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1 Inleiding en aanpak

Het voorliggende rapport is een bijlagerapport bij het MER Stadsbrug. Deze bijlage beschrijft
het onderzoek naar de verschilende verkeersaspecten, zoals bereikbaarheid, mobiliteit en
verkeersveiligheid. Aspecten die te maken hebben met het woon- en leefmilieu als gevolg van
verkeer (geluid, lucht, trillngen en externe veilgheid) zijn in een afzonderlijk bijlagerapport
beschreven.

1.1 Probleemstellng

De probleemstellng voor het MER Stadsbrug bestaat uit vijf punten, die onderstaand naar
prioriteit zijn gerangschikt:
1. Huidige en autonome zware belasting Waalbrug en binnenstedelijk wegennet verlichten.
2. Afhankelijkheid van één brug over de Waal verdelen over twee bruggen.

3. Ontwikkeling van het stadsdeel Waalsprong.

4. Transformatie Nijmegen-west.

5. Beperking beschikbaarheid Waalburg door mogelijke dijkteruglegging bij Lent en/of groot
onderhoud aan Waalbrug.

Onderstaand wordt ingegaan op deze punten.

1. De huidige Waalbrug in Nijmegen, de A325, bedoeld voor lokaal en regionaal verkeer, is
zwaar belast. Ditzelfde geldt voor de ASO, die een functie heeft voor landelijk en regionaal
verkeer. Verwacht wordt dat de mobiliteit de komende jaren gestaag groeit, waarmee de
kans op congestie op de beide Waalbruggen verder toeneemt en daardoor de bereik-
baarheid van Nijmegen verslechtert. Dit heeft grote gevolgen voor het centrum en de rest
van Nijmegen. Uitgaande van groeiscenario's voor het auto- en vrachtverkeer zal de
congestieproblematiek verder toenemen. Dit heeft consequenties voor de verkeersdruk en
verkeersafwikkeling op de Waalbrug, de hoofdaders en de wegen rond het centrumgebied.
De verkeersintensiteiten op de Waalbrug, de singels en de belangrijkste hoofdwegen zoals
de Graafseweg, de St. Annastraat en de Hatertseweg zijn op dit moment fors. Met als gevolg
problemen in de verkeersafwikkeling en verkeersgerelateerde problemen zoals
barriérewerking, geluidshinder, luchtverontreiniging en een kritische verkeersveiligheid.

2. De stad Nijmegen heeft een kwetsbare verkeersstructuur door de afhankelijkheid van één
verbinding over de WaaL. In geval van groot onderhoud of een calamiteit op de Waalbrug, de
Nijmeegse hoofdwegen of de ASO betekent dit dat de stad onbereikbaar wordt vanuit het
noorden. Het openbaar vervoer en langzaam verkeer zijn met de Spoorbrug en Snelbinder
iets beter bediend, maar ook hier is de bereikbaarheid van de stad verre van optimaaL.

3. De ontwikkeling van het stadsdeel Waalsprong aan de noordkant van de Waal speelt ook
een belangrijke rol bij de toename van de mobiliteit over de WaaL. Voor het lokale verkeer
biedt een verbrede ASO of het doortrekken van de A73 een onvoldoende oplossing. Met
slechts één verbinding voor het autoverkeer wordt ook onvoldoende invulling gegeven aan
de wens om de Waalsprong "bij de stad te laten horen". Onderdeel van de in uitvoering
zijnde Waalsprongplannen (Structuurplan 1996) is de omvorming van de provinciale weg
A325 tot een "Stadsweg", de Prins Mauritssingel. Deze stadsweg heeft een minder
prominente functie voor regionaal verkeer dan de A325 nu heeft.

R003-4300405EMR-D01-D 5



MER Stadsbrug Nijmegen, bijlagerapport Verkeer en vervoer

4. Nijmegen wil met de uitvoering van het project Koers-west het westelijk deel van de stad
beter bereikbaar maken, de bedrijventerreinen herstructureren en de Waaloever
transformeren tot een gemengde woon-werklocatie. Hierbij is een omvorming en uitbreiding
van de verkeersstructuur noodzakelijk. Daarbij moet de milieudruk op het woongebied (op
termijn) afnemen. De nieuwe infrastructuur moet zo aangelegd worden dat de
onvermijdelijke toename van milieubelasting (geluid, lucht en fijn stof) zo beperkt mogelijk en
inpasbaar blijft.

5. Ook de mogelijke dijkteruglegging bij Lent in het kader van de flessenhalsproblematiek en
het groot onderhoud aan de Waal brug dat in het komende decennium nodig is, maakt de
aanleg van de Stadsbrug nodig. Het gebruik van de Waalbrug zal tijdens werkzaamheden
beperkt zijn, zodat een alternatieve verbinding noodzakelijk is.

Nadere concretisering van het bereikbaarheidsprobleem van Nijmegen
Een belangrijke bottleneck in de huidige situatie vormt de capaciteit van de Oranjesingel
en - beiangrijker nog - het Keizer Karelplein. Er zijn nauwelijks mogelijkheden om de capaciteit
hier uit te breiden. De verwachting is dat in de toekomst hooguit nog 10% extra verkeer
verwerkt kan worden door extra doorstromingsmaatregelen te treffen.

Om het verkeer in de stad nog redelijk te kunnen laten functioneren, wordt nu de toestroom van
verkeer aan de rand van de stad beperkt. Het Keizer Trajanusplein werkt als "sluis". Hier wordt
niet meer verkeer de stad binnen gelaten dan redelijkerwijs verwerkt kan worden op de
Oranjesingel en het Keizer Karelplein. De files op de Waalbrug zijn hiervan het gevolg (de
Waalbrug zelf heeft in de huidige situatie nog voldoende capaciteit). De files op de Waalbrug
zijn hinderlijk, maar worden minder bezwaarlijk geacht dan grote verkeersopstoppingen rond
het centrum van de stad: het belangrijkste is dat het centrum van Nijmegen redelijk bereikbaar
is en blijft voor de inwoners van de stad. In de toekomst moet dat echter ook gelden voor de
bewoners van de Waalsprong. Bij de verwachte groei van het verkeer zijn het centrum en de
overige wijken van Nijmegen echter zeer slecht (per auto) bereikbaar. Het verminderen van de
functie van de N325 voor doorgaand verkeer (afwaardering tot stadsautoweg) is autonoom
beleid, maar heeft onvoldoende effect. Ook eventuele aanpassingen aan de nationale
hoofdwegen (ASO, A73) hebben voor de Nijmeegse problematiek onvoldoende effect. Een extra
brug over de Waal binnen de grenzen van de stad lijkt de enige mogelijkheid om in de toekomst
een redelijke onderlinge verbinding tussen de Waalsprong en de rest van de stad te realiseren.

1.2 Doelstellng

In de startnotitie is als hoofddoelstellng 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 (op beide bruggen wordt een intensiteit van boven de 40.000
motorvoertuigen/etmaal verwacht). Als uitwerking van de hoofddoelstelling dat het autoverkeer
zich binnenstedelijk optimaal afwikkelt, wordt daarom een maximum gesteld aan de intensiteit
op de Waalbrug. Zoals in het voorgaande is beschreven (onder het kopje "nadere
concretisering van het bereikbaarheidsprobleem van Nijmegen") wordt dit maximum gesteld op
10% boven de huidige intensiteit, omdat slechts een zeer beperkte groei van het autoverkeer
nog kan worden opgevangen door bijvoorbeeld extra doorstromingsmaatregelen. De maximale
intensiteit komt daarmee te liggen op 61.000 motorvoertuigen per etmaal (mvtetmaal). I'
Boven deze intensiteit wordt de capaciteit van de brug structureel overschreden (bij 61.000
mvtetmaal ligt de verhouding tussen de intensiteit en de capaciteit op 1,0).

6 R003-4300405EMR-OO 1-0
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De genoemde maximum intensiteit op de Waalbrug is als concrete, meetbare waarde in de
eerste doelstelling van dit MER terug te vinden. Naast deze doelstelling zijn nog enkele andere
doelstellngen geformuleerd omtrent de stedelijke verkeersstructuur, alternatieve vervoerwijzen
en mate van hinder en onveiligheid door verkeer.

De doelstellngen 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 beschikbare capaciteit niet structureel overschrijdt. Uitgaande van 2x2 rijstroken op
de Waalbrug betekent dit dat de hoeveelheid 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 etmaai).

2. Er ontstaat een goede verbinding tussen de Waalsprong en de westfank 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 voldoen aan wettelijke randvoorwaarden op het
gebied van milieu.

Mileudoelen
Aan de ontwikkeling van de Stadsbrug zijn geen directe specifieke mileudoelen gesteld. In het
MER worden de effecten getoetst op wettelijke normen, zoals die in de bijlagerapporten staan
verwoord. Wanneer geen wettelijke normen gelden worden aanvullende beoordelingscriteria
verwoord.
Voor het gebied waarin de Stadsbrug gerealiseerd moet worden, Nijmegen-west, zijn in het
collegeakkoord van Nijmegen wel speciale milieudoelen gesteld. Hierin is aangegeven dat de
totale milieubelasting in het gebied niet mag toenemen. Inmiddels is dit doel nader
geconcretiseerd: in woongebieden grenzend aan industrie moet de milieubelasting
teruggedrongen worden door industriele activiteiten te verminderen of te herschikken (of de
uitstoot van schadelijke stoffen te beperken).

Aanleg van een Stadsbrug en zijn aanvoerwegen zal in de nabijheid daarvan tot een toename
van de mileudruk leiden. In dit MER worden daarom niet alleen de relatieve effecten (ten
opzichte van normen) beschreven, maar ook de absolute. Dit geeft een beter inzicht in de
keuzemogelijkheden en in de bandbreedte van de te compenseren en mitigeren effecten. Waar
duidelijk is welke maatregelen dit kunnen zijn, zijn deze benoemd.
Het becijferen van de effecten van deze mitigerende en compenserende maatregelen valt
echter buiten het kader van dit MER, omdat deze grotendeels afhankelijk zullen zijn van
ontwerp beslissingen die in dit stadium nog niet genomen kunnen worden.
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1.3 Beoordelingscriteria

In deze paragraaf volgt een overzicht van criteria die gebruikt zijn om de verkeers- en
vervoersaspecten te beschrijven in dit MER. De beoordelingscriteria zijn geordend conform de
hiervoor genoemde doelstellngen:

Waaloverschrijdend verkeer;
totale verkeersstructuur Nijmegen;
bereikbaarheid per openbaar vervoer en fiets;
verkeersonveilig heid/oversteekbaarheid.

Waaloverschrijdend verkeer

Voor dit MER wordt de aandacht gericht op de stedelijke bruggen, de bestaande Waalbrug en
de (eventuele) nieuwe Stadsbrug. Voor deze verbindingen wordt gekeken naar de hoeveelheid
verkeer, de samenstellng van het verkeer en de verkeersafwikkeling op de wegen waarop de
brug aansluit. Meer concreet gaat het om:

verkeersintensiteiten (aantal motorvoertuigen per etmaal);
I/C-verhoudingen 1 (in- en buiten de spits);
voertuigverdeling: percentage vrachtverkeer;
aandeel doorgaand verkeer.

Bij het criterium I/C-verhouding geldt dat een I/C-verhouding tot 0,8 als goed wordt beoordeeld,
een IfC-verhouding tussen 0,8 en 0,9 is matig, en boven de 0,9 onvoldoende (er ontstaan
doorstromingsproblemen). Soms komt uit de berekeningen ook een IfC-waarde boven de 1,0
naar voren: de intensiteit is hoger dan de capaciteit van de weg.
Dit duidt op een zeer ernstig knelpunt, waarbij er geen reele alternatieve routes beschikbaar zijn
om het knelpunt te vermijden.

Stedelijke Verkeersstructuur
Uiteraard heeft de aanleg van een nieuwe brug ook voor andere wegen in de verkeersstructuur
van Nijmegen gevolgen. Aangegeven wordt op welke hoofdwegen een belangrijke toe- of
afname van verkeer te verwachten valt en welke (eventuele) knelpunten dit met zich mee
brengt. Criteria zijn:

totaal aantal voertuigkilometers in het inpassings- en invloedsgebied (Nijmegen totaal en
Nijmegen-west);
(verandering) verkeersintensiteiten stedelijke hoofdwegen;
(verandering) IfC-verhoudingen stedelijke hoofdwegen;
op basis van de voorgaande criteria: bereikbaarheid centrum.

Kansen voor openbaar vervoer en fiets
Omdat er geen multimodaai2 verkeersmodel beschikbaar is, is de concurrentiepositie van
openbaar vervoer en fiets (indicatief) bepaald aan de hand van reistijdverschilen op belangrijke
relaties tussen de Waalsprong en diverse centra in Nijmegen (hoofdcentrum oost en west,
Dukenburg en Heijendaal). Hierbij is mede gebruik gemaakt van een al eerder uitgevoerde
analyse voor het MER Waalsprong. Bij de bepaling van reistijden is ook rekening gehouden met
benodigde tijd voor parkeren (auto), lopen naar een openbaar vervoerhalte, wachten en
overstappen.
Verkeersveilgheid
Voor verkeersveiligheid wordt gekeken naar het aantal voertuigkilometers in het plan- en
studiegebied, verdeeld over de verschillende wegtypen (indeling in verkeersmodel conform
indeling Duurzaam Veilg). Aan deze wegtypen hangt een ongevalsrisicocijfer. Door dit met

Dit is de verhouding tussen de intensiteit op en de Qapaciteit van een wegvak.
2 In een multimodaal model worden niet alleen het autogebruik, maar ook het gebruik van de fiets en het openbaar

vervoer geprognosticeerd.
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elkaar te koppelen kan een vergelijking van de verkeersveiligheid van de verschilende
alternatieven worden bepaald. Er wordt uitgegaan van vormgeving van de wegen conform
duurzaam veilig principes'. Daarmee wordt ook de oversteekbaarheid van wegen
gegarandeerd.

Bij de beoordeling van de verschilende alternatieven geldt het bestaande beleidskader als
referentiekader. Hierop wordt ingegaan in de volgende paragraaf. Het bestaande beleid is
tevens de basis voor de beschrijving van de autonome situatie.

1.4 Beleidskader

Landelijk, provinciaal en regionaal beleid
Landelijk wordt het verkeersbeleid verwoord in de Nota Mobiliteit (nu nog in ontwikkeling).
Hoofddoel van de Nota Mobiliteit is het verbeteren van de betrouwbaarheid van het verkeers-
systeem "van deur tot deut', binnen de maatschappelijke randvoorwaarden voor veiligheid en
kwaliteit van de leefomgeving.

In het ontwerp van het nieuwe PWP (Provinciaal Verkeers- en Vervoersplan) voor Gelderland
is de ambitie voor bereikbaarheid het optimaliseren van het bestaande verkeers- en
vervoerssysteem ten dienste van de bereikbaarheid en het waarborgen van de bereikbaarheid
van stedelijke gebieden, bedrijventerreinen en voorzieningen.

Het KAN (Knooppunt Arnhem Nijmegen) stelt in zijn Regionaal Verkeers- en
Vervoersplanf Regionaal Structuurplan de overkoepelende doelstellng: Het tot stand brengen
van een samenhangend verkeers- en vervoersbeleid, gericht op de instandhouding van een
optimale bereikbaarheid, de verhoging van de verkeersveiligheid en de verbetering van het
(Ieef)milieu.
Dit is onder meer te bereiken door het afremmen van de groei van de automobiliteit en het
stimuleren van de alternatieve vervoerswijzen openbaar vervoer en fiets.

Centraal in de strategie om de bereikbaarheid van het KAN te verbeteren staat benutten.
Benutten van het autonetwerk staat voorop. Het project Beter Bereikbaar KAN! (BBKAN!) geeft
hier invullng aan. Waar benutten onvoldoende soelaas biedt, komt bouwen in beeld. In de regio
worden voorbereidingen getroffen voor verschillende bouwprojecten:

doortrekking A 73;

verbreding ASO;

doortrekking A 15 (Ressen-A 12);
verbreding A 12;

stadsbrug Nijmegen;
westtangent Arnhem (haalbaarheidsstudie).

Op dit moment worden voor de verbreding van de ASO en de doortrekking van de A73
tracé-I m.e.r.-studies uitgevoerd. De diverse studies kennen (deels) verschillende
doelstellngen, prognoses en schaal niveaus. De zogenaamde "Koepelnotitie" voorziet in een
vergelijkingskader voor de drie MER'en ASO, A73 en Stads brug.

Gemeentelijk beleid
Nijmegen moet in de toekomst lokaal en regionaal goed bereikbaar zijn en blijven, binnen de
kaders van leefbaarheid en duurzaamheid. Dit staat aangegeven in de nota Mobiliteit in Balans,

3 De ongevalsrisicocijfers zijn in principe alleen valide indien de vormgeving van de wegen past bij de functie en het

gebruik van de weg, conform Duurzaam Veilig. Bij een sterke groei van het verkeer is het derhalve nodig ook de
vormgeving aan te passen aan de richtljnen vanuit Duurzaam Veilig.
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waarin de gemeente Nijmegen haar visie geeft op het verbeteren van de infrastructuur voor
duurzame vervoerswijzen.

Nijmegen kiest voor een goede regionale en lokale bereikbaarheid door een betere regulering
van het autoverkeer. Onnodig autoverkeer in de stad wordt teruggedrongen onder andere door
het aanleggen van overstappunten aan de rand van de stad, waar automobilisten hun auto
veilig kunnen achterlaten en waar zij kunnen overstappen op het openbaar vervoer of de fiets.

Op de stedelijke wegennetten verloopt de verkeersafwikkeiing steeds moeizamer. Met name de
Oranjesingel en het Keizer Karelplein (in het verlengde van de Waalbrug) vormen knelpunten.
Verder zijn in Nijmegen alle overgangen van het Maas-Waalkanaal problematisch.
Omdat, ondanks alle maatregelen, de huidige infrastructuur niet toereikend is om het verkeer te
verwerken, wordt in de nota ook gepleit voor nieuwe routes buiten de stad om.

Daarnaast benadrukt de gemeente Nijmegen ten behoeve van de bereikbaarheid van de
gemeente de noodzaak van een stadsgewestelijke verbinding in de vorm van een stedelijke
ringweg met gekoppeld daaraan de aanleg van een stadsbrug in het verlengde van de
Energieweg, dit mede in relatie tot het (boven)regionale netwerk. Er wordt momenteel door de
gemeente Nijmegen onderzoek gedaan naar deze stedelijke wegenstructuur, gekoppeld aan de
Tweede Stadsbrug.

In "Kansen voor de Keizerstad, ruimtelijke verkenningen 2030" wordt aangegeven dat Nijmegen
in de toekomst een volwaardige rol wil spelen in de netwerkstad. Een extra oeververbinding
tussen de Energieweg en de Waalsprong is hierbij noodzakelijk. Deze verbinding is volgens de
gemeente Nijmegen van evident belang bij de revitalisering van het gehele westelijke stadsdeel
en de ontwikkeling van de Waaloever.

1.5 Aanpak van het onderzoek

Verkeersmodelstudie
Voor de prognose van verkeerseffecten is gebruik gemaakt van het recentelijk geactualiseerde
verkeersmodel Nijmegen. Als basis voor dit model is gebruik gemaakt van het Nieuw Regionaal
Model (NRM) Oost Nederland, waar Nijmegen en omgeving vervolgens met een fijnmazig
wegennet in opgenomen zijn. Het betreft een unimodaal automodel voor 2020, dat zowel de
spitsperioden beschrijft (twee-uurs ochtend- en avondspits), als het etmaal. Belangrijk voordeel
van dit model is dat bij de verdeling van het verkeer over het wegennet rekening gehouden
wordt met de capaciteit van de verschillende wegen (capaciteitsafhankelijke toedeling): bij
capaciteitsgebrek op een bepaalde route, rijdt een deel van het verkeer over andere routes
(tenzij er geen reele alternatieven zijn).

Het verkeersmodel dat gebruikt is bij het opstellen van de startnotitie was ingebed in het NRM
Arnhem-Nijmegen (versie 1.1). Prognosejaar van dit model is 2015. Het model was gebaseerd
op het NWP-beleid inclusief rekeningrijden. Het model dat nu gebruikt is (voor het MER) is
ingehangen in het NRM Oost-Nederland (versie 3.0). Dit model heeft een prognosejaar van
2020 en is meer gericht op de uitgangspunten van de toekomstige Nota Mobilteit. De
verkeersprognose wijkt door het gebruik van het meest recente model af van wat
geprognosticeerd is in de startnotitie.

4 Nationaal Verkeers- en Vervoersplan.
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Uitgangspunten voor de nieuwe 2020-prognose van het NRM Oost-Nederland vormen:
European Coördination scenario van CPB;
index kilometerkosten autoverkeer 105 (2020 ten opzichte van 1998);
toename autobezit index 148 (2020 ten opzichte van 1998);
brandstofeffciency index 83 (2020 ten opzichte van 1998);

parkeertarieven 2020: in Nijmegen niet meegenomen;
prijsbeleid OV: index 107 (2020 ten opzichte van 1995);
langere fietsritten worden verkort als gevolg van verbeterd fietsnetwerk;
groei vrachtverkeer index 189 (2020 ten opzichte van 1998), 72% In spitsen; inclusief maatregelen TIB;
realisering RegioRail KAN;
nieuwe stations in onder andere Arnhem-zuid, Nijmegen-Lent, Nijmegen-Wlnkelsteeg, Wijchen-oost;
Busnet 2010 binnen KAN, daarbuiten 1998-net;
autonetwerk:
toename algemene strookcapaciteit hoofdwegennet met 8% ten goede van verbeterd rijgedrag:
groot aantal wijzigingen aantal rijstroken op hoofdwegennet.

Voor de analyses zijn de wegvakbelastingen in het model afgerond op 500 motorvoertuigen per
etmaal (in de bijlage zijn de wegvakbelastingen opgenomen afgerond op 100-tallen).

Het verkeersmodel is een unimodaal automodel, openbaar vervoer- en fietsverplaatsingen zijn
niet opgenomen in dit modeL. Om hier toch wat over te kunnen zeggen zijn verschilende
zwaartepunten (wat betreft verkeersproductie en -attractie) in het model gekozen waartussen
afstanden zijn bepaald. Gekozen zijn de centra van Waalsprong, Dukenburg, Heyendaal,
centrum-oost en centrum-west. Met behulp van gemiddelde snelheden en de openbaar vervoer
routeplanner zijn vergelijkingen gemaakt in reistijden tussen de verschillende vervoerswijzen.

Het proces: selectie van scenario's, alternatieven en varianten
De effecten van de Stadsbrug hangen nauw samen met eventuele andere maatregelen in het
wegennet (bijvoorbeeld verbreding ASO of doortrekking A73), de vormgeving van de Stadsbrug
én de bestaande Waalbrug (capaciteit en snelheid) en de manier waarop de Stadsbrug wordt
aangesloten op het onderliggende wegennet. Combinatie van alle mogelijkheden levert enkele
honderden verkeersmodellen op, waaruit een keuze gemaakt moet worden.

Voor het MER heeft de gemeente Nijmegen hieruit de meest logische en zinvolle scenario's,
alternatieven en varianten gekozen, in nauwe samenwerking met het Platform-west en het
Platform Waalsprong. De uiteindelijke selectie bestrijkt in totaal het gehele scala aan
mogelijkheden voor de Stadsbrug. In hoofdstuk 3 wordt nader ingegaan op het selectieproces
en op de verschillen tussen de onderscheiden scenario's, alternatieven en varianten.
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2 Huidige en autonome situatie

De beschrijving van de huidige situatie wat betreft verkeer en vervoer heeft betrekking op de
situatie modeljaar 2000. Eerst wordt ingegaan op de verkeersstructuur in de huidige en
autonome situatie (paragraaf 2.1). Vervolgens wordt ingegaan op de verkeersintensiteiten en
-afwikkeling in de huidige situatie. De beschrijving van de verkeerseffecten van de autonome
situatie (intensiteiten, afwikkeling, veiligheid etc.) vindt plaats in hoofdstuk 4.

2.1 Verkeersstructuur en autonome situatie

Autoverkeer
In de huidige situatie is er voor Nijmegen één volwaardige verbinding over de WaaL. Dit is de
N325-brug (de Waalbrug). De A325 kruist ter hoogte van Bemmel de A15 in knooppunt Ressen.
Ten westen van Nijmegen bevindt zich de ASO met ook een brug over de WaaL. Deze is vanuit
Nijmegen via de A73 te bereiken.
Naar en vanaf de snelwegen vormen de Oranjesingel, de Graafseweg, de Wijchenseweg en de
Neerbosscheweg belangrijke (doorgaande5) verbindingen richting de Waalbrug.

In de autonome situatie wordt de A325 In het kader van de ontwikkeling van het Stadsdeel
Waaisprong omgevormd tot een Stadsweg. Op de Waalbrug wordt de maximumsnelheid
teruggebracht van 70 naar 50 kmfh.

Langzaam verkeer
Het fietsverkeer kan in de huidige situatie gebruik maken van de Waalbrug om van Nijmegen
naar Lent en verder richting het noorden te komen. Fietsverbindingen richting de Waalbrug zijn
onder andere de Ubbergseweg, de Waalkade en de Voerweg. Op dit moment is het fietspad
langs de spoorbrug over de Waal, de snelbinder, juist in gebruik genomen. Deze verbinding
maakt geen onderdeel uit van de hier beschreven huidige situatie (modeljaar 2000), maar wel
van de autonome situatie.

Openbaar vervoer
Nijmegen wordt in de huidige situatie ontsloten per openbaar vervoer door bus en trein. In tabel
2.1 is een overzicht gegeven van halteplaatsen, vervoerswijze en frequentie van het
Waaloverschrijdend openbaar vervoer.

5 Tot doorgaand verkeer wordt gerekend verkeer dat geen herkomst of bestemming heeft in Nijmegen, Beek

Ubbergen, Millingen en de kern Weurt.
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Tabel 2.1 Ontsluiting openbaar vervoer (Waaloverschrijdend).

LijnnummerHalte
Nijmegen station
Arnhem station
Nijmegen
Velp
Nijmegen
Arnhem
Nijmegen
Arnhem
Nijmegen
Arnhem
Nijmegen
Lent

Vervoerswijze
trein
trein
bus
bus
bus
bus
bus
bus

¡nterl¡ner
¡nterl¡ner
stadsbus
stadsbus

31
31
32
32
33
33

412
412

3
3

Richting
Arnhem

Nijmegen
Velp

Nijmegen
Arnhem

Nijmegen
Arnhem

Nijmegen
Arnhem

Nijmegen
Lent

Nijmegen

Frequentie
7x per uur
7x per uur

2x per uur (avond 1x per uur)
2x per uur (avond 1 x per uur)
2x per uur (avond 1x per uur)
2x per uur (avond 1x per uur)
2x per uur (avond 1 x per uur)
2x per uur (avond 1x per uur)

2x per uur
2x per uur

2x per uur

2x per uur

In de huidige situatie zijn reeds extra voorzieningen voor de bus gerealiseerd om de
doorstroming van het openbaar vervoer op peil te houden, zoals een busbaan over de
Waalbrug. Toch loopt het openbaar vervoer in de spits veelal grote vertragingen op, hetgeen de
betrouwbaarheid en daarmee de aantrekkelijkheid van het openbaar vervoer sterk vermindert.
In de autonome situatie wordt uitgegaan van realisering van RegioRail KAN inclusief nieuwe
stations. De busstructuur blijft in grote lijnen in tact, maar de kwaliteit (frequentie, comfort)
verbetert (conform OV-visie regio Nijmegen).

2.2 Verkeersintensiteiten en -afwikkeling huidige situatie

Zoals aangegeven in de inleiding wordt in deze paragraaf alleen ingegaan op de mobiliteit,
bereikbaarheid en verkeersveiligheid in de huidige situatie. De effecten van de autonome
situatie worden beschreven in hoofdstuk 4, bij de alternatieven.

Mobilteit
In tabel 2.2 zijn de verkeersintensiteiten weergegeven voor 24 wegvakken, hierbij is
onderscheid gemaakt in:

Waaloverschrijdend verkeer (probleem, zowel voor regionaal/landelijk verkeer als voor
Nijmeegs verkeer);
A15 ten oosten van knooppunt Valburg en A73 ten oosten van knooppunt Ewijk;
Nijmegen inkomend en uitgaand verkeer (west- en noordzijde);
wegvakken nabij (toekomstige aansluiting) Stadsbrug in Nijmegen-west;
wegvakken rondom het centrum van Nijmegen.
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Tabel 2.2 Intensiteiten huidige situatie (2000)

Wegvak
Waa/overschrijdend (in. en uitgaand noordzijde Nijmegen)
A50 (bron RWS)
A325 ten noorden van Lent
Waalbrug
Nijmegen inkomend/uitgaand verkeer west'
Van Heemstraweg ten oosten van Beuningen
Neerbosscheweg ten oosten van knooppunt Neerbosch
N326 ten oosten van afrit Wijchen
Van Rosenburgweg ten oosten van A73
Van Boetbergweg ten oosten van Al3
A15enA73
A 15 ten oosten van knooppunt Valburg (bron RWS)
A73 ten oosten van knooppunt Ewijk
Wegvakken nabij (toekomstige aansluWng) Stadsbrug in Nijmegen-west
Industrieweg ten oosten van de Westkanaaldijk
Energieweg ten zuiden van de Industrieweg
Rivierstraat ten zuiden van de Industrieweg
Industrieweg ten westen van de Marialaan
Weurtseweg ten oosten van de Winselingseweg
Waalbandijk
Wegvakken rondom het centrum van Nijmegen
Voorstadslaan ten westen van de Lange Hezelstraat
Tunnelweg ten westen van de Nassausingel
Graafseweg ten zuidwesten van het Keizer Karelplein
Waalkade
Oranjesingel tussen Heyendaalseweg en Berg en Dalseweg
Parallelbanen van Oranjesingel (zelfde wegvak)

Intensiteit (mvtetmaal)

90.000
47.000
55.500

10.600
26.800
22.100
18.000
11.100

48.600
65.500

15.600
17.500
2.400

15.100
8.500
"100

11.300
19.100
29.200

2.600
37.700
4.500

Uit het model blijkt dat in de avondspits op het wegennet van Nijmegen circa 325.000
voertuigkilometers worden afgelegd.

Bereikbaarheid
Naast de etmaalintensiteiten is het ook van belang te kijken naar de verkeersafwikkeling. De
verhouding tussen de spitsintensiteit en de capaciteit (IfC-verhouding) van de wegen geeft een
goede indicatie van het afwikkelingsniveau op het drukste (maatgevende) moment van de dag.
Bij een I/C-verhouding tussen de 0,8 en 0,9 is de verkeersafwikkeling problematisch. In de
huidige situatie komt dit met name voor op snelwegen (bijvoorbeeld ASO). Het Keizer
Trajanusplein fungeert in de huidige situatie als "verkeerssluis". Er wordt niet meer verkeer de
stad binnengelaten dan redelijkerwijs verwerkt kan worden op de Oranjesingel en het Keizer
Karelplein. Als gevolg hiervan ontstaan files op de Waalbrug. De Waalbrug zelf biedt in de
huidige situatie een redelijke bereikbaarheid voor de inwoners van de stad. Op de Waalbrug
zelf is de capaciteit nog voldoende, de files op en voor de brug worden veroorzaakt door het
gebrek aan capaciteit in het verlengde van de brug. Binnen Nijmegen (Keizer Karelplein en
Oranjesingel) zijn de mogelijkheden om de capaciteit te verhogen zeer beperkt. Dit heeft tot
consequentie dat de intensiteiten op de Waalbrug in de toekomst ook maar zeer beperkt mogen
groeien, om een structurele verslechtering van de bereikbaarheid in Nijmegen tegen te gaan.
Dit kan alleen bereikt worden door op andere plaatsen extra wegcapaciteit over de Waal aan te
bieden.

6 Er is hier een iets andere screenline gekozen dan in de startnotiie.
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Verkeersveilgheid
In de periode 2000-2002 zijn in totaal 964 letselongevallen gebeurd waarvan 17 met een
dodelijke afloop. Hierbij vielen 1.175 slachtoffers waarvan 19 doden. De gevaarlijke locaties
waren met name de Canisiussingel, het Keizer Karelplein en de Graafseweg. Het overgrote
deel van de ongevallen vond plaats op 50 kmlh wegen. De laatste jaren is de gemeente
Nijmegen actief geweest in het inrichten van 30 kmfh wegen waardoor een deel van de
"gevaarlijke" 50 km/h wegen verdween.
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3 Trechtering alternatieven, scenario's en varianten

3.1 Inleiding

Bij de ontwikkeling van de Stadsbrug Nijmegen zijn verschilende alternatieven, scenario's en
varianten mogelijk:

in de alternatieven wordt gevarieerd met de capaciteit en de maximumsnelheid op de
(huidige) Waalbrug en de (eventueel te realiseren) Stadsbrug;
de scenario's hebben betrekking op de mogelijke verbreding van de ASO en de mogelijke
doortrekking van de A73;
tenslotte zijn nog verschillende varianten te onderscheiden voor de manier waarop de
Stadsbrug wordt aangesloten op het onderliggende wegennet in Nijmegen (aan de zuidkant
van de brug). Voor de aansiuiting van de Stadsbrug aan de noordzijde wordt standaard
uitgegaan van het Voorkeursmodel Waalsprong.

De combinatie van alternatieven, scenario's en varianten levert een zeer groot aantal
mogelijkheden op. Diverse mogelijkheden zijn verkend met behulp van het verkeersmodel
Nijmegen (met basis NRM Oost-Nederland, versie 3.0). Op grond van de mode/resultaten is
vervolgens een aantal "kansrijke" alternatieven, scenario's en varianten geselecteerd ten
behoeve van het MER. De selectie is gemaakt tijdens twee workshops, op 28 oktober en
18 november. In deze notitie wordt kort aangegeven hoe de selectie tot stand gekomen is.

In de paragrafen 3.2, 3.3 en 3.4 wordt afzonderlijk ingegaan op de selectie van (respectievelijk)
de alternatieven, de scenario's en de varianten. In paragraaf 3.5 wordt de onderlinge samen-
hang tussen de gekozen mogelijkheden nader aangeduid.

3.2 Alternatieven Stads brug

3.2.1 Variatie in aantal rijstroken en maximumsnelheid

Bij aanleg van de Stadsbrug kan gekozen worden uit drie mogelijkheden voor capaciteit en
snelheidsregime:

een profiel van 2x2 rijstroken en een maximumsnelheid van 70 kmfh (de voorgenomen
activiteit);
een profiel van 2x2 rijstroken en een maximumsnelheid van 50 kmfh;
een profiel van 2x1 rijstrook en een maximumsnelheid van 50 km/ho

Uiteraard is er daarnaast nog de mogelijkheid om de Stadsbrug niet aan te leggen (de
referentie-situatie).

Voor de Waalbrug wordt standaard uitgegaan van verlaging van de maximumsnelheid tot
50 km/h (autonome ontwikkeling). Wel kan nog gevarieerd worden in de capaciteit van de
Waalbrug: het huidige profiel met 2x2 rijstroken kan bij aanleg van de Stadsbrug mogelijk
teruggebracht worden tot 2x1 rijstrook. Dit is tevens een mogelijke ontwikkeling bij groot
onderhoud aan de Waalbrug of tijdens werkzaamheden in het kader van de dijkteruglegging
Lent. Het versmallen van de Waalbrug zonder aanfeg van de Stadsbrug is geen reeel alternatief
en is daarom niet onderzocht.
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Tabel 3.1 Overzicht mogelijke alternatieven.

Stadsbrug
2x2, 70 km/h
2x2, 50 km/h
2x1, 50 km/h

Waalbrug
2x2, 50 km/h 2x1, 50 kmlh
alternatief 1 alternatief 4
alternatief 2 alternatief 5
alternatief 3 alternatief 6

3,2.2 Afwegingscriteria

De alternatieven die in het MER onderzocht worden, dienen reele alternatieven te zijn. Bij de
keuze van een aantal logische en reele alternatieven hebben de volgende afwegingscriteria
meegespeeld:
1. De nieuwe Stadsbrug dient voldoende capaciteit te hebben voor de verwachte intensiteit

op de brug (nieuwe infrastructuur wordt niet te krap gedimensioneerd).
2. De capaciteit die op de Stadsbrug wordt gerealiseerd dient vervolgens optimaal te worden

benut om daarmee de verkeersdruk op de bestaande Waal brug en de invalsroute via de
Oranjesingel te ontlasten.

3. Zo mogelijk worden negatieve milieueffecten van Nijmegen-west beperkt.

4. Er wordt ten minste één alternatief meegenomen waarbij de Waalbrug maar twee rijstroken

heeft (2x1), aangezien dit in een tijdelijke situatie naar alle waarschijnlijkheid zal
voorkomen.

3.2.3 De selectie

Uit eerste modelberekeningen is duidelijk naar voren gekomen dat voor de vermindering van de
huidige en verwachte bereikbaarheidsproblemen een capaciteit van 2x2 rijstroken op zowel de
Stadsbrug als de Waalbrug nodig is om structurele overbelasting te voorkomen. Indien een van
beide bruggen een 2x1-profiel krijgt, ontstaan voor de betreffende brug files.
De alternatieven 1 en 2 lijken de verwachte verkeersproblemen derhalve het beste op te lossen
en worden daarom als MER-alternatief geselecteerd. Bij alternatief 1 (met een snelheid van 70
kmfh op de Stadsbrug) is de doorstroming van het verkeer het beste, maar alternatief 2 (met
een snelheid van 50 kmlh op de Stadsbrug) draagt bij aan de beperking van negatieve
mileueffecten in Nijmegen-west.

Vanwege de (mogelijk) positieve milieueffecten van een smaller profiel op de Waalbrug of de
Stadsbrug worden daarnaast alternatieven meegenomen waarin de capaciteit op één van de
beide bruggen beperkt is tot 2x1 rijstrook:

Een Stadsbrug met 2x1 rijstrook is voor het autoverkeer weliswaar niet de beste oplossing,
maar kan als voordeel hebben dat de negatieve effecten voor het woon- en leefmileu in
Nijmegen-west worden beperkt. Om een goede afweging tussen verkeers- en
milieueffecten te kunnen maken is het van belang dat een alternatief met 2x1 rijstrook op de
Stadsbrug een volwaardige plaats in het MER krijgt (alternatief 3).
Een situatie met 2x1 rijstrook op de Waalbrug zal waarschijnlijk in een tijdelijke situatie
ontstaan. Alleen alom die reden is het relevant de effecten daarvan in het MER te
onderzoeken. Bij een beperkte capaciteit op de Waalbrug moet de Stadsbrug een zo goed
mogelijk alternatief vormen. Dus wordt in dit alternatief uitgegaan van een profiel met 2x2
rijstroken en een maximumsnelheid van 70 kmlh op de Stadsbrug (aiternatief 4).

Gezien de verwachte verkeersgroei is een alternatief met op beide bruggen 2x1 rijstrook niet
reeel. Bij dit alternatief zou nauwelijks sprake zijn van enige capaciteitsuitbreiding voor het
Waaloverschrijdend wegverkeer: het aantal rijstroken over de Waal blijft gelijk aan de huidige
situatie.
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Op grond van het voorgaande, zijn de alternatieven 1 tot en met 4 gekozen als MER-
alternatieven. In het volgende schema zijn deze groen gekleurd, de overige rood.

Tabel 3.2 Overzicht geselecteerde alternatieven.

Waalbrug
2x2, 50 km/h 2x1, 50 km/h
alternatief 1 alternatief 4
alternatief 2
alternatief 3

Stadsbrug
2x2. 70 km/h
2x2. 50 km/h
2x1, 50 km/h

3.3 Scenario's ASO en A73

3.3.1 Scenario's zonder Stadsbrug

Op dit moment is nog niet duidelijk of de capaciteit van de ASO tussen de knooppunten Ewijk en
Valburg vergroot wordt en of de A73 doorgetrokken wordt richting A 15. Bij eventuele door-
trekking van de A73 is nog een situatie met en zonder aansluiting op de Van Heemstraweg
mogelijk. Combinatie van deze mogelijkheden leidt tot zes mogelijke scenario's (zie schema).
Het gaat hierbij om scenario's nog zonder Stadsbrug, dus scenario's bij de autonome situatie.

Tabel 3.3 Overzicht scenario's zonder Stadsbrug.

Mogelijkheden A50

geen verbreding verbreding
scenario 0 scenario 1
scenario 2 scenario 4
scenario 3 scenario 5

Mogelijkheden A73
geen doortrekking naar A15
doortrekking met aansluiting van Heemstraweg
doortrekking zonder aansluiting van Heemstraweg

Voor de invulling van de scenario's is telkens gekozen voor een optimale uitvoering voor de
gemeente Nijmegen. Dit betekent dat niet alleen de ASO wordt verbreed of de A73 wordt
verlengd maar ook de aansluitende stukken (A73 onder Beuningen, respectievelijk A15 tussen
ASO en A73) worden aangepakt (extra rijstroken). De kans dat én de ASO én de A73 wordt
aangepakt is zeer klein. Dit scenario is daarom ook niet verder onderzocht binnen dit MER.

In een situatie met doortrekking van de A73, maar zonder Tweede stadsbrug, heeft de A73 ook
voor Nijmegen een belangrijke functie. Om die functie voor Nijmegen goed te kunnen vervullen
is aansluiting van de Van Heemstraweg op de A 73 nodig. Dit is in dit scenario dan ook als
uitgangspunt gehanteerd. "

I

In het volgende schema zijn de geselecteerde scenario's groen gekleurd, de andere rood.

Tabel 3.4 Overzicht geselecteerde scenario's zonder Stadsbrug.

Mogelijkheden A50

geen verbreding verbreding
Scenario 0 scenario 1
Scenario 2

Mogelijkheden A73
geen doortrekking naar A 15

doortrekking met aansluiting Van Heemstraweg
doortrekking zonder aansluiting Van Heemstraweg
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3.3.2 Scenario's met Stadsbrug

Elk van de zes scenario's kan ook gecombineerd worden met de voorgenomen activiteit:
de aanleg van een Stadsbrug met 2x2 rijstroken en een maximumsnelheid van 70 km/ho

De scenario's zijn op een zelfde wijze uitgewerkt als in de situatie zonder Stadsbrug. In een
situatie met zowel een doorgetrokken A73 als aanleg van de Stadsbrug heeft de A73 echter
geen lokale functie. Daarom is in dat geval een aansluiting van de Van Heemstraweg op de A73
niet nodig. In het scenario A73 met Stadsbrug wordt deze aansluiting dus ook niet
meegenomen.

De gemaakte keuzes zijn in het onderstaande schema weer in beeld gebracht (de groen
gekleurde scenario's worden in het vervolgproces verder geanalyseerd).

Tabel 3.5 Overzicht geselecteerde scenario's met Stadsbrug.

Mogelijkheden ASO

geen verbreding verbredingscenarioO+ Stadsbrub~
scenario 3+ Stad_~bru9=-

Mogelijkheden A73

geen doortrekking naar A 15
doortrekking met aansluiting Van Heemstraweg
doortrekking zonder aansluiting Van Heemstraweg

3.4 Varianten onderliggend wegennet

3.4.1 Mogelijkheden ten noorden van de Waal

Ten noorden van de Waal wordt aangesloten bij de verkeersstructuur conform het
Voorkeursmodel opgesteld naar aanleiding van het MER Waalsprong: het tracé van de
Stadsbrug volgt het voorkeursmodel vanaf de landing in de Waalsprong (Graaf Allardsingel) en
verder richting de A325, waar het Stadsbrugtracé met een grote rotonde op wordt aangesloten.

De verkeersinfrastructuur in de Waalsprong wordt beschouwd als onderdeel van de
Waalsprong. Het door de raad van de gemeente Nijmegen vastgestelde voorkeursmodel is
daarom als uitgangspunt gekozen voor het MER Stadsbrug. Eventuele wijzigingen op de
wegenstructuur van het voorkeursmodel worden binnen de proceduregang van de ontwikkeling
van de Waalsprong gerealiseerd.

3.4.2 Mogelijkheden en zuiden van de Waal

Ten zuiden van de Waal kan de Stadsbrug op verschilende manieren worden aangesloten op
het onderliggend wegennet. Als rekening gehouden wordt met alle mogelijke details (aantal
aansluitingen, precieze locatie, vorm van de aansluiting, etc.) kunnen in principe vele varianten
gemaakt worden.
Om overzicht te houden, wordt in eerste instantie gekozen voor enkele duidelijk van elkaar
verschillende varianten, die in een latere fase verder uitgewerkt en gedetaileerd kunnen
worden. Het is dus heel goed mogelijk dat de uiteindelijke keuze voor de precieze aansluiting
van de Stadsbrug op het onderliggende wegennet afwijkt van de varianten die in het kader van
dit MER zijn doorgerekend. Het doel van het MER-onderzoek is de "uitersten" in beeld te
brengen, om daarmee inzicht te krijgen in de speelruimte en aandachtspunten voor de
verkeerscirculatie en het verdere ontwerp vast te stellen.
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De nu doorgerekende, wezenlijk van elkaar verschilende varianten, betreffen:
aansluiting van de Waalbrug VOOR de huidige rotonde Industrieplein (variant 0);
aansluiting van de Waalbrug BIJ de huidige rotonde Industrieplein (variant 1);
aansluiting van de Waalbrug OP de huidige rotonde Industrieplein (variant 2).

Bijgaande schetsjes verduidelijken de verschilende varianten.

Variant 0:
aansluiting voor rotonde

.I

Variant 1:
aansluiting bij rotonde

/

--

Figuur 3.1 De varianten 0 (links), 1 (midden) en 2 (rechts).

Variant 2:
aansluiting op rotonde

/

Variant 0: aansluiting VOOR rotonde
Een aansluiting van de Stadsbrug op de rotonde Industrieplein leidt tot grote aanpassingen aan
deze rotonde (zie variant 2). Een goede mogelijkheid om de hoeveelheid verkeer op de rotonde
te beperken, is al vóór deze rotonde (vanaf de Waal gezien) een aansluiting op het
onderliggend wegennet te realiseren. Ook hiervoor zijn verschillende mogelijkheden. Er is
gekozen voor een variant die rechtstreeks aansluit op de Waalbandijk (en indirect op de
Weurtseweg), dit om toename van verkeer op de Weurtseweg te beperken. Aan de westkant
van de aansluiting wordt een directe verbinding met Oostkanaalhaven geboden. De
aansluitingen van de Kanaalstraat op het Industrieplein en van de Scheepvaarteg op de
Energieweg vervallen, maar voor deze aansluitingen komt een goed alternatief in de plaats: de
nieuwe ongelijkvloerse aansluiting op het Stadsbrugtracé.

Variant 1: aansluiting BIJ rotonde
Een andere mogelijkheid is om de huidige Kanaalstraat en Scheepvaarteg te gebruiken om
aan beide kanten van het Sladsbrugtracé een eenzijdige halve aansluiting te realiseren (zie
schetsje ter verduidelijking). De rotonde zelf zou daarmee kunnen vervallen: de Industrieweg en
de route Stadsbrug-Energieweg kruisen elkaar ongelijkvloers. In deze variant is voorts
doortrekking van De Biezen naar de Industrieweg nodig om vanuit Oostkanaalhaven op de
Industrieweg te kunnen komen.
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Variant 2: aansluiting OP rotonde
De Stadsbrug kan ook op het Industrieplein zelf aangetakt worden. Naar verwachting is hiervoor
wel een grootschalige reconstructie van het plein nodig. Andere consequenties zijn dat:

de Kanaalstraat niet meer aangesloten kan blijven op de rotonde;
de aansluiting van de Scheepvaarteg op de Energieweg vervalt;
De Biezen doorgetrokken moet worden naar de Industrieweg (zoals in variant 1).

Welke vorm de rotonde Industrieweg moet krijgen, blijkt bij de nadere uitwerking (bijvoorbeeld
handhaving huidige rotonde, alleen langzaam verkeer ongelijkvloers of ook rechtdoorgaand
autoverkeer ongelijkvloers (zoals knooppunt Velperbroek)).

Overige aanpassingen onderliggend wegennet
Overige aanpassingen in het onderliggende wegennet worden niet als afzonderlijke variant
meegenomen. Bij de uitwerking van de aiternatieven en varianten zal blijken in hoeverre ook
andere punten op het onderliggend wegennet aangepast moeten worden.

3.5 Samenhang alternatieven, scenario's en varianten

3.5.1 Alternatieven en scenario's

De alternatieven vormen de basis voor het MER. Naast de autonome situatie (in tabel 3.6
aangegeven met AO) zijn vier alternatieven geselecteerd (A 1-A4). De scenario's met verbreding
van de ASO worden doorgerekend voor de autonome situatie en alternatief 1 (de voorgenomen
activiteit). Zoals toegelicht in hoofdstuk 2 wordt het scenario met A73 inclusief aansluiting Van
Heemstraweg alleen beschouwd bij de situatie zonder Stadsbrug en het scenario met A73
zonder aansluiting Van Heemstraweg alleen in de situatie met Stadsbrug.

Op basis van de berekende verkeersstromen in de verschillende scenario's bij alternatief 1 kan
tevens vastgesteld worden in hoeverre eventuele vermindering van het aantal rijstroken of
verlaging van de maximumsnelheid op de Stadsbrug een reele mogelijkheid is in het geval de
A73 wordt doorgetrokken.

Tabel 3.6 Combinaties van alternatieven en scenario's.

Geselecteerde alternatieven
Waalbrug 2x2 (50) - een Stadsbru

Waalbrug 2x2 (50) - Stadsbru 2x2 70

- Stadsbru 2x2 50

- Stadsbru 2x1 50
Waalbrug 2x1 (50) - Stadsbru 2x2 70

geen A73 en
geen

verbredin ASO

Aa/Sa
A1/ sa
AZ/Sa
A3/S0
A4/S0

In het MER Stadsbrug zullen de effecten van de scenario's met A73 op hetzelfde niveau
worden uitgewerkt als de uitwerking van effecten van de Stadsbrug in het MER A73.
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3.5.2 Alternatieven en varianten

De varianten worden alleen doorgerekend voor de voorgenomen activiteit (alternatief 1), maar
elk van de drie varianten (VO-V2) kan in principe ook aan een ander alternatief gekoppeld
worden.
Welke variant het best past bij welk alternatief, blijkt in een latere fase, op het moment dat meer
bekend is over de effecten van de varianten en de benodigde vormgeving van kruispunten en
aansluitingen.

Tabel 3.7 Combinaties van alternatieven en varianten.

Geselecteerde alternatieven

Waalbru 2x2 50 - Stadsbru 2x2 70
- Stadsbru 2x2 50
- Stadsbru 2x1 50

Waalbru 2x1 50 - Stadsbru 2x2 70

Varianten
aansluiting Stadsbrug aansluiting Stadsbrug aansluiting Sladsbrug

OP rotonde BIJ rotonde VOOR rotonde
Industrieweg. Industrieweg IndustrieweA1/VO . - A1/V1 A1/V2

A2/VO
A3/VO
A4/VO

3.5.3 Totaaloverzicht alternatieven, scenario's en varianten

Door de tabellen 3.6 en 3.7 te integreren tot één schema ontstaat een totaaloverzicht van de
modellen die met het verkeersmodel doorgerekend worden en die de basis vormen voor het op
te stellen MER Stadsbrug. Er ontstaat een driedimensionaal schema met de volgende inhoud:

de MER-alternatieven van boven naar beneden (geel);
de scenario's van links naar rechts (groen);
en de varianten van voor naar achter (oranje).
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Figuur 3.2 Totaaloverzicht modellen.

De autonome situatie zal in het MER worden vergeleken met de huidige situatie. De effecten
van de alternatieven 1 tot en met 4 zullen vervolgens worden vergeleken met de autonome
situatie.

De verschillende scenario's worden vergeleken met het O-scenario (zonder aanpassingen aan
ASO en A73). Dit gebeurt zowel voor de scenario's zonder Stadsbrug (bij de autonome situatie)
als voor de scenario's met Stadsbrug (bij alternatief 1).

Het effect van de varianten 1 en 2 wordt vergeleken met het effect van variant 0, steeds met
alternatief 1 als uitgangspunt (de voorgenomen activiteit).
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4 De MER-alternatieven

In dit hoofdstuk worden de verkeerseffecten van de
MER-alternatieven beschreven: de autonome
situatie zonder Stadsbrug en de alternatieven 1 tot
en met 4 met Stadsbrug.

In de eerste paragraaf wordt een samenvattend
overzicht gegeven van de resultaten in cijfers. Om
snel de effecten van de alternatieven te kunnen
vergelijken met de autonome situatie, zijn veelal
indexcijfers gebruikt (autonome situatie = 100).
Daarna wordt in afzonderlijke paragrafen per
scenario een toelichting gegeven op de cijfers.

4.1 De resultaten in cijfers

Tabel 4.1 Verkeerseffecten Waal brug en
Stadsbrug, alternatieven.

Alternatief Autonoom
Waa/brug

78.000
141
100

1,24/1.20
1,21/1,32
1,10/1,12

13.500
18%

nvl
5,500

7%
nvl

intensiteit (absoluut)
Index (huidig = 100)
Index (autonoom = 100)
I/CMverhouding (ochtendspits, stad in/uit)
I/C-verhouding (avondspits, stad in/uit)
I/C-verhouding (restdag)
vrachtverkeer (absoluut)'
percentage van totaal
gemiddeld over beide bruggen
doorgaand verkeer (absoluut)
percentage van totaal
gemiddeld over beide bruggen

1 2
~ (§ (§ (§

'I--~l 'I..~(
Sladshrug

2a njstrok..n

I'km,'

Waalbrug

2~i ..i¡,tnik.."
f: Ilni/

Stadsbrug

212 rijstroken
50 km/h

Waalbrug

2:.1 riistfiikt1l
so ktn/h

3 4
(§ (§ ~ (§

,11-i' ,1..\ \f
Stadsbrug

lxi djslllJ,k

SO km/t

1

Stadsbrug
46.500

0,75/0,59
0,59/0,71
0.55/0,57

11.000
29%
21%

4.500
10%
10%

Waalhrug

2112 .ijstncri
~km,l

Waalbrug
60.500

109
78

0,98/0,92
0.96/1,01
0,84/0,82

7.500
13%

6.000
10%

Stadsbrug
2x2 rijslrolic"
70 kmJh

2
Stadsbrug

44.500

0,72/0,57
0,57/0,68
0,53/0,53

9.500
26%
19%

4.000
9%

10%

Waalbfll9

2il r;i~lrotJk
5C lim/h

Waa/brug
61.500

111
79

0.99/0.93
0,97/1,02
0,86/0,84

8.000
13%

6,500
11%

Alternatief

intensiteit (absoluut)
Index (huidig = 100)
Index (autonoom = 100)
I/C-verhouding (ochtendspits, stad in/uit)
I/C-verhouding (avondspits, stad in/uit)
I/C-verhouding (restdag)
vrachtverkeer (absoluut)
percentage van totaal
gemiddeld over beide bruggen
doorgaand verkeer (absoluut)
percentage van totaal
gemiddeld over beide bruggen

Autonoom
Waa/brug

78.000
141
100

1,24/1.20
1,21/1.32
1,10/1,12

13.500
18%

nvl
5.500

7%
nvl

3
Stadsbrug

30.500

0,92/0,82
0,83/0,95
0,77/0,78

9,500
38%
25%

3,000
10%
9%

Waa/brug
69.500

125
89

1,13/1,03
1,06/1,14
0.95/0,95

8.000
12%

6.000
9%

4
Stadsbrug

62.500

0,93/0,78
0,80/0,89
0,75/0,73

11.000
22%
21%

5.500
9%
9%

Waa/brug
36.500

65
47

1,18/1,15
1,17/1,30
1,0111,08

7.500
20%

3.500
9%

7 In het verkeersmodel wordt eerst het vrachtverkeer en daarna het overige verkeer toegedeeld. De hoeveelheid

vrachtverkeer bepaalt mede hoeveel capaciteit ~overblijft~ voor het gewone personenautoverkeer. Het vrachtverkeer
zelf wordt echter niet capaciteitsafhankelijk toegedeeld. Hierdoor verdeelt het vrachtverkeer zich in het model anders
over het wegennet dan het personenautoverkeer.

I
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Tabel 4.2 Overige verkeerseffecten, alternatieven.

Alternatief Autonoom 1 2 3 4
voertuigkilometers Nijmegen (autonoom-1 00) 100 102 102 101 104
voertuigkilometers Nijmegen west (autonoom=1 00) 100 114 112 108 126
intensiteiten nabij Stadsbrug (autonoom=100)
- Industrieweg (oost) 100 105 110 112 142
- Energieweg 100 141 141 124 134
- Industrieweg (west) 100 95 97 96 84
- Weurtseweg 100 130 126 124 142
- Marialaan 100 89 91 87 124
- Wolfkuilseweg 100 112 108 105 129
intensiteiten invalswegen centrum (autonoom-1 00)
- Voorstadslaan 100 105 103 96 140
~ Tunnelweg 100 81 83 85 102
- Graafseweg 100 86 86 90 96
- Oranjesingel 100 88 88 94 87
gemiddelde reistijd stadscentra (autonoom=1 00)
- auto 100 85,0 85,8 90,9 91,9
- fiets 100 91,7 91,7 91,7 91,7
- openbaar vervoer 100 88,6 89.0 91,7 92,2
ongevalsrisico Nijmegen (autonoom=100) 100 102 102 101 104
ongevalsrisico Nijmegen-west (autonoom=1 00) 100 115 113 108 127

4.2 De autonome situatie

Beschrijving autonome situatie
Het basisscenario betreft de autonome situatie 2020 zonder Stadsbrug. In de autonome situatie
(en de andere MER-alternatieven) wordt alleen uitgegaan van vastgesteld beleid. Er is dus
geen rekening gehouden met verbreding van de ASO of doortrekking van de A73 (zie hiervoor
scenario's hoofdstuk 5). De Waalbrug bestaat in de autonome situatie uit twee rijstroken per
richting en kent een maximumsnelheid van 50 km/h.

Waaloverschrijdend verkeer
De intensiteit op de Waalbrug is in de autonome situatie 78.000 mvt/etmaal. Ten opzichte van
de huidige situatie is dit een toename van 40%. Deze groei voldoet niet aan de eerste
doelstellng van het MER: een intensiteitstoename van 10% op de Waalbrug ten opzichte van
de huidige situatie is maximaal acceptabel om de bereikbaarheid van Nijmegen voor de
inwoners van de stad te waarborgen. De I/C-verhouding van de Waalbrug is in de autonome
situatie ook zodanig hoog (verhouding van maximaal 1,3 in de spits en ook nog 1,0 buiten de
spits) dat zeer ernstige verkeersafwikkelingsproblemen zullen ontstaan.

Het percentage vrachtverkeer dat in de autonome situatie gebruik maakt van de Waalbrug is
17%. In de huidige situatie is dit 6%. Een dergelijke toename is conform landelijke trends: de
verwachting is dat de economische activiteit landelijk (en ook in de regio Nijmegen) zal
toenemen, met een toename van vrachtverkeer als gevolg.

Ruim 7% van het verkeer over de Waalbrug is doorgaand verkeer. Het doorgaande verkeer
verdeelt zich in Nijmegen over verschillende lokale hoofdwegen, met name aan de zuid- en
oostkant van Nijmegen: de Sint Annastraat, De Groesbeekseweg en de Nieuwe Ubbergseweg.

i

I

26 R003-4300405EMR-001-O



~Tauw
MER Stadsbrug Nijmegen, bijlagerapport Verkeer en vervoer

Stedelijke verkeersstructuur
De verkeersproblemen bij de Waal brug zorgen voor een slecht bereikbare binnenstad. De
relatie tussen de Waalsprong en de rest van Nijmegen is beperkt. In de autonome situatie groeit
het aantal voertuigkilometers in Nijmegen ten opzichte van de huidige situatie met 5% tot ruim
2,8 miljoen kilometer/etmaal Nijmegen. In het inpassingsgebied (Nijmegen-west) is deze
toename aanmerkelijk groter (+45%). Dit is mede het effect van economische ontwikkelingen,
zoals Philips City Centre en Winkelsteegh. Ook als naar de verkeersintensiteiten gekeken
wordt, valt op dat de grootste groei plaatsvindt aan de westkant van de stad.

Kansen voor openbaar vervoer en fiets
Ten opzichte van de huidige situatie neemt de concurrentiepositie van de fiets en de trein ten
opzichte van de auto en de bus sterk toe, als gevolg van de toenemend congestie op het
wegennet. In absolute zin neemt de reistijd per fiets ook iets af als gevolg van de nieuwe
fietsverbinding langs de spoorbaan (de Snelbinder). Het gebruik van de trein wordt
aantrekkelijker door invoering van RegioRail KAN. De bus wordt ondanks
frequentieverhogingen minder snel, omdat ook de bus last heeft van de congestie op het
wegennet.

Verkeersveilgheid
De toename van verkeer over bestaande wegen leidt tot een toenemende kans op ongevallen.
Bij grote kans op congestie neemt vooral de kans op kop-staartbotsingen sterk toe. Het risico-
cijfer is het hoogst op de lokale hoofdwegen. Op deze wegen neemt het aantal voertuig-
kilometers in de autonome situatie sterk toe ten opzichte van de huidige situatie; dit gaat ten
koste van de verkeersveiligheid.

4.3 Alternatief 1: de voorgenomen activiteit

De voorgenomen activiteit is het realiseren van een Stads brug met een capaciteit van twee
rijstroken per rijrichting (2x2 stroken) en een maximumsnelheid van 70 km/ho
In de hierna volgende beschrijving worden de effecten van de voorgenomen activiteit
vergeleken met die van de autonome situatie (tenzij anders aangegeven).

Waaloverschrijdend verkeer
De intensiteit op de Waalbrug is bijna 61.000 mvt/etmaal. Dit is een toename van ongeveer 9%
ten opzichte van de huidige situatie. Dit alternatief voldoet dus juist aan de doelsteiling van het
MER. Op de Stadsbrug is de intensiteit in dit alternatief bijna 47.000 mvt/etmaal. Dit is deels
verkeer dat in de autonome situatie gebruik maakte van de Waalbrug, maar er wordt ook
verkeer vanuit andere routes naar de nieuwe verbinding getrokken. Door de verschuiving van
verkeer van de Waalbrug naar de Stadsbrug worden de IfC-verhoudingen op de Waalbrug een
stuk lager dan in de autonome situatie (ochtendspits stad in 0,98 ten opzichte van 1,24). Toch
zijn, zonder aanvullende maatregelen, nog steeds afwikkelingsproblemen te verwachten. Op de
Stadsbrug leveren de I/C-verhoudingen geen problemen op. De hoogste IfC-verhouding is 0,75
(ochtendspits de stad in).

Het percentage vrachtverkeer dat gebruik maakt van de Waalbrug is 13%, dit is een afname ten
opzichte van de autonome situatie. Op de Stadsbrug is het percentage vrachtverkeer 29%.
Absoluut gezien gaat het om 7.500 vrachtvoertuigen op de Waalbrug en 11.000 op de
Stadsbrug. Samen is dat 5.000 meer dan in de autonome situatie op de Waalbrug (13.500). Met
name richting Nijmegen-west biedt de Stadsbrug een aantrekkelijke toevoeging in het netwerk
voor vrachtverkeer.
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De extra brug over de Waal zorgt ervoor dat routes door Nijmegen iets aantrekkelijker worden
voor doorgaand verkeer (als gevolg van een verbeterde doorstroming). Op de Waalbrug stijgt
de hoeveelheid doorgaand verkeer licht en op de Stadsbrug komen ongeveer 4.500
doorgaande voertuigen te rijden. Op beide bruggen is het aandeel doorgaand verkeer ongeveer
10% van het totaal. Het blijft dus gaan om een beperkt aandeel: 90% van het verkeer over de
bruggen is Nijmeegs verkeer, waarmee wordt bevestigd dat de Stadsbrug vooral een lokaal
probleem oplost. Vanaf de Stadsbrug verspreidt het doorgaande verkeer zich in zuidwestelijke
richting, en maakt met name gebruik van de Energieweg en de Neerbosscheweg, richting de
A73. Vanaf de Waalbrug verspreidt het verkeer zich in zuidoostelijke richting en maakt evenals
in de scenario's van de autonome situatie met name gebruik van de Nieuwe Ubbergseweg, de
Oranjesingel, Prins Bernhardstraat en de Groesbeekseweg.

Stedelijke verkeersstructuur
Het aantal voertuigkilometers in Nijmegen neemt met 2% toe als gevolg van de Stadsbrug. In
Nijmegen-west bedraagt de toename 14%.

De totale hoeveelheid verkeer die bij Nijmegen de Waal passeert (via Waalbrug óf Stadsbrug)
neemt door realisatie van de Stadsbrug toe. Op de A325 ten noorden van Lent groeit de
verkeersintensiteit dan ook met ongeveer 17% (van 76.000 naar 89.000 mvt/etmaal) ten
opzichte van de autonome situatie zonder Stadsbrug. Waar de Waalbrug en de Stadsbrug
samenkomen op de A325 ontstaat een nieuw capaciteitsprobleem. Op de A325 is de I/C-
verhouding meer dan 1,50. Het verkeer kan niet op een goede manier worden afgewikkeld. Dit
heeft mede te maken met de voorgestelde "afwaardering" van de A325.

Op zichzelf is een capaciteitsknelpunt op de A325 ten noorden van Lent niet strijdig met de
doelstellng van het MER dat zich immers richt op verbetering van de binnenstedefijke
verkeersafwikkeling. Het gedeelte van de A325 ten noorden van Lent zou kunnen functioneren
als "sluis" om de toestroom van extern verkeer naar Nijmegen te beperken (zoals in de huidige
situatie het Keizer Trajanusplein als sluis werkt). Om aan de doelstellng te voldoen dat de
verschillende wijken van Nijmegen onderling goed verbonden zijn, is het echter wel nodig dat
bewoners vanuit Nijmegen Oosterhout ook op een goede manier de Stadsbrug en de Waalbrug
kunnen bereiken (en dus niet achteraansluiten" in de file op de A325). Hiertoe zijn in principe
drie oplossingsrichtingen denkbaar: de hoeveelheid verkeer terugdringen, meer capaciteit op de
weg bieden, of een alternatieve route bieden. Er zal nog onderzocht moeten worden of een
andere route noodzakelijk is. Daarbij moet een relatie worden gelegd met de toekomstige
functie en capaciteit van de A325, alsmede met het effect van andere projecten om de
bereikbaarheid op de regionale en landelijke wegenstructuur te verbeteren (bijvoorbeeld
verbreding ASO).

In de directe omgeving van de nieuwe aansluiting van de Stadsbrug (aan de zuidkant van de
Waal) zijn relatief grote veranderingen in routes en intensiteiten te constateren. Richting het
centrum nemen de intensiteiten toe op de Weurtseweg en de Waalbandijk en af op route via
Marialaan en Tunnelweg. Ten oosten van het Keizer Karelplein (onder andere op de
Oranjesingel) is ook sprake van een duidelijke afname van verkeer; de I/C-verhoudingen nemen
door de lagere intensiteiten af en de bereikbaarheid van het oostelijke deel van het centrum
verbetert.
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Nadere toelichting bij de optredende verkeersstromen
Gezien de grote hoeveelheid verkeer die op de Stadsbrug verwacht wordt, valt de
verkeerstoename op de wegen waar de Stadsbrug op uit komt (zoals Industrieweg en
Energieweg) erg mee. Het verkeer lijkt aan de zuidkant van de brug te "verdampen". Het
verkeer dat over de Stadsbrug rijdt is echter geen "nieuw" verkeer: in de autonome situatie
(zonder Stadsbrug) rijdt ook al erg veel verkeer over de wegen in Nijmegen-west. De
hoeveelheid autoverplaatsingen neemt door de komst van de Stadsbrug niet of nauwelijks toe,
er worden alleen andere routes gekozen. Het is op het hele stedelijke wegennet zo druk, dat de
routekeuze in grote mate bepaald wordt door de capaciteit op de verschilende wegen. Dat lijdt
soms tot voor het gevoel "onlogische" routes. Bovendien verdeelt het verkeer tussen twee
punten zich over verschillende routes. Dit maakt de modelprognoses soms moeilijk te
doorgronden.

Vooral in de autonome situatie is het zo druk op de wegen dat de capaciteit op het stedelijke
wegennet optimaal benut wordt ("elk gaatje wordt gevuld"). De toevoeging van de Stadsbrug
kán dan ook niet leiden tot een zeer grote toename van verkeer op één of enkele wegen (daar
is immers te weinig capaciteit voor). De routes van het verkeer veranderen echter sterk:

In de autonome situatie is de capaciteit van de Waalbrug zo'n beperkende factor, dat zeer
veel extra verkeer vanuit het westen (via ASO) Nijmegen binnenkomt. De autonome groei
van het verkeer is aan de westkant van Nijmegen dan ook aanmerkelijk groter dan aan de
oost- of zuidkant van de stad. De Neerbosscheweg wordt drukker, maar dit geldt ook voor
de Van Heemstraweg en de Industrieweg (mede vanwege gebrek aan voldoende capaciteit
op de Neerbosscheweg).
Op het moment dat de Stadsbrug wordt aangelegd, ontstaat weer meer "lucht op de
Neerbosscheweg. Voor verkeer vanuit westelijke richting is de (sluip)route via de Van
Heemstraweg en de Industrieweg daardoor niet meer zo aantrekkelijk. De vrijkomende
ruimte wordt (grosso modo) weer opgevuld door verkeer van en naar de Stadsbrug.
Zoals aangegeven "vervangt" het verkeer van en naar de Stadsbrug voor een deel
verkeersstromen in oostwestrichting over de Van Heemstraweg en Industrieweg. De komst
van de Stadsbrug leidt dus vooral tot extra verkeer op de Energieweg (hoofdzakelijk een
noordzuidverbinding).
Er is een sterkere relatie tussen de Stadsbrug en (het centrum van) Nijmegen dan tussen
de Stadsbrug en WeurtBeuningen. Dit leidt tot een wat sterkere toename van verkeer op
de Industrieweg ten oosten van het Industrieplein. Zoals hiervoor genoemd leidt de
Stadsbrug tegelijkertijd tot een afname van verkeer dat vanuit het westen de stad
binnenkomt (en hoe verder naar het westen, hoe groter deze afname is). Per saldo leidt dit
tot een toename van verkeer ten oosten van het Industrieplein en een afname van verkeer
ten westen van het Industrieplein.
Er is sprake van een toename van verkeer op de Industrieweg ten oosten van het
Industrieplein, maar meer in de richting van het centrum (Marialaan, Tunnelweg) is sprake
van een afname ten opzichte van de autonome situatie. In de situatie zonder Stadsbrug is
de hoeveelheid Waaloverschrijdend verkeer in Nijmegen-west het hoogst op de wegen aan
de kant van het centrum en in een situatie met een Stadsbrug juist nabij het Industrieplein
(verkeer gaat richting Stadsbrug).
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Uit kruispuntberekeningen komen de volgende conclusies naar voren omtrent de aansluitingen
op het Stadsbrugtracé:

aan de noordkant van de brug dient het kruispunt met de Alardsingel met verkeerslichten
geregeld te worden (rotonde heeft onvoldoende capaciteit);
aan de zuidkant van de brug komt een ongelijkvloerse aansluiting (ter hoogte van de
Waalbandijkleurtseweg). De op- en afritten daarvan kunnen met eenvoudige
(standaard) rotondes op het onderliggend wegennet aangesloten worden;
het bestaande Industrieplein heeft juist voldoende capaciteit om het verkeer af te wikkelen.
Om het plein iets meer "lucht" te geven, kan overwogen worden een bypass te maken op de
Industrieweg oost (richting Stadsbrug);
op het Kruispunt Energieweg-Neerbosscheweg zijn naar verwachting geen grote
aanpassingen nodig ten opzichte van de huidige vormgeving (geen extra stroken, mogelijk
wel verlenging van voorsorteerstroken)'.

Kansen voor openbaar vervoer en fiets
De aanleg van de Stadsbrug zorgt voor alle modaliteiten voor een vermindering van de
gemiddelde reistijd op relaties tussen de Waalsprong en de diverse centra in Nijmegen. Het
positieve effect op de reistijd is voor de auto het grootst: voor de auto speelt niet alleen een rol
dat er kortere routes ontstaan, maar ook dat de drukte op een aantal belangrijke wegen
afneemt. Voor de bus speelt dat laatste ook een rol, niet voor de trein. Voor de fiets is alleen de
vermindering van de gemiddelde verplaatsingsafstand door de Stadsbrug relevant. Per saldo is
de concurrentiepositie van fiets en openbaar vervoer iets minder goed dan in de autonome
situatie.

Verkeersveilgheid
Geconstateerd wordt dat het totaal aantal voertuigkilometers in Nijmegen met ongeveer 2%
toeneemt ten opzichte van de autonome situatie. In relatie tot de verdeling hiervan neemt het
ongevalsrisico over de verschillende wegcategorieen ook met ongeveer 2% toe.
Ten opzichte van de autonome situatie is er dus weinig verschil te constateren tussen het totaal
aantal voertuig kilometers en de verdeling over de wegtypen. De nieuwe Stadsbrug zal echter
veiliger worden dan de bestaande Waalbrug: de nieuwe brug wordt vormgegeven conform de
principes van Duurzaam Veilig, terwijl de bestaande Waalbrug daar niet aan voldoet
(bijvoorbeeld door ontbreken van een fysieke rijbaanscheiding). Een verschuiving van verkeer
van de bestaande Waal brug naar de nieuwe Stadsbrug is derhalve bevorderlijk voor de
verkeersveiligheid. Op de toeleidende wegen naar de Stadsbrug, waar sprake is van een
relatief grote toename van de intensiteiten zullen de wegen aan de nieuwe situatie aangepast
moeten worden, opdat ook daar geen structureel onveiliger situatie ontstaat.

8 De gemeente Nijmegen wil op dit punt toch een rotonde aanleggen, onder andere omdat hierdoor een goede

keermogelijkheid ontstaat. Deze reconstructie is uit oogpunt van verkeersafwikkeling echter niet noodzakelijk.
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4.4 Alternatief 2: een lagere snelheid op de Stads brug

Waaloverschrijdend verkeer

Door de snelheidsverlaging op de Stadsbrug (50 in plaats van 70 kmfh) treedt er ten opzichte
van alternatief 1 een lichte verschuiving van verkeersstromen op: de intensiteit op de Stadsbrug
neemt ten opzichte van alternatief 1 met ongeveer 4% af (ongeveer 2.000 mvUetmaal), terwijl
op de bestaande Waalbrug de verkeersintensiteit met 2% toeneemt (ongeveer 1.000
mvUetmaal).

Op de Waalbrug is In MER-alternatief 2 sprake van een intensiteitsgroei van 11% ten opzichte
van de huidige situatie. Hiermee wordt de doelstelling van het MER om de groei van het verkeer
op de Waalbrug te beperken tot maximaal 1 0% net overschreden. Het verschil met de
geformuleerde doelstellng is echter zeer klein.

De snelheidsverlaging op de Stadsbrug heeft voor het vrachtverkeer naar verhouding een
groter effect dan voor het personenautoverkeer. De hoeveelheid vrachtverkeer op de Stadsbrug
neemt af van ongeveer 11.000 in alternatief 1 naar 9.500 in alternatief 2 (dit is 26% van de
totale intensiteit). Op de Waalbrug neemt de hoeveelheid vrachtverkeer licht toe.

De totaie hoeveelheid doorgaand verkeer over de bruggen blijft in alternatief 2 vrijwel gelijk aan
de hoeveelheid in alternatief 1, maar de verdeling over beide bruggen is iets anders: iets meer
doorgaand verkeer kiest de Waalbrug, iets minder de Stadsbrug. Het percentage doorgaand
verkeer op de Waal- en de Stadsbrug is respectievelijk 11 en 9%.

Stedelijke verkeersstructuur
In dit alternatief komt het totaal aantal voertuigkilometers in Nijmegen en Nijmegen-west vrijwel
overeen met de voorgenomen activiteit (alternatief 1). Door de snelheidsverlaging op de
Stadsbrug veranderen de verkeersintensiteiten ten opzichte van alternatief 1 op het Nijmeegse
wegennet marginaaL. Op de ene route is het verschil iets groter, op de andere iets kleiner,
afhankelijk van de beschikbaarheid van (en de verkeersdruk op) alternatieve routes.. De kleine
verschillen in intensiteiten tussen alternatief 2 en alternatief 1 leiden niet tot wezenlijk andere
I/C-verhoudingen op de Stadsbrug en de Waalbrug. Ook de benodigde vormgeving van de
aansluitingen en kruispunten is gelijk aan alternatief 1.

Kansen voor openbaar vervoer en fiets
De gemiddelde reistijd tussen de Waalsprong en de centra in Nijmegen is in alternatief 2
vergelijkbaar met alternatief 1. Dit geldt voor alle onderscheiden vervoerwijzen.

Verkeersveilgheid
Op de Waalbrug is de geplande snelheidsreductie van 70 naar 50 km/h een logische maatregel,
gezien het smalle profiel van de Waalburg en het ontbreken van rijbaanscheiding. De Stadsbrug
zal daarentegen worden vormgegeven conform de Duurzaam Veilig richtlijnen, dus inclusief
rijbaanscheiding. Een snelheid van 70 kmfh past dan beter bij de functie, het gebruik en de
vormgeving van de weg. Een snelheid van 50 kmlh past niet bij de verwachting van weg-
gebruikers en onverwachte situaties leiden tot extra risico's. Uit oogpunt van verkeersveiligheid
gaat daarom de voorkeur uit naar een maximumsnelheid van 70 km/h op de Stadsbrug (indien
uitgevoerd met twee rijstroken per richting).

Kleine veranderingen in de hoeveelheid verkeer van en naar de Stadsbrug kunnen ook leiden tot kleine
veranderingen in routekeuzes van niet-Waaloverschrijdend verkeer: doordat op sommige wegen net weer wat meer
of wat minder capaciteit beschikbaar is, kan de routekeuze op zeer veel verschilende relaties belnvloed worden.
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Het hier genoemde veiligheidsaspect kan niet goed worden gekwantificeerd, maar het effect is
in de beoordeling in dit MER wel meegewogen. Als gekeken wordt naar het aantal voertuig-
kilometers per wegtype zijn de verschillen met de voorgenomen activiteit (alternatief 1) niet
significant.

4.5 Alternatief 3: één rijstrook per richting op de Stadsbrug

In dit alternatief wordt de Stadsbrug aangelegd met twee rijstroken (één per richting).
De snelheid op de Stadsbrug is 50 km/ho

Waaloverschrijdend verkeer
In dit alternatief wordt duidelijk dat de Stadsbrug veel minder aantrekkelijk is door de beperkte
capaciteit. De intensiteit loopt ten opzichte van de vorige twee alternatieven met meer dan 30%
terug. De intensiteit op de Waalbrug neemt hierdoor weer toe (met ongeveer 14%). Ten
opzichte van de huidige situatie is de intensiteit op de Waalbrug met 25% toegenomen. Dit is
aanmerkelijk hoger dan de 10% die genoemd is in de eerste doelstelling van het MER.

De forse toename van intensiteiten op de Waalbrug leidt tot problemen met de verkeers-
afwikkeling, zowel op de Stadsbrug, als op de Waalbrug. De Stadsbrug heeft met twee
rijstroken direct al onvoldoende capaciteit (I/C-verhouding 0,95 avondspits stad uit). En ook op
de Waalbrug nemen de problemen fors toe in vergelijking met de beide voorgaande
alternatieven (I/C-verhouding maximaal 1,14 (avondspits stad uit)).

De hoeveelheid vrachtverkeer op beide bruggen is vergelijkbaar met het vorige alternatief. Op
de Stadsbrug is het aandeel vrachtverkeer met 38% echter wel (aanmerkelijk) hoger. De relatief
slechte verkeersafwikkeling op beide bruggen zorgt er tevens voor dat de hoeveelheid
doorgaand verkeer afneemt. De afname van de hoeveelheid doorgaand verkeer houdt
ongeveer gelijke tred met de afname van de totale hoeveelheid verkeer op de bruggen. Het
percentage doorgaand verkeer op de bruggen blijft daardoor rond de 10%. De verspreiding van
het doorgaande verkeer over het wegennet in Nijmegen is in de verschillende alternatieven ook
vergelijkbaar.

Stedelijke verkeersstructuur
De verwachting dat de verkeershinder in Nijmegen-west afneemt door de Stadsbrug met één
rijstrook per richting uit te voeren, wordt siechts ten dele door de modelresultaten gestaafd.
Alleen op de Energieweg is sprake van een structurele afname van verkeer (ten opzichte van
alternatief 1, de voorgenomen activiteit). Verkeer dat via de Energieweg naar de Stadsbrug rijdt,
heeft in veel gevallen nog een redelijk alternatief "buitenom" via de ASO, vandaar dat dit verkeer
juist gevoelig is voor veranderingen in de capaciteit op de Stadsbrug. Voor verkeer vanuit
andere wegen in Nijmegen-west blijft de Stadsbrug veelal de meest aantrekkelijke
oeververbinding, ook als hier congestie ontstaat. Doordat de Neerbosscheweg in alternatief 3
drukker is dan in alternatief 1, ontstaat ook weer extra (sluip)verkeer over de Van Heemstraweg
door de kern Weurt. Dergelijke "verdrijvingseffecten" kunnen ervoor zorgen dat op de
capaciteitsbeperking op de Stads brug op de ene weg een beperkt effect heeft, terwijl op de
andere weg juist een groter effect wordt gesignaleerd dan vooraf wellcht verwacht werd.

Vergeleken met de autonome situatie neemt op de Jndustrieweg ten westen van het
Industrieplein de intensiteit af met 4%. Maar op de Energieweg en de Industrieweg ten oosten
van het Industrieplein stijgen de intensiteiten met respectievelijk 24 en 12%.
Op diverse invalswegen van het centrum nemen de verkeersintensiteiten af met 4%
(Voorstadslaan) tot 15% (Tunnelweg).
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Ook de Oranjesingel wordt rustiger ten opzichte van de autonome situatie, maar de afname van
verkeer is kleiner dan in de alternatieven 1 en 2, namelijk 6% tegenover 12%. Door de lagere
intensiteit op de Stadsbrug kan het kruispunt met de Graaf Alardsingel in dit alternatief als
dubbelstrooks rotonde vormgegeven worden.

Kansen voor openbaar vervoer en fiets
Door de beperkte capaciteit op de Stadsbrug in alternatief 3 ontstaat weer meer congestie op
het wegennet, waardoor auto- en busgebruik in vergelijking met de alternatieven 1 en 2 minder
aantrekkelijk worden. Doordat auto en bus minder profiteren van de Stadsbrug, wordt de fiets
naar verhouding aantrekkelijker. Indien de (vrijkomende) ruimte op de Stadsbrug gebruikt wordt
voor de realisering van een vrije busbaan, kan de berekende gemiddelde reistijd voor openbaar
vervoer iets lager worden. Auto, fiets en openbaar vervoer behalen in dit alternatief ongeveer
dezelfde reistijdwinst als gevolg van de aanleg van de Stadsbrug.

Verkeersveilgheid
Het totaal aantal voertuigkilometers in Nijmegen neemt marginaal (met 1%) aften opzichte van
de autonome situatie. Voor Nijmegen-west is deze afname 6%.
De verdeling van de voertuigkilometers over de verschilende wegcategorieen is wel veranderd
ten opzichte van de autonome situatie. Dit heeft tot gevolg dat het ongevalsrisico in Nijmegen
totaal toeneemt met 1 % en dus praktisch gelijk blijft. In Nijmegen-west neemt het ongevalsrisico
toe (8%) door de verschuiving in de verdeling over de wegcategorieen. Ten opzichte van de
voorgenomen activiteit (alternatief 1) kent alternatief 3 de grootste afname van het
ongevalsrisico. Voor Nijmegen totaal is dit een afname van 1 à 2% en voor Nijmegen-west is dit
5 à 6%. Hierin is echter niet verrekend dat er in alternatief 3 meer congestie optreedt, waardoor
de kans op ongevallen weer toeneemt. In alternatief 3 rijdt meer verkeer via langere routes
buiten Nijmegen om. Buiten Nijmegen zal het ongevalsrisico daarom toenemen. Per saldo zal
het verschil tussen alternatief 1 en alternatief 3 derhalve niet groot zijn.

4.6 Alternatief 4: één rijstrook per richting op de Waal burg

In alternatief 4 wordt de Waalbrug versmald tot één rijstrook per richting. De Stadsbrug wordt
conform de voorgenomen activiteit met 2x2 rijstroken en een maximumsnelheid van 70 kmfh
aangelegd.

Waaloverschrijdend verkeer
Dit alternatief kent de grootste effecten op de bruggen wanneer de verschillende alternatieven
worden vergeleken. Door de beperking van de capaciteit van de Waalbrug, wordt aanmerkelijk
meer verkeer naar de nieuwe Stadsbrug "geduwd". De intensiteit op de Stadsbrug is in dit
alternatief 62.500 mvt/etmaal. Dit is ten opzichte van alternatief 1 een toename van ongeveer
35%. De verkeersintensiteit op de Waalbrug is ongeveer 60% van de verkeersintensiteiten op
de Waalbrug in alternatief 1. De I/C-verhouding op de Waalbrug is echter sterk verslechterd
door de vermindering van de capaciteit. De IfC-verhoudingen komen in zowel de ochtend- als
de avondspits uit op waarden tussen de 1,15 en 1,30. Op de Stadsbrug zijn door de sterke
verkeersaantrekkende werking met name in de ochtendspits enige doorstromingsproblemen te
verwachten: de I/C-verhoudingen op de Stadsbrug liggen in de spitsen rond de waarden voor
een matige verkeersafwikkeling (0,8-0,9).

Het vrachtverkeer is minder gevoelig voor verandering in wegcapaciteiten dan het personen-
autoverkeer. Bij het doorgaande verkeer is echter wel een duidelijke verschuiving te zien van de
Waalbrug naar de Stadsbrug. Was in de andere alternatieven de Waalbrug het meest aan-
trekkelijk voor doorgaand verkeer, in alternatief 4 is dit de Stadsbrug. Voor beide bruggen geldt
wel dat het percentage doorgaand verkeer niet veel verschilt van de andere alternatieven (9%).
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Stedelijke verkeersstructuur
In alternatief 4 neemt het aantal voertuigkilometers in de stad meer toe dan in de voorgenomen
activiteit. Dit komt doordat men langere routes over het Nijmeegse wegennet rijdt, om de drukte
bij de Waalbrug te vermijden.

De beperking van de hoeveelheid verkeer op de Waalbrug heeft geen gunstige uitwerking op de
stad. Zelfs op de Oranjesingel, direct in het verlengde van de brug, is van de afname van
verkeer op de Waalbrug nog maar weinig te merken. Dit komt doordat veel verkeer vanuit de
Waalsprong met een bestemming in het centrum via de Stads brug rijdt. Op het westelijke deel
van de Oranjesingel houdt de afname van verkeer vanaf de Waalbrug gelijke tred met de
toename van verkeer vanaf de Stadsbrug. De invalsroute via de Marialaan wordt duidelijk
drukker. Dit geldt ook voor de Graafseweg en de Neerbosscheweg.
De I/C-verhouding op de Waal brug is (zoals reeds genoemd) sterk verslechterd door de
vermindering van de capaciteit. Indien dit zou leiden tot verbetering van de doorstroming in het
centrum, zou dit geaccepteerd kunnen worden: de brug werkt dan als "doseerpunt". Dit is echter
niet het geval: op de wegen rond het centrum wordt de situatie in de meeste gevallen
ongunstiger, de I/C-verhoudingen nemen toe en komen in sommige gevallen boven de
maximaal acceptabele waarde van 0,90. Dit geldt onder andere voor de Voorstadslaan, de
Tunnelweg (die al problematisch was in de andere alternatieven) en de Graafseweg en
OranjesingeL. Dit komt doordat men nu niet vanaf de noordelijke wegen het centrum
binnenkomt, maar meer vanuit het westen, vanaf de Stadsbrug. Er is sprake van een dusdanige
toevoer van verkeer tussen centrum en Stadsbrug dat de verkeersgroei op de Energieweg in
alternatief lager is dan in alternatief 1: verkeer vanuit het centrum "vult" de Stadsbrug, zodat
verkeer vanuit de zuidwestelijke wijken van de stad deels weer kiest voor een route via de ASO
om de Waal over te gaan.

De Stadsbrug wordt in dit alternatief aanmerkelijk drukker dan in de andere alternatieven. Dit
leidt ook tot zwaardere belasting van kruispunten. Op het Industrieplein zijn verscheidene
bypasses nodig om het verkeer goed te kunnen verwerken. Bij het kruispunt Energieweg-
Neerbosscheweg is een extra rechtdoorgaande strook op de Neerbosscheweg (oost) nodig om
het verkeer te kunnen verwerken.

Kansen voor openbaar vervoer en fiets
De Waalbrug wordt in dit alternatief zwaar overbelast, waardoor auto- en busgebruik minder
aantrekkelijk worden. In dit alternatief profiteert de fiets daardoor meer van de aanleg van de
Stadsbrug dan de auto of het openbaar vervoer, al zijn de verschilen niet groot. Alternatief 4
scoort per saldo op dit aspect ongeveer gelijk aan alternatief 3: iets slechter dan in de
autonome situatie, maar iets beter dan in de alternatieven 1 en 2.

Verkeersveilgheid
Het aantal voertuigkilometers buiten de bebouwde kom neemt af, terwijl het aantal voertuig-
kilometers binnen de bebouwde kom juist toeneemt. Verkeersaders binnen de kom en lagere-
ordewegen buiten de kom hebben het hoogste ongevalsrisico (omdat ze ook worden gebruikt
door kwetsbare verkeersdeelnemers, zoals fietsers en voetgangers). De verkeersveiligheid is in
dit alternatief duidelijk ongunstiger dan in andere alternatieven.
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4.7 Conclusie alternatieven

Alleen alternatief 1 (de voorgenomen activiteit) voldoet aan de eerste doelstelling van het MER,
maar alternatief 2 (met een snelheid van 50 kmfh op de Stadsbrug) komt ook dicht in de buurt:
de effecten van alternatief 2 wijken maar weinig af van die van alternatief 1. De lagere snelheid
op de Stadsbrug in alternatief 2 strookt echter minder goed met de uitgangspunten van
Duurzaam Veilig.

Alternatief 3, met één rijstrook per richting op de Stadsbrug, is onvoldoende om de verwachte
verkeersproblemen op te lossen. Ook de Stadsbrug zelf heeft in dit alternatief direct al
onvoldoende capaciteit in de spits om het verkeersaanbod goed te kunnen verwerken.

Het halveren van het aantal rijstroken op de Waalbrug (alternatief 4) leidt eveneens tot
problemen. Er ontstaat een forse overbelasting van de Waalbrug, waardoor veel verkeer vanuit
het oosten van de stad toch omrijdt via de Stadsbrug. Er wordt daardoor langer over de lokale
hoofdwegen gereden, waardoor het aantal voertuigkilometers in de stad toeneemt en de
verkeersveilgheid vermindert. Doordat veel verkeer naar de Stadsbrug wordt "geduwd", wordt
in de spits ook de capaciteit van de Stadsbrug kritisch.
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5 De scenario's voor A50 en A73

In dit hoofdstuk wordt het effect van verbreding van de ASO of doortrekking van de A73
beschreven, eerst bij de autonome situatie (zonder Stadsbrug), vervolgens bij de voorgenomen
activiteit (met stadsbrug) 10

5.1 Scenario's A50 en A73 bij de autonome situatie

5.1.1 Resultaten in cijfers

Tabel 5.1 Verkeerseffecten Waalburg, scenario's autonome situatie.

zonder Stadsbrug
Scenario o

Waa/brug
78.000

141
100

01,24/1,20
1,21/1,32
1,10/1,12

13.500
17%

5.500
7%

intensiteit (absoluut)
index (huidi9=1 00)

index (autonoom-1 00)
I/C-verhouding (ochtendspits, stad in/uit)
I/C-verhouding (avondspits, stad in/uit)
I/C-verhouding (restdag)
vrachtverkeer (absoluut)
percentage van totaal
doorgaand verkeer (absoluut)
percentage van totaal

1

Waa/brug
72.000

129
92

1,17/1,08
1,12/1,22
1,021,04

13.000
18%

4.500
6%

Tabel 5.2 Overige verkeerseffecten, scenario's autonome situatie.

zonder Stadsbrugo 1Scenario
intensiteiten nabij Stadsbrug (autonoom=100)
- Industrieweg (oost)
- Energieweg
-Industrieweg (west)

- Weurteweg
- Marialaan
- Wolfkuilseweg
intensiteiten invalswegen centrum (autonoom=100)
- Voorstadslaan
- Tunnelweg
- Graafseweg
- Oranjesingel

100 101
100 104100 99
100 102
100 101
100 100
100 98100 99100 99
100 100

5.1,2 Scenario verbreding A50 (zonder Stadsbrug)

2
Waa/brug

68.500
123
88

1.10/1,00
1,05/1,13
0,94/0,93

9.500
12%

3.500
5%

2

99
88

114
99
99
98

90
96
91
95

In dit scenario is de ASO verbreed. Om het effect van de verbreding van de ASO voor de stad
Nijmegen te vergroten is ook de capaciteit vergroot op de A73 tussen de knooppunten
Neerbosch en Ewijk (per richting een extra rijstrook). De Waalbrug kent evenals in het
basisscenario een maximumsnelheid van 50 kmfh en is uitgevoerd met twee rijstroken per
richting.

10 De gehanteerde uitgangpunten voor de scenario's komen overeen met de daarover gemaakte afspraken in het

"Convenant inzake vergroting van de Waaloverschrijdende capaciteit in de regio Arnhem~Nijmegen"
d.d. 18 maart 19980
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Waaloverschrijdend verkeer
De verbreding van de ASO heeft ten opzichte van het basisscenario zonder Stadsbrug (dit is de
autonome situatie) een afname van de verkeersintensiteiten op de Waalbrug tot gevolg (8%).
Ten opzichte van de huidige situatie is de intensiteit toegenomen met 29%. De doelstelling van
het MER is dat de intensiteit op de Waalbrug met maximaal 10% mag toenemen.
Dit scenario laat zien (ook te zien aan de I/C-verhoudingen) dat de verkeersproblemen op de
Waalbrug en in het centrum van Nijmegen niet zijn op te lossen met alleen een verbreding van
de ASO.

De samenstelling van het verkeer op de Waalbrug verandert niet als gevolg van de verbreding
van de ASO. Wel is sprake van een afname van het aandeel doorgaand verkeer. Dit is
eenvoudig te verklaren doordat de ASO voor dit deel van het verkeer een stuk aantrekkelijker is
geworden. Toch is de afname van het doorgaande verkeer vrij beperkt. Het gaat dan ook
grotendeels om doorgaand verkeer richting zuiden en oosten (via Prins Bernhardstraat, de
Groesbeekseweg en de Ubbergseweg), waarvoor de ASO nauwelijks een reeel alternatief is.

Stedelijke verkeersstructuur
In de stad heeft de verbreding van de ASO ook nauwelijks effect op de verkeersintensiteiten. De
verschilen zijn marginaal (zie ook tabel in paragraaf 5.1.1).

Wat betreft de verkeersafwikkeling verergeren door toenames van verkeer op sommige locaties
de probleemsituaties (bijvoorbeeld op de Neerbosscheweg), op andere locaties neemt het
verkeersaanbod licht af, maar de afnames hebben niet tot gevolg dat de I/C-verhoudingen op
deze probleemlocaties op een acceptabele waarde komen.

5.1.3 Scenario doortrekking A73 (zonder Stadsbrug)

In dit scenario wordt de A73 doorgetrokken naar de A 15 (zonder verbreding van de ASO). Om
het effect voor de stad Nijmegen te vergroten is tevens de capaciteit vergroot op de A 15 tussen
knooppunt Valburg en Ressen (per richting een extra rijstrook). De Waalbrug is gelijk aan het
basisscenario uitgevoerd met twee rijstroken per richting en een maximumsnelheid van 50
km/ho

Waaloverschrijdend verkeer
Door de doortrekking van A73 blijkt een aantrekkelijke route te ontstaan vanuit het noorden
naar en langs Nijmegen. Niet alleen op de ASO neemt de intensiteit af, maar ook op de
Waalbrug (-12% ten opzichte van basisscenario). Ten opzichte van de huidige situatie is de
toename echter nog steeds 23%. Derhalve voldoet ook dit scenario niet aan de doelstelling van
het MER. De IfC-verhouding op de Waalbrug blijft ook na het doortrekken van de A73 zeer
problematisch in de spits (boven de 1,0). Buiten de spitsen is deze matig, de I/C-verhouding ligt
dan tussen de 0,8 en 0,9. De situatie is ten opzichte van het basisscenario echter wel
verbeterd.

Het percentage doorgaand verkeer dat gebruik maakt van de Waalbrug is in dit scenario
ongeveer 5% (absoluut gezien van de drie scenario's het kleinste aantal). Het doorgaande
verkeer maakt vanaf de Waalbrug vooral gebruik van de Nieuwe Ubbergseweg, de Oranjesingel
en de Groesbeekseweg om zich in zuidoostelijke richting te begeven.
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Stedelijke verkeersstructuur
Binnen Nijmegen is op verschillende wegen sprake van een afname van verkeer, met name op
de route via Oranjesingel en Graafseweg. Op veel andere wegen in de stad is sprake van een
lichte afname van verkeer ten opzichte van het basisscenario.
Doordat de verlengde A73 in dit scenario aangesloten wordt op de Van Heemstraweg, neemt
de intensiteit op de Van Heemstraweg toe en wordt de Neerbosscheweg ontlast.

Op de wegen rond het centrum van Nijmegen nemen de I/C-verhoudingen af ten opzichte van
het basisscenario als gevolg van de afname van de verkeersintensiteiten. In een paar van deze
gevallen ligt de I/C-verhouding tussen de 0,8 en 0,9 en is daarmee dus matig.

5.2 Scenario A50 en A73 bij de voorgenomen activiteit

5.2.1 Resultaten in cijfers

Tabel 5.3 Verkeerseffecten Stadsbrug en Waalbrug scenario's voorgenomen activiteit.

met Stadsbrug
Scenario 0 1 2

Stadsbrug Waa/brug Stadsbrug WaaJbrug Waa/brug Stadsbrug

intensiteit (absoluut) 46.500 60,500 42.500 58.000 39,000 56.500
index (huidi9=100) 109 105 102
index (autonoom=1 00) 78 74 72
I/C-verhouding (ochtendspits, stad in/uit) 0,75/0,59 0,98/0,92 0,71/0,53 0,94/0,87 0,63/0,46 0,90/0,84
I/C-verhouding (avondspits stad in/uit) 0,59/0,71 0,96/1,01 0,54/0,67 0,93/0,97 0,48/0.58 0,91/0.94
I/C-verhouding (restdag) 0,55/0,57 0,84/0,82 0,51/0,53 0,81/0,79 0,45/0,45 0,79/0,75
vrachtverkeer (absoluut) 11.000 7.500 11,000 7.500 7.000 6.500
percentage van totaal 24% 12% 25% 13% 18%, 12%
gemiddeld over beide bruggen 18% 19% 15%
doorgaand verkeer (absoluut) 4,500 6.000 3.500 5.500 6.000 4.500
percentage van totaal 10% 10% 8% 9% 15% 8%
gemiddeld over beide bruggen 10% 9% 12%

Tabel 5.4 Overige verkeerseffecten, scenario's voorgenomen activiteit.

met Stadsbrug
Scenario 0 1 2
intensiteiten nabij Stadsbrug (autonoom=100)
-Industrieweg (oost) 105 109 116
- Energieweg 141 137 130
- Industrieweg (west) 95 96 93
- Weurtseweg 130 123 113
- Marialaan 89 93 97
- Wolfkuilseweg 112 114 110
intensiteiten invalswegen centrum (autonoom-100)
- Voorstadslaan 105 103 101
- Tunnelweg 81 84 86
- Graafseweg 86 87 84
- Oranjesingel 88 87 86
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5.2.2 Scenario verbreding A50 (in combinatie met Stadsbrug)

Waaloverschrijdend verkeer

Door de verbreding van de ASO nemen de intensiteiten op de stedelijke bruggen over de Waal
af. Ongeveer 8,5% van het verkeer dat in het basisscenario voor één van de bruggen koos,
kiest nu voor de route via de ASO. Ten opzichte van alternatief 1, rijdt er 4% minder verkeer
over de Waalbrug.

De samenstelling van het verkeer (aandeel vrachtverkeer) komt overeen met alternatief 1. Na
verbreding van de ASO is gemiddeld op de twee bruggen ongeveer 19% van het verkeer
vrachtverkeer.
Het percentage doorgaand verkeer op de beide stedelijke bruggen bedraagt ongeveer 8 à 9%
(absoluut op de Stadsbrug 3.600 mvt/etmaal en op de Waalbrug 5.400 mvt/etmaal). De
verspreiding in zuidwestelijke dan wel zuidoostelijke richting vindt plaats over dezelfde wegen
als in het basisscenario met Stadsbrug.

De Waalbrug en de Stadsbrug hebben als gevolg van de verbreding van de ASO een lagere I/C-
verhouding. Op de Waalbrug is de I/C-verhouding niet zodanig dat de verkeersdoorstroming op
een goede manier kan verlopen.

Stedelijke verkeersstructuur
Het effect van de verbreding van de ASO op de verkeersstromen en intensiteiten in het centrum
van Nijmegen is gering. De verdeling van het verkeer over de lokale wegen is door de
verbreding van de ASO niet veranderd. Alleen op de Neerbosscheweg is ten opzichte van de
overige wegen een sterke toename van intensiteiten te verwachten (ongeveer 14%). Op de
Neerbosscheweg leidt de toename van verkeer tot een slechtere verkeersafwikkeling,
de I/C-verhouding gaat van 0,9 naar 1,0.

Uit het voorgaande kan worden geconcludeerd de verbreding van de ASO relatief weinig
bijdraagt aan de verbetering van de verkeersafwikkeling binnen de stad Nijmegen. De
verbreding van de ASO heeft met name effect op het (boven)regionale netwerk.

5.2.3 Scenario doortrekking A73 (in combinatie met Stadsbrug)

Waaloverschrijdend verkeer

Door de doortrekking van de A73 is een flinke verschuiving waarneembaar van het verkeer dat
in eerste instantie gebruik maakte van de Waalbrug (-7%) dan wel de Stadsbrug (-16%).

Ook de hoeveelheid vrachtverkeer neemt door de A73 sterk af (-14% op de Waalbrug en -36%
op de Stadsbrug). Het aandeel doorgaand verkeer op de Stadsbrug neemt daarentegen toe:
15% van het verkeer op de Stadsbrug is doorgaand tegenover 10% in alternatief 1. Op de
Waalbrug is het aandeel doorgaand verkeer juist afgenomen (aandeel is 8%).

De doorstroming op de Waalbrug en de Stadsbrug is in dit scenario gunstiger ten opzichte van
de twee andere scenario's. Op de Waalbrug komt de IfC-verhouding op maximaal 0,94
(avondspits, stad uit).
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Stedelijke verkeersstructuur
Evenals in het voorgaande scenario is een toename te constateren van het verkeer dat vanaf
de westkant het centrum binnen wil komen en een afname van verkeer dat via de Waalbrug het
centrum binnen komt. Ook hier ligt de grens ongeveer bij het Keizer Karelplein. Het lijkt in dit
scenario aantrekkelijk om via de Stadsbrug het centrum binnen te komen.

In het centrum van Nijmegen zijn maar marginale verschillen in de I/C-verhoudingen ten
opzichte van de voorgenomen activiteit. Dit geldt ook voor de wegen in de directe omgeving van
de aansluiting van de Stadsbrug.

5.3 Conclusie scenario's

Verbreding van de A50 of verlenging van de A 73 is al/één niet afdoende om de Nijmeegse
problemen op te fossen. De beide mogelijke aanpassingen op het rijkswegennet zijn als
aanvulling op de Stadsbrug uit oogpunt van bereikbaarheid echter wel positief. De verbreding
van de ASO in combinatie met de aanleg van de Stadsbrug geeft een lichte verbetering van de
bereikbaarheid van de stad. Een verlenging van de A73 in combinatie met de Stadsbrug heeft-
verkeerskundig - een aanmerkelijk groter positief effect.

I

i

i
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6 Varianten

In dit hoofdstuk worden drie varianten beschouwd voor de aansluiting van de Stadsbrug op het
lokale hoofdwegennet in Nijmegen-west.

Zoals reeds vermeld in hoofdstuk 3, zijn in eerste instantie enkele duidelijk van elkaar
verschilende varianten geformuleerd, die in een latere fase verder uitgewerkt en gedetailleerd
kunnen worden. Het is dus heel goed mogelijk dat de uiteindelijke keuze voor de precieze
aansluiting van de Stadsbrug op het onderliggende wegennet afwijkt van de varianten die in het
kader van dit MER zijn doorgerekend. Het doel van het MER-onderzoek is de "uitersten" in
beeld te brengen, om daarmee inzicht te krijgen In de speelruimte en aandachtspunten voor de
verkeerscirculatie en het verdere ontwerp vast te stellen.

De volgende varianten zijn in het kader van het MER doorgerekend (zie ook de meer
uitgebreide beschrijving en de figuur in hoofdstuk 3):

In variant 0 wordt ten noorden van het Industrieplein een volledige aansluiting gemaakt op
de Waalbandijk. Daarmee wordt tevens een directe verbinding met Oostkanaalhaven
geboden.
In variant 1 worden de Kanaalstraat en de Scheepvaarteg gebruikt om een ongelijkvloerse
aansluiting op het Stadsbrugtracé te maken (twee haive eenzijdige aansluitingen). De
Biezen wordt doorgetrokken als verbinding tussen Oostkanaalhaven en de Industrieweg.
In variant 2 wordt de Stadsbrug op de rotonde Industrieplein aangesloten. Ook in deze
variant is doortrekking van De Biezen naar de Industrieweg nodig.

6.1 Resultaten in cijfers

Tabel 6.1 Verkeerseffecten Stadsbrug en Waalbrug, varianten.

Variant 0 1 2
Stadsbrug Waalbrug Stadsbrug Waalbrug Stadsbrug Waalbrug

intensiteit (absoluut) 46.500 60.500 46.500 61.000 42,000 63.500
index (huidig=100) 109 110 114
index (autonoom=1 00) 78 78 81
I/C~verhouding (ochtendspits, stad in/uit) 0.75/0,59 0,9810,92 0,72/0,61 0,99/0,91 0,66/0,54 1.05/0,96
I/C-verhouding (avondspits, stad in/uit) 0,59/0.71 0,96/1,01 0,59/0,71 0,97/1,01 0,54/0,63 0,9911,06
I/C-verhouding (restdag) 0,49/0,49 0,7910,76 0,4810,50 0,79/0,76 0,45/0,45 0,82/0.80
vrachtverkeer (absoluut)11 11.000 4.500 10.500 7.500 11.000 7.500
percentage van totaal 24% 12% 23% 13% 26% 12%
gemiddeld over beide bruggen 18% 18% 19%
doorgaand verkeer (absoluut) 4.500 6,000 5.000 6,000 5.000 5.500
percentage van totaal 10% 10% 11% 10% 11% 9%
gemiddeld over beide bruggen 10% 10% 10%

" In het verkeersmodel wordt eerst het vrachtverkeer en daarna het overige verkeer toegedeeld. De hoeveelheid
vrachtverkeer bepaalt mede hoeveel capaciteit "overbfijft~ voor het gewone personenautoverkeer. Het vrachtverkeer
zelf wordt echter niet capaciteitsafhankelijk toegedeeld. Hierdoor verdeelt het vrachtverkeer zich in het model
anders over het wegennet dan het personenautoverkeer.
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Tabel 6.2 Overige verkeerseffecten, varianten.

Variant 0 1 2
intensiteiten nabij Stadsbrug (autonoom=100)
- Industrieweg (oost) 105 114 125
. Energieweg 141 196 124
. Industrieweg (west) 95 104 90
- Weurtseweg 130 69 28
- Marialaan 89 102 94
- Wolfkuilseweg 112 117 124
intensiteiten invalswegen centrum (autonoom-100)
- Voorstadslaan 105 88 81
- Tunnelweg 81 87 87
- Graafseweg 86 84 88
- Oranjesingel 88 88 89

6.2 Variant 0: aansluiting Stadsbrug vóór rotonde

Variant 0 is de basisvariant, zoals opgenomen in de verschillende MER-alternatieven. Voor een
gedetailleerde toelichting op de cijfers en resultaten wordt verwezen naar hoofdstuk 5 bij
alternatief 1 (voorgenomen activiteit).

Waaloverschrijdend verkeer
Door het Stadsbrugtracé met een ongelijkvloerse aansluiting op het onderliggend wegennet aan
te sluiten, is sprake van een optimale bereikbaarheid van het Stadsbrugtracé vanuit Nijmegen
(en vice versa). Daardoor wordt een zo goed mogelijke verdeling van het verkeer over beide
bruggen bereikt: de bestaande Waalbrug wordt ontlast, de bereikbaarheid van het centrum via
Waalbrug en Oranjesingel en Keizer Karelplein wordt beter. Dit is een belangrijke doelstellng
van het MER.

Stedelijke verkeersstructuur
Deze variant, met een aansluiting vóór de rotonde heeft als nadeel dat hierdoor een toename
van verkeer op de Weurtseweg ontstaat, terwijl als uitgangspunt is gesteld dat de verkeersdruk
op de Weurtseweg niet mag groeien bij realisering van de Stadsbrug. De verdeling van het
verkeer via Weurtseweg en Waaibandijk kan echter nog beïnvloed worden door de precieze
vormgeving van beide wegen. Uit de modelanalyse blijkt wel dat een directe aansluiting vanaf
de Waalbandijk op het Stadsbrugtracé (en een meer indirecte route via Weurtseweg) niet
voldoende is om de verkeersgroei op de Weurtseweg te beperken. Er zullen bij een aansluiting
vóór de rotonde dus extra maatregelen nodig zijn om het gebruik van de Weurtseweg te
ontmoedigen en het gebruik van de Waalbandijk te bevorderen.

Aansluiting
Deze variant met een aansluiting vóór de rotonde biedt een heldere ontsluitingsstructuur.
Belangrijk voordeel is dat ook het industriegebied Oostkanaalhaven in deze variant een meer
directe ontsluiting krijgt. De ruimtelijke inpassing van de ongelijkvloerse aansluiting moet echter
nog worden onderzocht.
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6.3 Variant 1: aansluiting Stads brug bij rotonde

In variant 1 kent het stadsbrugtracé evenals in variant 0 een ongelijkvloerse aansluiting op het
lokale wegennet. De Stadsbrug sluit aan bij de rotonde.

Waaloverschrijdend verkeer
Variant 1 komt vrijwel overeen met variant 0 als gekeken wordt naar de verkeerseffecten en de
samenstellng van het verkeer. Ook de verkeersafwikkeling op de beide bruggen is vergelijk-
baar, alleen in de ochtend- en avondspits is deze problematisch op de Waalbrug.

Stedelijke verkeersstructuur
In de variant met een aansluiting vlak bij de rotonde Industrieplein is geen sprake van groei van
verkeer op de Weurtseweg als gevolg van de Stadsbrug (omdat er in vergelijking met variant 1
een minder directe route tussen Weurtseweg en Stadsbrug aanwezig is). Het uitgangspunt is
dat de verkeersdruk op de Weurtseweg niet mag groeien bij realisering van de Stadsbrug. Deze
variant voldoet hieraan, maar daar staat tegenover dat er meer verkeer een route tussen de
8ladsbrug en het centrum via de Marialaan kiest. Een ander nadeel is de meer Indirecte
verbinding tussen Oostkanaalhaven en de Industrieweg. Een situatie met twee halve, eenzijdige
aansluitingen Is bovendien minder helder en logisch dan een situatie met één volledige
aansluiting.

Aansluiting
Naar verwachting is de ruimtelijke inpassing bij de ongelijkvloerse aansluiting bij de rotonde
Industrieplein eenvoudiger inpasbaar, doordat in die variant de bestaande wegenstructuur meer
wordt gevolgd.

6.4 Variant 2: aansluiting Stadsbrug óp rotonde

Voor variant 2 geldt in tegenstelling tot variant 0 en 1 dat de wijze waarop de Stadsbrug wordt
ontsloten op het lokale wegennet gelijkvloers gebeurt. Uit modelberekeningen blijkt dat dit een
grote invloed heeft op de verkeersintensiteiten voor een groot gebied.

Waaloverschrijdend verkeer
I n variant 2 wordt de hoeveelheid verkeer op de Stadsbrug beperkt als gevolg van een te lage
capaciteit van het Industrieplein. Het gevolg daarvan is dat in variant 2 (ten opzichte van de
beide andere varianten) 10% minder verkeer over de Stads brug rijdt en ongeveer 5% meer op
de Waalbrug. Daarmee voldoet deze variant minder dan de andere varianten aan de
doelstelling van het MER om de verkeersgroei op de Waalbrug te beperken.

De uitkomst van deze modelberekening is getoetst door middel van kruispuntberekeningen voor
het Industrieplein. Ook daaruit komt naar voren dat het Industrieplein niet meer verkeer kan
verwerken dan de hoeveelheid die met het model geprognosticeerd is. En zelfs dan is reeds
een aanpassing van het plein nodig:

de rotonde moet in ieder geval uitgebreid worden met een bypass voor verkeer vanuit de
Industrieweg (oostzijde) rechtsaf richting Stadsbrug;
in de avondspits is de rotonde zwaar belast (tenzij nog meer bypasses worden
gemaakt).Mede in verband daarmee (en in verband met de bypass(es)) zijn ongelijkvloerse
kruisingen voor fietsers en voetgangers noodzakelijk (tunnels of berenkuiloplossing).
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Stedefijke verkeersstructuur
In variant 2 is sprake van:

een afname van verkeer op de Weurtseweg, de Energieweg en de Industrieweg richting
Weurt;
een toename van verkeer op andere routes in Nijmegen, met name de Oranjesingel en de
Graafseweg.

In de in de bijlage opgenomen verschilplots is dit inzichtelijk gemaakt (varianten 1 en 2
vergeleken met de voorgenomen activiteit).

6.5 Conclusies varianten

Het is ongewenst om de Stadsbrug alleen aan te sluiten op de rotonde Industrieplein (zoals in
variant 2). Dit leidt tot capaciteitsknelpunten, waardoor het oplossend vermogen van de
Stadsbrug wordt beperkt: er gaat minder verkeer over de Stadsbrug en de verkeersproblemen
aan de oostkant van het centrum worden minder goed opgelost.

De beide andere varianten (0 en 1) hebben een ongelijkvloerse aansluiting op het onderliggend
wegennet. Een ongelijkvloerse aansluiting biedt meer capaciteit, waardoor de Stadsbrug meer
verkeer kan "wegtrekken" van de zwaar belaste Waalbrug. De varianten 0 en 1 hebben op
hoofdlijnen vergelijkbare effecten. De variant met een ongelijkvloerse aansluiting vóór de
rotonde (variant 0) biedt echter de meest heldere ontsluitingsstructuur, vooral voor
Oostkanaalhaven. De voorkeur gaat daarom uit naar variant O. Hoe de aansluiting precies
vormgegeven wordt, moet nog worden vastgesteld in een afzonderlijke studie.

Aandachtspunt bij variant 0 is dat nadere
maatregelen genomen moeten worden om het
verkeer over de gewenste routes naar het
centrum te leiden. Het gaat daarbij vooral om
maatregelen om de Weurtseweg te ontlasten
en de route via de Waalbandijk te stimuleren
(een nog te realiseren ontsluitingsweg in het
kader van de plannen voor het Waalfront).

Overigens geldt dit ook meer in het algemeen:
bij de nadere detailering van de plannen zullen
waar nodig maatregelen genomen worden om
(sluip)verkeer door woonstraten tegen te gaan
(bijvoorbeeld eenrichtingsverkeer,
snelheidsremmende maatregelen etc.). Het
verkeer wordt geconcentreerd op de lokale
hoofdwegen die in bijgaande figuur in rood
weergegeven zijn. Het gaat hierbij om de
wegen die als "gebiedsontsluitingsweg A" zijn
aangeduid in het categoriseringsplan, zoals dit
door de Nijmeegse gemeenteraad is
vastgesteld. De routes via Energieweg en
IndustriewegfMarialaanlTunnelweg zijn wel
onderdeel van de hoofdwegenstructuur, maar
de Weurtseweg niet. Vanwege de verwachte
verkeerstoename op de Weurtseweg wordt
gezocht naar een alternatieve, nieuwe route via
de Waalbandijk.

~'=~~-_.
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7 Bouwstenen

In dit hoofdstuk worden enige punten genoemd die te maken hebben met het ontwerp en de
detaillering van de brug (paragraaf 7.1). In paragraaf 7.2 wordt kort ingegaan op de voor- en
nadelen van een tunnel ten opzichte van een brug.

7.1 Detailering van de brug

De uitvoering van de brug bepaalt ook voor een deel de milieueffecten. Er is echter nog geen
ontwerp voor de brug beschikbaar, het Programma van Eisen wordt momenteel opgesteld. Voor
de effectbepalingen zijn daarom voor een aantal in de richtlijnen genoemde aspecten
aannames gedaan:

de rijbanen worden gescheiden door een middenberm met vangrail;
er wordt een afzonderlijk fiets- en voetpad aangelegd;
de helling van de brug is 1 :40;
het hoogste punt van de brug (wegdek is 35 meter ten opzichte van maaiveld;
op de brug en de aansluitende weggedeeltes wordt gewoon asfalt aangelegd.

De verlichting van de Stadsbrug zal voldoen aan de Nederlandse Praktijk Richtlijn (NPR)
13201, Openbare Veriichting. Deze richtlijn is afgeleid van de Europese norm EN 13201,
WegverlIchting.

Belangrijk is dat sprake is van een gelijkmatige veriichtingssterkte op het wegdek (geen
donkere "gaten" tussen de lichtmasten). De plaatsing en de onderlinge afstand van lichtmasten
(of iijnverlichting) is afhankelijk van type verlichting en armaturen. Ter indicatie: bij grote
invalswegen worden over het algemeen lichtmasten toegepast van tenminste tien meter hoog
met een onderlinge afstand van 40 tot 50 meter (de afstand tussen twee lichtmasten is vier à vijf
maal de masthoogte).

Bijzondere aandacht is nodig voor de verlichting van het fiets- en voetpad langs de Stadsbrug .
Hiervoor is waarschijnlijk afzonderlijke verlichting nodig (zeker in het geval de lichtmasten
tussen de beide rijbanen voor het autoverkeer worden geplaatst). Eventueel kan de verlichting
voor de rijbanen voor autoverkeer in de nachtelijke uren gedempt worden, indien dit uit oogpunt
van milieu gewenst is. Voor de verlichting van het fietspad wordt dempen van de verlichting
echter ontraden, dit in verband met de sociale veiligheid.

7.2 Tunnel

De verkeerskundige effecten zijn bij aanleg van een tunnel niet anders dan bij aanleg van een
brug. Bij een tunnel is een (ongelijkvloerse) aansluiting op het Stadsbrugtracé vóór het
Industrieplein echter moeiljker te realiseren. Een tunnel is uit oogpunt van sociale veilgheid
minder aantrekkelijk voor langzaam verkeer.
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8 Belangrijkste conclusies effectenonderzoek

8.1 Huidige en autonome situatie

De huidige verbinding over de Waal, via de Waalbrug, is zo zwaar belast dat de bereikbaarheid
van Nijmegen - en in het bijzonder het centrum - in gevaar komt. Zeker nu Nijmegen aan de
noordkant van de Waal fors wordt uitgebreid (Waalsprong) en daarmee de stedelijke betekenis
van de Waalkruising toeneemt, is een extra stedelijke Waaloverschrijdende verbinding nodig.
Zonder een extra verbinding stijgt de intensiteit op de Waalbrug met 40%. Dit zou betekenen
dat vanuit de Waalsprong het centrum en de overige wijken van Nijmegen vrijwel onbereikbaar
worden. Er zijn nauwelijks mogelijkheden om de capaciteit bij de Waalbrug uit te breiden. De
verwachting is dat in de toekomst hooguit nog 10% extra verkeer verwerkt kan worden door
extra doorstromingsmaatregelen te treffen. Daarom is In de eerste doelstellng van het MER
opgenomen dat de hoeveelheid verkeer die via de Waalbrug de stad Nijmegen binnenkomt, in
de toekomst niet groter is dan de huidige verkeersintensiteit + 10% (uitgaande van 2x2
rijstroken op de Waalburg). Nieuwe of verbeterde (boven)regionale verbindingen zoals een
verbrede ASO of een verlengde A73 bieden voor de stad Nijmegen onvoldoende soul aas: de
intensiteit op de Waalbrug groeit bij verbreding van de ASO nog met bijna 30% en bij verlenging
van de A73 met bijna 25%.

8.2 Samenvattende waardering alternatieven

Van de verschillende onderzochte alternatieven voor de Stadsbrug voldoet alleen alternatief 1
(de voorgenomen activiteit) aan de doelstellng van het MER, maar alternatief 2 (met een
snelheid van 50 km/h op de Stadsbrug) komt er ook dichtbij. De effecten van alternatief 2 wijken
maar weinig af van die van alternatief 1. De lagere snelheid op de Stadsbrug strookt echter
minder goed met de uitgangspunten van Duurzaam Veilig: een snelheid van 70 kmlh past dan
beter bij de functie, het gebruik en de vormgeving van de weg (een snelheid van 50 km/h past
niet bij de verwachting van weggebruikers).

Het alternatief waarbij de Stadsbrug uitgevoerd wordt met één rijstrook per richting
(alternatief 3) is onvoldoende om de verwachte verkeersproblemen op te lossen: de intensiteit
op de Waalbrug groeit met 25% ten opzichte van de huidige situatie. Bovendien heeft de
Stadsbrug in dit alternatief direct al onvoldoende capaciteit in de spits om het verkeersaanbod
goed te kunnen verwerken.

Het halveren van het aantal rijstroken op de Waalbrug (alternatief 4) leidt ook tot problemen. Er
ontstaat forse overbelasting van de Waalbrug, waardoor veel verkeer vanuit het oosten van de
stad toch omrijdt via de Stadsbrug. Er wordt daardoor langer over de lokale hoofdwegen
gereden, waardoor het aantal voertuigkilometers in de stad toeneemt en de verkeersveiligheid
vermindert. Doordat veel verkeer naar de Stadsbrug wordt "geduwd", wordt in de spits ook de
capaciteit van de Stadsbrug kritisch.

De conclusie is dat verkeerskundig gezien de voorkeur uitgaat naar alternatief 1. Alternatief 2 is
ook nog acceptabel, maar de alternatieven 3 en 4 voldoen niet. In bijgaand overzicht
(tabel 8.1) worden de alternatieven nog eens vergeleken op de doelstellngen. De
bereikbaarheid voor de auto is het best gegarandeerd in de alternatieven 1 en 2, waardoor de
concurrentiepositie voor de trein en de fiets juist iets slechter is in deze alternatieven. Daarbij
moet echter wel de kanttekening gemaakt worden dat de bus ook last heeft van congestie op
het wegennet. De verschilen in verkeersveiligheid zijn relatief beperkt.
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Alleen alternatief 4 scoort hierop duidelijk slechter door het al genoemde effect van langere
verplaatsingen over het lokale wegennet.

Tabel 8.1 Vergelijking autonome situatie en alternatieven op doelstellingen.

Alternatief Autonome 1 2 3 4
situatie

Waaloverschrijdend verkeer:
intensiteit en I/C-verhouding op
de Waalbrug

+ 0/+

stedelijke verkeersstructuuT,
ce ntrum bereikbaa rheld -1-- 0/+ 0/+ 0/- -1--

kansen voor openbaar vervoer
en fiets (reistijdverhoudingen) o 0/- 0/-

verkeersveilgheid
(ongevalsrisico, Duurzaam Veilig) o o 0/- o

Indien de alternatieven 1 tot en met 4 worden vergeleken met de autonome situatie ontstaat het
volgende beeld:

Tabel 8.2 Vergelijking alternatieven met autonome situatie.

Alternatief Autonome 1 2 3 4
situatie

(referentie)
Waaloverschrijdend verkeer:
intensiteit en I/C-verhouding op 0 ++ +/++ 0/+ 01+
de Waalbrug

stedelijke verkeersstructuur,
ce ntrum bereikbaa rheid 0 +/++ +/++ + 0

kansen voor openbaar vervoer
en fiets (reistijdverhoudingen) 0 0/- 01-

verkeersveiligheid
(ongevalsrisico, Duurzaam Veilg) 0 0 OI- O

8.3 Effecten scenario's ASO en A73

Zoals eerder opgemerkt is verbreding van de ASO of verlenging van de A73 niet afdoende om
de Nijmeegse problemen op te lossen. De beide mogelijke aanpassingen op het rijkswegennet
zijn als aanvullng op de Stadsbrug echter wel positief. De verbreding van de ASO in combinatie
met de aanleg van de Stadsbrug geeft een lichte verbetering van de bereikbaarheid van de
stad. Als uitsluitend naar verkeer gekeken wordt, is een combinatie van de verlengde A73 (voor
het regionale verkeer) en de Stadsbrug (voor het lokale verkeer) de beste mogelijkheid om de
capaciteitsknelpunten in Nijmegen te verminderen. In het geval de Stadsbrug gecombineerd
wordt met de veriengde A73 volstaan twee rijstroken op de Stadsbrug.
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8.4 Effecten varianten

Uit het variantenonderzoek is als belangrijke conclusie naar voren gekomen dat de Stadsbrug
het beste met een ongelijkvloerse aansluiting aangesloten kan worden op het onderliggende
wegennet ten zuiden van de WaaL. Een ongelijkvloerse aansluiting biedt meer capaciteit,
waardoor de Stadsbrug meer verkeer kan "wegtrekken" van de zwaar belaste Waalbrug. Een
ongelijkvloerse aansluiting vóór de rotonde Industrieplein biedt de meest logische
ontslu itingsstructuur.

Bij de verdere uitwerking van de aansluiting van de Stadsbrug op het onderliggend wegennet
kunnen aanvullende maatregelen genomen worden om het verkeer via de meest geschikte
routes te leiden (bijvoorbeeld richting het centrum) en daarmee de verkeersoverlast te
beperken.
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9 Mitigerende en compenserende maatregelen en leemten in

kennis

9.1 Mitigerende en compenserende maatregelen

Op het gebied van verkeer en vervoer zijn mitigerende of compenserende maatregelen mogelijk
op het gebied van de verkeersveiligheid. Extra verkeersdruk als gevolg van de Stadsbrug kan
de verkeersveiligheid en de oversteekbaarheid verminderen. Dit effect wordt gemitigeerd of
zelfs gecompenseerd door verbetering van oversteekvoorzieningen, zoals
fiets- en voetgangerstunneltjes. De aard en omvang van dergelijke maatregelen dienen bij de
uitwerking van het voorkeursalternatief beschouwd te worden.

9.2 Leemten in kennis

In hoofdlijnen is bekend dat met een ongelijkvloerse aansluiting van de Stadsbrug op het
onderliggend wegennet het verkeer in Nijmegen-west op een goede manier kan worden
afgewikkeld. De precieze aansluiting van de Stadsbrug op het onderliggend wegennet moet
echter nog uitgewerkt worden, evenals de vormgeving van de kruispunten. In relatie hiermee
kunnen nog aanvullende circulatiemaatregelen genomen worden om de verdeling van het
verkeer te optimaliseren. Aard en omvang van deze maatregelen is nog niet bekend. Op het
moment dat over het voorgaande meer bekend is, kan tevens nader bepaald worden:

welke effecten zullen optreden in de tijdelijke situatie (aanlegfase);
hoeveel woningen en/of bedrijven moeten worden gesloopt voor de realisatie van de
Stadsbrug;
welke prioriteitsmaatregelen voor openbaar vervoer mogelijk zijn (mede afhankelijk van de
toekomstige lijnvoering van openbaar vervoer);
op welke plaatsen extra maatregelen voor fietsers en voetgangers nodig zijn (bijvoorbeeld
oversteekvoorzien ingen).

9.3 Aanzet evaluatieprogramma

De verkeersprognoses zijn (uiteraard) gebaseerd op zo actueel mogelijke uitgangspunten, maar
de feitelijke ontwikkeling van verkeer-en vervoersstromen kan afwijken van de prognoses,
bijvoorbeeld als gevolg van wijzigingen in het verkeers- en vervoersbeleid. Om de feitelijke
ontwikkeling van het verkeer te volgen is monitoring vereist. Het gaat hierbij om periodieke
mechanische verkeerstellngen. De verkeersgegevens zijn tevens nodig voor de evaluatie van
(verkeersgebonden) milieueffecten. In verband daarmee moet bij de tellingen onderscheid
gemaakt worden in verschillende voertuigcategorieen en perioden (dag, avond en nacht).
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