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Samenvatting

Een milieueffectrapport voor de Stadsbrug

De gemeente Nijmegen overweegt de aanleg van een tweede binnenstedelijke brug over de
Waal die Nijmegen-west verbindt met het toekomstige nieuwe stadsdeel de Waalsprong. Wat
zijn de gevolgen van deze Stadsbrug voor de directe omgeving ervan en voor de stad als
geheel? Deze vraag was het vertrekpunt voor een onderzoek naar de verkeers- en
milieueffecten met het cog op een zorgvuldige besluitvorming.

Voor u ligt de samenvatting van het milieueffectrapport (MER) voor de beoogde Stadsbrug.
Daarin zijn de effecten van de brug in kaart gebracht voor viif aandachtsgebieden of thema's:
1. Verkeer en vervoer.

2. Woon- en leefmilieu (geluid, frillingen, veiligheid en lucht),

3. Ecologie.

4. Landschap, cultuurhistorie en archeologie

5. Bodem en water.

Het MER voor de Stadsbrug bestaat -naast deze samenvatting- uit een hoofdrapport en vijf
bijlagenrapporten. Het hoofdrapport presenteert de belangrijkste bevindingen en vergelijkt de
effecten van vier aiternatieven voor de verkeersafwikkeling via de Stadsbrug in combinatie met
de bestaande Waalbrug. De bijlagenrapporten beschrijven voor elk van bovengencemde
thema's de bestaande situatie, de gehanteerde onderzoeksmethode en de effecten van de
Stadsbrug voor het betreffende aandachtsgebied.

Deze samenvatting beperkt zich tot de hoofdzaken van het onderzoek en de beslispunten die
daaruit voortkomen voor het gemeentebestuur.

Waarom een Stadsbrug?

De bereikbaarheid van Nijmegen en met name de binnenstad staat onder druk en zal in de
komende jaren verslechteren door de groei van het wegverkeer en door ontwikkelingen in de
regio, waarvan de realisering van het nieuwe stadsdeel Waalsprong de belangrijkste is. Voor
het langzaam verkeer is onlangs de Snelbinder gerealiseerd, een fietsbrug tussen de
Waalsprong en het stadscentrum die is gekoppeld aan de spoorbrug over de Waal. Voor het
overige verkeer blijft de relatie tussen dit nieuwe stadsdeel en de bestaande stad
problematisch. De Waalbrug zit in de (ochtend- en avond)spits aan de grens van haar
capaciteit. De capaciteit van de aanvoerwegen (singels en A325) en vooral die van het
Trajanusplein kan niet verder vergroot worden door ingrepen in de ruimtelijke structuur van de
stad. Een tweede verbinding, zoals de Stadsbrug, maakt een evenwichtiger verdeling van de
verkeersdruk over de stad mogelijk. Daarnaast zou een tweede brug de kwetsbaarheid van de
Nijmeegse verkeersstructuur verkleinen in geval van calamiteiten of groot onderhoud op de
Waalbrug.

Ook de mogelijke dijkteruglegging bij Lent maakt de aanleg van de Stadsbrug wenselijk. Door
meer ruimte te geven aan de Waal kan het Rijk de flessenhalsproblematiek van de rivier ter
plaatse oplossen. Tijdens de langdurige werkzaamheden za! -net als bij reguliere
onderhoudswerkzaamheden- het gebruik van de Waalbrug beperkt zijn, zodat een alternatieve
verbinding noodzakelijk is.

Tot slot maakt de Stadsbrug deel uit van het plan Koers West voor de herstructurering van
Nijmegen-west Naast de aanleg van deze Stadsbrug gaat het daarbij om de ontwikkeling van
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het woonwerkgebied het Waalfront en de revitalisering van de bedrijventerreinen aan de noord-
en oost-Kanaalhavens.

Verkeersafwikkeling in de regio

Regionaal doorgaand verkeer hoort eigenlijk niet thuis in een stad en veroorzaakt een deel van
de bereikbaarheidsproblemen van Nijmegen. De oplossing van de regionale verkeers-
problematiek kan niet los worden gezien van twee andere mogelijke bruggen over de Waal,
waarnaar eveneens onderzoek wordt gedaan. Het betreft de verbreding van de A50 en
doortrekking van de A73 over de Waal. Hiervoor worden op dit moment afzonderlijke
(trajectnota/m.e.r.-)procedures doorlopen. Voor verdere informatie over (de samenhang tussen)
deze projecten wordt verwezen naar de betreffende frajectnota/MER’en en naar de
Koepelnotitie Waaloverschrijdende projecten.
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Figuur 0.1 De Stadsbrug in regionaal verband.

I

R007-4300405MLV-D01-D



\&' Tauw

MER Stadsbrug Nijmegen, samenvatting

Doelstelling

In de startnotitie m.e.r. voor de Stadsbrug is als hoofddoelstelling opgenomen dat het
autoverkeer zich binnenstedelijk optimaal afwikkelt door een gelijkmatige verdeling van het
verkeer over de Stadsbrug en de bestaande Waalbrug (via elk van deze bruggen 20.000 tot
40.000 motorvoertuigen per etmaal).

Uit nieuwe modelprognoses blijkt dat de genoemde verdeling in de startnotitie geen haalbare
doelstelling is, omdat op beide bruggen meer dan 40.000 motorvoertuigen/etmaal worden
verwacht. Als uitwerking van de doelstelling dat het autoverkeer zich binnenstedelijk optimaal
afwikkelt, wordt daarom een maximum gesteld aan de intensiteit op de Waalbrug van 10%

De doelstellingen voor het MER luiden als volgt: |

1. De Stadsbrug leidt ertoe dat het autoverkeer zich binnenstedelijk optimaal kan
afwikkelen. Daarvoor is in ieder geval nodig dat de verkeersintensiteit op de Waalbrug
de Waalbrug betekent dit dat de hoeveelneid verkeer die via de Waalbrug de stad
Nijmegen binnenkomt, in de toekomst - ook na realisering van de Waalsprong - niet
groter is dan de huidige verkeersintensiteit + 10% (maximaal 61.000 motorvoertuigen
per etmaal).

2. Erontstaat een goede verbinding tussen de Waalsprong en de westflank van
Nijmegen. De verkeersstructuur in de Waalsprong vormt een integraal onderdeel van
het gehele stedelijke netwerk. Het netwerk maakt tevens adequate verbindingen
tussen overige wijken in Nijmegen

3. Niet alleen de autobereikbaarheid, maar ook de bereikbaarheid per openbaar vervoer |
en fiets wordt verbeterd. Dit vertaalt zich in kortere reistijden voor deze ‘
vervoerswijzen.

4. De hinder en het gevaar van verkeer (geluidshinder, luchtverontreiniging, trilling en |
verkeersonveiligheid) nemen per saldo niet toe als gevolg van nieuwe '
verkeersmaatregelen. De oplossingen veldoen aan wettelijke randvoorwaarden op het |
gehied van milieu. '

Toelichting op het verkeers- en milieuonderzoek

In dit onderzoek is uitgegaan van een groei van het wegverkeer waarbij het huidige
regeringsbeleid (geen prijsmaatregelen, geen volumebeperking) maatgevend is. Dit leidt tot
hogere groeicijfers dan waarvan in eerdere ruimtelijke studies (studie Waalverbindingen, MER
Waalsprong, MER A73 en MER A50) wordt uitgegaan. De Raad van Nijmegen heeft onlangs bij
de behandeling van het Uitvoeringsprogramma verbetering Luchtkwaliteit uitgesproken een
stand still principe te wiillen hanteren. Dat wil zeggen dat de totale uitstoot van onder meer fijn
stof en CO; in Nijmegen niet mag toenemen als gevolg van gemeentelijk beleid. De in dit
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onderzoek gehanteerde groei van 10 procent moet dan ook als een worst case benadering
gezien worden.

Op het moment dat het MER inhoudelijk werd afgerond, waren alle ontwerpopties voor de
Stadsbrug nog open. De verkeers- en milieueffecten die het ontwerp van de brug betreffen of
de concrete aansluiting van de brug op het omliggende wegennet, zZijn dan ook nog niet
allemaal te bepalen. Als referentiebrug is voor dit MER-onderzoek de nieuwe brug bij
Zaltbommel gehanteerd. Verder is voor wat betreft de uitvoering van de brug uitgegaan van de
volgende aannames:
- een middenberm met vangrail scheidt de rijpanen;

er komt een afzonderlijk fiets- en voetpad;

de helling van de brug is 2,5%;

het hoogste punt van het wegdek van de brug ligt ongeveer 28 meter boven het maaiveld;

op de brug en de aanslvitende weggedeeltes komt gewoon asfalt;

er vindt geen vervoer van gevaarlijke stoffen over de Stadsbrug plaats. Hiervoor biijft de

Waalbrug een functie vervullen;

de verlichting van de Stadsbrug voldoet aan de Nederlandse Praktijk Richtlijn (NPR) 13201,

Openbare Verlichting.

Op de verkeers- en milieueffecten van de Stadsbrug zijn nog meer variabelen van inviced.
De belangrijkste zijn:
de maximumsnelheid op de brug;
het aantal rijstroken (in combinatie met het aantal rijstroken op de Waalbrug);
de aansluiting van de Stadsbrug op het bestaande wegennet, vooral op/nabij het
Industrieplein;
- dete treffen maatregelen om nadelige milieugevoigen te verminderen of wegnemen.
De eerste twee variabelen (maximumsnelheid en aantal rijstroken) zijn in een verkeerskundig
onderzoek vertaald in vier representatieve MER-alternatieven, waarvan vervolgens de verkeers-
en milieueffecten zijn onderzocht:

Tabel 0.1  Alternatieven,

_Alternatief _ Stadsbrug ___ Waalbrug e
1. 2x2 rijstroken, 70 km/uur 2x2 rijstroken, 50 km/uur
2. 2x2 rijstroken, 50 km/uur 2x2 rijstroken, 50 km/uur
3, 2x1 rijstroken, 50 km/uur 2x2 rijstroken, 50 km/uur
4. 2x2 riistroken, 70 kmiuur 2x1 rijstroken. 50 kmjuur

Figuur 0.3 geeft een schematische weergave van de alternatieven.

Voor de manier waarop de Stadsbrug aansluit op het omliggende wegennet in Nijmegen-west,
zijn drie varianten benoemd:
Variant 0 (basisvariant): aansiuiting voor de huidige rotonde Industrieplein; de Stadsbrug
sluit rechtstreeks aan op een nieuwe route via de Waalbanddijk; aan de westkant wordt een
directe verbinding met oost-kanaalhavens geboden.
Variant 1: aansluiting bij de huidige rotonde Industrieplein: de rotonde vervalt, de
Industrieweg en de route Stadsbrug-Energieweg kruisen elkaar ongelijkvioers. De
Kanaalstraat en de Scheepvaartweg worden gebruikt om een eenzijdige halve aansluiting
fe realiseren.
Variant 2: aansluiting op de huidige rotonde Industrieplein, waarbij de huidige rotonde wordt
aangepast.
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Variant O:
aansluiting voor rotonde

Variant 1:
aansluiting bij rotande

e,

Vi

Waalbandyk

doerirekkinng
[} Biezen

Figuur 0.2 Aansluitingsvarianten Stadsbrug op het wegennet.

Conclusies verkeers- en milieueffecten

Variant 2
aansiuiting op rofonde

warmgeving
ket b bepalug
vietficht - £ riehting
onyelijkvioens

doorirckking
De Bigzest

In het MER-onderzoek zijn de vier aiternatieven beoordeeld op de gevolgen voor verkeer en
vervoer, en voor het milieu. Daarbij is ook bekeken hoe de Stadsbrug in regionaal verband

beoordeeld moet worden.
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Alternatieven MER Stadsbrug

N
R

Stadsbrug Waalbrug
2x2 rijstroken  2x2 rijstroken
70 km/h 50 km/h

2

@
Y

Stadsbrug Waalbrug
2x2 rijstroken  2x2 rijstroken
50 km/h 50 km/h

3
D
VA\\V

Stadsbrug Waalbrug
2x1 rijstrook 2x2 rijstroken
50 km/h 50 km/h

4
5
Y

Stadsbrug Waalbrug
242 rijstroken 2x1 rijstrook
70 knifh 50 km/h

Figuur 0.3 Schematische weergave alternatieven.
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Om met dit laatste te beginnen: uit het verkeersonderzoek blijkt dat een situatie zonder
Stadsbrug, de bereikbaarheidsproblemen van Nijmegen niet oplost, ook niet bij verbreding van
de A50 en/of doortrekken van de A73. Verbreding van de A50 lost weliswaar verkeersproblemen
op hogere schaal op, maar heeft -ook als de Stadsbrug wordt aangelegd- weinig effect op de
verkeersstromen in de stad Nijmegen.

Doortrekken van de A73 in combinatie met aanleg van de Stadsbrug is wel effectief. Het
betekent dat er minder regionaal verkeer over de Stadsbrug gaat. Een aansiuiting van de Van
Heemstraweg op de A73 is dan echter ongewenst: dit leidt tot onnodig extra verkeer door Weurt
van Nijmegen naar de A73.

Tot zover de regio. Wat zijn nu de lokale effecten van de Stadsbrug? Tabel 0.2 geeft een
overzicht van alle milieueffecten die dit MER beschrijft, gevolgd door een toelichting.

De tabel geeft de relevante milieueffecten per thema weer en vergelijkt de effecten van de vier
alternatieve combinaties Stadsbrug-Waalbrug (tabel 0.1). Op een aantal thema’s scoren alle
alternatieven gelijk. Zo zijn de gevoigen voor het landschap, cultuurhistorie en archeologie en
de effecten op bodem en water voor alle vier de gevallen gelijk.

Waar wel verschillen in waardering optreden, zijn deze in de tabel gemarkeerd. Dat geldt met
name voor de thema's verkeer en vervoer, woon- en leefmilieu en ecologie. De gevolgen voor
net woon- en leefmilieu zijn daarbij vitgesplitst naar Nijmegen-west, Waalsprong en de rest van
Nijmegen.

Tahel 0.2 Milieueffecten van de alternatieven (de verschillen in waardering zijn
gemarkeerd).
| Verkeer en vervoer | A1 AT T A 1
N L] '
i d F__ I S il
_Woon- en legfmilieu A .-
e | I | BN S
* L4 i, SN
a | I g -
3 18 . | T
0 0 0 10

Versterking stadsiandschap o+ lom or+ o

Verstoring cultuurhistorische waarden _ 1= 2 = -

Verstorirg archeologische waarden 07 0f? 0r Lo
_Ecologie S Dy 4
__Aantasting speciale beschermingszone 0/- 0/- 0/- o Ol |
| Aantastinf leefdebieden broedvogels 0/- 0/- 0/- 0/-

Aantasting standplaatsen flora - = | 3 e

Aantasting leefgebieden zoogdieren 0 0/ of- 0/-

_Aantasting leefgebiedenoverigescorten .~ |0 |0 |0 0

| il

e | e et e

_Verstoring leefgatieden zoogdierern o/- 0/- 0r- Lo |
Verstoring leefaebieden overige soorten lo 1o 0 B I
Versnipyering ) 0 0 ] e i
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| Bodem en water = ] b el SE
| Verandering bodem en waterkwaliteit I . L0k B
L Wijziging waterkwantiteit i e =0 L. .0

{ Doorstraming Waal | Ok o/- |0 o

- belangrijk negatief effect
negatief effect

0. geen effect (neutraal)

+. positief effect

++: belangrijk positief effect
?.  nog niet bekend

Toelichting bevindingen

Verkeer en vervoer

Alternatief 3 en 4 lossen de verkeersproblemen in Nijmegen niet op. De hoofddoeistelling -een
betere bereikbaarheid voor de auto- is het best gegarandeerd in de alternatieven 1 en 2. Maar
alleen alternatief 1 voldoet ook aan het criterium van dit MER dat de verkeersintensiteit op de
Waalbrug niet meer dan 10% mag groeien ten opzichte van de huidige situatie. Hoewel
aiternatief 2 daar met een groei van 11% dicht in de buurt komt, strookt de maximumsnefheid
van 50 km/uur van deze oplossing niet met de landelijke uttgangspunten voor een Duurzaam
Veilig verkeersbeleid. Een maximumsnelheid van 70 km/uur zoals in alternatief 1 past beter bij
de functie, het gebruik en de inrichting van de Stadsbrug.

Overigens zijn de verschillen in verkeersveiligheid tussen de alternatieven relatief beperkt.
Alleen alternatief 4 scoort duidelijk slechter doordat het aantal voertuigkilometers binnen de
bebouwde kom in dit alternatief sterk toeneemt. De oorzaak daarvan is dat veel automabilisten
vanuit Nijmegen-cost de Stadsbrug in plaats van de Waalbrug gaan gebruiken en dus langer
over de lokale wegen rijden.

Een verbetering van de doorstroming voor de auto betekent wel dat de concurrentiepositie van
de fiets en het openbaar vervoer iets slechter wordt: hoe beter de voorzieningen voor de auto,
hoe minder aanleiding mensen zien om per fiets of openbaar vervoer te gaan. De alternatieven
1 en 2 lossen de problemen voor de auto beter op dan de alternatieven 3 en 4, dus is ook het
effect op de concurrentiepositie voor fiets en openbaar vervoer in deze aiternatieven groter,

Geluid

De verschillen tussen de aiternatieven op het niveau van totaal-Nijmegen zijn beperkt; per saldo
is het effect op de geluidskwaliteit in Nijmegen ongeveer neutraal. Wel leiden alle vier de alter-
natieven voor Nijmegen-west logischerwijs tot verslechtering van de geluidssituatie, doordat er
door de aanleg van de Stadsbrug meer verkeer door dit deel van de stad gaat rijden. Overigens
Is deze geluidsbelasting door toepassing van maatregelen goed te verminderen of tegen te
gaan. In de alternatieven 1 en 4 is de verslechtering in Nijmegen-west groter dan in de
alternatieven 2 en 3. Voor de Waalsprong treedt in alle alternatieven een lichte verslechtering
van de geluidssituatie op. In de rest van Nijmegen verbetert die in alle gevallen licht, omdat
daar door de aanleg van de Stadsbrug minder verkeer rijdt. Voor totaal-Nijmegen scoren
alternatief 1 en 3 neutraal, alternatief 2 licht positief en alternatief 4 licht negatief.
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Tabel 0.3

Geluid
- Nijmegen-west
- Waalsprong
- Nijmegen-overig
|- Niimegen-totaal

Luchtkwaliteit

MER Stadsbrug Nijmegen, samenvatting

Effecten geluid uitgesplitst naar deelgebieden.

| A1 [ A2 | A3 B 7V I
S L. ——| L _! M i
0/- 0k L or- 0/
0/+ | Of+ | O Of+
R T Y . | 0/-

Voor luchtkwaliteit zijn de parameters stikstofdioxide (NO2) en fijn stof (PM10) relevant. Voor
NO; heeft alternatief 4 de beste resultaten. Alternatief 4 is het enige alternatief waar geen
overschrijding meer optreedt van de norm voor de jaargemiddelde concentratie bij Lent op de

A325.

In de alternatieven 1, 2 en 4 wordt de norm voor de jaargemiddelde concentratie van PM10
nergens meer overschreden. Bij alternatief 3 is dit nog wel het geval.

Voor de 24-uursgemiddelde concentratie zijn de verschillen klein. De alternatieven 1, 2 en 3 zijn
vergelijkbaar met de autonome situatie voor Nijmegen-west. Alternatief 4 scoort iets slechter. In
overig-Nijmegen is in alle gevallen sprake van een lichte verbetering ten opzichte van de

autonome situatie.

Op het niveau van totaal-Nijmegen leidt dit tot een lichte verbetering in de alternatieven 1, 2 en
3. Alternatief 4 leidt niet tot een verbetering en scoort neutraal.

De emissies van NO, nemen voor Nijmegen-west in de alternatieven 1, 2 en vooral 4 toe ten
opzichte van de autonome situatie. In alternatief 3 treedt nauwelijks een wijziging ten opzichte
van de autonome situatie op. In Waalsprong leiden de alternatieven 1, 2 en 3 tot een lichte
toename van de emissie van NO,, terwijl alternatief 4 tot een duidelijke verlaging van de uitstoot
van NO, leidt. In overig-Nijmegen resulteren alle alternatieven in een lichte verlaging van de
uitstoot van NO,. Voor totaal-Nijmegen scoren de aiternatieven 1, 2 en 3 neutraal en alternatief

4 licht positief.

Alleen in alternatief 4 is er in de Waalsprong en Nijmegen-totaal een lichte afname van de

emissie van fijn stof.
Tabel 0 4
* Luchtkwaiiteit

- NOy-jaargemiddelde
| = PM10-jaargemiddelde

| Luchikwaliteit: PM10-24-uursgemiddelde

- Nijmegen-west
- Waalsprong
- Nijmegen-overig
- Nijmezen-totaal
Emissie NOx
= Nijmegen-west
- Waalsprong
- Nijmegen-overig
_- Nimegen-totaal
Emissie PM
| = Nijmegen-west
| -Waalsprong
- Nijmegen-overig
_-Nimegen-totaal
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Effecten luchtkwaliteif (uitgesplitst naar deelgebieden).

AT Taz | A3 [ A4
Sl A S | -l S 11 S| j
l 0 0 '3
+ + 0 +
= |
0 0 |0 o/
X X X X
| + + + +
|+ g + = _1l |0 |
- = 0/~ i
0/~ | Of- | O/- ++ ;
+ + Oi+ + !
0 o | P
z - | D= |
0~ o/- | o/ L+
O/ o+ 0 0
0 0 0 | Ql-i-
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Trillingshinder

De precieze mate van trillingshinder is niet te berekenen. Met name in alternatief 4 neemt het
aantal potentiee! gehinderden door trillingen toe. In de alternatieven 1, 2 en 3 is er voor
Nijmegen-totaal sprake van een afname van het aantal gehinderden.

Tabel 0.5. Effecten trillingshinder (uitgesplitst naar deelgebieden).

ol _ o J B S LG = TAST T AR~
Trillingen { . ; [ |
- Nijmegen-west | - /- | o/ [ -

- Waalsprong X | X | X P X
- Nijmegen-overig | O+ | Of+ |+ 0
- Nijmegen-totaal o Lo o | O

Met betrekking tot externe veiligheid scoren alle alternatieven neutraal: er worden geen
wijzigingen in de situatie verwacht als gevolg van aanleg van de Stadsbrug.

Landschap, cultuurhistorie en archeologie

Er zijn geen verschillen tussen de vier alternatieven op het gebied van landschap, cultuur-
historie en archeologie. Alle alternatieveri hebben dezelfde impact op het rivierenlandschap, het
stadslandschap, en de cultuurhistorische en archeologische waarden. Dit komt doordat de
figging en uitvoering van de brug in alle alternatieven gelijk is.

Ecologie

De effecten voor ecologie zijn grotendeels vergelijkbaar en negatief gewaardeerd voor de
verschillende alternatieven. Verschil treedt op in het effect door verstoring van vogels waarvoor
een Speciale beschermingszone is ingesteld en voor broedvogels. Deze verstoring wordt met
name veroorzaakt door geluid van het verkeer op de Stadsbrug. Een klein gedeelte van de
beschermingszone kan door verstoring niet meer als zodanig functioneren. Door extra verkeer
op de Stadsbrug is het effect van verstoring in alternatief 4 negatief, en in de alternatieven 1 .2
en 3 licht negatief. Het negatieve effect is ten dele terug te dringen door geluidswerende
maatregelen. Verwacht wordt dat de vogels zich zullen verplaatsen naar andere rustgebieden
binnen de Speciale beschermingszone.

Voor broedvogels wordt een licht negatief effect verwacht in alternatief 1 en 3 en een negatief
effect in alternatief 2 en 4.

Bodem en water

Voor het aspect bodem en water zijn er geen relevante verschillen tussen de alternatieven
geconstateerd. De effecten op de bodemkwaliteit, op de kwaliteit ent kwantiteit van het grond-
en opperviaktewater en op de doorstroming van de Waal treden in gelijke mate op.

Het Meest Milieuvriendelijke Alternatief

Op welke manier moet de Stadsbrug worden aangelegd en uitgevoerd om voor het milieu het
minst belastend te zijn? In ieder MER, dus ook in dit, wordt het Meest Milieuvriendelijke Alternatief
(MMA) beschreven. Dit alternatief moet de doelstelling van een project realiseren en tegelijk
negatieve gevolgen voor het milieu voorkomen, of als dat niet kan deze zoveel mogelijk beperken
met de beste bestaande mogeiijkheden ter bescherming van het milieu.
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Welk alternatief heeft de meeste milieuvoordelen? Alles bij elkaar ontiopen de milieueffecten van
de alternatieven 1, 2 en 3 elkaar niet veel, alleen alternatief 4 scoort negatiever. Gezien het feit
dat aiternatief 1 het beste voldoet aan de (verkeers)doelstelling en aan de landelijke vitgangs-
punten voor een Duurzaam Veilig verkeersbeleid, is deze oplossing de basis voor het meest
milieuvriendelijke alternatief.

In het MMA wordt een ongelijkvioerse aansluiting op het industrieplein voér de rotonde
gerealiseerd (variant 0). Deze variant draagt goed bij aan de doelstelling om de Waalbrug te
ontlasten en heeft de meest heldere en veilige verkeersstructuur. Met de voigende maatregelen
zijn aanzienlijke verbeteringen te bereiken voor het milieu.

Verkeer en vervoer
- Maatregelen om de concurrentiepositie van fiets en openbaar vervoer ten opzichte van de
auto te verbeteren:
flauwe hellingen, eventueel met rustpunten, roltrappen voor voetgangers en fietsers
vanaf/naar de cevers (vergelijkbaar met Snelbinder), verbetering van aansluitende
fietsroutes;
prioriteit voor openbaar vervoer bii kruispunten.
- Consequente toepassing van Duurzaam Veilig richtlinen om een zo verkeersveilig mogelijke
inrichting te maken.

Woon- en leefmilieu

- Ingrepen in de verkeerscirculatie op het omliggend wegennet om de toename van verkeer
door woonstraten die daarvoor minder geschikt zijn te beperken. Bijvoorbeeld tegengesteld
eenrichtingsverkeer, profielaanpassingen of snelheidsremmende maatregelen.

- Toepassing technisch maximaal haalbare maatregelen om de geluidsbelasting te

verminderen.

Ecologie

- Aanbrengen van geluidsreducerend asfalt op de brug om verstoring door geluid in de

- Plaatsen van geluidswerende voorzieningen op de brug ter hoogte van de uiterwaarden, bij
voorkeur in de vorm van leuningen met een geluidswerend effect. Hierdoor wordt ock
verstoring door beweging op de brug beperkt.

- Verlichting concentreren op de rijbanen, kappen aanbrengen over de lampen, dimmen van
verlichting bif laag verkeersgebruik.

- De strook stroomdalgrasland in de uiterwaard ontzien tijdens de aanlegwerkzaamheden,
bijzondere plantensoorten in het plangebied die door aanleg verloren gaan, worden
teruggepiaatst in de directe omgeving.

Landschap, cultuurhistorie en archeologie
- Uitvoering van de brug als boogbrug (dit harmonieert met de Waalbrug en spoorbrug).
- Uitvoering van de brug in een neutrale kleur en met een transparant uiterlijk.
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Bodem en water

- Toepassing van open asfalt beton, waardoor minder vervuiling door verwaaiing en door run-
off water optreedt; waterberging in het asfalt.

- Hemelwater afvoeren via goten of riolering naar de zijden van de brug en het wegtraceé waar
het wordt opgevangen in greppels of sloten; dit mede ter compensatie van de toename van
het verharde opperviak.

- Gebruik van gecoate verzinkte geleiderails of geleiderails van ander materiaal dan zink.

- Eventueel vervuilde grond die mogelijk bij de aanleg van de weg en brug vrijkemt, zoveel
magelijk op locatie verwerken (hergebruikt of gereinigd).

Conclusie

Realisering van de Stadsbrug met 2x2 rijstroken en een maximumsnelheid van 70 km per uur,
rmet aansluiting voor het Industrieplein en met inachtneming van bovengencemde Mmaatregelen
biedt een verkeerskundig goede en de voor het milieu beste oplossing voor de bereikbaarheids-
probiemen die Nijmegen heeft en te wachten staan.

Beslispunten

Uit het MER blijkt dat aanleg van de Stadsbrug nodig is om in de toekomst de stad bereikbaar
te houden. Er zijn op basis van de MER-bevindingen de volgende beslispunten te formuleren:
- de toegestane maximum snetheid (50 of 70 km/uur);
- één of twee rijstroken;
uitvoering van de brug (boog, tui of andere vorm);
aansluiting voor, op of bij rotonde Industrieplein;
maatregelen op het omliggende wegennet (in Nijmegen-west) om ongewenste
verkeersstromen en ongewenste milieuhinder te voorkomen;
- keuze yit de milieumaatregelen van het MMA.,
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