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1 Inleiding en aanpak

1.1 Algemeen

Het voorliggende rapport is een bijlagenrapport bij het MER Stadsbrug. Ten gevolge van
veranderingen in de verkeersintensiteiten treden "secundaire effecten" op. Dat zijn effecten op
het gebied van geiuidbelastingen, de luchtkwaliteit, trillngshinder en de externe veiligheid. Ze
zijn een direct gevolg van veranderingen in de verkeersstromen en grijpen in op het woon. en
leefklimaat Vandaar ook dat in de richtlijnen van de MER Stadsbrug nadrukkelijk wordt
gevraagd om deze aspecten in beeld te brengen.

1.2 Beleidskader

1.2.1 Geluid

Landelijk beleid, Wet geluidhinder
Een toename van het autoverkeer veroorzaakt een toename van de geluidsproductie van het
autoverkeer. Dit kan leiden tot geluidhinder en daarmee een aantasting van het woon- en
leefmilieu. Om bewoners te beschermen tegen geluidsoverlast is de Wet geluidhinder (Wgh)
ingesteld, waarin onder andere geluidsnormen voor geluidbelastingen op gevels van
geluidsgevoelige bestemmingen (zoals woningen en scholen) zijn opgenomen. Ten behoeve
van het MER moeten akoestische berekeningen uitgevoerd worden om de mogelijke
consequenties van de alternatieven voor de geluidssituatie in beeld te brengen. Deze
berekeningen zijn uitgevoerd volgens het "Reken- en Meetvoorschrift wegverkeerslawaai,
2002". In paragraaf 1.3 wordt dieper op de rekenmethode ingegaan.

Landelijk beleid, Nota Mobilteit
In de nieuwe Nota Mobilteit wordt als doel gesteld om ondanks de groei van het verkeer de
geluidhinder te verminderen. Ten eerste wil het kabinet de grote geluidsknelpunten bij de weg
en spoor voor 2020 aanpakken. Voor weg gaat het daarbij om de knelpunten boven de
65 dB(A). Voor spoor wordt aan een aanpak gedacht waarbij in eerste instantie gewerkt wordt
aan een basispakket van knelpunten boven de 70 dB(A) en mogelijk een pluspakket van
knelpunten boven de 65 dB(A).

Om deze doelstellingen te realiseren is innovatie onontbeerlijk. Traditionele oplossingen als
geluidsschermen hebben op den duur onvoldoende effect, zijn duur en passen niet in de
omgeving. Door meer voor (innovatieve) bron maatregelen te kiezen is naar verwachting een
grotere kosten effectiviteit te behalen.
Bij de ontwikkeling van nieuwe bouwlocaties zal rekening worden gehouden met de
geluidseffecten van aanwezige infrastructuur. Geluidwerende of afschermende maatregelen zijn
dan voor rekening van decentrale overheden.
Daarnaast wordt nagedacht over een instrumentarium om de groei van geluidbelasting in de
toekomst controleerbaar te maken. Op dit moment wordt daartoe geexperimenteerd met
zogenoemde geluidsplafonds. Hiermee wordt in de gaten gehouden of het geluid binnen af te
spreken grenzen blijft.

Ook de aanpak van de luchtverontreiniging die door het verkeer wordt veroorzaakt vraagt om
innovatieve maatregelen. Dit omvat maatregelen van vervoermanagement tot aan het schoner
maken van dieselmotoren. Het lokale en landelijke beleid richt zich met name op het verder

Ro02-43oo405EMR-D02-D 5



~Tauw

Bijlagerapport geluid, lucht, trillingen en externe veiligheid

terugdringen van de NO, uitstoot. De aanpak van fijn stof (PM1 0) moet op landelijk en Europees
niveau worden aangepakt.

Landelijk beleid, Nationaal Mileuplan 4
Het NMP4 richt zich ook op het verbeteren van de milieukwaliteit en legt daarbij een duidelijk
accent op de globalisering. Het milieuvraagstuk is een internationaal probleem en via
internationale afspraken (en naleving daarvan) moeten diverse kwaliteitsbeelden in 2030
gerealiseerd zijn. Het is daarbij van belang dat economische vooruitgang samen gaat met
ecologische vooruitgang en dat rekening wordt gehouden met de sterke (westelijke landen) en
zwakkere landen (ontwikkelingslanden). Nederland moet zich sterk maken voor internationale
afspraken en naleving ervan.

Provinciaal beleid

De provincie Gelderland realiseert zich dat er vele duizenden woningen en overige,
geluidsgevoelige bestemmingen zijn waar de gevelgeluidbelasting door de toenemende
verkeersintensiteiten boven de 65 dB(A) uit (dreigen te) komen.
De doelstelling van de provincie Gelderland is om alle bestaande woningen en overige
geluidsgevoelige bestemmingen die een geluidbelasting op de gevel van meer dan 65 dB(A)
hebben zodanig te isoleren dat het binnenniveau de 35 dB(A) niet overschrijdt. Nieuw te
bouwen woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen mogen niet meer dan 65 dB(A)
als belasting krijgen. Ook woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen langs het spoor
die een te hoge geluidbelasting ondervinden moeten geïsoleerd worden met behulp van het
Investeringsbudget Stedelijke Vernieuwing (ISV).

Geluidsbeleid gemeente Nijmegen
De gemeente Nijmegen heeft een eigen geluidsbeleid opgesteld dat aanvullend is op de
landelijk geldende Wet geluidhinder. Het belangrijkste stuk met betrekking tot verkeerslawaai is
hieronder weergegeven.

Nieuwe situaties
Het gemeentelijke beleid is erop gericht voor de binnen de wijk gelegen woonbebouwing de
voorkeursgrenswaarde niette overschrijden. Voor de eerste lijnswoonbebouwing kan het niet
halen van deze grenswaarde acceptabel zijn als deze bebouwing een afschermende werking
heeft voor woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen die daarachter liggen. Het
beleid is er echter op gericht om spaarzaam om te gaan met het toelaten van hogere waarden.
Op deze wijze wordt het aantal woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen met een
hoge geluidbelasting zo klein mogelijk gehouden. Als algemeen uitgangspunt wordt
aangehouden dat woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen die een hogere
geluidbelasting dan 50 dB(A) ondervinden, ten minste één geluidluwe gevel moeten hebben. Er
wordt naar gestreefd om een uiterste grenswaarde van 60 dB(A) aan te houden. Bij een hogere
geluidbelasting, vanwege wegverkeer, dan 55 dB(A) mag er maximaal één slaapkamer en één
woonkamer aan de geluidsbelaste zijde worden gesitueerd. Tuinen en balkons dienen zo veel
mogelijk aan de geluidluwe zijde te worden gesitueerd.

Voor hoofdwegen geldt voor woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen langs deze
wegen (de zogenaamde eerste lijnsbebouwing): maximaal toelaatbare geluidbelasting 60
dB(A), incidenteel tot 65 dB(A). Voor wijkontsluitingswegen geldt: maximaal 55 dB(A),
incidenteel tot 60 dB(A). Voor het achterliggende gebied geldt een ambitieniveau van maximaal
50 dB(A).

I

Het aantal geluidsbelaste woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen wordt zo laag
mogelijk gehouden door het treffen van een aantal maatregelen (zie tabel 1.1).
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Saneringssituaties
De sanering van het verkeerslawaai is gebaseerd op de Uitvoeringsregeling sanering
verkeerslawaai (USV), een uitvoeringsregeling van de Wet geluidhinder. De aanpak van de
gemeente Nijmegen is te kenmerken als: projectmatig en een op maat gesneden aanpak, die
aansluit bij de mogelijke wensen van de bewoners en die rekening houdt met het achterstallg
onderhoud. Centraal staat in de USV het akoestisch sober en doelmatig saneren. De
maatregelen die op basis hiervan worden bepaald komen voor 100% in aanmerking voor
subsidie. De extra voorzieningen en achterstallig onderhoud komen, in de vorm van een eigen
bijdrage, ten laste van de eigenaaribewoner van de betreffende woning.

De A- en de B-lijst zijn in Nijmegen door de gemeenteraad vastgesteld. Hieraan is een planning
gekoppeld. Gezien de omvang van de totale sanering in Nederland en de tot nu toe gesaneerde
woningen zal de geluidssanering nog zeker tot 2010 (voor de door de gemeenteraad
vastgestelde A-lijst) voortduren. Over de jaren daarna bestaat nog geen duidelijkheid.

Tabel 1.1

Thema
Normstellng

Samenvatting geluidbeleid gemeente Nijmegen.

Beleid
zorgvuldige uitvoering Wgh: zoveel mogelijk de voorkeursgrenswaarde
aanhouden, niet standaard het maximaal toelaatbare
zorgvuldige uitvoering; goede en tijdige afstemming met La. procedures

bronmaatregelen: concentratie verkeer op hoofdwegen, stimuleren openbaar
vervoer, verbetering wegdek, snelheden beperken

- overdracht: schermen, afschermende bebouwing

- bij ontvanger: compenserende maatregelen (geluidsisolatie, ten minste één
geluidluwe gevel, woningindeling)

sober en doelmatig, projectmatige aanpak; aanbieden kwaliteitspakket
geen bijzonderheden

Procedures
Maatregelen

Sanering
Reconstructies

1.2.2 Lucht

Landelijk
Een toename van het autoverkeer veroorzaakt ook een toename van uitstoot van stoffen die
schadelijk voor mensen en hun omgeving kunnen zijn. Daarom is op 19 juli 2001 in Nederland
het "Besluit luchtkwaliteit en Meetregeling luchtkwaliteil van kracht geworden (Staatsblad 2001,
269). Het Besluitluchtkwaliteit bevat de wettelijke grens- en richtwaarden voor de luchtkwaliteit
in Nederland, alsmede de wijze waarop deze luchtkwaliteit gerapporteerd dient te worden. In
het Besluit luchtkwaliteit is gesteld dat de bestuursorganen bij de uitoefening van
bevoegdheden die gevolgen voor de luchtkwaliteit kunnen hebben de gestelde grenswaarden in
acht nemen.
Het Besluitluchtkwaliteit bevat de regels ter implementatie van de richtlijn van de Raad van de
Europese Unie van 22 april 1999 betreffende grenswaarden voor zwaveldioxide, stikstofdioxide
en -oxiden, zwevende deeltjes en lood in de lucht. Deze richtlijn is de eerste zogenaamde
dochterrichlljn die voortvloeit uit de in 1996 opgestelde EG-kaderrichtlijn. In het Besluit
luchtkwaliteit zijn naast de genoemde stoffen en in afwachting van de tweede dochterrichtlijn de
grenswaarden voor koolstofmonoxide en benzeen uit de bestaande Besluiten luchtkwaliteit
onverminderd overgenomen.
In Nederland zijn nu en in de toekomst geen overschrijdingen van de grenswaarden te
verwachten ten aanzien van zwaveldioxide en lood. Voor koolstofmonoxide en benzeen zijn
slechts in uitzonderingsgevallen overschrijdingen van de grenswaarden te verwachten. In de
praktijk volstaat in de meeste gevallen dan ook een toetsing van de luchtkwaliteit aan de
grenswaarden van stikstofdioxide (NO,) en zwevende deeltjes (PM10). In het kader van dit
MER wordt daarom ook alleen onderzoek gedaan naar NO, en PM10 (conform de richtlijnen).

Ro02-43oo405EMR-D02-D 7
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NO, ontstaat door de verbranding door verkeer en industrie van fossiele brandstoffen. Nadelige
gezondheidseffecten treden op bij kortdurende blootstelling aan hoge niveaus van
stikstofdioxide en bij langdurige blootstellng aan lage niveaus van stikstofdioxide. Effecten van
verkeersemissies op de gezondheid worden steeds aannemelijker. Stikstofdioxide wordt hierbij
gezien als een indicator van het mengsel van (deeltjesvormige) luchtverontreiniging, dat
voornamelijk afkomstig is uit uitlaatgassen van het verkeer. Effecten zoals afname van de
longfunctie kunnen op grote schaal onder de bevolking voorkomen. Andere effecten zoals
toename van astma-aanvallen, ziekenhuisopnamen, hart- en vaatziekten en vroegtijdige sterfe
komen minder vaak voor en betreffen vaak mensen met een zwakkere gezondheid. Effecten op
de natuur zijn blad schade als gevolg van omzettng van NO, in het bladvocht in
stikstofverbindingen. Daarnaast vindt in de atmosfeer omzetting plaats van NO, naar nitraat,
waarmee een bijdrage wordt geleverd aan de verzuring en vermesting van bodem en
oppervlaktewater.

Fijn stof ontstaat door de verbranding door verkeer (vooral dieselmotoren) en industrie van
fossiele brandstoffen (en komt ook vrij bij de op- en overslag van kolen en ertsen). Fijn stof is
een component van wintersmog; een mengsel van zwevend fijn stof en andere chemische
stoffen, waarvan zwaveldioxide de belangrijkste is. Bij hoge concentraties krijgen risicogroepen
(personen die in de buitenlucht langdurig inspanning verrichten, personen die van nature extra
gevoelig zijn voor luchtverontreiniging en personen met aandoeningen aan de luchtwegen,
zoals Carapatienten) last van luchtwegen.

Provincie
Zowel de provincie Gelderland als de gemeente Nijmegen stellen zelf jaarlijks een rapportage
over de luchtkwaliteit op. Voor het opstellen hiervan stelt de provincie monitoringsonderzoeken
op. De recentste is "Op weg naar een Gelderse luchtkwaliteittoets, 2002". Daarin komt naar
voren dat de provincie als leidraad heeft om enerzijds bestaande problemen niet verder te laten
groeien en, zo mogelijk, op te lossen en anderzijds geen nieuwe knelpunten te laten ontstaan.
Het aanpakken van bestaande problemen zal in principe veel geld kosten. De provincie wil daar
niet alleen van afhankelijk zijn en wil met maatwerk per gebied allerlei aspecten in ruimtelijk en
sociaal-economische samenhang bekijken die daardoor al een verbetering op kunnen leveren.
De luchtkwaliteitgegevens in het monitoringsonderzoek zijn gebaseerd op berekeningen. Zij zijn
voor de provincie voldoende aanleiding om deze inschattingen de komende tijd te gaan
onderbouwen met meetgegevens. De provincie gaat metingen verrichten langs de N325, de
Pleyroute in Arnhem, waar aanwonenden geconfronteerd worden met luchtverontreiniging door
het verkeer. AI deze informatie zal ook duidelijk maken hoe nieuwe probleemsituaties
voorkomen kunnen worden. De provincie kan met deze resultaten nieuw beleid ontwikkelen om
toekomstige knelpunten te voorkomen en bestaande aan te pakken.

Maatregelen aan de bron, zoals de uitstoot van uitlaatgassen, zijn uiterst effectief gebleken voor
een betere luchtkwaliteit. De afgelopen decennia is op technisch gebied al veel geïnvesteerd in
het terugdringen van schadelijke uitlaatgassen. Vrachtwagens en personenauto's zijn schoner
gaan rijden door schonere brandstof en strengere prestatienormen voor voertuigmotoren. Dit
positieve resultaat is voor een deel weer tenietgedaan door de toename van het verkeer,
zwaardere auto's en verkeersopstoppingen.

Daarom wil de provincie ook maatregelen treffen die het gebruik van met name vrachtvervoer in
drukke gebieden terugdringt. Te denken valt dan aan het bevorderen van schonere stedelijke
distributievoertuigen, het autoluw maken van de stad, beperkte toegang voor zware
dieselvoertuigen in binnensteden, het gebruik van alleen elektrisch aangedreven voertuigen
enz..
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Nieuwe regelgeving en nieuwe informatie moeten leiden tot nieuwe inzichten en een nieuwe
aanpak die, als het enigszins mogelijk is, tegen niet te hoge kosten relatief snel kunnen worden
gerealiseerd. Zo kan het opnemen van luchtkwaliteit als uitgangspunt in bestemmingsplannen
bijvoorbeeld het ontstaan van nieuwe knelpunten voorkomen. Toetsing gebeurt dan aan de
hand van de zogenaamde Milieuladder voor Verkeer en Vervoer, zodat maatwerk op locatie van
het knelpunt geleverd kan worden.

De provincie ziet een belangrijke rol weggelegd bij een nauwe samenwerking tussen de
betrokken overheden in Gelderland (gemeenten, Rijkswaterstaat-Oost en de provincie). Mede
op verzoek van de andere overheden wil de provincie een Gelders Platform Lucht oprichten ter
ondersteuning van deze samenwerking. Dit platform kan dan fungeren als bron voor informatie-
en kennisuitwisseling tussen betrokken overheden, maar kan ook worden gebruikt als
informatiecentrum voor de Gelderse burger.

Gemeente
Jaarlijks stelt de gemeente Nijmegen een rapportage Besluit luchtkwaliteit op. Om de hierin
geconstateerde problemen goed te lijf te kunnen gaan heeft de gemeente ook het
"Uitvoeringsprogramma verbetering luchtkwaliteit Nijmegen 2004-2007" opgesteld. Dit heeft de
gemeente op eigen initiatief opgesteld; er is hier geen wettelijke verplichting voor. Reden
hiervoor vormen de overschrijdingen van Europese normen voor fijn stof langs met name
hoofdwegen. De gemeente heeft weliswaar geen wettelijke verplichting deze aan te pakken,
maar als zij niets doet leidt dit tot beperkingen voor woningbouw in de toekomst. Ook is het een
taak van het openbaar bestuur de gezondheid van haar inwoners op korte en lange termijn
(preventief) te beschermen.
In het plan zijn voor verschillende aandachtsgebieden maatregelen opgenomen. De meeste van
deze maatregelen zijn gericht op de aanpak van verontreiniging bij de bron. Dus het
terugdringen van de uitstoot van fijn stof en stikstofdioxide.
Het plan heeft vier hoofddoelen:
1. Het plaatselijk verminderen van de milieudruk door luchtverontreiniging.

2. Het voldoen aan Europese en landelijke regelgeving op het gebied van luchtkwaliteit.
3. Draagvlak bij partijen verkrijgen voor het uitvoeren van maatregelen die daartoe bijdragen.
4. Een kader scheppen voor het maken van strategische keuzes op het vlak van ruimtelijke

ordening, verkeer, industrie, integrale handhaving en monitoring teneinde ruimtelijke
ontwikkelingen mogelijk te maken.

Het resultaat van het uitvoeringsprogramma bestaat uit twee onderdelen:
1. Een gebiedsgericht maatregelen / actieprogramma. Het programma betreft projecten,

maatregelen en acties die gezamenlijk bijdragen aan een betere luchtkwaliteit in de
stad. Per maatregel is aangegeven welke partijen en organisaties die moeten bijdragen
aan de uitvoering ervan, wat de beoogde effecten van de maatregel zijn, in welke mate
de maatregel maatschappelijk maakbaar is en op welke termijn de maatregel wordt
uitgevoerd. Verder is een inschatting gemaakt van de benodigde capaciteit (in uren) en
financiele middelen. Met de in het programma voorgestelde maatregelen kunnen de
meest ernstige overschrijdingen voor luchtkwaliteit in Nijmegen op korte en middellange
termijn worden aangepakt.

2. Een overzicht van algemene en ondersteunende maatregelen die dienen ter

verankering van het luchtbeleid in ander beleid, goede communicatie, monitoring,
handhaving en bestuurlijke afstemming. Met andere woorden; structurele
randvoorwaarden die nodig zijn om luchtbeleid op middellange en lange termijn effectief
te maken en te houden.
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1.2.3 Trillngen

Er bestaat geen beleid of wettelijk kader ten aanzien van trillingen. Wel zijn in twee
beoordelingsrichtlijnen (SBR A en B) 1 meet- en beoordelingscriteria uitgewerkt waarbij wordt
uitgegaan van streefwaarden met betrekking tot toelaatbare trillingsniveaus.

1.2.4 Externe veilgheid

Het vervoer van gevaarlijke stoffen brengt risico's met zich mee. Bij ongevallen met voertuigen
die gevaarlijke stoffen vervoeren kunnen de stoffen vrijkomen en door explosie of gasvorming
een bedreiging vormen voor de omgeving. Dit wordt de externe veiligheid genoemd. De kans op
een ongevai waarbij dodelijke slachtoffers vallen, is klein, doch reeel aanwezig. Dit is de reden
dat het vervoer van gevaarlijke stoffen aan regels gebonden is en dat er grenswaarden voor de
risico's zijn geformuleerd.

1.3 Beoordelingscriteria

In deze paragraaf volgt een overzicht van criteria die gebruikt zijn om de hinder en het gevaar
van verkeer te beschrijven in dit MER. Allereerst zijn de algemeen landelijk geldende normen
voor geluid, lucht, trilingen en externe veiligheid beschreven waarna de specifieke criteria
beschreven zijn die voor deze m.e.r. van toepassing zijn (conform de richtlijnen). Vervolgens
zijn de onderzoeksmethoden beschreven volgens welke de invulling van de criteria tot stand is
gekomen. Voor de beschrijving van de beoordelingscriteria en de toetsingsresultaten (zie
volgende hoofdstukken) is de volgorde geluid-Iucht-triliingen-externe veiligheid gehanteerd.
Er is zoveel mogelijk getracht om de resultaten waar mogelijk op te splitsen in deelgebieden
van Nijmegen; Nijmegen-west, Waalsprong, Nijmegen-overig en Nijmegen-totaal. Aan het eind
van hoofdstuk 1 is een figuur opgenomen met de gebiedsindeling. Het is van belang te
benadrukken dat de resultaten van dit MER-onderzoek qua detailniveau op gebiedsniveau
liggen en niet op individueel woningniveau.

Voor Waalsprong waren voor sommige deelaspecten minder gegevens voorhanden. Niet alle
resultaten zijn daardoor beschikbaar of zijn op een andere wijze tot stand gekomen. Dit wordt,
indien van toepassing, per deelaspect aangegeven.

1.3.1 Geluid

Landelijke criteria
Ten gevolge van de aanleg van de Stadsbrug ontstaan er twee situaties in het kader van de
beoordeling van de geluidbelasting. De Wet geluidhinder geeft voor deze situaties aan hoe
hiermee omgegaan dient te worden:

Geluidbelasting langs nieuwe geprojecteerde wegen
De nieuwe Stadsbrug en de aansluitingen op deze brug zijn volgens de Wet geluidhinder
nieuwe fysieke infrastructuur. Alle geluidsgevoelige bestemmingen die in de geluidzone van
deze nieuwe infrastructuur liggen moeten bij voorkeur voldoen aan de voorkeursgrenswaarde
voor de geluidbelasting op de gevel van 50 dB(A). Als dit hoger wordt, moet geprobeerd worden
dit middels maatregelen alsnog te realiseren. Ontheffing van de voorkeursgrenswaarde kan
door de provincie worden verleend onder de volgende voorwaarden:

Stichting Bouwresearch richtljn A en B.
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het moet om stedenbouwkundige, verkeerskundige, landschappelijke of financiele redenen
niet mogelijk zijn om door het treffen van maatregelen te voldoen aan de
voorkeursgrenswaarde;
de aan te leggen weg vervult een noodzakelijke verkeers- en vervoersfunctie.

De maximale ontheffingswaarde bedraagt 65 dB(A).

Geluidbelasting langs overige bestaande wegen
Ten gevolge van de aanleg van de Stadsbrug wijzigen op diverse reeds bestaande wegen de
verkeersintensiteiten en daarmee ook de geluidbelastingen op geluidsgevoelige bestemmingen
langs die wegen. Onderzocht moet worden in welke gevallen er sprake is van wat de Wet
geluidhinder "reconstructie" noemt. Onder reconstructie van een weg wordt volgens de Wet
geluidhinder verstaan: "één of meer wijzigingen op of aan de aanwezige weg, ten gevolge
waarvan de geluidbelasting vanwege de weg met2 dB(A) of meer wordt verhoogd".
Voor de binnen de geluidzone aanwezige woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen
geldt als grenswaarde de heersende geluidbelasting met een minimum van 50 dB(A).
Gedeputeerde Staten kunnen een hogere grenswaarde vaststellen tot een maximum van
70 dB(A), met dien verstande dat:
a. de verhoging de 5 dB(A) niet te boven mag gaan. Voor alleen die woningen en overige

geluidsgevoelige bestemmingen mag deze waarde hoger zijn wanneer:
ten gevolge van de reconstructie de geluidbelasting op de gevel van ten minste een
gelijk aantal woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen elders een ten
minste gelijke waarde zal verminderen; en
de wegbeheerder heeft verklaard dat hij financiele middelen ter beschikking stelt
uiterlijk voor afloop van de reconstructie ten behoeve van het terugdringen van de
geluid belasting, vanwege de weg, binnen de woning;

b. ingeval voor de betrokken woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen eerder

een hogere waarde is vastgesteld of - wanneer dat niet is gebeurd - de heersende waarde
de 55 dB(A) niet te boven gaat, de waarde niet hoger mag worden gesteld dan 65 dB(A) bij
een reconstructie van een weg in stedelijk gebied.

Ontheffng voor hogere grenswaarden wordt alleen verleend indien:
het treffen van maatregelen uit stedenbouwkundige, verkeerskundige, landschappelijke of
financiele overwegingen niet mogelijk is;

- de te reconstrueren weg een noodzakelijke verkeers- en vervoersfunctie vervult.

Criteria in de richtlijnen
In de richtljnen wordt aangegeven dat het volgende gedaan dient te worden:
Voor de woningen en andere geluidsgevoelige bestemmingen binnen de geluidzone van de
Stadsbrug en de daarop aansluitende infrastructuur dient de geluidbelasting te worden bepaald.
Er dient inzicht in het aantal nieuwe "gehinderden" in klassen van 5 dB(A) te worden gegeven.
Op discrete posities moet daartoe de geluidbelasting vanaf 50 dB(A) bepaald worden. Duidelijk
moet worden voor hoeveel woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen een hogere
grenswaarde moet worden aangevraagd.

Het aantal nieuwe "gehinderden" dient te worden afgezet tegen de verandering van het aantal
"gehinderden" als gevolg van wijziging in de verkeersintensiteit van bestaande wegen.
Tot slot worden er in het kader van de Vogelrichtlijn geluidsberekeningen uitgevoerd voor de
42 dB(A) grens'.

Dit criterium is een toevoeging ten opzichte van de criteria zoals genoemd in de richtljnen voor het MER
Sladsbrug. De uitwerking van dit criterium is beschreven in het bijlagerapport natuur en landschap.
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Onderzoeksmethode
De berekeningen voor het onderzoek naar de effecten op de geluidbelasting zijn uitgevoerd met
het programma Geonoise. De input voor dit programma bestaat uit twee onderdelen:

verkeersgegevens; dit zijn de etmaalintensiteUen van het wegverkeer en komen rechtstreeks
uit het verkeersmodel (zie bijlagenrapport Verkeer en Vervoer);

- weg- en omgevingskenmerken; deze beschrijven zaken als:
afstand wegas tot de gevel van de eerste lijns-bebouwing;
soort wegverharding;
hoogte bebouwing;

snelheid op de weg;
voertuigverdelingen.

De weg- en omgevingskenmerken beïnvloeden de wijze waarop de "productie" van geluid door
het verkeer plaatsvindt en hoe deze zich verspreidt. De geluidsberekeningen zijn uitgevoerd
met Standaard rekenmethode-I i. De precieze werking hiervan is beschreven in het "Reken- en
meetvoorschrift wegverkeerslawaai, 2002". Bij de berekeningen is rekening gehouden met
cumulatie van geluidsbelastingen van alle meegenomen wegen. Er is niet gerekend met
geluidsafschermende maatregelen, zoals geluidsschermen en geluidswallen.

De gevolgde methodiek levert op adresniveau de geluid belasting. Dit is zichtbaar in
geluidscontouren alsmede per adrespunt resultaten in tabelvorm. De berekeningen in Geonoise
zijn alleen gedaan voor wegen die in één van de alternatieven een intensiteitverandering
kennen van meer dan -20% of +30%. Woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen
langs deze wegen krijgen te maken met een verandering van de geluidbelasting van 1 of meer
dB(A). In figuur 1.1 zijn de wegen te zien die voldoen aan het-20% / +30% criterium. Alle
woningen en overige geluidsgevoelige objecten die binnen 350 meter (geluidzone) van deze
wegen liggen zijn in beschouwing genomen. De geluidzone voor wegen binnen stedelijke
situaties met twee rijstroken bedraagt 250 meter, bij meer dan twee rijstroken is deze 350
meter. Dit betekent dat in dit MER rekening is gehouden met een "worst-case situatie".

Presentatie onderzoeksresultaten
In de tabellen zijn het aantal woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen per
geluidklasse van 5 dB(A) weergegeven, conform de berekeningen met Standaard
Rekenmethode 11. In principe is echter alleen het aantal adrespunten boven de
voorkeursgrenswaarde van 50 dB(A) van belang. In de tabellen zijn alleen de woningen en
overige geluidsgevoelige bestemmingen zichtbaar langs de wegen die in het verkeersmodel zijn
opgenomen en voldoen aan het -20% / +30% criterium. De overige wegen betreffen
hoofdzakelijk woonstraten, met lage intensiteiten en lage snelheid (30 km/hl of wegen die niet
voldoen aan het-20% / +30% criterium.

Voor het gebied Waalsprong was het niet mogelijk om met adrespunten te werken. Er is een
andere methodiek gebruikt om toch een indicatie te krijgen van de effecten van de
geluid belasting. Op basis van de contourafstanden voor de autonome situatie en een
alternatief (zie afbeeldingen 3.26 en 3.27) zijn de geluidsbelaste oppervlakten voor het gebied
Waalsprong bepaald. Deze worden in tabelvorm per geluidklasse van 5 dB(A) weergegeven.

In de afbeeldingen zijn een aantal plaatjes opgenomen met daarop de geluidscontouren van het
wegverkeer. Ook de cumulatie van verkeerslawaai met industrie- en railverkeerslawaai is
berekend en op afbeeldingen zichtbaar gemaakt (zie ook hoofdstuk 4).

De effecten van de vier alternatieven zijn voor het gebied Waalsprong vergelijkbaar.
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Figuur 1.1 Wegen in Nijmegen die voldoen aan het-20% i +30% criterium in één of
meerdere van de alternatieven (roodgekleurd).

De rode wegen in figuur 1.1 zijn een verzameling van de wegen die in 1 of meerdere
alternatieven voldoen aan het -20% i +30% criterium. Bij elk alternatief hoort dus een eigen
netwerk van wegen die aan het criterium voldoen. De afzonderlijke afbeeldingen zijn hieronder
weergegeven. Rood zijn de wegen waar een toename van 30% of meer van de
verkeersintensiteiten ontstaat, groen de wegen waar een afname van 20% of meer is en in
blauw zijn de nieuwe Stadsbrug plus aansluitingen zichtbaar:
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Figuur 1.2 Wegen in Nijmegen die voldoen aan het -20% / +30% criterium per alternatief.

1,3.2 Lucht

Landelijke criteria
Voor N02 en PM10 geldt een grenswaarde van 40 f1gim3 voor de jaargemiddelde concentratie.
Voor N02 geldt verder de grenswaarde van 200 f1g/m3 als uurgemiddelde concentratie die
maximaal 18 keer per jaar overschreden mag worden. De uurgemiddelde concentratie N02
wordt in Nederland slechts sporadisch overschreden. Er zijn geen gevallen in Nederland waar
de uurgemiddelde concentratie vaker dan 18 keer per jaar wordt overschreden. Voor PM10
geldt naast de grenswaarde van de jaargemiddelde concentratie van 40 f1gim3, de grenswaarde
van 50 f1g/m3 als 24-uurgemiddelde concentratie die maximaal 35 keer per jaar mag worden
overschreden. Over het algemeen geldt dat wanneer de jaargemiddelde concentratie 30 f1gim3
of meer is de 24-uurgemiddelde concentratie ook meer dan 35 maal per jaar wordt
overschreden. De 24-uurgemiddelde waarde van PM10 wordt in vrijwel heel Nederland vaker
dan 35 keer per jaar overschreden. In tabel 1.2 zijn de normen samengevat.

Tabel 1.2 Grenswaarden luchtconcentraties N02 en PM10.

Luchtconcentratie
N02
- jaargemiddelde concentratie
- uurgemiddelde concentratie

PM10
- jaargemiddelde concentratie
- 24-uursgemiddelde concentratie

Norm

40 ~g/m3

200 ¡.g/m3 maximaal 18 maal per jaaf

40 ~g/m3

50 1J9/m3 maximaal 35 maal per jaar

De aanpak van N02 norm overschrijdingen is een verantwoordelijkheid van de lokale
wegbeheerder. PM10 is een landelijke aangelegenheid. Overschrijding van de PM10 normen
komt voornamelijk door de hoge achtergrondconcentratie. Dit is iets waar een individuele
gemeente weinig aan kan veranderen.

I
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Criteria in de richtlijnen
De richtlijnen geven aan dat onderzocht moeten worden of en waar de genoemde
grenswaarden zoals in tabel 1.2 zijn vermeld, worden overschreden.

Onderzoekmethode
De berekeningen voor het onderzoek naar de effecten op de luchtconcentraties zijn uitgevoerd
met het programma PROMIL,pa,,,,. De input voor dit programma bestaat uit twee onderdelen:

verkeersgegevens; dit zijn de etmaalintensiteiten (situatie 2000) van het wegverkeer en
komen rechtstreeks uit het verkeersmodel (zie bijlagenrapport Verkeer en Vervoer);
weg- en omgevingskenmerken; deze beschrijven zaken als:
- afstand wegas tot de gevel van de eerste lijnsbebouwing;
- hoogte bebouwing;

achtergrondconcentraties (situatie 2002);
emissie factoren (situatie 2002);
snelheid op de weg;
voertuigverdelingen.

De weg- en omgevingskenmerken beïnvloeden de wijze waarop de "productie" van lucht door
het verkeer plaatsvindt en hoe deze zich verspreidt. Voor de berekening van de luchtkwaliteit is
gebruik gemaakt van het CAR-model versie 2.0. Het CAR-model is door TNO ontwikkeld als
eenvoudig rekeninstrument voor de monitoring van de luchtkwaliteitten gevolge van het
wegverkeer. Voor de berekening van de luchtkwaliteit is gebruik gemaakt van de parameters en
de achtergrondconcentraties zoals die in het CAR-model versie 2.0 zijn opgenomen voor de
huidige situatie en de autonome situatie 2010. De luchtkwaliteit wordt in het CAR-model
opgebouwd door de volgende drie componenten bij elkaar op te tellen:

de achtergrondniveaus;
- de emissiebijdrage van lokale vaste bronnen;

- de emissiebijdrage door het (weg)verkeer.

De achtergrondniveaus staan voor ieder jaar vast en worden voor alle berekeningen van de
luchtkwalieiltoegepast. Voor het bepalen van de achtergrond niveaus wordt gebruik gemaakt
van een grid van 1 bij 1 km. Voor de plaatsbepaling en het daarmee samenvallende grid wordt
gebruik gemaakt van de coördinaten op basis van het rijksdriehoekstelseL. Voor zover bekend
zijn er geen lokale vaste bronnen van belang in het kader van dit MER-onderzoek. De bijdrage
van het wegverkeer wordt zoals reeds vermeld berekend middels het programma PROMIL,patla,.

Presentatie onderzoeksresultaten
Voor de luchtconcentraties worden twee soorten afbeeldingen gebruikt. Allereerst die waar de
jaargemiddelde concentratie op zichtbaar is. Vervolgens zijn er afbeeldingen waarop staat
gedurende hoeveel dagen per jaar de 24-uursgemiddelde concentratie PM10 wordt
overschreden. (De norm voor de uurgemiddelde concentratie van NO, wordt nergens
overschreden). De afbeeldingen zijn opgenomen achterin deze rapportage.

In aanvullng op de MER-richtlijnen worden tevens de emissies van NOx en Pm bepaald en
weergegeven. Deze worden voor de deelgebieden en enkele onderzoekswegen in tabelvorm
weergegeven. Ter verduidelijking: NO, is niet gelijk aan NO,. Het omvat alle NO verbindingen.
Dit geldt ook voor Pm; dit omvat meer soorten fijn stof dan PM10.
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Op basis van de richtljnen en overeenkomstig de werkwijze van de Provincie Gelderland is ervoor gekozen de
luchtkwaliteit op de gevels van woningen in dit rapport te presenteren. De luchtkwaliteit op de gevels van woningen is
van groter belang dan de luchtkwaliteit op trottoirs, omdat bewoners bij hoge concentraties N02 en PM10 structureel en
langdurig aan deze stoffen blootstaan, hetgeen de gezondheidsrisico's vergroot. Vanwege actuele jurisprudentie is
echter besloten tevens de concentraties op de trottoirs te berekenen en te analyseren. De conclusies van deze
berekeningen zijn opgenomen in bijlage 2.

1.3.3 Trilingen

Trillingshinder kan ontstaan wanneer verkeer - met name grote hoeveelheden zwaar verkeer-
op korte afstand van bebouwing passeert. TrIllingsgevoelige bestemmingen zijn ruimten in
woningen, woongebouwen, gezondheidszorggebouwen, onderwijsgebouwen,
kantoorgebouwen en bijeenkomstgebouwen, bedoeld voor het langdurige verblijf van mensen,
als mede kritische werkruimten in gebouwen in het algemeen (SBR-B).

Criteria in de richtlijnen
In de richtlijnen is aangegeven dat inzicht gegeven moet worden in "de optredende trillingen en
het aantal 'gehinderden' in trilingsgevoelige bestemmingen ten gevolge van de nieuwe weg
alsmede in eventuele verandering van het huidig aantal 'trilling-gehinderden' als gevolg van
wijziging van verkeersintensiteiten".

Het beoordelingscriterium voor het bepalen van het aantaltrillinngsgevoelige betemmingen ten
gevolge van de nieuwe weg is het aantal bestemmingen binnen een afstand van 50 meter van
de nieuwe weg. Er wordt gekeken voor hoeveel bestemmingen ('gehinderden') langs bestaande
wegen de trillingshinder toe- of afneemt, indien sprake is van 30% meer of 20% minder verkeer
dan in de autonome situatie. Er wordt dus van hetzelfde onderzoeksnetwerk gebruikgemaakt
als bij geluid.

Onderzoeksmethode
Ten behoeve van de vergelijking tussen de alternatieven is het potentieel aantal "gehinderden"
bepaald. Dit zijn alle bestemmingen langs wegvakken waarop de verkeersintensiteiten in één of
meerdere alternatieven met 30% toenemen of 20% afnemen.

Presentatie onderzoeksresultaten
De resultaten van trillngen worden weergegeven door het aantal potentieel gehinderden aan te
geven. Zowel de afname als de toename wordt aangegeven. In de tekst is dit in tabelvorm
opgenomen en in de bijlage is dit op afbeeldingen zichtbaar.

1.3.4 Externe veilgheid

Bij de externe veiligheid worden twee begrippen gehanteerd die, elk afzonderlijk, de mate van
veiligheid bepalen: het plaatsgebonden risico (PR) en het groepsrisico (GR). Het PR is te
omschrijven als de kans dat een persoon op een bepaalde plaats loopt om dodelijk getroffen
wordt ten gevolge van een ongeval waarbij gevaarlijke stoffen betrokken zijn. Het groepsrisico
is gedefinieerd als de kans per jaar dat 1 0 of meer personen overlijden ten gevolge van een
ongeval waarbij gevaarlijke stoffen betrokken zijn.

De Rijksoverheid heeft de risico's die nog aanvaardbaar zijn, genormeerd. Langs wegen
waarover gevaarlijke stoffen vervoerd worden, mag de kans op overlijden niet meer zijn dan
één op de miljoen per jaar (10-6 per jaar). Dit geldt voor nieuwe situaties (nieuwe of verbrede

16 Ro02-43oo405EMR-D02-D



~Tauw
MER Stadsbrug Nijmegen, bijlagerapport woon- en leefmilieu

wegen). Voor bestaande situaties is het streven om bij hogere waarden het PR te verlagen.
Indien het PR boven de 10-5 komt, zijn saneringsmaatregelen dringend gewenst.
Voor het GR is een orienterende waarde bepaald, die is gesteld op een kans van minder dan
10.4 op 10 slachtoffers, 10-6 op 100 slachtoffers, enz., per kilometer weg. Het gebruik van de
orienterende waarde wil zeggen dat het Bevoegd Gezag gemotiveerd kan afwijken van deze
waarden. De normering is aangegeven in tabel 1.3.

Tabel 1.3 Criteria externe veiligheid.

Aspect
Plaatsgebonden Risico (PR)
Groepsrisico (GR)

Grenswaarde bestaande situatie
10"5

10-4 (orienterende waarde)

Grenswaarde nieuwe situatie
10-6

10.4 (oriênterende waarde)

De Stadsbrug zelf zal geen route voor gevaarlijke stoffen worden. De aanleg van de Stadsbrug
heeft dus geen invloed op de routes van gevaarlijke stoffen en de daarmee samenhangende
externe veiligheid. Voor de effecten op dit gebied kan daarom gebruikt gemaakt worden van de
recente studie "Bouwstenen voor een inhaalslag, een inventariserend onderzoek naar
juridische, organisatorische en ruimtelijke aspecten van het vervoer van gevaarlijke stoffen in
Nijmegen" (Arcadis, januari 2003). De belangrijkste conclusies uit deze studie worden in het
MER overgenomen.

Bij de beoordeling van de verschillende alternatieven geldt het bestaande beleidskader als
referentiekader. Hierop wordt ingegaan in de volgende paragraaf. Het bestaande beleid is
tevens de basis voor de autonome ontwikkeling.
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Figuur 1.2 Overzicht deelgebieden (groen: Nijmegen-Waalsprong; blauw: Nijmegen-west;
Rood: Nijmegen-overig).
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2 Huidige situatie

In dit hoofdstuk komt de huidige situatie wat betreft geluid, lucht, trillingen en externe veiligheid
aan de orde.

2.1 Geluid

In onderstaande tabel en figuur zijn de geluidsresultaten samengevat.

Tabel 2.1

Nijmegen-
west
Nijmegen-
overig
Nijmegen-
totaal

Aantal woningen en overige geluidgevoelige bestemmingen per geluidklasse in
huidige situatie (exclusief correctie artikel 103 Wgh).

0-45 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 ~70 totaal
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
1038 423 447 408 369 46 34 2765

%::50
dB(A)

47%

%~60
dB(A)

16%

4685 1329 1328 1337 688 259 3 9629 38% 10%

5723 1752 1775 1745 1057 305 37 12394 40% 11%

7000.

6000. a Nijrrgen-w est .

~ . Nijmegen-overig ,

o Nijmegen-totaal

2000

iG1000

0-45 dB(A) 45-50
dB(A)

50-55
dB(A)

55-60
dB(A)

60-65
dB(A)

65-70 ~70 dB(A)

dB(A)

Figuur 2.1: Aantal woningen en overige geluidsgevoelige objecten per geluidsklasse (exclusief
correctie art. 103 Wgh).

De situatie in Nijmegen-west is relatief iets ongunstiger dan in Nijmegen-overig. Het aandeel
woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen met meer dan 50 en meer dan 60 dB(A)
is in Nijmegen-west hoger.

De berekende geluidscontouren zijn in afbeelding 2.5 zichtbaar.
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2.2 Lucht

NO,
Uit de afbeeldingen 2.1 en 2.2 blijkt dat beide concentratienormen voor NO, nergens
overschreden worden. Dit is conform het beeld dat in de rest van Nederland wordt
waargenomen. De situatie lijkt dus verbeterd ten opzichte van de vorige studie naar de
luchtverontreiniging; "rapportage Besluit Luchtkwaliteit 2002" opgesteld door de gemeente
Nijmegen. Indertijd werden voor de jaargemiddelde concentratie wel overschrijdingen van de
norm (40 ~g/m') geconstateerd. De verbetering is het gevolg van andere rekenparameters en
een andere meetlocatie. De reken parameters worden elk jaar aangepast. Het wagenpark wordt
verondersteld in de loop der jaren schoner te worden waardoor de parameters dalen. Tevens
worden de resultaten in dit MER bepaald op de woninggevel van de eerste Iijns-bebouwing en
niet ter hoogte van het trottoir. De afstand tussen weg en meetlocatie is daarmee groter en de
luchtconcentraties vallen daardoor lager uit. Aangezien veel van de vorige overschrijdingen de
norm net overschreden vallen deze door de nieuwe parameters en meetlocatie nu net wel
binnen de normen.

Op basis van de richtlijnen en overeenkomstig met de werkwijze van de Provincie Gelderland is ervoor gekozen de
luchtkwaliteit op de gevels van woningen in dit rapport te presenteren. De luchtkwaliteit op de gevels van woningen is
van groter belang dan de luchtkwaliteit op trottoirs, omdat bewoners bij hoge concentraties N02 en PM1 0 structureel en
langdurig aan deze stoffen blootstaan, hetgeen de gezondheidsrisico's vergroot. Vanwege actuele jurisprudentie is
echter besloten tevens de concentraties op de trottoirs te berekenen en te analyseren. De conclusies van deze
berekeningen zijn opgenomen in bijlage 2.

PM10
Uit afbeelding 2.3 met daarop de jaargemiddelde concentratie voor PM10 blijkt dat de norm op
enkele wegen niet gehaald wordt. Dit zijn met name delen van de Graafseweg,
Neerbosscheweg, Energieweg, Industrieweg en enkele wegen ten zuiden van het centrum van
Nijmegen. De norm voor het 24-uursgemiddelde wordt zelfs overal overschreden. De
concentratie van 50 ¡Jg/m3 wordt overal meer dan de genormeerde 35 dagen overschreden (zie
afbeelding 2.4).
De overschrijding van beide normen komt voornamelijk door de achtergrond concentratie. I n de
huidige situatie is deze al 36,8 ¡Jgim3.

Emissies
In onderstaande tabel is voor een aantal onderzoekslocaties aangegeven hoeveel er van een
bepaalde stof wordt uitgestoten. De getallen zijn afgerond op gehele getallen. Dit kan ertoe
leiden dat voor sommige stoffen er 0 kg wordt weergegeven. Dit betekent niet dat er in het
geheel geen uitstoot is maar dat de hoeveelheden minder zijn dan 0,5 kg.

Nijmegen.west
Nijmegen-overig
Nijmegen-totaal
Energieweg
Industrie/Mariaweg
Wolfkuilseweg
Weurteweg

Emissies huidige situatie (afgerond op gehele getallen).

NO, (kg)
334

1787
2121

62
35
15
6

Pm (kg)
15
72
87

2
2
1

o

Tabel 2.2
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2.3 Trillngen

Trillngshinder kan ontstaan als het verkeer - met name grote hoeveelheden vrachtverkeer - op
korte afstand van bebouwing passeert. De mate van overlast wordt niet alleen bepaald door de
verkeersintensiteit en de afstand tussen de weg en trillngsgevoelige bestemmingen, maar ook
door aspecten zoals de fundering van de weg, wegdek-oneffenheden, de hoeveelheid
vrachtverkeer, rijsnelheid, de grondsoort ter plaatse, opbouwen afmetingen van vloeren en
hoogte van het gebouw. Over het algemeen komt alleen trillingshinder voor als sprake is van
een combinatie van verschillende ongunstige factoren. In Nijmegen zijn geen metingen of
klachten van bewoners over trillingen bekend, met uitzondering van de Weurtseweg. Er is geen
aanleiding om te veronderstellen dat op andere plaatsen binnen het onderzoeksgebied
aanwonenden trillngshinder ervaren.

2.4 Externe veilgheid

De grenswaarde voor het plaatsgebonden risico en de orienterende waarde voor het
groepsrisico worden in de huidige situatie nergens in Nijmegen overschreden.
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3 Berekeningsresultaten MER-alternatieven

3.1 Inleiding

In deze eerste paragraaf wordt aangegeven welke situaties wel en niet zijn onderzocht op
milieueffecten. Tevens wordt een toelichting gegeven op de modellering van het vrachtverkeer.

Alternatieven
In dit hoofdstuk worden de verkeersgerelateerde effecten van de autonome ontwikkeling
(situatie zonder Stadsbrug) en de vier MER-alternatieven (met Stadsbrug) beschreven.

Scenario's
De scenario's hebben betrekking op de mogelijke verbreding van de ASO en de mogelijke
doortrekking van de A73. Nieuwe of verbeterde (boven)regionale verbindingen zoals een
verbrede A50 of een verlengde A73 bieden voor de stad Nijmegen verkeerskundig onvoldoende
soulaas; dit is gebleken uit het verkeerskundig onderzoek naar de effecten van deze scenario's
(zie bijlagenrapport Verkeer en vervoer). In dit deelrapport zijn daarom geen effecten bepaald
van de scenario's op de woon- en leefmilieuaspecten. Voor de effecten op het woon- en
leefmilieu van de ASO en A73 in Nijmegen wordt verwezen naar de respectievelijke MER'en.

Varianten
In het deelrapport Verkeer en vervoer zijn drie varianten beschouwd voor de aansluiting van de
Stadsbrug op het lokale hoofdwegennet van Nijmegen-West. In onderstaand figuur zijn de drie
varianten weergegeven.

Variant 0:
aansluiting voor rotonde

J

Variant 1:
aansluiting bij rotonde

I

.

,,,,,,,,,J
() ß".iC!l

Variant 2:
aansluiting op rotonde

"..",,~J
r~ fll'I~11

Figuur 3.1: De drie aansluitingsvarianten op hel lokale wegennet in Nijmegen-West

Het doel van de varianten in 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. In dit deelrapport zijn de effecten op de aspecten geluid, lucht, trillngen en
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externe veiligheid voor de varianten kwalitatief beoordeelt. In onderstaande tabel is aangegeven
of een variant voor een milieuaspect een positieve of negatieve bijdrage levert ten opzichte van
de O-variant (aansluiting voor de rotonde). Deze O-variant is in alle alternatieven als het
uitgangspunt gehanteerd.

Tabel 3.1 Kwalitatieve effecten aansluitingsvarianten op de milieuaspecten.

Geluid
Lucht
Trillngen
Externe veilgheid

Variant 0: Aansluiting Variant 1: Aansluiting

voor de rotonde bij de rotonde
oo OI-O 0o 0

Variant 2: Aansluiting
op de rotonde

01-
OI-

O

o

Voor geluid zijn de varianten 1 en 2 ongunstig. Er zijn meer omrijbewegingen en het
geluidsbelaste oppervlakte zal dientengevolge groter worden. Dit gebeurt het sterkst in variant
1. In variant 2 wordt het verkeer van/naar het centrum van Nijmegen geconcentreerd op de
Industrieweg. Dit kan een gunstig effect hebben op het aantal geluidsbelaste woningen en
overige geluidsgevoelige bestemmingen (gunstiger dan de route via de Waalbandijk). Vandaar
dat variant 2 per saldo licht negatief beoordeeld wordt.

Door de omrijbewegingen (meer voertuigkilometers) in zowel variant 1 als 2 neemt de uitstoot
(emissie) van N02 en PM10 toe. De immissie voor gevoelige bestemmingen in de omgeving
van de aansluiting is in alle varianten onderling vergelijkbaar. Vandaar dat varianten 1 en 2
allebei licht negatief beoordeeld worden.

In de omgeving van de aansluiting liggen slechts een gering aantal woningen. De varianten 1
en 2 zullen hier geen onderscheidend effect voor trillingen veroorzaken.

Voor externe veiligheid zijn geen veranderingen ten gevolge van de varianten te verwachten.
De omrijbewegingen vinden op het industrieterrein plaats.

Tunnel
De effecten op woon- en leefmileu van de alternatieven zijn bij aanleg van een tunnel anders
dan bij aanleg van een brug. Dit geldt echter alleen voor de directe omgeving van de kruising
met de WaaL. Significante voordelen zullen optreden bij de aspecten geluid (afschermde
werking op de omgeving) en lucht (afzuiging van uitlaatgassen).
Elders zijn de effecten niet verschillend omdat de verkeerseffecten van een tunnel of een brug
in termen van verkeersdruk en samenstellng, niet afwijkend zijn.

Leeswijzer
In de volgende paragraaf wordt een samenvattend overzicht gegeven van de resultaten in
cijfers en afbeeldingen. Dit geeft een totaalbeeld. Daarna wordt in afzonderlijke paragrafen per
alternatief een korte toelichting gegeven.

3.2 De resultaten in cijfers

Alle berekende en opgestelde cijfers en afbeeldingen worden in deze paragraaf weergegeven.
Dit wordt gedaan door middel van staafdiagrammen. Vanaf paragraaf 3.3 worden de resultaten
per alternatief uitgesplitst en kort toegelicht. De precieze resultaten zijn dan in tabelvorm
weergegeven.
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3.2.1 Geluid

In de bijlage en figuur 3.2 worden de berekeningsresultaten gevisualiseerd.
Door de fysieke aanleg van de nieuwe infrastructuur (Stadsbrug + aansluitingen) krijgen circa
100 woningen te maken met een geluidbelasting van meer dan 50 dB(A). Dit zijn er ongeveer
80 in het noorden in Waalsprong bij de aansluiting op de Graaf Alardsingel en 20 bij de
zuidelijke aansluiting. Dit gebeurt in alle alternatieven. Ter verduidelijking; dit zijn dus woningen
en overige geluidsgevoelige bestemmingen die in de geluidzone van de nieuwe of gewijzigde
infrastructuur liggen en niet de woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen die ten
gevolge van gewijzigde verkeersintensiteiten op bestaande wegen een andere geluidbelasting
krijgen. Voor een groot deel van de woningen rondom de zuidelijke aansluiting geldt dat ze
worden gesloopt in verband met de aanleg van de Stadsbrug en de herstructurering van het
gebied. Voor de overige woningen en geluidsgevoelige bestemmingen moeten naar
verwachting hogere waarden worden vastgesteld.

Hierna zijn voor de 4 alternatieven de geluidscontouren weergegeven ten gevolge van de
nieuwe Stadsbrug. Dit is dus alleen de geluidsbelasting van de nieuwe Stadsbrug + nieuwe
aansluitingen en zonder cumulatie van andere wegen. Op de afbeelding is de situatie te zien ter
plaatse van de nieuwe Stadsbrug tussen de aansluitingen bij Nijmegen-Waalsprong en
Nijmegen-west.
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Figuur 3.2: Geluidscontouren Stadsbrug
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i o Autonoom

.1 Stadsbrug 2x2 (70)

02 Stadsbrug 2x2 (50) L

03 Stadsbrug 2x1 (50) I

:.4 Waalbrug 2x1
~ ,. c-

-
111J1~

-
45-50
dB(A)

50-55
dB(A)

55-60
dB(A)

60-65
dB(A)

65-70 '70 dB(A)
dB(A)

Figuur 3.3 Aantal woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen per geluidsklasse in
Nijmegen-west (exclusief correctie art. 103 Wgh).
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Figuur 3.4

oAutonoom

.1 Stadsbrug 2x2 (70)

02 Stadsbrug 2x2 (50)

03 Stadsbrug 2x1 (50)

.4 Waalbrug 2x1

'50 dB(A) '60 dB(A)

Aandeel woningen en geluidsgevoelige bestemmingen boven de 50 en 60 dB(A) in
Nijmegen-west (afgeleid van figuur 3.3).
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Figuur 3.5 Aantal woningen en overige geluidgevoelige bestemmingen per geluidklasse in
overig-Nijmegen (exclusief correctie art. 103 Wgh).
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Figuur 3.6 Aandeel woningen en overige geluidgevoelige bestemmingen boven de 50 en

60 dB(A) in overig-Nijmegen (afgeleid van figuur 3.5).
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Figuur 3.7 Aantal woningen en overige geluidgevoelige bestemmingen per geluidklasse in
Nijmegen-totaal (exclusief correctie art. 103 Wgh).i
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Figuur 3.8 Aandeel woningen en overige geluidgevoelige bestemmingen boven de 50 en

60 dB(A) in Nijmegen-totaal (afgeleid van figuur 3.7).
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Figuur 3.9 Geluidbelast oppervlak (in ha) in Nijmegen-Waalsprong.

In bijlage 1 is een overzicht weergegeven van de geluidbelasting op gebouwen voor onderwijs
en verzorging. Dit is dus een uitsplitsing van figuur 3.5 naar deze twee objecttpen.

3.2.2 Lucht

Tabel 3.2 Resultaten jaargemiddelde concentratie N02 en PM10.

Autonome situatie
1 Stadsbrug 2x2 (70)
2 Stadsbrug 2x2 (50)
3 Stadsbrug 2x1 (50)
4 Waalbrug 2x1

Overschrijding norm
NO,

A325 bij Lent
A325 bii Lent
A325 bij Lent
A325 bij Lent

geen

Overschrijding norm
PM10

A325 bij Lent
Geen
Geen

A325 bij Lent
Geen
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Figuur 3.10 Emissies NO, (in kg afgerond op gehele getallen).
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Figuur 3.11 Emissies NOx (in kg afgerond op gehele getallen).
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Figuur 3.12 Emissies Pm (in kg afgerond op gehele getallen).
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Figuur 3.13 Emissies Pm (in kg afgerond op gehele getallen).
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3.2.3 Trilingen

Effecten nieuwe verkeersinfrastructuur
De effecten in de directe omgeving van de nieuwe Stadsbrug zijn voor alle alternatieven gelijk.
In alle gevallen bevinden er 20 trillingsgevoelige bestemmingen binnen een afstand van
50 meter van de nieuwe brug. Dit zijn dus potenlile nieuwe gehinderden.

Effecten ten gevolge van veranderingen in verkeersintensiteiten

100 0

'"
'" ;CAina;e irolliiigshinder

.toename lrillngshinder
~c:g~~~.e"eci"0

600

600

"0
600

600

" 0

4 Waalbrug 2)(1

600

1 Stads brug 2)(2 (70) 2 Sladsbrug 2x2 (50) 3 Sladsbrug 2x1 (Sa)

Figuur 3.17 Potenlile verandering trillngshinder in Nijmegen-west ten opzichte van de
autonome situatie.
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1 Sladsbrug 2x2 (70) 2 Stadsbrug 2x2 (50) 3 Sladsbrug 2x1 (50)

Figuur 3.18 Potenlile verandering trillingshinder in Nijmegen-overig ten opzichte van de
autonome situatie.

33



~Tauw

Bijlagerapport geluid, iucht, trillingen en externe veiligheid

2500

2000

-
ciAfname trillingshinder
_toename Irillingshinder
cigeen effect

1500

1000 -

500

o
1 Stadsbrug 2x2 (70) 2 Stadsbrug 2x2 (50) 3 Stadsbrug 2x1 (50) 4 Waalbrug 2x 1

Figuur 3.19 Potenlile verandering trillngshinder in Nijmegen-totaal ten opzichte van de
autonome situatie.

NB: de mate van trillngshinder is afhankelijk van een groot aantal factoren (zie ook paragraaf
2.3). De precieze mate van trillingshinder is niette berekenen. De resuitaten geven dus slechts
inzicht in (veranderingen van) het potentiële aantal gehinderden.

3.2.4 Invloed voertuigverdeling

Bij de berekeningen voor lucht en geluid wordt gebruik gemaakt van voertuigverdelingen. Aan
een wegtype is een voertuigverdeling gekoppeld die gebaseerd is op gegevens uit de huidige
situatie. Door aanleg van de Stadsbrug is het waarschijnlijk dat vrachtverkeer van/naar de
industrieterreinen in Nijmegen-west meer gebruik gaat maken van de nieuwe Stadsbrug en
minder van de Waalbrug. Dit zal invloed hebben op de voertuigverdelingen. Dit effect kan
echter niet goed geprognosticeerd worden (zie ook paragraaf 7.1). Vandaar dat de effecten van
gewijzigde routes voor het vrachtverkeer alleen kwalitatief beschreven zijn; het effect van een
verschuiving van vrachtverkeerroutes naar de Stadsbrug zal positief zijn voor de omgeving van
de huidige routes. Een lager aandeel vrachtverkeer in de verkeersintensiteiten leidt tot minder
geluidsproductie en uitstoot van uitlaatgassen. Tevens zal de trillingshinder verminderen.
Aangezien langs de nieuwe Stadsbrug en de toeleidende wegen minder woningen en overige
geluidsgevoelige bestemmingen staan, zal het effect voor Nijmegen als geheel waarschijnlijk
positief zijn.

3.2.5 Invloed congestie

Als door toename van de verkeersintensiteiten congestie ontstaat, dan zal de stijging van de
emissies hoger zijn dan alleen door een groei van het aantal motorvoertuigen. Het verkeer zal
meer moeten remmen en optrekken waardoor er extra uitstoot plaatsvindt. Dit kan niet
nauwkeurig gemodelleerd worden (zie ook paragraaf 7.1). De precieze plaats en de lengte van
congestie, alsmede de tijden waarop congestie plaatsvinden kunnen niet direct worden afgeleid
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van de berekende IfC-verhoudingen (files ontstaan in de regel vóór de belangrijkste knelpunten,
en meestal is er niet de hele dag sprake van congestie). Op plaatsen waar veel congestie
optreedt is de uitstoot hierdoor iets onderschat. De onderschatting is het grootst in de autonome
situatie en in alternatief 4, (alternatieven waarbij op relatief veel wegen sprake is van hoge IfC-
verhoudingen) en het kleinst in de alternatieven 1 en 2.

3.3 De autonome situatie

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. De Waalbrug bestaat in de autonome situatie uit twee rijstroken per
richting en kent een maximumsnelheid van 50 kmih.

3.3.1 Geluid

Tabel 3.3 Aantal woningen en overige geluidgevoelige bestemmingen per geluidklasse in de
autonome situatie (exclusief correctie artikel 103 Wgh).

0-45 dB(A) 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 '70 dB(A) totaal
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)

872 416 436 573 330 123 15 2765Nijmegen-
west
Nijmegen-
overig
Nijmegen-
totaal

4216 1050 1382 1303 1022 620 36 9629

5088 1466 1818 1876 1352 743 51 12394

Het aandeel woningen en overige geluidsgevoelige besternmingen met meer dan 50 of 60
dB(A) is in Nijmegen-west 53% respectievelijk 17% en in Nijmegen-overig is dit 45%
respectievelijk 17%. Ten opzichte van de huidige situatie verslechteren de situaties in
Nijmegen-west en Nijmegen-overig. De percentages stijgen namelijk.

3.3.2 Lucht

NO.
De norm voor de uurgemiddelde concentratie wordt nergens overschreden (zie afbeelding 3.1).
Dit geldt bijna ook overal voor het jaargemiddelde (zie afbeelding 3.2). Alleen in Waalsprong
langs de A325 bij Lent is sprake van een lichte overschrijding (tussen de 40 en 50 IJgfm\

PM10
De problemen voor PM1 0 zijn voor de jaargemiddelde concentratie zo goed als verdwenen.
Bijna overal blijft de concentratie onder de norm (zie afbeelding 3.3). Alleen op een klein stuk
van de A325 bij Lent is sprake van een lichte overschrijding van de norm. De problemen nemen
af ten gevolge van een lagere achtergrondconcentratie PM10. Was deze in de huidige situatie
nog 36,8 IJgfm3, in de autonome situatie is dit 32,8 IJgfm3.

Dit effect is uiteraard ook zichtbaar bij de 24-uursgemiddelde concentratie (zie afbeelding 3.4).
Deze wordt net zoals in de huidige situatie overal overschreden. De ernst van de overschrijding
neemt echter wel af door de lagere achtergrondconcentratie. Ook in de autonome situatie blijft
de situatie in Nijmegen-west relatief slechter dan in Nijmegen-overig. Voor het deelgebied
Waalsprong zijn geen exacte dwarsprofielen van gevel tot gevel bekend. Vandaar dat voor dit
deelgebied de 24-uursgemiddelde concentraties PM10 niet berekend zijn (met uitzondering van
bestaande bebouwing, bijvoorbeeld langs de A325 door Lent).

I

I

i
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Emissies
In onderstaande tabel is voor een aantal onderzoekslocaties aangegeven hoeveel er van een
bepaalde stof wordt uitgestoten. Alle getallen zijn afgerond op gehele getallen. Dit kan ertoe
leiden dat voor sommige stoffen er 0 kg wordt weergegeven. Dit betekent niet dat er in het
geheel geen uitstoot is maar dat de hoeveelheden minder zijn dan 0,5 kg.

Tabel3.4 Emissies autonome situatie (afgerond op gehele getallen).
NO. (kg) 

307
1116
1712
3135

41
34
14
13

Nijmegen-west
Nijmegen-Waalsprong
Nijmegen-overig
Nijmegen-totaal
Energieweg
I ndustrie/Mariaweg
Wolfkuilseweg
Weurtseweg

Pm (kg)
10
40
52

102
1

1

1

o

In onderstaande tabel zijn de procentuele verschillen weergegeven van de emissies ten
opzichte van de huidige situatie. Voor Nijmegen Waalsprong was dit niet mogelijk, omdat in de
huidige situatie geen emissies berekend konden worden.

Tabel 3.5 Procentuele verschillen emissies ten opzichte van de huidige situatie.
NOx (kg)

48%
.33%

-1%
-5%

102%

Pm (kg)
18%

-42%
-25%
.29%
33%

Nijmegen-totaal
Energieweg
Industrie/Mariaweg
Wolfkuilseweg
Weurtseweg

Omdat in de autonome situatie de deelgebieden in Nijmegen ten opzichte van de huidige
situatie zijn veranderd (Waalsprong nu meegenomen) zijn de verschillen ten opzichte van de
huidige situatie niet goed te bepalen. Vandaar dat alleen Nijmegen-totaal is weergegeven.

De verschillen ten opzichte van de huidige situatie treden op door:
intensiteitwijzigi ngen;

- wijzigingen in de voertuigverdeling;

- andere emissieparameters.

3.3.3 Trillngen

Het potentieel aantal gehinderden in de autonome situatie kan niet vergeleken worden met de
huidige situatie, omdat er geen gegevens over de huidige situatie bekend zijn. Het bekende
knelpunt in de huidige situatie zal in de autonome situatie echter opgelost worden doordat de
routes voor vrachtverkeer wijzigen als gevolg van de ontwikkelingen in het kader van Koers
West (ontwikkeling Waalfront). Op andere plaatsen zou de trillngshinder kunnen toenemen als
gevolg van de autonome groei van het verkeer. Over het algemeen zal de hinder van trilingen
als gevolg van verkeer echter beperkt blijven (zie ook paragraaf 2.3).

3.3.4 Externe veilgheid

Ook in de toekomstige situatie is nergens sprake van overschrijding van de grenswaarde voor
het plaatsgebonden risico en de orlenterende waarde voor het groepsrisico, uitgaande van
gelijkblijvende (huidige) bebouwing. Deze laatste toevoeging "bij gelijkblijvende, huidige
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bebouwing" is wel relevant. Langs de A325 kan in de toekomst een probleem ontstaan
(groepsrisico boven orienterende waarde) als er veel langs deze weg gebouwd wordt. Dit
betekent dat het aantal bewoners per ha ontwikkelingsgebieden zodanig gepland moet worden,
dat het groepsrisico niet boven de orienterende waarde komt. Dit is echter vooral een
aandachtspunt voor de Waalsprong, het heeft geen relatie met de Stadsbrug. De hier
genoemde effecten gelden voor alle alternatieven in gelijke mate.

3.4 Alternatief 1: de voorgenomen activiteit

De voorgenomen activiteit is het realiseren van een Stadsbrug met een capaciteit van twee
rijstroken per rijrichting (2x2 stroken) en een maximumsnelheid van 70 kmfh.
In de hierna volgende beschrijving worden de effecten van de voorgenomen activiteit
vergeleken met die van de autonome situatie.

3.4.1 Geluid

Tabel 3.6 Aantal woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen per geluidklasse in
alternatief 1 (exclusief correctie artikel 103 Wgh).

0-45 dB(A) 45-50 SO-55 55-60 60-65 65-70 .70 dB(A) lolaal
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)

797 236 522 636 373 169 32 2765Nijmegen-
west
Nijmegen-
overig
Nijmegen-
totaal

4382 1052 1476 1261 891 566 9629

5179 1288 1998 1897 1264 735 33 12394

Het aandeel woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen met meer dan 50 of
60 dB(A) is in Nijmegen-west 63% respectievelijk 21% en in Nijmegen-overig is dit 44%
respectievelijk 15%. Ten opzichte van de autonome situatie verslechtert de situatie in Nijmegen-
west en verbetert licht in Nijmegen-overig. Het totale effect in Nijmegen is vrijwel gelijkblijvend.
Het percentage woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen met meer dan 50 dB(A)
stijgt 1 % maar van meer dan 60 dB(A) daalt 1 %. De verschillen in overig Nijmegen en
Nijmegen-totaal zijn dus marginaaL.

Voor het gebied Waalsprong is op basis van het geluidsbelaste oppervlak een indicatie te
krijgen van de effecten van de geluidbelasting (zie figuur 3.9). Geconcludeerd kan worden dat
het geluidbelaste oppervlak in Nijmegen-Waalsprong toeneemt met de komst van de
Stadsbrug. Dit geldt specifiek voor het gebied tussen 50 en 70 dB(A).

De effecten van de fysieke aanleg van nieuwe infrastructuur (Stadsbrug en aansluitingen) op
geluidhinder zijn beschreven aan het begin van paragraaf 3.2.1. De verschillende alternatieven
onderscheiden zich op dit punt niet of nauwelijks van elkaar.

3.4.2 Lucht

N02
De norm voor de uurgemiddelde concentratie wordt nergens overschreden (zie afbeelding 3.5).
Dit geldt bijna ook overal voor het jaargemiddelde (zie afbeelding 3.6). Alleen in Waalsprong
langs de A325 bij Lent is sprake van een lichte overschrijding (tussen de 40 en 50 ~gfm') Dit
was in de autonome situatie ook reeds het gevaL. De overschrijding is weliswaar iets lager,
maar blijft boven de norm van 40 ~g/m3.
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PM10
Voor PM1 0 zijn er geen problemen meer voor wat betreft de jaargemiddelde concentratie.
Overal blijft de concentratie onder de norm (zie afbeelding 3.7). Dit is een verbetering ten
opzichte van de autonome situatie waar op een klein stuk van de A325 bij Lent sprake was van
een lichte overschrijding van de norm.

De 24-uursgemiddelde concentratie (afbeelding 3.8) verbetert voor Nijmegen als geheel licht,
maar daarbij moet nadrukkelijk vermeld worden dat de norm voor de 24-uursgemiddelde
concentratie nog steeds overschreden wordt (maximaal 35 maal per jaar 50 IJgfm3). De ernst
van de overschrijding neemt dus alleen iets af.

Emissies
In onderstaande tabel is voor een aantal onderzoekslocaties aangegeven hoeveel er van een
bepaalde stof wordt uitgestoten. De absolute aantallen zijn afgerond op tonnen voor de tabeL.

Alle getallen zijn afgerond op gehele getallen.

Nijmegen-west
Nijmegen-Waalsprong
Nijmegen-overig
Nijmegen-totaal
Energieweg
I ndustrie/Mariaweg
Wolfkuilseweg
Weurtseweg
Stadsbru9

Emissies alternatief 1 (afgerond op gehele getallen).

NO. (kg)
326

1140
1625
3091

55
33
15
25
94

Pm (kg)
11
41
51

103
2
1

1

1

3

Tabel 3.7

In onderstaande tabel zijn de procentuele verschilen weergegeven van de emissies ten
opzichte van de autonome situatie. Voor de Stadsbrug was dit niet mogelijk omdat in de
autonome situatie deze nog niet aanwezig is. Om toch een vergelijking tussen de alternatieven
mogelijk te maken is een onderlinge vergelijking voor de Stadsbrug na de effectbeschrijving van
alternatief 4 weergegeven (paragraaf 3.7.2).

Tabel 3.8 Procentuele verschillen emissies ten opzichte van de autonome situatie.

Nijmegen-west
Nijmegen-Waalsprong
Nijmegen-overig
Nijmegen-totaal
Energieweg
Industrie/Mariaweg
Wolfkuilseweg
Weurtseweg

NO. (kg)
6%
2%

-5%
.1%
33%
-4%
6%

98%

Pm (kg)
7%
2%

-2%
0%

36%
-8%
0%

125%

De verschilen ten opzichte van de autonome situatie treden op door intensiteitwijzigingen. De
voertuigverdeling en emissieparameters zijn hetzelfde als in de autonome situatie. Met name de
Energieweg en Weurtseweg krijgen relatief veel meer NO, en Pm. Op deze twee wegen komt
door aanleg van de Stadsbrug veel meer verkeer te rijden.

Door de Stadsbrug nemen de intensiteiten in Nijmegen-west toe en daarmee ook de emissies.
In Nijmegen-overig gebeurt het tegenovergestelde. In Waalsprong is er voor de meeste stoffen
een marginale toename. Het totale effect voor Nijmegen als geheel is licht positief. Bijna alle
emissies nemen (licht) af.
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3.4.3 Trilingen

Van alle 'potentieel gehinderden' in de autonome situatie' wordt de hinder door de komst van de
Stadsbrug veelal minder: voor circa 40% van de potentieel gehinderden in Nijmegen-totaal
neemt de trillngshinder af, terwijl 30% van de potentieel gehinderden een toename van de
trillingshinder ondervindt. Per saldo is er dus een (zeer) lichte verbetering ten opzichte van de
autonome situatie (zie ook afbeelding 3.21).
Uitgesplitst naar deelgebieden blijkt dat er in Nijmegen-west geen afname van de trillingshinder
voorkomt, alleen toename en gelijkblijvend. In Nijmegen-overig is het aantal afnamen veel
hoger dan het aantal toenamen.

De analyse geeft slechts een indicatie van het mogelijke aantal gehinderden. De feitelijke hinder
van trillingen als gevolg van verkeer zal naar verwachting beperkt blijven (zie ook paragraaf
2.3).

3.4.4 Externe veilgheid

Zoals vermeld in paragraaf 1.3.4 zal de Stadsbrug geen route voor gevaarlijke stoffen worden.
De aanleg van de Stadsbrug heeft dus geen invloed op de routes van gevaarlijke stoffen en de
daarmee samenhangende externe veiligheid. De Stadsbrug zal geen pijlers in de Waal krijgen.
Er is daardoor ook geen verandering in externe veiligheidsrisico's bij het vervoer van gevaarlijke
stoffen over het water.

3.5 Alternatief 2: een lagere snelheid op de Stadsbrug

In snelheid op de Stadsbrug is in dit alternatief 50 kmfh. De Stadsbrug heeft een capaciteit van
twee rijstroken per rijrichting (2x2 stroken).

3.5.1 Geluid

Tabel 3.9 Aantal woningen en overige geluidgevoelige bestemmingen per geluidklasse in
alternatief 2 (exclusief correctie artikel 103 Wgh).

0-45 dB(A) 45-50 50-55 55-60 60-65 65.70 ~70 dB(A) totaal
dB(A) dB(A) dB/A) dB(A) dB(A)

817 407 350 636 356 167 32 2765Nijmegen-
west
Nijmegen.
overig
Nijmegen-
totaal

4377 1042 1447 1278 906 578 9629

5194 1449 1797 1914 1262 745 33 12394

Het aandeel woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen met meer dan 50 of 60
dB(A) is in Nijmegen-west 56% respectievelijk 20% en in Nijmegen-overig is dit 44%
respectievelijk 15%. Ten opzichte van de autonome situatie verslechtert de situatie in Nijmegen-
west iets en verbetert licht in Nijmegen-overig. Het totale effect voor Nijmegen is licht positief.
Het aandeel woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen met meer dan 50 dB(A) en
meer dan 60 dB(A) daalt met 1 %. De effecten in overig en Nijmegen-totaal zijn marginaal te
noemen.

Er is in alternatief 2 ook sprake van een toename van het geluidbelaste oppervlak in het gebied
Waalsprong (zie paragraaf 3.41).
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De effecten van de fysieke aanleg van nieuwe infrastructuur (Stadsbrug en aansluitingen) op
geluidhinder zijn beschreven aan het begin van paragraaf 3.2.1. De verschillende alternatieven
onderscheiden zich op dit punt niet of nauwelijks van elkaar.

3.5.2 Lucht

NO.
De norm voor de uurgemiddelde concentratie wordt nergens overschreden (zie afbeelding 3.9).
Dit geldt bijna ook overal voor het jaargemiddelde (zie afbeelding 3.10). Alleen in Waalsl,rong
langs de A325 bij Lent is sprake van een lichte overschrijding (tussen de 40 en 50 ~gfm ). Dit
was in de autonome situatie ook reeds het geval. De overschrijding is weliswaar iets lager maar
blijft boven de norm van 40 ~gfm3.

PM10
Voor PM 1 0 zijn geen problemen voor meer wat betreft de jaargemiddelde concentratie. Overal
blijft de concentratie onder de norm (zie afbeelding 3.11). Dit is een verbetering ten opzichte
van de autonome situatie waar op een klein stuk van de A325 bij Lent sprake was van een
lichte overschrijding van de norm.

Wat betreft de 24-uursgemiddelde concentratie (afbeelding 3.12) zijn de verschillen met
alternatief 1 marginaaL.

Emissies
In onderstaande tabel is voor een aantal onderzoekslocaties aangegeven hoeveel er van een
bepaalde stof wordt uitgestoten. Alle getallen zijn afgerond op gehele getallen.

Tabel 3.10 Emissies alternatief 2 (afgerond op gehele getallen).
NO.(kg)

323
1143
1645
3111

69
34
14
24
91

Nijmegen-west
Nijmegen-Waalsprong
Nijmegen-overig
Nijmegen-totaal
Energieweg
Industrie/Mariaweg
Wolfkuilseweg
Weurtseweg
Stadsbrug

Pm (kg)
11
41
51

103
2
1

1

1

3

In onderstaande tabel zijn de procentuele verschillen weergegeven van de emissies ten
opzichte van de autonome situatie. Voor de Stadsbrug was dit niet mogelijk omdat in de
autonome situatie deze nog niet aanwezig was. Om toch makkelijk een vergelijking tussen de
alternatieven mogelijk te maken is een onderlinge vergelijking voor de Stadsbrug na de
effectbeschrijving van alternatief 4 weergegeven (paragraaf 3.7.2).

Nijmegen-west
Nijmegen-Waalsprong
Nijmegen-overig
Nijmegen-totaal
Energieweg
Industrie/Mariaweg
WoJfkuilseweg
Weurtseweg

Procentuele verschillen emissies ten opzichte van de autonome situatie.

NO, (kg) Pm(Kg)5% 6%2% 2%-4% .2%-1% 0%68% 71%0% 0%4% 0%91% 100%

Tabel 3.11
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De verschillen ten opzichte van de autonome situatie treden op door intensiteitwijzigingen. De
voertuigverdeling en emissieparameters zijn hetzelfde als in de autonome situatie. Met name de
Energieweg en Weurtseweg krijgen relatief veel meer NO, en Pm. Op deze twee wegen komt
door aanleg van de Stadsbrug veel meer verkeer te rijden.

Door de Stadsbrug nemen de intensiteiten in Nijmegen-west toe en daarmee ook de emissies.
In Nijmegen-overig gebeurt het tegenovergestelde. In Waalsprong is er voor de meeste stoffen
een marginale toename. Het totale effect voor Nijmegen als geheel is licht positief. Bijna alle
emissies nemen (licht) af.

3.5.3 Trilingen

Voor circa 40% van de potentieel gehinderden in Nijmegen-totaal neemt de trilingshinder af,
terwijl 25% van de potentieel gehinderden een toename van de trillngshinder ondervindt.
Alternatief 2 scoort daarmee beter dan de autonome situatie en ook iets beter dan alternatief 1.
(zie ook afbeelding 3.22). De kans op toename van trillingshinder geldt in Nijmegen-west voor
een iets kleiner aantal potenlile gehinderden dan in alternatief 1. In Nijmegen-overig zijn
nauwelijks verschillen.

De analyse geeft een indicatie van het mogelijke aantal gehinderden. De feitelijke hinder van
trillngen als gevolg van verkeer zal naar verwachting beperkt blijven (zie ook paragraaf 2.3).

3.5.4 Externe veilgheid

Op de Stadsbrug is vervoer van gevaarlijke stoffen niet toegestaan. De routes voor gevaarlijke
stoffen veranderen niet. De Stadsbrug leidt dus ook niet tot veranderingen in de externe
veiligheid (zie ook de paragrafen 1.3.4 en 3.4.4).

3.6 Alternatief 3: één rijstrook per richting op de Stadsbrug

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

3.6.1 Geluid

Tabel 3.12 Aantal woningen en overige geluidgevoelige bestemmingen per geluidklasse in
alternatief 3 (exclusief correctie artikel 103 Wgh).

0-45 dB(A) 45.50 50-55 55.60 60-65 65-70 ~70 dB(A)
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
418 339 642 319 169

totaal

Nijmegen-
west
Nijmegen-
overig
Nijmegen-
totaal

818 60 2765

4347 1057 1440 1286

1928

896 577 26 9629

5165 1475 1779 1215 746 86 12394

Het aandeel woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen met meer dan 50 of 60
dB(A) is in Nijmegen-west 55% respectievelijk 20% en in Nijmegen-overig is dit 44%
respectievelijk 16%. Ten opzichte van de autonome situatie verslechtert de situatie in Nijmegen-
west licht en verbetert licht in Nijmegen-overig. Het totale effect voor Nijmegen is vrijwel
gelijkblijvend. Het percentage woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen met meer
dan 50 dB(A) daalt 1 % en met meer dan 60 dB(A) blijft constant. De verschillen in overig en
Nijmegen-totaal zijn dus marginaaL.

I
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Er is in alternatief 3 ook sprake van een toename van het geluidbelaste oppervlak in het gebied
Waalsprong (zie paragraaf 3.4.1).

De effecten van de fysieke aanleg van nieuwe infrastructuur (Stadsbrug en aansluitingen) op
geluidhinder zijn beschreven aan het begin van paragraaf 3.2.1. De verschillende alternatieven
onderscheiden zich op dit punt niet of nauwelijks van elkaar.

3.6.2 Lucht

NO,
De norm voor de uurgemiddelde concentratie wordt nergens overschreden (zie afbeelding
3.13). Dit geldt bijna ook overal voor het jaargemiddelde (afbeelding 3.14). Alleen in
Waalsprong langs de A325 bij Lent is sprake van een lichte overschrijding (tussen de 40 en 50
¡.g/m') Dit was in de autonome situatie ook reeds het geval. De overschrijding is weliswaar iets
lager maar blijft boven de norm van 40 ¡.g/m3.

PM10
Voor PM10 blijft net als in de autonome situatie op een klein stuk van de A325 bij Lent sprake
van een lichte overschrijding van de norm voor de jaargemiddelde concentratie (afbeelding
3.15).

De 24-uursgemiddelde concentratie (afbeelding 3.16) is vrijwel gelijk aan die in de voorgaande
alternatieven.

Emissies
In onderstaande tabel is voor een aantal onderzoekslocaties aangegeven hoeveel er van een
bepaalde stof wordt uitgestoten. Alle getallen zijn afgerond op gehele getallen. Dit kan ertoe
leiden dat voor sommige stoffen er 0 kg wordt weergegeven. Dit betekent niet dat er in het
geheel geen uitstoot is maar dat de hoeveelheden minder zijn dan 0,5 kg.

Tabel 3.13 Emissies alternatief 3 (afgerond op gehele getallen).
NO. (kg)

312
1139
1655
3106

63
34
14
23
60

Nijmegen~west
Nijmegen~Waalsprong
Nijmegen-overig
Nijmegen.totaal
Energieweg
Industrie/Mariaweg
Wolfkuilseweg
Weurtseweg
Stadsbrug

Prn(Kg)
10
41
52

103
2
1

o
1

2

In de volgende tabel zijn de procentuele verschillen weergegeven van de emissies ten opzichte
van de autonome situatie. Voor de Stadsbrug was dit niet mogelijk omdat in de autonome
situatie deze nog niet aanwezig was. Om toch makkelijk een vergelijking tussen de
alternatieven mogelijk te maken is een onderlinge vergelijking voor de Stadsbrug na de
effectbeschrijving van alternatief 4 weergegeven (paragraaf 3.7.2).

I
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Tabe13.14 Procentuele verschillen emissies ten opzichte van de autonome situatie.

Nijmegen-west
Nijmegen-Waalsprong
Nijmegen-overig
Nijmegen-totaal
Energieweg
Jndustrie/Mariaweg
Wolfuilseweg
Weurtseweg

NO. (kg)
2%
2%

-3%
-1%
53%
-2%
-1%
83%

Pm(kg)
2%
2%

-1%
0%

57%
-8%

-20%
100%

De verschilen ten opzichte van de autonome situatie treden op door intensiteitwijzigingen. De
voertuigverdeling en emissieparameters zijn hetzelfde als in de autonome situatie. Met name de
Energieweg en Weurtseweg krijgen relatief veel meer NO, en Pm. Op deze twee wegen komt
door aanleg van de Stads brug veel meer verkeer te rijden.

Door de Stadsbrug nemen de intensiteiten in Nijmegen-west (licht) toe en daarmee ook de
emissies. In Nijmegen-overig gebeurt het tegenovergestelde. In Waalsprong is er voor de
meeste stoffen een marginale toename. Het totale effect voor Nijmegen als geheel is licht
positief. Bijna alle emissies nemen (licht) af.

3.6.3 Trillngen

Op het aspect trillingen scoort alternatief 3 iets beter dan de overige alternatieven. Voor circa
50% van de potentieel gehinderden in Nijmegen-totaal neemt de trillingshinder af, terwijl 20%
van de potentieel gehinderden een toename van de trillingshinder ondervindt (zie ook
afbeelding 3.23). In Nijmegen-west blijft de situatie minder gunstig dan in Nijmegen overig,
maar in beide deelgebieden is sprake van een betere situatie dan in de alternatieven 1 en 2.

De analyse geeft een indicatie van het mogelijke aantal gehinderden. De feitelijke hinder van
trillingen als gevolg van verkeer zal naar verwachting beperkt blijven (zie ook paragraaf 2.3).

3.6.4 Externe veilgheid

Op de Stadsbrug is vervoer van gevaarlijke stoffen niet toegestaan. De routes voor gevaarlijke
stoffen veranderen niet. De Stadsbrug leidt dus ook niet tot veranderingen in de externe
veiligheid (zie ook de paragrafen 1.3.4 en 3.4.4).

3.7 Alternatief 4: één rijstrook per richting op de Waalbrug

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 km/h
aangelegd.
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3.7.1 Geluid

Tabel 3.15 Aantal woningen en overige geluidgevoelige bestemmingen per geluidklasse in
alternatief 4 (exclusief correctie artikel 103 Wgh).

0-45 dB(A) 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 '70 dB(A)
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
239 476 552 470 175

totaal

Nijmegen~
west
Nijmegen-
overig
Nijmegen-
totaal

754 99 2765

4356 1037 1425 1277 1056 450 28 9629

5110 1276 1901 1829 1526 625 127 12394

Het aandeel woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen met meer dan 50 of 60
dB(A) is in Nijmegen-west 64% respectievelijk 27% en in Nijmegen-overig is dit 44%
respectievelijk 16%. Ten opzichte van de autonome situatie verslechtert de situatie in Nijmegen-
west (fors) en verbetert licht in Nijmegen-overig. Het totale effect voor Nijmegen is licht negatief.
Het aantal woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen met meer dan 50 dB(A) en
ook meer dan 60 dB(A) stijgen met 1 %. Maar de wijzigingen in overig Nijmegen en Nijmegen-
totaal zijn wel marginaaL.

Er is in alternatief 4 ook sprake van een toename van het geluidbelaste oppervlak in het gebied
Waalsprong (zie paragraaf 3.4.1).

De effecten van de fysieke aanleg van nieuwe infrastructuur (Stadsbrug en aansluitingen) op
geluidhinder zijn beschreven aan het begin van paragraaf 3.2.1. De verschillende alternatieven
onderscheiden zich op dit punt niet of nauwelijks van elkaar.

3.7.2 Lucht

NO,
De norm voor de uurgemiddelde concentratie wordt nergens overschreden (afbeelding 3.17).
Dit geldt ook voor het jaargemiddelde (afbeelding 3.18). Dit is een verbetering ten opzichte van
de autonome situatie waar op een klein deel van de N325 bij Lent een overschrijding van de
norm plaatsvond. Op dat deel is de concentratie nu net onder de 40 fJ9/m3 gekomen en voldoet
daarmee dus aan de norm.

PM10
De problemen voor PM1 0 zijn voor de jaargemiddelde concentratie verdwenen. Overal blijft de
concentratie onder de norm (afbeelding 3.19). Dit is een verbetering ten opzichte van de
autonome situatie waar op een klein stuk van de A325 bij Lent sprake was van een lichte
overschrijding van de norm.

De overschrijdingen van de norm voor de 24-uursgemiddelde concentratie (afbeelding 3.20) zijn
over het algemeen iets ernstiger dan in de voorgaande algernatieven, maar de verschillen
tussen de alternatieven blijven zeer gering.

Emissies
In onderstaande tabel is voor een aantal onderzoekslocaties aangegeven hoeveel er van een
bepaalde stof wordt uitgestoten. Alle getallen zijn afgerond op gehele getallen.
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Tabel 3.16 Emissies alternatief 4 (afgerond op gehele getallen).

NO. (kg)
354
968

1664
2986

65
39
17
28

126

Nijmegen~west
Nijmegen-Waalsprong
Nijmegen-overig
Nijmegen-totaal
Energieweg
Industrie/Mariaweg
Wolfkuilseweg
Weurteweg
Stadsbrug

Prn (kg)

12
35
51
98

2
1

1

1

4

In onderstaande tabel zijn de procentuele verschillen weergegeven van de emissies ten
opzichte van de autonome situatie.

Tabel 3.17 Procentuele verschillen emissies ten opzichte van de autonome situatie.

N~(k. Prn(k.Nijmegen-west 15% 16%Nijmegen-Waalsprong -13% -14%Nijmegen-overig -3% -1 %Nijmegen-totaal -5% -4%Energjeweg 58% 64%IndustrieJMariaweg 15% 8%Wolfkuilseweg 20% 0%Weurteweg 119% 150%
De verschillen ten opzichte van de autonome situatie treden op door intensiteitwijzigingen. De
voertuigverdeling en emissieparameters zijn hetzelfde als in de autonome situatie. Met name de
Energieweg en Weurtseweg krijgen relatief veel meer NO, en Pm. Op deze twee wegen komt
door aanleg van de Stadsbrug veel meer verkeer te rijden.

Door de Stadsbrug nemen de intensiteiten in Nijmegen-west toe en daarmee ook de emissies.
In Nijmegen-overig gebeurt het tegenovergestelde. In Waalsprong is er voor alle stoffen een
afname van de emissies. Het totale effect voor Nijmegen als geheel is positief. Alle emissies
nemen af.

Aangezien er geen Stadsbrug in de autonome situatie bestaat, is er voor de nieuwe Stadsbrug
geen vergelijking ten opzichte van deze situatie mogelijk. Om toch een onderlinge vergelijking
van de emissies op de Stadsbrug mogelijk te maken is hieronder een vergelijking ten opzichte
van alternatief 1 gemaakt.

Tabel 3.18 Onderlinge vergelijking alternatieven voor emissies op de Stadsbrug
(index alternatief 1 = 100).

Alternatief
1 Stadsbrug 2x2 (70)
2 Stadsbrug 2x2 (50)
3 Stadsbrug 2xl (50)
4 Waalbrug 2x1

NO.
100
96
64

133

Prn
100

96
64

132

De meeste uitstoot vindt in alternatief 4 plaats en daarna in afnemende mate in alternatief 1, 2
en de laagste uitstoot in alternatief 3. Dit is rechtstreeks gecorreleerd met de
verkeersintensiteiten. In alternatief 4 is namelijk de capaciteit van de huidige Waalbrug sterk
beperkt, waardoor ene groot deel van het Waaloverschrijdend verkeer van de nieuwe
Stadsbrug gebruik maakt.
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3.7.3 Trilingen

Op het aspect trillingen scoort alternatief 4 het slechtste van alle alternatieven. Voor circa 40%
van de potentieel gehinderden in Nijmegen-totaal neemt de trillngshinder af, terwijl 50% van de
potentieel gehinderden een toename van de trillingshinder ondervindt Per saldo is er dus een
lichte verslechtering ten opzichte van de autonome situatie (zie ook afbeelding 3.24).
Uitgesplitst naar deelgebieden blijkt dat er in Nijmegen-west geen afname is van trillngshinder,
alleen veel toenamen en een klein deel gelijkblijvend. In Nijmegen-overig is het aantal afnamen
iets hoger dan het aantal toenamen.

De analyse geeft een indicatie van het mogelijke aantal gehinderden. De feitelijke hinder van
trilingen als gevolg van verkeer zal naar verwachting beperkt blijven (zie ook paragraaf 2.3).

3.7.4 Externe veilgheid

Op de Stadsbrug is vervoer van gevaarlijke stoffen niet toegestaan. De routes voor gevaarlijke
stoffen veranderen niet. De Stadsbrug leidt dus ook niet tot veranderingen in de externe
veiligheid (zie ook de paragrafen 1.3.4 en 3.4.4).
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De verschilen ten opzichte van de autonome situatie treden op door intensiteitwijzigingen. De
voertuigverdeling en emissieparameters zijn hetzelfde als in de autonome situatie. Met name de
Energieweg en Weurtseweg krijgen relatief veel meer NO, en Pm. Op deze twee wegen komt
door aanleg van de Stadsbrug veel meer verkeer te rijden.

Door de Stadsbrug nemen de intensiteiten in Nijmegen-west toe en daarmee ook de emissies.
In Nijmegen-overig gebeurt hettegenovergesteide. In Waalsprong is er voor de meeste stoffen
een marginale toename. Het totale effect voor Nijmegen als geheel is licht positief. Bijna alle
emissies nemen (licht) af.

3.5.3 Trillngen

Voor circa 40% van de potentieel gehinderden in Nijmegen-totaal neemt de trillingshinder af,
terwijl 25% van de potentieel gehinderden een toename van de trillingshinder ondervindt.
Alternatief 2 scoort daarmee beter dan de autonome situatie en ook iets beter dan alternatief 1.
(zie ook afbeelding 3.22). De kans op toename van trillingshinder geldt in Nijmegen-west voor
een iets kleiner aantal potenlile gehinderden dan in alternatief 1. In Nijmegen-overig zijn
nauwelijks verschillen.

De analyse geeft een indicatie van het mogelijke aantal gehinderden. De feitelijke hinder van
trillngen als gevolg van verkeer zal naar verwachting beperkt blijven (zie ook paragraaf 2.3).

3.5.4 Externe veiligheid

Op de Stadsbrug is vervoer van gevaarlijke stoffen niet toegestaan. De routes voor gevaarlijke
stoffen veranderen niet. De Stadsbrug leidt dus ook niet tot veranderingen in de externe
veiligheid (zie ook de paragrafen 1.3.4 en 3.4.4).

3.6 Alternatief 3: één rijstrook per richting op de Stadsbrug

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

3.6.1 Geluid

Tabel 3.12 Aantal woningen en overige geluidgevoelige bestemmingen per geluidklasse in
alternatief 3 (exclusief correctie artikel 103 Wgh).

0-45 dB(A) 45-50 50-55 S5-60 60-65 65.70 ~70 dB(A)
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
418 339 642 319 169

totaal

Nijmegen-
west
Nijrnegen-
overig
Nijmegen-
totaal

818 60 2765

4347 1057 1440 1286 896 577 26 9629

5165 1475 1779 1928 1215 746 86 12394

,.

Het aandeel woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen met meer dan 50 of 60
dB(A) is in Nijmegen-west 55% respectievelijk 20% en in Nijmegen-overig is dit 44%
respectievelijk 16%. Ten opzichte van de autonome situatie verslechtert de situatie in Nijmegen-
westlicht en verbetert licht in Nijmegen-overig. Het totale effect voor Nijmegen is vrijwel
gelijkblijvend. Het percentage woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen met meer
dan 50 dB(A) daalt 1 % en met meer dan 60 dB(A) blijft constant. De verschillen in overig en
Nijmegen-totaal zijn dus marginaaL.

I
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Er is in alternatief 3 ook sprake van een toename van het geluidbelaste oppervlak in het gebied
Waalsprong (zie paragraaf 3.4.1).

De effecten van de fysieke aanleg van nieuwe infrastructuur (Stadsbrug en aansluitingen) op
geluidhinder zijn beschreven aan het begin van paragraaf 3.2.1. De verschillende alternatieven
onderscheiden zich op dit punt niet of nauwelijks van elkaar.

3.6.2 Lucht

N02
De norm voor de uurgemiddelde concentratie wordt nergens overschreden (zie afbeelding
3.13). Dit geldt bijna ook overal voor het jaargemiddelde (afbeelding 3.14). Alleen in
Waalsprong langs de A325 bij Lent is sprake van een lichte overschrijding (tussen de 40 en 50
~g/m') Dit was in de autonome situatie ook reeds het geval. De overschrijding is weliswaar iets
lager maar blijft boven de norm van 40 ~g/m3.

PM10
Voor PM10 blijft net als in de autonome situatie op een klein stuk van de A325 bij Lent sprake
van een lichte overschrijding van de norm voor de jaargemiddelde concentratie (afbeelding
3.15).

De 24-uursgemiddelde concentratie (afbeelding 3.16) is vrijwel gelijk aan die in de voorgaande
alternatieven.

Emissies
In onderstaande tabel is voor een aantal onderzoekslocaties aangegeven hoeveel er van een
bepaalde stof wordt uitgestoten. Alle getallen zijn afgerond op gehele getallen. Dit kan ertoe
leiden dat voor sommige stoffen er 0 kg wordt weergegeven. Dit betekent niet dat er in het
geheel geen uitstoot is maar dat de hoeveelheden minder zijn dan 0,5 kg.

Tabel 3.13 Emissies alternatief 3 (afgerond op gehele getallen).

NO, (kg)
312

1139
1655
3106

63
34
14
23
60

Nijmegen-west
Nijmegen-Waalsprong
Nijmegen-overig
Nijmegen-totaal
Energieweg
Industrie/Mariaweg
Wolfkuilseweg
Weurtseweg
Stadsbrug

Prn(Kg)
10
41
52

103
2
1

o
1

2

In de volgende tabel zijn de procentuele verschillen weergegeven van de emissies ten opzichte
van de autonome situatie. Voor de Stads brug was dit niet mogelijk omdat in de autonome
situatie deze nog niet aanwezig was. Om toch makkelijk een vergelijking tussen de
alternatieven mogelijk te maken is een onderlinge vergelijking voor de Stadsbrug na de
effectbeschrijving van alternatief 4 weergegeven (paragraaf 3.7.2).
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Tabe13.14 Procentuele verschillen emissies ten opzichte van de autonome situatie.

NO. (kg)
2%
2%

-3%
-1%
53%
-2%
-1%
83%

Pm (kg)
2%
2%

M1%

0%
57%
-8%

-20%
100%

Nijmegen-west
Nijmegen-Waalsprong
Nijmegen-overig
Nijmegen-totaal
Energieweg
Induslrie/Mariaweg
Wolfkuilseweg
Weurtseweg

De verschillen ten opzichte van de autonome situatie treden op door intensiteitwijzigingen. De
voertuigverdeling en emissieparameters zijn hetzelfde als in de autonome situatie. Met name de
Energieweg en Weurtseweg krijgen relatief veel meer NO, en Pm. Op deze twee wegen komt
door aanleg van de Stadsbrug veel meer verkeer te rijden.

Door de Stadsbrug nemen de intensiteiten in Nijmegen-west (licht) toe en daarmee ook de
emissies. In Nijmegen-overig gebeurt het tegenovergestelde. In Waalsprong is er voor de
meeste stoffen een marginale toename. Het totale effect voor Nijmegen als geheel is licht
positief. Bijna alle emissies nemen (licht) af.

3.6.3 Trillingen

Op het aspect trillngen scoort alternatief 3 iets beter dan de overige alternatieven. Voor circa
50% van de potentieel gehinderden in Nijmegen-totaal neemt de trillingshinder af, terwijl 20%
van de potentieel gehinderden een toename van de trillingshinder ondervindt (zie ook
afbeelding 3.23). In Nijmegen-west blijft de situatie minder gunstig dan in Nijmegen overig,
maar in beide deelgebieden is sprake van een betere situatie dan in de alternatieven 1 en 2.

De analyse geeft een indicatie van het mogelijke aantal gehinderden. De feitelijke hinder van
trillingen als gevolg van verkeer zal naar verwachting beperkt blijven (zie ook paragraaf 2.3).

3.6.4 Externe veilgheid

Op de Stadsbrug is vervoer van gevaarlijke stoffen niet toegestaan. De routes voor gevaarlijke
stoffen veranderen niet. De Stadsbrug leidt dus ook niet tot veranderingen in de externe
veiligheid (zie ook de paragrafen 1.3.4 en 3.4.4).

3.7 Alternatief 4: één rijstrook per richting op de Waalbrug

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 km/h
aangelegd.
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3.7.1 Geluid

Tabel 3.15 Aantal woningen en overige geluidgevoelige bestemmingen per geluidklasse in
alternatief 4 (exclusief correctie artikel 103 Wgh).

04S dB(A) 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 '70 dB(A)
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
239 476 552 470 175

totaal

Nijmegen-
west
Nijmegen~
overig
Nijmegen-
totaal

754 99 2765

4356 1037 1425 1277 1056 450 28 9629

5110 1276 1901 1829 1526 625 127 12394

Het aandeel woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen met meer dan 50 of 60
dB(A) is in Nijmegen-west 64% respectievelijk 27% en in Nijmegen-overig is dit 44%
respectievelijk 16%. Ten opzichte van de autonome situatie verslechtert de situatie in Nijmegen-
west (fors) en verbetert licht in Nijmegen-overig. Het totale effect voor Nijmegen is licht negatief.
Het aantal woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen met meer dan 50 dB(A) en
ook meer dan 60 dB(A) stijgen met1 %. Maar de wijzigingen in overig Nijmegen en Nijmegen-
totaal zijn wel marginaaL.

Er is in aiternatief 4 ook sprake van een toename van het geluid belaste oppervlak in het gebied
Waalsprong (zie paragraaf 3.4.1).

De effecten van de fysieke aanleg van nieuwe infrastructuur (Stadsbrug en aansluitingen) op
geluidhinder zijn beschreven aan het begin van paragraaf 3.2.1. De verschillende alternatieven
onderscheiden zich op dit punt niet of nauwelijks van elkaar.

3.7.2 Lucht

NO,
De norm voor de uurgemiddelde concentratie wordt nergens overschreden (afbeelding 3.17).
Dit geldt ook voor het jaargemiddelde (afbeelding 3.18). Dit is een verbetering ten opzichte van
de autonome situatie waar op een klein deel van de N325 bij Lent een overschrijding van de
norm plaatsvond. Op dat deel is de concentratie nu net onder de 40 ~g/m3 gekomen en voldoet
daarmee dus aan de norm.

PM10
De problemen voor PM1 0 zijn voor de jaargemiddelde concentratie verdwenen. Overal blijft de
concentratie onder de norm (afbeelding 3.19). Dit is een verbetering ten opzichte van de
autonome situatie waar op een klein stuk van de A325 bij Lent sprake was van een lichte
overschrijding van de norm.

De overschrijdingen van de norm voor de 24-uursgemiddelde concentratie (afbeelding 3.20) zijn
over het algemeen iets ernstiger dan in de voorgaande algernatieven, maar de verschilen
tussen de alternatieven blijven zeer gering.

Emissies
In onderstaande tabel is voor een aantal onderzoekslocaties aangegeven hoeveel er van een
bepaalde stof wordt uitgestoten. Alle getallen zijn afgerond op gehele getallen. i

I
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Tabel 3.16 Emissies alternatief 4 (afgerond op gehele getallen).

NO.(kg)
354
968

1664
2986

65
39
17
28

126

Nijmegen-west
Nijmegen-Waalsprong
Nijmegen-overig
NÎjmegen~totaal
Energieweg
I ndustrie/Mariaweg
Wolfkuilseweg
Weurtseweg
Stadsbrug

Pm(kg)
12
35
51
98

2
1

1

1

4

In onderstaande tabel zijn de procentuele verschillen weergegeven van de emissies ten
opzichte van de autonome situatie.

Tabel 3.17 Procentuele verschillen emissies ten opzichte van de autonome situatie.

NO.(kg) Pm (kg)Nijmegen-west 15% 16%Nijmegen-Waalsprong -13% -14%Nijmegen-overig -3% -1 %Nijmegen-totaal .5% 4%Energíeweg 58% 64%IndustrieJMariaweg 15% 8%Wolfkuifseweg 20% 0%Weurtseweg 119% 150%
De verschillen ten opzichte van de autonome situatie treden op door intensiteitwijzigingen. De
voertuigverdeling en emissieparameters zijn hetzelfde als in de autonome situatie. Met name de
Energieweg en Weurtseweg krijgen relatief veel meer NO, en Pm. Op deze twee wegen komt
door aanleg van de Stadsbrug veel meer verkeer te rijden.

Door de Stadsbrug nemen de intensiteiten in Nijmegen-west toe en daarmee ook de emissies.
In Nijmegen-overig gebeurt het tegenovergestelde. In Waalsprong is er voor alle stoffen een
afname van de emissies. Het totale effect voor Nijmegen als geheel is positief. Alle emissies
nemen af.

Aangezien er geen Stadsbrug in de autonome situatie bestaat, is er voor de nieuwe Stadsbrug
geen vergelijking ten opzichte van deze situatie mogelijk. Om toch een onderlinge vergelijking
van de emissies op de Stadsbrug mogelijk te maken is hieronder een vergelijking ten opzichte
van alternatief 1 gemaakt.

Tabel 3.18 Onderlinge vergelijking alternatieven voor emissies op de Stadsbrug
(index alternatief 1 = 100).

Alternatief
1 Stadsbrug 2x2 (70)
2 Stadsbrug 2x2 (50)
3 Stadsbrug 2xl (50)
4 Waalbrug 2x1

NO.
100
96
64

133

Pm
100
96
64

132

De meeste uitstoot vindt in alternatief 4 plaats en daarna in afnemende mate in alternatief 1, 2
en de laagste uitstoot in alternatief 3. Dit is rechtstreeks gecorreleerd met de
verkeersintensiteiten. In alternatief 4 is namelijk de capaciteit van de huidige Waal brug sterk
beperkt, waardoor ene groot deel van het Waaloverschrijdend verkeer van de nieuwe
Stads brug gebruik maakt.
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3.7.3 Trilingen

Op het aspect trillingen scoort alternatief 4 het slechtste van alle alternatieven. Voor circa 40%
van de potentieel gehinderden in Nijmegen-totaal neemt de trillngshinder af, terwijl 50% van de
potentieel gehinderden een toename van de trilingshinder ondervindt Per saldo is er dus een
lichte verslechtering ten opzichte van de autonome situatie (zie ook afbeelding 3.24).
Uitgesplitst naar deelgebieden blijkt dat er in Nijmegen-west geen afname is van trillingshinder,
alleen veel toenamen en een klein deel gelijkblijvend. In Nijmegen-overig is het aantal afnamen
iets hoger dan het aantal toenamen.

De analyse geeft een indicatie van het mogelijke aantal gehinderden. De feitelijke hinder van
trillngen als gevolg van verkeer zal naar verwachting beperkt blijven (zie ook paragraaf 2.3).

3.7.4 Externe veilgheid

Op de Stadsbrug is vervoer van gevaarlijke stoffen niet toegestaan. De routes voor gevaarlijke
stoffen veranderen niet. De Stadsbrug leidt dus ook niet tot veranderingen in de externe
veiligheid (zie ook de paragrafen 1.3.4 en 3.4.4).
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4 Cumulatie van geluid

Naast wegverkeer produceren ook industrie en railverkeer geluid. Geluidscontouren geven een
indicatie welke van de drie maatgevend is op een bepaalde locatie in Nijmegen. Cumulatie van
geluid is enkel van belang op locaties waar sprake kan zijn van hinder van twee of meer
geluidsbronnen.

Railverkeerslawaai is belangrijk binnen de wettelijke zones die in het BGS (Besluit Geluidhinder
Spoorwegen) zijn vastgelegd. Dit geldt zowel voor de huidige als de toekomstige zones. In dit
onderzoek hebben we ons beperkt tot de toekomstige situatie, dit is de zone van de 57 dB(A)
contour (voorkeursgrenswaarde railverkeerslawaai). Voor industrielawaai zijn de vastgestelde
geluidzones van de industrieterreinen Nijmegen-west en Oosterhout gehanteerd. Hiervoor geldt
de 50 dB(A) contour (voorkeursgrenswaarde industrielawaai). In dit onderzoek is geen rekening
gehouden met industrieterrein Winkelsteegh. Dit industrieterrein heeft alleen van rechtswege
een zone. Deze zone is door de gemeente nog niet vastgesteld. De geluidsbijdrage van
industrieterrein Winkelsteegh is overigens in dit onderzoek van ondergeschikt belang. Tevens
geldt dat op de wegen in de nabijheid van dit industrieterrein de hoeveelheid verkeer afneemt.

Indien binnen de vastgestelde contouren voor het industrielawaai en railverkeerslawaai,
onderscheidene effecten voor het wegverkeer optreden, kan er sprake zijn van cumulatie. Om
dit inzichtelijk te maken zijn voor de autonome situatie en één van de vier MER-alternatieven4
de contouren van de voorkeursgrenswaarden per geluidsbron weergeven in afbeelding 4.1 en
4.2. Voor het wegverkeer is tot op 125 meter van de wegas de geluidscontour berekend. Indien
de 50 dB(A) contour op meer dan 125 afstand ligt, is deze dus niet zichtbaar. Bij de
berekeningen van de geluidsbelastingen van het wegverkeer is rekening gehouden met
cumulatie van de geluidsbelastingen van alle beschouwde wegen (zie ook paragraaf 1.3.1).

Autonome situatie
In de autonome situatie is cumulatie van het wegverkeerslawaai en industrielawaai aan de orde
in grote delen van Nijmegen-west en in de nabijheid van Oosterhout (Waalsprong). Er is hier
sprake van een versterkende werking. Dit geldt ook voor de spooromgeving voor wat betreft
railverkeerslawaai en wegverkeerslawaai. Cumulatie van drie geluidsbronnen is aan de orde in
de nabijheid van de spoorbrug over de Waal en bij het industriegebied Oosterhout.

Realisatie Stadsbrug
Na realisatie van de Stadsbrug is cumulatie van railverkeerslawaai en wegverkeerslawaai in
nagenoeg hetzelfde gebied aan de orde als in de autonome situatie. In Nijmegen-west zal door
de komst van de Stadsbrug het gebied groter worden waar cumulatie van industrielawaai en
wegverkeerslawaai van belang is. Dit geldt met name voor de route Stadsbrug - Energieweg,
waarbij opgemerkt moet worden dat het aantal aanwezige woningen en overige
geluidsgevoelige bestemmingen langs deze route gering is. Cumulatie van drie geluidsbronnen
treedt in dezelfde gebieden op als in de autonome situatie. Met name in de uiterwaarden aan de
noordkant van de Waal is het gebied waar cumulatie van drie bronnen aan de orde is, groter
dan in de autonome situatie.

In alle vieT de alternatieven treden gelijksoortige effecten op. Voor industrielawaai en railverkeerslawaai zijn de
toekomstige contouren constant en de wegverkeerslawaai contouren kennen in alle alternatieven gelijksoortige
effecten. Afgebeeld zijn de contouren voor het wegverkeer van de autonome situatie en alternatief 1 (de
voorgenomen activiteit).
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5 Belangrijkste conclusies

Nu alle resultaten beschreven zijn kan geconcludeerd worden of de doelstelling gerealiseerd
wordt.

De hinder en het gevaar van verkeer (geluidhinder, luchtverontreiniging, trilling,
externe veiligheid en verkeersonveiligheid) nemen niet onaanvaardbaar toe als gevolg
van nieuwe verkeersmaatregelen. De oplossingen voldoen aan wettelijke
randvoorwaarden op het gebied van milieu.

5.1 Toets aan de doelstellng

In hoeverre de alternatieven voldoen aan de gestelde doelstelling is in twee stappen
beschreven: In tabel 5.1 tot en met 5.6 zijn de verschillen van de alternatieven met de
autonome situatie weergegeven. Of voldaan wordt aan de wettelijke normen is weergegeven in
tabel 5.7 tot en met 5.9. In de paragrafen 5.2 tot 5.5 worden per milieuaspect in het kort de
scores van de tabellen toegelicht.

Toelichting scores:

++ belangrijk positieve effecten
+ positieve effecten
0/+ licht positieve effecten
o geen effect I neutraal
X geen berekeningen mogelijk (Nijmegen-Waalsprong)

01-

belangrijk negatief effect
negatief effect
licht negatief effect

Er wordt benadrukt dat de scores van de alternatieven relatieve waarderingen zijn per
deelaspect. Een "+" van geluid is niet zomaar vergelijkbaar met een "+" bij trillngen.
En een "-" bij N02 kan niet zomaar een "+" van PM10 compenseren. De eenheden zijn
daarvoor te verschillend.

Tabel 5.1

Nijmegen-west
Waalsprang
Nijmegen-overig
Nijmegen-totaal

Vergelijking alternatieven met autonome situatie voor geluid.autonome 1 2 3 4
situatie Stadsbrug 2x2 (70) Stadsbrug 2x2 (50) Stadsbrug 2x1 (50) Waalbrug 2x1

o
o
o
o

01-
01+

o

01-
01+
01+

01-
01+

o

01-

01+
01-

Alternatief

De basis van de beoordeling in tabel 5.1 zijn de resultaten voor het aantal geluidsgevoelige
woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen per geluidklasse. De zwak positief (01+)
en zwak negatief (01-) beoordeling is gebruikt om onderscheid tussen de varianten mogelijk te
maken. De onderlinge verschillen zijn namelijk klein.

Tabel 5.2 Vergelijking alternatieven met autonome situatie voor 24-uursgemiddelde PM 1 O.

Alternatief autonome 1 2 3 4
situatie Stadsbrug 2x2 (70) Stadsbrug 2x2 (50) Stadsbrug 2x1 (50) Waalbrug 2x1

Nijmegen-west 0 0 0 0 01-
Waalsprang 0 X X X X
Nijmegen-overig 0 + + + +
Nijmegen-totaal 0 + + + 0
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De basis voor de beoordeling in tabel 5.2 zijn de resultaten voor de omvang van het gebied dat
een bepaalde hoeveelheid dagen een concentratie van 50 ¡.g/m3 ondervindt.

Tabel 5.3

Alternatief

Nijmegen-west
Waalsprong
Nijmegen-overig
Nijmegen~totaal

Tabel 5.4

Vergelijking alternatieven met autonome situatie voor emissies NO,.autonome 1 2 3 4
situatie Stadsbrug 2x2 (70) Stadsbrug 2x2 (50) Stadsbrug 2x1 (50) Waalbrug 2x1o ~o 0/- 0/- 0/-o + + 0/+o 0 0 0 ++

+
+

Vergelijking alternatieven met autonome situatie voor emissies Pm.

Alternatief 4
Waalbrug 2x1

Nijmegen-west
Waalsprong
Nijmegen-overig
Nijmegen-totaal

Tabel 5.5

autonome
situatie

o
o
o
o

1 2
Stadsbrug 2x2 (70) Stadsbrug 2x2 (50)

3
Stadsbrug 2x1 (50)

0/-
0/-

o
o

+

o
0/+

0/-
0/+

o

0/-
0/+

o

Vergelijking alternatieven met autonome situatie voor trillingen.

Alternatief 4
Waalbrug 2x1

Nijmegen-west
Waalsprang
Nijmegen-overig
Nijmegen-totaal

Tabel 5.6

autonome
situatie

o
o
o
o

1

Stadsbrug 2x2 (70)
2

Stadsbrug 2x2 (50)
0/-

X
0/+

o

X
o

0/-

3
Stadsbrug 2x1 (50)

0/-
X
+

0/+

X

0/+
o

Vergelijking alternatieven met autonome situatie overige criteria voor Nijmegen-
totaal.

Alternatief autonome 1 2 3 4
situatie Stadsbrug 2x2 (70) Stadsbrug 2x2 (50) Stadsbrug 2x1 (50) Waalbrug 2x1

NO, 0 0 0 0 +

jaargemiddelde)
PM10 0 + + 0 +

(jaargemiddelde)
Externe 0 0 0 0 0
veiligheid

In de tabellen 5.7 tot en met 5.9 is een vergelijking gemaakt met de wettelijke normen. Dit is
alleen mogelijk indien er wettelijke normen bekend zijn.

Tabel 5.7

Alternatief

Nijmegen-west
Waalsprong
Nijmegen-overig
Nijmegen-totaal

Vergelijking alternatieven met wettelijke normen voor geluid.autonome 1 2 3 4
situatie Stadsbrug 2x2 (70) Stadsbrug 2x2 (50) Stadsbrug 2x1 (50) Waalbrug 2x1

X X X x x
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Tabel 5.8 Vergelijking alternatieven met wettelijke normen voor 24-uursgemiddelde PM10.
Alternatief autonome 1 2 3 4

situatie Stadsbrug 2x2 (70) Stadsbrug 2x2 (50) Stadsbrug 2x1 (50) Waalbrug 2x1
Nijmegen-west
Waalsprong
Nijmegen.overig
Nijmegen-totaal

x x x x x

Tabel 5.9

Alternatief

Vergelijking alternatieven wettelijke normen overige criteria voor Nijmegen-totaal.autonome 1 2 3 4
situatie Stadsbrug 2x2 (70) Stadsbrug 2x2 (50) Stadsbrug 2x1 (50) Waalbrug 2x1

+NO,
(jaargemiddelde)
PM10
uaargemiddelde)

+ + +

5.2 Geluid

Onderlinge vergelijking alternatieven
Alle alternatieven leiden voor Nijmegen-west tot een verslechtering van de geluidssituatie. Dit is
logisch verklaarbaar aangezien er door aanleg van de Stadsbrug meer verkeer door dit deel
van de stad gaat rijden"- Met name alternatief 1 en 4 zorgen voor meer woningen en
geluidsgevoelige bestemmingen in de klassen van meer dan 50 en 60 dB(A). Alternatief 2 en 3
zijn gelijkwaardig aan elkaar en zorgen voor het gebied Nijmegen-west relatief voor de minste
verslechtering ten opzichte van de autonome situatie.

In Nijmegen-overig verbetert in alle alternatieven de situatie lichtten opzichte van de autonome
situatie. Hier rijdt door de aanleg van de Stadsbrug minder verkeer. Alternatief 1 en 2 scoren
het beste maar de onderlinge verschillen met de andere alternatieven zijn zeer klein.
Algemeen geldt dat de relatieve verschilen in overig-Nijmegen en Nijmegen als geheel vrij
marginaal zijn. Lokale verschillen treden wel op (zie gegevens op de onderzoekswegen), maar
op totaalniveau zijn de verschillen beperkt.

Wettelijke normen
In alle alternatieven is er sprake van woningen en overige geluidsgevoelige bestemmingen die
te maken krijgen met een stijging van de geluidbelasting van 2 of meer dB(A). Bij een toename
van 2 of meer dB(A) is er sprake van een reconstructie en wordt niet meer voldaan aan de
norm. Er zijn dan geluidsbeperkende maatregelen nodig of er moet een ontheffng aangevraagd
worden. Dit geldt ook voor de locaties waar sprake is van fysieke wijzigingen. Dit zijn dus de
Stadsbrug en de aansluitingen op het bestaande wegennet.

5.3 Lucht

NO,
Alternatief 4 kent hier de meeste gunstige resultaten. De overschrijding van de norm voor de
jaargemiddelde concentratie bij Lent op de A325 treedt niet meer op. Alternatief 4 is het enige
alternatief waar dit verschijnsel optreedt. Het verbetert daarmee zelfs de situatie ten opzichte
van de autonome situatie. Het is daarmee ook het enige alternatief dat aan de wettelijke
normen voldoet (wat betreft concentraties op de gevel, de normen worden op trottoirs wel
overschreden, zie bijlage 2). l

Toename voertuigkilometrage is 8 tot 26%: zie Bijlagenrapport verkeer en vervoer.
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Er is ook onderzocht wat de maximale verkeersintensiteit mag zijn om net aan de norm voor de
jaargemiddelde concentratie te voldoen. Op de A325 bij de aansluiting Lent mogen maximaal
38.000 mvVetmaal rijden (doorsnede). Alternatief 4 zit hier net onder met 35.000 mvVetmaal.

De alternatieven 1,2 en 3 hebben respectievelijk 61.000, 63.000 en 70.000 mvVetmaal.

PM10
De norm voor de jaargemiddelde concentratie PM10 wordt in de alternatieven 1,2 en 4 niet
meer overschreden. In de autonome situatie en alternatief 3 is dit wel het geval. De
alternatieven 1,2 en 4 voldoen nu op de gevel aan de wettelijke normen voor PM1 O. Op de
trottoirs is in alle alternatieven nog sprake van overschrijding van de normen: langs de A325 en
een klein gedeelte van de Graafseweg (zie bijlage 2).

Er is ook onderzocht wat de maximale verkeersintensiteit mag zijn om net aan de norm voor de
jaargemiddelde concentratie te voldoen. Op de A325 bij de aansluiting Lent mogen maximaal
68.000 mvVetmaal rijden (doorsnede). Aan de hand van de intensiteiten zoals hierboven bij N02
zijn beschreven is te zien dat alleen alternatief 3 er net overheen gaat.

Bij de resultaten voor de 24-uursgemiddelde concentratie blijkt dat de verschillen in resultaten
klein zijn (zie resultaten in hoofdstuk 3). Voor Nijmegen-west zijn de alternatieven 1,2 en 3
gelijkwaardig aan de autonome situatie. Alleen alternatief 4 scoort iets slechter. In Nijmegen-
overig is in alle alternatieven sprake van een (lichte) verbetering ten opzichte van de autonome
situatie. Op het niveau van Nijmegen als geheel leidt dit tot lichte verbeteringen voor de
alternatieven 1,2 en 3. Alternatief 4 zorgt niet voor een verbetering ten opzichte van de
autonome situatie.

In de autonome situatie en in de alternatieven wordt niet voldaan aan de wettelijke normen.

Emissies NO,
De emissies van NO, nemen voor Nijmegen-west in alternatief 1, 2 en vooral 4 toe ten opzichte
van de autonome situatie. In alternatief 3 zijn geen significante verschilen waar te nemen. In
Waalsprong leiden de eerste drie alternatieven tot een lichte toename van de emissies terwijl
alternatief 4 tot een duidelijke verbetering leidt. In het overige deel van Nijmegen zorgen alle
alternatieven voor een lichte verlaging van de uitstoot van NO,. Het effect op Nijmegen als
geheel levert voor de eerste drie alternatieven geen noemenswaardige verschillen op
(marginale afnames). Alleen in alternatief 4 is er een verbetering waarneembaar.

Emissies fijn stof (Pm)
In absolute zin is de uitstoot van fijn stof al vrij laag (wat overigens niks zegt over de schadelijke
gevolgen ervan). In alle alternatieven en alle deelgebieden zijn de verschilen ten opzichte van
de autonome situatie marginaaL. Alleen in alternatief 4 is er in Waalsprong en Nijmegen-totaal
sprake van een lichte afname van de emissies.

5.4 Trilingen

De effecten ten gevolge van de Stadsbrug zijn voor alle alternatieven gelijk. Binnen een afstand
van 50 meter van de Stadsbrug bevinden zich 20 trilingsgevoelige bestemmingen.

In Nijmegen-west neemt door de toenemende intensiteiten per saldo de trillingshinder toe. Dit
gebeurt het sterkst in alternatief 4. In Nijmegen-overig wordt de situatie juist gunstiger. De
trillngshinder neemt per saldo af en dit is het sterkst in alternatief 3. In alternatief 4 is de
afname vrij beperkt. Het effect voor Nijmegen als geheel is dat in alternatief 1, 2 en 3 de .
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trillingshinder per saldo afneemt, het sterkst in alternatief 3. Alleen bij alternatief 4 is er per
saldo sprake van een toename van de trillingshinder.

5.5 Externe veilgheid

In de autonome situatie zijn geen normoverschrijdingen op het gebied van de externe veiligheid
te verwachten. Ook in de alternatieven is dit het geval. Over de Stadsbrug zal geen vervoer van
gevaarlijk stoffen plaatsvinden.

5.6 Resumé

De diverse milieuaspecten zijn nu zo volledig mogelijk beschreven en getoetst aan de
doelstellngen en de wettelijke normen. De eerste conclusie die hieruit getrokken kan worden is
dat er geen enkel alternatief is dat voldoet aan al/e wettelijke normen. De doelstelling die vooraf
is gesteld kan dus niet gerealiseerd worden. Er moet wel rekening worden gehouden met het
feit dat al in de autonome situatie alle normen overschreden worden (behalve voor externe
veiligheid). Het aanleggen van de Stadsbrug brengt hier, op een enkele uitzondering na, geen
verbetering in.

Er is ook duidelijk te zien dat de Stadsbrug tot verschillende effecten per deelgebeid leidt. Alle
alternatieven leiden tot meer verkeer in Nijmegen-west en daarmee ook tot slechtere
milieuscores. In andere delen van Nijmegen treden wel positieve effecten op doordat daar de
intensiteiten dalen.

Het onderscheid tussen de alternatieven voor Nijmegen is voor alle aspecten (geluid, lucht,
trillingen en externe veiligheid) klein.
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6 Mitigerende en compenserende maatregelen

Dit hoofdstuk beschrijft de mitigerende en compenserende maatregelen voor de verschillende
alternatieven. Onder mitigerende maatregelen worden verzachtende maatregelen verstaan,
waardoor een negatief effect positiever wordt. Compenserende maatregelen daarentegen
"vervangen" negatieve effecten.

De verschillende mitigerende en compenserende maatregelen kunnen naast positieve effecten
voor het milieu aspect waarvoor ze uitgevoerd worden, ook negatieve effecten hebben voor
andere milieuaspecten. Wanneer dit het geval is, dan wordt dit in de tekst expliciet aangegeven.

6.1 Mitigerende maatregelen

Geluid en trillngen

Om de geluid belasting en trillingshinder voor gevoelige bestemmingen zo klein mogelijk te
houden, kunnen maatregelen aan de bron en/of aan de omgeving getroffen worden.
Mogelijkheden hiervoor zijn:

het weren van vrachtverkeer in woonstraten;
het gebruikmaken van geluidsreducerend asfalt op de Stadsbrug en de toeleidende wegen
(Energieweg, Industrieweg, Graaf Allardsingel en dergelijke.). Nader onderzoek is nodig
naar het type geluidsreducerend asfalt dat toepasbaar is op de Stadsbrug (civieltechnische
eigenschappen);
plaatsen van geluidsschermen op/langs. De uitvalsbeveiliging op de Stadsbrug zou
bijvoorbeeld als geluidsscherm ontworpen kunnen worden. Met het oog op de beleving
zouden deze transparant kunnen worden uitgevoerd;

- tijdens de aanleg gebruikmaken van zo stil mogelijke machines.

Lucht en externe veilgheid
Er zijn geen mitigerende maatregelen opgenomen om de negatieve effecten voor de aspecten
lucht en externe veiligheid te verzachten. Voor het aspect externe veiligheid zijn er geen
negatieve effecten. Voor het aspect lucht zijn eventuele bronmaatregelen tegenstrijdig met de
uitgangspunten van de alternatieven (bijvoorbeeld snelheidsverlaging op de Stads brug en
toeleidende wegen).

Maatregelen om de overdracht en ontvangst van luchtvervuiling tegen te gaan richten zich op
de ruimtelijke ordening. Een goed voorbeeld daarvan is de inrichting bij Park-west. Daar wordt
er door een milieu-innovatieve aanplanting van gras, struiken en bomen voor gezorgd dat deze
meer schadelijke stoffen opnemen. Een andere mogelijkheid is het opstellen van
vrachtvervoerplannen. Vrachtverkeer heeft een sterk aandeel in de luchtvervuiling.

6.2 Compenserende maatregelen

De omvang van de uiteindelijk te realiseren compensatie wordt bepaald door de aard en
omvang van de negatieve effecten op de bestaande waarden. In dit deelonderzoek zijn de
waarden op het gebied van woon- en leefmilieu onderzocht. In dit stadium van de studie zijn
geen uitspraken gedaan over de effecten op individueel woningniveau. Dit betekent dat niet
duidelijk is in hoeverre de negatieve effecten eventueel door maatregelen kunnen worden
gemitigeerd. Pas bij de uitwerking van het voorkeursalternatief komt de exacte omvang van de
negatieve effecten in beeld en kan er eventueel sprake zijn van compensatie.
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7 Leemten in kennis, evaluatieprogramma

In dit hoofdstuk wordt ingegaan op de leemten in kennis ten tijde van het opstellen van
voorliggend rapport. Tevens wordt in dit hoofdstuk een eerste aanzet gegeven voor het
opstellen van een evaluatieprogramma.

7.1 Leemten in kennis

Vrachtverkeer
Zoals reeds vermeld in paragraaf 3.4.2 was het niet mogelijk om de toekomstige
voertuigverdelingen aan te passen voor wijzigingen in routes voor het vrachtverkeer. De
modellering in het verkeersmodel van Nijmegen van vrachtverkeer is nog niet betrouwbaar
genoeg om uitspraken op dit detailniveau te kunnen doen. Het model beschrijft op hoofdlijnen
de vrachtverkeersstromen Een verdere verdiepingsslag in de modelteringtechniek is nodig om
op specifieke routes de voertuigverdeling aan te kunnen passen.

Geluid
Bij het onderzoek naar de gevolgen van geluidhinder is gebruik gemaakt van
Standaardrekenmethode 11. Daarbij zijn per perceel indicatieve geluidbelastingen berekend. De
gevolgde methodiek kan echter niet op individueel woningniveau uitspraken doen over de
geluidbelasting. Aanbevolen wordt naar dit onderwerp een verdiepingsslag uitte voeren, bij de
uitwerking van het voorkeursalternatief.

Er zijn in dit stadium van de studie onvoldoende gegevens bekend over de bouwwijze van de
Stadsbrug om een inschattng te maken van de geluidseffecten tijdens de aanleg.

Lucht
Voor de berekening van de luchtkwaliteit is gebruik gemaakt van de parameters en de
achtergrondconcentraties zoals die in het CAR-model versie 2.0 zijn opgenomen voor de
huidige situatie en de autonome situatie 2010. Jaarlijks worden landelijk nieuwe
achtergrondconcentraties bepaald. Hierdoor is het mogelijk dat de werkelijk optredende
achtergrondcontracties na ingebruikname van de Stadsbrug, afwijken van de waarden die in dit
onderzoek zijn gehanteerd.

Bij de luchtberekeningen is geen rekening gehouden met uitstoot van voertuigen tijdens
congestievorming (voor argumentatie: zie paragraaf 3.2.5). Dat wil zeggen dat de extra uitstoot
door optrekken en afremmen niet berekend is.

Voor het deelgebied Waalsprong zijn geen exacte dwarsprofielen van gevel tot gevel bekend.
Vandaar dat voor dit deelgebied de 24-uursgemiddelde concentraties PM10 niet zijn
opgenomen in het MER (met uitzondering van bestaande bebouwing, bijvoorbeeld langs de
A325 door Lent).

Trilingen
Metingen of klachten van bewoners ten aanzien van de huidige trillngshinder of -schade zijn
niet bekend.

Externe veilgheid

Er zijn geen leemten in kennis geconstateerd voor het aspect externe veiligheid.
I
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7.2 Eerste aanzet evaluatieprogramma

In voorliggend rapport zijn de verwachte (milieu)gevolgen van de realisatie van de Stadsbrug zo
goed als mogelijk in beeld gebracht. Op grond van deze inschatting zal het bevoegd gezag
besluiten of en hoe de voorgenomen activiteit mag worden gerealiseerd. Bij dit besluit dient het
bevoegd gezag aan te geven wanneer en op welke wijze een evaluatieonderzoek zal worden
uitgevoerd. Dit onderzoek is bedoeld om inzicht te krijgen in de daadwerkelijk optredende
(milieu)gevolgen van de te realiseren activiteit. Met andere woorden, er wordt dan onderzocht of
de daadwerkeiijk optredende gevolgen overeenkomen met de in dit rapport "voorspelde"
gevolgen.

Aanbevolen wordt om in het evaluatieprogramma minimaal de volgende onderdelen op te
nemen:

Geluid: Vaststellen geluidsniveau op geluidsgevoelige bestemmingen, waarbij rekening
wordt gehouden met de daadwerkelijke verkeersdruk en verkeerssamenstellng. Dit
onderzoek dient zowel tijdens de aanleg als enkele jaren na openstellng van de Stadsbrug
plaats te vinden. De resultaten van het onderzoek kunnen bijvoorbeeld leiden tot meer
geluidsbeperkende voorzieningen of aanvullende ingrepen in de verkeersstructuur (snelheid,
verkeerscirculatie etc.) ter verbetering van de leefbaarheid in de wijken.
Lucht Vaststellen luchtkwaliteit en emissies met behulp van recente verkeerscijfers en
recente kentallen (zowel emissies wagenpark als landelijke monitoringsgegevens
luchtkwaliteit). Dit onderzoek dient enkele jaren na openstelling van de Stadsbrug plaats te
vinden. De resultaten van dit onderzoek kunnen bijvoorbeeld leiden tot aanpassing van de
maximum snelheid.
Trilingen: Vaststellen trillngshinder of -schade met behulp van metingen conform SBR-
richtlijn. Dit onderzoek dient zowel tijdens de aanleg als enkele jaren na openstellng van de
Stadsbrug plaats te vinden.
Externe veiligheid: Hoewel de Stadsbrug niet is aangemerkt als route voor het vervoeren van
gevaarlijke stoffen, kan er na openstelling van de Stadsbrug sprake zijn van "misbruik".
Registratie van vervoerstromen dient periodiek na openstellng van de Stadsbrug plaats te
vinden.

Verwacht wordt dat met de monitoring van voorgaande onderdelen een goed beeld ontstaat van
de omvang van de daadwerkelijk optredende milieugevolgen. Er mag immers aangenomen
worden dat grote afwijkingen in bijvoorbeeld de verkeersdruk, zich doorvertalen in de omvang
van de milieugevolgen. Indien dit laatste het geval is, dan zijn aanvullende milieuberekeningen
gewenst om het daadwerkelijk optredend effect ervan in beeld te brengen.
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