstand van de kern Lopik gelegen. De multimodale bereikbaarheid is matig en de kansen voor de mobiliteitstransitie zijn daardoor laag.
Door te zorgen dat er ook een woonlocaties binnen loop- en fietsafstand zijn, kan dit verminderd worden. Het alternatief wordt niet genoemd.

P128: Meerdere uitleglocaties hebben (licht) negatieve effecten op de multimodale bereikbaarheid en mobiliteitstransitie. Het zijn vaak uitleglocaties in kleinere kernen die met name goed bereikbaar zijn per (vracht)auto en minder goed bereikbaar per OV;

En ook CO2-uitstoot en extra energieverbruik mobiliteit 

P128: Over het algemeen geldt wel dat alle nieuwe ontwikkelingen energieneutraal uitgevoerd worden.

Maar niet: energieneutraal in de zin van de eisen van de provincie: dus inclusief het energieverbruik van mobiliteit.

7.2:

Gebleken is dat er geen concreet onderscheid was te maken tussen het volume aan nieuwe woon- en werklocaties en de referentiesituatie (reeds vastgestelde, nog niet gerealiseerde locaties).
Het lijkt me een minimale eis aan een MER dat er het nul alternatief eenduidig bepaald is. Dat lijkt nu nauwelijks het geval, met name voor de inbreidingsplannen.

7.2.

Er zijn nu geen gebiedsanalyses van de binnenstedelijke woon- en werklocaties uitgevoerd. De meeste binnenstedelijke plannen zijn kleine inbreidingsplannen. Aanbevolen wordt in de volgende MER-ren voor nieuwe binnenstedelijke locaties van minimaal 1.000 woningen wel gebiedsanalyses uit te voeren, omdat deze bijvoorbeeld tot mobiliteitsknelpunten kunnen leiden;
En iedere inbreidingsplan kan zowel tot minder mobiliteit (door functiemenging) of meer mobiliteit (als werk en andere activiteiten buiten fietsafstand plaats gaan vinden). Een evaluatie van CO2-emissies en energieverbruik lijkt ons een minimale eis.

Bijlage 3: Reacties op Specifieke delen van de passende beoordeling

Tabel 3.1: Programma wonen per regio en gemeente (realisatiedeel, aantallen per gemeente)

De 31.594 (2020 t/m 2025, U16 ) + 30.327 (2025 t/m 2030, U16), 12.464 (2020 t/m 2025, Amersfoort) + 4.598 (2025 t/m 2030, Amersfoort) , 2.285 (2020 t/m 2025, Foodvalley) + 831 (2025 t/m 2030, Foodvalley) extra binnenstedelijke woningen worden meest gepland op locaties waar geen extra werkgelegenheid wordt gerealiseerd. En iedere inbreidingsplan kan zowel tot minder mobiliteit (door functiemenging) of meer mobiliteit (als werk en andere activiteiten buiten fietsafstand plaats gaan vinden). Een evaluatie van CO2-emissies en energieverbruik lijkt ons een minimale eis.

We missen de opgave van de CO2-emissies en extra energieverbruik dat hiervan het gevolg is. Een eerst inschatting is bijvoorbeeld met de Mobiliteit-scan tool van Rijkswaterstaat te maken op basis van de huidige woon-werk relatie verhoudingen te maken, in ieder geval de extra hoeveelheid verkeer tussen de gemeentes vast te stellen. Deze hoeveelheid verkeer hangt niet af van de precieze locatie van de inbreidingsplannen. Wel kan er een opgave voor functiemeningen uit voort komen (minimaal xxx extra arbeidsplaatsen)

Tabel 3.2: Programma werken per regio en gemeente (realisatiedeel, aantal hectares netto uitgeefbaar)..

Het feit dat werken wordt uitgebreid in andere gemeenten dan waar extra woonruimte zal aanleiding geven tot extra mobiliteit. We missen de opgave van de CO2-emissies en extra energieverbruik dat hiervan het gevolg is.

P156: Dit wordt veroorzaakt door verbrandingsinstallaties en productieprocessen van bedrijven en door transportbewegingen.

Ook CO2-emissies en energieverbruik van reizende werknemers en bezoekers horen hierbij.

4.6.1 Er is gerekend met het standaard rekenprogramma AERIUS Calculator 2020.

Prima. De hieraan ingevoerde data kan ook goed worden gebruikt om CO2-emissies en energieverbruik van mobiliteit mee te bepalen.

P189: De Provincie Utrecht heeft de ambitie om uiterlijk in 2040 energieneutraal te zijn.
Dit is inclusief de energie nodig voor mobiliteit

P189: Echter, niet de locatie, maar de wijze waarop de locaties ontwikkeld worden, is bepalend voor de mate waarin de locaties positief of negatief scoren.

Dit geldt niet voor de energie nodig voor mobiliteit: die is juist wel voornamelijk afhankelijk van de locatie

Bijlage 4: Ontwikkeling CO2 uitstoot door mobiliteit in RMP regio Utrecht en heel Nederland

De landelijke opgave voor mobiliteit is om de uitstoot met 7,3 Mton terug te dringen t.o.v. de uitstoot in 1990 naar 25 Mton. Dit is op basis van getallen zoals in de KEV van het PBL gerapporteerd. Dit is een reductie van 17 % t.o.v het niveau van 1990, en een reductie van 32 % t.o.v het niveau van 2019.

CE Delft en CROW hebben berekeningen gemaakt waarbij de CO2-emissies per RMP regio zijn opgedeeld. Beide zijn te vinden op https://www.crow.nl/over-crow/nieuws/2021/juni/terugblik-leercafe-regionaal-mobilteitsprogramma-m/ Deze waarden hebben we op 16 juni 2021 van de CROW site gedownload. Door veranderingen in de methodiek wijken de getallen in de 90-er jaren ca 5 % af van de in het KEV gehanteerde berekeningswijze. In de grafiek in deze bijlage geven we alle getallen van 1990 af. In de grafiek in de hoofdtekst is de waarde voor 1990 op 100 % gezet. Dit conform de berekenmethode van CE Delft. 
De emissies in de Utrechtse regio zijn van 1990 tot 2019 sterker gegroeid dan die in andere regio’s. Om voor de regio Utrecht een reductie te realiseren van 17 % t.o.v. 1990, moet er daarom in de regio 37 % minder uitgestoten worden t.o.v. 2019.

Al voorgenomen landelijk beleid (elektrische auto’s, bijmenging van biobrandstoffen en zuiniger auto’s) zal van deze 37 % ca 9 % voor haar rekening nemen. De Utrechtse regio moet dus nog een behoorlijke vermindering voor haar rekening nemen zodat kan worden voldaan aan de klimaatdoelstellingen, zoals omschreven in ons bezwaar. 

