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SAMENVATTING 

AANlEIDING TOT DE TRAJECTNOTA 

In het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer, dat 
de beleidsvoornemens voor de periode tot 2010 weer­
geeft, is de Zuid-Willemsvaart tussen de Maas en 
Veghel opgenomen als onderdeel van het hoofdvaar­
wegennet. Op het gedeelte tussen Den Dungen en 
Veghel zullen verbeteringswerken plaatsvinden, terwiJI 
het vaarweggedeelte ten noorden van Den Dungen tot 
aan de Maas (omlegging 's-Hertogenbosch) als "ver­
binding in studie" is opgenomen. 

hDDfdvaarwegennet ult het-Tweede Strucluurschema Verkeer en VervDer 

lliburg 

Het voornemen om te komen tot verbetering van de 
Zuid-Wlllemsvaart tussen de Maas en Veghel berust op 
de beperkingen die mornenteel gelden voor de bereik­
baarheid voor de scheepvaart. Besloten is om een trace­
wetprocedure te starten waarin de problemen, de doe­
len, de mogelijkheden en de effecten voor een vaar­
wegverbetering worden beschouwd. De werkzaam­
heden voor de verbetering van het vaarweggedeelte 
vanaf Den Dungen tot Veghel zijn in voorbereiding of 
uitvoering. 

ApeJdoom 

Eindhoven 

Verbindlng HVN '"''''"''''''" Mogelijk aan te leggen 

••••••••• Verbinding HVN In studie Mogelijke verruiming toegankelijkheid vaarwegen 
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DOEl EN OPZET VAN DE NOTA 

In deze studie staat de vraag centraal of een eventuele 
verbetering plaats kan vinden door ombouw van het 
huidige kanaal of door een nieuw te graven omlegging 
aan de oostzijde van 's-Hertogenbosch. Er kan slechts 
een besluit over het project worden genomen nadat 
ook een milieu-effectrapportage is uitgevoerd. Het 
Milieu-Effect-Rapport (MER) maakt integraal onderdeel 
uit van deze trajectnota. 
De trajectnota is opgesteld om informatie aan te dragen 
die benodigd is om een gedegen afweging te kunnen 
maken van aile in geding zijnde belangen lOals verkeer, 
vervoer, economie en milieu . De trajectnota bevat daar­
toe informatie over: 

-knelpunten in de huidige situatie en de ontwikkelingen 
hierin tot 2010/2015 zonder dat de Zuid-Willemsvaart 
tussen Maas en Den Dungen wordt verbeterd (de 
zogenaamde autonome ontwikkeling). De knelpunten 
worden voor verschillende aspecten beschreven; 

-maatregelen die nodig zijn om de situatie te verbete­
ren (alternatieven); 

-de gevolgen van deze maatregelen e.q. alternatieven 
voor het milieu en andere relevante aspecten; 

-een globale analyse van de betekenis op de lange 
termijn (tot aan 2050) van de verbetering van de Zuid­
Willemsvaart tussen Maas en Veghel. 

Bij het opstellen van deze trajectnota is de lOgenaamde 
"beleidsanalytische werkwijze" gevolgd . Het bestaande 
beleid is in vijf groepen samengebracht: 

-verkeer en vervoer; 
-bereikbaarheid en economie; 
-ruimtelijke structuur (ruimtelijke ordening, landbouw 
en recreatie); 

-natuurlijk milieu (waterhuishouding, bodem en geo­
morfologie, flora en fauna, landschapsbeeld, cultuur­
historie en archeologie); 

-woon- en leefmilieu (geluidshinder, luchtkwaliteit, 
sociale aspecten, risico's vervoer gevaarlijke stoffen). 

Uit de beschrijving van dit beleid volgen per onder­
zoeksaspect criteria die een beoordeling van de situatie 
(huidig en toekomstig) in het studiegebied mogelijk 
maken. Het nulalternatief geeft een beeld van de auto­
nome ontwikkeling. De beschrijving van deze auto­
nome ontwikkeling is gebaseerd op de in 1995 voor­
genomen beleidsmaatregelen en de plannen waartoe 
reeds besluiten zijn genomen; de zogenaamde "harde" 
projecten. Toetsing van het nulalternatief aan de beoor­
delingscriteria maakt de problemen zichtbaar die op de 
verschillende beleidsvelden ontstaan. Op basis hiervan 
is een probleem- en doelstelling voor het onderhavige 
project geformuleerd. 
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Vervolgens worden de alternatieven en bijbehorende 
varianten ontwikkeld. De gevolgen van de alternatieven 
worden beschreven en vergelijkenderwijs beoordeeld. 
De beschrijving en beoordeling geschiedt aan de hand 
van de reeds eerder beschreven beoordelingscriteria. 
Het nulalternatief is steeds de referentie-situatie . In de 
studie is de plan horizon op het jaar 2010/2015 gelegd. 
Een grote infrastructurele aanpassing heeft echter een 
vee I langere levensduur en invloedssfeer. Er is daarom 
naar de kansen (potenties) en bedreigingen (afbreukrisi­
co's) van de verschillende alternatieven gekeken op de 
langere termijn. 

GENOM EN BESlUITEN, HISTORISCH OVERZICHT 

Op 19 oktober 1982 heeft de minister van Verkeer en 
Waterstaat de Zuid-Willemsvaart aangewezen tot 
hoofdvaarweg. Daarbij is het besluit genomen om deze 
vaarweg te verbeteren tot een vaarwegklasse IV. In 
deze beslissing is tevens het voornemen tot realisatie 
van een omlegging nabij 's-Hertogenbosch opgeno­
men. Dit besluit is vervolgens uitgewerkt in een 
Principeplan Verbetering Zuid-Willemsvaart. Dit princi­
peplan is in 1988 als Uitwerkingsplan van het 
Streekplan Midden- en Oost-Brabant vastgesteld door 
Gedeputeerde Staten van de provincie Noord-Brabant 
en is vervolgens opgenomen in bestemmingsplannen 
van Veghel, Schijndel, Den Dungen en Berlicum. 

De regeringsbeslissing Het Tweede Structuurschema 
Verkeer en Vervoer 1990 geeft het beleidsvoornemen 
voor de periode tot 2010 weer. Hierin is de Zuid­
Willemsvaart tussen Veghel en de Maas bij 
's-Hertogenbosch opgenomen als hoofdvaarweg 
(klasse IV). Het vaarweggedeelte ten noorden van Den 
Dungen tot aan de Maas is als "verbinding in studie" 
(omlegging 's-Hertogenbosch) opgenomen. 

In de brief van de minister van Verkeer en Waterstaat 
aan het college van Gedeputeerde Staten van de pro­
vincie Noord-Brabant d.d. 13 mei 1992 wordt gecon­
cludeerd, dat verbetering tot klasse IV-vaarweg van de 
bestaande traverse door 's-Hertogenbosch op verant­
woorde wijze mogelijk is. De voorkeur gaat echter uit 
naar een omlegging van de Zuid-Willemsvaart bij 
's-Hertogenbosch. Een definitieve beslissing zal worden 
genomen, nadat in de besluitvorming ook een rapport 
omtrent de milieu-effecten van een dergelijke ingreep is 
betrokken. Dit stand punt is overgenomen in het 
Streekplan Noord-Brabant van 1992, waarin het omleg­
gingstrace als een trace in studie is opgenomen. 

In het Meerjarenplan Infrastructuur en Transport (MIT 
1994-1998) is voorzien in een opwaardering van de 
Zuid-Willemsvaart vanaf Den Dungen tot en met 
Veghel tot klasse IV-vaarweg. 



BESLUITVORMINGSPROCEDURE 

De te volgen besluitvormingsprocedure is gebaseerd op 
de Tracewet. In juni 1993 is de startnotitie ter visie 
gelegd en op 7 oktober 1993 zijn de Richtlijnen voor de 
MER vastgesteld. De trajectnota dient als hulpmiddel bij 
de besluitvorming. De minister van Verkeer en 
Waterstaat (V&W) neemt in overeenstemming met de 
minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening & 
Milieu (VROM) een stand punt in over het te kiezen 
alternatief en variant. De minister doet dit op basis van 
deze trajectnota/MER, de verschillende uitgebrachte 
adviezen (o.a. gemeenten, provincie, waterschappen, 
commissie-MER en overlegorgaan verkeer en vervoer 
en infrastructuur) en de inspraakreacties. De keuze 
wordt vervolgens nader uitgewerkt in een Ontwerp­
Tracebesluit (OTB). Het OTB wordt opnieuw ter inzage 
gelegd en staat open voor inspraak door belangheb­
benden. De gemeenten, provincie en waterschappen 
reageren vervolgens op het ontwerp en dienen aan te 
geven of zij bereid zijn om het gekozen alternatief in 
hun plannen op te nemen. TensloUe neemt de minister 
van V&W, in overeenstemming met de minister van 
VROM, het definitieve Tracebesluit. Tegen dit 
Tracebesluit is beroep mogelijk bij de afdeling bestuurs­
rechtspraak van de Raad van State. In het geval dat 
beide ministers besluiten tot aanleg, dienen de betrok­
ken gemeenten op verzoek van de minister van VROM 
zorg te dragen voor planologische inpassing van het 
uitgewerkte plan . 

BELEIDSKADER EN BEOORDELlNGSCRITERIA 

Vanuit het beleid zijn de volgende beoordelingscriteria 
afgeleid: 

VERKEER EN VERVOER 

Beoordelingscriteria: 
-voldoen aan de bevaarbaarheidseis als onderdeel van 
het hoofdvaarwegennet: geschikt voor ten minste 
klasse IV-schepen; 

-bijdrage aan de in het SVV-II gewenste vergroting van 
het vervoerde tonnage over water, 25 % a 30 % toe­
name in vergelijking met 1986 in Noord-Brabant. 

BEREIKBAARHEID EN ECONOMIE 

Beoordelingscriteria: 
-de mate van bereikbaarheid over het water in vorm 
van een economische waardering van de doorstro­
ming, rekening houdend met lOwe I wachttijd als 
transportkosten; 

-de mate van bereikbaarheid over land in de vorm van 
een economische waardering van doorstroming. 
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RUIMTELlJKE STRUCTUUR 

Het onderzoekaspect rUimtelijke structuur bestaat uit 
drie onderdelen . 

Ruimtelijke ordening 
Beoordelingscriteria: 
-bundeling van infrastructuur; 
-koppelen van elkaar versterkende en ontkoppelen van 
strijdige functies; 

-beinvloeding van de gewenste ontwikkelingen en het 
ruimtebeslag; 

-be'jnvloeding bestaande of geplande bebouwing, 

landbouw 
Beoordelingscriteria: 
-verandering in toekomstmogelijkheden voor individu-
ele bedrijven; 

-mate van areaalverlies door ruimtebeslag; 
-mate van doorsnijding van de verkaveling; 
-totale omrijschade door verandering in de ontsluiting; 
-mate van verdrassing/verdroging door verandering 
ingrepen in de waterhuishouding. 

Recreatie 
Beoordelingscriteria: 
-be'invloeding van routenetwerken; 
-be'jnvloeding van voor de recreatie van belang zijnde 
gebieden. 

NATUURLlJK MILIEU 

Het onderzoeksaspect natuurlijk milieu kent meerdere 
onderwerpen, 

Geomorfologie, water en bod em 
Beoordelingscriteria: 
-verandering bodem (opbouw) en geomorfologie alge­
meen en meer specifiek in de Ecologische Hoofd 
Structuur (EHS) en Groene Hoofd Structuur (GHS) van 
het Nationaal landschapspatroon en van zeer waarde­
volle geologische, geomorfologische en/of bodemkun­
dige objecten (Gea-objecten); 

-doorsnijding of beinvloeding bodemverontreinigingslo­
caties (normen uit Leidraad bodemsanering); 

-verandering van water- en bodemkwaliteit ten opzicht 
van de MilBoWa-normen (Milieu, Bodem en Water) en 
de Leidraad Bodembescherming alsmede de mate van 
zettingsgevoeligheid; 

-verandering van stijghoogtepatronen in het freatische 
en het eerste watervoerende pakket; 

-verandering in het huidige grondwaterstromingspa­
troon (ook kwel- en infiltratie); 

-verandering in het afwateringssysteem, oppervlakte­
waterpeilen en afvoerregimes, 



Flora, fauna en ecologische relaties 
Beoordelingscriteria: 
-verandering in samenstelling en potenties voor flora 
door vernietiging, versnippering, verdroging, verzuring 
of verontreiniging, gerelateerd aan regionale en natio­
nale zeldzaamheid; 

-verandering in samenstelling en potenties van fauna 
door ruimtebeslag, barrierewerking, verstoring, ver­
snippering, verdroging en verandering in vegetatie- en 
landschapsstructuur gerelateerd aan regionale en 
nationale zeldzaamheid; 

-verandering in landschapsecologische relaties en 
potenties (ecologische verbindingen, gradientzones en 
functionele relaties tussen planten en dieren en met 
hun abiotische omgeving), gerelateerd aan functionele 
relaties binnen de Groene Hoofdstructuur. 

Landschapsbeeld, cultuurhistorie en 
archeologie 
Beoordelingscriteria: 
-verandering van de identiteit van het landschap gelet 
op de structuur en de kenmerkendheid; 

-verandering van cultuurhistorische en archeologische 
waarden. 

WOON- EN LEEFMILIEU 

Het onderzoeksaspect woon- en leefmilieu kent vier 
onderwerpen. 

Geluid 
Beoordelingscriteria: 
-overschrijden van de maximaal toelaatbare geluidsbe­
lasting na reconstructie; 

-positieve dan wei negatieve invloed op de plaatselijke 
geluidssituatie. 

Luchtkwal iteit 
Beoordelingscriteria: 
-de bijdrage aan de plaatselijke luchtkwaliteit; 
-wettelijke richt- en grenswaarden voor concentraties 
van schadelijke stoffen . 

Sociale aspecten 
Beoordelingscriteria: 
-verandering in barrierewerking/bereikbaarheid, met 
andere woorden de verandering in mogelijkheden voor 
lokaal en dan voornamelijk langzaam verkeer om de 
Zuid-Willemsvaart te kruisen; 

-verandering van de sociale veiligheid gelet op over­
zichtelijkheid, aantrekkelijkheid en verzorgdheid van de 
omgeving alsmede de zichtbaarheid voor en van ande­
re mensen; 

-een indicatie van het gedwongen vertrek. 
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Externe veiligheid 
Beoordelingscriteria: 
-verandering van de kans op en de effecten van een 
ongeval met een transport van gevaarlijke stoffen. 

PROBLEEMANALYSE 

Per eerder genoemd onderzoeksaspect wordt de huidi­
ge situatie beschreven en de autonome ontwikkelingen 
aangegeven. Ais peiljaar voor de autonome ontwikke­
lingen wordt het jaar 2010 aangehouden, conform de 
tijdshorizon van de verschillende vigerende beleidsno­
ta's. De probleemanalyse vindt plaats op grond van de 
aangegeven toetsingscriteria. 

Eerst wordt een omschrijving gegeven van de huidige 
scheepvaartroute en de directe omgeving daarvan tus­
sen Den Dungen/Berlicum en de Maas (Ombouwzone) 
en van de zone waarin de omlegging eventueel gereali­
seerd kan worden (Omleggingszone). Verder is er aan­
dacht gegeven aan de autonome ontwikkelingen in 
zowel de ombouwzone als in de omleggingszone. 

Knelpunten 
De hUidige vaarweg tussen 's-Hertogenbosch en 
Veghel, waarvan het gedeelte tussen Den Dungen en 
Veghel reeds wordt verbeterd tot een klasse IV-vaar­
weg, is bevaarbaar voor maximaal klasse II-vaart met 
beperkingen. 

In de hUidige situatie leidt het scheepvaartverkeer door 
het centrum van 's-Hertogenbosch tot hinder voor het 
wegverkeer. Vooral voor het langzaam verkeer en 
openbaar vervoer dat de Zuid-Willemsvaart wil kruisen . 

In de bestaande situatie (zie kaart 1) zijn de knelpunten 
voor de scheepvaart: 
-de beweegbare bruggen in de binnenstad van 
's-Hertogenbosch, die onvoldoende doorvaarwijdte 
hebben voor volwaardig klasse II; 

-de sluizen . 
Naast tijdverlies leggen vooral de drempelhoogten van 
zowel sluis Engelen als sluis 0 diepgangbeperkingen op 
aan de scheepvaart. Het ingestelde streefpeil op de 
Dieze beperkt de doorvaarthoogte onder de Spoorbrug 
tot 5,80 m. Door regelmatig optredende overschrijdin­
gen van het kanaalpeil (ca. 40 maal per jaar) wordt de 
doorvaarthoogte ook bij andere bruggen beperkt. De 
conditie van sluis 0 is slecht. Ondanks diverse reeds uit­
gevoerde herstelwerkzaamheden zal een renovatie of 
vernieuwing op termijn noodzakelijk zijn. 

De bovengenoemde knelpunten in de infrastructuur en 
de knelpunten op het gebied van verkeer en vervoer 
en bereikbaarheid en economie zijn de eerste verant­
woordelijkheid van Rijkswaterstaat. De overige knel-



punten vallen in eerste instantie onder de verantwoor­
delijkheid van andere overheden. In combinatie met de 
kanaalverbeteringswerken kan echter een bijdrage wor­
den geleverd aan de oplossing van deze laatstgenoemde 
knelpunten. 

VERKEER EN VERVOER 

Uitgaande van de huidige situatie en de ontwikkelingen 
in het scheepvaartverkeer, zowel beschouwd in aantal­
len vaartuigen als in tonnen vervoerd gewicht, kunnen 
de volgende knelpunten worden geformuleerd. 

Knelpunten 
De Zuid-Willemsvaart is in 2015 op het traject nabij 
's-Hertogenbosch slechts bevaarbaar voor klasse 11-
schepen (relatief klein), waarbij door de diepgangbeper­
king deze schepen niet afgeladen kunnen worden. 
Hiermee voldoet dit traject niet aan de gestelde bevaar­
baarheidseis met het oog op de toegewezen functie als 
hoofdvaarweg. In 2015 neemt het totale vervoerde 
gewicht bij sluis Engelen met 20% toe en blijft bij sluis 
o gelijk, terwijl het SVV-II streeft naar een landelijke 
toename van 55% in de periode 1986-2010. Dit bete­
kent een groei van 25% tot 30% voor Noord-Brabant. 
De ontwikkeling van het tonnage op de Zuid­
Willemsvaart blijft dus achter bij de gewenste vergro­
ting van het landelijk vervoerde tonnage over water. 

De huidige ruimtelijke invulling . 
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BEREIKBAARHEID EN ECONOMIE 

De mate van bereikbaarheid over water wordt bepaald 
door de bevaarbaarheid, de daarmee samenhangende 
vaarsnelheid en door de wachttijd bij sluizen. Beide 
aspecten zijn economisch te waarderen. Voor de vaar­
wegen bestaat geen uniforme kwaliteitsnorm voor de 
doorstroming. Bij een IntensiteitiCapaciteit (I/C)-ver­
houding van circa 0,6 en meer treden er snel aanzienlij­
ke wachttijden op (> 30 minuten). 

Knelpunten 
De bereikbaarheid over water vormt een probleem door 
de beperkte bevaarbaarheid. De bedrijven die gevestigd 
zijn in 's-Hertogenbosch zuid en Veghel produceren 
door de huidige klasse-indeling in vergelijking met 
andere locaties aan het hoofdvaarwegennet met hogere 
kosten. Daarnaast geven de wachttijden bij sluis 
Engelen en sluis 0 aanleiding tot verliesuren. Deze pro­
blemen nemen in de toekomst nog aanzienlijk toe door 
de grotere congestie. Het totale reistijdverlies loopt op 
van f 0,8 tot f 1,2 min. per jaar. 

Ook bij de bereikbaarheid over land is sprake van een 
knelpunt: bijna f 0,4 min. reistijdverlies per jaar, voor 
zowel de huidige situatie als die in 2015. 



RUIMTELIJKE STRUCTUUR 

Ruimtelijke Ordening 
De ruimtelijke situatie zal in de ombouwzone in 2010 
niet significant zijn gewijzigd. Vanuit de wens tot een 
afbakening van stedelijk en landelijk gebied worden in 
de omleggingszone landschappelijke dragers gecreeerd. 
Een van deze landschappelijke dragers is de watercein­
tuur. Deze waterceintuur heeft betrekking op een her­
stel van de ecologische verbinding tussen het beken­
systeem (van de Dommel en de Aa) en de Maasvallei. 
Met behulp van deze zogenoemde kanaalzone ontstaat 
een groene geledingszone tussen Rosmalen en 
's-Hertogenbosch. Het aaneengroeien van beide kernen 
kan hierdoor tegengegaan worden. Tevens is de verbin­
ding geschikt voor recreatief (mede)gebruik. 

Kenmerkend voor de streekplanuitwerking is verder de 
keuze voor intensivering van het rUimtegebruik in de 
A2-zone westelijk van de A2. Het betreft hier niet­
kanaalgebonden bedrijvigheid. Op enige afstand is 
woningbouw gepland. Ten noorden van de kern 
Rosmalen is een grote zandwinlocatie gepland aan de 
rand van de nieuwe woningbouwlocatie Rosmalen 
noord. In dit te ontwikkelen deltavormig plassengebied 
wordt grootschalige beton- en metselzandwinning 
gecombineerd met natuur- en landschapsbouw, recre­
atief gebruik en won en aan het water. Naast invulling 
van restcapaciteit en inbreiding in de stad zelf heeft de 
gemeente 's-Hertogenbosch plannen in ontwikkeling 
voor uitbreiding van de kern Empel. 

knelpunten 
V~~r het realiseren van de gewenste rUimtelijke inrich­
ting in de omleggingszone is voJgens het streekplan een 
sterke "drager" gewenst, die de structuur in het gebied 
van de omleggingszone vorm kan geven. Deze struc­
tuur ontbreekt op dit moment. 

landbouw 
In de ombouwzone komt nauwelijks landbouw voor of 
zullen hierop nauwelijks of geen effecten optreden. 
Voor de landbouw is sterk de vraag in hoeverre de ove­
rige in de omleggingszone spelende ruimtelijke ontwik­
kelingen beslag gaan leggen op landbouwgrond. 
Binnen de landbouw is -door het bereiken van prod uk­
tieplafonds en het milieubeleid- een proces van her­
orientatie op gang gekomen. Dit proces leidt naar ver­
wachting tot schaalvergroting en sanering. Van de agra­
rische bedrijven (uitgezonderd Kloosterstraat) verdwijnt 
tot 2010 naar verwachting ongeveer tweederde, vooral 
door nieuwe stedelijke uitbreidingen en de opvolgings­
situatie. 

Recreatie 
De Zuid-Willemsvaart is (evenals de Maas) opgenomen 
in het Basis Recreatie Toervaart Net (BRTN), waarbij de 
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stad een belangrijk recreatief vaardoel is. In de Ertveld 
plas Iigt een jachthaven. Het verdere recreatieve 
gebruik van het kanaal (oeverrecreatie) is beperkt. 
Het gebied dat ingesloten wordt door de A2, de huidi­
ge Zuid-Willemsvaart en de bebouwing van 
's-Hertogenbosch en Rosmalen is van belang als stede­
lijk uitloopgebied. Toenemende verstedelijking vergroot 
de vraag naar, maar bedreigt het aanbod van stedelijke 
uitloopgebieden in deze regio . 
De recreatievaart neemt fors toe . 

NATUURlUK MILIEU 

Geomorfologie en bod em 
Ongestoorde bodemprofielen komen in de ombouw­
zone aileen voor ten noorden van Engelen. 
In de omleggingszone zijn de oorspronkelijke bodems 
nog goed herkenbaar. Op een aantal plaatsen worden 
ze verstoord door grote ingrepen zoals zandwinning en 
rUilverkaveling. De dekzandrug ten zuiden van de kern 
Rosmalen behoort tot het Nationaal Landschaps­
patroon . Klei- en veenafzettingen zijn gevoelig voor 
daling van de grondwaterstand en bovenbelasting; zet­
tingsgevoelige bodems bevinden zich tussen Heinis en 
de Maas en plaatselijk in het Aa-dal; de wijk Hintham is 
hier op een zettingsgevoelige ondergrond gebouwd. 
Binnen de invloedszone van de traces bevinden zich 
acht geregistreerde bodemverontreinigingslocaties. 
Geen ervan wordt direct door het trace doorsneden. In 
de binnenstad van 's-Hertogenbosch is er kans op niet 
geregistreerde bodemverontreinigingen. In de zeer 
nabije toekomst zullen in de omleggingszone oorspron­
kelijke bodemprofielen verstoord worden door woning­
bouw en de aanleg van bedrijventerreinen bij de kernen 
Rosmalen en Empel. 

Waterhuishouding 
Bij hoge afvoeren van de rivier de Aa wordt van de 
Zuid-Willemsvaart gebruik gemaakt voor de afwatering 
van het Aa-water. Dit water wordt weer teruggeleid 
naar de Aa. De maximale afvoer is gelimiteerd tot 21 
m3/s. Bij deze hoge afvoeren is de waterstand op het 
kanaalpand boven sluis 0 vaak hoger dan het huidige 
streefpeil. Bij hoge Maasstanden zal ook de waterstand 
op de Dieze kunnen oplopen, waarbij een beperking 
van de doorvaarthoogte optreedt. 

De grondwaterstroming in zowel het freatische pakket 
als in de diepere watervoerende pakketten is noord­
noordwestelijk gericht. De scheidende laag tussen het 
freatische water en eerste watervoerend pakket bevindt 
zich tussen de 15 en 25 m beneden maaiveld . De . 
omleggingszone en de ombouwzone liggen buiten de 
(toekomstige) beschermingszones van de pompstations 
voor de drinkwatervoorziening. In de directe nabijheid 
van het huidige kanaal zijn diverse bedrijven gesitueerd 
die grondwater onttrekken. 



Een landschapsbeeld 

.. Trajectnota / MER· Zuid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Dungen II 



Onderzoeksgegevens over de bovenste sliblaag van de 
hUidige vaarweg wijzen op een overschrijding van de 
grenswaarden voor PAK's, zware metalen, PCB's, micro­
verontreinigingen en bestrijdingsmiddelen (klasse 3- en 
4-verontreinigingen). 

Ais gevolg van milieumaatregelen zal de kwaliteit van 
het oppervlaktewater licht verbeteren. De gehaltes van 
nutrienten, zware metalen en organische micro-veront­
reinigingen zullen met 30 tot 50% afnemen; de zuur­
stofhuishouding zal verbeteren. Door nalevering van 
stoffen uit (water)-bodem en (grond)water wordt het 
effect van emissiereducties vertraagd. 

Knelpunten 
Er is een studie gaande naar de waterhuishoudkundige 
situatie rondom 's-Hertogenbosch bij (extreem) hoge 
waterstanden op de Maas. V~~r de noodzakelijke ver­
betering van de hoogwatersituatie en de veiligheid zijn 
diverse opties mogelijk. 

Flora, fauna en ecologische relaties 
De natuurwaarden zijn geconcentreerd in een aantal 
gebieden: Treurenburg, Dommelmond, Koornwaard, 
Polders Rosmalen en Empel, De Heinis, Landgoed de 
Wamberg en Poeldonk. De belangrijkste ecologische 
verbindingszones lopen langs Dommel, Aa, Dieze en 
delen van de Zuid-Willemsvaart. De verbinding betreft 
voornamelijk watergebonden organismen. Met name in 
de stad zijn de oevers nauwelijks geschikt als verbin­
dingszone voor oevergebonden organismen. Op korte 
termijn zal door de daling van de grondwaterstand 
(landbouw). de slechte waterkwaliteit en de voort­
durende eutrofiering de natuurwaarde in het gehele 
studiegebied onder druk blijven staan. Op langere ter­
mijn is een verbetering te verwachten. De omleggings­
zone is planologisch gereserveerd als natuurontwikke­
lingsgebied, waar een ecologische verbinding tussen de 
bekenstelsels van Dommel en Aa en het Maasdal gere­
aliseerd moet worden. 

Knelpunten 
Vanwege verstedelijking is de ecologische verbinding 
tussen de bekenstelsels van Dommel en Aa en de Maas 
sterk in kwaliteit verminderd. Knelpunten in de autono­
me ontwikkeling van de natuurwaarden in het gebied 
in relatie tot het beleid zijn: 
-de recreatiedruk in de stadsrandzone en 
-de beperkte mogelijkheden voor de realisatie van de 
natuurontwikkelingsgebieden als verbindingszone tus­
sen de bekenstelsels van Dommel en Aa en het 
Maasdal. 

Landschapsbeeld 
De historische stadskern van 's-Hertogenbosch is ont­
sloten door een patroon van radialen. Van belang zijn 
de oude hoofdstraten, de riviertjes en de in de 1ge en 
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20e eeuw nieuw aangelegde radialen en de spoorlijn. 
De Zuid-Willemsvaart is ook een van de dragers van de 
visueel-ruimtelijke hoofdstructuur. Het kanaal is een 
herkenbaar element en brengt als bovenlokale verbin­
ding een zekere mate van levendigheid en dynamiek in 
de stad. 

Het rivierkleilandschap van de Maas wordt gekenmerkt 
door de hoge zandige stroomrug met een beplante 
rivierdijk met daarlangs populierenbossen en grienden. 
De Maas is een duidelijk orientatiepunt met lange 
parallelle zichtlijnen. De oost-west verlopende dekzan­
drug vormt een dUidelijke grens met het rivierkleigebied 
en is rUimtelijk verdicht met bos en bebouwing. 

Door stadsuitbreidingen zal de identiteit van het land­
schap grote veranderingen ondergaan. Hierdoor wordt 
het landschappelijke basispatroon aangetast. 

Cultuurhistorie en archeologie 
Op grond van de Monumentenwet is een gedeelte van 
de binnenstad als beschermd stads- en dorpsgezicht 
aangewezen. Een gebied dat grenst aan de Zuid­
Willemsvaart maakt hier deel van uit. De bodem in de 
binnenstad bevat tal van relicten van archeologische en 
cultuurhistorische betekenis. Ten zuiden van de stad is 
de keerdijk uit de Spaanse tijd van belang die Den 
Dungen scheidde van de inundatiegebieden van Aa en 
Dommel. Van cultuurhistorisch belang is het dekzand­
landschap als een gebied dat eeuwenlang een intensief 
en gevarieerd grondgebruik kent. 
Een aantal cultuurhistorische en archeologische relicten 
wordt aangetast door de stedelijke uitbreidingen. 

WOON- EN LEEFMILIEU 

Geluid 
De voornaamste bron van geluid in de zone langs de 
Zuid-Willemsvaart is het wegverkeer langs de noord- en 
zuidzijde van het kanaal. Plaatselijk wordt de geluidsbe­
lasting verhoogd door stagnerend verkeer voor de 
beweegbare bruggen. Uit onderzoek is gebleken dat 
scheepvaart laag scoort op het gebied van geluidshin­
derbeleving. In de omleggingszone geldt als de voor­
naamste geluidsbron het verkeer op de A2. In de 
omgeving liggen geen stiltegebieden of geluidsarme 
zones. 

De gemeente 's-Hertogenbosch voorziet in het onttrek­
ken van de Kasterenbrug aan het autoverkeer en het 
openstellen van een deel van de zuidwestoever voor 
tweerichtingverkeer. Het geluidsniveau in de ombouw­
zone zal als gevolg van deze maatregelen nauwelijks 
veranderen. In de omleggingszone zal naast toepassing 
van geluidsarme wegdekken geluidssanering plaatsvin­
den van de A2 door toepassing van geluidswerende 
voorzieningen. Naar verwachting zullen deze ontwikke-



lingen minimaal de toename van geluid door een toe­
name in verkeersintensiteit compenseren. 

Luchtkwal iteit 
5tagnerend verkeer voor geopende bruggen en sluizen 
is plaatselijk een belangrijke bron voor luchtverontrei­
nigng. De richtwaarden worden niet overschreden. 

Sociale aspecten 
Van de vijf bruggen over de Zuid-Willemsvaart in de 
binnenstad is aileen de meest zuidelijk gelegen 
Burgemeester Lambooybrug vast. De doorvaart van 
schepen veroorzaakt stremming van het verkeer bij de 
beweegbare bruggen. Dit is vooral voor het langzame 
verkeer en het open bare vervoer hinderlijk. Ook hulp­
diensten ondervinden ondanks de onderlinge afstem­
ming tussen het openen van de bruggen hinder. De 
inrichting van de omgeving van het kanaal is onover­
zichtelijk waardoor de sociale veiligheid niet optimaal is. 
Het afsluiten van de Kasterenbrug voor doorgaand 
autoverkeer door de gemeente zal in de ombouwzone 
de barrierewerking van het kanaal iets vergroten. 

Knelpunten 
De kruising van de vaarweg door de stad via beweeg­
bare bruggen is voor het wegverkeer (met name voor 
het langzame verkeer en het openbaar vervoer) een 
belemmering. De stremming van het wegverkeer levert 

. voor omwonenden overlast op. 

Externe veiligheid 
De omvang van het vervoer van vloeibare brandstoffen 
en chemische produkten via sluis Engelen zal toenemen 
van 251.000 ton in 1986 tot bijna 395.000 ton in 
2015. Omdat bij de tankschepen sprake zal zijn van een 
schaalvergroting neemt het aantal scheepspassages met 
gevaarlijke stoffen op de traverse door 's-Hertogen­
bosch af van 90 tot 80 beladen schepen per jaar. 

PROBLEEM- EN DOELSTELLING 

Probleemstelling 
Op het gebied van verkeer en vervoer leidt een autono­
me ontwikkeling er toe dat de Zuid-Willemsvaart door 
's-Hertogenbosch, als onderdeel van het hoofdvaarwe-

De doorvaart van schepen bij de beweegbare bruggen zorgt voor stremming van het wegverkeer 
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gennet, aileen bevaarbaar is voor relatief kleine schepen 
(klasse II). Het vervoerd gewicht over de Zuid­
Willemsvaart blijft achter bij het SVV II. Het van het 
SVV-II afgeleide doel voor Noord-Brabant, vooral wat 
betreft het traject 's-Hertogenbosch (sluis 0) - Veghel, 
wordt niet gehaald. 

De beperkte bevaarbaarheid, namelijk maximaal klasse 
II, heeft invloed op de bereikbaarheid en economie. De 
transportkosten voor de aan- en afvoer van goederen 
zijn relatief hoog in vergelijking met andere locaties aan 
diep vaarwater of in vergelijking met andere vervoers­
wijzen . De reistijdverliezen voor de scheepvaart lopen 
op van f 0,8 min . gulden per jaar in 1986 tot circa 
f 1,2 min. gulden per jaar in 2015. Daaruit zouden 
bedrijven kunnen besluiten hun activiteiten te verplaat­
sen. Dit zal negatieve consequenties hebben voor de 
regionale economie en werkgelegenheid. Ook de 
bereikbaarheid over land is een probleem vanwege de 
wachttijden voor br,uggen. Zowel de huidige als de toe­
komstige verliezen bedragen bijna 0,4 min. per jaar. 

De bevaarbaarheid van het traject staat voorop. 
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Ais probleem dat samenhangt met flora, fauna en eco­
logische relaties (natuurwaarden) speelt de recreatie­
druk in de stadsrandzone een rol. Een realisatie van 
natuurontwikkelingsgebieden, als verbindingszone tus­
sen de bekenstelsels van de Dommel en Aa en Maasdal, 
is nog niet van de grond gekomen. 

Bij een beperkte bereikbaarheid over water bestaat de 
mogelijkheid dat bedrijven een keuze maken voor ver­
voer over de weg met de bijbehorende negatieve 
milieu-effecten. De beperkingen voor de doorstroming 
van het verkeer over land hebben plaatselijk negatieve 
consequenties voor geluidshinder en luchtkwaliteit, 
maar blijven binnen de normen en richtlijnen . 

Voorgenomen activiteit en doelstelling 
Het hoofddoel van de voorgenomen activiteit, gericht 
op de bevaarbaarheid en bereikbaarheid, is het geschikt 
maken van het gedeelte van de Zuid-Willemsvaart van 
de Maas tot Veghel voor klasse IV-schepen. 



De subdoelstellingen liggen vooral op het gebied van 
leefbaarheid en zijn gericht op: 
-ruimtegebruik: het inpassen van een ontwerp binnen 
de ruimtelijke kaders zoals die gesteld zijn in rijks-, 
provinciale- en gemeentelijke plannen; 

-natuurlijk milieu: het voorkomen van aantasting vanuit 
oogpunt van natuur en landschap waardevolle gebie­
den in de Groene Hoofdstructuur en het aldaar ver­
minderen van de barrierewerking; het inpassen van de 
Zuid-Willemsvaart in het landschap op een op de spe­
cifieke situatie toegesneden wijze; het bijdragen aan 
een adequate ecologische verbindingszone tussen het 
Maasdal en de beekdalen van Dommel en Aa; het bij­
dragen aan een mogelijke verbetering van de water­
hUishoudkundige situatie random 's-Hertogenbosch; 

-woon- en leefmilieu: het bijdragen aan een mogelijke 
verbetering van het woon- en leefmilieu. 

ONTWIKKELING EN BESCHRIJVING VAN 

ALTERNATIEVEN 

Op grand van de uit de probleemstelling afgeleide 
doelstellingen worden de volgende alternatieve oploss­
ingen uitgewerkt: 

-1-het nulalternatief (= referentie-alternatief), waarin 
geen verbeteringen aan de bestaande vaarweg tus­
sen de Maas bij Engelen en Den Dungen worden 
gerealiseerd . 

-2-het ombouwalternatief, een verruiming van de 
huidige Dieze en Zuid-Willemsvaart, o.a. door de 
binnenstad van 's-Hertogenbosch (stadstraverse). 

-3-het omleggingsalternatief (= voorgenomen activi­
teit), een volledig nieuwe vaarweg tussen de Maas 
bij Empel en Den Dungen, oostelijk van '5-

Hertogenbosch. 
-4-het meest milieuvriendelijk alternatief (MMA), 

waarbij de beste mogelijkheden ter bescherming van 
het milieu worden toegepast. 

RANDVOORWAARDEN 

Dimensionering 
Klasse IV-vaarwegen worden ontworpen voor de stan­
daardscheepsklasse IV, een Rijn-Hernekanaalschip met 
een laadvermogen van ca. 1500 ton. De afmetingen 
zijn 85 x 9,5 m met een dlepgang van 2,8 m. Bij lagere 
scheepvaartintensiteiten dan 15.000 schepen per jaar is 
het acceptabel dat over gedeelten van een scheepvaart­
weg een krapper profiel wordt toegepast dan het door 
de ( ommissie Vaarwegbeheerders ((VB) geadviseerde 
"normaal" klasse IV-profiel. De doorvaarthoogte van 
vaste bruggen ligt in een klasse IV-vaarweg op 7 m. 
Hier wordt conform het principeplan en de hoogte van 
andere bruggen in de gehele Zuid-Willemsvaart uitge­
gaan van een maat van 5,95 m boven KP. 
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Bedieningstijden 
Een klasse IV-vaarweg heeft tenminste gedurende 100 
uur per week bediening. 

KARAKTERISTIEKEN VAN DE ALTERNATIEVEN EN 

BESCHRIJVING TRACERING EN ONTWERP 

Nulalternatief (met varianten)(zie kaart 1) 
In het nulalternatief (of referentie-alternatief) wordt er 
van uitgegaan dat er geen maatregelen worden geno­
men om de vaarweg te verbeteren. Het nulalternatief 
beschrijft de situatie in 2010 indien er geen wijzigingen 
in de infrastructuur plaatsvinden, anders dan waarvoor 
reeds besluitvorming heeft plaatsgevonden . Tevens 
wordt er in dit alternatief vanuit gegaan dat door reno­
vatie de slechte conditie van sluis 0, die in de huidige 
situatie als knelpunt kan worden aangemerkt, is her­
steld . Op niet al te lange termijn zal daarnaast een deel 
van de damwanden moeten worden vervangen. 

Hoewel het nulalternatief geen klasse IV-vaarweg ople­
vert, kunnen binnen het nulalternatief wei varianten 
worden ontwikkeld. Deze bieden in bepaalde mate een 
oplossing voor het probleem van onvoldoende ver­
voerscapaciteit en bereikbaarheid. 

Een van de varianten binnen het nulalternatief is de 
"flankerend beleid" -variant. Hierin wordt aangegeven 
of niet-infrastructurele maatregelen, die gericht zijn op 
het stimuleren van het vervoer over water, een oplos­
sing kunnen bieden voor de gesignaleerde problemen. 
Hierbij wordt gedacht aan: flankerend beleid (o .a. 
bedrijventerreinen-planning), overslagpunten wegl 
water, gebruik van telematica in de binnenvaart en 
marktordening binnenvaart. 

Deze maatregelen zijn er op gericht de binnenvaart een 
betere concurrentiepositie te geven in vergelijking met 
het goederenvervoer over de weg. In principe komen 
ze tegemoet aan het beleidsuitgangspunt om het ver­
voerde gewicht over water te vergroten. Deze variant 
biedt echter geen oplossing voor de gesignaleerde knel­
punten en is niet verder uitgewerkt met een kwantita­
tieve beschouwing van de effecten op de versch illende 
aspecten. 

Een andere variant is de vervoerswijze-variant die 
gericht is op het gebruik van andere vervoermiddelen 
ter vervanging van het vervoer over water. Substitutie 
naar wegvervoer is duurder dan vervoer per schip en in 
strijd met de doelen in het Tweede SVV en het Tweede 
Nationaal Milieubeleidsplan. Spoorwegvervoer is voor 
de relevante bedrijven in 's-Hertogenbosch zuid en in 
Veghel geen alternatief vaar het vervoer over water. 
Vanwege de hogere kosten, de slechtere bereikbaarheid 
van de toeleveranciers/klanten via het spoor en van we-



Hedel 

Omleggingsalternatief / MMA 

--- Ombouwalternatief 

aanduidlng van het ombouw- en omlegglngstrace 
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ge de soort goederen en de omvang van de zendingen. 
Daarbij zijn grote additionele investeringen nodig aan 
en rond het spoor. Tevens is vervoer over water ook 
een veilige methode om gevaarlijke stoffen te transpor­
teren. Deze optie is dan ook niet verder uitgewerkt. 

Ombouwalternatief (met varianten) 

Het ombouwalternatief voorziet in een plan waarbij het 
huidige kanaal tussen de Maas (Engelen) en Den 
Dungen wordt verbeterd tot een klasse IV-vaarweg. 
Het ombouwalternatief voigt het huidige trace van de 
Zuid-Willemsvaart, inclusief de stadstraverse, de Dieze 
en het kanaal Henriettewaard. Voor verruiming van de 
huidige vaarweg zijn voor het gedeelte tussen Dieze en 
de Burgemeester Lambooybrug drie varianten uitge­
werkt. De basis-variant betreft een aanpassing van de 
vaarweg, waarbij de traverse door de binnenstad van 
's-Hertogenbosch wordt verbreed tot 28,5 m. Ais 
variant hierop is een oplossing uitgewerkt met een ver­
breding van de stadstraverse tot een breedte van 19 m. 
Tevens is een subvariant uitgewerkt, waarbij aileen de 
minimaal benodigde aanpassingen voor een klasse IV­
vaarweg worden gerealiseerd. 

Basis-variant, stadstraverse 28,5 m breed (zie kaart 2) 

Door aanvullende aanpassingen van de deuren en de 
drepel is de doorvaartdiepte van sluis Engelen met 
0,25 m te vergroten. Hiermee is een onbeperkte klasse 
IV-vaart met 2,80 m diepgang mogelijk. Het kanaal 
Henriettewaard en de Dieze bieden wat betreft de 
breedte en de diepte van de vaarweg voldoende ruimte 
voor een krap klasse IV-profiel. De bestaande gekanali­
seerde Dieze is als ecologische verbindingszone aange­
wezen. Vanuit nautisch oogpunt zijn er op dit gedeelte 
geen noodzakelijke aanpassingen. In deze studie wor­
den verder geen aanvullende maatregelen voorgesteld 
voor een betere ecologische of landschappelijke inpas­
sing van de Dieze. 

In deze basis-variant wordt de traverse omgebouwd tot 
een bakprofiel met een breedte van 28,5 m. Er kan in 
twee richtingen tegelijk worden gevaren met de maat­
gevende schepen . Er is wei een snelheidsbeperking voor 
klasse 111- en IV-schepen van kracht. 

51uis 0 komt op de hUidige locatie te vervallen. Juist ten 
westen van de Burgemeester Lambooybrug is een nieu­
we sluis geprojecteerd, "sluis 's-Hertogenbosch" . De 
bodemligging, c.q . de onderhoudsdiepte van de vaar­
weg is (gezien de scheepvaartintensiteit die lager is dan 
15.000 schepen per jaar is een krap profiel voldoende) 
bepaald op Kanaalpeil (KP) - 3,70 m. 

Het kanaalvak tussen sluis 's-Hertogenbosch en Den 
Dungen wordt eenzijdig verbreed en verdiept tot een 
krap klasse IV-vaarwegprofiel. Aan de zijde van 
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Provinciale Weg 205 wordt een verticale damwand toe­
gepast. Aan de overzijde wordt de oever als milieu­
vriendelijk talud ingericht. De breedte op de waterlijn is 
44m. 

Het toekomstige kanaalpeil op de Dieze en stadstraver­
se tussen sluis Engelen en sluis 's-Hertogenbosch wordt 
gelijk aan het hUidige streefpeil van NAP + 2,20 m. Op 
het gedeelte bovenstrooms van sluis 's-Hertogenbosch 
wordt een kanaalpeil van NAP + 4,45 m ingesteld. 

In het ombouwalternatief zullen de vier beweegbare 
bruggen over de Zuid-Willemsvaart in de binnenstad 
door zes nieuwe waterkruisingen worden vervangen: 
twee nieuwe, vaste bruggen voor de Orthenbrug en de 
Maastrichterwegbrug ter hoogte van de nieuwe sluis 
's-Hertogenbosch, extra kruisingsmogelijkheden voor 
langzaam verkeer door een nieuwe vaste brug ter 
plaatse van de 5t. Antoniebrug en een nieuwe vaste 
fietsbrug tussen de nieuwe beweegbare Kasterenbrug 
en de nieuwe beweegbare Hinthamerbrug. 

Voor de waterhuishoudkundige situatie, de afwatering 
van de waterschappen De Aa, De Dommel en De 
Maaskant, verandert er in het ombouwalternatief niets 
ten opzichte van de hUidige situatie. Er ontstaat geen 
grotere waterbehoefte door realisatie van dit ombouw­
alternatief. 

De totale bouwtijd voor het verbreden van het kanaal, 
het bouwen van de nieuwe bruggen en de nieuwe sluis 
's-Hertogenbosch bedraagt ca. vijf jaar. Het verlagen 
van de drempels in het Maashoofd en Diezehoofd van 
sluis Engelen en het inhangen van nieuwe sluisdeuren 
zal naar verwachting een scheepvaartstremming ople­
veren van ongeveer een maand. V~~r het landverkeer 
zal de belangrijkste hinder ontstaan tijdens het vervan­
gen van de bruggen. Telkenmale zal gedurende onge­
veer negen maanden een brug aan het verkeer worden 
onttrokken. 

Bij de "flankerend beleid-variant" van het nulalternatief 
zijn niet-infrastructurele maatregelen aangegeven. Deze 
aanvullende maatregelen ter stimulering van het ver­
voer over water kunnen ook in dit alternatief een posi­
tieve bijdrage leveren. 

Variant stadstraverse 19 m breed (zie kaart 3) 

Deze variant heeft een bakprofiel met een breedte van 
19 m. Dit houdt in dat voor het gedeelte tussen de 
Diezebrug (Citadel) en de 5t.Antoniebrug over ca. 1 km 
lengte eenrichtingverkeer zal worden ingesteld. Tevens 
geldt voor de stadstraverse een snelheidsbeperking voor 
klasse 111- en IV-schepen. Een verschil ten opzichte van 
de basisvariant met een breedte van 28,5 m is dat in 
verband met het eenrichtingverkeer ten noorden van de 
stadstraverse wachtplaatsen worden gerealiseerd. 



Sub-variant ( zie figuur 5.B3.F3) 
Er is een sub-variant ontwikkeld, waarin aileen de mini­
maal benodigde maatregelen en aanpassingen worden 
gerealiseerd, die nodig zijn om tussen de Maas en Den 
Dungen een klasse IV-vaarweg te maken. Slechts rela­
tief kleine verschillen met de 19 m-variant komen naar 
voren. Ook hier een bakprofiel van 19 m breed. Aileen 
bij de inrichting van de stadstraverse en bij de stedelijke 
oeververbindingen kunnen besparingen worden aange­
bracht, de huidige groene taluds blijven gehandhaafd. 
De huidige vier beweegbare oververbindingen worden 
vervangen door drie hefbruggen en twee vaste brug­
gen. Zowel het gedeelte van de Maas naar de Dieze als 
het gedeelte van sluis 's-Hertogenbosch naar Den 
Dungen is gelijk aan het ombouwalternatief. 

Resterende knelpunten 
Voor de doorvaarthoogte blijft voor het noordwestelijke 
deel van de beschouwde vaarweg de spoorbrug over 
de Dieze maatgevend met een niveau van 5,80 + KP. 
Ten zuidoosten van sluis 's-Hertogenbosch blijven de 
Bosscheveldbrug en de Burgemeester Lambooybrug 
maatgevend met een doorvaarthoogte van 5,75 m + KP. 

Omleggingsalternatief (zie kaart 4) 
In het omleggingsalternatief wordt, tussen Den Dungen 
en de Maas bij Empel, een volledig nieuw kanaal gegra­
yen. Het trace loopt daarbij tussen 's-Hertogenbosch en 
Rosmalen door, zoveel mogelijk gebundeld met de 
rondweg 's-Hertogenbosch (A2). Er zijn twee sluizen 
noodzakelijk (resp. sluis Berlicum en sluis Empel) . 
Dit omleggingsalternatief is nagenoeg gelijk aan het 
principeplan uit 1985. De doorgang van de Zuid­
Willemsvaart in de binnenstad van 's-Hertogenbosch 
kan bij dit alternatief aan de beroepsvaart worden ont­
trokken. 

Bij het ontwerp is uitgegaan van "normaal" klasse IV­
profielen. Er zijn geen diepgang- of breedtebeperkin­
gen. Voor de doorvaarthoogte wordt hetzelfde uit­
gangspunt aangehouden als in het principeplan en als 
voor het ombouwalternatief: doorvaarthoogte 5,95 m 
boven KP. Waar voldoende ruimte beschikbaar is, wordt 
een profiel toegepast met taluds aan beide zijden. De 
breedte op de waterlijn is 58 m. Ter hoogte van (clus­
ters) van oeververbindingen wordt een bakprofiel met 
een breedte van 42 m toegepast. Daarbij is een voorstel 
gemaakt voor de landschappelijke inpassing aan de 
hand van uitgewerkte dwarsprofielen met o.a. natte 
oeverstroken. Aan de oostzijde wordt vanaf de Maas 
tot aan Den Dungen een doorgaande natte ecologische 
verbindingsstrook gerealiseerd, zodat ook dwarsverbin­
dingen ontstaan . Op twee essentiele locaties, ter hoog­
te van het Aa-dal en de Heinis, wordt ook op de weste­
lijke oever een natte ecologische verbindingsstrook 
gerealiseerd. De dubbelzijdige voorzieningen fungeren 
als zgn. "stepping stones". Deze landschappelijke 
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inpassing is dus ruimer dan die van het principeplan. 
Het nieuwe kanaal kruist diverse watergangen. De 
belangrijkste waterlopen worden door sifons onder het 
kanaal door geleid. Enkele minder grote watergangen, 
zoals berm- en kavelsloten worden afgeleid langs het 
kanaal. 

In dit alternatief blijven de ten noordwesten van 
's-Hertogenbosch gelegen industrieterreinen en havens 
bereikbaar via sluis Engelen voor klasse IV-schepen met 
een diepgangbeperking van 2,50 m. De momenteel ten 
zuidoosten van sluis 0 gelegen bedrijven zullen voor 
klasse II-schepen bereikbaar blijven via de om legging 
echter met een diepgangbeperking van 2,10 m conform 
de hUidige situatie. 

Het kanaalpeil van de omlegging bij de aansluiting op 
het hUidige kanaal tot de nieuwe sluis Berlicum wordt 
NAP + 4,45 m. Het kanaalpand tussen de sluizen 
Berlicum en Empel krijgt in dit alternatief een peil van 
NAP + 1,00 m. Afhankelijk van de waterstand op de 
Maas moet er overtollig water van het kanaalpand tus­
sen de sluizen Empel en Berlicum worden afgevoerd 
door vrije afstroming of pompen. In de nieuwe vaarweg 
zijn aileen vaste bruggen aanwezig met een vrije door­
vaarthoogte van 5,95 m boven KP. 
Het systeem van afwatering van de waterschappen De 
Aa, De Dommel en De Maaskant zal bij het gekozen 
uitgangspunt in principe ongewijzigd blijven. De omleg­
ging kan in zes jaar aangelegd worden zonder enige 
overlast voor de scheepvaart. Voor het landverkeer zal 
beperkte overlast optreden. 

Bij de "flankerend beleid-variant" van het nulalternatief 
zijn niet-infrastrudurele maatregelen aangegeven. Deze 
aanvullende maatregelen ter stimulering van het ver­
voer over water kunnen ook in dit alternatief een posi­
tieve bijdrage leveren. 

Resterende knelpunten 
Ontwerptechnisch, verkeerstechnisch en nautisch 
bestaan er geen resterende knelpunten. 

Meest Milieuvriendelijk Alternatief (MMA) 
(zie kaart 5) 
Het MMA is het alternatief, waarbij de best bestaande 
mogelijkheden ter bescherming van het milieu worden 
toegepast. In het geval van deze studie moet voor het 
MMA een keuze worden gemaakt tussen het 
ombouwtrace door de stad en het omleggingstrace. Er 
is voor het MMA een variant op het omleggingsalterna­
tief gekozen, waarbij het ontwerp wordt aangepast en 
diverse aanvullende maatregelen worden genomen. 

Het MMA voigt hetzelfde trace als het omleggingsalter­
natief, aileen de uitmonding in de Maas is in westelijke 



richting verschoven. Met deze verschuiving wordt een 
gebied ontzien waarin een rivierduin ligt en waar zeld­
zame vegetatie (o.a. Veldsalie) voorkomt. 

Gezien de geringe berekende intensiteit van de scheep­
vaart over de omlegging wordt er volstaan met een 
"krap" profiel. Dit houdt in dat de waterdiepte beperkt 
blijft tot 3,70 m beneden KP en de breedte van een tra­
peziumprofiel op de waterlijn 50 m kan zijn (normaal = 
58 m). Bij een bakprofiel is de "krappe" maat voor de 
breedte 34 m (normaal 42 m). Het kanaalpeil tussen de 
sluizen Empel en Berlicum is een meter (NAP +2,00 m) 
hoger dan dat in het omleggingsalternatief om verdro­
ging zoveel mogelijk tegen te gaan. Het kanaalpeil van 
het MMA bij de aansluiting op het huidige kanaal tot 
de nieuwe sluis Berlicum wordt NAP + 4,45 m. In het 
MMA wordt de spoorbaan ter plaatse van de kanaal­
kruising maximaal ca. 1,90 m verhoogd . 

Behalve door het krappe profiel van de vaarweg en het 
hogere kanaalpeil onderscheidt het MMA zich van het 
omleggingsalternatief door een veel ruimere en royal ere 
inpassing van het kanaal in de omgeving en ecologische 
verbindingszone (o.a. doorgaande natte oeverstroken 
van 30 m aan de oost-zijde van het kanaal en een fiets­
verbinding van noord naar zuid). 

KOSTEN 

De raming van de totale investeringskosten van de ver­
schillende alternatievenlvarianten is in onderstaande 
tabel weergegeven. 
Tevens zijn de kosten, die per alternatief gemaakt wor­
den voor beheer en onderhoud, toekomstige noodzake­
lijke vervangingen, schade, etc. berekend. 
De hierbij onderscheiden kostenposten zijn : 
- vaste onderhoudskosten; 
- variabele onderhoudskosten; 

raming van Investerlngskosten NUL- OMBOUW-
en de contante waarde voor ALTERNATIEF ALTERNATIEF 
beheer, onderhoud en overlge 
kosten lover peri ode van Basis-variant 
30 jaar). traverse 

28,5 m 

Totale kosten in Totale kosten in 

M/ MJ 

INVESTERINGS- 39 184 
KOSTEN 

(Nominaal) 

TOTAAl 46 26 
CONTANTE 

WAARDE 

TOTAlE 85 210 
KOSTEN 
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- kosten voor vervanging; 
- personeelskosten; 
- overdrachtskosten; 
- tractiekosten spoorwegen; 
- onderhoudskosten spoorbrug Rosmalen; 
- extra tractiekosten spoorwegen; 
- landbouwschade door verdroginglverdrassing. 

In onderstaande tabel wordt het totaal van de contante 
waarde van deze kosten over een periode van 30 jaar 
weergegeven . 

INTEGRALE EFFECTBESCHRIJVING EN -BEOORDELING 
VAN DE ALTERNATIEVEN EN VARIANTEN 

De effecten worden per alternatief weergegeven voor 
de onderscheiden onderzoeksaspecten. De beoordeling 
is gerelateerd aan het nulalternatief. Bij de effectbe­
schrijving en -vergelijking is nog geen rekening gehou­
den met compenserende maatregelen. De kosten voor 
de benodigde compensatie zijn in de tabel bij de inves­
teringskosten echter wei opgenomen . 

De effectvergelijking en -beoordeling is gebaseerd op 
de beoordelingscriteria die bij het beleidskader zijn aan­
gegeven. De mate waarin de effecten van de ingreep 
een positieve danwel negatieve bijdrage leveren is 
bepalend voor de beoordeling. De beoordeling vindt 
plaats met een zevendelige schaal. 

Verkeer en vervoer 
De alternatieven voldoen aan de doelstelling dat zij 
geschikt zijn als onderdeel van het hoofdvaarwegennet 
voor de bevaarbaarheid met klasse IV-schepen en wor­
den daarom positief beoordeeld. Vanwege de beper­
kingen in doorvaarthoogte, o.a. door het optreden van 
hoge waterstanden (gemiddeld 40 dagen per jaar), 
scoren de ombouwvarianten minder positief. 
Tevens geven aile alternatieven een geringe bijdrage 

OMBOUW- OMBOUW- OM LEGGINGS- MEEST 
ALTERNATIEF ALTERNATIEF ALTERNATIEF MILlEU-

VRIENDELlJK 
Variant sub-variant ALTERNATIEF 
traverse 

19 m 

Totale kosten in Totale kosten in Tolale koslen In Tota.le kosten In 

Mf Mf Mf Mf 

194 160 373 360 

26 26 49 50 

220 186 422 410 



aan de vergroting van het vervoer over water via de f 1,7 min. per jaar, en scoren daardoor wat minder 
Zuid-Willemsvaart. positief. Het omleggingsalternatief is vergelijkbaar met 

het MMA. In beide alternatieven treedt een besparing 
Bereikbaarheid en economie op van ruim f 2,9 min. per jaar. De wachttijden bij slui-
Het ombouwalternatief (basisvariant 28,5 m) leidt tot zen zijn tot een minimum beperkt en zijn er geen snel-
een verbetering van de bereikbaarheid over water. Bij heidsbeperkingen op de vaarroute. Ook zijn er geen tij-
sluis Engelen treden echter nog wachttijden (29 minu- delijke beperkingen tijdens de bouwfase. 
ten) op bij het passeren van de sluis. Bij de nieuwe sluis 
's-Hertogenbosch is het wachttijdverlies te verwaarlo- De bereikbaarheid over land (wachttijden bij bruggen 
zen. Naast het reduceren van de passagetijd bij sluizen voor het wegverkeer) verbetert ook. In het ombouwal-
en optimaliseren van de vaarsnelheid treden transport- ternatief leidt dit tot een besparing van ca. f 0,3 min. 
kostenvoordelen door schaalvergroting op. Het totale voor de 28,5 m en de 19 m varianten en van ca. f 0,1 
voordeel bedraagt ca. f 2 min. per jaar. In de bouwfase min. voor de subvariant. Tijdens de bouwperiode zullen 
zal rekening gehouden moeten worden met snelheids- echter omleidingsroutes ingesteld moeten worden en 
beperkingen en incidentele stremmingen. Dat geldt ook bruggen tijdelijk aan het verkeer onttrokken worden. 
voor de 19 m-variant en de subvariant. Deze hebben Dit beperkt de positieve score. Het omleggingsalterna-
ook iets minder economische voordelen, te weten bijna tief en het MMA leiden tot een besparing voor het 

integrale effectbeoordeling ten AlTERNATIEF NUl- OMBOUWAlTERNATIEF OM lEGGINGS- MMA 
opzlchte van het nulalternatlef ASPECT AlTERNATIEF AlTERNATIEF 

28,5 m 19 m 5ubvariant 

VERKEER EN VERVOER 
met met met zander zander 

BEVAARBAARHEID KLASSE IV nee beperkingen beperkingen beperkingen beperkingen beperkingen 
VERGROTING VERVOER OVER WATER 0 + + + + + 

BEREIKBAARHEID/ECONOMIE 

SCHEEPVAART 0 +1++ + + +++ +++ 
LANDVERKEER 0 + + 0/+ ++ ++ 

RUIMTELIJKE STRUCTUUR 

RUIMTELlJK ORDENING 
- BUNDELING MET 0 0 0 0 

INFRASTRUCTUUR 
- (ONT-)KOPPELING 0 ++* +++* 

VAN FUNCTIES 
- BETNVLOEDING RUIMTELlJKE 0 0 0 0 ++ +++ 

SITUATIE / ONTWIKKELINGEN 
- BETNVLOEDING BEBOUWING 0 0 0 0 

LANDBOUW 0 0 0 0 
RECREATIE 0 0 0 0 + 

NATUURLlJK MILIEU 

GEOMORF.lBODEM 0 0 0 0 
WATERHUISHOUDING 
-GRONDWATER 0 
-OPPERVLAKTEWATER 0 0 0 0 0 

zevendelige schaal: FLORA 0 0 0 0 + 
FAUNA 0 0 0 0 + 
ECOLOGISCHE RELATIES 0 0 0 0 ++ +++ 

+++ sterk positief effect LANDSCHAP 0 + ++ 0 

++ positief effect CULT.HIST.lARCHEOL. 0 

+ licht positief effect WOON- EN lEEFMlllEU 

0 geen effectl vergelijkbare 
GELUIDHINDER 0 + + + 0 0 

positieve en negatieve LUCHTKWALITEIT 0 + + + + + 
effecten SOCIALE ASPECTEN 0 + ++ 0 

licht negatief effect EXTERNE VEILIGHEID 0 0 0 0 + + 

negatief effect TOTAlE KOSTEN (Mf) 85 210 220 186 422 410 
sterk negatief effect MEERKOSTEN T.O.V. NUL. (Mf) 0 125 135 101 337 325 

'Een onevenwichtige ontwikkeling van functies net buiten de plangrens van de omlegging/MMA kan leiden tot een negatievere beoordeling (indicatief; licht negatief 
effect voar amlegging en neutraal voar MMA). 
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wegverkeer van bijna f 0,4 min. Er zijn wei enige 
beperkingen tijdens de bouwfase, maar veel minder dan 
in het ombouwalternatief. 

Ruimtelijke structuur 

Ruimtelijke ordening 
Het ombouwalternatief heeft dezelfde (maximale) bun­
deling met infrastructuur als het nulalternatief. Vandaar 
een neutrale score. De strijdigheid van de functies 
wonen en scheepvaart resulteert voor het ombouwal­
ternatief in een licht negatieve score. Het omleggingsal­
ternatief en het MMA daarentegen bundelen minder 
goed met infrastructuur dan het ombouwalternatief. Dit 
betekent een licht negatieve score voor het aspect bun­
deling met infrastructuur. Bundeling van elkaar verster­
kende functies levert bij deze alternatieven in geval van 
evenwichtige ontwikkelingen een positieve score op. Bij 
onevenwichtige ontwikkelingen (met name buiten de 
plangrens) kan het effect ook negatief zijn. Worden 
MMA en omleggingsalternatief ten opzichte van elkaar 
vergeleken, dan scoort het MMA positiever door de 
zwaardere uitvoering van de inpassing. 

Op de be'lnvloeding van de ruimtelijke situatie heeft het 
ombouwalternatief geen noemenswaardige effecten. 
Het omleggingsalternatief levert een dUidelijk positieve 
bijdrage aan de totstandkoming van de ecologische ver­
bindingszone (ruimtelijk structurerend element) en 
daarmee van de gewenste rUimtelijke ontwikkeling van 
het gebied tussen 's-Hertogenbosch en Rosmalen. Voor 
het MMA is dit effect gezien de robuustheid van de 
inpassingszone nog g rote r. Beide alternatieven scoren 
dan ook positief op dit punt. Dat een bestaand bedrij­
vencomplex wordt doorsneden komt tot uitdrukking in 
een licht negatieve score voor zowel het omleggingsal­
ternatief als het MMA bij het toetsingscriterium be'ln­
vloeding bebouwing. 

Landbouw 
Het ombouwalternatief heeft vrijwel geen effecten op 
de landbouw. De schade die de omlegging met zich 
meebrengt, wordt veroorzaakt door areaalverlies (ca. 60 
ha) en verdrassinglverdroging, maar deze effecten blij­
yen beperkt. Het MMA leidt tot extra ruimtebeslag (ca. 
20 ha) en heeft daardoor een negatieve beoordeling. 

Recreatie 
Het ombouwalternatief heeft nauwelijks effect op de 
recreatie. Het omleggingsalternatief heeft per saldo een 
licht negatief effect. Dit wordt met name veroorzaakt 
door de doorsnijding van een recreatief uitloopgebied. 
In het MMA geldt dit ook, maar worden de recreatieve 
potenties van de kanaalzone benut, waardoor per saldo 
een licht positief effect ontstaat. 
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Natuurlijk milieu 

Geomorfologie en bodem 
Het ombouwalternatief heeft geen relevante effecten. 
Het omleggingsalternatief en het MMA leiden tot door­
snijding van enkele relatief gave bodemtypen. Mogelijk 
worden bodemverontreinigingslocaties be'invloed door 
veranderingen in de hydrologie; dit geldt in sterkere 
mate voor het omleggingsalternatief. Het omleggings­
alternatief kan bovendien leiden tot beperkte zetting. 

Waterhuishouding 
Het ombouwalternatief heeft licht negatieve effecten 
op het grondwater vanwege de kanaalpeilverlaging. 
Het omleggingsalternatief be'invloedt de grondwater­
stand sterk. Er treden sterk negatieve effecten op. 
Grondwaterstanden langs een groot deel van het trace 
worden gewijzigd . Ten zuiden van sluis Berlicum zal het 
kanaalwater in het grondwater infiltreren, waardoor de 
grondwaterstand zal verhogen. Ten noorden van deze 
sluis zal grondwater naar het kanaal stromen. 
Natuurlijke kwel slaat om in infiltratie. De huidige kwel­
gebieden zullen sterk verkleinen. In het MMA wordt dit 
laatste effect sterk beperkt, waardoor de effecten op 
het grondwater nog slechts licht negatief zijn . 
Het ombouwalternatief heeft geen noemenswaardige 
effecten op het oppervlaktewater. Het omleggingsalter­
natief leidt tot vervanging van schone kwel door inlaten 
van minder schoon Maaswater, wat als licht negatief 
wordt beoordeeld. In het MMA wordt het inlaten van 
Maaswater tot een verwaarloosbaar minimum beperkt. 

Flora, fauna en ecologische relaties 
Aangezien de natuurwaarden en de ingreep in het 
ombouwalternatief gering zijn, zijn de effecten hierop 
nagenoeg te verwaarlozen. De effecten van het om leg­
gingsalternatief lopen sterk uiteen. Met de dalende 
grondwaterstand en het wegvallen van schone kwel 
zullen hiermee samenhangende vegetaties verdwijnen 
of achteruitgaan. Ook de groeiplaats van Veldsalie 
moet wijken voor het trace. In het MMA zijn de nega­
tieve effecten op de aan kwel en hoogwater gebonden 
vegetaties zeer klein. De Veldsalie wordt gespaard. Er 
ontstaan zelfs nieuwe kansen voor interessante vegeta­
ties in de plasbermen, wat in zijn totaliteit tot een licht 
positief oordeel leidt. Het omleggingsalternatief leidt tot 
een gedeeltelijke vernietiging en kwaliteitsverlies van 
het weidevogelgebied in de polder van Empel. Dit 
wordt licht negatief beoordeeld. In het MMA daarente­
gen wordt het kwaliteitsverlies beperkt en worden gun­
stige omstandigheden geschapen voor moeras en stru­
weelgebonden soorten. Daardoor wordt het MMA licht 
positief beoordeeld. Wordt gekeken naar de ecologische 
relaties dan leggen zowel het omleggingsaJternatJef als 
het MMA een basis voor de ecologische verbindingszone 
tussen Maas en beekdalen van Dommel en Aa. De kwali­
teit van deze zone is in het MMA beduidend hoger. 



Landschap (visueel-ruimtelijk) 
De basisvariant 28,5 m en de 19 m variant van het 
ombouwalternatief scoren licht positief vanwege de bij­
drage aan de inpassing in het stadsmilieu. De inrich­
tingsmogelijkheden voor de 19 m variant zijn daarbij 
nog iets groter. De subvariant scoort neutraal vanwege 
de grote overeenkomst met de huidige situatie C.q. 
nulalternatief. Het omleggingsalternatief en het MMA 
leiden tot een doorsnijding van het verkavelings- en 
ontsluitingspatroon en tot het verstoren van enkele 
zichtlijnen. Deze negatieve effecten worden deels 
gecompenseerd doordat zij een functie kunnen vervul­
len als drager voor een nieuwe hoofdstructuur en als 
rUimtelijke geleding. 

Cultuurhistorie en archeologie 
Het ombouwalternatief leidt tot het verdwijnen van de 
karakteristieke sluis 0 en tot aantasting van het bode­
marchief. Dit leidt tot een licht negatief oordeel. Ook 
het omleggingsalternatief en het MMA worden licht 
negatief beoordeeld vanwege het doorsnijden van 
potentiele vindplaatsen en aantasting van het historisch 
gegroeide vestigingspatroon . 

Woon- en leefmilieu 

Geluid 
De geluidssituatie in de binnenstad wordt voor aile 
alternatieven en varianten licht verbeterd. Dit wordt 
veroorzaakt doordat er minder stagnerend en optrek­
kend verkeer zal zijn voor openstaande bruggen. Door 
verhoging van met name de spoorbrug over de A2 en 
het kanaal zal de geluidsbelasting in de omgeving van 
het omleggingsalternatief en het MMA licht toenemen . 
Hierdoor zal de vermindering van het geluid in de stad 
in negatieve zin worden gecompenseerd. 

Luchtkwal iteit 
In aile alternatieven zal de uitstoot van verontreinigen­
de stoffen iets verminderen doordat er voor de bestaan­
de bruggen minder stagnerend en optrekkend verkeer 
zal zijn . 

Sociale aspecten 
In het ombouwalternatief wordt de barrierewerking van 
het kanaal verminderd . Doordat de zone opnieuw 
wordt ingericht, met uitzondering van de subvariant, 
ontstaat er extra ruimte die op een overzichtelijke 
manier ingevuld kan worden. Dit speelt met name in de 
19 m-variant, die als positief wordt beoordeeld. Omdat 
de herinrichtingsmogelijkheden voor de 28,5 m variant 
wat minder zijn wordt deze als lieht positief beoordeeld. 
De subvariant scoort neutraal, de barrierewerking en de 
inriehting vertonen grote gelijkenis met het nulalterna­
tief. Hoewel het omleggingsalternatief en het MMA 
ook verminderde barrierewerking in de stad geven, lei-
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den zij wei tot een verhoging hiervan in de omleggings­
zone. Bovendien moet een aantal woningen verdwij­
nen. Dit leidt per saldo tot een lieht negatief oordeel. 

Externe veiligheid 
Het ombouwalternatief seoort neutraal. In het omleg­
gingsalternatief en het MMA wordt het seheepvaartver­
keer van de diehtbevolkte binnenstad naar de dunbe­
volkte stadsrandzone verplaatst. De (al kleine) risico's 
voor mensen bij ealamiteiten worden nog wat vermin­
derd. Omdat er sleehts weinig sehepen met gevaarlijke 
stoffen van het kanaal gebruik maken, worden de 
effecten van omlegging als lieht positief beoordeeld. 

EEN DOORKIJK OP LANGE TERMIJN; 
KANSEN EN BEDREIGINGEN 

Inleidend kader 
In het voorgaande zijn de onderseheiden onderzoeksas­
pecten uitgewerkt voor de periode tot 2010/2015, de 
plan horizon van deze trajectnota/MER. Hier worden de 
investeringen voor de verbeteringswerken van de Zuid­
Willemsvaart in een breder strategisch kader (lange 'ter­
mijn) geplaatst. Voor deze doorkijk wordt globaal het 
midden van de volgende eeuw aangehouden (2050). 
Dit is aanvullend op de resultaten van deze studie. De 
reden hiervoor is dat er behoefte is om bij verbeterings­
werken. waarvoor grote investeringen noodzakelijk zijn 
en die een strategiseh karakter hebben, de effecten 
ervan op een lange termijn te besehouwen. De in deze 
doorkijk behandelde onderwerpen en aannames zijn 
veel minder zeker dan die voor de periode tot 
2010/2015. Een nadruk op relativering van de 
besehouwingen is derhalve op zijn plaats. Het betreft 
immers uitwerkingen van voornemens, trends, wensen 
en ideeen waarvoor nog geen besluitvorming heeft 
plaatsgevonden. Opgemerkt wordt dat in de doorkijk 
op lange termijn wordt uitgegaan van een seherpe 
ombuiging van de huidige trend in het vervoer over 
water. Tevens wordt ingespeeld op diverse mogelijke 
ontwikkelingen en activiteiten in de regio, die in samen­
hang met de vaarwegverbetering positieve effeeten 
teweeg kunnen brengen. Voor de ombuiging in vervoer 
over water en voor het benutten van allerlei andere 
ontwikkelingen is niet aileen een verbetering van de 
Zuid-Willemsvaart met de daarmee verbonden investe­
ringen nodig. Ook andere overheden, bedrijfsleven en 
organisaties dienen vastbesloten te zijn en inspanningen 
hiervoor te verriehten. Het vastleggen van de bereid­
heid hiertoe in (bestuurs)afspraken is hiervoor een voor­
waarde. Maatgevend voor de standpuntbepaling blijft 
de hiervoor gepresenteerde effectenvergelijking. De uit­
komsten van deze doorkijk vormen een ondersteunen­
de aanvulling. 



Verkeer en vervoer 
Kansen zijn gelegen in het (extra) aangrijpen om het 
vigerend SVV-1/ beleid daadwerkelijk om te zetten in 
het gewenste streefbeeld van 50% meer vervoer over 
water. Mogelijkheden ontstaan bijvoorbeeld door com­
binaties te zoeken met andere ontwikkelingen of beleid . 
Wanneer deze worden benut liggen er kansen om de 
50% in de aanloop naar of vlak na 2010 te bereiken of 
zelfs te overschrijden. Hoeveel meer of minder valt nu 
moeilijk te zeggen. Wei is zeker dat een aantal beleids-

. doelen uit het SVV-1/ hiertoe v66r 2010 concreet moet 
worden ingevuld . Hierbij kan gedacht worden aan: 
- het uitbouwen van het vernieuwingsdenken binnen 
de binnenvaartsector; 

-het aanboren van nieuwe transportstromen ; 
-het aanbieden van voldoende en betrouwbare vaar-
wegcapaciteit, waardoor de prijs-kwaliteitsverhouding 
ten gunste van de binnenvaart verandert; 

-het ontwikkelen van nieuwe infrastructurele voorzie­
ningen zoals het inrichten van Regionale Overslag 
Centra (ROC's) . 

Na de SVV-II plan horizon van 2010 zal door verwacht 
beleid op nationale en Europese schaal het goederen­
vervoer over de weg duurder worden. Het beleid zal 
gericht bl ijven op mil ieuvriendelijk vervoer. De binnen­
vaart zal hiervan profiteren. Verondersteld mag worden 
dat over een periode tot 2050 op zijn minst wederom 
50% meer vervoer over het water als beleidsdoelstelling 
zal worden gehanteerd. 

V~~r de groei in het watertransport zijn twee scenario's 
beschouwd: 
-het gemiddelde scenario: houdt rekening met substitu­
tie en extra generatie-effecten tot 2015; 

-het hoge scenario: houdt rekening met substitutie, 
extra generatie en gaat uit van een extra belasting van 
het wegtransport. 

Voor beide scenario's is voor de periode 2015-2050 
rekening gehouden met een gemiddelde groei van 1 % 
per jaar vanwege doorzettende sectortrends en flanke­
rend beleid . Hiervan uitgaande zal bij het gemiddelde 
scenario de verhouding tussen de baten en kosten bijna 
73% in het geval van ombouwen en 41 % in het geval 
van omlegging bedragen . In het hoge scenario geldt 
voor het ombouwalternatief een dekkingsgraad van 
94% en voor de omlegging 53% . 

Daarentegen zal bij het niet uitvoeren van verbeterings­
werken de vervoersfunctie van de Zuid-Willemsvaart 
afbrokkelen en de voor de binnenvaart verloren volumi ­
na tegen aanzienlijke meerkosten via de weg moeten 
worden afgehandeld over langere afstanden. Op jaar­
basis gaat het dan al gauw om tientallen miljoenen gul­
dens. 
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Economie en bereikbaarheid 
De regionaal-economische ontwikkeling is in Noord­
Brabant de afgelopen jaren relatlef voorspoedig 
geweest vergeleken met die in de rest van Nederland. 

Indien de verwachte verschuiving van economische 
activiteiten richting Noord-Brabant zich doorzet is extra 
"schragende" infrastructuur in de toekomst noodzake­
lijk. 

Voor een aantal belangrijke ondernemingen en indus­
triele sectoren in de ZUid-Willemsvaartregio is bereik­
baarheid over water van groot belang. Met name de 
gemeenten Veghel en Uden bieden kansen om de 
industriele bedrijvigheid van de toekomst op te vangen. 

De vaarweg als posItieve vestigingsplaatsfactor is nu 
nog latent aanwezig. Gelet op het type regionale 
bedrijvlgheid (dat zich de laatste jaren vestigt) en de 
belangrljke strateglsche waarde van vaarwater is de 
kans aanwezig dat het hebben van een binnenvaartont­
sl uiting in de toekomst voor veel bedrijven een sterk 
positieve vestigingsplaatsfactor zal worden . 

Op basis van een in de regio goed ontwikkeld logistiek 
cluster biedt de ontwikkeling van een Regionaal 
Overslag Centrum in Veghel kansen om een gevarieer­
de economische ontwikkeling op gang te brengen. Het 
niet opwaarderen van de Zuid-Willemsvaart houdt 
bedreigingen in: de kans is groot dat het gezamenlijk 
bedrijfsJeven en de lokale overheden niet zullen over­
gaan tot Investeringen ten behoeve van het multimoda­
Ie overslagcentrum. 8edrijven die zich in de toekomst 
laten leiden door het voorhanden hebben van drie 
modaliteiten zullen zich minder snel vestigen in de regio . 

V~~r een economische ontwikkeling van de gemeente 
's-Hertogenbosch biedt omlegging van de Zuid­
Willemsvaart duidelijke strategische voordelen ten 
opzichte van ombouw. De meest zichtbare voordelen 
betreffen de betere verkeersafwikkeling in het centrum 
van 's-Hertogenbosch bij omlegging, maar ook het feit 
dat in en tegen de binnenstad , ruimte beschikbaar komt 
voor verdere ontwikkeling en opwaardering van de 
woon-, werk- ,winkel en (water)recreatiefunctie . 

Ruimtelijke ontwikkelingsmogelijkheden en 
milieu 
Bij de uitvoering van de grootschalige verbeteringswer­
ken (omlegging/ombollw) speelt de inrichting van de 
omgeving van de aan te leggen grootschalige infra­
structuur een belangrijke rol. De opgave is om, ondan ks 
de uiteenlopende belangen en keuzen (vervoerskundige 
verantwoording, economische ontwikkelingskansen en 
natuurbehoud) de ruimtel ijke kwaliteit als aspect mee te 
wegen in het besluitvormingsproces. De confrontatie 



tussen stad en natuur wordt steeds duidelijker. Vertaald 
naar het gebied van de omleggings- of ombouwzone 
van de verbeterde Zuid-Willemsvaart bestaat de plan­
ningsopgave uit het gelijktijdig ontwikkelen van stedelij­
ke en niet stedelijke functies om zodoende de meer­
waarde te benutten die een verantwoorde integratie 
van stad, natuur en infrastructuur met zich mee kan 
brengen. 

Stabiele ecologische verbinding 
De bedreiging bestaat dat bij het nul/ombouwalterna­
tief Rosmalen en 's-Hertogenbosch naar elkaar toe 
groeien en dat daardoor een compact verstedeiijkt 
gebied ontstaat met daarin de verbrede A2 . Het intro­
duceren van ecologisch verantwoorde natuurwaarden 
in een later stadium in deze "vaartloze" buffer wordt 
moeilijker. De Zuid-Willemsvaart kan in het omleggings­
alternatief en dan vooral in het MMA, als solide ecolo­
gische ruggegraat en natte verbinding tussen het dal 
van de Maas) en het bekensysteem ten zuiden van 
's-Hertogenbosch fungeren . De kansen om voor de ter­
mijn een zone met natuurfunctie langs 's-Hertogen­
bosch te realiseren nemen hierdoor toe. 

Inrichting van bedrijventerreinen 
Bij een aantal bedrijventerreinen in de omleggingszone 
liggen kansen om blj de reservering uit te gaan van 
"multimodale inrichtingsconcepten" . De vestiging van 
vaarwatergebonden bedrijven na 2010 moet daarom 
niet worden uitgesloten. Het is zaak de bedrijventerrei­
nen een dusdanige ontwerp- en ontsluitingsstructuur 
mee te geven zodat in de toekomst op relatief eenvou­
dige wijze gebruik kan worden gemaakt van het aan­
bod van verschillende vervoersmodaliteiten (weg en 
water). 

Woon- en leefmilieu 
Zowel in de omleggingszone als in de ombouwzone lig­
gen er kansen om groen, natuur en water met de 
woonfunctie te integreren. Het woon- en leefmilieu kan 
daarmee aan kwaliteit winnen. De omlegging biedt 
betere kansen om de stadtraverse opnieuw in te richten 
door winkel-, werk- en horecafuncties relaties te leggen 
naar het water. Met name op het gebied van de 
(water)recreatie en pleziervaart in de binnenstad - maar 
ook wandelen en fietsen - doen zich ontwikkelings­
mogelijkheden v~~r. 

Tevens zijn er kansen om de natuur- en transportfunctie 
te laten samengaan met uitbreiding van recreatief­
toeristische voorzieningen in en om 's-Hertogenbosch. 

De doorgezette barrierewerking bij ombouw 
De realisering van de geplande woongebieden zorgt 
voor een hogere verkeersdruk. Hierdoor zal de barriere­
werking van een omgebouwde Zuid-Willemsvaart op 
de lange termijn toenemen. Het gevaar dat meer vaste 
oeververbindigen moeten worden gerealiseerd dan 
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waarmee het ombouwalternatief rekening houdt is 
daardoor aanwezig. De barrierewerking is in het geval 

van omlegging ook aanwezig, maar kan in een vroeg 
stadium door het integraal ontwikkelen van plannen 
zoveel mogelijk worden beperkt. 

Waterhuishouding 
Door piekafvoeren van de Aa via het omgelegdel 
omgebouwde kanaal af te voeren, wordt de kans 
gecreeerd creatief met het waterbeheer en de water­
hUishoudkundige inrichting van het gebied om te gaan . 
De noodzaak van bekading en andere regulatievormen 
van de Aa worden met afvoer via de Zuid-Willemsvaart 
weggenomen . Zo zal er meer ruimte zijn voor natuurlij­
ke processen . Wei zullen voor de Zuid-Willemsvaart 
aanvullende voorzieningen nodig zijn. 

Overige kansen 
Door het combineren van de ombouw- of omleggings­
werkzaamheden met andere mogelijke activiteiten in de 
omgeving of een goede onderlinge afstemming kunnen 
besparingen of andere voordelen worden behaald . 

EFFECTEN OP LANGE TERMIJN 

Wanneer de effecten van de kansen en bedreigingen 
op de langere termijn tot 2050 worden beschouwd zijn 
er enkele tendensen te onderkennen. Het nulalternatief 
zal op langere termijn voor verkeer en vervoer, econo­
mie en bereikbaarheid, natuurlijk milieu & woon- en 
leefmilieu, ruimtelijke structuur en overige aspecten 
negatieve gevolgen krijgen . De vervoersfunctie van de 
Zuid-Willemsvaart kan op termijn afbrokkelen . De 
bereikbaarheid kan als onvoldoende worden 
beschouwd door de bedrijven die gebruik maken van 
vervoer over water. Ook voor het milieu en de ruimtelij­
ke structuur zal invulling van de gewenste beleidsvoor­
nemens, los van een kanaalverbetering, een extra 
inspanning vragen. 

Het ombouwalternatief en het omleggingsalternatiefl 
MMA scoren positiever ten opzichte van het nulalterna­
tief. Vooral omdat met deze alternatieven de binnen­
vaart positief be'lnvloed wordt, de regionale economie 
beter wordt ondersteund en het milieu beter gediend is. 
De verhouding tussen kosten en baten uit vervoers­
economisch oogpunt is bij het ombouwalternatief (73 % 
of 94%) gunstiger dan bij omlegging/MMA (41 % of 
53%) . De omlegging en het MMA scoren beter omdat 
bij deze alternatieven de economische ontwikkelings­
mogelijkheden beter worden ingeschat, de ecologische 
verbindingszone wordt gerealiseerd en er een betere 
structurerende werking vanuit gaat. 



MITIGERENDE EN COMPENSERENDE MAATREGElEN 

Beleidsmatige a(:htergronden 
Zowel op rijks- als op provinciaal niveau wordt invulling 
gegeven aan het compensatiebeginsel. Aileen in uitzon­
deringsgevallen worden negatieve effecten op EHS en 
GHS toegestaan. De maatschappelijke noodzaak en het 
ontbreken van goede alternatieven moeten dan eerst 
aangetoond worden. Voordat tot compensatie overge­
gaan wordt dienen de negatieve effecten zoveel moge­
lijk gemitigeerd te worden. 

Mitigatie 
Binnen de verschillende alternatieven en varianten is 
gepoogd de effecten door een zorgvuldige landsehap­
pelijke inpassing en technisehe maatregelen te minimali­
sereno Onder landsehappelijke inpassing wordt de 
afstemming van ontwerp en inrichting op de omgeving 
verstaan. Voor de ombouw betekent dit voornamelijk 
een inpassing in het stadslandsehap. Hiernaast zijn er 
een aantal min of meer gebruikelijke (beheers)teehni­
sehe maatregelen die de effecten van de ingreep op het 
milieu reduceren (mitigerende maatregelen). Hieronder 
vallen het zoveel mogelijk toepassen van natuurvrien­
delijke oevers en voor de omlegging en het MMA, de 
inriehting als ecologisehe verbindingszone, het aanleg­
gen van stepping stones naar aangrenzende natuurge­
bieden en het bevorderen van dwarsrelaties. Voor het 
MMA komen daar nog eens een hoger kanaalpeil en 
een stuk natuurontwikkeling bij. Voor de effecten die 
dan nog resteren, dienen in een aantal gevallen com­
penserende maatregelen genomen te worden. 

Compensatie 
De negatieve effecten van de ingreep laten zieh uit­
drukken in vernietiging, versnippering en verdroging. 
Dit betreft de gebieden waarvoor eompensatiebeginsel 
van toepassing is (globaal: GHS). Ais uitgangspunt geldt 
dat aile vernietigde hectaren volledig gecompenseerd 
worden. Versnippering wordt d.m.v. mitigatie gemini­
maliseerd. Voor verdroging geldt een compensatie van 
50% van de verdroogde oppervlakte. Dit wordt bear­
gumenteerd door de mate van verdroging (overwegend 
5-10 em), de beperkte verdrogingsgevoeligheid en het 
feit dat een deel van de natuurwaarden in de verdroog­
de gebieden aanwezig blijft. Compensatie voor land­
sehappelijke beplanting vindt ruimsehoots plaats door 
de beplantingen langs het kanaal; hiervoor wordt geen 
extra oppervlak berekend. De relatie tussen effecten en 
compensatie zien er voor de versehillende alternatieven 
als voigt uit: 

Ombouwalternatief 
Vernietiging van 1,2 ha natuurkerngebied bij Poeldonk 
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door verbreding. In aangrenzend natuurontwikkelings­
gebied van de Aa kan voor eenzelfde oppervlakte 
gelijksoortige natuur ontwikkeld worden . 

Omleggingsalternatief 
Vernietiging van 20 ha, voornamelijk in het Aa-dal, de 
Wamberg en de Koornwaard. Doorsnijding (versnippe­
ring) van het Aa-dal als ecologisehe verbindingszone en 
verdroging van 70 ha, voornamelijk in de Koornwaard, 
de Wamberg en de Heinis. Dit leidt tot een benodigde 
compensatie-oppervlakte van 55 ha. De 15,5 ha plas­
bermen en overhoeken in dit alternatief zijn ontoerei­
kend om dit te realiseren . Er zullen dan ook gebieden 
buiten de projectgrens aangekoeht en/of ingerieht 
moeten worden. Omdat de effecten voor het meren­
deel door verdroging veroorzaakt worden, ligt het voor 
de hand om het Aa-dal als zoekgebied voor eompensa­
tieoppervlak te gebruiken . Dit sluit aan op de bestem­
ming als natuurontwikkelingsgebied binnen de GHS. 

MMA 
Vernietiging van 18,5 ha, voornamelijk in het Aa-dal, 
de Wamberg en de Koornwaard. Doorsnijding (versnip­
pering) van het Aa-dal als ecologische verbindingszone 
en verdroging van 20 ha, voornamelijk in de Wamberg 
en de Koornwaard. Dit leidt tot een benodigde com­
pensatie-oppervlakte van 29 ha. In het plan zelf is voor­
zien in een oppervlakte voor natuurontwikkeling van 
34,5 ha, die benodigde eompensatie ruimschoots 
afdekt. De aard van de eompensatie is grotendeels in 
overeenstemming met de aard van de effecten: vernat­
ting in het Aa-dal en het ereeren van vele nat-droog 
gradienten in de kanaalzone. 

De kosten voor de benodigde compensatie zijn in de 
kostenramingen van de alternatievenlvarianten opge­
nomen. 

EVALUATIE 

Na het opstellen van de trajectnota voigt een 
Traeebesluit. Het bevoegd gezag is volgend uit de Wet 
Milieubeheer en het Besluit Milieu-Effect Rapportage 
wettelijk verplieht om na het nemen van het 
Tracebesluit te bepalen of de werkelijke effecten binnen 
het Traeebesluit blijven. Dit gebeurt in de praktijk in een 
evaluatieparagraaf bij het besluit. Deze paragraaf wordt 
uitgewerkt in een gedetailleerd evaluatieprogramma. 
Aangezien er een sterke koppeling bestaat tussen de in 
de trajectnota/MER gepresenteerde informatie en het 
evaluatie-onderzoek is in de riehtlijnen voor deze notal 
aanbevolen om een aanzet voor het evaluatieprogram­
ma te geven . Hieraan is uitwerking gegeven door het 
opstellen van een lijst met mogelijke evaluatie-onder­
werpen en daarbij argumenten, methoden, parameters, 
termijnen, mogelijke grenzen en eventuele maatregelen. 



Beroepsvaart op de Zuid-Willemsvaart 
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1 INLEIDING 

1.1 AANLEIDING TOT DE TRAJECTNOTA 

Het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV­
II; ministerie van Verkeer en Waterstaat, 1990) geeft de 
beleidsvoornemens v~~r de periode tot 2010 weer. In 
dlt schema Is de Zuid-Willemsvaart tussen de Maas en 
Veghel opgenomen als onderdeel van het hoofdvaar­
wegennet (zie figuur 1.1 F1). Op het gedeelte tussen 
Den Dungen en Veghel wilen verbeteringswerken 
plaatsvinden. Het vaarweggedeelte ten noorden van 
Den Dungen tot aan de Maas (om legging 's-Hertogen­
bosch) is als " verbinding in studie" opgenomen. 
De huidige vaarweg van de Maas tot Den Dungen is 

Roosendaal 
Breda 

Tilburg 

voor het gedeelte tot de Diezebrug te 's-Hertogenbosch 
een beperkt klasse IV-vaarweg (beperking in diepgang). 
Het overige traject is een klasse II -vaarweg met even­
eens een beperking in diepgang. 

Er is besloten een tracewetprocedure te starten waarin 
de problemen, de doelen. de mogelijkheden en de 
effecten worden beschouwd voor een verbetering van 
de vaarweg tussen de Maas en Den Dungen. 
Rijkswaterstaat, directie Noord-Brabant, is in 1993 
gestart met de voorbereiding van de besluitvorming. Er 
kan slechts een besluit over het project worden geno­
men nadat ook een milieu-effectrapportage is uitge-
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1.2 

voerd (zie § 1.4). De daarvoor noodzakelijk te doorlo­
pen wettelijke procedures liggen vast in de Tracewet en 
de Wet Milieubeheer. Het Milieu-Effect-Rapport (MER) 
maakt integraal onderdeel uit van deze trajectnota. 

DOEL VAN DE NOTA 

In deze studie staat de vraag centraal of een eventuele 
verbetering plaats kan vinden door ombouw van het 
huidige kanaal of door een nieuw te graven omlegging 
aan de oostzijde van 's-Hertogenbosch. Het voornemen 
om te komen tot verbetering van de Zuid-Willemsvaart 
tussen de Maas en Veghel bestaat omdat op dit 
moment de bereikbaarheid voor de scheepvaart beperkt 
is. In de loop der jaren heeft schaalvergroting in het 
goederentransport over water plaatsgevonden. Het ver­

voer met grotere schepen wordt gestimuleerd, waar­
door de markt voor kleinere schepen afneemt. Gezien 
de beperkte afmetingen van de huidige Zuid­
Willemsvaart kunnen deze grotere schepen niet of niet 
tot de maximale beladingscapaciteit gebruik maken van 
deze vaarweg. De verbetering van het vaarweggedeelte 
heeft dan ook als doel tegemoet te komen aan de 
behoefte om de Zuid-Willemsvaart bevaarbaar te 
maken voor schepen met een groter laadvermogen: 

klasse IV tot ca. 1500 ton. 

De trajectnota is opgesteld om informatie aan te dragen 
die nodig is om een gedegen afweging te kunnen 
maken van aile in geding zijnde belangen zoals verkeer, 
vervoer, economie en milieu. De trajectnota bevat daar­
toe informatie over: 

-knelpunten in de huidige situatie en de ontwikkelingen 
hierin tot 2010/2015, met name wat betreft verkeer 
en vervoer. Ook worden knelpunten ten aanzien van 
andere aspecten aangegeven; 

-maatregelen die nodig zijn om de situatie te verbete­
ren (alternatieven); 

-de gevolgen van deze maatregelen c.q. alternatieven 
voor het milieu en andere relevante onderdelen zoals 
landbouw en economie; 

-een globale analyse van de betekenis van de verbete­
ring van de Zuid-Willemsvaart tussen Maas en Veghel 
voor de lange termijn (tot aan 2050). 

Het huidige beleid heeft gediend als basis voor de 
trajectnota. 

De trajectnota dient te voldoen aan de door de minister 
van V&W vastgestelde Richtlijnen Milieu-Effect­
Rapportage van 7 oktober 1993. De minister van V&W 
en de minister van VROM nemen op basis van de tra­
jectnota en daarop uitgebrachte inspraakreacties en 
adviezen, een besluit over de wijze waarop de vaarweg 

verbeterd moet worden. 

1.3 
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LEESWIJZER 

Bij het opstellen van deze trajectnota is de zogenaamde 
"beleidsanalytische werkwijze" gevolgd. In dit proces 
zijn een aantal fasen te onderscheiden. 

Probleemanalyse (hoofdstuk 2 tIm 4) 
De eerste fase is verkennend en ontledend van karakter 
en resulteert in een probleem- en doelstelling. De start 
is het beschrijven van het vigerend beleid voor de in 
beschouwing te nemen aspecten die in vijf groepen zijn 
samengebracht: 
-verkeer en vervoer; 
-bereikbaarheid en economie; 
-ruimtelijke structuur (ruimtelijke ordening, landbouw 
en recreatie); 

-natuurlijk milieu (waterhuishouding, bodem en geo­
morfologie, flora en fauna, landschapsbeeld, cultuur­
historie en archeologie); 

-woon- en leefmilieu (geluidshinder, luchtkwaliteit, 
sociale aspecten, risico's vervoer gevaarlijke stoffen). 

Uit de beschrijving van het beleid volgen criteria die een 
beoordeling van de situatie in het studiegebied mogelijk 
maken. Hoofdstuk 2 beschrijft per aspect de beleidsuit­
gangspunten en de hieruit afgeleide toetsingscriteria. In 
hoofdstuk 3 is per aspect de huidige situatie en de situ­
atie in 2010/2015 beschreven: de zogenaamde autono­
me ontwikkeling. Daarbij is uitgegaan van de ontwikke­
lingen die op basis van de in 1995 nagestreefde 
beleidsmaatregelen kunnen worden verwacht, echter 
zonder wijzigingen op of aan de Zuid-Willemsvaart. 
Wat betreft veranderingen aan de inrichting van de 
omgeving worden als autonome ontwikkelingen die 
aanpassingen en plannen meegenomen waartoe reeds 
besluiten zijn genomen; de zogenaamde "harde" pro­
jecten. Het nulalternatief geeft een beeld van deze 
autonome ontwikkeling. Toetsing van het nulalternatief 
op basis van de afgeleide criteria aan de beleidsdoelstel­
lingen maakt de problem en zichtbaar die op de ver­
schillende beleidsvelden ontstaan . De toekomstige 
rUimtelijk-economische situatie wordt daarbij als vast­
staand aangenomen. In deze eerste fase wordt ook 
bepaald waar waardevolle elementen en gebieden 
voorkomen die een belemmering kunnen betekenen 
voor de tracering van infrastructuur. Op basis van de 
gesignaleerde knelpunten is een probleem- en doelstel­
ling voor dit project geformuleerd (hoofdstuk 4). 

Ontwikkeling van alternatieven (hoofdstuk 5) 

De tweede fase be staat uit selectie, motivering en 
beschrijving van alternatieven voor de gesignaleerde 
problemen en het ontwikkelen van bijbehorende 
varianten. Een variant is een afwijking van een (basis-) 
alternatief op een of enkele onderdelen. Bij de beschrij­
ving in hoofdstuk 5 wordt per alternatief met zijn even­
tuele variant(en) ingegaan op het verloop van het trace, 



de technische maatregelen, bijkomende voorzieningen, 
kosten e.d. 

Beschrijven en beoordeling van de effecten van de alter­
natieven en varianten (hoofdstuk 6) 
In de derde fase worden de gevolgen van de alternatie­
yen voor de te onderscheiden aspecten beschreven en 
binnen ieder aspect vergelijkenderwijs beoordeeld. De 
beschrijving en beoordeling vindt plaats aan de hand 
van de reeds eerder beschreven toetsingscriteria. Het 
nulalternatief is steeds de referentie-situatie. 

Beschrijven van de kansen en bedreigingen van de alter­
natieven voor de lange termijn en de verwachte effecten 
(hoofdstuk 7) 
In de studie is de plan horizon op het jaar 2010/2015 
gelegd. Een grote infrastructurele aanpassing als de 
beschouwde vaarwegverbetering heeft echter een veel 
langere levensduur en invloedssfeer. Er is daarom naar 
de kansen (potenties) en bedreigingen (afbreukrisico's) 
van de verschillende alternatieven gekeken op langere 
termijn. De opties en potenties van combinaties met 
andere plannen en projecten worden globaal aangege­
yen. Ook worden hierbij de nog niet "harde" projecten 
betrokken. De effecten voor de verschillende 
beschouwde aspecten, uitgaande van de aangegeven 
kansen en bedreigingen, worden voor de langere ter­
mijn aangeduid. 

Overig (hoofdstuk 8, 9, 10 en volgend) 
Na de vergelijking van de alternatieven en varianten 
wordt een beschrijving gegeven van extra maatregelen 
die noodzakelijk zijn om bij de diverse alternatieven de 
(milieu)effecten (nog) verdergaand te beperken . Dit zijn 
de mitigerende (verzachtende) en compenserende 
maatregelen (hoofdstuk 8). Vervolgens wordt in hoofd­
stuk 9 ingegaan op de leemten in kennis die tijdens de 
studie zijn gesignaleerd . Tot slot wordt aangegeven op 
welke wijze de verkeersontwikkeling en de milieu-effec­
ten tijdens en na de uitvoering van het project geevalu­
eerd zullen worden (hoofdstuk 10). Ais laatste is een 
overzicht gegeven van de gebruikte literatuur en een 
verklarende begrippenlijst opgenomen . 

Niet aile resultaten van de uitgevoerde onderzoeken 
zijn in deze trajectnota opgenomen. Om een volledige 
beschrijving en beoordeling van de diverse alternatieven 
te kunnen geven is een aantal onderzoeken uitgevoerd 
naar specifieke aspecten . De resultaten hiervan zijn 
neergelegd in aparte onderzoeksrapporten en notities. 
Deze rapporten bevaUen achtergrondinformatie die 
vooral is bedoeld voor deskund igen en adviseurs en als 
onderbouwing van de hier gepresenteerde gegevens. 
De onderzoeksresultaten zijn gebruikt voar het opstel­
len van deze trajectnota. 
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1.4 

Tijdens het samenstellen van deze trajectnota zijn de 
gemeenten 's-Hertogenbosch en Rosmalen samenge­
voegd en maken de kernen Berlicum en Den Dungen 
inmiddels deel uit van de gemeente st. Michielsgestel. 
De (tekst van de) nota is hier zoveel mogelijk op aange­
past. In de figuren zullen veelal nog de oude gemeente­
grenzen weergegeven zijn. 

GENOM EN BESLUITEN, HISTORISCH OVERZICHT 

In deze paragraaf worden de belangrijkste besluiten 
weergegeven . Voor een uitgebreid historisch overzicht 
wordt verwezen naar de bijlage 1.B1. 

Op 19 oktober 1982 heeft de minister van Verkeer en 
Waterstaat, overeenkomstig het advies van de Raad 
van de Waterstaat en het toen vigerende Structuur­
schema Vaarwegen (deel d), de Zuid-Willemsvaart aan­
gewezen tot hoofdvaarweg. Daarbij is het besluit geno­
men om deze vaarweg te verbeteren tot een vaarweg­
klasse IV. In deze beslissing is tevens het voornemen tot 
realisatie van een omlegging nabij 's-Hertogenbosch 
expliciet meegenomen. Dit besluit uit 1982 is vervol­
gens door Rijkswaterstaat uitgewerkt in een Principe­
plan Verbetering Zuid-Willemsvaart (Rijkswaterstaat, 
directie Noord-Brabant, 1985). Dit plan geeft op meer 
gedetailleerde wijze aan hoe de vaarweg zou kunnen 
worden verbeterd . Het principeplan is in 1988 als 
Uitwerkingsplan van het Streekplan Midden- en Oost­
Brabant vastgesteld door Gedeputeerde Staten van de 
provincie Noord-Brabant. 
Nota bene:met dit uitwerkingsplan is de omlegging 
ruimtelijk gereserveerd. Voor deze trajectnota/MER 
betekent dat echter niet dat de omlegging van de Zuid­
Willemsvaart daarmee ook als autonome ontwikkeling 
wordt gezien. 
Het uitwerkingsplan is vervolgens opgenomen in 
bestemmingsplannen van Veghel, Schijndel, Den 
Dungen en Berlicum (nog niet geheel onherroepelijk). 
Het trajectgedeelte van de Zuid-Willemsvaart dat door 
deze gemeenten gaat, sluit bij km 116,5 aan op het 
gedeelte van de Zuid-Willemsvaart dat in deze traject­
nota/MER aan de orde is. 

De regeringsbeslissing van het Tweede Structuurschema 
Verkeer en Vervoer (Tweede Kamer, 1990) geeft het 
beleidsvoornemen voor de periode tot 2010 weer. 
Hierin is de Zuid-Willemsvaart tussen Veghel en de 
Maas bij 's-Hertogenbosch opgenomen als hoofdvaar­
weg (klasse IV). Het vaarweggedeelte ten noorden van 
Den Dungen tot aan de Maas is als "verbinding in stu­
die" (omlegging 's-Hertogenbosch) opgenomen (zie 
figuur 1.1.F1). 

In juli 1991 is de studie Zuid-Willemsvaart, traverse 
's-Hertogenbosch (Zandvoort Ordening en Advies, 
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1991) van Rijkswaterstaat verschenen. In deze studie 
zijn zowel een verbetering van de bestaande traverse 
door 's-Hertogenbosch met een breedte van 19 meter 
als met een breedte van 28,5 meter uitgewerkt. 

De studie naar de vervoersomvang op het middenge­
deelte Veghel - Nederweert en de studie naar de passa­
ge van 's-Hertogenbosch hebben geleid tot een brief 
van de minister van Verkeer en Waterstaat aan het col­
lege van Gedeputeerde Staten van de provincie Noord­
Brabant. In deze brief (d.d . 13 mei 1992) wordt gecon­
cludeerd, dat verbetering tot klasse IV-vaarweg van de 
bestaande traverse door 's-Hertogenbosch op verant­
woorde wijze mogelijk is. Gezien de betere mogelijkhe­
den voor de toekomstige ontwikkelingen gaat de voor­
keur echter uit naar een omlegging van de Zuid­
Willemsvaart bij 's-Hertogenbosch. Een definitieve 
beslissing zal worden genomen, nadat in de besluitvor­
ming ook een rapport over de milieu-effecten van een 
dergelijke ingreep is betrokken. Dat Milieu-Effect­
Rapport (MER) is ge'integreerd in deze trajectnota. 

Dit standpunt van de minister is overgenomen door 
Provinciale Staten van Noord-Brabant en vastgelegd in 
het Streekplan Noord-Brabant van 1992. Hierin is het 
omleggingstrace als een trace in een studie opgeno­
men. 

In figuur 1.4.F1 zijn het traject van de ombouw en van 
de omlegging schematisch aangegeven . 

BESLUITVORMINGSPROCEDURE 

Rijkswaterstaat, directie Noord-Brabant, streeft besluit­
vorming over de Zuid-Willemsvaart na. Een dergelijk 
besluit wordt door de minister van V&W tezamen met 
de minister van VROM genomen en is Tracewet-plich­
tig. De te volgen besluitvormingsprocedure op basis van 
de Tracewet voor een tracebesluit is schematisch weer­
gegeven in figuur 1.5.F1 . In dit figuur zijn tevens de 
wettelijke termijnen die voor de verschillende stappen 
gelden opgenomen . De procedure begint met het 
publiceren van de zogenaamde startnotitie, waarin het 
voornemen van de initiatiefnemer wordt gepresenteerd. 

Startnotitie 
De initiatiefnemer (Rijkswaterstaat, directie Noord­
Brabant) heeft in mei 1993 de Startnotitie opgesteld. In 
deze fase vindt vooroverleg plaats met het bevoegd 
gezag (minister V&W en minister VROM). Het bevoegd 
gezag licht de Commissie voor de Milieu­
Effectrapportage (Commissie-MER, bestaande uit onaf­
hankelijke deskundigen) in over de op handen zijnde 
procedure. Deze fase wordt afgerond met de publicatie 
van de startnotitie en de schriftelijke mededeling van 
het bevoegd gezag aan de Commissie-MER en de wet-
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telijke adviseurs dat een besluit wordt voorbereid. In 
juni 1993 is de startnotitie ter visie gelegd, na publicatie 
in kranten. 

Richtlijnen MER 
Deze fase geeft het bevoegd gezag de gelegenheid 
naar aanleiding van de startnotitie te adviseren over de 
richtlijnen voor het op te stellen MER. Daarbij verwerkt 
het bevoegd gezag de reacties en adviezen. Centraal 
staat de inhoud van het MER: welke onderwerpen 
moeten aan de orde komen en hoe diepgaand moeten 
zij worden behandeld. Aan de hand van de startnotitie, 
de adviezen van de Commissie-MER en de wettelijk 
adviseurs en de inspraakreacties heeft het bevoegd 
gezag de richtlijnen op 7 oktober 1993 vastgesteld . 

Trajectnota 
De initiatiefnemer stelt vervolgens de trajectnota inclu­
sief het Milieu-Effect-Rapport op, met inachtneming 
van de door het bevoegd gezag vastgestelde richtlijnen. 
Tijdens deze fase, die wettelijk niet aan een tijdlimiet is 
gebonden, vindt overleg plaats met derden (provincie, 
gemeenten, waterschappen, etc), het bevoegd gezag 
en eventueel de wettelijk adviseurs. Hierbij is het van 
belang dat antwoord wordt gegeven op de vraag welke 
effecten optreden bij de verschillende alternatieven. Op 
basis van de trajectnota dient immers een afweging tus­
sen de alternatieven mogelijk te zijn. Met de in deze 
fase zichtbaar gemaakte informatie dient de trajectno­
ta/MER Zuid-Willemsvaart tussen Maas en Den 
Dungen als hulpmiddel bij de besluitvorming. 

Inspraak, toetsing en advies 
Nadat de trajectnota door het bevoegd gezag is aan­
vaard, start de fase van inspraak, toetsing en advies. De 
trajectnota wordt ter inzage gelegd en er worden voor­
lichtingsavonden georganiseerd. Hierdoor is iedereen in 
de gelegenheid zich een mening te vormen over de 
nota en deze kenbaar te maken . Ook kan men inspre­
ken op de kwaliteit en volledigheid van de nota. 
Vervolgens worden er hoorzittingen georganiseerd waar 
men de gemaakte opmerkingen kan toelichten. Het 
"Inspraakpunt Zuid-Willemsvaart" coordineert de 
inspraak en brengt de reacties ter kennisname aan het 
bevoegd gezag. 

In deze fase worden twee vragen beantwoord : 
-bevat het MER voldoende en kwalitatief goede infor­
matie zodat het milieu-aspect een volwaardige plaats 
in de besluitvorming kan krijgen; 

-welk alternatief c.q. variant moet worden gekozen. 

Over de eerste vraag wordt het bevoegd gezag geadvi­
seerd door de Commissie-MER en de wettelijke advi­
seurs. Over de tweede vraag wordt het bevoegd gezag 
rechtstreeks ge'informeerd door de besturen van provin­
cie, gemeenten en waterschappen. Het Overlegorgaan 



Figuur 1.5.F1: ge"integreerde besluitvormingsprocedure (Tracewet) 

Inspraak en advies Cie-MER 

Vaststellen Richtlljnen 

Opstellen Trajectnota 
Bestuurlijk overleg 

Akkoordverklaring door Bevoegd Gezag 
en Tervisielegging 

Voorlichting, Inspraak, hoorzittingen, 
overfeg met OveriegoYglI8I'I Verkeers-
infrastructuur (OVI) Advisering door 
(ie-MER, wettelijke adviseurs, gemeen-
ten, provincie en waterschappen 

5tandpuntbepaling en 
Ontwerp-Tracebeslult 

Tervisielegging, inspraak, stand punt-
bepaling gemeenten, provlncie en 
waterschappen. 

Tracebesluit 

Beroepsmogelijkheid bij Raad van State 

juni 1993 

2 maanden 

7 okt 1993 
1 - 3 maanden 

geen wettelijke termijn 

mei 1996 

4 maanden 

2 - 8 maanden 

3 maanden 

2 maanden 

1,75 maanden 

De aangegeven wettelijk 
vastgestelde termijnen 

1.6 

Verkeersinfrastructuur (OVI) brengt een rapport van 
bevindingen uit aan het bevoegd gezag over de te 
nemen maatregelen. 

Besluitvorming volgens Tracewet 
De minister van V&W en de minister van VROM bepa­
len volgens de Tracewet een stand punt. De trajectnota, 
de uitgebrachte adviezen en de resultaten van de 
inspraak en het rapport van bevindingen van het 
Overlegorgaan Verkeersinfrastructuur (OVI) vormen 
hiervoor de basis. Na de standpuntbepaling vindt plan­
uitwerking plaats in de vorm van een Ontwerp­
Tracebesluit over het betrokken gedeelte van de Zuid­
Willemsvaart. 
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Dit besluit wordt ter inzage gelegd. Op dit Ontwerp­
Tracebesluit kan door belanghebbenden weer worden 
ingesproken. Hiertoe worden wederom voorlichtings­
avonden georganiseerd. Vervolgens dienen de eerder 
genoemde besturen opnieuw te reageren en aan te 
geven of zij bereid zijn om het gekozen alternatief in 
hun plannen op te nemen. Tenslotte nemen de minister 
van V&W en de minister van VROM, het definitieve 
Tracebesluit. Tegen dit Tracebesluit is beroep mogelijk 
bij de afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van 
State. 

Planologische inpassing 
In het geval dat beide ministers besluiten tot aanleg, 
dienen de betrokken gemeenten op verzoek van de 
minister van VROM zorg te dragen voor planologische 
inpassing van het uitgewerkte plan. In dat geval vindt 
er over het Tracebesluit, dat is uitgewerkt in bestem­
mingsplannen, geen nieuwe inspraak plaats. Deze heeft 
reeds bij het Tracebesluit plaatsgevonden. Voorts zullen 
de nodige vergunningen moeten worden aangevraagd. 

Evaluatie 
Indien het besluit wordt genomen moet het bevoegd 
gezag de feitelijk optredende milieugevolgen van de 
activiteit vergelijken met de in het MER voorspelde 
effecten. Hiertoe wordt tezamen met het besluit een 
evaluatieprogramma opgesteld. In dit programma is 
bepaald hoe en op welke termijn onderzoek zal worden 
verricht. Ais de gevolgen veel ernstiger zijn dan ver­
wacht, kan het bevoegd gezag nadere maatregelen 
nemen. Het evaluatieverslag wordt ter inzage gelegd. 

STUDIEGEBIED EN RELATIES MET ANDERE STUDIES 

Het studiegebied voor deze trajectnota is bepaald door 
de te verwachten effecten van de verbetering van de 
Zuid-Willemsvaart tot klasse IV. Het studiegebied is niet 
eenduidig af te bakenen, maar kan per te onderzoeken 
aspect verschillen. In zijn algemeenheid kan de stad 
's-Hertogenbosch met zijn directe omgeving aan de 
(zuid)oostzijde als studiegebied worden aangeduid. 

Daarnaast zijn in het studiegebied van de Zuid­
Willemsvaart en de omgeving daarvan verschillende 
andere activiteiten voorzien. Hiervoor heeft de besluit­
vorming of nadere uitwerking nog niet plaatsgevonden . 
Voor een aantal van deze activiteiten loopt op dit 
moment (1995) een MER-procedure. Onderscheid 
moet worden gemaakt tussen de plannen en activitei­
ten waartoe reeds een besluit is genomen (de zoge­
naamde autonome ontwikkelingen) en de plannen en 
activiteiten waarover de besl issing nog moet worden 
genomen. Met de autonome ontwikkelingen, de 
"harde" voornemens, wordt rekening gehouden en 
heeft afstemming plaatsgevonden. In hoofdstuk 3 



wordt op deze autonome ontwikkelingen voor de 
infrastructurele aanpassingen en voor de verschillende 
beschouwde aspecten ingegaan . De activiteiten waar­
over nog een besluit moet worden genomen, zijn in 
deze studie niet beschouwd als harde randvoorwaar­
den. Er is wei rekening mee gehouden en er heeft 
afstemming plaatsgevonden. Veel van de mogelijke 
opties en combinaties met de verbetering van de Zuid­
Willemsvaartverbetering worden nader uitgewerkt in 
het hoofdstuk 7 Een doorkijk op lange termijn; kansen 
en bedreigingen. 

De belangrijkste activiteiten zijn: 

Trajectnota A2 Rondweg 's-Hertogenbosch 
Dit betreft een trajectnota/MER-studie naar vergroting 
van de verkeerscapaciteit van de A2 rand 's-Hertogen­
bosch van knooppunt Empel tot knooppunt Vught. De 
trajectnota is in oktober 1995 ter inzage gelegd. Het 
Ontwerp-Tracebesluit wordt verwacht in oktober 
1996.Het trace van de rondweg 's-Hertogenbosch ligt 
ter hoogte van de kern Rosmalen in een "corridor" met 
het beschouwde trace van de omlegging Zuid-Willems­
vaart. Over een lengte van ruim 1 kilometer grenzen de 
rondweg en de omlegging Zuid-Willemsvaart aan 
elkaar. In de trajectnota voor de randweg wordt reke­
ning gehouden met een mogelijke aanleg van de 
omlegging, zodat de aanleg van de omlegging Zuid­
Willemsvaart niet onmogelijk wordt gemaakt. In de 
effectbeschrijving en bij de integrale effectvergelijking 
wordt in de trajectnota voor de rondweg een extra 
paragraaf gewijd aan de invloed van de omlegging van 
de Zuid-Willemsvaart op de beschreven effecten van de 
A2-oplossingen. V66r de aansluiting van de A59 op de 
A2 (knooppunt Hintham) moet een viaduct opgenomen 
worden als de Zuid-Willemsvaart wordt omgelegd. In 
de trajectnota/MER A2 is aangeduid dat dit mogelijk is. 

Trajectnota A2 ten noorden van Empel 
De startnotitie is in september 1994 ter visie gelegd. 
De werkzaamheden voor de trajectnota zijn gaande. 
Verwacht wordt dat in mei 1997 de trajectnota/MER 
gereed is. Het Tracebesluit wordt dan volgens planning 
genomen in oktober 1998. 

Trajectnota A59 Rosmalen-Geffen 
Deze nota is gereed. De ministers van V&W en VROM 
hebben in hun standpuntbepaling aangegeven dat 
bedoeld wegvak van de A59 moet worden omgebouwd 
tot autosnelweg. In mei 1995 is het Ontwerp­
Tracebesluit en in het najaar 1995 het Tracebesluit 
genomen. 

Ontsluiting Rosmalen noord 
Bij de streekplan-uitwerking voor de stadsregio 
's-Hertogenbosch wordt in stadsregionaal verband 
gestudeerd op een stedebouwkundig plan voor bouw-
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locatie Rosmalen noord, met 3.250 woningen tot het 
jaar 2005. De ontsluiting van het gebied is een belang­
rijke voorwaarde voor een goede ontwikkeling van de 
locatie. In de trajectnota A2 is een aantal aansluitings­
varianten opgenomen. De (on)mogelijkheden voor de 
uitvoering van deze aansluitvarianten in relatie tot de 
omlegging van de Zuid-Willemsvaart worden aangege­
yen. 

HOWABO (Hoogwater 's-Hertogenbosch) 
In het kader van de aanpak van de hoogwatersituatie in 
en rand 's-Hertogenbosch wordt momenteel een studie 
uitgevoerd naar de waterhuishoudkundige situatie in dit 
gebied . Dit kan betekenen dat de Zuid-Willemsvaart 
een andere waterhuishoudkundige functie krijgt. De 
maatregelen die bij dit project worden voorzien en 
betrekking hebben op de Zuid-Willemsvaart zijn - voor 
zover mogelijk - vermeld in deze trajectnota. 

Project Zandmaas en Maasroute. 
Binnen dit project worden maatregelen voorbereid om 
de wateroverlast in het Maasdal bij hoge afvoeren te 
beperken en de scheepvaart op de Maasroute veiliger 
en vloUer af te wikkelen voor grotere schepen (voorna­
melijk twee-baks duwvaart). Dit project is een samen­
voeging van de maatregelen in het kader van het 
Deltaplan Grote rivieren (adviezen Commissie Boertien 
II voor de Maas) en de maatregelen voor de Maasroute 
(MOMARO). 
De startnotitie is in oktober 1995 ter inzage gelegd. Het 
Ontwerp-Tracebesluit wordt in juli 1997 verwacht. 

Locatie Kloosterstraat 
Ais uitwerking van het Uitwerkingsplan Stadsregio 
's-Hertogenbosch wordt momenteel gewerkt aan het 
opstellen van een structuurschets voor de ontwikkeling 
van een bedrijventerrein en woongebied in de 
Kloosterstraat. 

Zandwinning Empel 
Onderzoek wordt gedaan naar de haalbaarheid van de 
potentiele beton- en metselzandlocatie in het gebied 
tussen Rosmalen en Empel, zoals dit in het provinciaal 
Ontgrondingenplan geformuleerd is. Hierin wordt een 
combinatie gezocht met natuur- en landschapsbouw en 
wonen aan het water. Naar aanleiding van deze VQor­
gestelde ontwikkelingen wordt dit gebied ook wei aan­
geduid met "delta". 
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2 BELEIDSKADER EN 
TOETSINGSCRITERIA 

2.1 

2.2 

ALGEMEEN 

De voorgenomen activiteit kan niet los gezien worden 
van het bestaande beleidskader waarbinnen de besluit­
vorming over hoofdinfrastructuur plaatsvindt. 
Overheidsbesluiten en beleidsvoornemens zijn richting­
gevend of kunnen beperkingen en voorwaarden opleg­
gen aan de voorgenomen activiteit. In dit hoofdstuk zijn 
de hoofdpunten uit het vigerend rijksbeleid, het provin­
ciaal, regionaal en gemeentelijk beleid weergegeven. 
Op grond van het geschetste beleid worden toetsings­
criteria geformuleerd. 

VERKEER EN VERVOER 

Beleidsuitgangspunten 
De hoofdlijnen van het rijksbeleid ten aanzien van het 
verkeer en vervoer zijn verwoord in het SVV-II (ministe­
rie V&W, 1990). Daarnaast bestaan op andere beleid­
sterreinen zoals ruimtelijke ordening, milieu en econo­
mie dUidelijke raakvlakken met het verkeer en vervoer. 
Het rijksbeleid over deze beleidsterreinen is opgenomen 
in respectievelijk de VINEX (ministerie VROM, 1991), 
het Tweede Nationaal Milieubeleidsplan (NMP2; minis­
terie VROM, 1994) en de nota Ruimte voor Regio's 
(ministerie EZ, 1995). 

Het algemene beleidskader voor verkeer en vervoer 
wordt gekenmerkt door een spanningsveld tussen leef­
baarheid, bereikbaarheid en individuele keuzevrijheid. 
Voorop staat een verkeers- en vervoerssysteem dat 
milieuproblemen niet afwentelt op toekomstige genera­
ties en toch een voortgaande welvaartsontwikkeling 
mogelijk maakt. Het verkeers- en vervoersbeleid is in 
het SVV-II dan ook toegespitst op twee probleem­
velden: leefbaarheid en bereikbaarheid. Het vigerend 
beleid voor goederenvervoer richt zich wat betreft de 
bereikbaarheid en geleiding van de mobiliteit op het 
hand haven en waar nodig versterken van het economi­
sche belang van de transport- en distributiesector. 
Daarmee worden voorwaarden gecreeerd voor het 
goed functioneren van andere economische sectoren. 
Op het gebied van de leefbaarheid is het beleid gericht 
op het terugdringen van de bijdrage van het geeaeren­
vervoer aan luchtverontreiniging, geluidshinder, ener­
giegebruik, versnippering en het verminderen van ver­
keersonveiligheid en risico's bij het vervoer van gevaar" 
lijke stoffen. 

Vooral de ontwikkeling van het vrachtverkeer op de 
weg zal in de toekomst tot conflictsituaties leiden met 
de beoogde duurzame ontwikkeling. Zowel in het 
SVV-II als het NMP2 wordt gepleit om meer in te zet­
ten op de milieuvriendelijke vervoerswijzen spoor en 
binnenvaart, zodat de verwachte sterke groei van het 
vrachtverkeer getemperd en/of beheerst wordt. Daarbij 
is het volume te vervoeren goederen een vast gegeven 
en staat de werking van de vrije markt centraal . Een 
belangrijke doelstelling binnen het beleid voor goede­
renvervoer is dan ook de verschuiving van het wegver­
voer naar alternatieven als vervoer over water, over het 
spoor en combinaties van de drie genoemde transport­
wijzen. Wat betreft de binnenvaart is dit uitgedrukt in 
een groei naar een totale omvang van circa 370 miljoen 
ton vervoer per binnenschip in 2010. In vergelijking met 
1986 is dit een groei van meer dan 55 %. Deze groei 
wordt nagestreefd door een verbetering van de 
prijs/kwaliteitsverhouding van de binnenvaart en verbe­
tering van de vestigingsmogelijkheden voor bedrijven in 
relatie met water. De verbetering van de dienstverle­
ning door de binnenvaart en daarmee een verbetering 
van de relatieve prijs/kwaliteitsverhouding wordt 
bereikt door: 

-infrastructuurverbeteringen, investeringen in infrastruc­
tuur en overslagfaciliteiten alsmede kwaliteitsverbete­
ring door het optimaliseren van onderhoud en bedie­
ning of wei verbeteren van de bevaarbaarheid en 
bereikbaarheid; 

-organisatieaanpassingen, slagvaardiger marktoptreden 
door de binnenvaart middels marketing, acquisitie, 
samenwerking en efficiency; 

-telematicatoepassingen, integratie van de binnenvaart 
in de logistieke ketenbenadering door toepassing van 
telematica aan boord en op de wal. 

Door deze verbetering van het binnenvaartprodukt en 
het flankerend beleid voor de ruimtelijke ordening zal 
het streefbeeld voor 2010 uit het SVV-II (55% groei) 
gehaald moeten worden . Uit de nota Vervoer over 
water in Noord-Brabant, op welke koers varen? blijkt 
dat voor NCilotd-Brabalill in zijn geheel binnen dit lande­
lijk streven gedacht moet worden aan 25 a 30% groei 
van het tonnage ten opzichte van 1986. 

Wat betreft de infrastructuur wordt in het SVV-II het 
vaarwegennet onderverdeeld naar de mate waarin het 
nationaal belaQg wordt gediend (figuur 1.1.F1). Voor 
het hoofdvaarwegennet geldt dat het de belangrijkste 
landsdelen met elkaar en eventueel met het buitenland 
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verbindt en tevens vorm geeft aan achterwaartse ver­
bindingen voor de belangrijkste Nederlandse zeehavens. 
Het hoofdvaarwegennet is geschikt voor tenminste 
klasse IV-scheepvaart (= bevaarbaarheidseis). In het 
SVV-II wordt het vaarweggedeelte Maas-Veghel van de 
luid-Willemsvaart beschouwd als onderdeel van het 
hoofdvaarwegennet. 

Toetsingscriteria 
Alternatieven/varianten worden beoordeeld aan de 
hand van de criteria: 

-voldoen aan de bevaarbaarheidseis als onderdeel van 
het hoofdvaarwegennet: geschikt voor tenminste klasse 
IV-schepen; 

-bijdrage aan de in het SVV-II gewenste vergroting van 
het vervoerde tonnage over water, 25 a 30% toename 
ten opzichte van 1986 in Noord-Brabant. 

BEREIKBAARHEID EN ECONOMIE 

Beleidsuitgangspunten 
lowel in het SVV-II als in de nota Ruimte voor Regio's 
wordt bereikbaarheid als een cruciaal element 
beschouwd in het produktiemilieu. Bereikbaarheid is 
een noodzakelijke voorwaarde voor het functioneren 
van het reeds gevestigde bedrijfsleven, maar zeker ook 
voor de aantrekkelijkheid van een regio voor nieuwe 
bedrijvigheid . 

Buiten de algehele bereikbaarheid is ook de toeganke­
lijkheid van een regio uiteraard van belang. Voor de 
vaarwegen betreft het dus de bevaarbaarheid. Volgens 
het vigerend beleid dienen hoofdvaarwegen minimaal 
geschikt te zijn voor klasse IV-schepen. Het kostenvoor­
deel van een dergelijke schaalvergroting komt direct ten 
gunste van de betreffende (regionale) economie. 

Tevens is in de toenemende concurrentiestrijd met de 
aanliggende gebieden/landen vooral de betrouwbaar­
heid van belang: de "voorspelbare bereikbaarheid". 
Betrouwbaarheid heeft gezien de laatste ontwikkelingen 
binnen de logistiek een steeds zwaarder gewicht gekre­
gen. leker het wegvervoer, maar ook de binnenvaart is 
in toenemende mate op just-in-time-vervoer ingericht. 
Het beleid streett dan ook naar het minimaliseren van 
(onverwachte) vertragingen. De mate van bereikbaar­
heid dient zo hoog mogelijk te zijn. 

Toetsingscriteria 
Alternatieven/varianten worden beoordeeld aan de 
hand van de volgende criteria: 

-de mate van bereikbaarheid over water in de vorm van 
een economische waardering van de doorstroming, 
rekening houdend met zowel wachttijd als transport­
kosten; 
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-de mate van bereikbaarheid over land in de vorm van 
een economische waardering van doorstroming. 

RUIMTELlJKE STRUCTUUR 

2.4.1 Ruimtelijke ordening 

Beleidsuitgangspunten 
Op rijksniveau is de Vierde Nota Ruimtelijke Ordening 
Extra (VINEX; ministerie van VROM, 1991) een belang­
rijk beleidsdocument waarin de uitgangspunten, hoofd­
lijnen en belangrijkste maatregelen van het nationaal 
ruimtelijk beleid zijn weergegeven. Concentratie van 
wonen, werken, recreeren en voorzieningen wordt in 
het rijksbeleid voorgestaan. De gedachte is door con­
centratie van deze activiteiten het stedelijk draagvlak te 
ondersteunen. Concentratie van verstedelijking vindt 
plaats in de centrale stedelijke gebieden van de stads­
gewesten, zoals 's-Hertogenbosch. 

Op inrichtingsniveau geldt het bundelingsprincipe als 
uitgangspunt. Uit het oogpunt van leefbaarheid dient 
versnippering voor de korte termijn te worden voorko­
men en op langere termijn te worden teruggedrongen. 

Voor het landelijk gebied zijn in de VINEX verschillende 
thema-koersen uitgezet. Het traject van de omlegging 
van de luid-Willemsvaart (zie figuur 1.4.F1) doorsnijdt 
of grenst aan gebieden waarvoor een zogenaamde 
groene, bruine of gele koers is uitgezet (figuur 2.4.F1). 
Binnen gebieden met een "groene koers" worden 
natuurlijke ecosystemen ontwikkeld en ecologische rela­
ties hersteld. Binnen gebieden met een "bruine koers" 
overheerst de landbouw die zich hier optimaal kan ont­
wikkelen. Waar sprake is van andere functies vormen 
deze met de landbouwgebieden een rUimtelijk moza'lk­
patroon. Natuurkerngebieden, recreatie- en bosgebie­
den worden in grotere eenheden in stand gehouden of 
kunnen worden ontwikkeld. Binnen de "gele koers"­
gebieden is het beleid gericht op ontwikkeling van 
agrarische produktiefuncties, geconcentreerd in regio­
nale complexen. 

De Nadere Uitwerking Rivierengebied (Stuurgroep rivie­
rengebied, 1991) is een uitwerking van de VINEX. In 
deze uitwerking wordt invulling gegeven aan verschil­
lende ruimtelijke ontwikkelingsperspectieven uit de 
Vierde Nota. Een daarvan is de nadere uitwerking van 
het onderdeel ruimtelijk ontwikkelingsperspectief 5: 
Nederland Waterland. Dit is gericht op: 
-het versterken van de samenhang tussen de functies 
watervoorziening, natuur, toerisme, recreatie en trans­
port; 

-het tot stand brengen van een betere samenhang tus­
sen de grote wateren; 
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-het vergroten van de aandacht voor natuurontwikke­
ling, naast natuurbehoud. 

Voor de noordrand van 's-Hertogenbosch betekent dit 
concreet dat ontwikkeling van een stedelijk uitloopge­
bied via kleinschalige natuurontwikkeling ([riet]oevers, 
moerassen) en natuurbehoud (stroomdalgraslanden, dij­
ken, stranden) in de uiterwaarden wordt voorgestaan. 
Een zonering van recreatieve activiteiten is daarbij 
gewenst. 

De hoofdlijnen van het nationale ruimtelijke beleid zijn 
vertaald naar provinciale schaal in het streekplan 
Noord-Brabant (provincie Noord-Brabant, 1992). Ais 
belangrijke richtlijn geldt de wens tot een duurzame 
ontwikkeling van het landelijk en stedelijk gebied. 
Teneinde elkaar versterkende functies te koppelen en 
strijdige functies te ontkoppelen, is een provinciale 
ruimtelijke structuur ontwikkeld die is opgebouwd uit 
vijf hoofdstructuren (figuur 2.4.F2): 
-de stedelijke hoofdstructuur; 
-de hoofdinfrastructuur; 
-de groene hoofdstructuur; 
-de toeristisch-recreatieve hoofdstructuur; 
-de agrarische hoofdstructuur. 

De nadruk van de ruimtelijke ontwikkelingen voor 
wonen, werken en recreeren wardt gelegd op de stads­
regio's en op de positie van de vier grote Brabantse ste­
den, waaronder 's-Hertogenbosch. Het streven naar 
versterking van de stedelijke structuur en het open hou­
den van het landelijk gebied vormt de grondslag veer 
het provinciale groeiklasse beleid. Dit beleid is geent op 
een systematiek waarbij functies qua aard, schaal en 
omvang worden verdeeld over de kernen. Stadsregio's 
zijn aangewezen als groeiklasse 5. 's-Hertogenbosch, 
Rosmalen, Vlijmen en Vught behoren tot de stadsregio 
's-Hertogenbosch. Binnen de stadregio's worden cen­
traal stedelijke gebieden onderscheiden, waarbinnen 
verstedelijking zich dient te concentreren . Het centraal 
stedelijk gebied van de stadsregio 's-Hertogenbosch 
wordt gevormd door de gemeente 's-Hertogenbosch. 
In kernen met groeiklasse 2, zoals Den Dungen, 
Berlicum en St. Michielsgestel, overheerst een lokale 
functie. 

Speerpunt van beleid in het landelijk gebied wordt 
gevormd door het duurzaam instandhouden en ontwik­
kelen van de groene hoofdstructuur (GHS). Deze 
bestaat uit natuurkerngebieden, natuurontwikkelingsge­
bieden, ecologische verbindingszones en multifunctio­
nele bossen. Het beleid is gericht op het bieden van een 
planologische basisbescherming. Bij aantasting geldt het 
compensatiebeginsel. De zone van de omlegging van 
de Zuid-Willemsvaart doorsnijdt over een lengte van 1 
kilometer de EHS/GHS in de Koornwaard. Over een 
lengte van 1,5 km wordt de GHS nabij de Wamberg en 
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het Aa-dal doorsneden (zie ook figuur 2.5.F1 in § 2.5 
Natuurlijk Milieu). 

Het rUimtelijk beleid inzake recreatie en toerisme is 
vastgelegd middels het aangeven van een toeristisch­
recreatieve hoofdstructuur (TRHS) . De gewenste ver­
sterking van het toeristisch recreatief produkt wordt 
gerealiseerd door een selectief beleid, gericht op gebie­
den met de grootste potenties. De zone van de 
ombouw en de omlegging ligt niet in de TRHS, met uit­
zondering van de uiterwaarden van de Maas. 

In de agrarische hoofdstructuur (AHS) is het beleid in 
algemene zin gericht op instandhouding en versterking 
van de agrarische produktiestructuur en de totstandko­
ming van een duurzame landbouw. Het algemeen 
beleid richt zich binnen de agrarische hoofdstructuur op 
het versterken van de kansrijke regionale agribusiness­
complexen. De ombouw- en omleggingszone liggen 
niet in de AHS. 

In het streekplan is planologisch de mogelijkheid open­
gehouden om de Zuid-Willemsvaart te kunnen verrui­
men tot klasse IV-vaarweg uitgaande van een omleg­
ging 's-Hertogenbosch. Deze reservering is gebaseerd 
op het Uitwerkingsplan van het streekplan Midden- en 
Oost-Brabant voer de verbetering van de Zuid-Willems­
vaart (provincie Noord-Brabant, 1988) en daarmee op 
het door Rijkswaterstaat opgestelde Principeplan 
Verbetering Zuid-Willemsvaart (Rijkswaterstaat directie 
Noord-Brabant, 1985). 

Voor de stadsregio 's-Hertogenbosch is een stadsregio­
naal uitwerkingsplan van het streekplan vastgesteld 
(provincie Noord-Brabant, 1994) waarmee de gemaakte 
keuzes vertaald worden naar stadsregionaal niveau. In 
het uitwerkingsplan wordt uitgegaan van een nieuwe 
wijze van ruimtelijk ordenen. Niet langer wordt het ste­
delijk gebied centraal gesteld, maar stad en land wor­
den voortaan als gelijkwaardige componenten voor de 
toekomstvisie van de stadsregio beschouwd. Zo kan 
gestreefd worden naar: 
-een nieuw even wicht tussen stad en land; 
-meer stedelijkheid en stedelijke samenhang; 
-een beheerste mobiliteit. 

Deze omkering van het stedebouwkundig den ken 
wordt de "contramalmethode" genoemd. Op basis van 
deze contramalgedachte kunnen gebieden worden aan­
gewezen die van belang zijn voar de geleding van de 
stadsregio en daarmee voor een definitieve afbakening 
van het landelijk en het stedelijk gebied (Iegenda-een­
heid "ontwikkeling samenhang landelijk gebied" in 
figuur 3.4.F2). De kanaalzone tussen 's-Hertogenbosch 
en Rosmalen is zo'n gebied. Gesteld wordt dat hier een 
sterke landschapsstructuur ontwikkeld dient te worden 
die een duurzame mal kan vormen voor stedelijke ont-
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wikkelingen. Dit betekent dat zowel in als na de plan­
periode geen verstedelijking plaats mag vinden , maar 
dat gekozen wordt voor ontwikkeling van bUitengebied 
functies (landbouw, bosbouw, recreatie, natuur) . Ook 
binnen de stedelijke structuur zijn gebieden aan te wij­
zen die van belang zijn voor de ontwikkeling van de 
gewenste ruimtelijke hoofdstructuur in de stadsregio. 
Dit zijn enerzijds de radiale wegverbindingen van de 
stad naar de omliggende kernen en wijken ("stadsbou­
levards") en anderzijds de stationslOne, de A2-zone en 
de binnenstad. Zij vormen belangrijke gebieden voor 
het ontwikkelen van stedelijke samenhang en kwaliteit. 

In § 3.4.1 wordt meer specifiek ingegaan op de in het 
uitwerkingsplan voor de stadsregio voorgestane ontwik­
kelingen. Het gemeentelijk ruimtelijke ordeningsbeleid is 
vastgelegd in beleidsnota's, structuurplannen en 
bestemmingsplannen. In § 3.4.1 zal hierop eveneens 
worden ingegaan . 

Toetsingscriteria 
Op basis van het bovenbeschreven ruimtelijk beleid zijn 
de volgende toetsingscriteria geformuleerd, waarop de 
alternatieve oplossingen worden beoordeeld: 

-bundeling 
Binnen de rUimtelijke ordening geldt bundeling van 
infrastructuur als belangrijk beleidsuitgangspunt ter 
beperking van barrierewerklng en versnippering. Bij de 
beoordeling van de alternatleven en varianten dient te 
worden nagegaan of en in welke mate sprake is van 
bundeling van infrastructuur. 

-koppelen van elkaar versterkende en ontkoppelen van 
strijdige functies 
In het streekplan wordt gesproken van scheiding van 
hoog- en laagdynamische functies. Bij de beoordeling 
van de alternatieven en varianten wordt gekeken of, 
en in welke mate sprake is van functies die elkaar ver­
sterken of juist strijdig zijn . 

-bernvloeding van de gewenste ontwikkelingen en het 
rUimtebeslag 
Op de uiteenlopende beleidsniveaus zijn, lOals boven 
geschetst, functionele gebieden aangewezen . Bij de 
beoordeling van de alternatieven en varianten dient 
bezien te worden of bernvloeding daarvan plaatsvindt 
en in welke mate. 

-be'invloeding bestaande of geplande bebouwing 
De bestaande of geplande woonbouwconcentraties en 
bedrijventerreinen die ruimtelijk gezien een eenheid 
vormen, kunnen fysiek worden belemmerd door door­
snijding en direct ruimtebeslag van de alternatieve 
oplossingen. Daarom zullen de oplossingen worden 
beoordeeld op de fysieke belemmering van de 
bestaande of geplande bebouwing. 
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2.4.2 Landbouw 

Beleidsuitgangspunten 
Volgens het Structuurschema Groene Ruimte (ministerie 
LNV, 1993) moeten voldoende mogelijkheden geboden 
worden voor uitbreiding en nieuwvestiging van agrari ­
sche bedrijven en veranderend agrarisch grondgebruik. 
Zo kunnen de boeren inspelen op ontwikkelingen in de 
maatschappij, de markt en de techniek. De Prioriteiten­
nota (ministerie LNV, 1995) geeft aan dat de agrarische 
sector in staat gesteld moet worden om haar concur­
rentiepositie te versterken. Hierbij wordt gestreefd naar 
een lo goed mogelijk even wicht tussen landbouw, 
natuur, bos en recreatie waarbij de agrarische produktie 
ecologisch verantwoord is. Een deel van het landbouw­
areaal ligt binnen natuurkern- of natuurontwikkelings­
gebieden . Het ruimtelijk beleid voor de landbouwgrond 
binnen de ecologische hoofdstructuur is gericht op 
extensivering van het agrarisch grondgebruik (provincie 
Noord-Brabant, 1992). Volgens de uitwerking van het 
streekplan voor de stadsregio 's-Hertogenbosch (zie 
figuur 2.4.F2 provincie Noord-Brabant, 1994) gaat de 
stadsregionale stedelijke ontwikkel ing ten koste van een 
groot deel van de landbouw in het studiegebied. 
Gestreefd wordt naar beperking van de onzekerheden 
in de toekomst door een duurzame begrenzing van stad 
en land te creeren. Een economisch gezonde landbouw 
is voor de stadsregio van groot belang om ongewenste 
verstedelijkingsverschijnselen tegen te kunnen houden . 

Toetsingscriteria 
Voor de beoordeling van de alternatieven en varianten 
is naast de directe aantasting van de huiskavel de relatie 
tussen bedrijf en grondgebruik van belang. Voor sterk 
grondgebonden bedrijven is een goede gebiedsinrich­
ting van be lang voor een goede bedrijfsvoering. 
Toetsing van de alternatieven vindt derhalve plaats aan 
de hand van de volgende criteria: 
-verandering in toekomstmogelijkheden voor individu-
ele bedrijven; 

-mate van areaalverlies door rUimtebeslag; 
-mate van doorsnijding van de verkaveling; 
-totale omrijschade door verandering in de ontsluiting; 
-mate van verdrassing/verdroging door veranderingen 
in de waterhuishouding. 

2.4.3 Recreatie 

Beleidsuitgangspunten 
De nota Kiezen voor Recreatie (ministerie LNV, 1993a) 
geeft als relevante hoofdlijnen van het beleid: 
-het verbeteren van de recreatiekwaliteiten en recreatie­
ve gebruiksmogelijkheden van het landelijk gebied; 

-het ontwikkelen van routenetwerken voor wandelen, 
fietsen en varen; 
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-het versterken van de relatie tussen recreatie, natuur 
en milieu. 

Het Structuurschema Groene Ruimte (ministerie LNV, 
1993b) richt zich op het instandhouden van de recre­
atief-toeristische basisstructuur, het waarborgen van de 
kwaliteit en duurzaamheid en het verbeteren van de 
recreatieve mogelijkheden in en vanuit de stadsgewes­
ten. 

Op provinciaal niveau is het recreatiebeleid geformu­
leerd in de streekplanuitwerking voor de stadsregio '5-

Hertogenbosch (provincie Noord-Brabant, 1994). 
Volgens deze uitwerking vormt de stadsregio de eerst 
aangewezen plek voor de ontwikkeling van recreatieve 
voorzieningen voor de eigen bevolking. Voor het 
gebied Rosmalen-Empel wordt een ontwikkeling van 
dagrecreatieve vormen van water-Ioeverrecreatie voor­
gestaan. De Zuid-Willemsvaart is opgenomen als cate­
gorie CM-vaarweg in het Basisrecreatietoervaartnet 
(BRTN). De hieraan te koppelen normering voor de 
doorvaarthoogte volgens de Commissie Vaarweg 
Beheerders (CVB) is 3 meter. De hele omleggingszone 
kan een belangrijke functie krijgen vanwege de moge­
lijkheden voor een doorgaande noord-zuidverbinding 
voor het recreatieve fietsverkeer en als uitloopgebied 
voor Rosmalen. Aanvullend op dit beleid wordt verwe­
zen naar het sectorbeleid voor de recreatie zoals 
beschreven is in de nota Reactie GS op de nota Wie 
dan leeft nu zorgt. 

Toetsi ngscriteria 
-be'i'nvloeding van routenetwerken; 
-be'invloeding van voor de recreatie van belang zijnde 
gebieden. 

NATUURlIJK MILIEU 

2.5.1 Geomorfologie, water en bod em 

Beleidsuitgangspunten 
Uitgangspunten voor het rijksbeleid met betrekking tot 
het abiotisch milieu (geomorfologie, water en bodem) 
zijn opgenomen in het Structuurschema Groene Ruimte 
(ministerie LNV, 1993b). In dit structuurschema vindt de 
ruimtelijke vertaling plaats van nota's zoals het 
Natuurbeleidsplan (ministerie LNV, 1993c), Nationaal 
Milieubeleidsplan plus (ministerie VROM, 1990) en de 
Derde Nota Waterhuishouding (ministerie V&W, 1989). 
In het Natuurbeleidsplan ligt de prioriteit bij behoud, 
herstel en ontwikkeling van (inter)nationaal belangrijke 
ecosystemen binnen een ruimtelijk stabiele Ecologische 
Hoofdstructuur (EHS). Voor het abiotische milieu in de 
EHS geldt de volgende basisbescherming: hand having 
van het bestaande bodemrelief, van de bestaande sedi­
mentatie- en erosieprocessen in kerngebieden en van 
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de bestaande bodemopbouw en bodemstructuur, waar­
bij in natuurontwikkelingsgebieden mogelijkheden tot 
herstel gegeven zijn. Er wordt gestreefd naar het ten­
minste hand haven van de bestaande waterhuishouding 
in kerngebieden en het handhaven van grondwaterpeil 
en -bewegingen in natuurontwikkelingsgebieden. De 
basisbescherming geldt buiten de Ecologische Hoofd­
structuur ook voor dekzandruggen als onderdeel van 
het Nationaal Landschapspatroon (zie ook § 2.5.3) en 
de door de provincie aangewezen gebieden. 
De Derde Nota Waterhuishouding geeft streefbeelden 
voor gezonde waterhuishoudkundige systemen die een 
duurzaam gebruik garanderen. Voor het studiegebied 
betekent dit stopzetting van (grond)waterverontreini­
ging. De kwaliteitsnormen zijn gedefinieerd in de 
MilBoWa (MILieukwaliteit BOdem en WAter), die een 
aanscherping vormt van de Aigemene MilieuKwaliteit­
normen uit de nota (ministerie V&W, 1989). De "stand­
still" doelstelling met betrekking tot verdroging is via de 
motie Lansinklvan Rijn-Vellekoop (Tweede Kamer, 
1991-1992) veranderd in het terugdringen van het ver­
droogd areaal in 2000 met 25% ten opzichte van 1985. 
Het terugdringen van verdroging heeft betrekking op 
natuurgebieden en natuurelementen in cultuurgebied. 

Het provinciaal ruimtelijk beleid is weergegeven in het 
streekplan (provincie Noord-Brabant, 1992) en het uit­
werkingsplan hiervan voor Stadsregio 's-Hertogenbosch 
(provincie Noord-Brabant, 1994a). Hierin is de 
Ecologische Hoofdstructuur uit het Structuurschema 
Groene Ruimte opgenomen in de meer uitgebreide 
Groene Hoofdstructuur (GHS). De planologische basis­
bescherming uit het streekplan sluit wijzigingen in 
bodemopbouw en waterhuishouding uit, tenzij zij niet 
nadelig of positief uitwerken voor natuur en landschap. 
Zowel het dal van de Dommel als het dal van de Aa zijn 
aangewezen als aardkundig aandachtsgebied . 
Bovendien is het dal van de Dommel een Gea-object: 
een in (inter)nationaal opzicht aardkundig waardevol 
gebied. Het ontwerp Provinciaal milieubeleidsplan 
Milieu in uitvoering 1995-1999 (provincie Noord­
Brabant, 1994b) bevat de strategie en aanpak van het 
milieubeleid in de provincie op korte en middellange 
termijn. Relevant voor deze studie zijn de terugdringing 
van mobiliteit, bestrijding van verstoring, verzuring en 
vermesting en bescherming van de GHS. De kwaliteits­
normen opgenomen in de Leidraad Bodembescherming 
(provincie Noord-Brabant), zijn maat voor eventuele 
bodemsanering. V~~r waterbodems gelden de 
MiIBoWa-normen. De uitgangspunten van de Derde 
Nota Waterhuishouding zijn overgenomen in het 
Provinciaal Waterhuishoudingsplan Werken aan water 
(provincie Noord-Brabant, 1991). De provincie streeft 
naar het in stand houden en ontwikkelen van ecolo­
gisch gezonde waterhuishoudkundige systemen die een 
duurzaam gebruik garanderen. Dit houdt het volgende 
in: 



-een dusdanig bodemgebruik en -kwaliteit dat het 
water waarmee de lOete grondwatersystemen in 
Noord-Brabant worden gevoed van goede kwaliteit is; 

-intacte grondwaterpeilen, grondwaterstromen en 
oppervlaktewaterpeilen die noodzakelijk zijn voor het 
behoud en ontwikkeling van natuur, bos en landschap. 

Verder is de Verordening Grondwaterbeschermings­
gebieden Noord-Brabant van kracht (provincie Noord­
Brabant, 1994), die binnen het studiegebied aileen voor 
grondwaterbeschermingsgebied Empel geldt. 

Toetsingscriteria 
De effecten van de alternatieven en varianten worden 
voor zover ze een bepaalde oppervlakte beslaan kwan­
titatief bekeken . Voor de overige effecten geldt een 
meer beschrijvende benadering. De effecten worden 
beoordeeld op de volgende hoofdcriteria: 
-verandering bodem(opbouw) en geomorfologie alge-
meen en meer specifiek in EHS, GHS, van het 
Nationaal Landschapspatroon en van Gea-objecten; 

-doorsnijding of be'lnvloeding bodemverontreinigingslo­
caties (normen uit Leidraad Bodemsanering); 

-verandering van water- en bodemkwaliteit ten opzicht 
van de MilBoWa-normen en de Leidraad bodembe­
scherming alsmede de mate van zettingsgevoeligheid; 

-verandering van stijghoogtepatronen in het freatische 
en het eerste watervoerende pakket; 

-verandering in het hUidige grondwaterstromingspa­
troon (ook kwel- en infiltratie); 

-verandering in het afwateringssysteem, oppervlakte­
waterpeilen en afvoerregimes. 

2.5.2 Flora, fauna en ecologische relaties 

Beleidsuitgangspunten 
De doelstellingen uit het Natuurbeleidsplan (ministerie 
LNV, 1993c) zijn ruimtelijk vertaald in het 
Structuurschema Groene Ruimte (ministerie LNV, 
1993b) en werken ook door in het Structuurschema 
Verkeer en Vervoer. In het Tweede Structuurschema 
Verkeer en Vervoer (ministerie V&W, 1990) stelt de 
rijksoverheid grenzen aan de externe effecten van 
infrastructuur. Dit betekent het voorkomen en terug­
dringen van versnippering. Een belangrijk instrument is 
het treffen van mitigerende maatregelen. Indien deze 
geen uitkomst bieden, kan versnippering worden 
gecompenseerd door vervangende of verbetering van 
bestaande leefgebieden. In het Natuurbeleidsplan ligt 
de prioriteit bij behoud, herstel en ontwikkeling van 
(inter)nationaal belangrijke ecosystem en binnen een 
ruimtelijk stabiele Ecologische Hoofdstructuur (EHS) . 
Het ruimtelijk beleid voor EHS-gebieden, natuurgebie­
den buiten de EHS en voor algemene natuurwaarden is 
weergegeven in het Structuurschema Groene Ruimte . 
Aantasting van de EHS en overige gebieden met de 

~ Trajectnota / MER· Zuid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Dungen II 

functie bos en natuur is in principe niet toegestaan, ten­
zij er zwaarwegende maatschappelijke belangen spelen . 
Ais een ingreep noodzakelijk blijkt, dienen nadelige 
effecten te worden beperkt door zorgvuldige in passing, 
een aangepaste inrichting en mitigerende maatregelen. 
Hierbij zal oak aandacht besteed moeten worden aan 
vermindering van bestaande barrierewerking en poten­
tiele natuurwaarden. De resterende effecten moeten 
gecompenseerd worden door vervangend gebied. 

In het streekplan van de provincie Noord Brabant (en 
het uitwerkingsplan hiervan voor Stadsregio 
's-Hertogenbosch) is analoog aan de Ecologische 
Hoofdstructuur een Groene Hoofdstructuur (GHS) aan­
gegeven. De GHS omvat lOwe I de EHS als een aantal 
gebieden met een provinciale/regionale betekenis. De 
GHS en andere gebieden met een hoofdbestemming 
bos of natuur genieten een planologische basisbescher­
mingo De planologische basisbescherming houdt in dat 
uitbreiding, intensivering en nieuwvestiging van inten­
sieve vormen van rUimtegebruik alsmede ruimtelijke 
ingrepen in de bodem- en waterhuishouding zo veel 
mogelijk worden tegengegaan. Aileen in geval van 
zwaarwegend maatschappelijk belang worden ingrepen 
waarvoor geen andere locaties voorhanden zijn, toege­
staan, mits gehandeld wordt volgens het provinciaal 
compensatiebesluit. Dit houdt in dat zowel ruimtebe­
slag als effecten na mitigatie gecompenseerd moeten 
worden . 
De verschillende onderdelen van de GHS in het stud ie­
gebied zijn weergegeven in figuur 2.5 .F1. Het uitwer­
kingsplan voor de stadsregio duidt bovendien de 
omleggingslOne van de Zuid-Willemsvaart aan als 
regionaal natuurontwikkelingsgebied, met als hoofddoel 
het creeren van een natte ecologische verbindingszone 
tussen de beekdalen van Dommel en Aa en het 
Maasdal. 

Het Waterhuishoudingsplan Noord-Brabant 1991-1995 
stelt binnen de duurzaamheidsdoelstelling als vertrek­
punt een stand-still van aantasting van nog resterende 
aquatische natuur en waterafhankelijke landnatuur. 

Toetsingscriteria 
De effecten van de alternatieven en varianten worden 
beoordeeld op de volgende criteria: 
-verandering in samenstelling en potenties voor flora 
door vernietiging, versnippering, verdroging, verzuring 
of verontreiniging, gerelateerd aan regionale en natio­
nale zeldzaamheid; 

-verandering in samenstelling en potenties van fauna 
door rUimtebeslag, barrierewerking, verstoring, ver­
snippering, verdroging en verandering in vegetatie- en 
landschapsstructuur gerelateerd aan regionale en 
nationale zeldzaamheid; 

-verandering in landschapsecologische relaties en 
potenties (ecologische verbindingen, gradientzones en 
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functionele relaties tussen planten en dieren en met 
hun abiotische omgeving), gerelateerd aan functionele 
relaties binnen de Groene Hoofdstructuur. 

2.5.3 Landschapsbeeld, cultuurhistorie en 
archeologie 

Beleidsuitgangspunten 
Het nationaal landschapsbeleid is vastgelegd in de nota 
Landschap (ministerie LNV, 1992) en ruimtelijk vertaald 
in het Structuurschema Groene Ruimte. 
Hoofddoelstelling van die nota is het bevorderen van 
de instandhouding, het herstel en de ontwikkeling van 
een kwalitatief hoogwaardig landschap. Nader uitge­
werkt moet dat leiden tot het in stand houden en ver­
sterken van verscheidenheid en identiteit van het land­
schap, beschermen van cultuurhistorische waarden, 
beschermen van gebieden met voor de identiteit bepa­
lende schaalkenmerken en nieuwe ontwikkelingen in 
het landschap benutten om de kwaliteit van het land­
schap te verhogen. Er wordt onderscheid gemaakt tus­
sen generiek en specifiek landschapsbeleid. Het gene­
rieke landschapsbeleid is erop gericht identiteit, en 
daarmee de verscheidenheid, van landschapstypen te 
waarborgen. De in het studiegebied voorkomende land­
schapstypen zijn het rivierengebied en het zandgebied. 
Het specifieke landschapsbeleid betreft patronen en ele­
menten die van nationale betekenis zijn voor de identi­
teit van het landschap en die bovendien een zekere 
omvang hebben. Deze selectie vormt het Nationaal 
Landschapspatroon, waartoe binnen het studiegebied 
de dekzandruggen behoren. 

Het provinciaal beleid gebruikt in het streekplan in 
grote lijnen dezelfde uitgangspunten als het rijksbeleid. 
Om de identiteit van en dlversiteit in het landschap in 
stand te houden wordt bijzondere aandacht geschon­
ken aan het behoud van open en besloten gebieden en 
van cultuurhistorisch belangrijke gebieden. Dit komt 
voor het gebied neer op behoud en versterking van de 
identiteit van de oude ontginningen in het zandgebied. 

Toetsingscriteria 
De beschrijving en beoordeling van de alternatieven en 
varianten vindt plaats aan de hand van de volgende cri­
teria: 
-verandering van de identiteit van het landschap gelet 
op de structuur en de kenmerkendheid; 

-verandering van cultuurhistorische en archeologische 
waarden. 
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2.6 WOON- EN LEEFMILIEU 

2.6.1 Geluid 

Beleidsuitgangspunten 
Geluidshinder heeft invloed op de gezondheid en het 
welzijn van de mens, geluidsgevoelige fauna en moge­
lijkheden voor recreatie. In het Tweede Structuurschema 
Verkeer en Vervoer (ministerie V&W, 1990) wordt het 
voorkomen en tegengaan van geluidshinder door weg­
verkeer vertaald in streefbeelden voor 2010. Dit omvat 
het halveren van het aantal woningen met een 
(piek)geluidsbelasting door lokaal verkeer van meer dan 
55 dB(A) ten opzichte van 1986. De oppervlakte die 
door interlokaal verkeer met meer dan 50 dB(A) belast 
wordt, mag niet toenemen ten opzichte van 1986. In 
het Tweede Nationaal Milieubeleidsplan (ministerie 
VROM, 1994) wordt als doel gesteld dat het aantal 
personen dat in 2010 geluidshinder ondervindt, niet 
meer mag bedragen dan in 1985. Dit doel is echter niet 
specifiek gericht op het wegverkeerslawaai. Er wordt 
wei uitgegaan van een bijdrage vanuit het verkeers- en 
vervoersbeleid aan het terugdringen van geluidshinder. 
De Wet Geluidshinder speelt een belangrijke rol bij het 
beperken en terugdringen van geluidsoverlast. In de 
wet worden grenswaarden gegeven voor de geluidsbe­
lasting op de gevel van woningen en andere geluidsge­
voelige objecten. Er wordt naar gestreefd de voorkeurs­
grenswaarden of de vastgestelde saneringswaarden (bij 
reconstructies) niet te overschrijden. Voor scheepvaart­
verkeer zijn geen wettelijke normen vastgesteld. Uit 
onderzoek is gebleken dat scheepvaart laag scoort op 
het gebied van hinderbeleving (ministerie V&W en NS, 
1993). 

Het ontwerp Milieubeleidsplan provincie Noord-Brabant 
Milieu in uitvoering 1995-1999 (provincie Noord­
Brabant, 1994b) bevat de strategie en aanpak van het 
milieubeleid in de provincie, gebaseerd op het NMP 2. 
Het streefbeeld voor 2010 is een stand-still van de 
geluidsbelasting ten opzichte van 1986 en het niet 
meer v66rkomen van ernstige hinder. De Wet 
Milieubeheer bevat de verplichting voor de provincies 
om stiltegebieden aan te wijzen waar geluidshinder 
dient te worden voorkomen. Hiermee wordt een aantal 
natuurgebieden beschermd tegen de inwerking van 
geluid. In het Uitwerkingsplan Stiltegebieden (provincie 
Noord-Brabant, 1988) zijn naast stiltegebieden ook 
geluidsarme zones aangewezen. In het studiegebied zijn 
geen stiltegebieden of geluidsarme zones aanwezig. 

Toetsingscriteria 
De effecten van de alternatieven en varianten worden 
in kwalitatieve zin beschreven. Voor enkele specifieke 
situaties wordt deze beschrijving aangevuld met kwan­
titatieve informatie . De volgende criteria worden 
beschouwd: 



-overschrijden van de maximaal toelaatbare geluidsbe­
lasting na reconstructie; 

-positieve danwel negatieve invloed op de plaatselijke 
geluidssituatie. 

2.6.2 Luchtkwaliteit 

Beleidsuitgangspunten 
Hoewel luchtverontreiniging zich in het gehele land 
manifesteert, is het vooral in dichtbevolkte centra en 
langs drukke wegen een probleem voor mens en milieu. 
Het wegverkeer is momenteel de belangrijkste bron van 
luchtverontreiniging door koolmonoxyde (CO) en 
vluchtige koolwaterstoffen (CxHy) en draagt voor 
ongeveer de helft bij aan de emissies van stikstofoxiden 
(NOx) en lood (Pb). De aandelen aan verontreiniging 
voor zwaveldioxide (502), kooldioxide (C02) en zwe­
vende deeltjes (Aerosol) zijn relatief gering. De emissies 
van al deze stoffen spelen een rol in milieuthema's als 
klimaatverandering, verzuring en vermesting. De bijdra­
ge van scheepvaartverkeer aan luchtverontreiniging is 
marginaai. Hiervoor is ook geen specifiek beleid gefor­
muleerd. Het beleid voor het voorkomen en verminde­
ren van luchtverontreiniging is weergegeven in het 
Tweede SVV (ministerie V&W, 1990) en het Tweede 
Nationaal Milieubeleids Plan (ministerie VROM, 1994). 
Dit beleid gaat uit van een emissiereductie van wegver­
keer in 2010 ten opzichte van 1986 van 75% voor 
NOx en CxHy en van 10% voor C02 . In de Wet 
Luchtverontreiniging zijn voor de concentraties (immis­
siewaarden) van stoffen die een directe invloed hebben 
op de volksgezondheid grenswaarden geformuleerd . De 
grenswaarden hebben een wettelijke status, en mogen 
niet overschreden worden; overschrijding van de richt­
waarden dient zo veel mogelijk vermeden te worden . 

Het ontwerp Provinciaal Milieubeleids Plan Milieu in 
uitvoering 1995-1999 (provincie Noord-Brabant, 
1994b) bevat een beleid voor luchtverontreiniging dat 
direct gebaseerd is op het Tweede Nationaal 
Milieubeleids Plan. 

Toetsi ngscriteria 
De effecten van de alternatieven en varianten worden 
in kwalitatieve zin beschreven en beoordeeld op: 
-de bijdrage aan de plaatselijke luchtkwaliteit; 
-wettelijke richt- en grenswaarden voor concentraties 
van schadelijke stoffen . 

2.6.3 Sociale aspecten 

Uitgangspunten 
De "Ieefbaarheid" van een gebied voor de mens wordt 
bepaald door meer of minder aangename factoren die 
inwerken op de geestelijke en lichamelijke gezondheid. 
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De hier behandelde sociale aspecten zijn sociale veilig­
heid, barrierewerking en gedwongen vertrek. De sociale 
veiligheid wordt vooral bepaald door het zien en het 
gezien worden waarbij juist een overzichtelijke omge­
ving kan zorgen voor veiligheid en sociale controle. De 
barrierewerking wordt bepaald door de mate waarin 
ruimtelijke relaties worden doorkruist of verbroken 
waarbij afstand en reistijd tussen verschillende gebieden 
toenemen. Onder rUimtelijke relaties kan onder andere 
worden verstaan verbindingen tussen woonomgeving 
aan de ene kant en educatieve, recreatieve voorzienin­
gen aan de andere kant. Het gedwongen vertrek wordt 
bepaald door het aantal woningen dat ten gevolge van 
de verbetering van de vaarweg moet verdwijnen. Er zijn 
geen beleidsdoelstellingen voor sociale aspecten vastge­
legd . 

Toetsingscriteria 
-verandering in barrierewerking/bereikbaarheid, met 
andere woorden de verandering in mogelijkheden voor 
lokaal en dan overwegend langzaam verkeer om de 
Zuid-Willemsvaart te kruisen ; 

-verandering van de sociale veiligheid gelet op over­
zichtelijkheid, aantrekkelijkheid en verzorgdheid van de 
omgeving alsmede de zichtbaarheid voor en van ande­
re mensen; 

-een indicatie van het gedwongen vertrek. 

2.6.4 Externe veiligheid 

Beleidsuitgangspunten 
Externe veiligheid heeft vooral betrekking op de risico's 
van het transport van gevaarlijke stoffen. Het gaat 
daarbij om de mogelijkheid dat deze stoffen door een 
ongeval vrijkomen en schade veroorzaken aan mens 
en/of milieu . Dit kan leiden tot slachtoffers en gewon­
den of aantasting van milieuwaarden. Het rijk streeft 
minimaal naar het handhaven van het hUidige veilig­
heidsniveau en zo mogelijk een verhoging hiervan. Dit 
is verwoord in het SVV-II (ministerie V&W, 1990) en de 
notitie Omgaan met risico's (ministerie VROM, 1988). 
De provincie sluit zich in haar milieubeleidsplan aan bij 
voornoemde notitie. 

Toetsingscriterium 
-verandering van de kans op en de effecten van een 
ongeval met een transport van gevaarlijke stoffen. 



3 PROBLEEMANALYSE 

3.1 

In dit hoofdstuk wordt de probleemanalyse uitgewerkt 
aan de hand van de verschillende onderscheiden aspec­
ten. Per aspect wordt de huidige situatie beschreven en 
worden de autonome ontwikkelingen aangegeven. Dit 
laatste betreft veranderingen die het gevolg zijn van het 
beleidsmaatregelen en genomen besluiten. Voor de 
huidige situatie wordt uitgegaan van de situatie van het 
voorjaar 1995. Ais peiljaar voor de autonome ontwikke­
lingen wordt het jaar 2010 aangehouden, conform de 
tijdshorizon van de verschillende vigerende beleidsno­
ta's. De tijdshorizon voor de aspecten "verkeer en ver­
voer" en "bereikbaarheid en economie" is vanwege de 
levensduur van de te realiseren infrastructuur zo ver 
mogelijk in de toekomst gelegd, maar wei zo dicht 
mogelijk bij het peiljaar (2010) van het SVV-II. Voor de 
vervoerseconomische berekeningen is daarom 2015 
aangehouden. 

INFRASTRUCTUUR 

3.1.1 Aigemeen 

Voor een onderbouwde probleemanalyse is een 
beschrijving van de huidige infrastructuur van het 
scheepvaart- en wegverkeer en de daarbij optredende 
knelpunten onontbeerlijk. Deze beschrijving is opgesteld 
voor de zone waarin de huidige scheepvaartroute tus­
sen de Maas en Den Dungen/Berlicum is gelegen 
(Ombouwzone) en voor de zone waarin de omlegging 
eventueel gerealiseerd kan worden (Omleggingszone). 
Na deze beschrijvingen worden de wijzigingen in de 
infrastructuur aangegeven, waarover reeds besluitvor­
ming heeft plaatsgevonden : de zogenaamde autonome 
ontwikkelingen. Deze ontwikkelingen, die worden 
beschreven in § 3.1.3, zijn tevens de beschrijving van 
het nulalternatief (het referentie-alternatief, zie hoofd­
stuk 5). 

3.1.2 Huidige situatie 

3.1.2.10mbouwzone 

Vaarweg 

• Tracering 
De vaarweg tussen de Maas en Den Dungen heeft e~n 
lengte van ca. 11,5 km. I<aart 1 geeft een overzi~ht van 
de Iigging van de hUidige vaarweg met kruiser1de ver-
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bindingen. In deze vaarweg kunnen drie verschillende 
vaarweggedeelten worden onderscheiden. De beschrij­
ving is van het noordwesten naar het zuidoosten 
(stroomopwaartse richting): 

-1-Het noordwestelijke deel vanaf de Maas tot aan de 
Diezebrug. 
Het Kanaal Henriettewaard mondt uit in de Maas 
ter hoogte van km 221. Sluis Engelen is de scheep­
vaartverbinding tussen de Maas en de vaarweg naar 
's-Hertogenbosch. Vanaf de splitsing van het Kanaal 
Henriettewaard en de Oude Dieze, nabij het plaatsje 
Engelen wordt de vaarweg gevormd door het rivier­
tje de Dieze. Vanaf de Maas tot de Diezebrug (for­
meel tot de industriehaven) is het kanaal een klasse 
IV-vaarweg met een diepgangbeperking tot 2,50 m. 
Deze beperking wordt veroorzaakt door de drem­
pelhoogte van sluis Engelen. De vaarweg van 
Kanaal Henriettewaard en Dieze wordt gekenmerkt 
door een kanaalprofiel met taluds door een open 
landschap dat richting 's-Hertogenbosch overgaat in 
meer stedelijk gebied met meer (kanaalgebonden) 
industriele bedrijvigheid, (jacht-)havens en 10s-/laad­
gelegenheden. De breedte op de waterlijn bedraagt 
in het algemeen meer dan 50 m en de waterdiepte 
is meer dan 3,60 m ten opzichte van het kanaalpeil. 

-2-Stadstraverse tussen Diezebrug en Burgemeester 
Lambooybrug. 
Bij de Diezebrug komen drie wateren samen in de 
Dieze: de rivier De Aa, de Stadsdommel en de Zuid­
Willemsvaart. Dit vaarweggedeelte is een klasse 11-
vaarweg geschikt voor schepen met een laadvermo­
gen van ca. 650 ton, die 55 m lang en 6,60 m 
breed zijn. Er is echter een diepgangbeperking van 
2,10 m van kracht, waardoor het nuttige laadver­
mogen van de schepen minder is. Veel voorkomen­
de scheepstypen zijn de Kempenaar (50 m x 6,60 
m, vervoerde tonnage bij beperkte diepgang is 470 
ton) en de verlengde Kempenaar (60 of 63 m x 
6,60 m, vervoerde tonnage bij beperkte diepgang is 
550 ton). Vanaf de Citadel tot aan sluis 0 heeft de 
Zuid-'VSLilemsvaart, die hier een breedte heeft van 
18 m, kenmerken van een stadsgracht met oevers 
opg~bouwd uit damwanden en steile taluds. De 
stadstraverse wordt gescheiden door sluis 0, die in 
de huidige situatie normaliter een verval overbrugt 
vaA 2,-fi0 m. Ten zuidoosten van sluis 0 tot aan de 
Burgellileester Lambooybrug is het kanaal iets min­
der dan 50 m breed; aan beide oevers zijn afmeer­
gelegenheden aanwezig. 



-3-Het zuidoostelijke gedeelte vanaf de Burgemeester 
Lambooybrug tot de gemeentegrens van de kernen 
Berlicum en Den Dungen. 
Het kanaalvak van de Burgemeester Lambooybrug 
tot Den Dungen versmalt geleidelijk in breedte tot 
het ter plaatse van de grens van de kernen Berlicum 
en Den Dungen de huidige breedte van 25 m op de 
waterlijn heeft bereikt. Ook dit gedeelte is een klas­
se II-vaarweg met een diepgangbeperking van 2,10 
m. Ten aanzien van de scheepstypes, tonnages, etc. 
is dit deel vergelijkbaar met de stadstraverse. 

• Kanaalpeil 
Het kanaalpeil op het vaarweggedeelte tussen sluis 
Engelen en sluis 0 (Kanaal Henriettewaard, Dieze en 
Zuid-Willemsvaart-stadstraverse) is NAP + 2,20 m. Het 
huidige streefpeil op het zUidoostelijk (bovenstrooms) 
van sluis 0 gelegen deel van de Zuid-Willemsvaart tot 
sluis Schijndel is NAP + 4,70 m. Het formele kanaalpeil 
op dit kanaalpand, zoals dat is vastgelegd in de 
Wegwijzer voor de binnenscheepvaart, is NAP + 4,25 
m. Van oudsher wordt er op aile kanaalpanden van de 
Zuid-Willemsvaart een hoger (streef-)peil aangehouden 
ten behoeve van een grotere diepgang voor de scheep­
vaart. Zo is het peil tussen sluis 0 en sluis 2 jarenlang 
0,20 m hoger gesteld (NAP + 4,45 m). Sinds 1989 
wordt hierboven 0,25 m extra aangehouden voor een 
nog grotere toelaatbare diepgang van de schepen. 
Het streefpeil is daarmee bepaald op NAP + 4,70 m. 

Door waterhuishoudkundige omstandigheden kunnen 
de actuele waterstanden op de vaarweg tussen sluis 
Schijndel en de Maas afwijken. Een nadere beschrijving 
hiervan is onder het kopje "waterhuishouding" opge­
nomen. 

• Bedieningsregime 
Op de Zuid-Willemsvaart worden de sluizen en brug­
gen in 's-Hertogenbosch 6 dagen per week gedurende 
16 uur bediend (maandag tim zaterdag 6.00-22 .00 
uur). Tijdens werkdagen is zowel tijdens de ochtend- als 
avondspits een spertijd van een uur van toepassing op 
het gedeelte Orthenbrug-Sint Antoniebrug (respectie­
velijk tussen 8.00-9.00 en 16.45-17.45 uur). Op zater­
dagen wordt tussen 14.30 en 15.30 uur niet bediend . 
Buiten de spertijden worden de bruggen paarsgewijs 

TabeI3.1.T1 : Siuls kmr. Kolk-
sluiskarakteristiek huidlge afmetingen 
situatie 

(m) 

Sluis 127,8 90x18/20 
Engelen 

Sluis 0 121.4 125x2.6,4 
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Doorvaart-
wijdte 

(m) 

13,0 

7,0 

bediend: de Orthenbrug en Kasterenbrug worden niet 
tegelijk geopend in verband met de bereikbaarheid van 
het ziekenhuis. Aangezien de Hinthamerbrug en Sint 
Antoniebrug over het beneden- respectievelijk het 
bovenhoofd van sluis 0 lopen zullen ook deze bruggen 
niet tegelijk geopend zijn . Voor de huidige klasse 11-
vaarweg betekent dit in totaal 85 uur per week bed ie­
ning. 
Speciaal voor de recreatievaart wordt aanvullend op 
zondag van april tot oktober bij sluis Engelen geschut 
tussen 9.00-10.00 en 16.00-20.00 uur. 

• Sluizen 
Zie tabel 3.1 .T1 

• Bruggen 
De scheepvaartweg wordt tussen de plangrens en de 
Maas door twaalf oeververbindingen gekruist. De helft 
daarvan zijn beweegbare bruggen, waarvan er vier in 
de binnenstad van 's-Hertogenbosch liggen. In bijlage 
3.B1 wordt een korte karakteristiek van de bruggen 
gegeven. De doorvaartwijdte bij beweegbare bruggen 
in rechte vaarwegvakken bedraagt volgens de richtlij­
nen van de (VB bij niet drukke vaarwegen « 15.000 
schepen per jaar) voor een klasse II-vaarweg 8,50 m en 
voor een klasse IV-vaarweg 12 m. Beschouwing van de 
in bijlage 3.B1. gepresenteerde doorvaartwijdtes leert 
dat in feite de Orthen-, de Kasteren-, de Hinthamer- en 
de Sint Antoniebrug niet voldoen aan de klasse II-eisen . 
Een vlotte en veilige passage is daarmee een moeizame 
zaak. De grotere klasse II-schepen (Hagenaars) kunnen 
de stadstraverse niet passeren. Uitgaande van de huidi­
ge scheepstypen en infrastructuur kunnen schepen met 
twee lagen containers van/naar Veghel varen. 
's-Hertogenbosch-westlnoord is bereikbaar voor drie­
laags containervaart, waarvoor de benodigde door­
vaarthoogte 7,00 m is. 

• Waterhuishouding 
Voor de beschrijving van de waterhuishoudkundige 
situatie op de scheepvaartweg moet onderscheid wor­
den gemaakt in het kanaalgedeelte bovenstrooms (ten 
zuiden van) sluis 0 en benedenstrooms sluis O. Over het 
kanaalpand bovenstrooms sluis 0 wordt - in perioden 
met hoge afvoeren op de rivier de Aa - overtollig water 
over de Zuid-Willemsvaart via sluis Schijndel doorge-

Benedenpell Bovenpeil Niveau Niveau Verval 
beneden- boven-
drempel drempel 

(m) (m) (m) (m) (m) 

Variabel NAP +2,20 NAP -2,70 KP -3,13 Variabel 
(Maasstand) (NAP -0,93) 

NAP +2,20 NAP +4,70 KP -2,48 KP -4,39 2,50 
(NAP -0,28) (NAP +0,31) 



voerd . Dit water wordt via spuiwerk Poeldonk weer 
teruggeleid naar de Aa. Volgens het afgesloten water­
akkoord is de maximale hoeveelheid water die het 
waterschap De Aa op de Zuid-Willemsvaart mag bren­
gen gelimiteerd tot 21 m3/s. Bij deze hoge afvoeren zal 
de waterstand op het kanaalpand boven sluis 0 in het 
algemeen hoger oplopen dan het huidige streefpeil van 
NAP + 4,70 m. Dit effect wordt versterkt door het 
optreden van hoge waterstanden op de benedenloop 
van de Aa, waardoor het verval over het spuiwerk 
Poeldonk wordt verminderd. De waterstanden kunnen 
in extreme gevallen lOver oplopen dat het water de 
bovenrand van de sluisdeuren van schutsluis 0 bereikt 
en er overheen straomt. Er zijn geen reguliere spuivoor­
zieningen bij sluis 0, waardoor er geen water via sluis 0 
kan worden doorgevoerd. 

Het kanaalpand benedenstrooms sluis 0 staat nabij de 
Diezebrug in open verbinding met de benedenloop van 
de Aa en van de Dommel. De gezamenlijke afvoer van 
Aa en Dommel wordt via de Dieze door de spuisluis 
Crevecoeur en de Oude Dieze afgevoerd naar de Maas. 
Bij normale Maasstanden is de capaciteit van de Dieze 
en de spuisluis voldoende om hoge debieten van Aa en 
Dommel af te voeren . Door het verhang op de Dieze 
zal echter een verhoging van de kanaalstand ter hoogte 
van 's-Hertogenbosch optreden. Wanneer de water­
stand op de Maas door hoge Maasafvoeren oploopt, 
zal de afvoer via de spuisluis Crevecoeur mogelijk wor­
den beperkt vanwege de vermindering van het verval 
over de spuisluis. De Diezestand zal bij verder stijgende 
waterstanden op de Maas met de Maas mee oplopen 
om het verval over de spuisluis en de afvoer in stand te 
houden. Afhankelijk van de waterhuishoudkundige situ­
atie worden de debieten van Aa en Dommel daarbij 
geheel of gedeeltelijk via het Drongelens kanaal afge­
voerd . In extreme gevallen kan de waterstand op de 
wateren in en rand 's-Hertogenbosch oplopen tot ca. 
NAP + 5 m. Hierbij dreigt inundatie van verschillende 
gebieden, vooral het Bossche Braek. De mogelijkheid 
bestaat dat de waterstand boven sluis 0 oploopt tot ca. 
1 m boven het streefpeil (NAP + 5,70 m). Ter hoogte 
van Den Dungen en Poeldonk is de waterstand in veel 
gevallen hoger dan op de Dieze vanwege de optreden­
de verhangen voor de afvoer van het overtollige water. 

Bij hogere waterstanden dan het kanaalpeil is er een 
beperking van de doorvaarthoogte. Uit een globale fre­
quentie-analyse van de Maasstanden en de afvoeren 
van Aa en Dommel blijkt dat gemiddeld ca. 40 dagen 
per jaar het gewenste kanaalpeil van NAP + 2,20 m 
niet kan worden gehandhaafd. Ook zullen bij hoge 
afvoeren van Aa en Dommel de stroomsnelheden op de 
Dieze toenemen. Dit laatste leidt echter niet tot on over­
komelijke problemen voor de scheepvaart. 
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Wegverkeer 
Het net van wegen om de binnenstad van 's-Hertogen­
bosch per auto te bereiken. is opgebouwd uit een tan­
gent random de binnenstad en een groot aantal radiale 
hoofdverbindingen die op deze tangent uitkomen (zie 
figuur 3.1.F1) . Aan de noordzijde van de Zuid­
Willemsvaart maakt het gedeelte van de aldaar gelegen 
weg tussen de Sint Antoniebrug en de Kasterenbrug 
deel uit van de noordtangent (eenrichtingverkeer oost­
west) . Van de aan de zUidzijde gelegen weg is het 
gedeelte tussen de Orthenbrug en de Sint Antoniebrug 
onderdeel van deze tangent. Het gedeelte tussen de 
Orthenbrug en de Kasterenbrug is tweerichtingverkeer 
en het gedeelte tussen Kasterenbrug en Hinthamerbrug 
eenrichtingverkeer (west-oost). Van het totale verkeers­
aanbod op deze tangent vormt het bestemmingsver­
keer een relatief klein aandeel. De belangrijkste toelei­
dende wegen voor het autoverkeer zijn aan de noord­
zijde van de binnenstad de Citadellaan/Orthenseweg, 
de Van Berckelstraat, Hinthamereinde, Oostwal, 
Maastrichtseweg en de Van Veldekekade. Langs de 
noordelijke oever van het kanaal ten noordoosten van 
sluis 0 loopt, in het verlengde van de Provinciale Weg 
205 (PW), de Maastrichtseweg. De Maastrichtseweg is 
een belangrijke toeleidingsweg naar het centrum van 
's-Hertogenbosch. 

De afwikkeling van het autoverkeer op het tangenten­
stelsel is vooral op de noordtangent problematisch 
door: 
-het eenrichtingverkeer aan weerszijden van het kanaal 
tussen de Kasterenbrug en Sluis 0 waardoor er extra 
kruisend verkeer bij deze bruggen ontstaat; 

-het krappe prafiel aan de noordzijde van het kanaal, 
waardoor de afwikkeling van het verkeer bij het min­
ste of geringste stagneert; 

-de aansluiting van de noordtangent op de westtangent 
(hoek Orthenseweg-Citadellaan); 

-de herkenbaarheid van de tangent als een doorgaande 
route . 

Langs de wegen aan weerszijden van de Zuid­
Willemsvaart liggen ongeveer 450 gereguleerde par­
keerplaatsen . Het merendeel van de parkeerplaatsen 
aan de zUidzijde van het kanaal vervult een functie voor 
bezoekers van het centrum en het ziekenhuis. Aan de 
noordzijde is het aandeel van parkeerplaatsen voor 
omwonenden in verhouding g rote r. 

De beweegbare bruggen over de Zuid-Willemsvaart 
vormen kwetsbare punten in de aangegeven toeleiden­
de wegen en in de busroutes. Ten aanzien van de bus­
routes geldt dit in het bijlOnder voor de Kasterenbrug 
(16 bussen per uur), waar bij het openstaan van de 
brug geen alternatieve route aanwezig is (zie figuur 
3.1.F2). 
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Voor het langzaam verkeer in het plangebied zijn in het 
bijzonder de radialen als fietsroutes tussen het centrum 
en de omliggende woonwijken van belang, en in het 
bijzonder de Van Berckelstraat (zie figuur 3.1 .F2). De 
Orthenbrug en de Kasterenbrug zijn ook in deze ver­
bindingen zwakke schakels. 

3.1 .2.2 Omleggingszone 

Wegverkeer 

V~~r een korte karakteristiek van de huidige infrastruc­
tuur voor het wegverkeer in de omleggingszone kan 
een onderscheid worden gemaakt in autosnelwegen, 
(boven-)regionale verbindingswegen en lokale wegen . 
De A2-Rondweg 's-Hertogenbosch loopt over een 
groot gedeelte parallel aan de omleggingszone. Vanaf 
de A2 bij knooppunt Hintham loopt de A59, een 2x2 
autosnelweg, richting ASS. Juist ten oosten van het 
knooppunt Hintham kruist de A59 de kanaalzone (zie 
figuur ·1.4.F1). 

Ais (boven-)regionale verbindingswegen kunnen wor­
den genoemd: 
-Provinciale Weg 205: een belangrijke verbindingsweg 
tussen 's-Hertogenbosch en het zuiden (Veghell 
Helmond/Nederweert), die het trace van de huidige 
Zuid-Willemsvaart voigt; 
-Beusingsedijk: de verbindingsweg tussen Rosmalenl 
Berlicum en Den Dungen/St. Michielsgestel. 

-- Fietsnet 

- - - Ombouwalternatiel 

- - - Omleggingsallernatief I MMA 

Flguur 3.1.F3: fietsnet 

• Trajectnota / MER· Zuid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Dungen 

Deze weg kruist de PW 205 en het kanaal ter hoogte 
van de Dungense Brug. Van deze verbinding wordt 
door (sluip-)verkeer uit de regio van st. Michielsgestel 
gebruik gemaakt voor de richting A59 en vice versa; 
-Graafsebaan: een belangrijke verbindingsweg tussen 
Rosmalen en 's-Hertogenbosch . Hier wordt ook vee I 
gebruik van gemaakt door verkeer vanaf de A59 naar 
's-Hertogenbosch en vice versa. Het is een van de 
radialen naar het stadscentrum van 's-Hertogenbosch; 

-Bruistensingel: een druk gebruikte verbinding tussen 
Rosmalen en 's-Hertogenbosch . Door de aansluiting 
op de A2 maakt ook veel snelwegverkeer hier gebruik 
van; 

-Hustenweg, Provinciale Weg 436: deze provinciale 
weg vormt de verbinding tussen Lith en de diverse 
Maasdijk-dorpen en Empel/'s-Hertogenbosch. 

In de kanaalzone liggen nog diverse lokale wegen, 
soms van ondergeschikt belang, maar in vee I gevallen 
op lokaal niveau belangrijk voor de ontsluiting van 
bepaalde gebieden of een schakel tussen twee kernen, 
vooral tussen Rosmalen en 's-Hertogenbosch. Dit geldt 
in het bijzonder voor de Graafsebaan en het traject 
langs de spoorlijn (Tivoliweg), die belangrijke verbindin­
gen vormen voor openbaar vervoer en langzaam ver­
keer. In de figuren 3.1.F3 en 3.1 .F4 zijn de voornaam­
ste verbindingen voor openbaar vervoer en langzaam 
verkeer in de omleggingszone weergegeven. 

=-:::::::::.::: Spoorlijn -- Streekbus 

~ Stalion Siadsbus bovenlokaal 

Flguur 3.1.F4: openbaar vervoer 
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3.1.3 Autonome ontwikkelingen 

De autonome ontwikkelingen betreffen de wijzigingen 
in de infrastructuur waarvoor reeds besluitvorming 
heeft plaatsgevonden . 

3.1.3.1 Ombouwzone 

Vaarweg 

• Tracering 
Aan de beschouwde vaarweg zullen geen ingrijpende 
veranderingen plaatsvinden en de hiervoor geschetste 
situatie zal nagenoeg ongewijzigd blijven tot in het 
prognosejaar 2010. In 's-Hertogenbosch-noord zal een 
binnenvaartcontainerterminal in gebruik worden geno­
men. Vanaf de grens tussen de kernen Berlicum en Den 
Dungen wordt momenteel het aansluitende deel van de 
Zuid-Willemsvaart tot aan Veghel verruimd tot een 
klasse IV-vaarweg met een normaal profiel. De sluizen 
2 en 3 zijn vervangen door een nieuwe schutsluis, sluis 
Schijndel. 

• Kanaa/pei/ 
Na afronding van de verruiming van het deel van de 
Zuid-Willemsvaart vanaf de grens Berlicum - Den 
Dungen tot Veghel en de ingebruikstelling van sluis 
Schijndel blijft het streefpeil op de Zuid-Willemsvaart 
bovenstrooms van sluis 0 gehandhaafd op NAP 
+ 4,70 m. Het oorspronkelijk voornemen om na afron­
ding van de werken tussen Berlicum en Veghel het 
kanaalpeil met 0,25 m te verlagen tot NAP + 4,45 m, 
is komen te vervallen vanwege de additionele bagger­
kosten voor voldoende diepgang. 

• Bedieningsregime 
Het bedieningsregime van de sluizen en bruggen wordt 
enigszins aangepast. Bij sluis Engelen zal de bediening 
worden uitgebreid in het voordeel van de pleziervaart 
op zondag. Dit geldt voor het vaarseizoen in de periode 
van 15 april tot 15 oktober, waarin op zondagen van 
9.30 tot 19.30 uur wordt geschut. (Vanaf juni 1995 is 
dit ingesteld). Bij de bruggen in de stadstraverse en bij 
sluis 0 wordt vanwege het beperkte gebruik de bedie­
ning op zaterdagen teruggebracht tot 12 uur (6.00 -
18.00). De voor de huidige situatie beschreven spertij­
den blijven hetzelfde. Dit houdt in dat voor de beroeps­
vaart de bediening te Engelen 96 uur per week 
bedraagt en bij de bruggen en sluis 0 in de stadstraver­
se 81 uur per week. 

• S/uizen 
De sluizen zullen qua afmetingen geen ingrijpende aan­
passingen ondergaan. Zie voor de karakteristieken tabel 
3.1.T1. 
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• Bruggen 
De gemeente 's-Hertogenbosch heeft het voornemen 
om in het verlengde van de Parallelweg ter hoogte van 
het Veemarktkwartier een extra oeververbinding over 
de Dieze te realiseren. Deze brug zal ten behoeve van 
het autoverkeer 2x2 rijstroken krijgen en voor het lang­
zaam verkeer een vrijliggend fietspad. 

Een tabel met een overzicht van de karakteristieken van 
de bruggen in de toekomstige situatie is weergegeven 
in bijlage 3.B2 . 

• Waterhuishouding 
Op basis van de opgetreden hoge waterstanden in de 
winters van '93/'94 en '94/'95 is besloten nader studie 
te verrichten naar de waterhuishoudkundige situatie 
rondom 's-Hertogenbosch (HOWABO) . Na analyse van 
de knelpunten en de frequenties van waterstanden en 
afvoeren van zowel Aa en Dommel als Maas, zullen 
opties worden uitgewerkt ter verbetering van de hoog­
water-situatie rondom 's-Hertogenbosch. Deze opties 
kunnen inhouden dat in het beheersregime aanpassin­
gen worden aangebracht, maar ook dat diverse infra­
structurele maatregelen worden genomen. Aanpassing 
van de kerende hoogte van diverse kades, keringsmid­
delen en sluisdeuren langs bijvoorbeeld Aa, Dommel en 
Zuid-Willemsvaart ligt daarbij voor de hand. In ieder 
geval zal de capaciteit voor de afvoer van Aa-water -
van de Zuid-Willemsvaart naar de Aa - worden ver­
groot (Waterakkoord MLNBK, 1994). Het voornemen, 
dat in deze studie als uitgangspunt wordt genomen, is 
om het spuiwerk Poeldonk te vergroten . Via de Zuid­
Willemsvaart wordt dan bij hoge afvoeren een debiet 
van 21 m3/s doorgevoerd en via spuiwerk Poeldonk 
naar de Aa teruggevoerd . Wellicht dat binnen bovenge­
noemde studie andere alternatieven als oplossing wor­
den gekozen. Een mogelijkheid die nog verder wordt 
onderzocht, is het idee van Waterschap de Aa om de 
volledige Aa-afvoer bij Heeswijk op het kanaal te bren­
gen. Deze opties worden nader aangegeven in het 
hoofdstuk Een doorkijk op lange termijn; kansen en 
bedreigingen. Een overzicht is in bijlage 7.B1 weergegeven. 

Wegverkeer 
In vergelijking met de huidige situatie is er in de toe­
komstige situatie (nulalternatief) een viertal relevante 
infrastructurele veranderingen doorgevoerd. Deze 
infrastructurele aanpassingen dienen de afwikkeling van 
het verkeer op het tangentenstelsel, in het bijzonder de 
noordtangent, te verbeteren. Deze worden in 1996 
gefaseerd uitgevoerd. Het gaat hier om de volgende 
aanpassingen (zie figuur 3.1 .F5): 
-een extra brug ten noorden van de Diezebrug in het 
verlengde van de Parallelweg; 

-het afsluiten van de brug over de Aa bij de Van 
Berckelstraat waardoor de functie van de Kasterenbrug 
verandert (aileen nog toegankelijk voor openbaar ver-
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voer en bestemmingsverkeer); 
-het openstellen van de zUidwestelijke oever van de 
Zuid-Willemsvaart voor tweerichtingverkeer; 

-het wegnemen van een deel van het doorgaand 
motorvoertuigenverkeer op het weggedeelte van de 
Maastrichtseweg tussen de Burg. Lambooybrug en 
sluis O. 

De totale verkeersintensiteit op de beweegbare brug­
gen is in de toekomst vrijwel gel ijk aan de hUidige situ­
atie. 

3.1.3.2 Omleggingszone 

Wegverkeer 
Ten aanzien van het wegverkeer zijn er voor de omleg­
gingszone enkele belangrijke ontwikkelingen aan te 
geven: 

-ombouw A2, rondweg 's-Hertogenbosch: 
in 1995 is een trajectstudie/MER afgerond voor de 
capaciteitsvergroting van de A2-rondweg '5-

Hertogenbosch. Een aantal alternatieven is daarbij 
beschouwd, zoals bijv. 2x3, 2x4 en 4x2 rijstroken . 
Voor elk alternatief is daarbij onderzocht hoe de aan­
sluiting op de A2 van de nieuwe woonlocaties 
Rosmalen noord en Empel gerealiseerd kan worden. Bij 
deze beschouwingen is rekening gehouden met de 
mogeUjke aan leg van een kanaalomlegging. Vooral ter 
hoogte van de tussendoorgang van de omleggingszo­
ne bij Rosmalen en 's-Hertogenbosch liggen de trace's 
dicht bij elkaar. Er zijn in totaal negen aansluitingsva­
rianten uitgewerkt, die allen ergens de omleggingszo­
ne moeten kru isen. Globaal kunnen de aansluitingsva­
rianten in vier groepen worden verdeeld : 
-aansluiting op A2 en kruising Zuid-Willemsvaart ten 
zuiden van de Bruistensingel; 

-aansluiting op A2 en kruising Zuid-Willemsvaart ter 
hoogte van de Bruistensingel; 

-aansluiting op A2 in knooppunt Empel en kruising 
Zuid-Willemsvaart ten oosten van Empel ; 

- aansluiting op A2 ten noorden van knooppunt Empel 
en kruising Zuid-Willemsvaart ten noordoosten van 
Empel. 

Besluitvorming en standpuntbepaling, welk verbete­
ringsalternatief voor de A2 en welke aansluitingsva­
riant gerealiseerd gaan worden, hebben nog niet 
plaats gevonden. Hierdoor bestaat er onzekerheid of, 
en zo ja, waar er bij de ontsluiting van woonlocaties 
een oeververbinding over de omlegging moet worden 
gerealiseerd; 

-omlegging van de Empelse weg. De Empelse weg slu it 
in de huidige situatie in de kern van Empel aan op de 
Hustenweg. De bedoel ing is om deze aansluiting bui­
ten de kern te brengen en meer oostelijk op de 
Hustenweg te laten aansluiten; 

-de aansluiting van de Molenstraat op de A59 te 
Rosmalen (eerste aansluiting vanaf Hintham) wordt 
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"omgeklapt" naar het oosten; 
-de Graafsebaan, die nu nog een belangrijke toegangs­
weg vanuit het oosten (A59, Rosmalen) is, wordt ver­
keersluw en vervangen door de Struktuurweg. De 
Struktuurweg buigt van de Graafsebaan af, kruist de 
omleggingszone noordelijker ter hoogte van de 
Eisstraat en gaat onder de A2 door ter hoogte van het 
viaduct van de Jhr. von Heijdenlaan. Deze nieuwe weg 
ontsluit het te ontwikkelen gebied tussen de wijk 
Hintham en de spoorlijn. Ideeen bestaan om de 
Graafsebaan te handhaven, maar dan aileen voor 
langzaam verkeer en openbaar vervoer. 
Bij de planologische ontwikkelingen is er nog een dis­
cussie gaande over de ontsluitingsstructuur van 
Rosmalen in relatie tot 's-Hertogenbosch. In deze tra­
jectstudie wordt er vanuit gegaan dat de Graafsebaan 
door de toekomstige omlegging wordt onderbroken 
en de Struktuurweg deze functie overneemt. Ais trace 
van de Struktuurweg wordt de boven aangegeven ver­
binding tussen Graafsebaan en het Jhr. von 
Heijdenlaan-viaduct onder de A2 aangehouden. 

3.1.4 Knelpunten 

In het Meerjarenplan Infrastructuur en Transport (MIT 
1994-1998) is voorzien in een opwaardering van de 
Zuid-Willemsvaart vanaf Den Dungen tot en met 
Veghel tot klasse IV-vaarweg. De daarvoor benodigde 
werkzaamheden zijn in voorbereiding c.q. uitvoering. 
Ais het gedeelte Maas - Den Dungen niet wordt verbe­
terd tot een klasse IV-vaarweg is het aansluitende 
gedeelte Den Dung-en - Veghel ook niet bereikbaar 
voor klasse IV-schepen . 

In de huidige situatie leidt het scheepvaartverkeer door 
het centrum van 's-Hertogenbosch tot hinder voor het 
wegverkeer. Deze hinder is het grootst voor het lang­
zaam verkeer en openbaar vervoer, dat de Zuid­
Willemsvaart wil kruisen. 

In de bestaande situatie vormen naast de beweegbare 
bruggen in de binnenstad van 's-Hertogenbosch, die 
onvoldoende doorvaarwijdte hebben voor volwaardig 
klasse II, ook de sluizen een knelpunt voor de scheep­
vaart. Naast tijdverlies leggen met name de drempel­
hoogten van sluis Engelen en sluis 0 diepgangbeperkin­
gen op aan de scheepvaart. 

Het ingestelde streefpeil op de Dieze beperkt de door­
vaarthoogte onder de Spoorbrug tot 5,80 m. Op dit 
vaarweggedeelte wordt klasse IV-vaart toegelaten. 
Zonder aanvullende voorzieningen bestaat hier een 
knelpunt in de bereikbaarheid van het zuidelijker gele­
gen deel van de Zuid-Willemsvaart. 



3.2 

De conditie van sluis 0 is slecht. Ondanks diverse reeds 
uitgevoerde herstelwerkzaamheden zal renovatie of 
vernieuwing op termijn noodzakelijk zijn. 

VERKEER EN VERVOER 

In deze paragraaf wordt de ontwikkeling van het ver­

voer per binnenschip nader bekeken . Daarbij is uitge­
gaan van het huidig verkeers- en vervoersbeleid zoals 
vastgelegd in het SVV-II. Dit betekent dan ook dat de 
ontwikkeling van het vervoer over water tot 2015 
gebaseerd is op een verbetering van de dienstverlening 
door de binnenvaart. In bijlage 3.B3 is op zowel lande­
lijk als regionaal niveau de ontwikkeling van het goede­
renvervoer en specifiek het vervoer over water beschre­
ven. Hierbij wordt ook ingezoom-d-op het gebruik van 
de Zuid-Willemsvaart. Voor nadere informatie wordt 
verwezen naar het rapport Verkeerstoedeling 
Binnenvaart MER Zuid-Willemsvaart 's-Hertogenbosch 
(NEA,1994). 

Huidige situatie 
In 1986 passeerden bij sluis Engelen 17.000 beroeps­
vaartuigen en 7.200 recreatievaartuigen (zie tabel 
3.2 .T1). Bij zowel de beroepsvaart als de recreatievaart 
is het aantal schepen dat de sluis in zuidelijke richting 
passeert iets groter dan in noordelijke richting. Dat er 
meer schepen naar het zuiden varen dan omgekeerd 
hangt samen met het feit dat de Zuid-Willemsvaart een 
alternatieve route is voor de Maas. Op de Maas moet 
in zuidelijke richting tegen de stroom in gevaren wor­
den. Voor sommige schepen is het daarom goedkoper 
om over de Zuid-Willemsvaart te varen dan stroomop­
waarts over de Maas. De beroepsvaartuigen bij sluis 
Engelen vervoerden in 1986 in totaal 3,9 miljoen ton 
goederen waarvan 3,8 miljoen ton in zUidelijke richting 
en 0,1 miljoen ton in noordelijke richting. Deze oneven­
wichtigheid tussen beide richtingen heeft tot gevolg dat 
de schepen in zUidelijke richting over het algemeen 
beladen zijn en in noordelijke richting veelal leeg. 
Daardoor is bijna de helft van de beroepsschepen leeg 
bij het passeren van de sluis. Het gemiddeld laadvermo­
gen van de schepen die sluis Engelen passeerden in 
1986 ligt net boven de 500 ton . Het gemiddeld ver­

voerde gewicht per beladen schip is circa 425 ton. 

Ditzelfde leegvaartpatroon treedt op bij sluis 0 in 
's-Hertogenbosch waar in 1986 in totaal ca. 11.300 
binnenvaartschepen en 3.000 recreatievaartuigen pas­
seerden . De omvang van het vervoerd gewicht bij sluis 
o bedroeg in 1986 in totaal1 ,8 miljoen ton en heeft 
vrijwel geheel betrekking op schepen die in zUidelijke 
richting de sluis passeren. Door de dimensies van de 
Zuid-Willemsvaart zijn de binnenvaartschepen bij sluis 0 
gemiddeld aanzienlijk kleiner dan de schepen die bij 
Engelen passeren . Het gemiddeld laadvermogen van de 
schepen die in 1986 sluis 0 passeerden bedroeg 410 
ton . Het gemiddeld vervoerd gewicht per beladen schip 
lag net boven de 300 ton. Door de beperkte diepgang 
op de Zuid-Willemsvaart is ook de beladingsgraad van 

klasse II-schepen bij sluis 0 lager dan bij sluis Engelen. 

Eenderde van de beroepsschepen die sluis Engelen pas­
seren, laadt of lost in 's-Hertogenbosch noord (De 
Rietvelden e.o.)( zie figuur 3.2.F1). Met deze schepen 
wordt de helft van het tonnage vervoerd dat Engelen 
passeert. Deze schepen zijn relatief groter en yoller­
beladen, omdat deze locatie vanaf de Maas in principe 
met klasse IV-schepen bereikbaar is. Een klein deel van 
de schepen (minder dan 5%) via Engelen laadt of lost 
in 's-Hertogenbosch zuid. Ongeveer de helft van de 
binnenschepen, die Engelen passeren, laadt of lost in 
Veghel. De afmetingen en aflading van deze schepen 
worden dUidelijk be·invloed door de vaarwegdimensies 

van klasse II. De resterende ca. 10% van de passages 
betreft schepen die zowel de sluis bij Engelen als bij 
Veghel passeren zander te laden of te lossen. Een groat 
aantal van deze schepen is leeg. 

De laatste jaren is het aantal beroepsschepen bij sluis 
Engelen gedaald. Deze daling is grotendeels het gevolg 

van de afname van het vervoerde gewicht (17% in de 
periode 1986-1992). Verder is deze tendens het gevolg 
van een aanzienlijke schaalvergroting. Zo steeg het 
gemiddelde laadvermogen bij sluis Engelen tot 600 ton 
(ca. 500 ton in 1986). Bij sluis 0 is het aantal beroeps­
schepen met 27% afgenomen. 

Tabel 3.2.T1 : 
scheepvaart over Zuid­
Willemsvaart in 1986 
(In vervoerd gewicht en 
aantal schepen) 

Siuls Engelen Sluis ° 
Aantal 5chepen 

Beroepsvaart N -Z 8850 

Beroepsvaart Z-N 8150 

Recreatievaart 7200 
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Vervoerd gewicht 
(10' ton) 

3,8 

0,1 

Aantal schepen 

5950 

5300 

3000 

Vervoerd gewicht 
(10' ton) 

1,8 

0,0 
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Autonome ontwikkelingen 
De recreatievaart op de Zuid-Willemsvaart zal naar ver­
wachting fors toenemen tot 2015. Het aantal recreatie­
vaartuigen dat in 2015 bij sluis Engelen zal passeren, 
wordt geraamd op 15.000; zie tabel 3.2.T2. Ten opzich­
te van 1986 is dit een verdubbeling. Ook de recreatie­
vaart die door 's-Hertogenbosch (sluis 0) vaart, zal toe­
nemen. En wei van 3.000 schepen in 1986 tot 5.000 in 
2015. Tegenover de toename van het aantal recreatie­
vaartuigen staat een daling in de beroepsvaart op het 
betreffende deel van de Zuid-Willemsvaart. Verwacht 
wordt dat in 2015 bij sluis Engelen 14.000 binnenvaart­
schepen passeren en 8.700 bij sluis 0 in '5-

Hertogenbosch . In vergelijking met 1986 is dit een 
afname van respectievelijk 17 en 23 % van het aantal 
schepen. 

13% van de schepen die sluis Engelen passeren, heeft 
in 2015 een herkomst of bestemming voorbij sluis 
Veghel( zie figuur 3.2.F2). Deze "doorgaande" vaart 
heeft veelal betrekking op de relatie van de regio 
Zuidoost Noord-Brabant met de zeehavenregio's 
Rijnmond en IJmond. Een relatief groot aantal schepen 
(43%) die Engelen passeren, lost in Veghel en vaart 
leeg via Engelen terug. Circa 5% van de schepen via 
Engelen heeft als herkomst of bestemming 
's-Hertogenbosch zuid. Het grootste deel van de lading 
dat Engelen passeert (ruim 60% van het totaal gepas­
seerde gewicht) wordt echter.in 's-Hertogenbosch 
noord geladen of gelost. Deze schepen zijn aanzienlijk 
groter dan de schepen die door 's-Hertogenbosch moe­
ten varen . Daardoor zijn gemiddeld minder schepen 
nodig am deze lading naar resp. van 's-Hertogenbosch 

Tabel 3.2.T2: Sluis Engelen Sluis 0 
scheepvaart over Zuid· 
Willemsvaart in 2015 
(in vervoerd gewicht en 
aantal schepen) 

Beroepsvaart N-Z 

Beroepsvaart Z-N 

Recreatievaart 

Aantal schepen 

7350 

6700 

15000 

Tegenover een daling in het aantal binnenvaartschepen 
bij sluis Engelen staat, ondanks een afname in de perio­
de 1986-1992, een toename in het vervoerd gewicht 
tot 4,6 miljoen ton in 2015 (+20% t.o.v. 1986). Deze 
trendbreuk in het vervoerde gewicht sluit aan bij het 
vigerend verkeers- en vervoersbeleid (SVV-II, zie figuur 
3.2.F3 voor de ontwikkelingen en prognoses in het ver­
voerde gewicht over water). Het grote verschil tussen 
de daling in het aantal schepen en de toename in het 
vervoerd gewicht wordt veroorzaakt doordat de sche­
pen die in de toekomst gebruikt zullen worden gemid­
deld groter zijn dan de hUidige schepen. Het gemiddeld 
vervoerd gewicht per beladen schip stijgt tot 625 ton 
(in 1986 nog 425 ton). 

Het vervoerd gewicht in 2015 bij sluis 0 in 's-Hertogen­
bosch is niet veranderd in vergelijking met 1986. 
Tegenover een afname van het vervoer van veevoeder­
grondstoffen met bestemming Veghel staat een toena­
me van het vervoer bij aile andere goederensoorten. 
Omdat de omvang van de schepen die door 
's-Hertogenbosch kunnen varen beperkt is tot de klasse 
II, kan er voor de schepen die door de stad varen 
slechts sprake zijn van een beperkte schaalvergroting. 
Het gemiddeld vervoerd gewicht per beladen schip 
neemt wei toe van 310 ton in 1986 tot (slechts) 380 
ton in 2015. 
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noord te vervoeren. Het aandeel in het aantal scheeps­
passages bij Engelen ligt dan ook op 'slechts' 39%. Bij 
de prognoses van het goederenvervoer en -verkeer op 
de Zuid-Willemsvaart is verondersteld dat in 2015 een 
binnenvaartcontainerterminal in 's-Hertogenbosch 
noord operation eel is. 

Knelpunt 
De Zuid-Willemsvaart is in 2015 ter hoogte van 
's-Hertogenbosch slechts bevaarbaar voar klasse 11-
schepen (relatief klein), waarbij door de diepgangbeper­
king deze schepen niet afgeladen kunnen worden. 
Hiermee voldoet dit traject niet aan de gestelde bevaar­
baarheidseis met het oog op de toegewezen functie als 
hoofdvaarweg. 

Daarnaast neemt het totale vervoerde gewicht bij sluis 
Engelen met 20% toe en blijft bij sluis 0 gelijk. Het 
SVV-II streeft naar een toename van 55% in de periode 
1986-2010. Dit betekent voor Noord-Brabant een doel 
van 25 % a 30%. De ontwikkeling op de Zuid­
Willemsvaart blijft dus achter bij de gewenste vergro­
ting van het landelijk vervoerde tonnage over water. 

TabeI3.3.T1: 
I/C-verhouding en 
wachttijden per sluls in 1986 I/C-verhouding 

3.3 

sluispasseertijd per schip 
- waarvan wachttijd per schip 

totale wachttijd schepen per jaar 

BEREIKBAARHEID EN ECONOMIE 

3.3.1 Bereikbaarheid over water 

De mate van bereikbaarheid over water wordt bepaald 
door de bevaarbaarheid en de daarmee samenhangen­
de vaarsnelheid en door de wachttijd bij sluizen. Beide 
onderdelen zijn economisch te waarderen. Opgemerkt 
dient te worden dat deze waardering relatief is en 
gezien moet worden als geuite schatting; de feitelijke 
kosten kunnen verschillen van deze waardering. Dit 
betekent dan ook dat een absolute vergelijking met de 
investeringskosten niet mag worden gemaakt. 

Net als bij het wegverkeer kan ook op vaarwegen ver­
traging ontstaan door filevorming. Bij sluizen in het 
vaarwegennet kunnen wachttijden optreden als de 
capaciteit tekort schiet ten opzichte van het verkeers­
aanbod. Voor de vaarwegen bestaat geen uniforme 
kwaliteitsnorm voor de doorstroming, zoals die er wei is 
voor het rijkswegennet (bijvoorbeeld maximale conges­
tiekans van 2 % op de achterlandverbindingen volgens 
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SVV-II). Het is echter algemeen aanvaard dat bij een 
IntensiteitiCapaciteit (I/C)-verhouding van circa 0,6 en 
meer, de capaciteit van de sluis mogelijk te kort schiet 
en lange wachttijden ontstaan (>30 minuten). Nader 
onderzoek is dan wenselijk om vast te stellen of een 
capaciteitsuitbreiding noodzakelijk is. 

Huidige situatie 
De I/C-norm van 0,6 werd in 1986 op de relevante 
sluizen in de Zuid-Willemsvaart niet overschreden zoals 
te zien is in tabel 3.3.T1. Sluis Engelen is echter zo 
belast dat de wachttijden daar toch nog aanzienlijk zijn . 

Ondanks het feit dat bij sluis 0 de I/C-verhouding ruim 
onder de norm ligt, treden ook daar wachttijden op. In 
vergelijking met sluis Engelen is sluis 0 een "Iangzame" 
sluis als gevolg van een groter kolkoppervlak, een lig­
ging in een bocht en het feit dat over beide sluishoof­
den een bedienbare brug ligt. 

Sluis Engelen 

0,55 

55 minuten 
26 minuten 

7.400 uur 

Autonome ontwikkeling 

Sluis 0 

0,39 

74 minuten 
15 minuten 

2.800 uur 

In tabel 3.3 .T2 zijn de I/C-verhoudingen in 2015 voor 
de relevante sluizen weergegeven alsmede de verwach­
te wachttijden voor de schepen die de sluizen willen 
passeren. Bij sluis Engelen benadert de I/C-verhouding 
de kritische grens van 0,6. De wachttijden per schip bij 
deze sluis lopen dan ook op tegenover 1986. In verge­
lijking met de situatie in 1986 is de capaciteit van de 
sluis wei iets vergroot door een langere bedieningstijd. 
Desondanks ligt de I/C-verhouding in 2015 boven het 
niveau van 1986. Dit is niet het gevolg van de toename 
van het aantal binnenvaartschepen . Immers, het totaal 
aantal beroepsschepen dat sluis Engelen passeert, is met 
17% gedaald. De binnenvaartschepen zijn echter rela­
tief groter waardoor er minder schepen tegelijk in de 
sluis passen. Daarnaast is het aantal recreatievaartuigen 
dat sluis Engelen passeert ten opzichte van 1986 ver­
dubbeld. Ook deze recreatievaartuigen leggen beslag 
op de "schaarse" sluiscapaciteit. In de berekeningen is 
voor wat betreft de recreatievaart uitgegaan van een 
enigszins gespreid aanbod van de recreatievaart gedu­
rende het gehele jaar. 



De totale wachttijd bij sluis Engelen bedraagt 7250 uur. 
Deze is dus afgenomen ten opzicht van 1986. 

Bij sluis 0 ligt de capaciteitsbenutting en daardoor de 
wachttijd in 2015 iets onder het niveau van 1986, 
ondanks een geringe capaciteitsbeperking door een iets 
kortere bedieningstijd. De daling in de I/C-verhouding 
is vooral het gevolg van het feit dat het aantal scheeps­
passages via deze sluis zal afnemen. Bij het gelijk blij­
yen van het vervoerd gewicht speelt hierbij de geringe 
toename in gemiddelde scheepsgraotte een rol. Deze 
toename blijft echter binnen de beperkingen van de 
klasse II-dimensies van de Zuid-Willemsvaart door 
's-Hertogenbosch. Ook de graei in de recreatievaart 
kan door deze sluizen goed verwerkt worden. De totale 
wachttijd bij sluis 0 in 's-Hertogenbosch bedraagt 2.000 
uur. 

Buiten dit nulalternatief, dat gekenmerkt wordt door 
autonome ontwikkelingen met betrekking tot de Zuid­
Willemsvaart, zijn verschillende andere varianten moge­
Iijk. Deze zijn in bijlage 3.B4 beschreven en doorgere­
kend op hun effect op de sluisbelasting en wachttijden 
voor de scheepvaart. 

Tabel 3.3.T2: 
IIC-verhoudlng en 
wachttljden per sluis in 2015 

Bevaarbaarheid 

I/C-verhouding 

sluispasseertijd per schip 
- waarvan wachttijd per schip 

totale wachttijd schepen per jaar 

De Zuid-Willemsvaart door 's-Hertogenbosch is op dit 
moment niet bevaarbaar voor klasse IV-schepen. 
Hierdoor zijn de transportkosten voor aan- en afvoer 
van goederen over de Zuid-Willemsvaart relatief hoog 
in vergelijking met andere locaties aan het hoofdvaar­
wegennet of in vergelijking met andere vervoerswijzen. 
Buiten de directe effecten kan deze situatie ook een 
indirect effect geven. Immers, bedrijven kunnen beslui­
ten hun activiteiten te verplaatsen naar een andere 
locatie dan wei een keuze te maken voor het vervoer 
over de weg. Een verandering in locatiekeuze zal echter 
negatieve gevolgen hebben voor de regionale econo­
mie en werkgelegenheid. Een keuze voor het wegver­
voer heeft een negatief effect op het milieu en leidt tot 
hogere externe kosten. 
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3.3.2 Bereikbaarheid over land 

Huidige situatie 
In de huidige situatie leidt het scheepvaartverkeer door 
het centrum van 's-Hertogenbosch tot hinder voor het 
verkeer dat de Zuid-Willemsvaart kruist. De totale 
wachttijd voor de vier beweegbare bruggen in 
's-Hertogenbosch voor het wegverkeer is in totaliteit 68 
uur per werkdag. Hierbij is rekening gehouden met de 
spertijden van de brugopening gedurende de spitsuren 
en de gemiddelde wegverkeersintensiteit. Over het 
gehele jaar is de totale wachttijd voor het wegverkeer 
bijna 18.000 uur. Met betrekking tot de hinder voor het 
langzame verkeer is geen beeld te schetsen, omdat de 
(basis)gegevens over deze verkeersgraep ontbreken en 
geen model voorhanden is. 

Autonome ontwikkelingen 
In vergelijking met de huidige situatie zijn er in het 
nulalternatief relevante infrastructurele veranderingen, 
onder andere een extra brug ten noorden van de 
Diezebrug en een functieverandering van de 
Kasterenbrug. De Kasterenbrug wordt aileen gebruikt 
door openbaar vervoer en bestemmingsverkeer. 

Sluis Engelen Sluis 0 

0,59 0.38 

60 minuten 73 minuten 
31 minuten 14 minuten 

7.250 uur 2.000 uur 

De totale verkeersintensiteit op de beweegbare brug­
gen in het nulalternatief is iets grater dan in de huidige 
situatie. De totale wachttijd voor de vier beweegbare 
bruggen in 's-Hertogenbosch bedraagt voor het weg­
verkeer 68,3 uur per werkdag. Er is rekening gehouden 
met de spertijden van de brugopening gedurende de 
spitsuren en de gemiddelde wegverkeersintensiteit. 
Over het gehele jaar is de totale wachttijd voor het 
wegverkeer bijna 18.800 uur. 

3.3.3 Economische aspecten 

De hiervoor gesignaleerde knelpunten in de bereikbaar­
heid over land en water leiden tot reistijdverliezen . De 
reistijdverliezen treden voor het wegverkeer op bij de 
beweegbare bruggen over de Zuid-Willemsvaart in 
's-Hertogenbosch en voor het scheepvaartverkeer bij 
sluis Engelen en sluis 0 te 's-Hertogenbosch. 

De omvang van deze verliezen en de kosten die daar­
mee gepaard gaan, zijn weergegeven in tabel 3.3 .T3. 
Voor de waardering van de reistijdverliezen voor de bin-
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nenvaart is per laadvermogenklasse uitgegaan van de 
vaste kosten plus 25% van de variabele kosten per 
wachtuur. Voor waardering van de wachturen bij 
motorvoertuigen is uitgegaan van f 20,= per wachtuur 
(de gemiddelde waardering over alle motieven: woon­
werk, zakelijk, recreatief, goederen). 

Tabel 3.3 .T3: per jaar 
reistijdverliezen voor 
binnenvaart en wegverkeer wachttijd binnenvaart bij sluizen 
in de huidige situatie en in 
2015. 

kosten reistijdverlies binnenvaart 

wachttijd motorvoertuigen bij bruggen 

kosten reistijdverlies wegverkeer 

De totale reistijdverliezen voor de binnenvaart door 
congestie bij sluis Engelen en sluis 0 !open per jaar op 
van ruim f 0,8 min . in de huidige situatie tot bijna 
f 1,2 min. in het nulalternatief. Deze toename in de 
congestiekosten is het gevolg van het feit dat de sche­
pen die voor sluis Engelen moeten wachten in het 
nulalternatief gemiddeld grater zijn dan in de huidige 
situatie. De vaste en variabele kosten van deze grotere 
schepen die in het nulalternatief gebruikt warden, lig­
gen per vaaruur aanzienlijk hoger dan van de kleinere 
schepen die in de huidige situatie sluis Engelen passeren. 

De totale wachttijd van het wegverkeer voor de 
beweegbare bruggen neemt toe met 800 uur tussen de 
huidige situatie en het nulalternatief. Daardoor stijgen 
de kosten voor het wachten tijdens brugopeningen 
voor het wegverkeer van f 360.000 in de huidige situ­
atie tot f 376.000 in het nulalternatief. 

Naast de problematiek van de beperkte sluiscapaciteit 
ondervindt de binnenvaart ook problemen doordat de 
traverse slechts geschikt is voor klasse 11-schepen. 
lndien ook grotere schepen gebruik kunnen maken van 
de traverse zullen de kosten voor het vervoer per bin­
nenschip voor de bedrijven in 's-Hertogenbosch zuid en 
Veghel aanzienlijk dalen. Zo zou het tarief per ton met 
circa 17% kunnen dalen, indien de partijgrootte toe­
neemt van 400 ton (klasse II gemiddelde op traverse) 
tot maximaal 1.500 ton (klasse IV). Door deze kosten­
daling kunnen deze bedrijven goedkoper produceren 
wat ertoe kan leiden dat deze bedrijven niet besluiten 
om een andere locatie of vervoerswijze te kiezen. 
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3.4 

3.3.4 Knelpunten bereikbaarheid en 
economie 

De bereikbaarheid over water vormt een probleem door 
zowel de beperkte bevaarbaarheid als de vertraging bij 
het passeren van sluizen. Voor de bevaarbaarheid geldt 
dat de bedrijven die gevestigd zijn in 's-Hertogenbosch 
zuid en Veghel met hogere kosten produceren in 

huidige situatie I 1986 2015 

10.200 uur 9250 uur 

f 840.000,- f 1.155.000,-

18.000 uur 18,800 uur 

f 360.000,- f 376.000,-

vergelijking met andere locaties aan het hoofdvaarwe­
gennet. Zij ondervinden door de huidige klasse-indeling 
een grotere concurrentie. 

De wachttijden bij sluis Engelen en sluis 0 leveren ver­
liesuren op. Deze problemen nemen in de toekomst 
nog aanzienlijk toe door de toenemende congestie bij 
beide sluizen en loopt op van f 0,8 tot f 1,2 min. rei s­
tijdverlies per jaar. 

Ook bij de bereikbaarheid over land is sprake van een 
knelpunt: bijna f 0,4 min. reistijdverlies per jaar voor 
zowel de huidige situatie als die van 2015. 

RUIMTELIJKE STRUCTUUR a 

3.4.1 Ruimtelijke Ordening 

In deze paragraaf wordt vanuit het ruimtelijk ordenings­
perspectief ingegaan op de huidige situatie en de situ­
atie in 2010 bij een autonome ontwikkeling. Daarbij 
wordt specifiek gekeken naar de ombouwzone en de 
omleggingszone. Beide zones zijn aangegeven in figuur 
1.4.F1. 

Huidige situatie 

Ombouwzone 
De vaarweg tussen de Maas en Den Dungen heeft een 
lengte van ongeveer 11,5 km. Vanuit het oogpunt van 
ruimtelijke inrichting kan het trace globaal opgedeeld 
warden in drie secties (zie § 3.1.2). Deze warden hier­
onder in ruimtelijke zin kort gekarakteriseerd (zie ook 
figuur 3.4.F1). 



• 

-1-Het noordelijk gedeelte, van Maas tot Diezebrug, 
loopt in een rivierenlandschap en gaat vanaf het 
kerkdorp Engelen over van het kanaal Henriette­
waard in de rivier de Dieze. Het omringende gebied 
heeft hier een landelijk, deels agrarisch, karakter. 
Direct zuidelijk van de brug met de Maasroute A 59 
bevindt zich aan de westzijde het bedrijventerrein de 
Rietvelden. Hier bevindt zich een groot aantal zoge­
naamde "natte bedrijfsterreinen", deels met insteek­
havens. Aan de oostzijde bevindt zich meer landelijk 
gebied dat overgaat in de Ertveld plas. Direct ten 
noorden en ter hoogte van de spoorbrug liggen de 
bedrijfsterreinen de Orthenpoort en het Veemarkt 
I< wartier. 

-2-Ten zuiden van de Diezebrug, waar de rivieren de 
Dommel en de Aa uitkomen in de Dieze, begint de 
Zuid-Willemsvaart. Vanaf dit punt gaat de vaarweg 
over in de stedelijke omgeving van 's-Hertogen­
bosch, waarbij het gedeelte tot de Hinthamerbrug 
als binnenstedelijk gekenschetst kan worden. 
Woonbebouwing met relatief hoge dichtheden 
bevindt zich op korte afstand van de Zuid­
Willemsvaart. Langs de kades zijn bomen geplaatst. 
Ter hoogte van de Kasterenbrug ligt aan de westzij­
de het Grootziekengasthuis. Omdat het centrum 
van de stad 's-Hertogenbosch rijk is aan binnenwa­
teren (de Binnen-Dieze, de Dommel en de Aa) sluit 
de Zuid-Willemsvaart aan bij het binnenwaterkarak­
ter van de stad. 

-3-Vanaf de Burgemeester Lambooybrug begint het 
derde gedeelte van de vaarweg. Het noordelijk 
gedeelte van deze sectie heeft nog een min of meer 
stedelijk karakter. Westelijk van de aansluiting 
Veghel op de A2 is aan de noordzijde van de Zuid­
Willemsvaart nog enige woonbebouwing gesitueerd. 
Tevens bevindt het recreatiewater de Oosterplas 
zich in dit gebied. Aan de zuidzijde is enige bedrij­
vigheid gesitueerd, waaronder de fabriek de 
Kruithoorn en Campina. Voorbij de aansluiting 
wordt de zone gekenmerkt door een landelijk en 
agrarisch karakter. Aan de noordzijde liggen de 
Provinciale Weg 205 richting Veghel-Helmond en 
het bedrijventerrein de Brand waarvoor een bestem­
mingsplan is vastgesteld (Gemeente 's-Hertogen­
bosch, 1994b). Medio 1995 is begonnen met het 
bouwrijp maken van dit terrein . 

Om/eggingszone 
De omleggingszone ligt oostelijk van de A2 en groten­
deels parallel hieraan. Het noordelijk gedeelte van de 
zone bevindt zich ter hoogte van de Koornwaard en 
oostelijk van de kern Empel. Dit gebied wordt geken­
merkt door een landelijk karakter met akkerbouw en 
veeteelt. Oostelijk van de zone bevindt zich ook het 
grondwaterbeschermingsgebied met zijn waterwinge-
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bied. Ter hoogte van de Bruistensingel grenst de omleg­
gingszone oostelijk aan de A2 tot aan de Kloosterstraat. 
Het betreft hier een relatief smalle parallelle zone met 
verspreid kleinschalige landbouw. Nog verder oostelijk 
ligt de kern Rosmalen . Westelijk van de A2 liggen de 
woonwijk Hintham en de bedrijventerreinen de Herven 
en Soetelieve, aan de noordzijde begrensd door het 
natuurgebied de Heinis. Oostelijk van het knooppunt 
Hintham ligt het bedrijventerrein van Heijmans. Vanaf 
de Kloosterstraat in zuidelijke richting bevindt de 
omleggingszone zich in overwegend landelijk gebied 
met veel landbouw. Direct zuidelijk van de 
Kloosterstraat ligt het natuurgebied de Stenenkamer en 
de Stenenkamerplas. Daarnaast liggen in dit gebied het 
psychiatrisch ziekenhuis Coudewater en het natuurge­
bied de Warnberg. Het zuidelijkste deel van de omleg­
gingszone bevindt zich op het grondgebied van 
Berlicum en Den Dungen. Ten zuiden van de omleg­
gingszone, direct westelijk van de aansluiting op de 
bestaande Zuid-Willemsvaart, ligt het in ontwikkeling 
zijnde bedrijventerrein de Brand . 

Autonome ontwikkeling 

Ombouwzone 
De ruimtelijke situatie zal in de ombouwzone in 2010 
niet significant zijn gewijzigd. Er bestaan plannen om de 
Orthenpoort verder vol te bouwen en daarnaast is een 
functieverandering voor het terrein van het 
Grootziekengasthuis en het daaraan gelegen Burg. 
Loefplein gepland . Op deze locatie komt een winkel­
centrum in combinatie met woon- en kantooreenhe­
den. Het bedrijventerrein de Brand is gereed. Tevens 
wordt gewerkt aan een structuurschets voor bedrijven­
terrein Kloosterstraat, een locatie langs de A2, ten zuid­
westen van de Zuid-Willemsvaart. Hierbij warden 
tevens de mogelijkheden van Kloosterstraat als woning­
bouwlocatie onderzocht. Ontwikkeling van woning­
bouw in dit gebied valt echter buiten de planperiode. 
Op de relatie tussen de ontwikkelingen van bedrijven­
terreinen en woonlocaties en de Zuid-Willemsvaart 
wordt in hoofdstuk 7 Een doorkijk op de lange termijn; 
kansen en bedreigingen verder ingegaan. 

Omleggingszone 
In dit kader is in het bijzonder het uitwerkingsplan 
stadsregio 's-Hertogenbosch (provincie Noord-Brabant, 
1994a) van belang, waarin de toekomstig gewenste 
ruimtelijke situatie van de stadsregio wordt geschetst 
(figuur 3.4.F2) . Het betreft hier een stadsregionale uit­
werking van het streekplan . Vanuit de wens tot een 
afbakening van stedelijk en landelijk gebied worden 
landschappelijke dragers gecreeerd. Een van deze land­
schappelijke dragers is de waterceintuur. Deze water­
ceintuur heeft betrekking op een herstel van de ecolo­
gische verbinding tussen het bekensysteem (van de 
Dommel en de Aa) en de Maasvallei. Deze ecologische 
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Figuur 3.4.F1: huidige ruimlelljke siluatie 
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Ministerie \ian Verkeer en Waterstaat 

Directoraat-Generaal Rijkswaterstaat 

Directie Noord-Brabant 

HUIDIGE RUIMTELlJKE SITUATIE 
Legenda 

_ Bestaande bebouwingsconcentratie 

_ Bestaande bedrijven/industriegebied 

_ Bestaande recreatieve concentratiepunten 

I ! Bestaand extensief recreatiegebied 

_ Waterwingebied 

_ Beschermingsz6ne waterwingebied -10 jaar 

Beschermingsz6ne waterwingebied -25 jaar 

_ Bosbouw/beplanting 

Bouwland 

Boomgaard 

CJ Grasland 

Recreatieve fietsroute 

Hoogspanningsleiding 

Gemeentegrens 
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verbinding loopt oostelijk van de A2 en grotendeels 
parallel hieraan. Met behulp van deze zogenoemde 
kanaalzone ontstaat een groene geledingszone tussen 
Rosmalen en 's-Hertogenbosch waardoor het aaneen­
groeien van beide kernen tegengegaan kan worden. 
Tevens is de verbinding geschikt voor recreatief 
(mede)gebruik. Deze ecologische verbinding maakt 
geen onderdeel uit van de GHS. Voor het omleggings­
trace is een planologische reservering van kracht hetgeen 
betekent dat geen andere planologische bestemmingen 
op het trace zijn geprojecteerd. 

Kenmerkend voor de streekplanuitwerking is verder de 
keuze voor intensivering van het rUimtegebruik in de 
A2-zone westelijk van de A2 (zie figuur 3.4.F2) . Het 
betreft hier niet-kanaalgebonden bedrijvigheid . Op 
enige afstand is woningbouw gepland. Ten noorden 
van Rosmalen is een grote zandwinlocatie gepland aan 
de rand van de nieuwe woningbouwlocatie Rosmalen 
noord. In dit te ontwikkelen de/tavormig p/assengebied 
wordt grootschalige beton- en metse/zandwinning 
gecombineerd met natuur- en /andschapsbouw, recre­
atief gebruik en wonen aan het water. De zandwinloca­
tie valt voor een groot deel samen met het grondwater­
beschermingsgebied. De gebieden de Heinis, tussen 
's-Hertogenbosch en Rosmalen, en de Wamberg b/ijven 
onveranderd natuurgebied (Grontmij, 1995). 

De gemeentelijke overheden spe/en met concrete plan­
nen op deze streekplanuitwerking in, hetgeen de status 
van deze uitwerking overigens ook met zich meebrengt. 
Het omleggingstrace ligt op het grondgebied van de 
gemeenten 's-Hertogenbosch (,s-Hertogenboschl 
Rosmalen) en st. Michielsgestel (Den Dungenl 
Berlicum) . Enkele ontwikkelingen zul/en kort worden 
geschetst (zie ook figuur 3.4.F3). 

Naast invulling van restcapaciteit en inbreiding in de 
stad zelf heeft de gemeente 's-Hertogenbosch plannen 
in ontwikkeling voor uitbreiding van de kern Empel 
(Gemeente 's-Hertogenbosch, 1994a). Ten noorden, 
oosten en zuiden van Empel liggen ontwerp-plannen 
voor woningbouw met 1250 woningen tot 2005, de 
restcapaciteit van het plangebied bedraagt 350 wonin­
gen. De kern Rosmalen heeft plannen in ontwikkeling 
(Gemeente Rosmalen, 1993) voor onder meer het 
gebied de Overlaet (ca. 1000 woningen). Daarnaast 
wordt in stadsregionaal verband een grote woning­
bouwlocatie gepland ten noorden van Rosmalen met 
totaal 3250 woningen tot 2005. De mogelijkheid 
be staat dat in een later stadium nog eens 2000 wonin­
gen in dit gebied zul/en worden gerealiseerd. Noordelijk 
van de kern Hintham en westelijk van de A2 wordt 
rekening gehouden met een capaciteitsuitbreiding van 
ongeveer 450 woningen en een bedrijven-industrieter­
rein van 12 ha. Er zal zich hier onder meer een goede­
rendistributiecentrum van de PTT vestigen. Via de aan 
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UITWERKING STREEKPLAN STADSREGIO 
's-HERTOGENBOSCH 

Legenda 

LAAG 1. ALGEMEEN 

bebouwing 0 groane hoordslrucluur 

(builen de stadsregio) (nola eco!ogische bouwstenen) 
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LAAG 2_ GEWENSTE RUIMTELlJKE HOOFDSTRUCTUUR 
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s\edelljk gebied 

onlwikkellng samenhang 

sledelijk gabied 
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landelljk gabied 

onlwikkeling samenhang 

randelijk gebied 
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te leggen Struktuurweg en de aansluiting Molenstraat 
op de A59 wordt de aansluiting op het hoofdwegennet 
gerealiseerd. Het sportcomplex dat nu nog bij het NS­
station van Rosmalen ligt, zal worden verplaatst naar 
het noordelijk gedeelte van de ecologische verbindings­
zone. De firma Heijmans heeft voor haar bedrijventer­
rein plannen laten ontwikkelen waarin rekening wordt 
gehouden met een mogelijke omlegging van de Zuid­
Willemsvaart. Het bedrijventerrein de Brand, oostelijk 
van de aansluiting Veghel, is gereed. Ter hoogte van de 
Bruistensingel, oostelijk van de A2, is op dit moment 
voor het gebied de Brabantpoort een bestemmingsplan 
in ontwikkeling. 

3.4.2 Landbouw 

Aangezien in de ombouwzone nauwelijks landbouw 
voorkomt of hierap nauwelijks of geen effecten optre­
den, heeft deze beschrijving hoofdzakelijk betrekking 
op de omleggingszone. 

Huidige situatie 
De landbouwkundige situatie kan worden beschreven 
aan de hand van een aantal deelgebieden (zie figuur 
3.4.F4). De Brand en de Hasselt hebben een hoogwaar­
dige landbouw met een aantal grote melkveehouderij­
bedrijven. Het grandgebruik is voornamelijk grasland en 
snijma'fs. In het deelgebied de Hintham is de 
differentiatie in bedrijfstype en bedrijfsomvang grater. 
In de polder rondom Empel en in de polder van de 
Eigen en Empel be staat het grondgebruik uit grasland _I 

'" \ 
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\, 
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Figuur 3.4.F4: deelgebieden landbouw 
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en snijma'isteelt. In de laatste polder liggen ook enkele 
akkerbouwpercelen en een proefstation voor de var­
kenshouderij. De landbouwgebieden in de Koornwaard 
zijn in gebruik als ma"is- en grasland. De Koornwaard 
loopt bij hoog water onder en de ontsluiting is slecht. 
De polders rondom Empel en de Hintham kennen een 
hoge wegendichtheid die plaatselijk een optimale ver­
kaveling in de weg kan staan . In de polder bij Empel en 
in de Brand komen plaatselijk hoge grondwaterstanden 
v~~r. In het overige gebied is de ontwatering goed, tot 
aan de droge kant. De bedrijven zijn over het algemeen 
slecht verkaveld (Provinciale raad voor de bedrijfsont­
wikkeling in de Landbouw in Noord-Brabant, 1989a,b). 
Veel van de gronden in het studiegebied worden 
gepacht van de gemeente 's-Hertogenbosch. 

Autonome ontwikkelingen 
Voor de landbouw is sterk de vraag in hoeverre de ove­
rige in dit studiegebied spelende ruimtelijke ontwikke­
lingen beslag gaan leggen op landbouwgrond. Binnen 
de landbouw is, door het bereiken van produktiepla­
fonds en het milieubeleid, een proces van herorientatie 
op gang gekomen . Deze herorientatie leidt naar ver­
wachting tot schaalvergroting en sanering. De polder 
de Brand wordt industrieterrein . Ook de Hintham en 
het overgrote deel van de polder rondom Empel wor­
den grotendeels aan de landbouw onttrokken . De 
Koornwaard is aangewezen als natuurkerngebied . In de 
polder van den Eigen en Empel ligt een mogelijke zand­
winlocatie en een mogelijke woningbouwlocatie van 
Rosmalen. Van de resterende landbouwgronden in dit 
laatste deelgebied en in het deelgebied de Hintham is 
een groot deel natuurontwikkelingsgebied. Door 
natuurontwikkeling en milieunormen komen in de 
Hintham de resterende melkveehouderij, de intensieve 
veehouderij en het proefstation voor de varkenshouderij 
in de knel. 

Van de 35 ge·inventariseerde agrarische bedrijven in het 
studiegebied (uitgezonderd Kloosterstraat) verdwijnt tot 
2010 naar verwachting ongeveer tweederde. Dit wordt 
vooral veroorzaakt door nieuwe stedelijke uitbreidingen 
en de opvolgingssituatie. 

3.4.3 Recreatie 

Huidige situatie 
De Zuid -Willemsvaart is (evenals de Maas) opgenomen 
in het Basis Recreatie Toervaart Net (BRTN), waarbij de 
stad een belangrijk recreatief vaardoel is. In de Ertveld 
plas ligt een jachthaven . Het verdere recreatieve 
gebruik van het kanaal (oeverrecreatie) is beperkt. In 
relatie met de watersport op het kanaal is verder nog te 
wijzen op de aanwezigheid van passantenplaatsen langs 
de Dommel en de watersportfunctie van het 
Oliemolenbastion . De stad 's-Hertogenbosch is van 



3.5 

groot belang voor de stedelijke recreatie. De Zuid­
Willemsvaart speelt hierin geen belangrijke rol. Het 
gebied dat onder meer ingesloten wordt door de A2, de 
huidige Zuid-Willemsvaart en de bebouwing van 
's-Hertogenbosch en Rosmalen is van belang als stede­
lijk uitloopgebied. Er komt in dit agrarisch gebied zowel 
openheid als meer geslotenheid v~~r. Er ligt een aantal 
plassen met recreatief gebruik langs de A2 evenals een 
motorcrossbaan. 

Autonome ontwikkelingen 
Stedelijke uitbreiding heeft een toename van de vraag 
naar uitloopmogelijkheden tot gevolg. Daarnaast wenst 
de recreant steeds meer te genieten van natuur, land­
schap en cultuur en van sportieve en routegebonden 
recreatie-activiteiten (ministerie LNV, 1992). De recre­
atievaart neemt dan ook fors toe (zie ook § 3.2). Veel 
van het landelijk gebied in het studiegebied verdwijnt 
door de stedelijke ontwikkelingen en daarmee een deel 
van de mogelijkheden voor dit soort recreatie in dit 
gebied. Natuurontwikkeling en het realiseren van twee 
nieuwe, relatief kleine, concentratiepunten voor dagre­
creatie nabij de spoorlijn bieden echter nieuwe moge­
lijkheden. Dit geldt ook voor inspanningen van de 
gemeente om 's-Hertogenbosch meer watersportstad te 
maken. 

NATUURLlJK MILIEU 

3.5.1 Geomorfologie en bodem 

Huidige situatie 
Het studiegebied ligt in de centrale slenk en heeft een 
350 tot 400 meter dikke opbouw van watervoerende 
pakketten en scheidende lagen. Ongestoorde bodem­
profielen komen in de ombouwlOne aileen voor ten 
noorden van Engelen. In de omleggingslOne zijn de 
oorspronkelijke bodems nog goed herkenbaar. Op een 
aantal plaatsen zijn deze bodems echter verstoord door 
grote ingrepen lOals zandwinning en rUilverkaveling. 
Het dal van de Dommel is een Gea-object: een in 
bodemkundig en geomorfologisch opzicht zeer waarde­
vol element (Gongrijp, 1985). In het streekplan zijn de 
Dommel en de Aa als aardkundige aandachtsgebieden 
aangewezen . De dekzandrug ten zuiden van Rosmalen 
behoort tot het Nationaal Landschapspatroon uit de 
nota Landschap (ministerie LNV, 1992). Klei- en veenaf­
zettingen zijn gevoelig voor grondwaterstandsdaling en 
bovenbelasting. Deze zettingsgevoelige bodems bevin­
den zich tussen Heinis en de Maas en plaatselijk in het 
Aa-dal ; de wijk Hintham is hier op een zettingsgevoeli­
ge ondergrond gebouwd. De zandgronden zijn niet zet­
tingsgevoelig. Binnen de invloedszone van de traces 
bevinden zich acht geregistreerde bodemverontreini­
gingslocaties. Geen ervan wordt direct door het trace 
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doorsneden. Vooral in de binnenstad is er kans op niet 
geregistreerde bodemverontreinigingen (zie figuur 
3.5.F1 ). 

Autonome ontwikkelingen 
In de zeer nabije toekomst zullen in de omleggingszone 
oorspronkelijke bodemprofielen verstoord worden door 
woningbouw en de aanleg van bedrijventerreinen bij 
Rosmalen en Empel (zie § 3.4.1). 
De dalen van Dommel en Aa worden planologisch 
beschermd binnen het streekplan. Onder invloed van 
het nationale en provinciale milieubeleid zullen de emis­
sies van prioritaire, verzurende en eutrofierende stoffen 
afnemen, waardoor de bodemkwaliteit zal verbeteren . 
Ook zal verbetering optreden door het uitvoeren van 
bodemsaneringen. 

3.5.2 Waterhuishouding 

Grondwater 

De waterhuishoudkundige situatie en het waterbeheer 
met de ontwikkelingen daarin worden beschreven in 
§ 3.1 .2.1 en 3.1.3.1. De hydrologische basisgegevens 
zijn afkomstig van onderlOeksrapporten van KIWA 
(1984, 1986 en 1990), IWACO (1993) en de Rijks 
Geologische Dienst (1985, 1987 en 1990). Deze gege­
yens zijn verwerkt in een grondwatermodel voor de 
Zuid-Willemsvaart (IWACO, 1994). 

Huidige situatie 
De grondwaterstroming in zowel het freatische pakket, 
als in de diepere watervoerende pakketten, is noord­
noordwestelijk gericht. De scheidende laag tussen het 
freatische water en eerste watervoerend pakket bevindt 
zich tussen de 15 en 25 m beneden maaiveld. Ter 
hoogte van de Maas en andere oppervlaktewateren 
zoals de Zuid-Willemsvaart, de Aa en diverse plassen 
wordt de grondwaterstroming lokaal be·invloed. Figuur 
3.5.F2 geeft het kwel- en infiltratiepatroon weer. In een 
strook langs de Maas vinden infiltratie en drainage 
afwisselend plaats, afhankelijk van het Maaswaterpeil. 
De kwaliteit van het grondwater wordt hier bepaald 
door de kwaliteit van het Maaswater. De mate waarin 
uitwisseling plaatsvindt tussen grond- en oppervlakte­
water in de Zuid-Willemsvaart wordt bepaald door de 
peilverschillen tussen grond- en oppervlaktewater. Ten 
zuiden van Den Dungen en Berlicum heeft het kanaal 
een drainerende werking op de omgeving; ten noorden 
hiervan tot sluis 0 infiltreert kanaalwater naar het 
grondwater. De kwaliteit van het infiltratiewater wordt 
gekenmerkt door de aanwezigheid van nutrienten en 
microverontreinigingen. 

In een zone ter hoogte van Empel en de Empelse plas 
en ten zuiden van de Aa, komt kwelwater uit de diepe 
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watervoerende pakketten aan de oppervlakte. Het 
water heeft een bijzondere chemische samenstelling: 
niet door menselijke activiteiten be"fnvloed, zeer kalkrijk 
en voedselarm. Belangrijke natuurwaarden warden door 
deze kweltoevoer in stand gehouden (zie ook § 3 .5.3). 
In een strook ten zuiden van de zones met diepe kwel 
komt een strook voor waar lokale (ondiepe) kwel aan­
wezig is, afkomstig van het infiltratiegebied Rosmalen­
Nuland. De chemische samenstelling is doorgaans door 
menselijke activiteiten be"fnvloed (landbouw, bebou­
wing). Tussen beide zones bevindt zich een intermediai­
re zone met afwisselend diepe en ondiepe kwel. 

De dichtstbijzijnde pompstations voor de drinkwater­
voorziening zijn pompstations Nuland en Empel. Deze 
liggen op een afstand van ca. 5 kilometer van de huidi­
ge Zuid-Willemsvaart. De omleggingszone en de 
ombouwzone liggen buiten de (toekomstige) bescher­
mingszones van deze winningen. In de directe nabijheid 
van het huidige kanaal zijn diverse bedrijven gesitueerd 
die grondwater onttrekken (zie figuur 3.5.F2). 

Autonome ontwikkelingen 
Door uitvoering van beleid zal de kwaliteit van het 
oppervlaktewater toenemen (zie oppervlaktewater), 
waardoor de invloed hiervan op het grondwater minder 
negatief zal zijn. Een verbetering van de kwaliteit van 
het grondwater zal over het algemeen op lange termijn 
zichtbaar warden. Ondanks de afname van de uitspoe­
ling van nitraat naar het grondwater en een daling in 
de emissie van verzurende en prioritaire stoffen, warden 
de streefwaarden vaak niet bereikt. 

Oppervlaktewater 

Huidige situatie 
In figuur 3.5.F3 wordt een overzicht gegeven van de 
watergangen en plassen in de ombouw- en omleg­
gingszone. Het gemiddelde zomerpeil van de polders bij 
Rosmalen varieert tussen de NAP + 1 ,6 m en NAP 
+2,3 m (zie ook bijlage 3.85). De Zuid-Willemsvaart 
tussen Berlicum en de A2 vormt de scheidslijn tussen de 
beheersgebieden van de waterschappen de Dommel en 
de Aa. Van de A2 tot de Dieze loopt het beheersgebied 
van waterschap De Maaskant. In de Dieze, nabij de 
Diezebrug komen Zuid-Willemsvaart, De Aa en De 
Dommel samen. De Dieze doorstroomt vervolgens de 
Ertveld plas en watert via de Oude Dieze en spuisluis 
Crevecoeur af op de Maas. Wanneer deze afvoer 
onvoldoende is wordt water via overlaat de May, het 
Drongelens kanaal en de Bovenlandsche sluis bij 
Waalwijk afgevoerd. Het huidige streefpeil op het 
kanaalpand Zuid-Willemsvaart tussen Berlicum en sluis 
0 is NAP +4,70 m. Tussen sluis 0 en sluis Crevecoeur 
wordt een peil gehanteerd van NAP +2,20 m. De 
afvoer van de Zuid-Willemsvaart betreft alleen schut­
verliezen. De omleggingszone valt onder twee water-
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schappen. Waterschap De Maaskant beheert het groot­
ste deel, ten noorden van Hintham. Ten zuiden van 
Hintham bevindt zich het beheersgebied van water­
schap De Aa. De belangrijkste waterlopen in de omleg­
gingszone zijn de Groote Wetering voor waterafvoer, 
en de Empelse Aanvoersloot voor wateraanvoer. Zowe1 
de waterkwaliteit van de Zuid-Willemsvaart als van de 
andere belangrijke oppervlaktewateren voldoen niet 
aan alle MilBoWa-grenswaarden. Zo warden in alle 
wateren grenswaarden voor zware metalen en eutrofie­
rende parameters overschreden. In veel gevallen is de 
kwaliteit van het kanaalwater beter dan die van aan­
grenzende wateren. 
Ook de kwaliteit van de waterbodem is op diverse loca­
ties slecht tot zeer slecht. Ook de onderzoeksgegevens 
over de bovenste sliblaag van de huidige vaarweg wij­
zen op een overschrijding van de grenswaarden voor 
PAK's, zware metalen, PCB's, micro-verontreinigingen 
en bestrijdingsmiddelen (klasse drie- en vier verontreini­
gingen). 

Autonome ontwikkelingen 
Vanaf 1996 zal Hintham toegevoegd warden aan 
waterschap De Maaskant. Door het milieubeleid zal de 
kwaliteit van het oppervlaktewater licht verbeteren. De 
gehaltes van nutrienten, zware metalen en organische 
micro-verontreinigingen zullen met 30 tot 50% afne­
men en de zuurstofhuishouding zal verbeteren. Door 
nalevering van stoffen uit (water)-bodem en 
(grond)water wordt het effect van emissiereducties ver­
traagd. Bij verzuringsgevoelige wateren is er een lichte 
tendens dat de resterende buffercapaciteit afneemt. 
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3.5.3 Flora, fauna en ecologische relaties 

Huidige situatie 

De gegevens over de natuurwaarden in het studiege­
bied zijn ontleend aan het rapport Invloed van de voor­
genomen verbreding van de Zuid-Willemsvaart op de 
natuurgebieden in de omgeving (Oecologisch adviesbu­
reau Moller Pillot, 1985). Deze gegevens zijn vergele­
ken met meer recente inventarisaties van de flora en 
avifauna van de provincie Noord-Brabant (1985-1990). 
De natuurwaarden buiten de Koornwaard blijken wat 
achteruit gegaan te zijn. De natuurwaarden zijn gecon­
centreerd in de volgende gebieden (zie fig 3.5.F4) : 

• Treurenburg 
Dit gebied, ca 30 ha. groot, is onderdeel van de EHS 
(reservaatsgebied) en de GHS (natuurontwikkelings­
bied) . Rond de natte gebieden (wielen, verlandingsplas­
sen) zijn botanische en ornithologische waarden vastge­
steld. 

• Dommelmond 
Dommelmond, 300 ha groot, is onderdeel van de GHS. 
Het noordelijk en het zUidelijk deel zijn natuurkernge­
bied; de tussenliggende zone is natuurontwikkelingsge­
bied. De Dieze is aangewezen als ecologische verbin­
dingszone die de schakel moet vormen tussen de ver­
schillende deelgebieden. De omgeving van sluis 
Crevecoeur heeft bovendien de bestemming van reser­
vaatgebied binnen de EHS. Het gebied is overwegend 
open van karakter en heeft een hoge botanische en 
avifaunistische iNaarde. In botanisch opzicht zijn de 
stroomdalflora (Breukkruid, Zeepkruid, Veldsalie en 
Tripmadam), de dijkflora (Grote Pimpernel, Grote Tijm) 
en waterplanten van matig voedselarme omstandighe­
den (Waterdrieblad, Krabbescheer) van belang. In het 
gehele gebied komen vele vlindersoorten v~~r. Van de 
Dommelmond zijn de deelgebieden Kerkhoek en 
Crevecoeur in botanisch en faunistisch opzicht het 
meest waardevol. 

• Koornwaard 
De Koornwaard, ongeveer 120 ha groot, is lOwe I 
onderdeel van de GHS (natuurkerngebied) als van de 
EHS (reservaatgebied). Het is een extensief beheerd 
gebied met weilanden, wielen, bossages, ruigten, hagen 
en struwelen. Het gebied ontleent zijn natuurwaarde 
vooral aan het voorkomen van stroomdalflora (o.a. 
Veldsalie). Van amfibieen zijn aileen de Bruine en de 
Groene kikker vastgesteld . Er vindt vee I verstoring door 
recreatie plaats. 

• Polders Rosmalen en Empel 
In de polders komen lokaal in en langs sloten kwelindi­
cerende planten voor (Holpijp, Waterviolier, 
Dotterbloem). De weidevogelgemeenschap is redelijk 
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ontwikkeld (Grutto en Wulp) . Overigens valt dit gebied 
buiten de GHS. 

• De Heinis 
Het gebied, ca. 50 ha, is als natuurkerngebied van de 
GHS aangewezen . Het gebied is eigendom van 
Brabants Landschap en bezit hoge botanische waarden , 
vooral in de wielen en langs de oevers (Spaanse ruiter, 
Grote pimpernel, Kleine valeriaan). Doordat het gebied 
omgeven is door een stedelijke omgeving is de recre­
atiedruk hoog; de vogel- en zoogdierenbevolking wijkt 
niet vee I af van een doorsnee park. 

• Landgoed de Wamberg 
Landgoed De Wamberg, ca. 150 ha, is onderdeel van 
de GHS (kerngebied) en de EHS (NSW-Iandgoed). Het 
gebied heeft een typisch landgoedkarakter. De natuur­
waarden zijn gekoppeld aan opgaand loofhout en moe­
rassige delen bij vijvers. De Wamberg is rijk aan amfi­
bieen (o.a. Kleine watersalamander), en herbergt een 
zeer rijke bosvogelgemeenschap (Bosuil, Glanskop, 
Appelvink). 

• Poeldonk 
Het gebied is een onderdeel van de GHS (natuurkern­
gebied). De natuurwaarden in het gebied ten noorden 
van Den Dungen, rondom Poeldonk, zijn hoofdzakelijk 
gelegen in twee kleine moerasbosjes en enkele kleinere 
wielen. De hydrobiologische waarde van deze wateren 
is redelijk. 

De belangrijkste ecologische verbindingslOnes lopen 
langs Dommel, Aa, Dieze en delen van de Zuid­
Willemsvaart. De verbinding betreft voornamelijk 
watergebonden organismen. Voornamelijk in de stad 
zijn de oevers nauwelijks geschikt als verbindingszone 
voor oevergebonden organismen. De Maasuiter­
waarden vormen een belangrijke verbindingszone tus­
sen de natuurterreinen bij Sint-Andries en de 
Afgedamde Maas. 

Autonome ontwikkelingen 

Op korte termijn zal door de daling van de grondwater­
stand (Iandbouw), de slechte waterkwaliteit en de 
voortdurende eutrofiering, de natuurwaarde in het 
gehele studiegebied onder druk blijven staan. Op lan­
gere termijn is een verbetering te verwachten. Dit geldt 
in het bijzonder voor de gebieden binnen de 
Ecologische Hoofdstructuur (EHS), waar naast planolo­
gische veiligstelling een actieve verwervings- en 
beheersstrategie gevolgd wordt. De potentiele waarden 
van met name de Koornwaard worden hierdoor aan­
zienlijk verhoogd. De abiotische factoren binnen de EHS 
lOuden dusdanig beheersbaar moeten worden dat 
bepaalde natuurdoeltypen haalbaar worden. Door de 
Landinrichting Rosmalen-Empel zullen plaatselijk 
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natuurwaarden worden verhoogd. Ook ten gevolge 
van inspanningen in het kader van het Dassenbeleid zal 
de kwaliteit van de verbindingen ook voor andere klei­
nere zoogdieren verbeteren. De omleggingszone is 
planologisch gereserveerd als natuurontwikkelingsbied, 
waar een ecologische verbinding tussen de bekenstel­
sels van Dommel en Aa en het Maasdal gerealiseerd 
moet worden. 

Knelpunten 

Vanwege voortgaande verstedelijking is de ecologische 
verbinding tussen de bekenstelsels van Dommel en Aa 
en de Maas sterk in kwaliteit verminderd. De recreatie­
druk in de stadsrandzone en de beperkte mogelijkheden 
voor de realisatie van de natuurontwikkelingsgebieden 
als verbindingszone tussen de bekenstelsels van 
Dommel en Aa en het Maasdal zijn knelpunten. Ze vor­
men een hindernis voor de autonome ontwikkeling van 
de natuurwaarden in relatie tot het beleid. De realisatie 
van deze verbindingszone is deels afhankelijk van de 
aanleg van het kanaal: zonder deze ingreep zul/en de 
gewenste kwaliteit en doe len van deze zone moeilijk te 
realiseren zijn. 

3.5.4 Landschapsbeeld 

Het landschappelijk basispatroon wordt gevormd door 
een rUimtelijke opbouw die gebaseerd is op de natuur­
lijke ondergrond. In recente tijd is dit basispatroon 
plaatselijk vervangen door een ruimtelijke opbouw die is 
gebaseerd op de situering van grote infrastructurele 
voorzieningen zoals autosnelwegen, spoorlijnen en de 
Zuid-Willemsvaart. Dit stedelijk basispatroon staat dus 
meer los van natuurlijke eigenschappen van de omge­
ving. 

Huidige situatie 

Ombouwzone 
De historische stadskern van 's-Hertogenbosch is ont­
sloten door een patroon van radialen. Van belang zijn 
de Dude hoofdstraten, de riviertjes en de in de 1ge en 
20e nieuw aangelegde radialen Stationsweg, Van 
Berckelstraat, Pettelaarseweg en de spoorlijn. De Zuid­
Willemsvaart is ook een van de dragers van de visueel­
rUimtelijke hoofdstructuur. Aan de ene kant deelt het 
kanaal de vestingwerken in tweeen, anderzijds vormt 
het een bindend element tussen de historische kern en 
het gebied van recente stadsuitbreiding. De kanaalzone 
is een relatief open gebied in de dicht bebouwde bin­
nenstad. De zichtlijnen zijn kort vanwege de grote 
bebouwingsdichtheid. Het kanaal is een herkenbaar ele­
ment en brengt als bovenlokale verbinding een zekere 
mate van levendigheid en dynamiek in de stad. Naast 
bruggen en bomen vormen een groot aantal markante 
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(historische) gebouwen orientatiepunten langs het 
kanaal. De inrichting van het profiel van de Zuid­
Willemsvaart voor het traject Diezebrug-Hinthamerbrug 
(diepliggend water, groene taluds) stemt niet overeen 
met het stenige karakter van de meeste andere water­
lopen in de binnenstad. De ligging van het zuidelijke 
deel van de Zuid-Willemsvaart in het dekzandgebied 
heeft de stadsuitbreidingen geleid. Thans is er nog vol­
doende samenhang tussen de diverse delen van het 
open gebied waardoor het landschappelijk basis patroon 
nog wei herkenbaar is. 

Omleggingszone 
Het rivierkleilandschap van de Maas wordt gekenmerkt 
door de hoge zandige stroomrug met een beplante 
rivierdijk met daarlangs populierenbossen en grienden. 
De Maas is een dUidelijk orientatiepunt met lange 
parallelle zichtlijnen . Net ten zuiden van de rivierdijk, 
ligt een kleinschalige strook met relatief veel beplanting. 
Hierdoor zijn de lengten van de zichtlijnen in noord­
zuidrichting loodrecht op de Maasdijk en de wegen 
beperkt. Ten oosten van de weg Empel-Lith strekt zich 
een laagte uit met een open karakter en een zeer regel­
matige blokverkaveling. Het dorp Empel is als een zelf­
standige kern waarneembaar. De oost-west verlopende 
dekzandrug vormt een duidelijke grens met het rivier­
kleigebied en is ruimtelijk verdicht met bos en bebou­
wing. Direct ten zuiden van de dekzandrug bevindt zich 
een vochtige laagte in het dekzandlandschap. Het 
gebied is hier relatief open, met uitzondering van de 
Wamberg. Orientatiepunten zijn de Zuid-Willemsvaart 
met de hoge beplanting, de twee meter hoge dijken 
van de Aa en het stadssilhouet van 's-Hertogenbosch 
met het Provinciehuis, het Kantoor van de toekomst en 
de st. Janskathedraal. 

Autonome ontwikkelingen 

Door stadsuitbreidingen zal de identiteit van het land­
schap grote veranderingen ondergaan. Vooral tussen 
Rosmalen en Empel staat de resterende open ruimte 
onder druk. Daar tegenover staat de planologische 
bescherming van de Groene Hoofdstructuur, waardoor 
voor een beperkt deel van het gebied het landschappe­
lijke basispatroon behouden blijft en plaatselijk zal wor­
den versterkt. Van behoud en versterking zal plaatselijk 
ook sprake zijn in het landinrichtingsgebied Rosmalen­
Empel door het aanbrengen van beplantingen. 

3.5.5 Cultuurhistorie en archeologie 

Huidige situatie 

Ombouwzone 
Voor de historische binnenstad kenmerkende elementen 
in het studiegebied zijn: de Citadel, de kop van de 



haven en de Brede Haven, de vestingwallen, het 
Kruithuis, de oude hoofdstraten OrthenstraatiJan 
HeinstraatiCitadellaan en Hinthamerstraatl 
Hinthamereinde, het landhuis Meerwijk, de Diezebrug 
bij de Citadel en sluis O. Op grond van de 
Monumentenwet is een gedeelte van de binnenstad als 
beschermd stads- en dorpsgezicht aangewezen . Een 
deel van de Hinthamerstraat met aansluitende bebou­
wing dat grenst aan de Zuid-Willemsvaart maakt hier 
deel van uit. In de ombouwzone ten zuiden van de stad 
is de keerdijk uit de Spaanse tijd van belang die Den 
Dungen scheidde van de inundatiegebieden van Aa en 
Dommel. De bodem in de binnenstad bevat tal van 
reliden van archeologische en cultuurhistorische bete­
kenis. 

Omleggingszone 
Van cultuurhistorische belang is het dekzandlandschap 
als een gebied dat eeuwenlang een intensief en geva­
rieerd grondgebruik kent. Vermeldenswaard is het 
zogenaamde St. Janslaantje dat vanaf het huis de 
Wamberg juist in de richting van de st. Jan is georien­
teerd . Van belang zijn verder de agrarische reliden en 
reliden van fortificaties en inundatiegebieden die ver­
spreid in het studiegebied voorkomen . Vooral in het 
rivierkleigebied komen een aantal waterstaatkundige 
reliden v~~r. De bandijken van de Maas hebben nog 
steeds een waterstaatkundige functie. Van belang is 
verder de keerdijk uit de Spaanse tijd die Den Dungen 
scheidde van de inundatiegebieden van Aa en Dommel. 
Tussen de Maasdijk en de spoorlijn bevindt zich een 
archeologische vindplaats, waarsch ijnlijk uit de 
IJzertijd/Romeinse Tijd. Hiernaast zijn nog twee poten­
tiele vindplaatsen aanwezig. Tussen sluis Berlicum en de 
kruising van het omleggingstrace en de Aa bevindt zich 
ook een mogelijke archeologische vindplaats. 

Autonome ontwikkelingen 

Een aantal cultuurhistorische en archeologische reliden 
wordt aangetast door de stedelijke uitbreidingen. 

3.6 
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WOON- EN LEEFMILIEU 

3.6.1 Geluid 

De gegevens over geluidshinder door wegverkeer zijn 
ontleend aan het Regionale Verkeer-MilieuKaartmodel 
(Stadsregio 's-Hertogenbosch, 1989) en het Akoestisch 
onderzoek naar de gevolgen van het aanleggen van het 
noordelijk deel van de binnenstadring (Gemeente 
's-Hertogenbosch, 1994a). 

Huidige situatie 

Ombouwzone 
De voornaamste bron van geluid in de zone langs de 
Zuid-Willemsvaart is het wegverkeer langs de noord- en 
zUidzijde van het kanaal. Plaatselijk wordt de geluidsbe­
lasting verhoogd door stagnerend verkeer voor de 
beweegbare bruggen. Aileen bij de Van Berckelstraat, 
ten noorden van de Kasterenbrug ligt het geluidsniveau 
boven de 65 dB(A) . Van geluidsoverlast door schepen 
die via de Zuid-Willemsvaart 's-Hertogenbosch passe­
ren, zijn geen gegevens bekend. Uit onderzoek is 
gebleken dat scheepvaart laag scoort op het gebied van 
geluidshinderbeleving (CAU-studie; ministerie V&W en 
NS, 1993). De lage geluidsfrequentie van passerende 
schepen kan onder bepaalde omstandigheden trill ingen 
in ruiten veroorzaken . 

Omleggingszone 
Ais voornaamste geluidsbron geldt het verkeer op de 
A2. Door het gebruik van een geluidsarm wegdek (in 
1990 voor de gehele weg) is het aantal geluidsgehin­
derden reeds met 29% afgenomen. Binnen de zone 
van de A2 bevindt zich ook het motorcrossterrein aan 
de Tivoliweg. In de omgeving liggen geen stiltegebie­
den of geluidsarme zones. 

Auionome oniwikkelingen 

Het Beleidsplan Verkeer en Vervoer van de gemeente 
's-Hertogenbosch (1992) voorziet in het onttrekken van 
de Kasterenbrug aan het autoverkeer en het openstel­
len van een deel van de zuidwestoever voor tweerich­
tingverkeer. Het geluidsniveau in de ombouwzone zal 
door deze maatregelen nauwelijks veranderen. Voor de 
Van Berckelstraat daalt het geluidsniveau tot net bene­
den de 60 dB(A). In de omleggingszone zal, naast toe­
passing van geluidsarme wegdekken, geluidsanering 
plaatsvinden van de A2 door toepassing van geluidswe­
rende voorzieningen . Naar verwachting zullen deze 
ontwikkelingen minimaal de toename van geluid door 
een toename in verkeersintensiteit compenseren . 



3.6.2 Luchtkwal iteit 

De emissies van autoverkeer hangen samen met ver­
keersintensiteit en -doorstroming. Gegevens over de 
hUidige situatie en prognoses zijn afkomstig van het 
Regionale Verkeer-Milieukaartmodel (Stadsregio 
's-Hertogenbosch, 1989) 

Huidige situatie 

Ombouwzone 
Een bron van lokale luchtvervuiling is het wegverkeer in 
de stad. Het kanaal zorgt voor een stuwende werking 
op het wegverkeer. Dit effect is sterker door het stag­
nerende verkeer wanneer bruggen zijn geopend. In de 
huidige situatie zijn geen overschrijdingen \ian richt­
waarden voor luchtverontreiniging opgetreden. De 
hoogste waarden worden tussen de Orthenbrug en de 
Kasterenbrug aangetroffen, maar ook hier worden 
richtwaarden niet overschreden. In de binnenstad ligt 
de achtergrondconcentratie van N02 wei boven de 
richtwaarde (Stadsregio 's-Hertogenbosch, 1989). De 
scheepvaart heeft een te verwaarlozen invloed op de 
luchtkwaliteit (CAU-studie; ministerie V&W en NS, 
1993). 

Om/eggingszone 
De luchtkwaliteit in de omleggingszone wordt vooral 
bepaald door de aanwezigheid van de A2 . 

Autonome ontwikkelingen 

lowel voor de ombouwzone als voor de omleggingszo­
ne zijn in de toekomst geen overschrijdingen van richt­
waarden voor luchtverontreiniging te verwachten. 

3.6.3 Sociale aspecten 

Huidige situatie 

Ombouwzone 
Van de vijf bruggen over de luid-Willemsvaart in de 
binnenstad die de verbinding tussen de noord- en zuid­
oever verzorgen, is aileen de meest zuidelijk gelegen 
Burgemeester Lambooybrug vast. De doorvaart van 
schepen veroorzaakt stremming van het verkeer bij de 
beweegbare bruggen. Dit is met name voor het lang­
zaam verkeer en het openbaar vervoer hinderlijk. Ook 
politie, brandweer en het ziekenvervoer ondervinden, 
ondanks de onderlinge afstemming tussen het openen 
van de bruggen, hinder. De inrichting van de omgeving 
van het kanaal is onoverzichtelijk waardoor de sociale 
veiligheid niet optimaal is. 

Omleggingszone 
De wegen- en relatiestructuur is radiaal van karakter, 
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met als centrum de binnenstad van 's-Hertogenbosch . 
In de omleggingszone wordt deze radiale structuur door 
middel van kruisingen intact gelaten. 

Autonome ontwikkelingen 

Het afsluiten van de Kasterenbrug v~~r doorgaand 
autoverkeer door de gemeente zal in de ombouwzone 
de barrierewerking van het kanaal iets vergroten. 

3.6.4 Externe veiligheid 

Huidige situatie 

Ombouwzone 
Op basis van de omvang en aard van de goederen die 
in 's-Hertogenbosch noord en Veghel gelost worden, 
wordt geschat dat in de huidige situatie maximaal 90 
schepen per jaar met een blauwe kegel door 
's-Hertogenbosch varen. In 1989 maakte een klein aan­
tal schepen met gevaarlijke stoffen gebruik van de 
luid-Willemsvaart. Het betrof veertien schepen met 
gasolie en vijf schepen met benzine. Thans passeert per 
week een schip met een risicovolle lading sluis O. Het 
transport omvat circa 10.000 ton brand bare en explo­
sieve stoffen per jaar: aardolie en chemicalien. De vei­
ligheidsmaatregelen zijn in verkeersregelementen vast­
gelegd. In vergelijking met bijvoorbeeld het 
Amsterdam-Rijnkanaal is de getransporteerde hoeveel­
heid gevaarlijke stoffen zeer gering (ministerie V&W en 
NS, 1993). De mogelijkheid dat zich een (zwaar) onge­
val voordoet op de traverse kan echter niet uitgesloten 
worden . 

Omleggingszone 
In de omleggingszone speelt het vervoer van gevaarlijke 
stoffen aileen een rol wat betreft de A2. 

Autonome ontwikkelingen 
De omvang van het vervoer van vloeibare brandstoffen 
en chemische produkten via sluis Engelen zal toenemen 
van 251.000 ton in 1986 tot bijna 395.000 ton in 
2015. Deze toename treedt bijna aileen op in relatie 
met 's-Hertogenbosch noord (+142.000 ton). De toe­
name van het vervoer door 's-Hertogenbosch bedraagt 
slechts 2.000 ton. Het totale vervoerd gewicht van 
gevaarlijke stoffen via sluis 0 komt daardoor op circa 
12.000 ton in 2015. Omdat ook bij de tankschepen 
sprake zal zijn van een schaalvergroting neemt het aan­
tal scheepspassages met gevaarlijke stoffen op de tra­
verse door 's-Hertogenbosch af tot 40 beladen schepen 
per jaar. Naast de beladen schepen met de genoemde 
gevaarlijke stoffen kunnen ook lege tankschepen die 
niet "ontgast" zijn, gevaar opleveren . Op basis hiervan 
wordt geschat dat in 2015 maximaal 80 schepen met 
een blauwe kegel door 's-Hertogenbosch varen. 



4 PROBLEEM- EN 
DOELSTELLING 

4.1 PROBLEEMSTELLING 

In hoofdstuk 1 is aangegeven dat er besloten is een 
Tracewetprocedure te starten ten behoeve van het ver­
beteren van de Zuid-Willemsvaart tot een klasse IV­
vaarweg. De voorliggende trajectnota/MER draagt 
informatie aan om in de huidige context de argumenta­
tie te leveren dat een verbetering tot klasse IV wenselijk 
is en om aan te geven op welke wijze (ombouw of 
omlegging) die verbetering kan plaatsvinden . In hoofd­
stuk 2 zijn de belangrijkste beleidsuitgangspunten op 
basis van een aantal relevante beleidsdocumenten 
beschouwd. In hoofdstuk 3 is vervolgens ingegaan op 
de huidige situatie voor de Zuid-Willemsvaart alsmede 
de autonome ontwikkelingen. Daarbij wordt er vanuit 
gegaan dat er niets op of aan de Zuid-Willemsvaart 
gebeurt en dat ook de A2-rondweg 's-Hertogenbosch 
niet omgebouwd is. 

Op basis van de in hoofdstuk 3 genoemde problemen 
en knelpunten kan het probleem geformuleerd worden . 
Conform datgene wat in de startnotitie en de richtlijnen 
is aangegeven ligt daarbij de nadruk op de bereikbaar­
heidsproblematiek en de hiervan afgeleide economische 
problemen. Daarnaast worden de problemen op het 
gebied van leefbaarheid in beeld gebracht. 
De knelpunten op het gebied van infrastructuur, ver­
keer en vervoer, bereikbaarheid en economie zijn de 
eerste verantwoordelijkheid van Rijkswaterstaat. De 
overige knelpunten vallen in eerste instantie onder de 
verantwoordelijkheid van andere overheden . In combi­
natie met de kanaalverbetering kan mogelijk een bijdra­
ge worden geleverd aan de oplossing van deze laatst­
genoemde punten. 

Op gebied van verkeer en vervoer leidt een autonome 
ontwikkeling er toe dat de Zuid-Willemsvaart door 
's-Hertogenbosch, als onderdeel van het hoofdvaarwe­
gennet, aileen bevaarbaar is voor relatief kleine schepen 
(klasse II). Het vervoerd gewicht over de Zuid­
Willemsvaart blijft achter bij het SVV-II. Het van het 
SVV-II afgeleide doel voor Noord-Brabant, vooral wat 
betreft het traject 's-Hertogenbosch (sluis 0) - Veghel, 
wordt niet gehaald. 

De nadelen op gebied van verkeer en vervoer hebben 
hun impact op de bereikbaarheid en economie. De 
transportkosten voor de aan- en afvoer van goederen 
zijn relatief hoog, bijvoorbeeld in vergelijking met ande­
re plaatsen aan diep vaarwater. De reistijdverliezen voor 
de scheepvaart lopen op van f 0,8 min. per jaar in 
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1986 tot circa f 1,2 min . per jaar in 2015. Daaruit zou­
den bedrijven kunnen besluiten hun activiteiten te ver­
plaatsen . Dit zal negatieve consequenties hebben voor 
de regionale economie en werkgelegenheid. Ook de 
bereikbaarheid over land is een probleem vanwege de 
wachttijden voor bruggen. Zowel de huidige als de toe­
komstige verliezen bedragen bijna f 0,4 min. per jaar. 

Ais probleem dat samenhangt met flora, fauna en eco­
logische relaties (natuurwaarden) speelt de recreatie­
druk in de stadsrandzone een rol. Een realisatie van 
natuurontwikkelingsgebieden, als verbindingszone tus­
sen de bekenstelsels van de Dommel en Aa en het 
Maasdal, is nog niet van de grond gekomen. 

De problemen op gebied van woon- en leefmilieu han­
gen in belangrijke mate samen met de bereikbaarheids­
problematiek. Bij een beperkte bereikbaarheid over 
water bestaat de mogelijkheid dat bedrijven een keuze 
maken voor vervoer over de weg. Dit heeft een nega­
tief milieu-effect en is in strijd met het vigerend beleid. 
De beperkingen voor de doorstroming van het verkeer 
over land hebben plaatselijk negatieve consequenties 
voor geluidshinder en luchtkwaliteit, maar blijven bin­
nen de normen en richtlijnen . 

VOORGENOMEN ACTIVITEIT EN DOELSTELLING 

Uitgangspunt voor deze trajectnota/MER is de verbete­
ring van de Zuid-Willemsvaart tot klasse IV-vaarweg. 
De omlegging is de voorgenomen activiteit, overeen­
komstig het standpunt dat de minister van Verkeer en 
Waterstaat hierover heeft ingenomen. De hierboven 
beschreven probleemstelling is het kader voor de doel­
stelling van deze trajectnota. 

Voor de oplossing van de problemen is Rijkswaterstaat, 
directie Noord-Brabant voornemens een activiteit uit te 
voeren die be staat uit het realiseren van een omlegging 
om 's-Hertogenbosch conform het in 1985 gepresen­
teerde principeplan (Rijkswaterstaat, directie Noord­
Brabant; 1985). Dit .Jllrincipeplan komt vrijwel overeen 
met het omleggingsalternatief dat in § 5.3.3 wordt 
beschreven. Daarnaast worden twee andere alternatie­
ven (ombouw en meest-milieuvriendelijk alternatief) in 
beeld gebracht. 

Het hoofddoel van dit voornemen, gericht op de 
bevaarbaarheid en bereikbaarheid, is om "het gedeelte 
van de Zuid-Willemsvaart van de Maas tot Veghel vol-



ledig geschikt te maken voor klasse IV-schepen". 

De te formuleren subdoelstellingen liggen vooral op het 
gebied van leefbaarheid en zijn gericht op: 
-ruimtegebruik: het inpassen van een ontwerp binnen 
de ruimtelijke kaders zoals die gesteld zijn in rijks-, pro­
vinciale en gemeentelijke plannen; 
-natuurlijk milieu: het voorkomen van aantasting vanuit 
oogpunt van natuur en landschap waardevolle gebie­
den in de Groene Hoofdstructuur en het aldaar vermin-
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De huidige Zuid-Willemsvaart in de binnenstad 
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deren van de barrierewerking; het inpassen van de 
Zuid-Willemsvaart in het landschap op een op de speci­
fieke situatie toegesneden wijze; het bijdragen aan een 
adequate ecologische verbindingszone tussen het 
Maasdal en de beekdalen van Dommel en Aa; het bij­
dragen aan een mogelijke verbetering van de water­
huishoudkundige situatie rondom 's-Hertogenbosch; 
-woon- en leefmilieu: het bijdragen aan een mogelijke 
verbetering van het woon- en leefmilieu. 



5 ONTWIKKELING EN BESCHRIJVING 
VAN ALTERNATIEVEN 

5.1 

5.2 

ALGEMEEN 

Op grond van de uit de probleemstelling afgeleide 
doelstellingen kunnen verschillende alternatieve oplos­
singen worden uitgewerkt. In beginsel betreft het drie 
alternatieven, die naast het nul-alternatief staan . Het 
nulalternatief dient als referentie-alternatief voor de 
overige alternatieven . Bij dit nulalternatief zijn enkele 
varianten te onderscheiden, met betrekking tot flanke­
rend beleid en inzet van andere vervoersmodaliteiten. 
Binnen de drie alternatieven zijn verschillende uitvoe­
rings-, vormgevings- en/of inrichtingsvarianten moge­
lijk. 

In de Richtlijnen MER van de minister van Verkeer en 
Waterstaat (ministerie V&W, 1993) worden onderstaan­
de alternatieven genoemd, die nader dienen te worden 
uitgewerkt: 
-O-het nulalternatief (== referentie-alternatief), waarin 

geen verbeteringen aan de bestaande vaarweg tus­
sen de Maas (Engelen) en Den Dungen worden 
gerealiseerd; 

-1-het ombouwalternatief, een verruiming van de hui­
dige Dieze en Zuid-Willemsvaart, o.a. door de bin­
nenstad van 's-Hertogenbosch (stadstraverse); 

-2-het omleggingsalternatief (== voorgenomen activi­
teit), een volledig nieuwe vaarweg tussen de Maas 
(Empel) en Den Dungen, oostelijk van 's-Hertogen­
bosch; 

-3-het meest milieuvriendelijk alternatief (MMA), 
waarbij de beste mogelijkheden ter bescherming van 
het milieu worden toegepast. 

Alvorens in te gaan op de karakteristiek van genoemde 
alternatieven zal kort worden ingegaan op de techni­
sche randvoorwaarden van een klasse IV-vaarweg. 

RANDVOORWAARDEN 

5.2.1 Dimensionering 

CEMT klasse IV-vaarwegen (CEMT == Conference, 
Europeenne des Ministres de Transports) zijn geschikt 
voor de standaardscheepsklasse IV: een Rijn­
Hernekanaalschip met een laadvermogen van 1350 ton. 
De laatste decennia bestaat de trend om langere sCih~4 
pen met een grotere diepgang te bouwen. De 
Commissie Vaarwegbeheerders (CVB) heeft voor het 

.. Trajectnota / MER· Zuid-Willemsvaart. tussen Maas en Den Dungen 

ontwerp van klasse IV-vaarwegen aanbevolen als maat­
gevende eenheid een schip met de afmetingen van 85 
x 9,5 m en met een diepgang van 2,8 m te hanteren. 
Deze afmetingen leiden tot een laadvermogen van tot 
ca. 1500 ton. Voor de dimensionering van de Zuid­
Willemsvaart is deze aanbeveling, conform het principe­
plan (Rijkswaterstaat, directie Noord-Brabant) en de 
Richtlijnen MER, overgenomen. In tabel 5.2 .T1 is een 
beknopt overzicht gegeven van de belangrijkste afme­
tingen, waarmee bij het ontwerp van een klasse IV­
vaarweg rekening moet worden gehouden. 

Een nadere toelichting op de gehanteerde randvoor­
waarden wordt gegeven in bijlage 5.B1 . 

Bij lagere scheepvaartintensiteiten dan 15.000 schepen 
per jaar is het acceptabel dat over gedeelten van een 
scheepvaartweg een krapper profiel wordt toegepast. 
Voor de huidige en de geprognosticeerde vervoers­
stroom en scheepvaartintensiteit wordt verwezen naar 
§ 3.2. I n de beschrijving van de verschillende alternatie­
yen wordt gemotiveerd welk profiel wordt toegepast. 

5.2.2 Bedieningstijden 

De vaarweg moet voldoen aan het Bedieningsplan 
Sluizen en Bruggen van Rijksvaarwegen (ministerie 
V&W, 1991). Een klasse IV-vaarweg heeft tenminste 
gedurende 100 uur per week bediening 
(Hoofdvaarweg, regime 3): maandag tim vrijdag 
06.00-22.00 uur, zaterdag 08.00-20.00 uur en zondag 
09.00-17.00 uur. De vaarwegbeheerder is vrij om van 
deze standaard af te wijken als daar een gegronde 
reden voor is. 

5.2.3 Uitgangspunten voor kunstwerken 

In de OTB-fase en vooral in de daarop volgende 
besteksfase, kunnen de randvoorwaarden en ontwerp­
criteria voot deverschiUende kunstwerken en planon­
derdelen beter 'en meer in detail worden benoemd. 
Voor de in deze nota gepresenteerde plannen en de 
kostenramingen is echter voor de verschillende planon­
derdelen een aantal uitgangspunten op hoofdlijnen 
geformuleerd. Een overzicht hiervan wordt in bijlage 
5.B1 weergegeven. 



Tabel 5.2.T1: Onderwerp Opmerklngen Afmeting Beperkingen 
ultgangspunten 
dimensionering Vaarwegdlepte normaal profiel 4,00 m (=1 ,4 x diepgang) zonder beperkingen 
klasse IV-scheepvaartweg krap profiel 3,65 m (=1 ,3 x diepgang) zonder beperkingen 

5.3 

Kanaalbreedte normaal profiel: 
trapezium 58 m op de waterlijn zonder beperkingen 
halfbak-/asym metrisch 50 m op de waterlijn zonder beperkingen 
bak 42 m op de waterlijn zonder beperkingen 

krap proflel: 
trapezium 50 m op de waterlijn zonder beperkingen 
halfbak-/asymmetrisch 44 m op de waterlijn zonder beperkingen 
bak 34 m op de waterlijn zonder beperkingen 

bijzonder protiel : 
bak 28,5 m snelheidsbeperking voor 

klasse III en IV 
bak 19 m snelheidsbeperking v~~r . 

klasse III en IV; 
eenrichtingverkeer 

Doorvaartwijdte bruggen normaal profiel 
vaste brug, bak 42 m zonder beperkingen 

krap proflel 
vaste brug, bak 34 m zonder beperkingen 

bijzonder protiel: 
beweegbare brug, 12 m brugpassage 
bakprofiel, rechte kanaalas eenrichtlngverkeer 

bijzonder profiel: brugpassage 
beweegbare brug, 17 m eenrichtlngverkeer 
bakprofiel, gebogen kanaalas 

Doorvaarthoogte bruggen Inclusief 0,20 m schrikhoogte 5,95 m voor klasse IV is 7,00 m 
doorvaarthoogte normaal; 
i.v.m. overige delen ZWV is 
lagere hoogte aanvaardbaar. 
(zie bijlage 5.B1) 

Lengte en breedte sluizen 110 m x 12,5 m (LxB) zonder beperkingen 

Drempeldiepte sluizen Volgens principeplan KP - 3,80 m zonder beperkingen 
Volgens CVB-richtlijnen KP - 3,50 m zonder beperkingen 

KARAKTERISTIEKEN VAN DE ALTERNATIEVEN EN 
BESCHRIJVING TRACERING EN ONTWERP 

In de volgende paragrafen worden in het kort de karak­
teristiek en de kenmerken aangegeven van de 
beschouwde alternatieven en varianten voor een klasse 
IV-vaarweg tussen de Maas en Den Dungen . In het 
verleden zijn studies uitgevoerd en plannen uitgewerkt, 
die zowel betrekking hadden op het verruimen van het 
bestaande kanaal (Ombouwalternatief) als op het reali­
seren van een omlegging om 's-Hertogenbosch 
(Omleggingsalternatief). In de onderstaande paragrafen 
is aangegeven welke overwegingen hebben geleid tot 
het trace, het ontwerp en de inrichting. Hierbij zal 

tevens de motivering uit die eerdere plannen worden 
betrokken . De gebruikte argumenten worden getoetst 
aan de recente ontwikkelingen en de nieuwe plannen 
ondermeer voor woon- en werklocaties in de regio 
's-Hertogenbosch. 

5.3.1 Karakteristiek van het 
nulalternatief (met varianten) 

Zie kaart 1 en § 3.1 . 

In het nulalternatief (of referentie-alternatief) wordt er 
van uitgegaan dat er geen maatregelen worden geno­
men om de vaarweg te verbeteren. Het nulalternatief 
beschrijft de situatie in 2010 indien er geen wijzigingen 
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in de infrastructuur plaatsvinden, anders dan waarvoor 
reeds besluitvorming heeft plaatsgevonden . Voor de 
beschrijving van de situatie 2010 wordt verwezen naar 
§ 3.1 . Aanvullend hieroe worden in het nulalternatief 
vanuit gegaan dat door renovatie de slechte conditie 
van sluis 0, die in de hUidige situatie als knelpunt kan 
worden aangemerkt, is hersteld. De kolkwanden van 
sluis 0 zijn aangetast door betonrot. Aan een vervan­
ging van deze kademuren zal op termijn niet kunnen 
worden ontkomen. Gezien de aard van de problemen 
zal voor de oplossing daarvan, als dat al mogelijk is, 
naar verwachting een langdurige stremming noodzake­
lijk zijn. Een zeer globale inschatting van de kosten voor 
een dergelijke renovatie levert een bed rag op van ca. 
t 20 miljoen . In dit kader valt dan te den ken aan een 
volledige vernieuwing op termijn van sluis O. Tevens zal 
op niet al te lange termijn een deel van de damwanden 
moeten worden vervangen. Dit betreft het traject tus­
sen sluis 0 en de Dungense brug, ten noorden en aan 
de westzijde van de Ertveld plas en het kanaal 
Henriettewaard. De totale kosten hiervan worden ook 
globaal op f 20 miljoen geraamd. Een langdurige 
stremming van de vaarroute zal schade (Iangere 
omvaarroute met minder belading) opleveren voor de 
bedrijven en de verladers. 

Het nulalternatief wordt wat betreft aile andere alterna­
tieven en varianten als referentie-kader gehanteerd. Het 
nulalternatief levert geen klasse IV-vaarweg op en heeft 
daardoor onvoldoende probleemoplossend vermogen. 
Hoewel het nulalternatief geen klasse IV-vaarweg ople­
vert, kunnen binnen het nulalternatief wei varianten 
worden ontwikkeld. Deze varianten kunnen in bepaalde 
mate een oplossing bieden voor het probleem van 
onvoldoende vervoerscapaciteit en bereikbaarheid. In 
deze trajectnota zijn daartoe twee varianten aangege­
yen, die betrekking hebben op het "flankerende beleid" 
en de vervoerswijze-keuze. Bij dit laatste wordt in het 
bijzonder een additionele inzet van andere vervoersmo­
daliteiten bezien. 

Flankerend beleid-variant 

In deze variant binnen het nulalternatief wordt aange­
geven of niet-infrastructurele maatregelen, die gericht 
zijn op het stimuleren van het vervoer over water, een 
oplossing kunnen bieden voor de gesignaleerde proble­
men. 
Hierbij wordt gedacht aan: 
-flankerend beleid (o.a. bedrijventerreinen-planning); 
-overslagpunten weg/water; 
-gebruik telematica in binnenvaart; 
-marktordening binnenvaart. 

Deze maatregelen zijn er op gericht de binnenvaart een 
betere concurrentiepositie te geven in vergelijking met 
het goederenvervoer over de weg. In principe komen 
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ze tegemoet aan het beleidsuitgangspunt om het ver­
voerd gewicht over water te vergroten. Daarentegen 
lossen de maatregelen niet direct de knelpunten met 
betrekking tot bereikbaarheid en economie op. Een gro­
tere omvang van het vervoer per binnenschip door 
deze stimuleringsmaatregelen kan zelfs tot een ver­
slechtering van de bereikbaarheid over water leiden, 
indien aanpassing in sluiscapaciteit en van de vaarweg 
achterwege blijft. Daardoor biedt deze variant geen 
oplossing voor de gesignaleerde knelpunten en is deze 
niet verder uitgewerkt met een kwantitatieve beschou­
wing van de effecten op de verschillende aspecten . 

Vervoerswijze-variant 

De vervoerswijze-variant is gericht op het gebruik van 
andere modaliteiten ter vervanging van het vervoer 
over water. Daarbij wordt verondersteld dat de traverse 
in 's-Hertogenbosch tussen Orthenbrug en sluis 0 
wordt onttrokken aan de beroepsvaart. Deze hypotheti­
sche aanname is nodig om deze variant te kunnen 
beschrijven. 

Ais eerste dient opgemerkt te worden dat het sluiten 
van de traverse in strijd is met het SVV-II, omdat impli­
ciet hiermee de Zuid-Willemsvaart niet bevaarbaar is 
voor klasse IV-schepen en de vaarweg geen onderdeel 
vormt van het hoofdvaarwegennet. Verder betekent 
een dergelijke theoretische situatie dat 1,8 miljoen ton 
goederen jaarlijks of over de weg en/of via spoor ver­
plaatst moet worden. De meest realistische optie is sub­
stitutie naar wegvervoer. Deze optie is, naast dat het 
duurder is om de goederen over de weg in plaats van 
per schip te vervoeren, in strijd met de doelen in het 
SVV-II en het Tweede Nationaal Milieubeleidsplan . Dit 
is niet acceptabel en daarom niet verder uitgewerkt. 
Naast het gegeven dat het zeer moeilijk is om verladers 
te bewegen tot andere vervoerswijzen, is spoorwegver­
voer voor de relevante bedrijven in 's-Hertogenbosch 
zuid en Veghel geen goed alternatief voor het vervoer 
over water. De achtergrond hiervan is dat de kosten 
van het vervoer over spoor hoger zijn door de slechtere 
bereikbaarheid van de toeleveranciers/klanten en ook 
vanwege de soort goederen en de omvang van de 
zendingen (NEA, 1994). Daarbij is vervoer over water 
ook een veilige modaliteit om gevaarlijke stoffen te 
transporteren. Tot slot zijn grote additionele investerin­
gen nodig aan en rond het spoor, omdat onvoldoende 
capaciteit en kwaliteit van infrastructuur en organisa­
tie/beheer van overslag en vervoer aanwezig zijn. Deze 
investeringen beperken zich niet tot de spoorlijn Boxtel­
Veghel, maar ook tot de aan- en afvoerlijnen, bijvoor­
beeld de Brabantroute. De totale kosten zullen tentatief 
hoger ligger dan de kosten van het verruimen van de 
Zuid-Willemsvaart. De optie is dan ook niet realistisch 
en wordt in deze nota verder niet uitgewerkt. 



5.3.2 Karakteristiek van het 
Ombouwalternatief (met varianten) 

Het ombouwalternatief voorziet in een plan waarbij het 
huidige kanaal tussen de Maas (Engelen) en Den 
Dungen wordt verbeterd tot een klasse IV-vaarweg. 
Het ombouwalternatief voigt het huidige trace van de 
Zuid-Willemsvaart, inclusief de stadstraverse, de Dieze 
en het kanaal HenriiHtewaard. Het ombouwalternatief 
is grotendeels conform het plan zoals dat is gepresen­
teerd in de Traverse-studie (Rijkswaterstaat, directie 
Noord-Brabant,1991). 

De basis-variant van het ombouwalternatief betreft een 
aanpassing van de vaarweg, waarbij de traverse door 
de binnenstad van 's-Hertogenbosch wordt verbreed 
tot 28,5 m. Ais varianten hierop zijn twee oplossingen 
uitgewerkt. Een met een verbreding van de stadstraver­
se tot een breedte van 19 m met een stedebouwkundi­
ge inpassing en een subvariant met aileen uit nautisch 
oogpunt noodzakelijke aanpassingen. 
De varianten worden hier verder apart beschreven. 

De Zuid-Willemsvaart mondt bij Engelen uit in de Maas 
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Basis-variant, stadstraverse 28,5 m breed 

Zie kaart 2 en bijlage 5.B3. 

• Tracering 

In dit alternatief kunnen globaal drie vaarweggedeelten 
worden onderscheiden. 

-1-Noordwestelijke deer vanaf de Maas tot aan de 
Diezebrug te 's-Hertogenbosch. 
De verbinding tussen de Maas en het kanaal 
HenrietlewaardlDieze wordt gevormd door sluis 
Engelen. Deze sluis heeft in de huidige situatie bij 
het Diezehoofd een drempel op een niveau van 
NAP - 0,93 m. Bij het kanaalpeil (KP) van NAP + 
2,20 m is de doorvaartdiepte 3,13 m, hetgeen een 
beperking vormt voor klasse IV-schepen met een 
diepgang van 2,80 m. Sluis Engelen heeft bij het 
Maashoofd een drempel op NAP - 2,70 m. 
Incidenteelleggen lage laagwaterstanden beperkin­
gen op aan de scheepvaart. Door verwijdering van 
de drempel en aanvullende aanpassingen van de 
sluisdeuren en de aanslagen bij zowel het Dieze- als 



De luid-Willemsvaart In 's-Hertogenbosch, de huidige stadstraverse 
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het Maashoofd is de doorvaartdiepte met 0,25 m te 
vergroten. De kielspeling bij het Diezehoofd is dan 
0,58 m, hetgeen juist voldoende is voor onbeperkte 
klasse IV-vaart. De kielspeling bij het Maashoofd 
blijft afhankelijk van de optredende Maaswater­
stand. Tot ongeveer 0,15 m onder de gemiddelde 
laagwaterstand van NAP + 0,60 m is er voldoende 
kielspeling. 

Het kanaal Henrietlewaard en de Dieze bieden wat 
betreft de breedte van de vaarweg voldoende ruim­
te voor klasse IV. De waterdiepte is in het algemeen 
groter dan 3,60 m beneden het kanaalpeil. 
Uitgaande van een "normaal" klasse IV-profiel lOU 
de vaarweg verdiept moeten worden naar 1,4 maal 
de maatgevende diepgang van 2,80 m. Dit komt 
overeen met 4 m beneden het KP. Gezien de inten­
siteit van het scheepvaartverkeer, die lager ligt dan 
15.000 schepen per jaar in 2010, is het toegestaan 
uit te gaan van een "krap" klasse IV-profiel. Dit 
profiel laat een ontwerpdiepte toe van 1,3 maal de 
diepgang hetgeen overeenkomt met 3,65 m bene­
den KP. Hier vanuitgaande kan de onderhoudsdiepte 
van dit kanaaltraject worden vastgesteld op 3,70 m 

Het vaarweggedeelte tot aan de Ertveldplas 
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beneden KP. Bij dit uitgangspunt zal het noodzakelij­
ke baggerwerk slechts zeer beperkt zijn. Problemen 
bij de verwijdering en verwerking van de verontrei­
nigde specie uit deze wateren worden daarmee in 
grote mate voorkomen. Bemonstering en analyse 
van de hUidige bodem duiden aan dat de aanwezige 
bodemspecie in de verontreinigingsklassen 3 en 4 
valt. 

De bestaande gekanaliseerde Dieze is als ecologi­
sche verbindingslOne aangewezen. Vanuit nautisch 
oogpunt zijn er op dit gedeelte geen noodzakelijke 
aanpassingen. In deze studie worden verder geen 
aanvullende maatregelen voorgesteld voor een 
betere ecologische- of landschappelijke inpassing. 

-2- Stadstraverse tussen Diezebrug en Burgemeester 
Lambooybrug. 
Voor verruiming van de huidige vaarweg zijn drie 
varianten uitgewerkt, waarbij onderscheid wordt 
gemaakt in de breedte van de vaarweg op de tra­
verse. In deze basis-variant is vanwege de beperkte 
beschikbare ruimte bij de traverse voorzien in een 
bakprofiel met een breedte van 28,5 m. Hierbij is 



geen rekening gehouden met een breedtetoeslag 
ten gevolge van zijwind, omdat de traverse geheel 
in een stedelijke omgeving is gelegen. Bij de breedte 
van 28,5 m kan er in twee richtingen tegelijk wor­
den gevaren met de maatgevende schepen, maar is 
er wei een snelheidsbeperking voor klasse 111- en IV­
schepen van kracht. 

In het plan Stedebouwkundige inpassingen van de 
Zuid-Willemsvaart in 's-Hertogenbosch (Zandvoort, 
1991) zijn voor de verbreding van de stadstraverse 
twee principe-oplossingen uitgewerkt. (Deze twee 
oplossingen gelden zowel voor deze basisvariant 
met een breedte van 28,5 m als voor de hierna 
beschreven variant met een breedte van 19 m.) Het 
betreft een verbreding vanuit de bestaande as (sym­
metrisch) en een oplossing waarbij de kanaalas in 
noordoostelijke richting verschuift. In deze laatste 
oplossing kan een verkeerstangent aan de zUidzijde 
worden geprojecteerd en wordt in samenhang daar­
mee de gehele kanaalzone in de binnenstad herin­
gericht. Alhoewel beide oplossingen technisch 
mogelijk zijn is in bovenstaande studie geconclu­
deerd dat de voorkeur uitgaat naar een noordelijke 
verschuiving. Hiermee wordt een grotere structurele 
verbetering van de ruimtelijke opbouw en het func­
tioneren van de kanaalzone verkregen. In bijlage 
5.83 wordt uitgebreider ingegaan op de achtergron­
den, argumenten en motieven, die aan dit trace ten 
grondslag liggen. Voor dit vaarweggedeelte 
bedraagt de hUidige breedte 18 m. Op basis van de 
asverschuiving naar het noordoosten zijn hiervoor 
inrichtingsontwerpen gemaakt. Er ontstaat bij de 
traverse een verkeerstangent aan de zuidzijde van 
het kanaal met een verkeersluwe noordzijde. Deze 
ontsluiting is opgenomen in de verkeersmilieukaart 
(VMK) van 's-Hertogenbosch (Stadsregio 's­
Hertogenbosch, 1992). 

Sluis 0 komt op de huidige locatie te vervallen . Juist 
ten westen van de Burgemeester Lambooybrug is 
een nieuwe sluis geprojecteerd. Deze nieuwe sluis 
zal verder worden aangeduid als sluis 's-Hertogen­
bosch . Door het verplaatsen van de sluis is het 
mogelijk het kanaalgedeelte tussen Orthenbrug en 
Hinthamerbrug te verbreden en tevens de kanaal ­
bocht ter plaatse van de huidige sluis 0 te verruimen. 

De bodemligging, c.q. de onderhoudsdiepte van de 
vaarweg is gezien de intensiteit die lager is dan 
15.000 schepen per jaar, bepaald op KP - 3,70 m. 
De waterdiepte ter hoogte van de drempels van 
sluis 's-Hertogenbosch is 3,50 m beneden het KP. 
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-3- Zuidoostelijke deel vanaf de Burgemeester 
Lambooybrug tot de grens van de kernen 
Berlicum-Den Dungen. 
Het kanaalvak tussen sluis 's-Hertogenbosch en Den 
Dungen wordt verb reed en verdiept tot een krap 
klasse IV-vaarwegprofiel. Ter hoogte van de grens 
Berlicum-Den Dungen, bij de aansluiting naar het 
reeds verbeterde kanaalgedeelte richting Veghel, is 
de overgang naar het normale klasse IV-profiel. Aan 
de noordoostzijde vormt de Provinciale Weg (PW) 
205 van 's-Hertogenbosch naar Helmond een 
belemmering. Dit gedeelte van de Zuid-Willems­
vaart zal daarom eenzijdig worden verbreed in zuid­
westelijke richting. Het dwarsprofiel is vanaf de 
Bosscheveldbrug asymmetrisch halfbakvormig met 
een breedte op de waterlijn van 44 m. De verticale 
oever (damwand) is aan de zijde van de PW 205 
gesitueerd. Ter hoogte van Den Dungen zijn aan de 
zUidoostzijde locaties gelegen met waardevolle ele­
menten. Hier wordt het profiel als een volledig bak­
profiel uitgevoerd om deze elementen te ontzien. 
De breedte van dit bakprofiel is 34 m. De bodem 
van de vaarweg zal op 3,70 m beneden KP worden 
aangelegd. Bij de overgang naar het halfbakprofiel 
op het reeds verbeterde kanaaldeel naar Veghel 
vindt de overgang plaats naar het normale profiel 
met een diepte van 4 m. Er is tevens voorzien in een 
vergrote zwaaikom tussen de Burgemeester 
Lambooybrug en de Bosscheveldbrug. De afmetin­
gen hiervan zijn afgestemd op de klasse IV-dimen­
sies. De ligging is indicatief aangegeven en zal bij de 
verdere uitwerking worden afgestemd op het 
grondgebruik langs de zuidwestoever van het 
kanaal. 

• Kanaalpeil 
Het toekomstige kanaalpeil op de Dieze en stadstraver­
se tussen sluis Engelen en sluis 's-Hertogenbosch wordt 
gelijk aan het huidige streefpeil van NAP + 2,20 m. 

Door variatie in de Maaswaterstanden en in de afvoer 
van Aa en Dommel kan het kanaalpeil aan tijdelijke wij­
zigingen onderhevig zijn. De mogelijk optredende 
beperkingen in de doorvaarthoogten zijn aangegeven in 
de beschrijving van de huidige situatie (zie § 3.1.2 
onder waterhuishouding). 

Op het gedeelte van de Zuid-Willemsvaart boven­
strooms (=ten zuidoosten) van sluis 's-Hertogenbosch 
wordt een kanaalpeil van NAP + 4,45 m ingesteld. In 
perioden met hoge afvoeren op de Aa, wordt een dee I 
van de Aa-afvoer via de Zuid-Willemsvaart geleid . Het 
is in deze situatie mogelijk dat de waterstand op het 
kanaalpand oploopt door het voor de afvoer benodigde 
verval over het spuiwerk Poeldonk. In de beschrijving 
van de huidige situatie wordt dieper ingegaan op de 
mogelijke peilafwijkingen (zie § 3.1.2 onder waterhuis-



houding). Voor de bepaling van de hoogte van de vaste 
bruggen wordt rekening gehouden met een met 0,20 
m verhoogd peil van NAP + 4,65 m. 

• Bedieningsregime 
De totale bedieningstijd van de beweegbare bruggen 
en sluizen in het ombouwalternatief bedraagt 81 uur 
per week. De opbouw hiervan is in bijlage 5.83 aange­
geven. Deze bedieningstijd, inclusief een spertijd van 
11 uur per week voor de scheepvaart, is overeenkom­
stig het nulalternatief. Ook in de traverse-studie uit 
1991 is uitgegaan van een bedieningsregime met sper­
tijden. Uit voor deze studie verrichte vervoerseconomi­
sche berekeningen blijkt dat het opheffen van de sper­
tijden slechts een margin ale positieve bijdrage oplevert 
voor de scheepvaart. Gezien het belang van het land­
verkeer, in de hUidige situatie rijden reeds 16 bussen 
per uur over de Kasterenbrug en een goede afwikkeling 
van het verkeer tijdens de spitsperioden, is er voor 
gekozen de spertijden te handhaven . 

• Sluizen 
Voor de nieuwe sluis 's-Hertogenbosch wordt eenzelfde 
ontwerp aangehouden als voor de nieuwe sluis 
Schijndel. De drempeldiepte is bepaald op 3,50 m ten 
opzichte van het kanaalpeil. De twee in het vaarwegge­
deelte voorkomende sluizen hebben afmetingen lOals 
in tabel 5.3.T1 is aangegeven. 

• Bruggen 
In het ombouwalternatief zullen de vier bruggen over 
de Zuid-Willemsvaart, die In de blnnenstad zijn gelegen, 
door zes nieuwe waterkruislngen worden vervangen. 
De kanaalzone speelt nu en in de toekomst een essen­
tiele rol in de afwikkeling van het stadsverkeer. Voor 
het autoverkeer zijn vaste bruggen ter hoogte van met 
name de Orthenbrug en Sint Antoniebrug gewenst. Dit 
zijn de twee buitenste oeververbindingen over de stads­
traverse en spelen een belangrijke rol in de verkeersaf­
wikkeling over de tangenten . Het openbaar vervoer en 
het langzaam verkeer zijn gediend met een vaste brug 
ter hoogte van de Kasterenbrug. Uitgaande van een 
gegarandeerde vrije doorvaarthoogte van 5,95 m 
boven het kanaalpeil van NAP + 2,20 m en een mini­
male constructiehoogte van de bruggen van 0,50 m 
betekent dit, dat de vaste bruggen op NAP + 8,65 m 

Tabel 5.3.T1 : Sluts kmr. Kolk-
sluiskarakterlstiek in het afmetingen 
ombouwalternatlef 

(m) 

Engelen 127,8 90x18/20 

's-Hertogen- 120,7 110x12,5 
bosch 

De nieuwe sluis bij Schijndel dient als voorbeeld voor de nieuwe sluis 
's-Hertogenbosch 

Doorvaart-
wlJdte 

(m) 

13,0 

12.5 

komen te liggen.ln een nadere studie (Ideeen schetsen 
van bruggen, Zandvoort, 1991) wordt geconcludeerd 
dat vaste bruggen in principe, lOwe I technisch als ste­
debouwkundig, inpasbaar zijn in het stedelijke weefsel 
van de binnenstad van 's-Hertogenbosch . Bij de locatie 
Orthenbrug is een goede oplossing met vaste brug 
mogelijk en zal bij een zorgvuldige uitwerking zelfs een 
verbetering van de ruimtelijke kwaliteit kunnen opleve­
ren o Voor de locatie Kasterenbrug is een vaste oeverver­
binding echter niet mogelijk ter plaatse van de hUidige 
beweegbare brug. Deze kan worden gerealiseerd met 
behulp van ingewikkelde, opvallende en kostbare con­
structies in samenhang met belangrijke wijzigingen in 
en aan bestaande bebouwing. Om het langzaam ver­
keer ongehinderd de Kasterenbrug te kunnen laten pas­
seren wordt voorgesteld deze brug als een hefbrug aan­
gevuld met vaste voet- en f ietsgangersbruggen aan de 
buitenzijde uit te voeren. Een extra voet- en fietsbrug is 
geprojecteerd tussen de Kasterenbrug en de 
Hinthamerbrug. Deze brug zal de verbinding tussen 
binnenstad en de in omvang toenemende woonwijk 
tussen de Aa en de Zuid-Willemsvaart versterken. 

Benedenpeil Bovenpell Waterdiepte Waterdiepte Verval 
beneden- boven-
drempel drempel 

(m) (m) (m) (m) (m) 

Variabel NAP +2,20 NAP -2,95 KP -3,38 Variabel 
(Maasstand) (NAP -1,18) 

NAP +2,20 NAP +4,45 KP -3 ,50 KP -3,50 2,25 m 
(NAP -1,30) (NAP +,095) 
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In deze trajectnota wordt verder uitgegaan van een 
nieuwe vaste brug ter hoogte van de nieuwe sluis 
's-Hertogenbosch.Deze nieuwe brug wordt verder aan­
geduid als Maastrichterwegbrug, die de Sint 
Antoniebrug vervangt als verbindingsschakel tussen de 
binnenstadsring/tangenten en het hoofdwegennet in 
het oostelijk stadsdeel. Op de plaats van de huidige Sint 
Antoniebrug kan volstaan worden met een vaste fiets­
voetbrug. 
Resumerend: 
De twee nieuwe, vaste bruggen betreffen de 
Orthenbrug en de Maastrichterwegbrug. De extra krui­
singsmogelijkheden voor langzaam verkeer zijn een 
nieuwe vaste brug ter plaatse van de Sint Antoniebrug 
en een nieuwe vaste fietsbrug tussen de nieuwe 
beweegbare Kasterenbrug en Hinthamerbrug. De door­
vaarthoogte ter plaatse van de gehandhaafde vaste 
bruggen blijft gelijk aan die in de huidige situatie. Voor 
een overzicht van de karakteristiek van de bruggen 
wordt verwezen naar tabel 5.B3.T3 in bijlage 5.B3. 

• Waterhuishouding 
Met betrekking tot de waterhuishoudkundige situatie, 
vooral de afwatering van de waterschappen De Aa, De 
Dommel en De Maaskant, verandert er in het ombouw­
alternatief niets ten opzichte van de huidige situatie. 
Verwezen wordt naar § 3.1.2. Ook de weergegeven 
opmerkingen over mogelijke aanpassingen van de 
waterhuishoudkundige situatie in de toekomst in 
§ 3.1.3 zijn hier geldig. Er ontstaat geen grotere water­
behoefte door realisatie van dit ombouwalternatief. 
Sluis Schijndel zal maatgevend zijn voor het schutverlies 
bij de sluizen op het kanalenstelsel. Het kolk-oppervlak 
van de sluizen Schijndel en 's-Hertogenbosch is gelijk. 
Er ontstaat een verschil in schutverlies door het verschil 
in verval over de sluizen en het aantal schuttingen. 
lowe I het verval als het aantal schuttingen is bij 
Schijndel groter. 

Variant stadstraverse 19 m breed 
lie kaart 3 en bijlage 5.B3. 

Om het ruimtebeslag van de vaarweg door de stad van 
's-Hertogenbosch te minimaliseren is er een variant uit­
gewerkt met een bakprofiel met een breedte van 19 m. 
Dit houdt in dat voor het gedeelte tussen de Diezebrug 
(Citadel) en de Sint Antoniebrug over ca. 1 km lengte 
eenrichtingverkeer zal worden ingesteld. Tevens geldt 
voor de stadstraverse een snelheidsbeperking voor de 
scheepvaart van klasse III en IV. Ter plaatse van de te 
slopen sluis 0 zal het profiel vanaf de Hinthamerbrug 
worden verbreed tot 25 m en overgaan in de noord­
westelijke voorhaven van sluis 's-Hertogenbosch. De 
combinatie van een waterdiepte van 3,70 m (1,3 maal 
de diepgang) en een breedte van het bakprofiel van 
19 m levert een erg krap vaarwegprofiel, waarbij rela­
tief hoge retourstromen ontstaan. Hoewel lO'n profiel 
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vaartechnisch niet onaanvaardbaar is, zullen de vaar­
snelheden laag zijn. Een verschil ten opzichte van de 
basisvariant met een breedte van 28,5 m is dat door 
het eenrichtingverkeer in deze 19 m-variant ten noor­
den en ten zuiden van de stadstraverse wachtplaatsen 
moeten worden gerealiseerd. De verkeersstroom vanuit 
het zuiden wordt bepaald door de schuttingen van sluis 
's-Hertogenbosch. De intensiteit van de scheepvaart is 
niet erg groot, gemiddeld 120 schepen per week. Een 
uitvarende schutting zou in principe meteen de stads­
traverse moeten kunnen passeren. Door communicatie 
en informatieuitwisseling tussen de sluizen en de sche­
pen alsmede tussen de schepen onderling is het moge­
lijk een eenvoudig begeleidingssysteem voor de scheep­
vaart in te stellen. Het eenrichtingverkeer op de stads­
traverse is hiermee te regelen. De toenemende recrea­
tievaart vraagt in dit kader wei extra aandacht. 
8eroepsvaart vanaf sluis Engelen kan in hun timing voor 
passage van de stadstraverse rekening houden met de 
tegemoetkomende vaart. Door de aanwezigheid van 
voorhavens ter weerszijden van sluis 's-Hertogenbosch 
hoeft aileen ten noordwesten van de stadstraverse een 
wachtplaats gemaakt te worden . Deze wachtplaats 
moet voldoende ruimte bieden aan de schepen voor 
een schutting. Ten zuiden en ten noorden van de 
Diezebrug worden daartoe eenvoudige voorzieningen 
gemaakt voor wachtplaatsen voor twee schepen . 

Sub-variant 
lie Figuur 5.B3.F3 

Er is een sub-variant op het ombouwalternatief ontwik­
keld, waarin aileen de minimaal benodigde maatregelen 
en aanpassingen worden gerealiseerd die nodig zijn om 
tussen de Maas en Den Dungen een klasse IV-vaarweg 
te realiseren. Achtergrond van deze variant is de 
gedachte/wens om een minimum variant te ontwikke­
len voor de laagst mogelijke kosten die afgezet kan 
worden tegen de eerder ontwikkelde 
alternatieven/varianten. 

In bijlage 5.B3. en in het bijzonder in tabel 5.B3.T2 
wordt een beschrijving gegeven van de voorzieningen 
die in deze sub-variant worden gerealiseerd. Nadere 
uitwerking van deze sub-variant leverde slechts relatief 
kleine verschillen op met de 19 m-variant. Aileen bij de 
inrichting van de stadstraverse en bij de stedelijke 
oeververbindingen kunnen besparingen worden aange­
bracht. Zowel het gedeelte van de Maas naar de Dieze 
als het gedeelte van sluis 's-Hertogenbosch naar Den 
Dungen is gelijk aan het ombouwalternatief. De optie 
om gebruik te kunnen maken van de aanwezige, rela­
tief jonge, damwanden ter hoogte van de stadstraverse 
blijkt niet haalbaar te zijn bij de grens van een minimum 
waterdiepte van 3,70 m voor een krap klasse IV-profiel. 



Uitvoering ombouwalternatief 
De totale bouwtijd voor het verbreden van het kanaal, 
het bouwen van de nieuwe bruggen en de nieuwe sluis 
's-Hertogenbosch bedraagt ca. 5 jaar. Voor de uitvoe­
ring zal een werkwijze worden gevolgd volgens het 
milieuzorgplan van Rijkswaterstaat directie Noord­
Brabant. Bij de bouw van slu is 's-Hertogenbosch wordt 
een uitvoeringsmethode gebruikt (bijvoorbeeld caissons 
of geIsoleerde bemal ing) om ernstige grondwaters­
tandsverlagingen in de omgeving te voorkomen. 
Beschoeiingen worden uitgevoerd in milieuvriendelijk 
materialen (zie ook bijlage 8.B1) . Langs het traject is 
voldoende ruimte voor het aanbrengen van de con­
structies. Door de nabijheid van stedelijke bebouwing, 
voornamelijk langs de stadstraverse, is er echter een 
verhoogd risico voor het optreden van schade aan de 
bebouwing. Bij de nadere uitwerking en uitvoering zal 
daar aandacht aan moeten worden geschonken. 

• Overlast veer waterverkeer 
Het verlagen van de drempels in het Maashoofd en 
Diezehoofd van sluis Engelen en het inhangen van vier 
stellen gemodificeerde deuren zal naar verwachting een 
scheepvaartstremming opleveren van maximaal 3 
maanden. Deze tijdsduur wordt in belangrijke mate 
bepaald door de mogelijkheid om de sluisdeuren van 
tevoren al of niet te prepareren. Door toepassing van 
nieuwe sluisdeuren, die voor een kerende functie zon­
der drempels zijn ingericht, kan de stremmingsperiode 
worden teruggebracht tot ongeveer een maand. Deze 
stremming treft aile scheepvaart naar 's-Hertogenbosch 
en verder. Het vervangen van de bruggen en verbreden 
van het kanaal zal gedurende een periode van onge­
veer 5 jaar leiden tot overlast voor het scheepvaartver­
keer. Deze overlast treft aileen het scheepvaartverkeer 
voorbij 's-Hertogenbosch. Er zal voor de scheepvaart 
een maximumsnelheid worden ingesteld ter plaatse van 
de werkzaamheden in de stadstraverse. Bovendien bij 
de nieuw te bouwen sluis 's-Hertogenbosch eenrich­
tingverkeer worden ingesteld . Er is voldoende ruimte 
om naast de bouwput een tijdelijk kanaal te hand haven 
met een breedte van 15 m. Volledige stremming van de 
waterweg zal nagenoeg achterwege kunnen blijven. 
Slechts bij bepaalde sloopwerkzaamheden of takelactivi­
teiten zal mogelijk incidenteel, gedurende enige dagen, 
een volledige stremming optreden. Dit is echter verge­
lijkbaar met de huidige stremmingen bij het reguliere 
onderhoud aan sluizen. Voorwaarschuwingen kunnen 
de overlast in belangrijke mate beperken. 

• Overlast veor landverkeer 
Voor het landverkeer zal de belangrijkste hinder ont­
staan tijdens het vervangen van de bruggen. 
Telkenmale zal gedurende ongeveer 9 maanden een 
brug aan het verkeer worden ontlrokken. Dit betekent 
dat gedurende 3 perioden van 9 maanden omleiding­
routes moeten worden ingesteld. Dit levert extra ver-
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keer op andere vaste bruggen en langs het kanaal zelf. 
Door de werkzaamheden zal bovendien vrijwel vanaf 
de start van de verruimingswerkzaamheden het groot­
ste gedeelte van de langsgelegen parkeerplaatsen 
komen te vervallen. 

• Flankerend beleid 
Bij de "flankerend beleid" -variant van het nulalternatief 
zijn aanvullende maatregelen aangegeven om het ver­
voer over water te stimuleren. Deze maatregelen kun­
nen ook in dit alternatief een positieve bijdrage leveren. 

Resterende knelpunten 
Ten aanzien van de doorvaarthoogte blijft voor het 
noordwestelijke deel van de beschouwde vaarweg de 
spoorbrug over de Dieze maatgevend met een niveau 
van 5,80 + KP. Ten widoosten van sluis 's-Hertogen­
bosch blijven de Bosscheveldbrug en de Burgemeester 
Lambooybrug maatgevend met een doorvaarthoogte 
van 5,75 m + KP. Deze doorvaartbeperking wijkt af van 
de oorspronkelijke uitgangspunten. Daarbij wordt 
boven de oorspronkelijke doorvaarthoogte van 5,95 m 
op dit kanaaldeel een extra hoogte van 0,20 m aange­
houden in verband met de mogelijk optredende hogere 
waterstanden bij de afvoer van Aa-water. Daarom kan 
worden overwogen de twee genoemde bruggen 0,4 m 
op te vijzelen . Daar is in deze studie echter niet vanuit 
gegaan. Voor het opheffen van de doorvaarthoogtebe­
perking moeten aile drie genoemde te lage bruggen 
omhoog worden gebracht. De laagste blijft immers 
maatgevend voor de te passeren scheepshoogte. De 
totale kosten die gemoeid zijn met de benodigde aan­
passingen wilen omvangrijk zijn. De benodigde voor­
zieningen en aanpassingen zijn voor deze studie niet 
verder uitgewerkt. V~~r wat betreft de Bosscheveldbrug 
(rondweg A2) kan er wellicht een combinatie worden 
gevonden met de uit te voeren werkzaamheden bij de 
verruiming van de A2. Bij aile in de trajectnota-A2 
beschouwde alternatieven moet deze brug immers wor­
den aangepast. 

5.3.3 Karakteristiek van het 
Om leggi ngsalternatief 

lie kaart 4 en bijlage 5.B4. 

• Tracering 
In het omleggingsalternatief wordt, tussen Den Dungen 
en de Maas bij Empel, een volledig nieuw kanaal gegra­
ven. Het trace loopt daarbij tussen 's-Hertogenbosch en 
Rosmalen door, zoveel mogelijk gebundeld met de 
rondweg 's-Hertogenbosch (A2). De uitmonding naar 
de Maas is oostelijk van het dorp Empel, inclusief de 
nieuwe woonlocaties, geprojecteerd. Voor het overwin­
nen van het waterniveauverschil tussen het pand van 
de luid-Willemsvaart beneden sluis Schijndel en de 



Beginpunt van de omlegging bij Den Dungen 
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Bundeling met de A2 
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Maas zijn twee sluizen noodzakelijk: sluis Berlicum en 
sluis Empel. Dit omleggingsalternatief is nagenoeg gelijk 
aan het principeplan uit 1985 (Rijkswaterstaat, directie 
Noord-Brabant, 1985). 

Zoals in de Richtlijnen voor de MER Zuid-Willemsvaart 
is aangegeven worden bij de tracering van dit omleg­
gingsalternatief: de motive ring, de argumenten en de 
uitgangspunten van het omleggingstrace, zoals 
beschreven in het principeplan uit 1985, betrokken. Dit 
zal worden getoetst aan de recente ontwikkelingen, de 
huidige inzichten en plannen. In bijlage 5.B2 wordt uit­
gebreider ingegaan op de achtergronden, argumenten 
en motieven, die aan dat trace ten grondslag liggen. 
Onderstaand zijn de meest relevante zaken voor de 
motivering van de tracering weergegeven. 

Reeds in 1978 bij het uitbrengen van de Analysenota is 
er sprake van een oostelijke omlegging om 's-Hertogen­
bosch. Een langere zUidwestelijke omlegging is uit 
planologisch en financieel oogpunt niet opportuun. Bij 
een oostelijke omlegging wordt tussen Den Dungen en 
de Maas bij Empel een nieuw kanaalvak gegraven . Het 
trace van een kanaalvak Den Dungen-Empel wordt in 
hoofdzaak bepaald door de rijksweg 2 en de bebou­
wing van Rosmalen en Empel. De totale lengte van dit 
alternatief is 9,8 km. De doorgang van de Zuid-Willems­
vaart in de binnenstad van 's-Hertogenbosch kan bij dit 
alternatief aan het scheepvaartverkeer worden ontlrok­
ken. Er zijn twee sluizen voorzien : een sluis ten noorden 
van de kruising met de Aa (sluis Berlicum) en een sluis 
bij de uitmonding in de Maas (sluis Empel). Vooral in 
verband met de hellingen in de spoorweg 's-Hertogen­
bosch-Nijmegen en de onderdoorgang van de A2 in 
deze spoorlijn is het kanaalpeil tussen genoemde sluizen 
voor dit alternatief vastgesteld op NAP + 1,0 m. Door 
het niveau van dit kanaalpeil is bij hogere Maasstanden 
bemaling met een gemaal bij sluis Empel nodig. 

De uiteindelijke tracering van het trace uit het principe­
plan wordt verder bepaald door de onderstaande punten. 
-doorsnijding van de oude vuilstort in de Koornwaard is 
ongewenst. Het kanaaltrace ligt op de overgang van 
het gestoorde en ongestoorde dee I van de 
Koornwaard . Het kanaal vormt aldus een barriere tus­
sen de zandwinplaats c.q. recreatiegebied en het wes­
telijk gelegen gebied met natuurwaarde; 

-nautische aspecten t.a.v. de in- en uitvaart spelen een 
rol bij de ligging en vormgeving van de uitmonding in 
de Maas; 

-de bebouwing van de kern Empel inclusief de uitbrei­
dingen. Tussen het woongebied Empel en de autosnel­
weg A2 is geen ruimte voor een kanaal; 

-de recreatieplas te Rosmalen; 
-de bebouwing te Rosmalen inclusief de uitbreidingen; 
-een sterke bundeling van het trace met de A2 (rond-
weg 's-Hertogenbosch); 
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-noodzaak tot herstel van de verbroken verbindingen 
door bruggen en mogelijke bundeling van deze oever­
kruisingen; 

-de kruising met de spoorlijn Oss-'s-Hertogenbosch te 
Rosmalen. Deze kruising met de spoorbaan maximaal 
bundelen met de A2; 

-de kruising met de A59 te Rosmalen. Beperkingen vol­
gen uit de toelaatbare hellingen van de aansluitende 
wegen naar de A2, gecombineerd met de vereiste 
doorvaarthoogte; 

-de locatie van de sluis Berlicum. Uit veiligheids- en 
scheepvaartverkeers-afwikkelingsoverwegingen moe­
ten de sluis en de voorhavens nagenoeg in een rechte 
lijn liggen. Om de schade door verdroging van het 
landgoed "de Wamberg" te beperken is sluis Berlicum 
zoveel mogelijk noordelijk gesitueerd; 

-de aansluiting met het bestaande kanaal in het ver­
lengde van het huidige trace, teneinde zonder tegen­
bochten een redelijk gestrekt trace te kunnen realise­
ren (nautische voorwaarden richting sluis Berlicum). 

De tracering is bovendien geoptimaliseerd in verband 
met de vaarveiligheid. Dit laatste betreft o.a. de zicht­
lengten op basis van combinaties van bogen en kruis­
ende (spoor)wegen. Bovendien zijn er landelijke nauti­
sche normen gehanteerd voor de gestrektheid ter plaat­
se van bruggen, sluizen, voorhavens, uitmonding in 
Maas etc. Bij het ontwerp is uitgegaan van "normaal" 
klasse IV-profielen. Waar mogelijk qua beschikbare 
ruimte wordt een trapeziumprofiel toegepast. Ter hoog­
te van (clusters) van oeververbindingen wordt een bak­
profiel toegepast. Daarbij is een voorstel gemaakt voor 
de landschappelijke inpassing aan de hand van uitge­
werkte dwarsprofielen met o.a. natte oeverstroken. Aan 
de oostzijde wordt vanaf de Maas tot aan Den Dungen 
een doorgaande natte ecologische verbindingsstrook 
gerealiseerd. Op twee essentiele locaties, ter hoogte 
van het Aa-dal met landgoed Wamberg en ter hoogte 
van de Heinis, wordt ook op de westelijke oever een 
natte ecologische verbindingsstrook gerealiseerd. 
Hierdoor wordt niet aileen in de lengte van het nieuwe 
kanaal, maar ook op belangrijke plaatsen in de breedte 
~en eco-verbinding gelegd. De dubbelzijdige voorzie­
ningen fungeren daarbij ook als zgn. "stepping stones" . 
Deze landschappelijke inpassing en ecologische verbin­
dingszone zijn dus ruimer en royaler dan de inpassing 
die in het principeplan was opgenomen. Op dit ene 
punt wijkt het omleggingsalternatief daarmee enigszins 
af van het principeplan. Het nieuwe kanaal kruist diver­
se watergangen. De belangrijkste waterlopen worden 
door sifons onder het kanaal door geleid. Enkele minder 
grote watergangen, zoals berm- en kavelsloten worden 
afgeleid langs het kanaal. Ter hoogte van Den Dungen, 
juist bij de splitsing naar de nieuwe omlegging, kruist 
een hoogspanningsleiding de oude kanaaltak naar 
's-Hertogenbosch. Vanwege deze kruising met de vaar­
weg is de leiding al extra hoog opgehangen. Bij de 



nadere uitwerking moet uitgezocht worden of er onder 
deze leiding voldoende vrije ruimte is in verband met 
het wegverkeer over de hoge vaste oeververbindingen 
in de PW 205 en de Beusingse dijk. Ten zuiden van 
knooppunt Empel kruist een zuidwest-noordoost lopen­
de hoogspanningsleiding het trace ter hoogte van de 
Empelse Plas en de Groote Benedenvliet. Ter plaatse 
van de kruising met de omlegging zal deze hoogspan­
ningsleiding op voldoende hoogte (tenminste 25 m 
boven KP) moeten worden gebracht. 

Het nieuw aan te leggen kanaalvak wordt als volwaar­
dig klasse IV-vaarweg gerealiseerd met een "normaal" 
profiel. Er zijn geen diepgang- of breedtebeperkingen. 
Voor de doorvaarthoogte wordt hetzelfde, van de richt­
lijnen afwijkende, uitgangspunt aangehouden als in het 
principeplan en als voor het ombouwalternatief: door­
vaarthoogte 5,95 m boven KP. (Zie ook bijlage 5.81). In 
dit alternatief, waarbij de Zuid-Willemsvaart wordt 
omgelegd, zal er in principe geen doorgaande scheep­
vaart meer over de stadstraverse plaatsvinden. Het 
vaarwegbeheer van de Dieze en het traject van de 
Zuid-Willemsvaart naar en door 's-Hertogenbosch 
wordt overgedragen aan een andere overheid, naar 
verwachting de gemeente 's-Hertogenbosch. De nieu­
we beheerder zal in samenwerking met het waterschap 
De Maaskant als kwantiteits- en kwaliteitsbeheerder, 
een visie moeten ontwikkelen hoe met deze vaarwegen 
wordt omgegaan. In dit alternatief blijven de ten 
noordwesten van 's-Hertogenbosch gelegen industrie­
terreinen en havens bereikbaar via sluis Engelen voor 
klasse IV-schepen met een diepgangbeperking van 
2,50 m. De momenteel ten zuidoosten van sluis 0 gele­
gen bedrijven zullen voor klasse II-schepen bereikbaar 
blijven via de om legging echter met een diepgangbe­
perking van 2,10 m conform de hUidige situatie. De 
Dieze, inclusief sluis Engelen, en de oude kanaaltak 
naar 's-Hertogenbosch zuid zullen aan een nieuwe 
vaarwegbeheerder worden overgedragen . Dit impliceert 
dat vooralsnog de bereikbaarheid van de beide locaties 
(diepgangbeperking, vaarwegklasse) ongewijzigd blijft, 
tenzij de nieuwe beheerder ook verbeteringen aan de 
infrastructuur aanbrengt. 

• Kanaa/pei/ 
Het kanaalpeil van de omlegging bij de aansluiting op 

Tabel 5.3.T2: Sluis kmr. Kolk-
sluiskarakterlstiek afmetlngen 
omleggingsalternatief 

(m) 

Sluis Empel 124,6 110x12,5 

Sluis 119,1 110x12,5 
Berlicum 

Doorvaart-
wljdte 

(m) 

12,5 

12,5 
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het huidige kanaal tot de nieuwe sluis Berlicum wordt 
NAP + 4,45 m. Het kanaalpand tussen de sluizen 
Berlicum en Empel krijgt in dit alternatief een peil van 
NAP + 1,00 m. Dit peil is tot stand gekomen op basis 
van een reeds in de 60-er jaren gemaakte afweging. 
Het kruisen van bestaande wegen (o.a. rijksweg A59) 
en de spoorweg 's-Hertogenbosch-Nijmegen gaf aanlei­
ding tot een laag kanaalpeil. Vanuit de omgevingseffec­
ten, o.a. grondwaterstandsverlagingen en verdroging 
van landbouwareaal en natuurgebieden, wordt echter 
een hoog peil nagestreefd. Het destijds vastgestelde peil 
van NAP + 1 m is een compromis om aan beide belan­
gen tegemoet te komen . Hierbij wordt de bestaande 
spoorbaan maximaal ca. 0,90 m verhoogd, hetgeen bij 
een spoorweghelling van 5 %0 over een lengte van ca. 
200 m ter weerszijde van de kanaalkruising aanpassin­
gen van de spoorbaan tot gevolg heeft. 

• Bedieningsregime 
Zoals in bijlage 5.B4 nader is uitgewerkt, wordt in het 
omleggingsalternatief uitgegaan van een totale bed ie­
ningstijd van 96 uur per week (maandag tim zaterdag, 
6 dagen van 06.00 tot 22.00 uur) . Dit betreft ook de 
bereikbaarheid van de "oude" kanaaltak tussen de 
omlegging en de voormalige sluis O. Voor de noordelijk 
van 's-Hertogenbosch gelegen bedrijfsterreinen en 
havens wordt vooralsnog uitgegaan van hand having 
van de huidige bedieningstijden van sluis Engelen. Het 
is uiteraard een aspect dat door de nieuwe beheerder 
dient te worden heroverwogen . 

• S/uizen 
In het kanaalvak zijn twee sluizen aanwezig. Tabel 
5.3.T2 geeft een korte karakteristiek weer. 

Bij de omvang van de sluisterreinen is, conform het 
principeplan, rekening gehouden met een reservering 
van ruimte voor een eventueel benodigde tweede sluis­
kolk . 

• Bruggen 
In de nieuwe vaarweg zijn aileen vaste bruggen aanwe­
zig met een vrije doorvaarthoogte van 5,95 m boven 
KP. Voor een karakteristiek van de bruggen wordt ver­
wezen naar de tabellen in bijlage 5.B4. Afhankelijk van 
de gekozen aansluiting van de nieuwe woonlocaties 

Benedenpeil Bovenpeil Waterdlepte Waterdiepte Verval 
beneden- boven-
drempel drempel 

em) em) (m) (m) (m) 

Variabel NAP +1,00 NAP -4,30 KP-3,80 Variabel 
(Maasstand) (NAP-2,80) 

NAP +1,00 NAP +4,45 KP -3,80 KP -3,80 3.45 
(NAP-2,80) (NAP+0,65) 



Rosmalen noord en Empel op de rondweg 's-Hertogen­
bosch/ A2 kan er eventueel een additionele oeverver­
binding worden gerealiseerd. De exacte locatie daarvan 
kan nag niet worden aangegeven. 

• Waterhuishouding 
Afhankelijk van de waterstand op de Maas moet er 
overtollig water van het kanaalpand tussen de sluizen 
Empel en Berlicum worden afgevoerd door vrije afstro­
ming of pompen . Het af te voeren debiet wordt 
bepaald door de schutverliezen van de sluizen Berlicum 
en Empel alsmede de belasting door kwel- en inzij­
gingsverliezen op het kanaalpand. Deze laatste bijdrage 
is relatief beperkt. Berekeningen geven een hoeveelheid 
aan van ongeveer 0,2 m3/s. Het spuiwerk zal een capa­
citeit krijgen van ongeveer 3 m3/s, terwijl het pompge­
maal een capaciteit zal moeten hebben van ruim 5 m3/ s. 

Het systeem van afwatering van de waterschappen De 
Aa, De Dommel en De Maaskant zal bij het gekozen 
uitgangspunt in principe ongewijzigd blijven, verwezen 
wordt naar § 3.1.2 . Oak de weergegeven opmerkingen 
over mogelijke aanpassingen van de waterhuishoud­
kundige situatie in de toekomst (§ 3.1.3) zijn hier gel­
dig. De hoofdwatergangen van De Maaskant en De Aa 
worden onder het kanaal door geleid. Ter voorkoming 
van extra opstuwing zal naar een aanvaardbare oplos­
sing worden gezocht. Kleine lokale watergangen wor­
den langs het kanaal afgeleid . Het antwerp en inrich­
ting van de kruising van de hoofdwatergangen met de 
luid-Willemsvaart zal rekening moeten houden met de 
ecologische verbindingsfunctie van deze watergangen . 
Bij realisatie van de omlegging wordt de mogelijkheid 
geopend om het spuiwerk Poeldonk, dat anders ver­
ruimd lOU moeten worden, te laten vervallen . De 
afvoer van het overtollige Aa-water, die in hoogwater­
situaties op de luid-Willemsvaart wordt gebracht, kan 
via een nieuw spuiwerk nabij sluis Berlicum op de Aa 
terug worden gebracht of via de stadstraverse naar de 
Dieze afgevoerd worden . Tevens moet bij omlegging 
aandacht worden gegeven aan mogelijke problemen 
wat betreft de waterkwaliteit op de "oude" luid­
Willemsvaart en stadstraverse. Bij de verdere uitwerking 
zal onderzocht moeten worden of extra beheers- of 
inrichtingsmaatregelen noodzakelijk zijn am de water­
kwaliteit te kunnen beheersen . Er ontstaat geen grotere 
waterbehoefte door realisatie van het omleggingsalter­
natief. Sluis Schijndel zal maatgevend zijn voor het 
schutverlies bij de sluizen op het kanalenstelsel. Het 
kolk-oppervlak van de sluizen Schijndel en Berlicum/ 
Empel is gelijk. Verschil in schutverlies ontstaat dan 
door het verschil in verval over de sluizen en het aantal 
schuttingen. lowel het verval als het aantal schuttingen 
zijn bij Schijndel grater. De waterbehoefte bij sluis 
Schijndel is wei grater dan voor de hUidige sluis 0. Deze 
toename is reeds verdisconteerd in de waterbehoefte 
van Rijkswaterstaat bij verruiming van de wateraanvoer 
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(WWLBK en waterakkoord MLNBK). De extra waterbe­
hoefte voor compensatie wegzijgingsverliezen is klein 
en te verwaarlozen door het hogere debiet van het 
schutverlies bij Schijndel. 

Uitvoering omleggingsalternatief 
De totale bouwtijd voor het aanleggen van het am leg­
gingsalternatief, inclusief de nieuwe bruggen en sluizen, 
bedraagt ca. 6 jaar. De omlegging tussen sluis Empel en 
de aansluiting met de bestaande luid-Willemsvaart is 
een kanaaltraject dat aangelegd kan worden zander 
enige overlast voor de scheepvaart. Voor het landver­
keer zal beperkte overlast optreden. Slechts incidenteel 
zal in verband met takelwerkzaamheden stremming 
kunnen optreden. Voor het bouwen van bruggen in de 
bestaande wegen, o.a. A59 en Bruistensingel, zal een 
uitvoeringsmethode moeten worden gekozen waarbij 
het verkeer tijdelijk langs de te bouwen brug wordt 
heengeleid door noodvoorzieningen. Hiertoe zal 
wegens ruimtegebrek mogelijk plaatselijk een waning 
dienen te worden afgebroken. De A59 zal ter hoogte 
van de kruising met de luid-Willemsvaart op een hoger 
niveau komen te liggen dan het huidige wegdek. Door 
deze verhoging is het niet uitgesloten dat er aanvullen­
de geluidswerende voorzieningen aangebracht moeten 
worden. Dit wordt in de OTB-fase nader uitgewerkt. 
Voor de uitvoering zal een werkwijze worden gevolgd 
volgens het milieulOrgplan van Rijkswaterstaat, directie 
Noord-Brabant. De aanleg van het kanaal zal in den 
natte gebeuren . Bij de bouw van de sluizen wordt een 
uitvoeringsmethode gebruikt (bijvoorbeeld caissons of 
ge'isoleerde bemaling) am verdroging te voorkomen. 
Voor de aan- of afvoerroutes van materiaal en voor de 
te gebruiken ruimte bij de aanleg worden de uit natuur­
en milieuoogpunt kwetsbare plaatsen zoveel mogelijk 
ontzien. Voor de dijken en de taluds wordt zoveel 
mogelijk ter plaatse gewonnen materiaal gebruikt. 
Beschoeiingen worden uitgevoerd in milieuvriendelijk 
materialen. Speciale voorzieningen worden aangelegd 
voor een goede doorgaande verbindingszone voor 
fauna bij de schutsluizen. Tevens worden nag diverse 
extra fauna-voorzieningen getroffen, bijvoorbeeld gelei­
dende rasters (zie oak bijlage 8.B1) . De specie die vrij­
komt bij aanleg van het kanaal wordt in eerste instantie 
gebruikt voor werken aan het kanaal zelf: op- en afrit­
ten, dijken etc. De afzetmogelijkheden van overschot­
ten zijn sterk afhankelijk van de werken die op dat 
moment in uitvoering zijn. Bij de kostenraming is het 
hergebruik voor eigen werk verrekend. Afhankelijk van 
planning, timing en behoeften kan vrijkomende specie 
worden benut bij andere werken van Rijkswaterstaat, 
zoals de mogelijke verbetering van de A2 (zie hiervoor 
ook hoofdstuk 7). 

• Flankerend beleid 
Bij de "flankerend beleid" -variant van het nulalternatief 
zijn aanvullende maatregelen aangegeven om het ver-



voer over water te stimuleren. Deze maatregelen kun­
nen ook in dit alternatief een positieve bijdrage leveren. 

Resterende knelpunten 
Ontwerptechnisch, verkeerstechnisch en nautisch 
bestaan er geen resterende knelpunten. De ontworpen 
klasse IV-vaarweg voldoet, mede gezien het scheep­
vaartaanbod . De havens van 's-Hertogenbosch blijven 
bereikbaar voor dezelfde scheepsklassen als in de huidi­
ge situatie (zie onder kopje tracering). 

5.3.4 Meest Milieuvriendelijk Alternatief 
(MMA) 

Zie kaart 5 en bijlage 5.B5 

Het MMA is het alternatief, waarbij de best bestaande 
mogelijkheden ter bescherming van het milieu worden 
toegepast. Het MMA moet tevens voldoende oplossend 
vermogen bezitten en een klasse IV-vaarweg opleveren. 
In het geval van deze studie moet voor het MMA een 
keuze worden gemaakt tussen het ombouwtrace door 
de stad en het omleggingstrace. Er is voor het MMA 
een variant op het omleggingsalternatief gekozen, 
waarbij het ontwerp wordt aangepast en diverse aan­
vullende maatregelen worden genomen. De principe­
keuze om voor het MMA een omleggingsvariant te 
nemen is gebaseerd op de onderstaande punten: 
-de omleggingszone is planologisch gereserveerd als 
natuurontwikkelingsgebied en heeft potenties als eco­
logische verbindingszone tussen de beekdalen van Aa 
en Dommel en het Maasdal; 

-de realisatie van de ecologische verbindingszone is 
sterk afhankelijk van de realisatie van het nieuwe 
kanaal; zonder deze ingreep zal de gewenste kwaliteit 
van de verbindingszone moeilijk haalbaar zijn. Het 
kanaal kan dienen als katalysator voor verdere ontwik­
kelingen; 

-met deze variant wordt de doelstelling voor een klasse 
IV-vaarweg volledig gerealiseerd; 

-de meeste negatieve effeden van het omleggingsalter­
natief kunnen dusdanig geminimaliseerd worden dat 
ze weinig betekenis meer hebben ten opzichte van de 
positieve effeden van de MMA-oplossing; 

-deze variant biedt gelegenheid om werk (kanaalbouw) 
met werk (natuurbouw) te maken; 

-door het onttrekken van de doorgaande scheepvaart­
wegfunctie aan de stadstraverse verbetert het woon­
en leefmilieu in de binnenstad van 's-Hertogenbosch 
en ontstaan hier nieuwe ruimtelijke mogelijkheden; 

-gezien de dubbeldoelstelling bereikbaarheid/leefbaar­
heid uit het SVV-II vormt dit MMA een goede bijdrage 
aan dit beleid; 
-v~~r het ombouwalternatief, vooral ter hoogte van de 
stadstraverse, zijn nauwelijks verbeteringen mogelijk. 
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Doelstelling van dit alternatief is om zoveel mogelijk 
negatieve effeden van het omleggingsalternatief te 
minimaliseren en tegelijkertijd aile kansen voor natuur­
ontwikkeling te benutten. Dit alternatief kan 
beschouwd worden als een milieuvriendelijke variant op 
het omleggingsalternatief. Hierdoor kan voor de ver­
schillende onderwerpen worden verwezen naar het 
omleggingsalternatief. In het onderstaande zullen voor­
namelijk aileen de verschillen met het omleggingsalter­
natief worden aangegeven. Opgemerkt wordt dat aile 
te onderscheiden aanpassingen in het MMA ook stuk 
voor stuk in een omleggingsvariant zouden kunnen 
worden opgenomen. Hiermee ontstaat dan een aantal 
oplossingen die ergens tussen het omleggingsalternatief 
en het MMA liggen. 

• Tracering 
Het MMA voigt hetzelfde trace als het omleggingsalter­
natief, aileen de uitmonding in de Maas is in westelijke 
richting verschoven. Met deze verschuiving wordt een 
gebied ontzien waarin een rivierduin ligt en waar zeld­
zame vegetatie (o.a. Veldsalie) voorkomt. Deze ver­
schuiving is gerealiseerd door de kanaalbocht ten wi­
den van sluis Empel iets langer door te zetten. Er treedt 
daardoor een draaiing van de kanaalas op, waardoor de 
as van sluis Empel in geringe mate in westelijke richting 
opschuift en de monding ca. 150 m verschuift. In het 
omleggingsalternatief is rekening gehouden met een 
eventuele aanleg van een tweede kolk bij sluis Empel. 
Bij het MMA is de omvang van het sluisterrein verkleind 
en wordt het extra rUimtebeslag aan de zijde van Empel 
(nieuwe woningbouwlocatie) beperkt. De verschuiving 
van de monding geeft nautisch geen problemen. 

Gezien de geringe berekende intensiteit van de scheep­
vaart over de omlegging wordt er volstaan met een 
"krap" profiel. Dit houdt in dat de waterdiepte beperkt 
blijft tot 3,70 m beneden KP en de breedte van een tra­
peziumprofiel op de waterlijn 50 m kan zijn (normaal = 
58 m) . Bij een bakprofiel is de "krappe" maat voor de 
breedte 34 m (normaal 42 m). Voor de gedeelten waar 
aan de oevers taluds aanwezig zijn bestaat de mogelijk­
heid eenzijdig het talud te vervangen door een dam­
wand en het krappe profiel te verruimen tot een "nor­
maal" klasse IV-profiel. Dit leidt niet tot aantasting van 
ecologische zones of extra ruimtebeslag. Ter hoogte 
van Den Dungen wordt aangesloten op het normale 
kanaalprofiel dat is gerealiseerd bij de verbeteringswer­
ken op het trajed naar Veghel. Het kanaalpeil tussen de 
sluizen Empel en Berlicum is een meter hoger dan dat in 
het omleggingsalternatief om verdroging zoveel moge­
lijk tegen te gaan. 

Behalve door het krappe profiel van de vaarweg en het 
hogere kanaalpeil onderscheidt het MMA zich van het 
omleggingsalternatief door een veel ruimere en royalere 
inpassing van het kanaal in de omgeving en ecologische 



Het gebied waar het trace van een eventuele omlegging van de Zuid-Willemsvaart is geprojecteerd 
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verbindingszone. De meer gedetailleerde beschrijving 
hiervan wordt in bijlage 5.B5 gegeven. De bij de omleg­
ging geplaatste opmerkingen t.a.v. kruisende waterlo­
pen en hoogspanningsleidingen gelden ook voor dit 
MMA. 

• Kanaa!pei! 
Het kanaalpeil van het MMA bij de aansluiting op het 
huidige kanaal tot de nieuwe sluis Berlicum wordt NAP 
+ 4,45 m. Het kanaalpand tussen de sluizen Berlicum 
en Empel krijgt in dit alternatief een pei! van NAP 
+ 2,00 m. Dit geeft een aanzienlijke redudie in de door 
de kanaalaanleg veroorzaakte verlaging van de grond­
waterstand . Hiermee wordt meer tegemoet gekomen 
aan het beleid om verlaging van grondwaterstanden en 
verdroging te voorkomen. 

In dit MMA moet de spoorbaan ter plaatse van de 
kanaalkruising maximaal ca. 1,90 m worden verhoogd . 
Op ca. 400 m buiten de kanaalas is, bij een spoorweg­
helling van 5 roo, deze verhoging weer teruggebracht 
tot nihil en liggen de sporen op het hUidige niveau. Bij 
een steilere helling - 7 %0 - zijn er aanpassingen nodig 
tot ca. 300 m buiten de kanaalas. Het voordeel van een 
steilere helling is dat het invloedsgebied van de verho­
ging van de kanaalkruising kleiner is en het spoor snel­
ler op de huidige hoogte is. Daarmee wordt het ruimte­
beslag beperkt en hoeft er geen (beperkte) aanpassing 
van de spoorwegovergang in de Empelseweg te 
Rosmalen plaats te vinden. Daarentegen verdubbelen 
bijna de jaarlijkse tradiekosten, t.w. f 28.000 voor de 
5 %o-helling tegen f 52.000 voor de 7 %o-helling. De 
Nederlandse Spoorwegen hebben een voorkeur voor 
het toepassen van maximaal een 5 %o-helling op de 
spoorlijnen . Omdat er geen onoverkomelijke bezwaren 
bestaan tegen een wat langer doorgezette verhoging 
van de spoorbaan is gekozen voor een 5 %o-helling. 

• Bedieningsregime 
Dit is hetzelfde als bij het omleggingsalternatief. 

• S!uizen 
In het kanaalpand zijn twee sluizen aanwezig. De drem­
peldiepte is bepaald op 3,50 m ten opzichte van het 
kanaalpeil. Tabel 5.3.T3 geeft een korte karakteristiek 
weer. 

Tabel 5.3.T3: Siuls kmr. Kolk-
slulskarakteristiek MMA afmetingen 

(m) 

Sluis Empel 124,6 110x12,5 

Sluis 119,1 110x12,5 
Berlicum 

Doorvaart-
wijdte 

(m) 

12,5 

12,5 
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• Bruggen 
In de nieuwe vaarweg zijn aileen vaste bruggen aanwe­
zig met een vrije doorvaarthoogte van 5,95 m boven 
KP. V~~r een karakteristiek van de bruggen wordt ver­
wezen naar de tabel in bijlage 5.B5. Ook hier geldt, net 
als bij het omleggingsalternatief, dat er een extra oever­
verbinding aangelegd kan worden voor de ontsluiting 
van Rosmalen noord/Empel. 

• Waterhuishouding 
Afhankelijk van de waterstand op de Maas moet er 
overtollig water van het kanaalpand tussen de sluizen 
Empel en Berlicum worden afgevoerd door vrije afstro­
ming of pompen . Het af te voeren debiet wordt 
bepaald door de schutverliezen van de sluizen Berlicum 
en Empel alsmede de belasting door kwel- en inzij­
gingsverliezen op het kanaalpand. Door het hogere 
kanaalpeil van NAP + 2,00 m is de toestroom van 
grondwater minder dan bij het omleggingsalternatief 
(minder dan 0,1 m3/s). Het spuiwerk zal een capaciteit 
krijgen van ongeveer 2 m3/s, terwijl het pompgemaal 
een capaciteit zal moeten hebben van een kleine 4 
m3/s. Voor wat betreft het systeem van afwatering van 
de waterschappen wordt verwezen naar het omleg­
gingsalternatief. 

Uitvoering MMA 
De uitvoering, de bouwtijd en de maatregelen ter voor­
koming van negatieve effecten voor natuur en milieu 
zullen in grote lijnen overeenkomen met de uitvoerings­
methode van het omleggingsalternatief. Voor de 
beschrijving daarvan wordt naar de betreffende para­
graaf verwezen en bijlage 8.B1. Een verschil is dat de 
kruisende (spoor-)wegen tussen sluis Berlicum en sluis 
Empel een 1 m hoger niveau moeten overbruggen. De 
zijwaartse invloed van het kanaal wordt daarmee gro­
ter. Op de hiermee samenhangende geluidsproblema­
tiek is reeds bij de uitvoering van het omleggirigsalter­
natief gewezen. 

• F!ankerend be!eid 
Bij de "flankerend beleid-variant van het nulalternatief 
zijn aanvullende maatregelen aangegeven om het ver­
voer over water te stimuleren. Deze maatregelen kun­
nen ook in dit alternatief een positieve bijdrage leveren. 

Benedenpeil Bovenpeil Waterdiepte Waterdiepte Verval 
beneden- boven-
drempel drempel 

(m) (m) (m) (m) (m) 

Variabel NAP +2,00 NAP -4,30 KP-3,50 Variabel 
(Maasstand) (NAP-1,50). 

NAP +2,00 NAP +4,45 KP -3,50 KP -3,50 2,45 
(NAP-1,50) (NAP+0,95) 



5.4 KOSTEN 

5.4.1 Investeringskosten 

De raming van de totale investeringskosten van de ver­
schillende alternatievenlvarianten is in onderstaande 
tabel 5.4.T1 weergegeven . In bijlage 5.86 wordt een 
nadere uitwerking gepresenteerd van de kostenramin­
gen. Deze bijlage geeft tevens een korte toelichting op 
de toegepaste nauwkeurigheidsmarges en de variatie 
op de ramingsbedragen. 

5.4.2 Beheer, onderhoud en overige kosten 

In bijlage 5.86 wordt een korte toelichting gegeven op 
de kosten die per alternatief gemaakt worden voor 
beheer en onderhoud, toekomstige noodzakelijke ver­
vangingen, schade, etc. 
De onderscheiden kostenposten zijn: 
- vaste onderhoudskosten; 
- variabele onderhoudskosten; 

Tabel 5.4.T1: NUL- OMBOUW-
raming van investeringskosten ALTERNATIEF ALTERNATIEF 
alternatieven verbetering Zuid-
Willemsvaart. Basis-variant 

traverse 
28,5 m 

Totale kosten Totale kosten 
in M / in MJ 

Nominaal 39,0 183,7 

Minimaal 25,5 169,5 

Maximaal 52,5 198,0 

Tabel 5.4.T2: NUL- OMBOUW-
contante waarde beheer, ALTERNATIEF ALTERNATIEF 
onderhoud en overige kosten 
over peri ode van 30 jaar voor Basis-variant 
de verschillende alternatieven. traverse 

28,5 m 

Totale kosten Totale kosten 
in Mf in MJ 

TOTAAL 
CO NT ANTE 46,2 26.0 
WAARDE 

TabeI5.4.T3: NUL- OMBOUW-
totale kosten ALTERNATIEF ALTERNATIEF 

Basis-variant 
traverse 
28,5 m 

Totale kosten Totale kosten 
in Mf in Mf 

TOTALE 
KOSTEN 85.2 209,7 
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- kosten voor vervanging; 
- personeelskosten; 
- overdrachtskosten; 
- tractiekosten spoorwegen; 
- onderhoudskosten spoorbrug Rosmalen; 
- extra tractiekosten spoorwegen; 
- landbouwschade door verdroginglverdrassing. 

In onderstaande tabel 5.4.T2 wordt het totaal van de 
contante waarde van de kosten over een peri ode van 
30 jaar weergegeven. 

5.4.3 Totale kosten 

Voor een goede vergelijking van de alternatieven en 
varianten kunnen de totale kosten worden beschouwd. 
Hiertoe wordt in tabel 5.4.T3 de sommatie gepresen­
teerd van de investeringskosten en de contante waarde 
van de beheer-, onderhoud- en overige kosten. 

OMBOUW- OMBOUW- OMLEGGINGS- MEEST 
ALTERNATIEF ALTERNATIEF ALTERNATIEF MILlEU-

VRIENDELlJK 
Variant sub-variant ALTERNATIEF 
traverse 

19 m 

Totale kosten Totale kosten TotaJe kosten Totale kosten 
in MJ in MJ inMf in MJ 

193,5 159,7 373.2 359,5 

177,4 148,2 341,2 329,5 

209,7 171,2 405,3 389,5 

OMBOUW- OMBOUW- OMLEGGINGS- MEEST 
ALTERNATIEF ALTERNATIEF ALTERNATIEF MILlEU-

VRIENDELlJK 
Variant sub-variant ALTERNATIEF 
traverse 

19 m 

Totale kosten Totale kosten Totale kosten Totale kosten 
in MJ in MJ in MJ in Mf 

26,0 26,0 48,5 49,9 

OMBOUW- OMBOUW- OMLEGGINGS- MEEST 
ALTERNATIEF ALTERNATIEF ALTERNATIEF MILlEU-

VRIENDELlJK 
Variant sub-variant ALTERNATIEF 
traverse 

19 m 

Totale kosten Totale kosten Totale kosten Totale kosten 
in Mf in MJ in Mf in Mf 

219,5 185,7 421,7 409,4 



6 EFFECTBESCHRIJVING EN BEOORDELING VAN DE 
ALTERNATIEVEN EN VARIANTEN 

6.1 

6.2 

ALGEMEEN 

Dit hoofdstuk geeft een overzicht van de effecten per 
alternatief op de onderscheiden onderzoeksaspecten. 
Waar relevant wordt ingegaan op de verschillen in 
effect van de varianten op de alternatieven . De beoor­
deling is gerelateerd aan het nulalternatief. In de para­
grafen 6.2 tim 6.6 wordt per onderzoeksaspect inge­
gaan op de belangrijkste resultaten van de studie, de 
effecten en de beoordeling daarvan voor de verschillen­
de alternatieven. In § 6.7 wordt de integrale effectver­
gelijking weergegeven in tabelvorm. 

Bij de effectbeschrijving en -vergelijking in dit hoofdstuk 
wordt als plan horizon 2010/2015 gehanteerd. In 
hoofdstuk 7 zal nader worden ingegaan op de kansen 
en bedreigingen op langere termijn, nil. 2010/2015 . 
Diverse plannen en ideeen, die nog niet "hard" zijn, 
worden daarbij meegenomen . De potenties, afbreukrisi­
co's en effecten die daar geschetst worden voor de 
lange termijn zijn aanvullend op de hier gepresenteerde 
effectenvergelijking. 

In dit hoofdstuk is bij de effectbeschrijving en -vergelij­
king nog geen rekening gehouden met extra compen­
serende maatregelen. Dat komt in hoofdstuk 8 aan de 
orde. 

VERKEER EN VERVOER 

Ombouwalternatief 
Dit alternatief voldoet niet geheel aan de bevaarbaar­
heidseis als onderdeel van het hoofdvaarwegennet. Zo 
heeft dit alternatief een beperktere doorvaarthoogte in 
vergelijking met de randvoorwaarden die zijn vastge­
legd in het principeplan. (Zie bijlage 5.B.1 voor de prin­
cipe doorvaarthoogte.) De beperking in doorvaart 
wordt gevormd door een drietal dwarsverbindingen; zie 
tabel 5.B3.T3 in bijlage 5.B3 . Buiten deze structurele 
beperking wordt de doorvaarthoogte van dit alternatie .... f " ..... """' .. ,. ..... _ 
gemiddeld ca. 40 dagen per jaar negatief be'lnvloed .. 
door hogere waterstanden . 

Verder ligt de omvang van de overslag via ~et water in 
de regio 's-Hertogenbosch in het ombouwalternatief op 
hetzelfde niveau als in het nulalternatief. Daarentegen 
zal deze aanpassing in infrastructuur wei gevolgen heb­
ben voor de routekeuze . Door de routewijzigingEm bjj 
de doorgaande vaart kan het vervoerd gewicht ~p de 
relevante sluizen afwijken van het nulalternatief. Zq zal 

door de verbetering van de traverse door 's-Hertogen­
bosch het "doorgaande" vervoer per binnenschip met 
circa 120.000 ton toenemen . Doorgaand vervoer omvat 
het vervoer dat geen herkomst en bestemming heeft in 
de regia 's-Hertogenbosch. Tevens w ijzigt de vloot­
structuur door deze infrastructurele aanpassing. Zo 
neemt het aantal passerende schepen bij sluis Engelen 
(-20%) en sluis 's-Hertogenbosch (-31 %) aanzienlijk af, 
omdat in het ombouwalternatief 's-Hertogenbosch zuid 
en Veghel met klasse IV-schepen bereikbaar zijn. Het 
gemiddeld vervoerd gewicht per beladen schip 
bedraagt voor sluis Engelen bijna 800 ton en voor sluis 
's-Hertogenbosch bijna 600 ton. Dit gemiddelde bij sluis 
's-Hertogenbosch ligt lager dan bij sluis Engelen, omdat 
de schepen in de "doorgaande" vaart nog te maken 
hebben met vaarwegbeperkingen . Het aandeel van de 
doorgaande vaart is bij sluis 's-Hertogenbosch grater 
dan bij sluis Engelen . In de tabellen 6.2.T1 en 6.2 .T2 is 
de omvang van het binnenvaartverkeer en -vervoer op 
de relevante sluizen weergegeven. De verschillen tussen 
de ombouwvarianten (subvariant, 19 m en 28 ,5 m) zijn 
dermate gering (minder dan 2 %) dat in de tabellen 
slechts een van de varianten opgenomen is . Daarbij is 
gekozen voor de 28,5 m-variant. 

Omleggingsalternatief en MMA 
Beide alternatieven voldoen aan de bevaarbaarheidseis 
als onderdeel van het hoofdvaarwegennet. 

Verder neemt door de nieuwe vaarweg om 's-Hertogen­
bosch het "doorgaande" vervoer per binnenschip even­
eens met circa 120.000 ton toe. Omdat Veghel met 
klasse IV-schepen bereikbaar is, neemt het aantal passe­
rende schepen , in vergelijking tussen sluis 0 voor het 
nul-alternatief en sluis Empel voor het omleggingsalter­
natief e.q . MMA, af met 30 %. De daling bij sluis 
Engelen is aanzienlijk groter (61 %), omdat daar aileen 
nog maar de schepen passeren die in 's-Hertogenbosch 
noord laden of lossen . Het gemiddeld vervoerd gewicht 
per beladen schip bedraagt voor sluis Engelen meer dan 
1.000 ton en voor sluis Empel bijna 600 ton. 

In de tabel.ten 6.2.T3, en 6.2 .T4 is de omvang van het 
binnenvaartverkeer en -vervoer op de relevante sluizen 
weergegeven . 

Effectbeoordeling 
Aile dr;ie· de alternatieven leiden tot een situatie waarin 
de Zuid-WiIJemsvaart, traject Maas-Veghel, voldoet aan 
de riormen wat betreft de bevaarbaarheid als onderdeel 
van het hoofdvaarwegennet en worden daaram positief 



label 6.2.11: ombouwalternatief 
aantal scheepspassages per 
gemiddelde week richting 

noord -> zuid 

zuid -> noord 

Totaal 

label 6.2.12: ombouwalternatief 
vervoerd gewicht in tonnen per 
jaar en per gemJddeJde week richting 

noord -> zuid 

zuid -> noord 

Totaal 

label 6.2.13: omJeggingsalternatief 
aantaJ scheepspassages 
per gemiddelde week richting 

noord -> zuid 

zuid -> noord 

Totaal 

TabeI6.2.14: omleggingsalternatief 
vervoerd gewicht In tonnen per 
jaar en per gemiddelde week rlchtlng 

6.3 

noord -> zuid 

zuid -> noord 

Totaal 

gewaardeerd. Vanwege de beperkingen in doorvaart­
hoogte, structureel bij drie bruggen en door het optre­
den van hoge waterstanden (gemiddeld 40 dagen per 
jaar), scoren de ombouwvarianten minder positief. 
Voor de gewenste bijdrage aan vergroting van het ver­
voerde gewicht over water scoren aile alternatieven 
gelijk: licht positief. Opgemerkt dient te worden dat dit 
het vervoerde gewicht betreft dat de sluizen passeert in 
het studiegebied . Immers, de totale overslag van goe­
deren via binnenvaart in de regio 's-Hertogenbosch zelf 
verschilt in beide alternatieven niet met het nul-alterna­
tief. 

BEREIKBAARHEID EN ECONOMIE 

Ombouwalternatief 

• Bereikbaarheid over water 
De bevaarbaarheid verbetert ten opzichte van het nulal­
ternatief. Door de infrastructurele aanpassing zijn aile 
overslagpunten op het traject Maas-Veghel bereikbaar 
voor klasse JV-schepen. Een dergelijke schaalvergroting 
biedt direct kostenvoordeel voor het regionale bedrijfs­
leven. 
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Sluis Engelen Sluis 's-Hertogenbosch 

totaal wv.beladen tolaal wv.bel·aden 

118 108 65 62 

108 10 55 2 

226 118 120 64 

Sluis EngeJen Sluis 's-Hertogenbosch 

mln.ton/jaar ton/week mln.ton/jaar ton/week 

4,2 83.810 1,9 37.227 

0,5 10.151 0,0 641 

4,7 93 .961 1,9 37.868 

Sluis EngeJen Sluis Empel 

totaal wv.beladen totaal w.v.bcJaden 

56 47 67 63 

54 10 55 

110 57 122 64 

Sluis Engelen SluJs Empel 

mln.ton/jaar ton/week mln.ton/jaar ton/week 

2,4 

0,5 

2,9 

47.040 1,8 37.440 

9.966 0,0 438 

57.006 1,8 37.878 

Over de vertragingen bij sluizen wordt opgemerkt dat 
de J/C-verhouding bij sluis Engelen (0,58) net beneden 
de kritische grens van 0,6 ligt. De afname in aantal 
scheepspassages wordt gecompenseerd doordat de 
schepen gemiddeld genomen groter zijn. Het aantal 
wachturen neemt af met 1.800 uur, maar bedraagt nog 
altijd 5.450 uur per jaar. Bij sluis 's-Hertogenbosch als 
vervanger van sluis 0 daalt de I/C-verhouding van 0,38 
naar 0,31. Dit is het gevolg van het feit dat de capaci­
teit van de nieuwe sluis 's-Hertogenbosch 20% groter 
is dan die van sluis O. De totale wachttijd voor de 
beroepsschepen neemt daardoor af tot 400 uur in de 
28,5 m-variant. 

De belasting van de sluiscapaciteit en de wachttijden 
voor de binnenschepen bij de sluizen zijn samengevat in 
tabel 6.3 .T1. De vertragingen die ontstaan door het 
instellen van eenrichtingverkeer zijn hier niet meegeno­
men, maar worden verdisconteerd in de verandering 
van transportkosten. 
Naast de kostenbesparingen voor de binnenvaart die 
optreden door korte wachttijden, treden tevens voorde­
len op door de inzet van grotere schepen en het verho­
gen van de vaarsnelheid. In zijn totaliteit, dus met ver­
minderde wachttijden bij sluizen en schaalvergroting 



van de schepen, worden besparingen gerealiseerd die 
oplopen tot bijna f 2,0 miljoen per jaar. Voor de 19 m­
variant en de subvariant ligt dit iets lager: op ruim f 1,7 
miljoen per jaar. Bij deze variant treedt vertraging op bij 
het wachten op tegemoetkomend verkeer. 

• Bereikbaarheid over land 
Er treedt nog enige vertraging op voor het kruisend 
wegverkeer, maar in de traverse zijn in de 28,5 en 
19 m-varianten nog slechts twee beweegbare bruggen. 
De verkeersintensiteiten en de wachttijden voor motor­
voertuigen bij deze bruggen zijn weergegeven in tabel 
6.3 .T2. 

De totale wachttijd voor het wegverkeer bedraagt circa 
3.550 uur. De 19 m-variant kent ongeveer dezelfde 
totale wachttijd. Dat is aanzienlijk minder dan de 
18.800 uur in het nulalternatief. De reistijdwinst voor 
het wegverkeer daardoor is f 305.000 per jaar. 

In de subvariant warden de vier beweegbare bruggen 
in de huidige situatie vervangen door drie hefbruggen 
en twee vaste verbindingen. Hoewel het aantal oever-

Tabel 6.3.T1 : 
l/C-verhoudlng en 
wachttijden per sluls 

Tab el 6.3 .T2: 

ombouwalternatlef 

l/ C-verhouding 

sluispasseertijd per schip 
- waarvan wachttijd per schip 

totale wachttijd schepen per jaar 

intensiteit mvt 
Verkeersintensiteiten en 
wachttljden op beweegbare 
bruggen in 's-Hertogenbosch 

ombouwaltematlef 

beweegbare bruggen gemiddelde dag 

Tabel 6.3.T3: 
1/C-verhoudlng en 
wachttijden per sluis 

Kasterenbrug 

Hinthamerbrug 

totaal 

Omlegglng/MMA 

1/C-verhouding 

sluispasseertijd per schip 
• waarvan wachttijd per schip 

totale wachttijd schepen per jaar 

480 

8.441 

8.921 

verbindingen wordt uitgebreid naar vijf en er twee 
vaste verbindingen komen, zal de totale wachttijd 

1
,. 

zo sterk afnernen als in de andere varianten. Hierto~et 
zijn geen aanvullende berekeningen uitgevoerd. 
Een zeer globale schatting levert een reistijdwinst va 
f 100.000 per jaar op . 

11 

Omleggingsalternatief en MMA 

• Bereikbaarheid over water 
Door de infrastructurele aanpasslng zijn alle overslag. 
punten op het t raject Maas-Veghel bereikbaar voor 
klasse IV-schepen. Dit biedt direct kostenvoordeel voor 
het regionale bedrijfsleven. Voor de betrouwbaarheid 
van de doorst rorning is op te merken dat de l/C-ver­
houding bij sluis Engelen tot 0,34 daalt en daarmee vo!­
doet aan de normstelling. De totale wachttijd bedraagt 
bij Engelen 350 uur. Ook bij de n1e·uwe sluis Empel tre­
den er geen noemenswaardige capaciteitsproblemen op 
en bedraagt de totale wachttijd 300 uur. 

In tabel 6.3.T3 zijn de 1/C-verhoudingen en wachttijden 
weergegeven. 

Sluis Engelen 

0,58 

58 minuten 
29 minuten 

5.450 uur 

Sluis 's-Hertogenbosch 

0,31 

25 minuten 
4 minuten 

400 uur 

Totafe wachttijd mvt bij brugopening 

gemlddelde in uur per dag 

Sluis Engelen 

0,34 

33 minuten 
4 minuten 

350 uur 

0,7 uur per dag 

12,3 uur per dag 

13,0 uur per dag 

jaartotaal in uren 

192 uur 

3.382 uur 

3.574 uur 

Sluis Empel 

0,27 

24 minuten 
3 minuten 

300 uur 

Tabel 6.3.T4: 
verschil transportkosten 
alternatieven 

alternatlef Verschil transport-kosten 
scheepvaart 

Verschil transport-kosten weg­
verkeer 

totaal 

Ombouw 
-28,5 m 
-19 m 
-subvariant 

Omlegging/MMA 

(/) 

1.965.000 
1.660.500 
1.660.500 

2.948.500 
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(fl 

305.000 
305.000 
100.000 

376.000 

(fl 

2.270.000 
1.965.500 
1.760.000 

3 .324.500 



De besparing op de totale transportkosten over het 
water bedraagt ruim f 2,9 miljoen per jaar. Dit betreft 
zowel de w inst voor het passeren van sluizen als voor­
delen van schaalvergroting en vaarsnelheid. 

• Bereikbaarheid over land 
Er zal geen vertraging meer optreden voor het kruisen­
de wegverkeer door brugopeningen tot voordeel van 
beroepsschepen. De jaarlijkse besparing hierdoor is 
f 376.000. 

Effectbeoordel ing 
Zie tabel 6.3.T4: 

• Bereikbaarheid over water 
In het ombouwalternatief vindt een aanzienlijke schaal­
vergroting in de binnenvaart op de traverse plaats. 
Echter, bij sluis Engelen bestaat in dit alternatief nag 
een relatief ongunstige l/C-verhouding en komen er 
nag wachtijdverliezen voor (5450 uren). De problemen 
bij sluis 0 zijn opgelost door de bouw van een nieuwe 
sluis 's-Hertogenbosch met een grotere capaciteit in de 
traverse. Er zijn neg wel wachttijdverliezen (ca. 400 
uren). De 28,5 m-variant scoort beter dan de 19 m­
variant en de subvariant omdat de schepen bij passeren 
van de traverse (eenrichtingverkeer) geen vertraging 
ondervinden. 

Naast de positieve effecten bij het oplossen van de 
knelpunten voor de exploitatiefase, kan het scheep­
vaartverkeer tijdens de bouwfase hinder ondervinden. 
De totale bouwtijd voor het ombouwalternatief 
bedraagt circa vijf jaar waarbij overlast voor het scheep­
vaartverkeer optreedt. Deze overlast bestaat uit een 
snelheidsbeperking voor de stadstraverse en eenrich­
tingverkeer bij de nieuw te bouwen sluis. Naast de 
bouwput is een kanaal van 15 meter breedte beschik­
baar. Volledige stremming zal nagenoeg achterwege 
blijven. Slechts bij bepaalde sloopwerkzaamheden of 
takelactiviteiten zal mogelijk incidenteel een volledige 
stremming optreden die vergelijkbaar is met de huidige 
stremmingen voor regulier onderhoud. 
Voorwaarschuwingen kunnen de overlast in belangrijke 
mate beperken. Rekening houdend met de effecten in 
zowel de bouw- als exploitatiefase kan gesteld warden 
dat het ombouwalternatief op het criterium bereikbaar­
heid over water positief tot licht positief scoort. De 19 
m-variant en de subvariant scoren licht positief door de 
iets lagere voordelen. 

Gelet op de gemiddelde belading per beladen schip en 
de totale wachttijd in het omleggingsalternatief en het 
MMA wordt geconcludeerd dat er in deze alternatieven 
geen sprake meer is van knelpunten bij de bereikbaar­
heid over water. Zowel de afname van wachttijdkosten 
als het totale voordeel wat betreft de transportkosten is 
in deze alternatieven het hoogst (bijna f 3 min.). Verder 
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zal in het omleggingsalternatief/MMA het scheepvaart­
verkeer geen hinder ondervinden tijdens de bouwfase. 

• Bereikbaarheid over land 

De problemen met betrekking tot vertraging voor het 
landverkeer bestaan nag wel in het ombouwalternatief . 
Gemeten in totale wachttijd is de jaarlijkse besparing ca. 
f 305.000 voor de 28,5 men de 19 m variant en 
f 100.000 voor de subvariant. 

Gedurende de bouwperiode van 5 jaar zal in het 
ombouwalternatief hinde,r ontstaan door het vervangen 
van de bestaande bruggen. Telkenmale zal gedurende 
circa 9 maanden een brug aan het verkeer onttrokken 
warden. Dit betekent dat gedurende 3 perioden van 
ieder 9 maanden omleidingsroutes ingesteld warden 
met extra verkeer op de ander bruggen en langs het 
kanaal zelf. Bij de bouw van de kademuren komt het 
merendeel van de parkeerplaatsen langs het kanaal te 
vervallen. Resumerend scoort het ombouw-alternatief 
licht positief op bereikbaarheid over land. De subvariant 
scoort minder positief door de lagere voordelen. 

In het omleggingsalternatief en het MMA zijn de pro­
blemen bij de bereikbaarheid over land door openstaan­
de bruggen voor de beroepsvaart volledig verdwenen. 
De maximale jaarlijkse besparing bedraagt f 376.000. 
Het landverkeer zal wel hinder ondervinden tijdens de 
bouwfase, maar minder dan in het ombouwalternatief. 
Het omleggingsalternatief/ MMA scoort positief. 

RUIMTELIJKE STRUCTUUR 

6.4.1 Ruimtelijke ordening 

Ombouwalternatief 
Allereerst wordt het toetsingscriterium bundeling 
beschouwd. In hoofdstuk 2 is reeds aangeduid dat in 
dit kader twee aspecten van belang zijn: 
1. bundeling met bestaande infrastructuur; 
2. bundeling van elkaar versterkende functies 

en ontkoppeling van strijdige functies. 
In het ombouwalternatief is sprake van maximale bun­
deling met de bestaande infrastructuur. Wei is in het 
ombouwalternatief een strijdigheid in functies geconsta­
teerd aangezien hier sprake is van een klasse IV-vaar­
weg door de binnenstad van 's-Hertogenbosch. 

Daarnaast zijn de be"invloeding van de gewenste ruim­
telijke situatie en ontwikkelingen en de be"invloeding 
van bestaande en geplande bebouwing bekeken. Deze 
warden niet be"invloed. lmmers, de loop van de Zuid­
Willemsvaart zal niet wijzigen door de ombouw. Het 
totale ruimtebeslag zal niet toenemen, aangezien de 
kades word en "rechtgezet". 



Omleggingsalternatief en MMA 
Bezien we als eerste het aspect bundeling met infrast­
ructuur voor beide alternatieven dan blijkt dater over 
een deel bundeling plaatsvindt met de A2.. De Zuid­
Willemsvaart is in belangrijke mate parallel en op korte 
afstand van de A2 geprojecteerd. In vergelijking met 
het ombouwalternatief bundelen beide alternatieven 
minder goed. 

Wordt daarnaast de bundeling van elkaar versterkende 
functies en ontkoppeling van strijdige functies in ogen­
schouw genomen dan blijkt dat beide alternatieven 
zodanig dieneh te wordeh urtgevoerd (zie uitwerkings­
plan Streekplan Zuid-Willemsvaart, provincie Noord ­
Brabant, 1988) dat de ontwikkeling van de ecologische 
functie van de ecologische verbindingszone versterkt 
wordt. Aanleg van een vaarweg verdraagt zich met 
natuurontwikkeling en kan als ruggegraat dienen voor 
het ontwikkelen van deze functie, zodat in dit geval 
sprake is van koppeling van elkaar versterkende func­
ties. Voorwaarde voor deze versterking is echter het 
evenwichtig en afgestemd ontwikkelen van de functies 
wonen, werken, recreatie, natuur en verkeer & vervoer 
in de ruimere omleggingszone. Dat wil zeggen dat zij 
passen bij het laagdynamische karakter van de zone. 
Binnen de projectgrens kan deze evenwichtigheid gere­
aliseerd worden; juist buiten deze grens kunnen strijdige 
ontwikkelingen deze synergie In de weg staan . 

Wat betreft de bei'nvloeding van de gewenste ruimtellj­
ke situatie en ontwikkelingen het volgende. In beide 
alternatieven is de Zuid-Willemsvaart gesitueerd in de 
ecologische verbindingszone. Wanneer de Zuid ­
Willemsvaart niet wordt omgelegd, wordt echter deze 
verbindingszone niet zo gerealiseerd als opgenomen in 
het uitwerkingsplan Zuid~Willemsvaart. Omdat omleg­
ging van de Zuid·Willemsvaart een goede basis vormt 
voor de ontwikkeling van een ecologische verbindings­
zone is duidelijk sprake van een posit ieve be'invloeding 
van rulmtelijke ontwfkkeHngen. De ecologische verbin­
dingszone moet worden gezien als een belangrijk struc­
turerend element in de stadsregio ·s-Hertogenbosch. 
Het kanaal kan een positieve bijdrage leveren aan de 
financlele en ruimtelijke rnogelijkheden om een dergelij­
ke groene geledingszone tussen 's-Hertogenbosch en 
Rosmalen te realiseren. Het exacte ruimtebeslag van tlet 
kanaal wordt in deze dan ook niet maatgevend geacht 
voor de effectbeoordeling. 

Voor de be"invloeding van bestaande of geplande 
bebouwing kan geconstateerd worden dat geplande 
ontwikkelingen in de omleggingszone, z.oals bij 
Hintham waar bedrijventerrein en woningbouw zijn 
gepland, zo zijn gesitueerd dat zij onafhankelijk zijn van 
een eventuele omlegging. Hierdoor is er geen sprake 
van negatief ruimtebeslag. Maatgeverid echter is het 
ruimtebeslag voor het bedrijventerrein van de firma 
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Heijmans. Heijmans heeft In haar toekomstplannen 
rekening gehouden met een rnogelijke omlegging van 
de Zuid-Willemsvaart. Het bedrijf heeft geconstateerd 
dat de huidige ontsluitingsstructuur van het bedrijven­
terrein onvoldoende is en moet worden verbe:terd. Om 
de ontslulting te verbeteren zijn plannen ontwikkeld 
waarin rekening gehouden is met een mogelijke omleg­
ging van de Zuid·WilJemsvaart. Deze toekomstige ont­
sluitingsstructuur kan worden gerealiseerd onafhankelijk 
van een eventuele omlegging. Op dit aspect zijn er dan 
ook geen relevante effecten te verwachten . Wei blijft, 
indlen de Zufd-Willemsvaart niet wordt omgelegd, meer 
bedrijventerrein voor de firma Heijmans behouden. Het 
omleggingsalternatief moet op dit onderdeei licht nega­
tief worden beoordeeld. 
N.B.:Deze negatieve beoordeling komt echter te verval­
len indlen blj de verbreding van de A2 besloten wordt 
tot het realiseren van een nieuw knooppunt Hintham 
(zie hiervoor de trajectnota A2 Rondweg 's-Hertogen­
bosch). Dit heeft tot gevolg dat het bedrijventerrein van 
Heljmans moet komen te vervallen, onafhankelijk van 
een eventuele omlegging van de Zuid-Willemsvaart. 

Effectbeoordeling 
Het ombouwalternatief heeft dezelfde (maximale) bun­
dellng met infrastructuur als het nulalternatlef en wordt 
daarmee neutraal beoordeeld. De koppeling van strijdi­
ge functies (wonen en scheepvaart) in het ombouwal­
ternatief geeft een licht negatieve score voor het toet­
singscriterium bundeling van elkaar versterkende en 
ontkoppeling van strijdige functies. Het omleggingsal­
ternatief en het MMA bundelen met bestaande infra­
structuur minder goed dan het ombouwalternatief. 
Bundeling van elkaar versterkende functies levert bij 
deze alternatieven in geval van evenwichtige ontwikke­
ling een positieve score op. Bij onevenwicht ige ontwik­
keling kan het effect ook negatief zijn. De robuustere 
inpassing van het MMA levert voor het MMA positie­
vere waardering op ten opzichte van het omleggingsal­
ternatlef . 
Het omleggingsalternatief en het MMA hebben een 
positlef effect ten aanzien van dit toetsingscriterfum 
door het ontkoppelen van strijdige functies in de bin­
nenstad. 
Wordt gekeken naar de belnvloeding van de ruimtelijke 
situatie dan geeft het ornbouwalternatief geen noe­
menswaardige effecten. Het omleggingsalternatief en 
het MMA geven een duidelijk positieve bijdrage aan de 
totstandkoming van de ecologische verbindingszone 
(ruimtelijk structurerend element binnen de stadsregio). 
Beide alternatieven scoren dan ook positief op dlt punt. 
De zwaardere uit.voering van de landschappelijke inpas­
slng ln het MMA leidt daarbij tot een positieve score. 
Bij de be'lnvloeding van de bebouwing krijgen het 
omleggingsalternatlef en het MMA een licht negatieve 
score, omdat een bestaand bedrijvencomplex wordt 
doorsneden. 



6.4.2 Landbouw 

Ombouwalternatief 
Het ombouwalternatief ligt grotendeels in stedelijk 
gebied. De landbouwkundige gevolgen zijn dan ook 
zeer beperkt. De nieuwbouw van de Dungense brug 
kost ca 0,6 ha landbouwgrond. Enkele aanliggende per­
celen vernatten (tot 10 cm stijging grondwater) . 
Bernvloeding van de landbouwkundige ontsluiting, ver­
kaveling en het effect op het perspectief voor individu­
ele bedrijven zijn minimaal. 

Omleggi ngsalternatief 
Het areaalverlies voor het omleggingsalternatief afgezet 
tegen de autonome ontwikkeling (tot 2010) bedraagt 
naar verwachting ca 60 ha. Het trace bundelt redelijk 
met de aanwezige en toekomstige niet-Iandbouwkundi­
ge bestemmingen en levert dan ook op wein ig punten 
echte doorsnijding van de verkaveling op. Naar ver­
wachting resteren er in 2010 weinig relaties tussen de 
west- en de oostzijde van het trace. Het effect op de 
landbouwkundige ontsluiting is dan ook gering. Uit 
hydrologisch onderzoek (ICW, 1985; Rijkswaterstaat 
diredie Noord-Brabant, 1995; Zandvoort Ordening en 
Advies en IWACO Adviesbureau voor water en milieu, 
1994 beiden inclusief aanvullingen) blijkt dat de 
invloedssfeer van het omleggingsalternatief op verdro­
ging en verdrassing op 500 tot 2000 m vanaf het trace 
ligt. Tussen sluis Empel en Berlicum treedt enige verdro­
ging op en tussen sluis Berlicum en de aansluiting met 
de bestaande Zuid-Willemsvaart vindt enige verdrassing 
plaats . In dit laatste traject kan de verdrassing tot scha­
de voor de hier gelegen melkveehouderijbedrijven lei­
den. Het perspectief voor individuele bedrijven neemt 
door aanleg van de omlegging af. Bezien over het 
gehele traject is er mogelijk een gedwongen bedrijfs­
beeindiging. 

MMA 
In afwijking van de omlegging (exclusief het later uit te 
werken compensatieplan) leidt het MMA (compensatie 
reeds voldoende) tot enkele tientallen ha (ca. 20 ha) 
meer areaalverlies. De landbouwkundige effeden van 
de kanaalpeilverhoging zijn beperkt. V~~r het overige 
zijn de effeden vergelijkbaar. 

Effectbeoordel i ng 
Het ombouwalternatief heeft vrijwel geen effecten op 
de landbouw: er treedt enige verdrassing van percelen 
op waarvan het deels onzeker is of ze hun landbouw­
kundige bestemming behouden en er is een klein ruim­
tebeslag. Deze effecten zijn verwaarloosbaar. Het 
omleggingsalternatief veroorzaakt licht negatieve scha­
de, voornamelijk bestaande uit areaalverlies en verdras­
sing en verdroging van een deel van de resterende 
landbouwgrond . Het MMA heeft een groter ruimtebe­
slag. 
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6.4.3 Recreatie 

Ombouwalternatief 
Tijdens de aanlegfase (5 jaar) kan enige overlast voor 
de recreatievaart optreden (zie ook § 6.3). De 19 m­
variant kent vanuit de stad gezien een betere inpassing 
door de aanleg van een wandelboulevard langs het 
kanaal. Dit is licht positief voor de recreatie langs de 
oever. Beperkingen voor de recreatievaart zijn bij de 
19 m- en subvariant aannemelijk. Beperkingen voor de 
recreatievaart worden voor de 28,5 m-variant niet 
voorzien. Voor het overige zijn er geen effecten. 

Omleggingsalternatief 
De effeden zijn : 
-het doorsnijden van het uitloopgebied tussen 
's-Hertogenbosch en Rosmalen ; 

-een moeilijkere bereikbaarheid van de jachthaven in de 
Ertveld plas vanuit het zuiden; 

-het verdwijnen van een crossterrein en een clubhuis 
van een surfclub. 

Het is niet duidelijk of de binnenstad na overdracht van 
het kanaal bereikbaar blijft voor recreatievaart. De ver­
bindingsfundie van de Zuid-Willemsvaart als deel van 
het basis-toervaartnet kan door de omlegging dan wei 
het MMA overgenomen worden. De hierin voorziene 
bruggen voldoen aan de doorvaartnorm van het 
Basisrecreatie-toervaartnet (BRTN) van de Commissie 
Vaarweg Beheerders (CVB). In de omlegging worden 
niet expliciet mogelijkheden voorzien voor recreatief 
medegebruik. 

MMA 
In aanvulling op de effeden als beschreven bij de 
omlegging is hier van belang dat het MMA voorziet in 
veel grootschaligere natuur- en landschapsbouw direct 
in de kanaalzone. Het scheppen van mogelijkheden 
voor recreatief medegebruik heeft bij het MMA veel 
aandacht. Het MMA voorziet onder meer in visstekken, 
wandelmogelijkheden en een fietspad in noord-zuid­
richting. 

Effectbeoordel i ng 
Het ombouwalternatief heeft naar verwachting netto 
nauwelijks tot geen effeden voor de recreatie. Het 
omleggingsalternatief heeft licht negatieve effeden op 
de recreatie vanwege de doorsnijding van een uitloop­
gebied. Het MMA benut conform het beleid de recre­
atieve potenties van de kanaalzone. Van het MMA 
wordt dan ook netto een licht positief effed verwacht. 



6.5 NATUURLlJK MILIEU 

6.5.1 Geomorfologie en bodem 

Ombouwalternatief 

Het ombouwalternatief tast geen waardevolle structu­
ren aan. Eventueel verontreinigde oevers en waterbo­
dems zullen over een klein deer afgegraven worden . 
Overigens zal de bodemkwaliteit niet veranderen. Het 
traject waar peilverlaging plaatsvindt loopt over 350 
meter door zettingsgevoelige grond. Over de opbouw 
van de ondergrond in de stad is weinig bekend. Dit deer 
van de stad is in het verleden ten behoeve van woning­
bouw opgehoogd. 

Omleggingsalternatief 

Dit alternatief doorsnijdt geen waardevolle geologische 
en geomorfologische structuren. Ten zuiden van 
Rosmalen wordt het nation ale landschapspatroon voor 
een klein deel doorsneden. Over een lengte van 3,5 km 
worden enkele gave bodemtypen van de rivierkleigron­
den aangetast. De aanleg van het kanaal zal de stroom­
banen van het grondwater veranderen (zie § 6.5.2 .). 
Hierdoor worden vier bodemverontreinigingslocaties 
be'invloed. De stroming richt zich op het kanaal en de 
stromingssnelheid zal toenemen. Dit heeft effect op de 
verspreiding van verontreinigende stoffen. Een bodem­
saneringsonderzoek zal de noodzaak tot sanering aan 
moeten tonen . Door de omslag van kwel in infiltratie 
kan op termijn een verzuring gaan optreden van de 
bovenste bodemlagen. De snelheid van dit proces is 
afhankelijk van het bufferende vermogen van de 
bodem. Het betreft het gebied rond Heinis en grote 
delen van de Polder van Empel. Er kan zetting optre­
den, en wei van 0,05 tot 0,1 meter in het gebied tussen 
Heinis en de Maas. Direct langs het kanaal is de zetting 
het grootst. 

MMA 
Voor dit alternatief gelden dezelfde effecten als voor 
het omleggingsalternatief. Het verschil is dat de risico­
gebieden voor verzuring en zetting zich beperken tot 
een smalle zone langs het kanaal. 

Effectbeoordeling 

Het ombouwalternatief heeft geen relevante effecten 
omdat gebruik gemaakt wordt van het hUidige trace. 
Het omleggingsalternatief en het MMA doorsnijden 
enkele relatief gave bodemtypen ten noorden van 
Hintham. Hierdoor treedt een licht negatief effect op. 
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6.5.2 Waterhuishouding 

Grondwater 

Ombouwalternatief 

De verlaging van het peil tussen Berlicum en sluis 0 met 
0,25 m heeft een te verwaarlozen effect omdat dit het­
zelfde peil is als dat wat tot voor een aantal jaren gele­
den aangehouden werd . Tussen sluis 0 en sluis 
's-Hertogenbosch zal over een afstand van 350 meter 
het kanaalpeil verlaagd worden van 4,70 naar 2,20 
meter. Zowel verbreding als uitdieping hebben tot 
gevolg dat de weerstand tegen infiltratie of kwel zal 
afnemen. De grondwaterstandverlaging verloopt van 
1 meter langs het kanaal tot 0,05 meter op 500 meter 
afstand (zie figuur 6.5.F2). Hierdoor zal het kanaal 
grondwater aantrekken, waardoor de waterkwaliteit in 
het kanaal iets verbetert. In de omgeving van het 
kanaal zal de kwel die er nu is vanuit het kanaal 
verdwijnen. Ten zuiden van sluis 's-Hertogenbosch zal 
door verbreding meer kwel van het kanaal naar het 
grondwater plaatsvinden. De verhoging van het grond­
water is maximaal 0,1 meter vlak langs het kanaal. 
Mogelijk zijn hier effecten op het watertype dat naar 
boven komt op twee industriele onttrekkingslocaties (de 
Kruithoorn en wegstation de Brand) . Er zijn geen effec­
ten op grondwaterwinning Empel. 

Omleggingsalternatief 

De grondwaterstand wordt sterk be'invloed door de 
omlegging (zie figuur 6.5.F1). Ten zuiden van sluis 
Berlicum is het kanaalpeil (4,45 m boven NAP) hoger 
dan het freatisch grondwater. Hierdoor zal infiltratie van 
kanaalwater in het grondwater optreden. De grond­
waterstandverhoging hierdoor varieert van 1,5 tot 2 
meter langs het kanaal tot 0,05 meter op 500 meter 
afstand (zie figuur 6.5 .F3). Ten noorden van sluis 
Berlicum ligt het kanaalpeil circa 2 meter lager dan het 
peil van het freatisch grondwater; dit verloopt tot een 
verschil van circa 1 meter bij sluis Empel. Hierdoor zal 
grondwater naar het kanaal stromen en hier opkwellen. 
De grondwaterstandverlaging hierdoor varieert van 
1,5 a 2 meter langs het kanaal tot 0,05 meter op 2000 
meter afstand (zie figuur 6.5.F3). Het kanaal vangt een 
groot deel van de natuurlijke kwel weg waardoor de 
huidige kwelgebieden langs dit deer van het trace sterk 
zullen verkleinen. Het gebied waar kwel omslaat in infil­
tratie strekt zich uit over ca 640 ha. 

MMA 
In het MMA ligt het kanaalpeil tussen sluis Berlicum en 
sluis Empel 1 meter hoger dan in het omleggingsalterna­
tief. Hierdoor wordt het effect op de grondwaterstand 
beperkt tot een plaatselijke daling van maximaal 0,5 tot 
1 meter direct langs het kanaal en van 0,05 meter op 
500 meter afstand (zie figuur 6.5.F4) . Het gebied waar 
kwel omslaat in infiltratie is ca 140 ha groot. 
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Figuur 6.5.F1: grondwaterstand in vergelljklng met kanaalpeil tussen sluis Empel en 
sluls Berlicum 

Effectbeoordel ing 
De effecten van het ombouwalternatief beperken zich 
tot een daling van de grondwaterstand in het zuidelijk 
deel van de binnenstad. Deze wordt als licht negatief 
beoordeeld. Het omleggingsalternatief scoort sterk 
negatief. Hier worden de grondwaterstromen langs een 
groat deel van het trace gewijzigd, wat leidt tot een 
grondwaterstandsdaling in de omgeving en een ver­
schuiving van kwel naar infiltratie. Bij het MMA treden 
deze effecten oak op, maar beperken zich tot een smal­
Ie zone direct langs het kanaal. In totaal kan het effect 
nag slechts als licht negatief worden beoordeeld. 

Oppervlaktewater 

Ombouwalternatief 
Tijdens en na het uitvoeren van het ombouwalternatief 
blijfven de huidige ligging van belangrijke watergangen 
en doorstroomprofielen van duikers gehandhaafd. Bij 
de werkzaamheden zal eventueel verontreinigd slib 
worden verwijderd en op milieuhygienisch verantwoor­
de wijze worden verwerkt. Hierdoor zal de kwaliteit van 
de waterbodem (tijdelijk) verbeteren. Tijdens de werk­
zaamheden zal door omwoelen een kleine hoeveelheid 
verontreinigingen in het oppervlaktewater terechtko-
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men (tijdelijk effect). Door verruiming van het profiel 
zal de scheepvaart minder slib omwoelen, waardoor het 
doorzicht iets zal verbeteren. 

Omleggingsalternatief 
Bij het omleggingsalternatief wordt de loop van 15 
watergangen doorkruist. Door het afstemmen van de 
dimensionering van de onderdoorgangen worden per­
manente effeden op de waterhuishouding voorkomen. 
De ligging van enkele watergangen en plassen wordt 
aangepast: de plas in de Koornwaard wordt aangesne­
den, een deel van de Empelse plas wordt gedempt, de 
Empelse aanvoersloot moet over een lengte van 250 m 
uit het trace gelegd worden, evenals 700 m kavelsloot 
ten noorden van het spoor. 

De waterbeweging ten gevolge van het schutten van 
schepen zal in de bestaande Zuid-Willemsvaart wegval­
len. Hierdoor en door de vermindering van het aantal 
scheepsbewegingen zal het doorzicht toenemen. De 
algenbloei krijgt wei meer kans waardoor het zuurstof­
gehalte daalt. Deze effeden zijn te voorkomen door 
regelmatig doorspoelen. Bij de nadere uitwerking zal 
aan deze effeden aandacht worden gegeven en wor-
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Figuur 6.5.F2: verandering freatische grondwaterstanden. ombouwalternatlef 
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den onderzocht of extra beheers- en/of inrichtings­
maatregelen noodzakelijk zijn. 

Tussen sluis Berlicum en sluis Empel ligt het kanaalpeil 
0,6 tot 1,3 meter beneden de huidige polderpeilen, en 
zal dus een drainerend effect hebben. Om verdroging 
van de omgeving van het kanaal te voorkomen zullen 
grotere hoeveelheden Maaswater ingelaten worden (ter 
indicatie: de aantrekking van grondwater door het 
kanaal bedraagt ca 15.000 m3 per dag) . De huidige 
schone kwelvoeding van het oppervlaktewater zal deels 
afgevangen worden door het kanaa); in plaats hiervan 
komt water van slechtere kwaliteit (Maaswater). Bij 
doorvoer van Aa-water door het kanaal zal de kwaliteit 
van het kanaalwater verslechteren . 

MMA 
De effecten van het MMA zijn voor het gebied tussen 
sluis Berlicum en sluis Empel minder dan voor het 
omleggingsalternatief. Er zal minder Maaswater ingela­
ten hoeven te worden (ter indicatie: de aantrekking van 
grondwater door het kanaal bedraagt ca 4800 m3 per 
dag). Voor het overige zijn de effecten vergelijkbaar 
met het omleggingsalternatief. 

Effectbeoordel i ng 
In het ombouwalternatief zal de kwaliteit van water en 
waterbodem niet veel verbeteren. De effecten zijn 
vooral van tijdelijke aard . Bij het omleggingsalternatief 
wordt schone kwel vervangen door het inlaten van 
minder schoon Maaswater. Het effect wordt als licht 
negatief beoordeeld. De benodigde inlaat van 
Maaswater voor het MMA is minimaal. Het effect 
wordt als neutraal beoordeeld. 

6.5.3 Flora, fauna en ecologische relaties 

Ombouwalternatief 
De natuurwaarden in het ombouwalternatief zijn 
gering. De ombouwactiviteiten zullen enige biotoop 
voor algemene stadsvogelsoorten aantasten. 

Omleggingsalternatief 
De verwachte verlaging van de grondwaterstijghoogte, 
de kwelflux en de waterkwaliteit zullen plaatselijk 
invloed hebben op de soortensamenstelling. Hiernaast 
spelen ruimtebeslag en barrierewerking een rol. In de 
Koornwaard zullen enkele oeverwallen met interessante 
stroomdalflora (o.a. Veldsalie) doorsneden worden . 
In de omgeving van het kanaal zullen vegetaties van 
ondiepe oeverzones last hebben van verdroging. 
Dit geldt oak voor Elzenbroek en vegetaties van het 
Moeraspirea-verbond in de polder van Heinis. In deze 
gebieden zal ook de soortensamenstelling van de 
bodemfauna wijzigen. Door het wegvallen van de 
kwelflux verdwijnt hier een belangrijke potentie voor 
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natuurontwikkeling. De verlaging van grondwaterstand 
en kwelflux voor landgoed de Wamberg zijn gering. 
Ten zuiden van sluis Berlicum geven verhoogde grond­
waterstanden nieuwe mogelijkheden aan verdroogde 
wielen en broekbossen. Het kanaal vormt een nieuwe 
oost-west barriere voor sommige kleine zoogdieren, 
welke voor een deel door mitigerende maatregelen ver­
minderd wordt. In noord-zuid richting vormt het juist 
een nieuwe corridor voor deze en andere soorten. 
Hierdoor worden verschillende beekdalen ten zuiden 
van 's-Hertogenbosch met het Maasdal verbonden. De 
aanleg van het kanaal geeft een verhoging van het 
negatieve effect dat stadsuitbreidingen al hadden op de 
weidevogelpopulaties door inkrimping van hun leefge­
bied. De plasbermen met hun moerasontwikkeling 
geven nieuwe mogelijkheden voor soortenrijke vegeta­
ties, water- en moerasvogels, amfibieen en enkele soor­
ten vissen . Ze kunnen fungeren als een ecologische ver­
bindingszone tussen de beekdalen van Dommel en Aa 
en het Maasdal. De aard van deze verbinding laat zich 
goed combineren met de ligging in de stadsrandzone 
door een sturende inrichting met betrekking tot recre­
atie (IBN-DLO, 1995; zie ook bijlage 8.B1). 

MMA 
Vanwege een meer westelijke tracering bij de Koorn­
waard wordt de groeiplaats van Veldsalie gespaard. In 
het traject sluis Empel - sluis Berlicum beperkt de ver­
droging zich tot het gebied direct tussen Rosmalen en 
's-Hertogenbosch. De effecten op de actuele waarden 
in deze zone zijn beperkt tot een bernvloeding van 
kwelvegetaties aan de oostkant van het kanaal en 
mogelijk van een zeer klein deel van de Heinis. De ver­
drassingseffecten ten zuiden van sluis Berlicum zijn ver­
gelijkbaar met die van het omleggingsalternatief. De 
uitgebreidere zone met afwisselend diepe en ondiepe 
plasbermen heeft een gunstiger invloed op de ontwik­
keling van de natuurkwaliteit in het gebied. 

Effectbeoordeling 
De effecten van het ombouwalternatief zijn verwaar­
loosbaar. De effecten van het omleggingsalternatief en 
het MMA op de natuur lopen sterk uiteen. Vanwege de 
daling van de grondwaterstand en het wegvallen van 
schone kwel bij het omleggingsalternatief, zullen de 
hiermee samenhangende vegetaties achteruitgaan of 
verdwijnen. Oak verdwijnt door de aanleg een typeren­
de stroomdalvegetatie met Veldsalie uit de Koornwaard. 
Dit wordt als zeer negatief beoordeeld . Bij het MMA 
wordt de Veldsalie gespaard en zijn de effecten op aan 
kwel en hoog grondwater gebonden vegetaties kleiner. 
Er ontstaan bij dit alternatief nieuwe kansen voor inte­
ressante vegetaties in de plasbermen . Hierdoor is het 
effect in zijn totaliteit als licht positief beoordeeld. V~~r 
de fauna leidt het omleggingsalternatief tot gedeeltelij­
ke vernietiging en kwaliteitverlies van het weidevogel­
gebied in de polder van Empel. Dit effect wordt als licht 



negatief beoordeeld. In het MMA is er minder kwali­
teitsverlies en worden gunstige omstandigheden 
geschapen voor moeras en struweelgebonden soorten, 
wat een licht positief effect met zich meebrengt. Zowel 
het omleggingsalternatief als het MMA leggen een 
basis voor een ecologische verbindingszone tussen de 
Maas en het Dommel en Aa-stelsel. Dit stelsel wordt nu 
onderbroken door de stedelijke bebouwing van 
's-Hertogenbosch. Dit heeft een dUidelijk positief effect. 
Voor het MMA is de kwaliteit van deze zone hoger. 
Tevens wordt een knelpunt in de uitvoering van het 
provinciaal beleid opgelost door ook een natuurontwik­
kelingsgebied te realiseren tussen de beekdalen van 
Dommel en Aa en het Maasdal. 

6.5.4 landschap 

Ombouwalternatief 
In het ombouwalternatief wordt in de 19 m en 28,5 m­
varianten de visueel-ruimtelijke hoofdstructuur in de 
stad positief be"invloed. De herkenbaarheid van kanaal 
en kanaalzone wordt iets vergroot vanwege de ka­
demuren en de verhoogde bruggen. Het kanaal kan 
beter worden ingepast in het stadsmilieu . In de 19 m­
variant zijn de inrichtingsmogelijkheden wat groter. In 
de subvariant worden aileen die aanpassingen gedaan 
die voor de scheepvaart noodzakelijk zijn. Aan beide zij­
den van de stadstraverse worden nieuwe damwanden 
achter de hUidige damwanden gezet. De inpassing van 
de vaarweg is hetzelfde als in de huidige situatie met 
groene taluds; aileen de oeververbindingen worden ver­
vangen . 

Omleggingsalternatief en MMA 
De omgelegde Zuid-Willemsvaart zal een dUidelijk her­
kenbaar nieuw element in het landschap worden en 
daarmee een belangrijke drager van de visueel-ruimte­
lijke hoofdstructuur. Plaatselijk zal dit grootschalige ele­
ment een rUimtelijke schaalverkleining tot gevolg heb­
ben. Voor de restgebieden tussen kanaal en bebouwing 
is de kans groot dat hier zich typische stadsrandontwik­
kelingen voor gaan doen. Het verkavelings- en ontslui­
tings- en beplantingspatroon worden plaatselijk aange­
tast (onderbroken) . Het nieuwe kanaal met zijn inpas­
singszone vormt ook een ruimtelijke geleding tussen 
Rosmalen en Berlicum en 's-Hertogenbosch . 
De opgaande beplanting zal het uitzicht op het stads­
silhouet van 's-Hertogenbosch over grote lengte weg­
nemen. Ook orientatiepunten als het Provinciehuis en 
het Kantoor van de toekomst zullen plaatselijk aan het 
oog onttrokken worden. Het kanaal met zijn doorgaan­
de bomenrijen vormt een nieuw orientatiepunt. 

Effectbeoordeling 
De landschappelijke (vooral stedebouwkundige) effec­
ten van het ombouwalternatief zijn licht positief voor 
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de 19 m - en 28,5 m-varianten vanwege de bijdrage 
van de inpassing van het kanaal aan het stadsmilieu . 
De inrichtingsmogelijkheden voor de 19 m-variant zijn 
daarbij groter. De subvariant scoort neutraal vanwege 
de grote overeenkomst met de huidige situatie. Het 
omleggingsalternatief en het MMA hebben vanuit visu­
eel landschappelijk oogpunt zowel positieve als negatie­
ve effecten. Negatief zijn de doorsnijdingen van het 
verkavelings- en ontsluitingspatroon en het verstoren 
van enkele zichtlijnen. Positief zijn de functie als drager 
van een nieuwe hoofdstructuur en als nieuwe rUimtelij­
ke geleding. Het saldo is licht negatief. Natuurlijk biedt 
de om legging nieuwe inrichtingsmogelijkheden voor de 
ombouwzone. Omdat dit niet in de plannen is opgeno­
men en afhankelijk is van de nieuwe vaarwegbeheerder, 
is dit niet in de beoordeling meegenomen. Hierop 
wordt in hoofdstuk 7 nader ingegaan. 

6.5.5 Cultuurhistorie en archeologie 

Ombouwalternatief 
Bij de ombouw zullen Sluis 0 en een karakteristieke 
ophaalbrug bij den Dungen verdwijnen. De verlaging 
van de grondwaterstand heeft een negatieve invloed op 
archeologische en cultuurhistorische relicten in de 
bod em van de binnenstad. De nieuwe kanaaldijk komt 
bij Poeldonk zeer dicht tegen de keerdijk uit de Spaanse 
tijd te liggen. 

Omleggingsalternatief en MMA 
De om legging is over het algemeen een aantasting van 
het historisch gegroeide vestigingspatroon. Er verdwij­
nen geen (beschermde) monumenten, maar er moet 
wei een aantal oudere woningen en boerderijen ver­
dWijnen. In het omleggingsalternatief komt de nieuwe 
kanaaldijk bij Poeldonk zeer dicht tegen de keerdijk uit 
de Spaanse tijd te liggen. In het MMA wordt de oor­
spronkelijk waterkerende functie van het dijkje bena­
drukt. Enkele gebieden met mogelijk archeologische 
waarden zullen verdwijnen. 

Effectvergelijking 
Op cultuurhistorisch gebied leveren het verdwijnen van 
sluis 0 en de aantasting van het bodemarchief door 
daling van de grondwaterstand een licht negatief effect 
voor de ombouwvarianten. Het omleggingsalternatief 
en het MMA hebben beide eenzelfde licht negatief 
effect vanwege het doorsnijden van potentiele archeo­
logische vindplaatsen en de aantasting van het histo­
risch gegroeide vestigingspatroon. 



6.6 WOON- EN LEEFMILIEU 

6.6.1 Geluidshinder 

Ombouwalternatief 
De geluidssituatie wordt be'invloed doordat de beweeg­
bare Orthenbrug en Sint Antoniebrug als vaste oever­
verbinding worden uitgevoerd. De laatste zal gesloten 
worden voor doorgaand autoverkeer dat uit moet wij­
ken naar de nieuwe vaste Maastrichtsewegbrug. De 
verandering van verkeersstromen hierdoor heeft geen 
wezenlijke verandering van de geluidsbelasting tot 
gevolg. Doordat er minder stagnerend en optrekkend 
verkeer is zal de geluidsbelasting licht afnemen. De situ­
atie in de subvariant is hierbij niet significant anders. 

Omleggingsalternatief en MMA 
In geval van een omlegging worden de beweegbare 
bruggen in de stadstraverse niet meer bediend. Doordat 
er minder stagnerend verkeer is, zal de geluidsbelasting 
ter plaatse verminderen. De vermindering van de 
geluidsbelasting door het verdwijnen van de scheep­
vaart uit de stad is te verwaarlozen. Door de omlegging 
zal het verkeer over de Bruistensingel, Graafsebaan, 
A59 en PW 205, het kanaal verhoogd kruisen. In open 
gebied zal het geluidsniveau hierdoor iets toenemen, 
maar dat is verwaarloosbaar. Het extra akoestisch ruim­
tebeslag door de verhoging is eveneens te verwaarlo­
zen. De geluidsbelasting van de - in verband met 
beperkt houden van de constructiehoogte - in staal uit 
te voeren spoorbrug zal iets toenemen. De 60 dB(A) en 
73 dB(A) contouren zullen ter hoogte van de brug 
ongeveer 50 meter opschuiven . Hoewel zich in dit 
gebied geen bebouwing bevindt, wordt het akoestisch 
ruimtebeslag enigszins vergroot. Er zijn geen geluidsar­
me zones of stiltegebieden die door de omlegging wor­
den be"invloed . 

Effectbeoordeling 
De geluidssituatie in de binnenstad wordt voor aile 
alternatieven en varianten licht verbeterd, omdat er 
minder stagnerend en optrekkend verkeer zal zijn voor 
openstaande bruggen. Door verhoging van de spoor­
brug over de A2 en het kanaal zal de geluidsbelasting 
op de omgeving van de omlegging licht toenemen. De 
effecten op geluid van het omleggingsalternatief en het 
MMA worden daarom als 0 beoordeeld. 

6.6.2 Luchtkwaliteit 

Ombouwalternatief 
Slechts bij de resterende beweegbare bruggen in de 
stadstraverse zal enige stagnatie van verkeer optreden. 
In vergelijking met het nul-alternatief zal de stagnatie 
met 80% afnemen, wat een positieve bijdrage aan de 

• Trajectnota / MER' Zuid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Dungen II 

luchtkwaliteit betekent. Hierdoor wordt enige bijdrage 
geleverd aan de landelijke reductiedoelstellingen . De 
wettelijke richtwaarde voor concentratie van schadelijke 
stoffen werd en wordt nergens overschreden. 

Omleggingsalternatief en MMA 
De beweegbare bruggen in de stadstraverse zullen niet 
meer bediend worden. Hierdoor zal de verkeersstagna­
tie volledig afnemen, waardoor de luchtkwaliteit posi­
tief be"invloed wordt. 
De wettelijke richtwaarde voor concentratie van 
schadelijke stoffen wordt nergens overschreden . 

Effectbeoordeling 
De uitstoot van luchtverontreinigende stoffen door 
wegverkeer zal voor aile alternatieven licht verminde­
ren . De vermindering van uitstoot komt geheel voor 
rekening van de afname van het stagnerend en optrek­
kend verkeer voor openstaande bruggen. De effecten 
zijn in aile gevallen als licht positief beoordeeld. 

6.6.3 Sociale aspecten 

Ombouwalternatief 
Voor wat betreft de basisvariant en de 19 m-varianten 
kan worden gesteld dat de barrierewerking van het 
kanaal wordt verminderd. De vier beweegbare bruggen 
in de stadstraverse worden vervangen door zes brug­
gen. Hiervan zijn er vier vast zijn en twee als hefbrug 
uitgevoerd . De kanaalzone wordt meer recreatief en 
overzichtelijker ingericht, wat ten goede komt aan de 
sociale veiligheid. In de subvariant worden de vier 
beweegbare bruggen in de stadstraverse vervangen 
door vijf bruggen. Hiervan zijn er twee vast en drie als 
hefbrug uitgevoerd . De barrierewerking wordt daarmee 
minder verlaagd dan in de overige varianten. Daarbij zal 
de kanaalzone minder aangepast worden voor een opti­
male stedebouwkundige inpassing. 

Naast deze effecten gaat er een tijdelijk negatief effect 
van de ombouw uit tijdens de aanlegfase: gedurende 
een periode van vijf jaar zullen verschillende afsluitingen 
en omleggingen van routes door de binnenstad nood­
zakelijk zijn en zal de kanaalzone een rommelige indruk 
maken. 

Omleggingsalternatief en MMA 
De barrierewerking van de traverse in de binnenstad 
wordt verminderd omdat de bruggen niet meer worden 
bediend . In beide alternatieven vormt het kanaal een 
nieuwe barriere met beperkte doorgangen in vorm van 
bruggen. Deze heeft een negatieve invloed met betrek­
king tot bereikbaarheid en barrierewerking. Voor de 
omlegging en die hiermee gepaard gaande aanpassing 
van het wegennet zullen 10 tot 15 woningen moeten 
wijken. Wat betreft sociale veiligheid zal niets veranderen. 



Effectbeoordeling 
Voor aile alternatieven wordt de barrierewerking van 
het kanaal in de stadstraverse verminderd. Voor het 
ombouwalternatief, met uitzondering van de subvariant 
wordt de kanaalzone opnieuw ingerieht. Bij de 19 m­
variant ontstaat hier extra ruimte, die op een overzich­
telijke manier ingevuld wordt. Deze variant wordt als 
positief beoordeeld. Omdat de herinriehtingsmogelijk­
heden voor de 28,5 m-variant wat minder zijn wordt 
deze als lieht positief beoordeeld. De subvariant scoort 
neutraal, de barrierewerking en met name de inriehting 
vertonen grate gelijkenis met het nulalternatief. Het 
omleggingsalternatief en het MMA geven naast een 
vermindering van de barrierewerking in de binnenstad 
een verhoging hiervan in het omleggingsgebied. In dit 
gebied moeten ook een aantal woningen verdwijnen. 
Beide alternatieven seoren per saldo lieht negatief. 

6.6.4 Externe veiligheid 

Vanwege de geringe omvang van het vervoer van 
gevaarlijke stoffen over de Zuid-Willemsvaart is geen 
speeifieke risieoanalyse uitgevoerd. Er kan geen kwanti­
tatieve vergelijking van de alternatieven gemaakt 
worden. Wei zijn in vergelijking met andere vaarwegen 
de risieo's beperkt door de geringe intensiteit. 

Ombouwalternatief 

6.7 

De kans op calamiteiten zal in dit alternatief niet veran­
deren. Er blijft ca. een sehip per week met gevaarlijke 
stoffen door de stad varen. 

Omleggingsalternatief en MMA 
De totale kans op calamiteiten bij een omlegging ver­
mindert iets door de betere kwaliteiten van de vaarweg. 
Doordat het scheepvaartverkeer niet meer door de 
dieht bevolkte binnenstad maar grotendeels door bui­
tengebied vaart, zal de kans op slachtoffers bij omwo­
nenden door een ealamiteit verminderen. 

Effectbeoordel ing 
Het ombouwalternatief scoort neutraal. In het omleg­
gingsalternatief en het MMA wordt het seheepvaartver­
keer van de dichtbevolkte binnenstad naar de dunbe­
volkte stadsrandzone verplaatst. De (al kleine) risico's 
voor mensen bij ealamiteiten worden verminderd. 
Omdat er slechts weinig sehepen met gevaarlijke stof­
fen van het kanaal gebruik maken, worden de effeden 
van omlegging als lieht positief beoordeeld. 
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INTEGRALE EFFECTVERGELlJKING 

Deze paragraaf geeft een overzicht van de effeden per 
alternatief voor de onderscheiden onderzoeksaspeden. 
De beoordeling is gerelateerd aan het nulalternatief. 

Bij de effedbesehrijving en -vergelijking in dit hoofdstuk 
is als plan horizon 2010/2015 gehanteerd. In het vol­
gende hoofdstuk 7 zal nader worden ingegaan op een 
doorkijk op de extra lange termijn (2050) en de kansen 
en bedreigingen die zich daarbij voordoen. 

In dit hoofdstuk is bij de effectbesehrijving en -vergelij­
king nog geen rekening gehouden met compenserende 
maatregelen. Die komen in hoofdstuk 8 aan de orde. 
De kosten voor de benodigde compensatie zijn in de 
tabel bij de totale investeringskosten wei opgenomen. 



Tabel 6.7. T1 : ASPECT NUL- OMBOUWALTERNATIEF OM LEGGINGS- MMA 
integrale effectbeoordeling ten ALTERNATIEF 

subvariant 
ALTERNATIEF 

opzichte van het nulalternatlef 28,5 m 19 m 

VERKEER EN VERVOER 
met met met zonder zonder 

BEVAARBAARHEID KLASSE IV nee beperkingen beperkingen beperkingen beperkingen beperkingen 
VERGROTING VERVOER OVER WATER 0 + + + + + 

BEREIKBAARHEIO/ECONOMIE 

SCHEEPVAART 0 +1++ + + +++ +++ 
LANDVERKEER 0 + + 01+ ++ ++ 

RUIMTELIJKE STRUCTUUR 

RUIMTELlJK ORDENING 
- BUNDELING MET 0 0 0 0 

INFRASTRUCTUUR 
- (ONT-)KOPPELING 0 ++* +++* 

VAN FUNCTIES 
- BE"iNVLOEDING RUIMTELlJKE 0 0 0 0 ++ +++ 

SITUATIE I ONTWIKKELINGEN 
- BEi"NVLOEDING BEBOUWING 0 0 0 0 

LANDBOUW 0 0 0 0 
RECREATIE 0 0 0 0 + 

NATUURLlJK MILIEU 

GEOMORF./BODEM 0 0 0 0 
WATERHUISHOUDING 
-GRONDWATER 0 
-OPPERVLAKTEWATER 0 0 0 0 0 
FLORA 0 0 0 0 + 
FAUNA 0 0 0 0 + 
ECOLOGISCHE RELATIES 0 0 0 0 ++ +++ 
LANDSCHAP 0 + ++ 0 
CULT. H 1ST.! ARCHEOL. 0 

WOON- EN LEEFMILIEU 

GELUIDHINDER 0 + + + 0 0 
LUCHTKWALITEIT 0 + + + + + 
SOCIALE ASPECTEN 0 + ++ 0 
EXTERNE VEILIGHEID 0 0 0 0 + + 

TOTALE KOSTEN (Mil 85 210 220 186 422 410 
MEERKOSTEN T.O.V. NUL. (Mf) 0 125 135 101 337 325 

*Een onevenwichtige ontwikkeling van functies net buiten de plangrens van de omlegging/MMA kan leiden tot een negatievere beoordeling (indicatief; licht negatief 
effect voor ol')1legging en neutraal voor MMA). 

De effectvergelijking en -beoordeling is gebaseerd op 
de toetsingscriteria uit hoofdstuk 2. De mate waarin de 
effecten van de ingreep een positieve danwel negatieve 
bijdrage leveren is bepalend voor de beoordeling. 
De beoordeling vindt plaats door middel van een 
zevendelige schaal: 
+++ sterk positief effect 
++ positief effect 
+ licht positief effect 
a geen effect/ vergelijkbare positieve en 

negatieve effecten 
licht negatief effect 
negatief effect 
sterk negatief effect 
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7 EEN DOORKIJK OP DE LANGE TERMIJN; 
KANSEN EN BEDREIGINGEN 

7.1 INLEIDING 

In de voorgaande hoofdstukken zijn de aspecten ver­

keer en vervoer, economie en bereikbaarheid, natuurlijk 
milieu, woon- en leefmilieu en ruimtelijke structuur uit­
gewerkt voor de periode tot 2010/2015. Binnen deze 
vijf hoofdaspecten is het vigerende beleid in beschou­
wing genomen met de tijdhorizon van de beschikbare 
beleidsnota's (2010/2015). De verbeteringswerken zijn 
op z'n vroegst in 2005-2007 gereed . Het bezien van de 
verbeteringswerken van de Zuid-Willemsvaart - en de 
effecten daarvan - over een langere termijn is voor de 
hand liggend . Vooral omdat hiervoor grote investerin­
gen noodzakelijk zijn en zij een strategisch karakter 
hebben. De levensduur van vaarwegen overstijgt door­
gaans de eeuw (de Zuid-Willemsvaart in zijn huidige 
vorm is 170 jaar meegegaan). Deze doorkijk is aanvul­
lend op de resultaten van deze trajectstudie/MER in de 
voorgaande hoofdstukken (I<PMG BEA, 1996). Hiervoor 
wordt globaal het midden van de volgende eeuw aan­
gehouden. Ais richtjaar voor de tijdhorizon wordt het 
jaar 2050 gehanteerd. Er wordt ingegaan op een aantal 
kansen en bedreigingen die zich kunnen voordoen. 
Deze worden beschreven door aan te geven hoe uit­
eenlopende (regionale) economische trends, relevante 
projecten, beleid in ontwikkeling en overige plannen en 
ideeen van invloed kunnen zijn op de verschillende 
alternatieven. 

Ten aanzien van dit hoofdstuk "Een doorkijk op de 
lange termijn; kansen en bedreigingen" wordt opge­
merkt dat hier behandelde onderwerpen en gehanteer­
de aannames veel minder zeker en minder exact zijn 
dan de beschouwingen zoals die in de voorgaande 
hoofdstukken 1 tim 6 zijn aangegeven. Een sterke 
nadruk op de relativering van kwantificering ten aan­
zien van de lange termijn is voor dit hoofdstuk dan 
ook op zijn plaats. De onderwerpen betreffen immers 
allen uitwerkingen van voornemens gebaseerd op het 
vigerende beleid, trends, wensen en ideeen. 
Besluitvorming hierover moet nog plaatsvinden. 
Maatgevend voor de standpuntbepaling is de effecten­
vergelijking in hoofdstuk 6, waarbij de uitkomsten van 
dit hoofdstuk een ondersteunende aanvulling \formen. 
Voorts kan worden gesteld dat voor het bereiken van 
de gestelde doelen en het benutten van de aangege­
yen kansen een inspanning wordt verwacht van aile 
betrokken actoren. Het realiseren van een klasse IV­
vaarweg levert voordelen voor het betrokken be­
drijfsleven, vervoerders en verladers. De verder hierbij 
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te behalen voordelen en te benutten kansen op het 
vlak van bijvoorbeeld rUimtelijke inrichting, economi­
sche ontwikkeling en milieu komen ten goede van 
meerdere partijen, zoals andere overheden, organisa­
ties, etc. Van aile zijden wordt verwacht dat zij een 
positieve en actieve bijdrage leveren. De geschetste 
mogelijkheden zullen anders niet kunnen worden 
gehaald. 

De zelfde aspecten als in de voorgaande hoofdstukken 
worden beschouwd; de aspecten natuurlijk milieu en 
woon- en leefmilieu zijn hier echter samengenomen . 
In schemavorm ziet de structuur van het hoofdstuk 
"Een doorkijk op lange termijn; kansen en bedreigingen" 
er uit als in Figuur 7.1. F1. 

VERKEER EN VERVOER 

7.2.1 Aigemeen kader 

Het op de schop nemen van de Zuid-Willemsvaart vindt 
zijn rechtvaardiging in de betekenis van deze vaarweg 
voor de binnenvaart. Met name het vervoer van en 
naar 's-Hertogenbosch en Veghel is van belang. 
Centraal staat de vraag of het potentiele, toekomstige 
binnenvaartvolume voldoende gewicht in de schaal legt 
om de omvangrijke investeringen van nu te verant­
woorden . Niet ontkend kan worden dat de binnenvaart 
als sector de laatste jaren onder druk staat. Landelijk 
nemen de vervoerde volumina af. 

Het vigerende beleid ten aanzien van Verkeer en 
Vervoer, SVV-II, stelt een aantal beleidsdoelstellingen . 
De meest concrete beleidsdoelstelling houdt in dat in 
201055% meer vervoer (in tonnen) over water zal 
moeten plaatsvinden ten opzichte van 1986. Indien 
wordt gekeken naar de feitelijke ontwikkelingen is nog 
lang niet zeker dat deze doelstelling gehaald zal wor­
den. Er zal dus een extra inspanning geleverd moeten 
worden. De kansen zijn gelegen in het (extra) aangrij­
pen van het vigerena SVV-II beleid om het daadwerke­
lijk om te zetten in het gewenste streefbeeld van 55% 
meer vervoer over water. Wanneer deze mogelijkheden 
(die soms door combinaties met andere ontwikkelingen 
of beleid ontstaan) worden benut, liggen er kansen om 
de 55%-doelstelling in de aanloop naar of vlak na 2010 
te bereiken of zelfs te overschrijden. Hoeveel meer of 
minder valt nu moeilijk te zeggen. Wei is zeker dat een 
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Flguur 7.1.F1: opbouw hoofdstuk 'Ooorkljk op de lange termijn; Kansen en Bedrelglngen' 
Bran : KPMG Bureau voor Economische Argumentatie 
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aantal beleidsdoelen uit SVV-II v66r 2010 concreet 
moet worden ingevuld. 

Ten eerste zal het reeds merkbare vernieuwingsdenken 
binnen de sector moeten worden uitgebouwd om in de 
toekomst de concurrentie met de andere modaliteiten 
te kunnen aangaan. Hierbij kan worden gedacht aan 
het implementeren van nieuwe logistieke concepten, 
lOals geunitiseerd vervoer, "smart"containers, het 
inrichten van shuttle-feeder netwerken op nationale en 
Europese schaal, maar ook aan het moderniseren van 
speciaal vervoer (bijv. de binnentankvaart). De inzet van 
mod erne communicatietechnieken (telematica) zal de 
haalbaarheid van de nieuwe concepten verhogen . De 
kansen voor de binnenvaart nemen extra toe door de 
innovaties te combineren met het in de toekomst meer 
en meer gewenste multi modale vervoer. De binnenvaart 
heeft kansen om binnen dit toekomstbeeld van multi­
modaal, geunitiseerd vervoer een voorname rol te spe­
len. De gedachte van "lang" vervoer over water (en 
spoor) en het korte voor- en natransport over de weg, 
begint bij steeds meer bedrijven en beleidsmakers post 
te vatten. 

Ten tweede dienen zich ten gunste van de binnenvaart 
nieuwe transportstromen aan . Tussen nu en 2010 zal 
creatiever worden gezocht naar extra mogelijkheden. 
Hierbij kan men den ken aan het vervoeren van: 
-big-bags; 
- bepaalde stukgoederen (volumineus en enkelvoudig 
samengesteld, buizen, plaatstaal); 

-produkten afkomstig vanuit de groter wordende 
"hergebruiksector" (granulaten, maar ook toekomstige 
verplicht ontmantelde consumptiegoederen als wit­
goed en auto's); 

-huishoudelijk, industrieel, bouw- en sloopafval. 
Indien het innovatie- en marketingdenken in de sector 
zich doorzet, is de kans groot dat de binnenvaart deze 
nieuwe additionele vervoersstromen naar zich toe kan 
trekken . 

Ten derde zal door het bieden van voldoende en 
betrouwbare vaarwegcapaciteit de prijs-kwaliteitver­
houding ten gunste van de binnenvaart veranderen en 
zal een substitutie-effect kunnen optreden. 
Het bedrijfsleven zal een gedeelte van het volume dat nu 
over de weg wordt vervoerd per binnenschip vervoeren. 

Ten vierde ontstaan ten gunste van de binnenvaart 
nieuwe infrastructurele voorzieningen als het inrichten 
van Regionale Overslag Centra (ROC's). Het voorhan­
den hebben van deze multimodale overslagcentra -
waar weg-, spoor- en wateroverslagfaciliteiten in een 
logistiek centrum worden aangeboden - genereert op 
zichzelf nieuw vervoer. Het extra generatie-effect. 
Verladers, de distributiesector en de industrie kunnen 
met een ROC afhankelijk van marktwensen gebruik 
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maken van drie vervoerswijzen. Betrouwbare vaarwe­
gen en multimodale overslagcentra kunnen in de toe­
komst belangrijke substitutie- en generatie-effecten 
teweeg brengen. 

Ten slotte zal na de SVV-II planhorizon van 2010 door 
verwacht beleid op nationale en Europese schaal het 
goederenvervoer over de weg duurder worden. De ver­
wachting is dat het debat over de duurzame samenle­
ving intensiever wordt en dat een beleidsdoelstelling 
van ca. 50% meer vervoer over water zich na 2010 zal 
handhaven. De binnenvaart zal hiervan profiteren. 
Verondersteld kan worden dat over een periode tot 
2050 wederom 50% meer vervoer over het water als 
beleidsdoelstelling zal worden gehanteerd. Indien deze 
beleidsdoelstellingen niet vanuit de markt zelf worden 
ingevuld zullen nationale , maar vooral ook Europese 
overheden met flankerende wet- en regelgeving deze 
ambitieuze beleidsdoelstellingen moeten concretiseren . 

7.2.2 Het gemiddelde scenario: substitutie 
en extra generatie-effeden tot 2015 

Het uitgangspunt, de 55% doelstell ing volgens het 
SVV-II , zal zich in de regio Noord-Brabant op het 
hoofdvaarwegennet vertalen in 20-30% groei van het 
vervoerd gewicht over water. Voor het traject tussen 
's-Hertogenbosch en Veghel wordt echter tot 
2010/2015 een nul-groei verwacht. Het vervoerde 
volume op dit traject zal tussen 1986 en 2010 niet toe­
nemen en na een aanvankelijke daling tot 2000 uitko­
men op ca. 1,7 min. ton in 2010/2015. 

Echter door bovengenoemde combinaties van vigerend 
beleid, projecten en ontwikkelingen zal door de aanleg 
van een klasse IV-vaarweg tussen de Maas en Veghel 
de prijs-kwaliteitverhouding ten gunste van de binnen­
vaart verbeteren. Het hierboven gesignaleerde substitu­
tie-effect ten nadele van het wegvervoer zal kunnen 
optreden. Bovendien kan de aanleg van een klasse IV­
vaarweg in combinatie met de realisering van een 
regionaal overslag centrum (ROC) in Veghel nieuw ver­
voer genereren (extra generatie-effect). Hierbij kunnen 
ook nieuwe markten worden aangeboord . 

Indien rekening wordt gehouden met de hierboven 
genoemde substitutie- en extra generatie-effecten, 
geeft een verkenning onder het Veghels bedrijfsleven 
aan dat een extra volume over water van 750.000 ton 
per jaar van en naar Veghel mogelijk is. Hierbij past dan 
wei de opmerking dat het vervoer over korte afstanden 
betreft (Heidemij Advies, 1995). Afgezet tegen het ton­
nage op het traject 's-Hertogenbosch - Veghel van 1,7 
min . ton, betekenen beide effecten een groei naar circa 
2,45 min. ton . Dit wil zeggen 44% extra vervoer ten 
opzichte van het basisvolume. 



Een doorkijk over de Zuid-Willemsvaart 

-. Trajectnota / MER· Zuid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Dungen III 



7.2.3 Het hoge scenario: intensivering 
modal split beleid tot 2015 

De Nederlandse overheid kan met aanvullende flanke­
rende maatregelen de inzet van alternatieve vervoerwij­
zen stimuleren. Daarbij zal de binnenvaart nadrukkelij­
ker in beeld komen. De toenemende weerstand tegen 
intensief vrachtverkeer in het algemeen en de steeds 
luider wordende roep om het vrachtvervoer over de 
weg zwaarder te belasten wilen er zeker aan bijdragen 
dat alternatieve vervoerwijzen naar verhouding beter in 
de markt komen te liggen. Deze additionele kansen 
(hoog scenario) van de binnenvaart op de Zuid­
Willemsvaart komen in beeld door het substitutie-effect 
(modal splitverschuiving) wat hoger te stellen, maar wei 
ruim binnen de marges die de ondernemingen zelf heb­
ben opgegeven. 

Het uitgangspunt kan worden gehanteerd dat bij inten­
sivering van het modal split-beleid (mede door stijging 
van de transportkosten van het wegvervoer) een extra 
potentieel op het traject 's-Hertogenbosch-Veghel 
wordt gerealiseerd van 750.000 ton per jaar in 2015. In 
totaal is de toename dan 1,5 min. ton per jaar. Afgezet 
tegen de 1,7 min . ton (basisvolume), betekent deze 
aanname een volumetoename tot 3,2 min. ton . Dit wi! 
zeggen 88% extra vervoer. 

7.2.4 Sectortrends en modal split beleid op 
de extra lange termijn (2050) 

V~~r de periode tot 2015 spreekt het CPB bij verschil­
lende scenario's voor vervoer per schip over indices 
varierend van 113 tot 149 in het binnenlands vervoer 
en 123 tot 168 in het internationale vervoer (CPB, 
1992). Het CPB geeft in dezelfde scenario's ten aanzien 
van het weg- en railvervoer een grotere toename aan. 
Een gestage groei van de economie waarbij meer dan 
voorheen sprake is van een duurzame ontwikkeling, is 
het beeld dat opdoemt op de extra lange termijn. In die 

TabeI7.2.T1 . 
Mogelljke blnnenvaart­
volumina op het traject 
's-Hertogenbosch - Veghel 
bij verschillende scenario's. 

"Het gemiddelde volume over 
de periode 2015 tot 2050 
wordt gehanteerd voor de 
berekeningen van de effecten 
op de extra lange termijn. 

Baslsvolume 2015: 

Mogelljke effecten 

Totaal volume 2015 

2050 bij 1 % per jaar 
(toename 40 %) 

gemiddelde over periode 
2015-2050 • 
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ontwikkeling staan economie en milieu niet langer 
tegenover elkaar maar is de zorg voor de leefomgeving 
onderdeel geworden van maatschappelijk handelen. 
Bedrijven en organisaties reageren niet langer re-actief 
als het op milieu aankomt, maar zijn veeleer pro-actief 
bezig. De component milieuzorg speelt een natuurlijke 
rol in de bedrijfsbeslissingen. De verwachting is dat de 
rijksoverheid zich in de toekomst positief zal opstellen 
om "milieu-investeringen" van het regionale bedrijfsle­
ven financieel te ondersteunen (Ministerie Economische 
Zaken, 1995). Bij een behoudende aanname is de ver­
wachting dat op de extra lange termijn de sectortrends 
en het flankerend beleid zich doorzetten. Hierdoor 
behoort op de lange termijn een volumegroei van circa 
1 % per jaar op het traject 's-Hertogenbosch-Veghel tot 
de mogelijkheden. 

De conclusie is dat bij het doorzetten van sectortrends 
en flankerend beleid op de extra lange termijn een 
volumegroei van circa 1 % jaarlijks tot de mogelijkheden 
behoort. Dit is een index voor 2050 van circa 140 bij 
2015 = 100. 

De hierbovengenoemde aannamen en beleidsuitgangs­
punten worden in tabel 7.2.T1 gekwantificeerd en 
samengevat. Een overzicht wordt in figuur 7.2.F1 gegeven. 

7.2.5 8esparingen door de verbetering van 
de Zuid-Willemsvaart 

De becijferde besparingen voor de binnenvaart bedra­
gen op jaarbasis in het ombouwalternatief circa 
f 2 min. en in het omleggingsalternatief circa f 3 min. 
Deze besparingen ontstaan door schaalvergroting, toe­
name van de vaarsnelheid en routewijziging. Zie ook 
§ 6.3. Voor een doorkijk naar 2050 voor het traject 
's-Hertogenbosch-Veghel wordt aangenomen dat deze 
besparingen (omgerekend per ton) ook kunnen worden 
toegepast. Dit wi! zeggen dat deze besparingen varieren 
van f 1,20 (ombouw) tot f 1,75 (omlegging) per ton. 

Gemiddeld scenario 
(substitutie en extra generatie) 

(min. ton) 

1,7 

0,75 

2,45 

3,4 

2,94 

Hoog scenario 
(substitutie en extra generatie, weg­

transport wordt extra belast) 
(min. ton) 

1,7 

1,5 (0,75 + 0,75) 

3,2 

4,48 

3 ,84 
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Voor een kwantitatieve beoordeling en afweging van 
de vervoersaspecten wordt uitgegaan van de potenties 
voor de Zuid-Willemsvaart volgens bovengenoemde 
aannamen en de eerder ingeschatte besparingen per 
ton. Voor de twee eerder aangeven scenario's (gemid­
deld en hoog) kan het toekomstperspectief worden 
geschetst. Voor de periode 2015-2050 is voorts voor 
beide scenario's rekening gehouden met een gemiddel­
de groei van 1 % per jaar vanwege doorzettende sec­
tortrends en flankerend beleid. 

Volgens deze inschattingen is de dekkingsgraad van de 
jaarlijkse kapitaals- en exploitatiekosten, uitgaande van 
het gemiddelde volume in de periode 2015-2050, bijna 
73 % in het geval van ombouwen en 41 % in het 
geval van om legging. In het hoge scenario geldt voor 
het ombouwalternatief een dekkingsgraad van 94 % en 
voor de omlegging 53 %. 

8esparingen op basis van opportunity-costs 
Hierbij wordt uitgegaan van de benadering waarbij niet 
aileen naar de besparingen voor de binnenvaart wordt 
gekeken, maar ook naar de kosten die ontstaan als er 
met een alternatieve vervoerswijze wordt gerekend. 
Indien de substitutie en extra generatie-effecten tegen 
de alternatieve wegvervoerkosten van f 6,- per ton 
(N EI, 1993) worden gewaardeerd zijn de besparingen 
per jaar grater en de dekkingsgraden hoger. (Zie tabel 
7.2.13, Besparingen II). Uitgegaan wordt van opportu­
nity costs van circa f 6 per ton kosten over de weg 
(20 km Maas-Veghel x f 0,50 - f O,20/tonkm). De 
verwachting is dat de gehanteerde f 0,30 per tonkm 
aan de veilige kant is en dat deze eerder hoger dan 
lager zal uitvallen. Voor beide alternatieven (ombouw 
en om legging) ontstaat een gunstige situatie. In dit ver-

4,5 

4 

3,5 

3 

2,5 

2 

1,5 

-- basisvolume 

____ geen klasse IV 

-----.lllt.. gemiddeid scenario 

___ haag scenario 

band kan ook worden genoemd dat in het ombouwal­
ternatief bij beide scenario's een extra schutsluis bij 
Engelen van ca. 30 min gulden noodzakelijk is, van we­
ge een te krappe I/C-verhouding na 2010. 

Op de lange termijn (2050) kan er sprake zijn van een 
beter evenwicht tussen kosten en baten op basis van 
opportunity costs . Bij deze conclusie wordt uitgegaan 
van een attractieve werking van de Zuid-Willemsvaart 
en een zwaarder aangezet beleid voor de afwikkeling 
van het goederenvervoer. 

7.2.6 Afbouw van de transportfunctie 

In het nulalternatief kan het effect zich voordoen dat na 
2015 een verdere afname van de binnenvaart op het 
kanaaltraject 's-Hertogenbosch-Veghel optreedt. De 
verwachting is dat op termijn de kleine schepen verou­
deren, minder rendabel zullen worden en steeds meer 
zullen verdwijnen . Een ander effect kan worden ver­

wacht van het gereed komen van de A50, die een 
grote verbetering van de wegenstructuur en ontsluiting 
van de regio Veghel geeft. Wegtransport kan daarmee 
voor bepaalde vervoerders een alternatief worden. Bij 
het niet uitvoeren van de kanaalverbeteringswerken 
bestaat de reele mogelijkheid dat de vervoersfunctie 
van de Zuid-Willemsvaart zal afbrakkelen. Voor de bin­
nenvaart verloren volumina zullen dan wellicht tegen 
aanzienlijke meerkosten via de weg worden afgehan­
deld over langere afstanden. Bovendien zal een "sterf­
huisconstructie" van deze vaarweg een negatief effect 
hebben op het beleid om vervoer te water te bevorde­
ren in deze Brabantse regio . 

-subst:it:ut:ie plus generat:ie~ 
is 1,5 min t:on ext:ra e1' \~~r 

'\ DID ~ 

~ 

subst:it:ut:ie plus generat:ie 

is 0,75 min t:on ext:ra 

indicat:ief 
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0,5 
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Fig. 7.2. F1 : Ontwikkeling blnnenvaartvolumlna tussen 1986 en 2050 
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labeI7.2.T2 
overzicht potentii!ie baten 
per jaar versus de kosten 
van ombouwalternatief 
resp. omleggingsalternatief. 

Ombouwalternatief • 

Gemiddelde Hoge scenario 
scenario 

Omlegglngsalternatief * 

Gemiddelde Hoge scenario 
scenario 

Gemiddeld volume over 
2015-2050 

2,94 min. ton 3,84 min , ton 2,94 min . ton 3,84 min. ton 

Besparingen totaal 2015 f 2 min. f 2 min. f 3 min. 13 min. 

Besparingen 
per ton binnenvaart •• f 1,20 f 1,20 f 1,75 f 1,75 

Besparingen landverkeer f 0,3 min. f 0,3 min . f 0,4 min f 0,4 min. 

Kapitaalskosten + f 5,2 min . f 5,2 min . f 13,3 min . f 13,3 min. 
beheer en onderhoud per jaar 

Besparingen I, f 3,8 min. f 4,9 min . f 5,5 min. f 7,1 min. 
totaal per jaar, gemiddeld 2015-2050 

Dekkingsgraad 73% 94 % 41% 53% 

label 7.2.13 
besparingen It, 

Ombouwalternatief * 

Gemiddelde Hoge scenario 

Omleggingsalternatlef * 

Gemiddelde Hoge scenario 

totaal per jaar, gemiddeld 2015-2050, 
waarbij subst + gener. tegen 
opportunity costs van f 6,- per ton 

Dekkingsgraad 

scenario 

f 8,2 min. 

157% 

f 13,6 min. 

260 % 

scenario 

f 9,4 min . f 14,8 min. 

70% 111 % 

Bron: KPMG Bureau voor Economische Argumentatie 

7.3 

Uitgangspunten: projectafstand Maas-Veghel = 20 km 
De besparingen per ton binnenvaart (uitgaande van 1,7 min ton) in 2015 worden eveneens aangehouden voor de periode 2015-2050. 
Kapitaalskosten per jaar, voorbeeld ombouwalternatief: (invest. kost omb. f 184 min . - invest. kost nulalt f 39 min.) x annurt. factor 0,041 = f 5,9 min. 
Besparingen op exploitatie bedragen : f 1,857 - f 1,204 = f 0,7 min. lotale iaarkosten: 5,9 - 0,7 = f 5,2 min. 
2,94 min. ton x f 1,20 = f 3,5 + f 0,3 min (landverkeer) = f 3,8 min . 
= 1,7 min. ton x 1,4 = 2,4. Gemiddeld 2015·2050 = 2,05 min. ton , Besparingen per ton: 2,05 min. x f 1,20 = f 2,46 min. Subst. + generatie = 0,75 min . 
ton x 1,4 = 1,05. Gemiddeld 2015-2050 = 0,9 min . ton . Besparingen per ton tegen f 6,- = 0,9 x 6, = f 5,4 min . Totaal besparingen per jaar incl opp. 
Costs: 2,46 + 5,4 = f 7,9 min. plus landverkeer f 0,3 min: 7,9 + 0,3 min = f 8,2 min. 

BEREIKBAARHEID EN ECONOMIE 

7.3.1 Aigemeen kader 

De regionaal-economische ontwikkeling is in Noord­
Brabant de afgelopen jaren relatief voorspoedig 
geweest vergeleken met die in de rest van Nederland. 
De ruggegraat van de Noordbrabantse economie, en dit 
geldt zeker voor de regio 's Noordoost- en Zuidoost­
Brabant, wordt gevormd door de industrie. Ondanks 
recente tegenslagen bij enkele belangrijke grote indus­
trieen in de regio blijkt toch dat de sector als geheel 
zeer sterk is. Ook op nationaal niveau legt Noord­
Brabant zoveel gewicht in de schaal dat gesproken 
wordt van een van de weinige echte economische clus­
ters die Nederland rijk is. Essentiele voorwaarde voor 
een optimale benutting van de potentie van het indus-

triele cluster in Oost-Brabant is onder andere een goede 
infrastructuur in algemene zin. 

7.3.2 Verschuiving van economische 
activiteiten 

Geconstateerd kan worden dat de economische groei 
zich vanaf de jaren zeventig verspreidt over het gehele 
land. De vermindering van de economische groei in de 
jaren tachtig treft vooral het Noorden . De groei in de 
meeste Randstedelijke regio's vlakt af. De Randstad is 
steeds minder de motor van de economische groei in 
Nederland. Het groeigebied van de Nederlandse econo­
mie verschuift in de jaren tachtig in zuidoostelijke rich­
ting. Ook de exportgerichtheid van vooral industriele 
activiteiten is in het zuiden sterker aanwezig dan in de 
rest van Nederland (zie tabel 7.3.T1 en 7.3.T2). Men 
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herkent de invloed van belangrijke weginfrastructuur 
naar zowel Belgie als Duitsland. De regio Noord­
Brabant maakt onderdeel uit van deze 'Europese' groei­
regio. Vanuit het perspectief van de strategische inves­
teringen dienen deze verschuivende economische activi­
teiten in de toekomst te worden geschraagd door 
ondersteunende infrastructuur. 

Conclusie: Indien de verwachte verschuiving van eco­
nomische activiteiten richting Noord-Brabant zich door­
zet is extra 'schragende' infrastructuur in de toekomst 
noodzakelijk. I<ansen moeten worden aangegrepen om 
nu reeds in te spei.en op de toekomstig gewenste 'duur­
zame' verbindingen als spoor- en vaarwegverbindingen. 
De verbetering van de Zuid-Willemsvaart kan een van 
de benodigde infrastructuurinvesteringen in de regio 
Noord-Brabant zijn om de toenemende - en internatio­
naal gerichte - economische activiteiten voor de toe­
komst veilig te stellen en zo mogelijk te versterken. Dit 
past binnen het gehanteerde ER-scenario van het 
Centraal PlanBureau (zie bijlage 3.B3). 

7.3.3 Potentie industrie-cluster optimaal 
benutten 

Industriele bedrijvigheid brengt over het algemeen 
grote ingaande en uitgaande goederenstromen met zich 
mee. Naast uiteraard de pendelstromen van werkne­
mers, is voor een gunstig ontwikkelingsperspectief van 
de sector, goede en passende infrastructuur voor een 
goede bereikbaarheid essentieel. De kwalificatie "pas­
sende" infrastructuur kan vanuit twee perspectieven 
worden benaderd . Ten eerste vanuit het beleidsmatig 
perspectief van de (rijks-, provinciale en lokale) overhe­
den waarin een dUidelijke voorkeur besloten ligt voor 
milieuvriendelijke infrastructuur. Ten tweede vanuit het 
perspectief van de bedrijven die er gebruik van dienen 
te maken. Kijkend naar het relatief sterke industriele 
profiel van de Noord-Brabantse regionale economie kan 
worden geconcludeerd dat grote, in- en uitgaande goe­
derenstromen in de toekomst steeds prominenter zullen 
optreden. Met name de combinatie Veghel-Uden speelt 
een belangrijke rol in het bieden van veel industriele en 
logistieke werkgelegenheid. De verwachting kan zijn 

Tabel 7.3.T1 
gemiddelde jaarlljkse groei 
van het reele bruto regionaal 
produkt, 1970- 1980 en 
1980 - 1990' 

Perlode 

Nationaal gemiddelde 

Zuid-Nederland •• 

Verschil met nat. gemiddelde 

Noord-Oost Noord-Brabant 

Verschil met nat. gemiddelde 

dat de combinatie gemeente Veghel-Uden in de toe­
komst verder uitgroeit. 

Conclusie: Voor de regio Noordoost- en ook Zuidoost­
Brabant zal vee I bedrijvigheid vanwege de aard van de 
goederenstromen een goede bereikbaarheid (over het 
water) van groot belang achten. De opwaardering van 
de Zuid-Willemsvaart kan een positieve bijdrage leveren 
aan het duurzaam behoud en de versterking als indus­
trieel clustergebied. Met name de gemeenten Veghel en 
Uden bieden kansen om de industriele bedrijvigheid van 
de toekomst op te vangen. 

7.3.4 Vaarwater als vestigingsplaatsfactor 

De ligging aan het water heeft voor bedrijven met 
grote goederenstromen die nog niet over het water ver­
voeren, ook een belangrijk strategische waarde. 
Wanneer door de prijs/kwaliteitsverhouding van het 
vervoer over het water ten opzichte van vervoer over 
de weg momenteel nog de voorkeur wordt gegeven 
aan vervoer over de weg, kan het in de toekomst wei 
zo zijn dat door rijks- of Europees beleid de prijs/kwali­
teitsverhouding anders komt te liggen, ten gunste van 
het vervoer over water. De ligging aan het water is dan 
logistiek en dus bedrijfseconomisch aantrekkelijk gewor­
den. Vaarwaterontsluiting is in de toekomst zodoende 
een vestigingsplaatsfactor waarmee terdege rekening 
moet worden gehouden. Bij opwaardering van de Zuid­
Willemsvaart ontstaan meerdere mogelijkheden voor 
kwalitatief goede vaarwaterontsluitingen in de regio: 
-in het bestaande 's-Hertogenbosch noord; 
-Iangs de omlegging/ombouw (o.a. het nieuwe bedrij-
venterrein de Brand); 

-in het beter bereikbare Veghel (o.a. Doornhoek). 
Doordat de keuzemogelijkheden voor bedrijven die zich 
aan het vaarwater willen vestigen toenemen, verbetert 
de kwaliteit van vaarwater als vestigingsplaatsfactor in 
de regio . 

Conclusie: De vaarweg als positieve vestigingsplaatsfac­
tor is nu nog latent aanwezig. Gelet op het type regio­
nale bedrijvigheid (dat zich de laatste jaren vestigt) en 
de belangrijke strategische waarde van vaarwater is de 

1970 -1980 1980 -1990 

2,57% 0,89% 

2,72% 1,33% 

+0,15% + 0,44% 

2,56 % > 2,05% 

- 0,1 % >1,16% 

Exclusief delfstoffenwinning, aardolie- en chemische industrie en exploitatie van onroerend goed 
Zeeland, Noord-Brabant en Limburg 

Bron: CBS 
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Tabel 7.3.T2 industrle groot totaal groot 
aandeel bedrijven dat 
exporteert per Kamerdistrict, Nationaal gemiddelde 80,9 % 56,7% 
1993 

Zuid Nederland • 86,9% 65,7% 

Verschil +6,1% + 9,0% 

Noord-Oost Noord-Brabant 88,4 56,7 

Verschil met nat. gemiddelde +7,5% • +0% 

Uit het verschil met 'totaal groot' blijkt vooral het industriele karakter van NO-Noord-Brabant 
Bron: CBS 

kans aanwezig dat het hebben van een binnenvaartont­
sluiting in de toekomst voor veel bedrijven een sterk 
positieve vestigingsplaatsfactor zal worden. 

7.3.5 Regionaal Overslag Centrum 

De beslissing de Zuid-Willemsvaart op te waarderen 
speelt een rol bij een andere beslissing binnen het ver­
voers-economische complex: het al dan niet investeren 
in een Regionaal Overslag Centrum te Veghel. Door het 
bieden van een overslagcentrum voor de drie modalitei­
ten weg, water en spoor zal een gevarieerde economi­
sche ontwikkeling van de ZUid-Willemsvaartregio op 
gang worden gebracht. Bedrijven, die in de toekomst 
expliciet van de drie vervoersmodaliteiten gebruik wen­
sen te maken , kunnen zich dan vestigen . In dit verband 
wordt ook gesproken over het bieden van multimodale 
vestigingsplaatsen. De ontsluitingsmogelijkheid op het 
niveau van klasse IV is daarbij wei een voorwaarde. 

Conclusie: Op basis van een in de regio goed ontwik­
keld logistiek cluster biedt de ontwikkeling van een 
Regionaal Overslag Centrum in Veghel kansen om een 
gevarieerde economische ontwikkeling op gang te 
brengen. Het niet opwaarderen van de Zuid­
Willemsvaart houdt bedreigingen in : de kans bestaat 
dat het gezamenlijk bedrijfsleven en de lokale overhe­
den niet zullen overgaan tot investeringen ten behoeve 
van het multimodale overslagcentrum. Ais gevolg daar­
van zou het extra pakket van een deel van de 750.000 
ton goederen over water niet worden gegenereerd van­
uit Veghel-Uden. Bedrijven die zich in de toekomst 
laten leiden door het voorhanden hebben van meerdere 
modaliteiten zullen zich minder snel vestigen in de 
regio . 

7.3.6 Positie 's-Hertogenbosch 

Bij omlegging komt ruimte in en tegen de binnenstad 
beschikbaar voor verdere ontwikkeling en opwaardering 
van de woon-, werk- ,winkel en (water)recreatiefunctie. 
Kansen voor de gemeente 's-Hertogenbosch om secto-
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ren tot ontwikkeling te brengen kunnen worden aange­
grepen. Vooral op het gebied van de waterrecreatie 
doen zich mogelijkheden v~~r. Indien door het creeren 
van een aansprekend watersportgebied 100 extra 
waterrecreatiebedrijven (dit is dan inclusief jachtontwer­
pers, experts/taxateurs, financiers, campings en toele­
veranciers aan jachtwerven en watersportwinkels) kun­
nen ontstaan zijn de directe economische effecten in 
termen van omzet: 91 min gulden per jaar en in werk­
gelegenheid: ca 350 mensjaren (Stichting Water­
recreatie IJsselmeer en Randmeren, 1995). 
De indirecte effecten van meer pleziervaart voor de 
horeca in de Bossche binnenstad worden geraamd op 
ca. f 3,2 min . per jaar. 

Conclusie: Voor een economische ontwikkeling van de 
gemeente 's-Hertogenbosch biedt omlegging van de 
Zuid-Willemsvaart duidelijke strategische voordelen ten 
opzichte van ombouw. De meest zichtbare voordelen 
betreffen de betere verkeersafwikkeling in het centrum 
van 's-Hertogenbosch bij omlegging. Daarnaast komt in 
en tegen de binnenstad, ruimte beschikbaar voor verde­
re ontwikkeling en opwaardering van de woon-, werk-, 
winkel en (water)recreatiefunctie. 

NATUURLlJK MILIEU & WOON- EN LEEFMILIEU 

7.4.1 Aigemeen kader 

In de nu nog relatief lege omleggingszone kunnen voor 
de toekomst belangrijke natuurwaarden worden 
gecreeerd. Vanuit strategisch perspectief kan kiezen 
voor omlegging zodoende een aantal lange termijndoe­
len dienen. Ten eerste verbetert een ecologisch verant­
woorde invulling van de omleggingszone de kwaliteit 
voor planten en diersoorten in de regio 's-Hertogen­
bosch . Ten tweede wordt met een 'groene' omleggings­
zone een concrete invulling gegeven van het Rijksbeleid 
zoals vastgelegd in het "Structuurschema Groene 
Ruimte". Dit beleid gaat uit van het standpunt dat 
diverse ecologische systemen slechts meerwaarde heb­
ben als ze fysiek met elkaar zijn verbonden (verbin-



dingszones) . Ten derde bieden combinaties van natuur­
ontwikkeling met andere functies (wonen, werken en 
infrastructuur) kansen am in het gehele projectgebied 
(omlegging- en traversegebied) meerwaarden te cree­
ren en zodoende het woon- en leefmilieu te verhagen. 

7.4.2 Stabiele ecologische verbinding 

Bij ombouw neemt de bedreiging toe dat Rosmalen en 
's-Hertogenbosch naar elkaar toe groeien en dat daar­
door een compact verstedelijkt gebied ontstaat met 
daarin de verbrede A2. Het introduceren van verant­
woorde natuurwaarden in een later stadium in deze 
"vaartloze" buffer wordt daarmee moeilijker. Wanneer 
men in geval van het ombouw/nulalternatief tach een 
natte ecologische verbinding wenst te realiseren (zonder 
vervoersfunctie) ontstaan extra kosten . De oppervlakte 
van een natte verbindingszone over een lengte van 
12000 bij 30 meter is 36 ha. Ais dit moet worden aan­
gekocht en ingericht als natte verbinding worden de 
kosten daarvan geraamd op 36 ha x f 80.000,- = 
f 2,9 min . Deze cijfers zijn gebaseerd op richtgetallen, 
die gehanteerd worden bij aankoop en inrichting voor 
mitigerende/compenserende maatregelen (Rijkswater­
staat directie Noord-Brabant, 1996). De kosten voor het 
graven van de natte verbinding worden geraamd op 
f 3,6 min. (graven wetering van 12 km lengte, 1,5 m 
diepte en 10 m breedte voor f 20 per m' ). De totale 
projectkosten van het realiseren van een volwaardige 
natte verbindingszone in het geval van ombouw, 
komen zodoende uit op ca. 6,5 min gulden. Deze kos­
ten zijn exclusief de kruisingen met (spoor-)wegen en 
waterlopen . 

De Zuid-Willemsvaart kan in het omleggingsalternatief 
en dan vooral in het MMA als robuuste ecologische 
ruggegraat en natte verbinding tussen het dal van de 
Maas en het bekensysteem ten zuiden van 's-Hertogen­
bosch fungeren. De kansen am op termijn een 
"Natuurmal" langs 's-Hertogenbosch te realiseren 
nemen hierdoor toe. Op deze manier wordt bijgedra­
gen aan een ecologisch raamwerk voor midden en 
Oost-Brabant. 

7.4.3 Woon- en leefmilieu 

In de omleggingszone liggen kansen om programma's 
voor de duurdere (woon)marktsegmenten op de over­
gangsgebieden tussen ecologische verbinding en stede­
lijk gebied te realiseren, door het groen met wonen te 
integreren. De kwaliteit van het woonmilieu van 
gedeelten van de uitbreidingsplannen winnen daarmee 
aan kwaliteit. Door het zodanig creeren van 'meer 
milieuruimte' komt eveneens het principe van een ver­
bindingszone beter tot zijn recht. De gedachte is dat 
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voor dit type woningbouw hoge prijzen gevraagd kun­
nen worden. Oak ontstaan kansen voor een "natuurlijk 
stadspark": door de stedebouw op de 'groene' omleg­
gingszone te laten aansluiten in de vorm van recreatie­
en sportaccomodaties. In deze zone liggen oak kansen 
am op termijn een aantrekkelijk vestigings- en werkmi­
lieu te creeren en tegelijkertijd de natuurwaarden te 
verhagen door de aanwezigheid van groen en water te 
integreren in de bedrijfsomgeving. De verwachting is 
dat II allure en uitstraling" in de toekomst een steeds 
belangrijkere rol in de rangorde van locatiekeuzemotie­
yen zullen spelen (gemeente Rotterdam, 1994). 

Bovenstaande kansen bij combinatie van de functies 
wonen, werken, recreatie, vervoer en natuur worden 
aileen benut bij een goede inrichting en sturing van het 
gebruik van de omleggingszone. De vaarwegbeheerder 
heeft aileen invloed op de vaarweg en de aansluitende 
(natte) oeverstroken binnen de plangrenzen. Buiten de 
plangrenzen ligt de verantwoordelijkheid bij andere 
overheden. Ais er geen goede integrale aanpak tot 
stand komt, kan de combinatie van functies in een 
bedreiging omslaan. Zie oak § 7.5.2 . 

Een doordachte inrichting van de stadstraverse in de 
binnenstad van 's-Hertogenbosch creeert kansen am 
II natuur in de stad '" te krijgen door het combineren 
van muurvegetaties en kadeontwikkeling. De mogelijk­
heden am de kades te ontwikkelen als "openbare of 
groene verblijfsruimten" zijn in het ombouwalternatief 
kleiner. Immers, de ruimte zal grotendeels voor de vaar­
weg worden ingezet. De vraag doet zich voor of de 
aanwezigheid van klasse IV-scheepvaart en het passe­
ren van grate schepen door de binnenstad als kans 
moet worden gezien voor de belevingswaarde (leven­
digheid, stadslandschappelijk leefmilieu). Het kan ook 
een bedreiging zijn vanwege de grote schepen en de 
schaalverhoudingen. Hierbij kunnen oak de schepen die 
gevaarlijke stoffen vervoeren, worden betrokken. Dit 
komt overigens minder dan twee keer per week v~~r. 

7.4.4 Waterhuishouding 

Door piekafvoeren van de Aa via het omgelegdel 
omgebouwde kanaal af te voeren, wordt de kans 
gecreeerd am creatief met het waterbeheer en de 
waterhuishoudkundige inrichting van het gebied am te 
gaan. Daarbij wordt de noodzaak van bekading en 
andere regulatievormen van de Aa weggenomen. De 
oude meanderstructuur van de Aa kan worden hersteld 
en er zouden plaatselijk innundaties toegelaten kunnen 
worden. Hierdoor wordt ruimte geschapen voor natuur­
lijke processen. Wei zullen aanvullende voorzieningen 
langs de Zuid-Willemsvaart nodig zijn (o.a. extra 
spuisluisvoorzieningen) . Een overzicht van aile opties met 
de daarbij benodigde voorzieningen staat in bijlage 7.B1. 
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7.5 RUIMTELlJKE STRUCTUUR 

7.5.1 Aigemeen kader 

Bij de uitvoering van de grootschalige verbeteringswer­
ken (omlegging!ombouw) speelt de inrichting van de 
omgeving een belangrijke rol. Aile hiervoor behandelde 
aspecten verkeer en vervoer, economie en bereikbaar­
heid en milieu komen samen bij de besluitvormingspro­
cessen rond rUimtelijke inrichting. De opgave is om, 
ondanks de uiteenlopende belangen en keuzen (ver­
voerskundige verantwoording, economische ontwikke­
lingskansen en natuurbehoud) de ruimtelijke kwaliteit 
als facet mee te wegen in het besluitvormingsproces. 

Tegengestelde beleidsuitgangspunten van concentratie 
(bijv. compacte stad beleid) en deconcentratie (sprei­
ding van economische activiteiten) hebben de afgelo­
pen 25 jaar geleid (op regionaal niveau) tot een diffuse 
ruimtelijke ontwikkeling. Gevoed door marktinitiatieven 
zijn allerlei stedelijke fragmenten tot ontwikkeling geko­
men: perifere detailhandelsvestigingen, kantoren en 
bedrijvenparken langs (hoofd)infrastructuur, recreatie­
centra, "insluipende woningbouw" etc. Verwacht mag 
worden dat in een klein land met een zeer intensief 
grondgebruik deze tegengestelde krachten van concen­
tratie en spreiding zich zullen voortzeUen. 
In de toekomst zullen kansen moeten worden aange­
grepen om bij de aanleg van grote projecten gebruik te 
maken van de structurerende werking (o.a. rUimtelijk­
economische samenhang). De aanleg van een omvang­
rijk project is zodoende de katalysator van het inrich­
tingsproces. 
De keerzijde, de niet ge'integreerde aanpak van grote, 
rUimtevragende projecten vormt de bedreiging voor de 
toekomst. De functies wonen, werken, mobiliteit en 
natuur worden in die gedachtengang op een geschei­
den manier benaderd. 

De confrontatie tussen stad en natuur wordt steeds dui­
delijker. Vertaald naar het gebied van de omleggings- of 
ombouwzone van de Zuid-Willemsvaart bestaat de 
planningsopgave uit het gelijktijdig ontwikkelen van 
stedelijke en niet stedelijke functies. Zodoende kan de 
meerwaarde benut worden die een verantwoorde inte­
gratie van stad, natuur en infrastructuur met zich mee­
brengt. Vormgevingsaspecten spelen zodoende een 
belangrijke rol om "ruimtelijke kwaliteit" in de omleg­
gings- of ombouwzone tot stand te brengen. 

.. Trajectnota / MER· Zuid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Dungen II 

7.6 

7.5.2 Omleggingszone in een 
uitwerkingsvisie 

Het benuUen van het toekomstperspectief van de Zuid­
Willemsvaart-corridor houdt in dat het gebied als een 
geheel, met vijf elkaar versterkende functies wordt 
gezien. Hierdoor ontstaat een multifunctionele zone 
met een compacte invulling voor wonen, werken, ver­
voer, natuur en recreatieve voorzieningen. Waardering 
(kwantificering) van ruimtelijke inrichtingsprocessen is 
door de aard van het yak (integraal, meerdere belan­
gen, subjectiviteit t.a.v. ruimtelijke kwaliteit) minder 
goed mogelijk (VROM, 1996). Belangrijker is dat bij de 
opstelling van een ge'integreerde visie zoveel mogelijk 
belanghebbenden (toekomstige gebruikers, overheden, 
milieu-organisaties, bedrijven, initiatiefnemers water­
sport en recreatie etc.) worden betrokken. 

7.5.3 Inrichting van bedrijventerreinen 

Bij een aantal bedrijventerreinen in de toekomstige 
Zuid-Willemsvaartzone (omlegging) liggen kansen om 
bij de reservering uit te gaan van "multimodale inrich­
tingsconcepten" . De vestiging van vaarwatergebonden 
bedrijven na 2010 moet daarom niet worden uitgeslo­
ten. Het is zaak de bedrijventerreinen een dusdanige 
ontwerp- en ontsluitingsstructuur mee te geven zodat 
in de toekomst op relatief eenvoudige wijze gebruik 
kan worden gemaakt van het aanbod van verschillende 
vervoersmodaliteiten (weg en water) . 

7.5.4 Natuur-, recreatie- en transportfunctie 
bundelen 

Door de omlegging kan een samenhangend water­
circuit rondom 's-Hertogenbosch worden gecreeerd. 
(De Dieze, de stadstraverse, de omgelegde Zuid­
Willemsvaart, plassengebied Empel, Maas). Dit biedt 
kansen om de natuur- en transportfunctie te laten 
samengaan met uitbreiding van recreatief-toeristische 
voorzieningen rond 's-Hertogenbosch. 

DIVERSE ASPECTEN 

Naast de aandachtspunten op het gebied van econo­
mie, verkeer en vervoer, ruimtelijke ordening en milieu 
is er ook een aantal diverse aspecten van uiteenlopende 
aard. Deze zijn grotendeels te kenschetsen als synergie­
aspecten: gelijktijdig met of anticiperend op de aanleg 
van de Zuid-Willemsvaart gebruik maken respectievelijk 
rekening houden met andere grote (infrastructurele) 
ingrepen in de Zuid-Willemsvaartzone. Hierdoor kan 
een meerwaarde of kostenreductie worden gerealiseerd. 
Dit houdt echter ook direct een bedreiging in. Wanneer 



projecten of activiteiten worden gekoppeld be staat het 
risico dat het een het andere vertraagt of aantast. Dit 
speelt vooral bij die projecten die wat betreft besluitvor­
ming niet synchroon lopen en waar de verantwoorde­
lijkheid bij verschillende partijen ligt. De hieronder aan­
gegeven kansen betreffen dus aileen die gevallen waar­
in door andere partijen ge·initieerde activiteiten qua 
timing en planning goed samenvallen met de kanaal­
verbeteringswerken. 

Omleggingszone 
- Aanleg A2, werk met werk maken 
Indien er gekozen wordt voor een omlegging van de 
Zuid-Willemsvaart en een verbreding van de A2 en 
indien deze projecten qua timing dicht bij elkaar lig­
gen, liggen er kansen om besparingen te realiseren op 
het gebied van aan- en afvoer van bouwmateriaal. 
Deze kunnen tussen de 24 en 39 min. gulden uitko­
men. Ook op het gebied van de planvoorbereiding 
kan in een vroegtijdig stadium een integrale benade­
ring worden gezocht. Hierdoor is een kwaliteitsverbe­
tering mogelijk en zullen de totale plankosten lager 
uitvallen. Ook kunnen kosten worden bespaard door 
ter hoogte van de kruising met de A59 reeds rekening 
te houden met het toekomstig kanaal. 

- Zandwinning Rosmalen-Empel 
Via het meest noordelijke gedeelte van het kanaal met 
sluis Empel zou de afvoer van zand en grind per schip 
naar de Maas kunnen plaatsvinden. 

- Sanering vuilstort Koornwaard 
De vuilstort in de Koornwaard zal tezijnertijd moeten 
worden gesaneerd (saneringslocatie VROM). 
Het betreft een zeer ernstige verontreiniging, waarvoor 
de saneringskosten op ruim f 150 miljoen worden 
geschat. Een eventuele combinatie van het ter hand 
nemen van de sanering van de vuilstortlocatie 
Koornwaard met de aanleg van de omlegging biedt 
kansen om 'werk met werk' te maken. Door het meest 
noordelijk gelegen gedeelte van het kanaal oostwaarts 
te verplaatsen wordt een ecologisch waardevol gebied 
in de uiterwaard gespaard. De bestaande opening naar 
de Maas kan worden gebruikt als aantakking van het 
toekomstig kanaal. 

Ombouwzone 
- Programma NS/Raii 21. 
Door de verhoging van de spoorwegbrug over de 
Dieze in het centrum van 's-Hertogenbosch voor de 
toekomstige intercity-rail wordt een verruiming van de 
doorvaarthoogte gerealiseerd. Hiermee wordt een van 
de beperkingen van het ombouwalternatief verholpen. 
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7.7 EFFECTEN OP LANGE TERMIJN VAN DE KANSEN EN 
BEDREIGINGEN 

7.7.1 Aigemeen 

De effectbeschrijvingen van de alternatieven in dit 
hoofdstuk zijn gerelateerd aan strategische keuzen die 
doorwerken op de lange termijn. Daarom zal bij de 
effectbeschrijving worden volstaan met het beschrijven 
en beoordelen van de drie 'strategische' hoofdkeuzen : 
niets doen (nulalternatief op lange termijn), ombouwal­
ternatief en het omleggingsalternatieflMMA. 

7.7.2 Verkeer en Vervoer 

De ombouw-en omleggingsalternatieven scoren t.o .v. 
het nulalternatief beiden positief doordat nieuwe ver­
voerstromen (substitutie-, generatie-, en modal split­
beleidseffecten) op de lange termijn beter geaccommo­
deerd kunnen worden. Op de lange termijn moet reke­
ning worden gehouden met volumes varierend van 2,5 
min . ton per jaar (gemiddeld scenario) tot 3,2 min . ton 
per jaar (hoog scenario), resp. 2,9 min. ton per jaar 
(gem.) tot 3,8 min. ton per jaar (hoog) vervoerd 
gewicht op het traject tussen 's-Hertogenbosch en 
Veghel. In deze transportcijfers is het aandeel van het 
vervoer van en naar 's-Hertogenbosch noord buiten 
beschouwing gelaten. Bij het nulalternatief bestaat de 
kans dat de vervoersfunctie van de Zuid-Willemsvaart 
voorbij 's-Hertogenbosch (de vitale scheut Maas­
Veghel) op termijn afbrokkelt en verdwijnt. 
Een substantieel pakket zal dan over langere afstanden 
(Rotterdam-Veghel) over de weg kunnen worden ver­
voerd . De dekkingsgraad van de kapitaals- en exploita­
tiekosten in relatie tot besparingen varieert tussen 41 % 
en 94 %. 

Indien rekening wordt gehouden met de mogelijke bin­
nenvaartbesparingen (zeker in relatie tot de kosten van 
toekomstig wegtransport op de extra lange termijn) 
scoort het ombouwalternatief wat betreft de dekkings­
graad van de kapitaals-en exploitatiekosten beter dan 
het omleggingsalternatief. 

7.7.3 Economie en bereikbaarheid 

De ombouw- en omleggingsalternatieven scoren beiden 
positief ten aanzien van het 'schragen' van de toekom­
stige economische ontwikkeling van Noord-Brabant. 
Hierbij zullen grootschalige, ruimtevragende industriele 
activiteiten een belangrijke rol spelen. Voor beide alter­
natieven geldt eveneens dat de vestigingsaantrekkelijk­
heid van de Zuid-Willemsvaart-regio toeneemt ten 
opzichte van het het nul-alternatief. Strategisch wordt 



ingespeeld op de behoefte aan vaarwater-ontsluitingen 
van verschillende industriele bedrijven in de toekomst. 
Bedrijven zullen zich bij hun investeringsbeslissingen op 
lange termijn meer laten leiden door de nabijheid van 
vaarwater. Het nulalternatief houdt de bedreiging in dat 
bedrijven in met name Veghel de hUidige bereikbaar­
heid als blijvend onvoldoende zien en steeds meer zul­
len kiezen voor vervoer over de weg. De ontwikkelings­
mogelijkheden van Veghel/Uden als industrieel-Iogistiek 
cluster en de realisatie van een regionaal overslagcen­
trum komen daarmee in gevaar. 

Het omleggingsalternatiefiMMA biedt voor de 
gemeente 's-Hertogenbosch betere economische ont­
wikkelingsmogelijkheden ten opzichte van het 
ombouwalternatief. De verkeersafwikkeling (zowel over 
water als over de weg) en daarmee de bereikbaarheid 
van het economisch centrumgebied verbetert bij het 
omleggingsalternatiefiMMA sterker dan bij het 
ombouwalternatief. Oak speelt het feit dat bij het 
omleggingsalternatiefiMMA in en tegen de binnenstad 
ruimte beschikbaar komt voor een gevarieerde econo­
mische ontwikkeling door opwaardering van de woon-, 
werk- en winkelfuncties en het introduceren van ple­
ziervaart in de binnenstad met de daarbijbehorende 
indirecte economische effecten. 

7.7.4 Natuurlijk Milieu & Woon- en 
Leefmilieu 

Het omleggingsalternatiefiMMA scoort positief ten 
aanzien van de mogelijkheden am de omleggingszone 
voor de lange termijn in te zetten als ecologische ver­
binding tussen het dal van de Maas en het bekensys­
teem in het zuiden van Oost-Brabant. De omleggings­
zone biedt ten opzichte van de ombouwzone meer 
mogelijkheden am de concepten "Wonen in het 
Groen" en "Werken in het Groen" in de regia 
's-Hertogenbosch daadwerkelijk vorm te geven. Door 
omlegging ontstaan betere mogelijkheden de "resteren­
de" stadstraverse door 's-Hertogenbosch doordacht in 
te richten. Daarmee kan de kwaliteit van het leefmilieu 
in de binnenstad verbeteren . 

Bij ombouw (of nul-alternatief) bestaat de bedreiging 
dat Rosmalen en 's-Hertogenbosch op termijn door de 
grate druk van wonen en werken naar elkaar toe groei­
en . De realisatie van een volwaardige en duurzame 
ecologische verbinding wordt daarmee moeilijker. 
Bovendien zijn de mogelijkheden am de stadstraverse te 
ontwikkelen als "openbare of groene verblijfsruimte" in 
de ombouwvariant kleiner. 

Door piekafvoeren van de Aa via het omgelegde of 
omgebouwde kanaal af te voeren in combinatie met 
creatief omgaan met het waterbeheer van de Aa wordt 
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ruimte geschapen voor natuurlijke processen (o.a. het 
herstel van de meanderstructuur van de Aa) . Tevens 
wordt de noodzaak van bekading en andere regulatie­
vormen voor de Aa weggenomen. 

7.7.5 Ruimtelijke structuur 

Het omleggingsalternatief/MMA scoort ten opzichte 
van het ombouwalternatief beter door de mogelijkhe­
den am de structurerende werking van de aanleg van 
grootschalige infrastructuur te benutten en een integra­
Ie benadering voor de functies wonen, werken, recre­
atie, transport en ecologie te hanteren . Oak ontstaan 
meer kansen am in de toekomst het multimodale 
bedrijfsterreinconcept vorm te geven. Er zijn mogelijk­
heden om de stadstraverse opnieuw in te richten, waar­
door in de binnenstad van 's-Hertogenbosch meer kan­
sen ontstaan am relaties tussen het water en andere 
functies te leggen. In het bijzonder voor waterrecreatie 
en pleziervaart in de binnenstad. 
Er kan bij het omleggingsalternatiefiMMA een samen­
hangend watercircuit rond 's-Hertogenbosch gereali­
seerd worden, die kan worden gecombineerd met uit­
breiding van de recreatiefunctie. 

7.7.6 Diverse aspecten 

Door het combineren van ombouw- of omleggings­
werkzaamheden met andere mogelijke activiteiten in de 
omgeving kunnen kostenbesparingen en/of synergie­
voordelen worden behaald. 

Tot slot kan worden opgemerkt dat in de doorkijk op 
lange termijn wordt uitgegaan van een scherpe ombui­
ging van de hUidige trend in het vervoer over water. 
Tevens wordt ingespeeld op diverse mogelijke ontwik­
kelingen en activiteiten in de regia , die in samenhang 
met de verbetering van de vaarweg, positieve effecten 
teweeg kunnen brengen . Voor de trendbreuk in het 
vervoer over water en voor het benutten van allerlei 
andere ontwikkelingen is het niet aileen noodzakelijk de 
Zuid-Willemsvaart als vaarweg te verbeteren, maar zul­
len oak initiatieven op diverse andere fronten moeten 
worden ontwikkeld. Hiertoe zullen oak andere overhe­
den, het bedrijfsleven en organisaties inspanningen 
moeten leveren. Het vastleggen. van de bereidheid hier­
toe in (bestuurs-)afspraken is hierbij een voorwaarde. 



Milieuvriendelijke oever 
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De Stadstraverse: onderhevlg aan veranderingen? 
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De sluis bij Schijndel dient als voorbeeld voor een nieuwe sluis bij 's-Hertogen bosch 
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8 MITIGERENDE EN COMPENSERENDE MAATREGELEN 

8.1 

8.2 

INLEIDING 

Voor elk alternatief is een pakket van maatregelen 
samengesteld dat de negatieve milieu-effeden van de 
ingreep zo veel magelijk moet beperken. Hierbij is als 
uitgangspunt genomen dat het omleggingsalternatief 
niet te zeer afwijkt van het principeplan (Rijkswaterstaat 
diredie Noord-Brabant, 1985). Aile mitigerende maat­
regelen die het principeplan voor omlegging wezenlijk 
veranderen, zijn ondergebracht in het MMA. 
Mitigerende maatregelen en landschappelijke in passing 
maken deel uit van de ontwerpen van de verschillende 
alternatieven en zijn terug te vinden in de beschrijving 
van de alternatieven (hoofdstuk 5). Er zijn zoveel 
mogelijk gangbare technische voorzieningen en inrich­
tingsmaatregelen genomen om de negatieve effecten te 
verminderen. Voor een overzicht van de landschappelij­
ke inpassingsmaatregelen en overige mitigerende maat­
regelen wordt verwezen naar bijlage 8.B1. In dit hoofd­
stuk wordt ingegaan op de negatieve effeden op de 
gebieden waarvoor compensatieplicht geldt (§ 8.3) en 
op de wijze van compensatie van deze effecten (§ 8.4) . 
De integrale effedvergelijking tussen de alternatieven 
(hoofdstuk 6) is gebaseerd op de effeden na land­
schappelijke inpassing en mitigatie. In § 8.5 worden de 
effectscores na compensatie gegeven. Uitzonderlijk bin­
nen deze studie is dat getracht is om in het MMA 
zowel de ingreep als de compensatie ervoor binnen een 
plan te realiseren . 

BELEIDSMATIGE ACHTERGRONDEN VAN COMPENSATIE 

Zowel het ombouwalternatief, het omleggingsalterna­
tief als het MMA, hebben effeden op natuur, land­
schap en milieu . Binnen de verschillende alternatieven 
en varianten is gepoogd deze effecten door een zorg­
vuldige landschappelijke inpassing en technische maat­
regelen te minimaliseren. Onder landschappelijke inpas­
sing wordt de afstemming van ontwerp en inrichting op 
de omgeving verstaan. Hiernaast zijn er een aantal min 
of meer gebruikelijke (beheers)technische maatregelen 
die de effeden van de ingreep op het milieu reduceren 
(mitigerende maatregelen). Voor de effecten die dan 
nog resteren, dienen in een aantal gevallen cornpense-
rende maatregelen genomen te worden. . 
In het Structuurschema Groene Ruimte is het kabinets­
stand punt over compensatie verwoord (compensatiebe­
ginsel). Dit houdt in dat indien in gebieden met de 
functie natuur en/of bos en/of recreatie een van de 
genoemde functies aanwijsbare schade ondervindt varn 
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een ruimtelijke ingreep, in elk geval mitigerende maat­
regelen getroffen moeten worden. Indien deze onvol­
doende zijn, zullen tevens compenserende maatregelen 
getroffen moeten worden. Dit compensatiebeginsel is 
van toepassing op de volgende gebiedscategorieen: 

1. kerngebieden van de Ecologische Hoofdstructuur 
(EHS); 

2. gerealiseerde natuurontwikkelingsgebieden; 
3. natuurgebieden buiten de EHS die zodanig zijn aan 

gewezen in het streekplan en die onder werking van 
de natuurbeschermingswet val/en en/of in 
bestemmingsplannen zijn opgenomen; 

4. biotopen van aandachtssoorten, die op indicatie van 
de soortenbeschermingsplannen van het Rijk in 
streekplannen en/of bestemmingsplannen zijn 
opgenomen; 

5. bossen en landschappelijke beplantingen vallend 
onder de Boswet (d .w.z. groter dan 0,1 ha.); 

6. grootschalige open bare recreatievoorzieningen . 

De provincie heeft in het Besluit Uitwerking Com pen­
satie natuur- en landschapswaarden (Gedeputeerde 
Staten Noord-Brabant, 1994) bovenstaande gebiedsca­
tegorieen aangevuld met: 

2a.nog niet gerealiseerde natuurontwikkelings­
gebieden; 

7. ecologische verbindingszones. 

Zowel in het streekplan (provincie Noord-Brabant, 
1992) als in het Natuurbeleidsplan (ministerie LNV, 
1993c) is het compensatiebeginsel opgenomen. In het 
streekplan wordt het compensatiebeginsel omschreven 
als een regeling waarbij het in uitzonderingsgevallen 
mogelijk is natuur- en landschapswaarden aan te tasten 
onder voorwaarde dat de verloren gegane waarden 
elders worden gecompenseerd. Allereerst dient het 
maatschappelijk belang van de ingreep aangetoond te 
worden. Vervolgens moet dUidelijk zijn of alternatieven 
niet mogelijk of aanvaardbaar zijn. Compensatie heeft 
z(iWel betrekking op het feitelijke ruimtebeslag als op 
de negatiElM€ uitstralimg .. 

De uitwerking van de provinciale invulling van het com­
pensatiebeginsel is opgenomen in het Besluit Uitwer­
king Compensatie natuur- en landschapswaarden en de 
Notitie toepassing Compensatiebeginsel natuur- en 
landschapswaarden (provincie Noord-Brabant, 1995). 
Het compensatiebeginsel uit het Structuurschema 
Groene Ruimte is op enkele gebiedscategorieen van 



-

8.3 

toepassing. Voor deze studie zijn de categorieen 1, 2a, 
3, 5 en 7 van toepassing. 

COMPENSATIE PER ALTERNATIEF 

In deze paragraaf worden de effecten van de verschil­
lende alternatieven op gebieden waarvoor het compen­
satiebeginsel van toepassing is, gekwantificeerd. De 
aantasting van natuur en landschap door de verbreding 
of omlegging van het kanaal manifesteert zich op de 
volgende manieren: 
-vernietiging: het fysiek verdwijnen van compensatie­
plichtige natuur; 

-versnippering: het doorsnijden of het afsnijden van 
kleine delen van de compensatieplichtige natuur, waar­
door deze hun functionaliteit in het grotere geheel 
verliezen; 

-verdroging: daling van de gemiddelde grondwater­
stand binnen de GHS met meer dan 5 cm en/of 
verandering van de huidige kwelsituatie. 

Uitgangspunt voor de berekening van de compensatie­
plicht is de aanleg van het kanaal met dijken en jaagpa­
den, dus exclusief plasberm. 

Ombouwalternatief 
In het ombouwalternatief is compensatieplicht alleen 
van toepassing op de natuur bij Poeldonk. Hier zal 
1,2 ha van het natuurgebied rond de keerdijk verdwij­
nen voor de kanaalverbred ing (zie tabel 8.3 .T1 ). 

Omleggingsalternatief en MMA 
Voor het omleggingsalternatief en het MMA resteren 
na mitigatie nog een aantal effecten die gecompen­
seerd dienen te worden. Beide alternatieven hebben 
echter ook positieve effecten op natuurgebieden. Een 
voorbeeld hiervan is de vernatting van het natuuront­
wikkelingsgebied bij het Aa-dal en het tot stand bren­
gen van een ecologische verbinding. Omdat binnen het 
compensatiebeginsel saldering van de effecten slechts 
in bepaalde situaties is toegestaan (ministerie VROM, 
1995), worden alleen de negatieve effecten gekwantifi­
ceerd. In de tabellen 8.3.T2 en 8.3.T3 is een overzicht 
gegeven van de gebieden die gecompenseerd dienen te 
worden. Bij vernietiging is het oppervlaktebeslag van 
het kanaal exclusief plasberm berekend. Bij de verdro­
ging in de Koornwaard is nog een kanttekening te 
maken. Hier is uitgegaan van de berekende verdroging 
uit § 6.5. Deze wordt veroorzaakt doordat de invloed 
van het Maaspeil verder in de Koornwaard reikt via het 
kanaal. Het gebied ten oosten van het kanaal valt ech­
ter al onder invloed van de Maas via de 

Tabel 8.3.T1: 
compensatle In het 
ombouwalternatief 3. Natuurgebieden 

vernletlglng 

Poeldonk 1,2 ha 
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Koornwaardplas. De lnvloed is daarom alleen relev 
voor de Koornwaard ten westen van het kanaal. Dant 
hier berekende verdroging is in de tabellen verwer~ 
De ecologische verbindingszone van het Aa-dal w t. 
onderbroken maar wordt weer hersteld met mitig~rdt 
de maatregelen zoals fauna-uitstapmogelijkheden ;~n ­
ecologische lnpassing met plasbermen en vegetatie. D 
mitigerende_.maatregelen (zie bijlage_ 8.81) leveren Ooke 
een belangnike red uctle van de barnerewerking in 

0 
westrichting. Ook de relaties ter hoogte van de natuost. 
gebieden Warnberg en Koornwaard blijven hierdoor Ur­

mogelijk . 

WIJZE VAN COMPENSATIE -
De compensatiemaatregelen worden volgens provincia­
le richtlijnen getoetst op de volgende uitgangspunten 
(provincie Noord-Brabant, 1995): 
-bereiken van een nieuwe gelijkwaardige ecologische 
samenhang; 

-vervanging door nieuwe natuur van gelijke aard ; 
-intact laten functionaliteit GHS; 
-compensatieoppervlakte minimaal gelijk aan vernietig-
de oppervlakte; 

-aard en omvang mede bepaald door invloed ingreep 
op omgeving en aard van compensatiegebied; 

-compensatie in beginsel in directe omgeving ingreep; 
-inrichting, beheer en duurzaamheid dienen gewaar-
borgd te worden . 

Per alternatief warden de volgende campensatiemaat­
regelen vaargesteld: 

Ombouwalternatief 
De 1,2 ha compensatie kan gezocht warden in het 
natuurontwikkelingsgebied van het Aa-dal. 

Omleggingsalternatief 
Aangezien de omleggingszone deel uitmaakt van een 
regionaal natuurantwikkelingsgebied, waarbinnen ook 
een verbinding tussen de beekdalen van Dommel en Aa 
en het Maasdal gerealiseerd moet warden, zijn er 
planologisch vele mogelijkheden voor compensatie. In 
het omleggingsalternatief wordt het kanaal zo uitge­
voerd dat het dienst kan doen als ecologische verbin­
dingszone. Compensatie voor de landschappelijke 
beplantingen die vernietigd worden (1,5 ha), wardt in 
ruime mate verkregen door de beplantingen in de rand· 
zone van het kanaal. De plasberm van het kanaal kan 
fungeren als compensatie voor vernietiging van vochti­
ge biotopen en verdroging van vochtige graslanden bij 

versnippering verdroging totaal 

1,2 ha 



~ vernietiging 
s3.o: 

tJbel · (le in het 
'°~'pei's~saltcrnatlef 1. Kerngebieden EHS Koornwaard 6 ha 
0(11 

1egg1n Warnberg 0,5 ha 
Poeldonk 1 ha 

2a. Natuur· Aa-dal 6 ha 
ontwlkkelings Koornwaard 2 ha 
gebleden 

3. Natuurgebleden Warnberg 3 ha 

4. Bossen en div. plaatsen 1,5 ha 
landschappelljke 
beplantingen 

7. Ecologlsche 
verbindlngswnes 

totaal opp. in ha 20 

label 8.3.T3 : vernietiging 
compensatie In het MMA 

1. Kerngebieden EHS Koornwaard 8 ha 
Warnberg 0,5 ha 

2a. Natuur- Aa-dal 
ontwlkkelings· 
gebieden 

3. Natuurgebleden Warnberg 

4. Bossen en div. 
landschappelijke plaatsen 
beplantingen 

7. Ecologische 
verbindingszones 

totaal opp. in ha 18,5 

de Warnberg. Het doorsnijden van de Koornwaard is 
moeilijk te compenseren omdat het een vernietiging 
van een zeer waardevolle stroomdalvegetatie betreft. 
De 15,5 ha plasbermen en overhoeken in dit alternatief 
zijn ontoereikend om als compensatie te dienen. 
Hiervoor zullen dan ook gebieden aangekocht en/of 
ingericht moeten warden. Omdat de effecten voor het 
merendeel door verdroging veroorzaakt warden, ligt 
het voor de hand om het Aa-dal als zoekgebied voor 
compensatieoppervlak te gebruiken. Dit sluit aan op de 
bestemming als natuurontwikkelingsgied binnen de 
GHS. In dit gebied zou het ontwikkelen van natuur­
waarden voor een dee! gecombineerd kunnen warden 
met landbouwkundig gebruik. Gezien de geringe actu­
ele waarden van de vernietigde/verdroogde gebieden, 
lijkt een compensatie binnen een oppervlakte van ca 40 
ha voldoende. 

5,5 ha 

3 ha 

1,5 ha 
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versnippering verdroging totaal opp. in ha 

Koornwaard 25 ha 46,5 
Warnberg 14 ha 

8 

Heinis 25 ha 34 
Warnberg 6 ha 

1,5 

Aa-dal 

70 90 

versnippering verdroging totaal opp. in ha 

Warnberg 5,5 ha 22 
Koornwaard 8 ha 

5,5 

Heinis 0,5 ha 9,5 
Warnberg 6 ha 

1,5 

functie wordt voor 
groat deel over-

genornen door kanaal 

20 38,5 

MMA 
Ook hier zijn, net als bij het omleggingsalternatief, 
planologisch vele mogelijkheden voor compensatie . In 
het MMA wordt het kanaal zo uitgevoerd dat het 
dienst kan doen als ecologische verbindingszone. In het 
MMA is deze zone sterker dan in het omleggingsalter­
natief. Bovendien wordt aangesloten op de natuuront­
wikkelingsplannen door meer en bredere plasbermen en 
het inrichten van overhoeken en restgebieden met 
natuurdoelstellingen. Compensatie voor de landschap­
pelijke beplantingen die vernietigd worden (1,5 ha), 
wordt in ruime mate verkregen door de beplantingen in 
de randzone van het kanaal. De plasberm van het 
kanaal kan fungeren als compensatie voor vernietiging 
van vochtige biotopen en verdroging van vochtige 
graslanden bij de Warnberg. In het MMA is de doorsnij­
ding van de Koornwaard beter te compenseren dan in 
het omleggingsalternatief, omdat door verlegging van 



Flguur 8.4.F1 : mltlgerende en compenserende maatregelen 
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MITIGATIE EN COMPENSATIE 
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- Plasberm 30 m 
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--- voor omleggings- en 
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8.5 

de monding minder actuele waarden aangetast worden. 
De afname van de actuele waarden in de Wamberg 
door verdroging zal zeer gering zijn (Moller Pillot, 
1985). Binnen het MMA is 34,5 ha opgenomen als 
natuurontwikkelingszone (plasbermen, overhoeken en 
enkele aangrenzende percelen). Dit compenseert ruim­
schoots de 29 te compenseren hectaren vernietigde en 
verdroogde natuur. Daarom zijn geen extra compense­
rende maatregelen nodig. In tegenstelling tot het 
omleggingsalternatief is bij het MMA de benodigde 
oppervlakte voor compensatie in het alternatief zelf 
opgenomen. Zowel ingreep als compensatie worden 
hierdoor in een integraal plan uitgewerkt. 

Buiten compensatie in oppervlakte, zijn er compensatie­
mogelijkheden door het principe "werk met werk 
maken" toe te passen. Voor het MMA kunnen dit de 
volgende bijdragen zijn : 
- het leveren van een bijdrage in de plan-ontwikkeling 
voor verdere natuurbouw, aansluitend op het studie­
rapport Natuur aan het werk (ministeries V&W en 
LNV, 1994) waarin grootschalige natuurbouw langs 
rijkswateren en rijkswegen wordt gestimuleerd; 

- het plaatselijk uitvoeren van maatregelen zoals het 
minder steil maken van de oevers van de 
Koornwaardplas aan de kanaalzijde. 

INTEGRALE EFFECTVERGELlJKING NA COMPENSATIE 

Voor GHS/EHS gebieden worden de effecten op natuur 
tot nul gecompenseerd; hiervoor geldt het "no net 
loss" -principe uit het Structuurschema Groene Ruimte. 
Dit geldt niet voor gebieden buiten de GHS/EHS, waar­
voor nog effecten op natuur resteren. Het uitvoeren 
van compenserende maatregelen heeft invloed op de 
effectscores uit hoofdstuk 6. Dit geldt aileen voor het 
omleggingsalternatief omdat dit het enige alternatief is 
waarvan (extra) compensatie moet worden toegepast. 
Omdat er in de compensatiegebieden nieuwe mogelijk­
heden voor flora en fauna geschapen worden zal de 
score minder negatief uitvallen. Voor vegetatie blijft de 
score negatief vanwege de aantasting in de 

TabeI8.4.T1: plasberm 14 m 
overzlcht van de 
compensatie in oppervlakte 

Ombouw­
alternatief 

Omleggings­
alternatief 

MMA 

7,5 ha (5,3 km) 

2 ha (1,6 km) 

Koornwaard en het wegvallen van kwel in de gebieden 
buiten de GHS/EHS. Voor landbouw zal de effectscore 
van het omleggingsalternatief negatiever worden 
omdat de compensatiegebieden voornamelijk in agra­
risch gebied gezocht dienen te worden. 

TabeI8.5.T1: 
veranderingen In de 
effectscores van het 
omleggingsalternatlef 
na toepasslng van 
compensatie 

Fauna-uitstapplaats 

plasberm 30 m 

16 ha (5,3 km) 

aspect 

flora 

fauna 

landbouw 

overhoeken en 
in passing 

8 ha 

16,5 ha 

effects core 
zonder 

compensatle 

totaal 

o 

15,5 ha 

34,5 ha 

effectscore met 
compensatie 

o 

benodlgd 

1,2 

55 * 

29 * 

* Benodigde oppervlakte is bij benadering bepaald door vernietigde oppervlakte bij de helft van de verdroogde oppervlakte op te tel/en. De effecten van verdroging 
van 5 tot 10 em zijn gering vanwege de geringe hUidige natuurwaarden die grondwaterafhankelijk zijn. Hiernaast wordt er van uitgegaan dat de verdroogde 
gebieden natuurgebied blijven. 
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9 LEEMTEN IN KENNIS 

9.1 

In onderstaande paragrafen worden de leemten in ken­
nis aangegeven die betrekking hebben op de eerste zes 
hoofdstukken van deze nota. In hoofdstuk 7, waarin 
beschouwingen met een doorkijk naar de volgende 
eeuw aan de orde komen, wordt uitgegaan van zo 
goed mogelijk gefundeerde stellingen en aannames met 
betrekking tot de verschillende aspecten. Deze zijn ech­
ter geheel niet zeker en van veel faktoren afhankelijk. 
De hierbij ontbrekende kennis en onzekerheden worden 
in dit hoofdstuk niet expliciet benoemd. 

VERKEER EN VERVOER 

De informatie wat betreft het hUidige en toekomstige 
binnenvaartverkeer en -vervoer op de Zuid­
Willemsvaart geeft een modelmatig bepaalde weergave 
van de werkelijkheid te zien. De feitelijke situatie is niet 
volledig met de bestaande modellen na te bootsen , 
omdat betrouwbare detailwaarnemingen over een 
lange reeks van jaren ontbreken. De modelresultaten 
zijn waar mogelijk aangepast aan de hand van aanvul­
lende informatie. Deze methodiek is algemeen geaccep­
teerd voor de vaarwegen. 

Op een aantal punten schieten de gebruikte verkeers­
en vervoersmodellen te kort om de toekomstige ont­
wikkelingen in vervoerswijzekeuze en locatiegedrag van 
verladers adequaat in beeld te brengen. Echter, voor 
deze vraagstelling voldoen de gebruikte modellen. Er 
wordt gestudeerd op zulke geYntegreerde vervoer en 
landgebruik modellen, maar ze zijn op korte termijn niet 
beschikbaar op het gewenste detailniveau voor deze 
trajectstudie . In de beschrijving van de effecten is dan 
ook dUidelijk aangeduid, dat voor het nulalternatief is 
uitgegaan van de veronderstelling dat verladers geen 
andere locatie of vervoerswijze zullen kiezen door de 
vaarwegbeperking op het traject. Vanuit hetzelfde oog­
punt is voor het ombouw- en omleggingalternatief ver­
ondersteld dat geen nieuw binnenvaartvervoer gegene­
reerd wordt door de verbetering aan de vaarweg door 
relocatie of modal-split wijziging. Deze leemte in de 
kennis doet zich eveneens gelden bij de beschrijving 
van de effecten van de "flankerend beleid-variant" de 
"vervoerswijzevariant" (zie nulalternatief). Bij deze laat­
ste variant is gekozen voor een extreme var.iar:ft waarbij 
de traverse gesloten wordt voor de beroepsvaaft. Op 
basis van expert opinion is vervolgens een insd'iatting 
gemaakt van de mogelijke effecten. 

9.2 

9.3 

.. Trajectnota / MER · ZUid-W illemsvaart, tussen Maas en Den Dungen II 

BEREIKBAARHEID 

Normering congestie 
In tegenstelling tot het hoofdwegennet bestaat er voor 
het vaarwegennet geen normstelling om de zwaarte 
van bereikbaarheidsproblemen vast te stellen . In de 
nota is daarom gebruik gemaakt van de modelmatig 
bepaalde verhouding tussen intensiteit en capaciteit van 
een vaarwegvak voor een gemiddelde week . Indien 
deze I/C-verhouding de waarde 0,6 overschrijdt, is 
algemeen aanvaard dat er ernstige congestieproblemen 
optreden. 
Opgemerkt dient te worden dat deze modelmatige 
inschatting een bepaalde mate van onbetrouwbaarheid 
in zich heeft. Voor nadere informatie over de I/C-ver­
houdingen kan gebruik gemaakt worden van gedetail­
leerde modellen, bijvoorbeeld het SIVAK-model. Ten 
behoeve van deze studie is volstaan met 
TEMI Binnenvaartmodellen. 

Waardering wachttijden 
Bij de economische waardering van de bereikbaarheid 
over het water, is nog onvoldoende rekening gehouden 
met de verschillen in de tijdswaardering per goederen­
en verplaatsingssoort. Te den ken valt aan de hogere 
tijdswaardering bij het vervoeren van containers. 
Gedeeltelijk wordt dit aspect momenteel meegenomen 
in de veranderingen van de transportkosten door veran­
dering van scheepstypen. 

Langzaam landverkeer 
Vanwege het ontbreken van de (basis)gegevens over 
het langzaam (Iand)verkeer en het niet kunnen model­
leren van deze verkeersgroep is bij de bepaling van de 
hinder van het kruisend landverkeer het langzaam ver­
keer buiten beschouwing gelaten . 

TRACERING 

Bij het opstellen van de trajectnota/MER Zuid­
Willemsvaart is de uitkomst onbekend van de stand­
puntbepalililg, c.q. het (Ontwerp-)Tracebesluit, voor de 
A2 (Rondweg 's-Hertogenbosch). Een aantal zaken is 
nu globaal beschreven. De situatie kan meer in detail 
worden beschreven als bekend is welk alternatief voor 
de A2 gekozen is. Daarbij hoort dan ook een stand punt 
over knooppunt Hintham en de aansluitvariant voor de 
ontsluiting Rosmalen noord/Empel. 



9.4 

Voor het trace van de Struktuurweg is vooralsnog het 
door de gemeente aangegeven trace aangehouden . Er 
is echter een discussie gaande over de gehele ontslui­
tingsstructuur van Rosmalen in relatie tot 's-Hertogen­
bosch. 

De toekomstige markt voor klei en zand is erg onzeker. 
Er komt vee I specie vrij uit de Maas (Boertien) en uit 
het vierde drinkwaterspaarbekken van de Biesbosch . 
Timing en afstemming met andere projecten waar spe­
cie gebruikt kan worden is onzeker. Dit geldt ook voor 
de opbrengst van de vrijkomende specie (zand en klei) 
uit de te graven omlegging. 

Onbekend is de inrichting van de omleggingszone bij 
realisatie van het ombouwalternatief. Dit geldt even­
eens voor de ombouwzone, in het bijzonder de stads­
traverse, bij realisatie van het omleggingsalternatief of 
MMA. 

Het is niet bekend hoe de funderingswijze is van de 
bebouwing langs de Zuid-Willemsvaart in 's-Hertogen­
bosch tussen sluis 0 en sluis en de kans op schade door 
grondwaterstandsverlagingen aan deze bebouwing. 
Door het verschuiven van sluis 0 naar sluis 's-Hertogen­
bosch wordt over een kort traject de kanaalstand met 
2,50 m verlaagd . Dit heeft een grondwaterstandsdaling 
in de directe omgeving tot gevolg, ~ng. 0,5 m op 200 
m afstand uit het kanaal. De effecten op de bebouwing 
zijn niet bekend. 

NATUURLlJK MILIEU 

Geomorfologie, water en bod em 

Vooral in de binnenstad zijn nog een aantal bodemver­
ontreinigingslocaties te verwachten die niet geregis­
treerd zijn . 

Van de mate van verontreiniging van de waterbodem 
van de traverse door de binnenstad en van de Dieze 
zijn aileen indicatieve gegevens aanwezig. 

Er zijn onvoldoende basisgegevens en kennis voor een 
gedetailleerde beschrijving van de verandering in het 
grondwatersysteem. Zo worden aileen gebieden 
bepaald waar een bepaalde soort kwel voorkomt. Waar 
precies en in wat voor mate deze aan de oppervlakte 
komt, is niet bepaald. In de berekeningen van de veran­
deringen in de hydrologie zit een zekere mate van 
onnauwkeurigheid vanwege het gebruik van modellen. 
Callibratie van het gebruikte model "Triwaco" heeft 
aan de hand van gemeten stijghoogten in 1987 plaats­
gevonden. 
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9.5 

Flora, fauna en ecologische relaties 

De gegevens van flora en fauna zijn afkomstig van 
inventarisaties die rond 1984 uitgevoerd zijn . Het is 
waarschijnlijk dat de huidige situatie hier plaatselijk van 
afwijkt. Het is nog niet bekend hoe op gemeentelijk 
niveau invulling gegeven gaat worden aan de ecologi­
sche verbindingszone en de natuurontwikkeling binnen 
de GHS. 

Landschapsbeeld, cultuurhistorie en archeologie 

Een groot deel van de plannen in de omleggingszone 
bevindt zich nog in een beleidsfase, deze is slechts 
beperkt bruikbaar als referentie voor de ingreep. Er is 
niets bekend over de autonome ontwikkelingen in de 
ombouwzone indien voor omlegging gekozen wordt. 
Weinig concreets is bekend over het historisch bode­
marchief van de ombouwzone, de potenties zijn wei 
hoog. 

WOON- EN LEEFMILIEU 

Er zijn geen gegevens bekend over de duur en intensi­
teit van geluidshinder tijdens de aanlegfase. De hinder 
van het uitvoeren van werkzaamheden is moeilijk te 
beschrijven (bijvoorbeeld graafwerk, heiwerk en bron­
bemalingen). Dit is sterk afhankelijk van de in te zetten 
materialen, de duur en de plaats van inzet. 

Een deel van de vrijgekomen grondstoffen (vooral zand 
en klei) uit de aanleg kan wellicht in het werk gebruikt 
worden voor de aanleg van dijken en taluds. Wat over­
blijft kan op de markt gebracht worden . De effecten 
hiervan zijn afhankelijk van de situatie op markt op dat 
moment (zie § 9.3) . 

Er is geen beeld van de hoeveelheid bouw- en sloopaf­
val die weer in het werk gebruikt kan worden . De ver­
houding tussen verontreinigd, verontreinigd en te zui­
veren en niet verontreinigd afval is ook niet bekend . 

Het aanleggen van aan- en afvoerroutes, depots en 
werkterreinen zal met de nodige voorzichtigheid plaats­
vinden. De effecten kunnen echter pas vastgesteld wor­
den als locatie en gebruikswijze bekend zijn. 

Het verleggen/omleggen van kabels en leidingen kan 
milieu-effecten veroorzaken. 



10 EVALUATIE 

.......................................................................................................................................................................... ..................................................................................................... 

Na het opstellen van de trajectnota volgt uiteindelijk 
een Tracebesluit (zie voor deze besluitvormings 
procedure § 1.5). Het bevoegd gezag (BG) is volgend 
uit de Wet milieubeheer (Wm) en het Besluit Milieu­
effectrapportage wettelijk verplicht om na het nemen 
van het Tracebesluit te evalueren of de werkelijke effec­
ten binnen het Tracebesluit blijven. Het BG bepaalt bij 
het besluit de termijn of de termijnen alsmede de wijze 
waarop een evaluatieonderzoek verricht zal warden 
(Wm art. 7.37 tweede lid). Dit gebeurt in de praktijk in 
een evaluatieparagraaf bij het besluit. Deze paragraaf 
wordt uitgewerkt in een gedetailleerd evaluatiepro­
gramma. Het evaluatieprogramma (niet verplicht) wordt 
periodiek of als hiertoe aanleiding is, herzien. Na afron­
ding van het evaluatie-onderzoek rapporteert het 
bevoegd gezag, door middel van het evaluatieverslag, 
aan de commissie voor de milieu-effectrapportage en 
aan de wettelijke adviseurs. Het maakt het verslag 
gelijktijdig openbaar bekend door kennisgeving in een 
of meer dag-, nieuws- of huis-aan-huis-bladen en in de 
Staatscourant (Wm a.rt. 7.41). lndien blijkt dat de activi­
teit in belangrijke mate nadeliger gevolgen voor het 
milieu heeft dan die welke bij het nemen van het 
beslu it werden verwacht, neemt het bevoegd gezag, 
indien dit naar zijn oordeel nodig is, de hem ter 
beschikking staande maatregelen om die gevolgen 
zoveel mogelijk te beperken of ongedaan te maken 
(Wm art. 7.42). 

Aangezien er een sterke koppeling bestaat tussen de in 
het MER gepresenteerde informatie en het evaluatie­
onderzoek is in de richtlijnen voor deze Trajectnota/ 
MER (ministerie van Verkeer en Waterstaa,t, 1993) aan­
bevolen reeds in het MER een aanzet voor het evalu­
atieprogramma te geven. Hieraan is uitwerking gege­
ven door het opstellen van een lijst met mogelijke eva­
luatie-onderwerpen en daarbij argumenten, methoden, 
parameters, termijnen, mogelijke grenzen en eventuele 
maatregelen (tabel 1 O.T1). Hierbij dient er op gewezen 
te worden dat er mogelijk nog evaluatie-onderwerpen 
zijn die hier niet genoemd zijn . Ook wordt bij de verde­
re uitwerking van het evaluatieprogramma ·een seleclie 
gemaakt van c:fe te onderzoeken onderwerpen. De uit­
eindelijk te onderzoeken onderwerpen h"angen onder 
meer af van het Tr.acebesluit en van de zwaarte van de 
onderwerpen in verhouding tot elkaar en van de moge~ 

lijkheden. Eigen informatie en/of externe reacties k,un~ 

nen aanleiding geven tot tussentijdse bijst~iling va,p tlet 
evalu'atiepr:ograinma en /of tot tussentijdse maatregelen. 
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~ 
Onderwerp Argument Meth ode Parameter Peri ode* 

e110.r1 : 
Grenzen Mogelijke 

11b t tot een maatregelen 
aan1e t1epiogramma 
e~a1ua 

activiteit wanneer de bijhouden nader te 0, A, (1), (2) , afhankelijk van aanpassen uit-
activiteit afwijkt, veranderingen be pal en (3), (4), (5) de aard van de voering dan wel 
wijken mogelijk in een logboek te verwachten treffen van aan-
ook de milieu- effecten vullende mitige-
effecten af rende en com-

penserende 
maatregelen 

bodem- belnvloeding die nagaan huidige begrenzing 0, 5 te zijner tijd vast isoleren van de 
verontreiniging bijdraagt aan begrenzing en verontreiniging te stellen vervuiling of het 

verspreiding van middels beman- saneren hiervan 
de vervuil ing stering meten 
zou ernstig zijn van bei'nvloe-

ding van 
bod em-
vervuilings-
locaties. 

grondwater/ uitgangspunt is met peilbuizen stijghoogte- 0, A, 1, (2) deskundigen- aapassen water-
natuurlijke dat verdroging meten va:n de verschil oordeel aan- huishouding 
vegetatie/land- van natuurge- grondwater- vaardbaarheid 
bouwschade bieden tegenge- stand plaatselij-

gaan dient te ke bemonste-
warden. ring voor het 
Landbouw- vaststellen van 
schade door de kwaliteit van 
verdroging of de kwel 
vernatting dient 
uitgekeerd te 
word en. 

oppervlakte- wateraf- en meten van de monstername O,A,1 , 2, 3,4, normen voor veranderen 
water aanvoer is van kwaliteit van 5 waterkwaliteit doorstroom-

belang voor de het water van voor de te ver- schema 
veiligheid, land- de Zuid- vullen functies 
bouw en Willemsvaart 
natuur. De kwa-
liteit is eveneens beoordelen van deskundigen- 0, A, 1, 2 , 3, 4, nader te 
van belang voor het voldoen van oordeel 5 bepalen 
natuur en land- de wateraf- en 
bouw. aanvoer 

verkeer en het werk dient meten van de aantal ver- 0, A, 1, 2, 3, 4, beoordeling aan nader te 
vervoer problemen op verkeer-en ver- plaatsingen per 5 de hand van be pal en 

het gebied van voersstromen meetpunt per dan geldende 
verkeer en ver- zowel te water tijdseenheid, norm en 
voer op te las- als kruisend te tonnage en 
sen land veiligheids-

aspecten 

geluid hiervoor modelbereke- toe te rekenen 0, A, 1, 5 de dan gelden- aanpassen ver-
bestaan wette- ning van de dB(A) niveau de wettelijke keersstromen, 
lijke eisen geluidsbelasting vereisten saneren geluid-

eventueel aan- hinderlocaties 
gevuld met 
metingen 

landschap landschappelijke beoordelen van kwalitatief 5 deskundigen- aanpassen land-
inpassing is het landschaps- oordeel oordeel aan- schapsplan of 
voor een derge- plan en van de vaardbaarheid van de uitvoe-
lijk werk van uitvoering hier- ring hiervan 
belang van 

compensatie en compensatie en nagaan of er kwalitatief 5 er dient een versneld invul-
•o = voor aanleg om referentie mitigatie mitigatie zijn er een compensa- oordeel compensatie- ling geven aan 

'A 
waarde te krijgen op gericht tieplan is en of plan te komen de compensa-

= tijdens aanleg belangrijke uitvoering hier- en uitgevoerd tieplicht 
1,2 etc. = 1, 2 etc. jaar na milieugevolgen van loopt te warden 

openstelling weg te nemen 

~ -T Trajectnota I MER • Zuid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Dungen -



LITERATUUR 

Bond van Nederlandse Stedebouwkundigen, 1996, 
Waterkracht, jubileumuitgave. 

Bureau Voorlichting Binnenvaart, 1994, Brochure: 
vervoer over water natuurlijk beter, Rotterdam. 

Centraal Plan Bureau, juli 1992, Verkeer en vervoer in 
drie scenario's tot 2015, 's-Gravenhage. 

Gedeputeerde Staten van Noord-Brabant, 1994, Besluit 
uitwerking compensatie natuur- en landschapswaarden, 
's-Hertogenbosch. 

Gemeente 's-Hertogenbosch, 1992, Beleidsplan verkeer 
en vervoer, 's- Hertogen bosch . 

Gemeente 's-Hertogen bosch, 1994a, Akoestisch 
Onderzoek, 's-Hertogenbosch. 

Gemeente 's-Hertogenbosch, 1994b, Structuurvisie 
Empel, 's-Hertogenbosch. 

Gemeente 's-Hertogenbosch, 1994, Bestemmingsplan 
De Brand, eerste herziening, 's-Hertogenbosch. 

Gemeente Rosmalen, 1993, Structuurvisie Rosmalen in 
vogelvlucht, Rosmalen . 

Gemeente Rotterdam, 1994, Notitie 
Werklandschappen, Rotterdam. 

Gongrijp, G.P., 1985, Gea-objecten van Noord-Brabant, 
RIN-rapport 85/6. 

Grontmij. 1995, Trajectnota/MER A2 Rondweg 's­
Hertogenbosch, Deelstudie Ruimtelijke Ordening, 
Landbouw, Recreatie en Bosbouw. 

Heidemij Advies, 1995, rapport 
Ontwikkelingsperspectieven havens, Deel 1: 
Concurrentieanalyse, goederenstroomanalyse en capaci­
teitsbehoefte; in opdracht van de gemeerite Veghel. 

IBN-DLO, 1995, Dosis-effect-relatieonderzoek en 
ecologische verbindingszones, Wageningen . 

IWACO, 1993, Intrekgebieden Nuland en Empel, 
rapport 332.3360. 

KIWA, 1986, Analyse van de stopproef op het diepe 
watervoerende pakket te Nuland, rapport SWO-86.263. 

.. Trajectnota / MER' Zuid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Dungen II 

I<IWA, 1990, Analyse van een pompproef op het ondie­
pe en middeldiepe pakket bij het pompstation Empel, 
rapport SWO-90.266. 

I<PMG Bureau voor Economische argumentatie BV, 
1996, verbeteringswerken Zuid-Willemsvaart. 
Een doorkijk op lange termijn; I<ansen en bedreigingen, 
Hoofddorp. 

Ministerie van Economische Zaken, 1995, Nota Ruimte 
voor Economische activiteiten, 's-Gravenhage. 

Ministerie van Landbouw en Visserij, 1989, 
Structuurnota Landbouw, 's-Gravenhage. 

Ministerie van Landbouw, Natuurbeheer en Visserij. 
1992, Nota Landschap, regeringsbeslissing Visie 
Landschap, 's-Gravenhage. 

Ministerie van Landbouw, Natuurbeheer en Visserij, 
1993a, Kiezen voor recreatie, Beleidsnota 
Openluchtrecreatie 1992-2010, regeringsbeslissing, 
's-Gravenhage. 

Ministerie van Landbouw, Natuurbeheer en Visserij en 
Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening 
en Milieubeheer, 1993b, Structuurschema Groene 
Ruimte, het landelijk gebied de moeite waard, 
Planologische kernbeslissing, 's-Gravenhage. 

Ministerie van Landbouw, Natuurbeheer en Visserij. 
1993c, Natuurbeleidsplan, regeringsbeslissing, 
's-Gravenhage. 

Ministerie van Landbouw, Natuurbeheer en Visserij en 
Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening 
en Milieubeheer, 1995, Visie Stadslandschappen, 
's-Gravenhage. 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 1989, Derde 
Nota Waterhuishouding, water voor nu en later, 
·s-Gravenhage. 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 1990, Tweede 
Structuurschema Verkeer en Vervoer deel a, beleids­
voornemen, 's-Gravenhage. 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 1990, Tweede 
Structuurschema Verkeer en Vervoer deel d, regerings­
beslissing, 's-Gravenhage. 



Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 1991, 
Bedieningsplan sluizen en bruggen van rijksvaarwegen . 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 1993, Richtlijnen 
Milieu-effectrapportage ten behoeve van de projectstu­
die Zuid-Willemsvaart tussen Maas en Den Dungen, 
's-Gravenhage. 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 
1993,Verstedelijking en Mobiliteit, 's-Gravenhage. 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat en NV 
Nederlandse Spoorwegen, 1993, Corridorstudie 
Amsterdam - Utrecht, Utrecht. 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat en Ministerie van 
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, 
1994, Natuur aan het werk: verkenning van mogelijk­
heden voor grootschalige natuurontwikkeling langs 
rijkswateren en rijkswegen, ·s-Gravenhage. 

Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening 
en Milieubeheer, 1988, Omgaan met Risico's, bijlage 
NMP 1988-1989, 's-Gravenhage. 

Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening 
en Milieubeheer, 1990, Nationaal Milieu Beleidsplan 
Plus, 's-Gravenhage. 

Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening 
en Milieubeheer, 1991, Vierde Nota Ruimtelijke 
Ordening Extra, 's-Gravenhage. 

Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening 
en Milieubeheer, 1994, Nationaal Milieu Beleidsplan 2, 
·s-Gravenhage. 

Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening 
en Milieubeheer, 1995, Toelichting op toepassing com­
pensatiebeginsel bij concrete projecten, 's-Gravenhage. 
Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening 
en Milieubeheer, 1996, Ruimtelijk Beter Investeren -
conceptnotitie (RUBIN). 

Moller Pillot Oecologisch adviesbureau, 1985, Invloed 
van de voorgenomen verbreding van de Zuid­
Willemsvaart op de natuurgebieden in de omgeving, 
Tilburg. 

NEA, 1994, Verkeerstoedeling binnenvaart MER Zuid­
Willemsvaart Den Bosch, Rijswijk. 

NEA, 1994, Trajectstudie Zuid-Willemsvaart aspect 
Verkeer en Vervoer, Rijswijk. 

NEA, 1995, Extra verkeerstoedeling ten behoeve van 
MER/Trajectstudie Zuid-Willemsvaart Den Bosch, Rijswijk. 

~ Trajectnota / MER· Zuid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Dungen III 

NEI, 1993, De lasten van de kosten, Rotterdam. 

Provinciale Raad voor de Bedrijfsontwikkeling in de 
landbouw in de provincie Noord-Brabant, 1989, 
Landbouwstructuuradvies ruilverkaveling Rosmalen­
Empel gelegen in de gemeenten 's-Hertogenbosch en 
Rosmalen (ca. 2.355 ha). 

Provinciale Raad voor de Bedrijfsontwikkeling in de 
landbouw in de provincie Noord-Brabant, 1989, 
Landbouwstructuuradvies de herinrichting "stadsrand 
's-Hertogenbosch" gelegen in de gemeenten 
's-Hertogenbosch, Berlicum, Den Dungen en Rosmalen 
(ca. 1.710 ha). 

Provincie Noord-Brabant, 1988, Streekplan Midden- en 
Oost-Brabant, uitwerkingsplan verbetering Zuid­
Willemsvaart, 's-Hertogenbosch. 

Provincie Noord-Brabant, 1988, Uitwerkingsplan 
Stiltegebieden, ·s-Hertogenbosch. 

Provincie Noord-Brabant, 1991, Provinciaal 
Waterhuishoudingsplan "Werken aan Water", 
·s-Hertogenbosch . 

Provincie Noord-Brabant, 1992, Streekplan Noord­
Brabant, ·s-Hertogenbosch. 

Provincie Noord-Brabant, 1994, Verordening 
Grondwaterbeschermingsgebieden, ·s-Hertogenbosch. 

Provincie Noord-Brabant, 1994a, Uitwerkingsplan 
Stadsregio 's-Hertogenbosch, ·s-Hertogenbosch. 

Provincie Noord-Brabant, 1994b, Provinciaal Milieu 
Beleidsplan (ontwerp), Milieu in uitvoering 1995-1999, 
·s-Hertogenbosch . 

Provincie Noord-Brabant, 1995, Leidraad 
Bodemsanering losbladig, ·s-Hertogenbosch. 

Provincie Noord-Brabant, 1995, Notitie toepassing 
compensatiebeginsel natuur- en landschapswaarden en 
uitoefening van bevoegdheden op basis van de Wet op 
de Ruimtelijke Ordening, ·s-Hertogenbosch. 

Rijksgeologische Dienst, 1985, Geologisch onderzoek 
ten behoeve van het geohydrologisch onderzoek bij de 
Zuid-Willemsvaart-verbetering, project 10403. 

Rijksgeologische Dienst, 1987, Waterwingebieden in 
Noord-Brabant, rapport BP 10642. 

Rijksgeologische Dienst. 1990, Inventarisatie van opper­
vlaktedelfstoffen provincie Noord-Brabant, rapport 
10805. 



Rijkswaterstaat directie Noord-Brabant en directie 
Limburg, 1978, Analyse verbetering Brabantse en 
midden-Limburgse kanalen. 

Rijkswaterstaat directie Noord-Brabant, 1985, 
Principeplan verbetering Zuid-Willemsvaart, 
's-Hertogenbosch. 

Rijkswaterstaat directie Noord-Brabant, 1993, 
Startnotitie Zuid-Willemsvaart tussen Maas en Den 
Dungen, 's-Hertogenbosch. 

Rijkswaterstaat directie Noord-Brabant, 1993, Visie ver­
voer over water in Noord-Brabant; op welke koers 
varen?, 's-Hertogenbosch. 

Rijkswaterstaat, directie Noord-Brabant, 1996, richtge­
tallen, die gehanteerd worden bij aankoop en inrichting 
t.b.v. mitigerende/compenserende maatregelen, 
's-Hertogenbosch. 

Stichting Waterrecreatie Usselmeer en Randmeren, 
mei/juni 1995, Nieuwsbrief, 
Onderzoek naar het economisch belang van de water­
recreatiesector in 1995. 

Stadsregio 's-Hertogenbosch, 1992, Regionaal 
Verkeersmilieukaartmodel. 's-Hertogenbosch. 

Stadsregio 's-Hertogenbosch, 1992, StructuuNisie 
Stadsregio 's-Hertogenbosch, 's-Hertogenbosch. 

Zandvoort Ordening en Advies, 1991, 
Stedebouwkundige inpassing Zuid-Willemsvaart 
traverse 's-Hertogenbosch, Utrecht. 

Zandvoort Ordening en Advies en (WACO, 1994, 
Verbetering Zuid-Willemsvaart 's- Hertogenbosch; 
effectbeschrijving en vergelijking, Nota Bodem en 
Water, Natuur, Landschap en Woon en Leefmilieu, 
Utrecht. 

¥ Trajectnota / MER· Zuid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Dungen 



BEGRIPPENLIJST 

aandachtssoort: nationaallregionaal bedreigde en/of 
kwetsbare soorten waarvoor binnen het natuur- en 
landschapsgebied speciale beschermingsmaatregelen 
getroffen worden 

aardkundig (Waardevol) gebied: gebied met specifieke 
abiotische kenmerken 

abiotisch: tot de niet-Ievende natuur behorend (lucht, 
water, bod em) 

aerosol: klein stofdeeltjes 

AHS: agrarische hoofdstructuur 

antropogeen: door de mens veroorzaakt 

aquatische natuur: planten en dieren die (grotendeels) 
gebonden zijn aan onder de waterspiegel gelegen 
milieus 

archeologie: oudheidkunde 

autonome ontwikkeling: de te verwachten ontwikkeling 
indien het huidige beleid, exclusief de voorgenomen 
activiteit, wordt uitgevoerd en de infrastructuur wordt 
aangepast voglens de plannen waartoe reeds besluit is 
genomen 

avifauna: fauna van een land of streek, voor zover die 
vogels betreft 

bakprofiel: rechthoekig dwarsprofiel van de vaarweg, 
ontstaan door het toepassen van verticale damwanden 
bij de oevers 

bedieningstljd: de periode per dag (of per week) dat 
een brug of sluis wordt bediend 

berieden~/bovendrempel: de sluisdeiJren staan in geslo­
ten toestand aan de onderzijde tegen een drempel. 
De drempel aan de zijde met de lage waterstand is de 
benedendrempel, die aan de zijde met de hoge waters­
tand de bovendrempel 

beneden-/bovenhoofd: de sllJisdeuren aan de z/jde rnet 
eeri hoge waterstand zijn opgehangen in net b~ven­
hoofd. die aan de zijde met een lage waterstand In net 
benedenhoofd 
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beneden-/bovenpeil : peil aan de zijde van een schut­
sluis met de lage waterstand (benedenstrooms) respec­
tievelijk met de hoge waterstand (bovenstrooms) 

beoordelingscriterium: zie toetsingscriterium 

bereikbaarheid: aspect waaronder met name de econo­
mie wordt beschouwd van de (vaar-)wegen m.b.t. de 
transportkosten, wachttijden en betrouwbaarheid 

bevaarbaarheid: mate waarin een vaarweg geschikt is 
voor een bepaalde scheepsklasse, bijvoorbeeld bevaar­
baar voor klasse IV 

biotisch: tot de levende natuur behorend (planten, 
dieren) 

bioloop: gebled met karakteristieke levensomstandig­
heden 

blauwe kegel: signaal op een schip in de vorm van een 
blauwe kegel als aanduiding dat een gevaarlijke stof 
wordt vervoerd. Afhankelijk van de mate van gevaar 
van de stof worden een, twee of drie kegels gevoerd 

bodemtype: bodemeenheid met karakteristiek bodem­
profiel 

botanisch: plantkundig 

broedvogels: soorten waarvan aangetoond is dat zij in 
een bepaald gebied (pogingen doen tot) broeden 

BRTN: Basis Recreatie Toervaart Net 

bruine-koersgebied~ gebied met ontwikkeling van land­
bOlJw in een ruimtelijk moza'iekpatroon met andere 
functies, waarbij landbouw de overheersende functie 
zal zijn 

CM-vaarweg: klasse-indeling voor recreatievaart 

compenseren'de maatregel: maatregel die de negatieve 
effecten van de voorgenomen activiteit (op een andere 
plaats) compenseert 

( ontramal: het leidena structurerend principe voor de 
ontwikkeling van de stadsregio: staden land moeten als 
gelljkwaardige c~rnponentefl V00r de ruimtelijke toe­
komstvfsie van de stadsregio worden beschouwd 
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cultuurhistorie: wetenschap die zich bezighoudt met 
het ontstaan van het cultuurlandschap en met de 
relicten die naar de occupatiegeschiedenis verwijzen 

CxHy: koolwaterstoffen, verantwoordelijk voor klimaat­
verandering 

damwand: verticale oeverbegrenzing die kan worden 
gemaakt van hout, beton of staal 

db(A): maat voor geluiddrukniveau waarbij een (fre­
quentie afhankelijke) correctie wordt toegepast voor de 
gevoeligheid van het menselijk oor 

debiet: het vloeistofvolume dat per tijdseenheid door 
een doorsnede stroomt 

dekzand: fijnzandige afzettingen die gedurende de 
faatste ijstijden door de wind verspreid zijn 

diepgang: de maat hoe diep een schip onder het 
wateroppervlak steekt 

doorvaartwijdte: de breedte van de opening van een 
brug of sluis waar de schepen door heen varen 

drainage: de afvoer van water over en door de grond 
en door het waterlopenstelsel 

drempelhoogte: het niveau van de drempel van een 
schutsluis, zie ook beneden-/bovendrempel 

ecologie: tak van wetenschap die zich bezighoudt met 
eigenschappen van en relaties tussen levende systemen 
(planten, dieren, levensgemeenschappen, e.d.) en hun 
omgeving 

ecofogische verbindingszone: zie verbindingszone 

ecosysteem: (meestal ruimtelijk begrensd) systeem, 
bestaande uit (groepen van) organismen en niet leven­
de elementen die elkaar onderling bei'nvloeden 

EHS: Ecologische Hoofdstructuur; samenhangend stelsef 
van kerngebieden, natuurontwikkelingsgebieden en 
verbindingszones dat prioriteit krijgt in het natuur- en 
landschapsbeleid van de rijksoverheid 

emissie: uitworp, uitstoot of lozing van stoffen of 
geluid in het milieu 

eutrofiering: zie vermesting 

fauna: de gezamenlijke diersoorten die in een bepaald 
gebied voorkomen 
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flora: de gezamenlijke plantensoorten die in een 
bepaald gebied voorkomen 

freatisch (grond)water: water onder de grondwaters . 
gel (in een relatief goed doorlatende laag) en boven Pie. 
eerste slecht doorla,tende laag de 

GEA-object: in nationaaf/regionaaf opzicht zeer Waa _ 
devol geologisch , geomorfologisch en/of bodemkun~ · 
object ig 

gele-koersgebied: lai:idelijk gebied waarin de ontwikk _ 
ling van agrarische produktiefuncties, geconcentreerd ~ 
regionale complexen , richtinggevend is voor de ruirnte~ 
lijke ontwikkeling 

geluidhinder: gevaar, schade of hinder als gevolg van 
geluid 

generatie-effect: het effect dat ontstaat wanneer door 
capaciteitsuitbreiding, c.q. een verbetering van de 
prijs/kwaliteitverhouding van een modaliteit de totale 
behoefte aan vervoer en daarmee het gebruik van een 
bepaalde modaliteit op een bepaald traject toeneemt 

geologie: wetenschap die het ontstaan en de samen­
stelling en structuur van de aardkorst bestudeert 

geomorfologie: wetenschap die zich bezighoudt met de 
ontstaanswijze, vorm en opbouw van het landoppervlak 

geunitiseerd vervoer: vervoer van gestandaardiseerde 
eenheden zoals container, big bags, pallets e.d. 

GHS: Groene Hoofdstructuur; provinciale uitwerking 
van de Ecologische Hoofdstructuur (EHS) 

gradient: geleidelijke overgang in de ruimte van abio­
tisch en biotische factoren die op een levensgemeen­
schap of organisme inwerken, bijvoorbeeld: hoog-laag, 
nat-droog, voedselarm-voedselrijk 

groeiklassebeleid: het streven naar concentratie van 
verstedelijking (op grond van de behoefte aan woning­
bouw, bedrijventerreihen, voorzieningen) door de ste­
den sterk te laten groeien (hoge groeiklasse) en de dor­
pen minder (lage groeiklasse) 

groeiklassenindeling: indeling van de Brabantse kernen 
in vijf klassen afhankelijk van de mate waarin ze war­
den geacht te groeien (hoe hoger de groeiklasse hoe 
meer groei gewenst is) 

groene geledingszone: zone met een groen landelijk 
karakter welk een stedelijk gebied geleed 



groene-koersgebied: gebied waarin de ecologische 
kwaliteiten richtinggevend zijn voor de ruimtelijke ont­
wikkeling 

grondwaterbeschermingsgebied: een gebied ingericht 
en bestemd voor de winning van grondwater, bestaand 
uit een putten- en/of infiltratieveld met intrekzones 
waar beperkingen gelden voor het gebruik van de 
bod em 

hoofdvaarweg: naamgeving volgens het SVV-11, voor 
vaarweg in Nederland waarover tenminste 5 miljoen 
ton goederen of 10.000 containers per jaar vervoerd 
word en 

geo-hydrologie: wetenschap die zich bezighoudt met 
voorkomen, gedrag en fysische en chemische eigen­
schappen van het water in de bodem 

1/C-verhouding: verhouding tussen lntensiteit en 
Capaciteit van een schutsluis waarin de mate van belas­
ting van een sluis wordt aangeduid 

imissie: blootstelling van mens, dier, plant of materiaal 
aan hoeveelheden stoffen of geluid uit het milieu 

infiltratie: langzame inzijging van water in de bodem 

kanaalpand: het kanaalgedeelte tussen twee sluizen 

kerngebied: gebied met bestaande ecologische waarden 
van internationale of nationale betekenis, dat boven­
dien een voldoende grote omvang heeft 

klasse IV-vaarweg: een scheepvaartweg die geschikt is 
voor schepen volgens klasse IV (ca. 1500 ton) 

kmr.: kilometerraai 

kolk: sluiskolk/schutkolk; de ruimte tussen de deuren 
van een schutsluis, waarin het niveauverschil tussen 
boven- en benedenpeil wordt overbrugd 

KP: kanaalpeil; het per kanaalpand door de waterbe­
heerder vastgestelde waterpeil dat constant wordt vast­
gehouden 

kwel: opwaarts gerichte grondwaterstroming, waarbij 
grondwater aan het oppervlak uittreedt 

landschap: het waarneembare deel van de aarde, dat 
wordt bepaald door de onderlinge samenhang en 
wederzijdse be'invloeding van de factoren klimaat, relief, 
water, bodem, flora en fauna, alsmede het menselijk 
handelen 
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landschappelijke mal: het landschap dat door erken­
ning en ontwikkeling van landschappelijke en natuurlij­
ke waarden een raamwerk vormt voor stedelijke ont­
wikkelingen 

MER: milieu-effectrapport 

m.e.r.: milieu-effectrapportage; hulpmiddel bij de 
besluitvorming over ingrepen die grote gevolgen voor 
het milieu kunnen hebben 

MILBOWA: milieukwaliteitsdoelstellingen bodem en 
water 

mitigerende maatregel: maatregel die de negatieve 
effecten van de voorgenomen activiteit verzacht of 
wegneemt 

MMA: meest milieuvriendelijk alternatief; alternatief 
opgesteld met het doe! zo min mogelijk schade aan het 
milieu toe te brengen, dan wel zo veel mogelijk verbe­
tering te realiseren (uitgaande van de probleemstelling) 

modaliteit: vervoerswijze 

modal-split: wijziging van transportwijze, bijvoorbeeld 
van weg naar water of van weg naar rail 

multifunctioneel bos: bos dat naast houtproduktie 
andere functies (recreatie, natuur) krijgt toebedeeld 

multimodale vestigingsplaatsfactor: er is sprake van 
een multimodale vestigingsplaatsfactor wanneer de ver­
lader vanaf zijn lokatie de keuze heeft uit meerdere 
voor hem geschikte vervoerswijzen (binnenvaart, spoor, 
weg) 

mvt: motorvoertuig 

natuurdoeltype: een nagestreefde combinatie van abio­
tische en biotische kenmerken op een bepaalde ruimte­
lijke schaal 

natuurkerngebied: zie kerngebied 

natuurontwikkelingsgebied: gebied dat reele perspec­
tieven biedt voor het ontwikkelen van natuurwaarden 
van (inter)nationale betekenis of voor het aanzienlijk 
verhogen van de bestaande natuurwaarden 

NH3: ammoniak, betrokken bij verzuring 

NOx: stikstofoxyden, betrokken bij verzuring 

opportunity costs' benadering bij grondgebruik: bena­
dering waarbij de waarde van een bestemming wordt 
gewaarderd tegen een andere, alternatieve gebruiksmo-



gelijkheid. Wanneer de waarde (of opbrengst) van de 
alternatieve aanwending hoger is dan die van de 
bestemmingskeuze geeft die waarde in feite weer wat 
de bestemming waard is. 

opportunity costs bij modal-split keuze: extra kosten 
als gevolg van tariefverschillen wanneer vervoer per 
binnenschip niet langer goed mogelijk is en vervoer 
meer over de weg plaatsvindt 

ornithologisch: vogelkundig 

OTB: Ontwerp-Tracebesluit 

OVI: Overlegorgaan Verkeersinfrastructuur 

PAK: polycydische aromatische koolwaterstoffen; groep 
van, meestal giftige, organische verbindingen 

planologische basisbescherming: beperkingen ten aan­
zien van inrichting en gebruik vastgelegd in een 
bestemmingsplan om aanwezige of te verwachten 
natuurwaarden te beschermen 

plasdrasstrook: strook aansluitend op het kanaal waarin 
watergebonden natuur ontwikkeld wordt. Open water 
van verschillende diepte en moerassige situaties wisse­
len elkaar hier af. 

reistijdverlies: mate van vertraging voor verkeer (weg, 
scheepvaart) uitgedrukt in uren of in kosten 

relict: overblijfsel uit vroegere perioden; bij cultuurhisto­
rische relicten gaat het om structuren, patronen en ele­
menten in het landschap die zijn voortgekomen uit 
vroeger menselijk grondgebruik 

ROC: Regionaal Overslag Centrum 

schaalkenmerken: de karakteristieke schaal van een 
landschap die kan varieren van een beperkt aantal ele­
menten en/of ruimten met een grote maat (grootscha­
lig) tot een groot aantal elementen en/of ruimten met 
een kleine maat (kleinschalig) 

scheidende laag: laag die water niet of slecht doorlaat 
en daardoor twee watervoerende pakketten van elkaar 
scheidt 

shuttle-feeder netwerk: transport-netwerk dat met 
regelmaat (dienstregeling) het vervoer verzorgt 

sifon: grondduiker, verbinding van open water door 
een dieper gelegen buis 
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slenk: geologisch dalingsgebied. De ondergrond is hier 
tussen twee breuklijnen weggezakt; het ontstane gat is 
opgevuld met jong materiaal 

smart containers: containers voorzien van informatie, 
bijvoorbeeld over de aard/omvang van de lading en 
herkomst en bestemming, opgeslagen m.b.v. chiptech­
nologie 

spuisluis: een kunstwerk waardoor water van het ene 
oppervlaktewater kan worden afgevoerd (gespuid) naar 
een ander oppervlaktewater 

stadsregio: gebied van fundioneel en/of ruimtelijk 
samenhangende kernen rond een of meer centrale ste­
den, welke als beleidsmatig uitgangspunt is gekozen bij 
de formulering van het verstedelijkingsbeleid 

stedelijk uitloopgebied: randgebieden van de stad die 
door de stedeling gebruikt worden voor de kortdurende 
recreatie (fietsen, hond uitlaten, vissen e.d.) 

stepping stones: een ecologische verbinding bestaande 
uit verschillende ruimtelijk van elkaar losliggende gebie­
den, die op zo'n afstand van elkaar liggen dat een 
(functionele) ecologische relatie onderling mogelijk is 

streefpeil: het na te streven waterpeil op een opper­
vlaktewater 

stroomdalflora: groep van plantesoorten die gebonden 
is aan de zone waarin de rivier overstroomt en ook 
sedimenten afzet, varierend van kleiig tot zandig mate­
riaal 

substitutie-effect: het effect dat wanneer twee modali­
teiten (A en B) dezelfde behoefte aan vervoer over een 
bepaald traject kunnen bevredigen, bij een gunstiger 
prijs/kwaliteit verhouding van A en een gelijkblijvende 
totale vervoersbehoefte, het gebruik van modaliteit A 
zal toenemen ten nadele van B. 

SVV-II: Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer 

toetsingscriterium: criterium afgeleid van het vigerend 
beleid aan de hand waarvan in deze studie de effecten 
voor de verschillende aspecten als gevolg van de ver­
schillende varianten beschreven zijn 

trapeziumprofiel: dwarsprofiel van de vaarweg in de 
vorm van een trapezium, d.w.z. aan beide oeverzijden 
zijn hellingen/taluds aanwezig 

TRHS: Toeristisch Recreatieve Hoofdstructuur 



vegetatie: het geheel van spontane begroeiingen bin­
nen een bepaald gebied 

verbindingszone: gebied of structuur die verbreiding, 
migratie en uitwisseling van soorten tussen verschillen­
de kerngebieden mogelijk maakt 

verdroging: milieuthema gericht op de effecten van 
grondwaterstandsdaling, zowel als gevolg van vochtte­
kort als van mineralisatie en verandering van invloed 
van kwel en neerslag 

vermesting: milieuthema gericht op de effecten van de 
uitstoot en verspreiding van anorganische voedingsstof­
fen in het milieu, onder andere door het wegverkeer 

versnippering: doorsnijding van een (natuur)gebied 
door infrastructuur waardoor kleinere eenheden 
(natuur) ontstaan die daardoor slecht functioneren 

verval: verschil in hoogte van het waterpeil tussen twee 
plaatsen 

verzuring: milieuthema gericht op het gezamenlijk 
effect van via de atmosfeer aangevoerde zwavel- en 
stikstofverbindingen 

VINEX: Vierde Nota Ruimtelijke Ordening Extra 

voorhaven: haven met afmeergelegenheid aan beide 
zijden van een schutsluis 

VROM: Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke 
Ordening en Milieubeheer 

V&W: Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

wachttijd: de periode die schepen of wegverkeer moe­
ten wachten voordat zij een schutsluis of brug kunnen 
passeren 

wiel: kolk, plas die na een dijkbreuk is ontstaan of van 
een overstroming overgebleven 

zettingsgevoelig: gevoeligheid voor bodemdaling als 
gevolg van een daling van de grondwaterstand 
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COLOFON 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat 
Directoraat-Generaal Rijkswaterstaat 
Djrectie Noord- Brabant 
Afdeling Planvorming 

Bezoekadres 

Postadres 

Telefoon, algemeen 
Telefoon, secretariaat 
afdeling Planvorming 
Telefax 

Foto's/Figuren 

Realisatie 

Ontwerp/uitvoering 

Druk 

: Wolvenhoek 7, 's-Hertogenbosch 

: Postbus 90157, 
5200 MJ 's-Hertogenbosch 

: (073) 681 78 17 

: (073) 681 78 58 
: (073) 614 12 90 

: Ministerie van Verkeer & Waterstaat 
Directoraat-Generaal Rijkswaterstaat 
- Meetkundige Dienst 
- Directie Noord-Brabant, afdeling Planvorming 
- Directie Noord-Brabant , Dienstkring Waterwegen 

Provincie Noord -Brabant 

: Snljder Communicatie 

: Rudolf Gras BNO 

: Drukkerij Droge 
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jGENOMEN BESLUITEN, HISTORISCH OVERZICHT 

Naar aanleiding van de nota Analyse verbetering 
Brabantse en Midden-Limburgse kanalen 
(Rijkswaterstaat, 1978) heeft de Raad van de 
Waterstaat een advies uitgebracht (maart 1982) voor 
deze kanalen . Op 19 oktober 1982 heeft de minister 
van Verkeer en Waterstaat onder andere de Zuid­
Willemsvaart en het Wilhelminakanaal aangewezen tot 
hoofdvaarweg. Hiermee volgde zij het advies van de 
Raad van de Waterstaat en het toen vigerende 
Structuurschema Vaarwegen (deel d). Daarbij is het 
besluit genomen om deze kanalen te verbeteren tot een 
vaarwegklasse IV. In deze beslissing is bovendien het 
voornemen tot realisatie van een omlegging nabij 
's-Hertogenbosch expliciet meegenomen. Het principe­
besluit uit 1982 is vervolgens door Rijkswaterstaat uit­
gewerkt in een Principeplan Verbetering Zuid-Willems­
vaart (1985) . Dit plan geeft aan op welke wijze het 
kanaal zou kunnen warden verbeterd (tracering, vorm­
geving en uitvoeringswijze). In een groat aantal deel­
studies is de invloed op landbouw, natuur, landschap en 
bebouwing onderzocht. Aangegeven is hoe de gevol­
gen hiervoor kunnen warden beperkt. Dit principeplan 
is in 1988 als Uitwerkingsplan van het Streekplan 
Midden- en Oest-Brabant vastgesteld door 
Gedeputeerde Staten van de provincie Noord-Brabant. 
Het Uitwerkingsplan is vervolgens opgenomen in 
bestemmingsplannen van Veghel, Schijndel en Berlicum 
(gedeeltelijk) . Het bedoelde gedeelte van de Zuid­
Willemsvaart in deze gemeenten tussen de haven van 
Veghel en sluis 2 wordt momenteel verruimd. Het ver­
breden van het laatste traject van het kanaalpand tus­
sen Sluis 2 en de grens Berlicum en Den Dungen (kmr. 
116,5) is niet MER-plichtig. De bestemmingsplanproce­
dure voor dit verbredingswerk is in gang gezet. Het 
bestemmingsplan hiervoor in de gemeente Berlicum is 
inmiddels onherroepelijk. Tegen het bestemmingsplan in 
de gemeente Den Dungen loopt nag een beroep bij de 
Raad van State. 

In het jaar dat het Uitwerkingsplan van het Streekplan 
verscheen (1988), kwam in het bijzonder de omlegging 
nabij 's-Hertogenbosch onder (financiele) druk te staan. 
In deel a van het Tweede Structuurschema Verkeer en 
Vervoer (Ministerie V&W, 1988) is de Zuid­
Willemsvaart tussen Veghel en de Maas geen onderde.el 
meer van het hoofdvaarwegennet. De aanleg van een 
nieuw kanaaltrace kost veel geld . Uit dit oogpunt kan 
een verbetering van de Zuid-Willemsvaart mogelijk 

Trajectnota I MER • Zuid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Du11gen 

gediend zijn met het laten vervallen van de omlegging. 
Daarvoor in de plaats zou Rijkswaterstaat een verbete­
ring van de traverse door 's-Hertogenbosch moeten 
realiseren. Uitgangspunt hierbij blijft wel dat de traverse 
als een klasse IV-vaarroute zal moeten warden uitge­
voerd . 

In de regeringsbeslissing van het Tweede Structuur­
schema Verkeer en Vervoer (deel d; ministerie V&W, 
1990), dat het beleidsvoornemen voor de periode tot 
2010 weergeeft, is de Zuid-Willemsvaart tussen Veghel 
en de Maas bij 's-Hertogenbosch weer wel opgeno­
men als hoofdvaarweg (klasse IV). Op het gedeelte ten 
zuiden van Den Dungen tot Veghel zullen verbeterings­
werken plaatsvinden. Het kanaalgedeelte ten noorden 
van Den Dungen tot aan de Maas is als "verbinding in 
studie" (omlegging 's-Hertogenbosch) opgenomen. 

In juli 1991 is de studie Stedebouwkundige inpassing, 
traverse Zuid-Willemsvaart 's-Hertogenbosch 
(Zandvoort Ordening & Advies, 1991) van 
Rijkswaterstaat verschenen. 
In deze studie zijn twee opties uitgewerkt: 
1.een verbetering van de bestaande traverse door de 

gemeente 's-Hertogenbosch tot circa 19 m; 
2.een verbetering tot circa 28,5 m. 
Bij de eerste optie kan het scheepvaartverkeer maar in 
een richting gelijktijdig van de traverse gebruik maken. 
Bij de sluizen zullen daarvoor in de bestaande infrast­
ructuur de nodige (wacht- en passeer-) voorzieningen 
moeten warden gerealiseerd. De tweede optie laat, met 
een snelheidsbeperking, wel tweerichtingverkeer toe. 

De provincie Noord-Brabant heeft namens het 
Overlegplatform Zuid-Willemsvaart op 22 november 
199, in een brief aan de minister van Verkeer en 
Waterstaat, de voorkeur uitgesproken voor de kanaal­
omlegging ten oosten van 's-Hertogenbosch . De 
genoemde studies vormden de basis voor dit standpunt. 

Twee studies leidden tot een brief van de minister van 
Verkeer en Waterstaat aan het college van Gedepu­
teerde Stalera van de provincie Noord-Brabant. Dit zijn 
de studie naar de vervoersomvang op het middenge­
deelte Veghel - Nederweert en de studie naar de traver­
se door 'scHertogenbosch . In deze brief (d .d. 13 mei 
1992) wordt geconcludeerd, dat verbetering tot klasse 
IV-vaarweg van de bestaande traverse door 
's-Hertogenbosch, op stedebouwkundige verantwoorde 
wijze mogelijk is, zij het met enige beperking en blijven­
de barrierewerking in de stad. Gezien de betere moge-
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lijkhedeh voor de toekomstige ontwikkelingen gaat de 
voorkeur echter uit naar een omlegging van de Zuid ­
Willemsvaart om 's-Hertogenbosch. Aangegeven is dat 
een definitieve beslissing eerst zal worden genomen, 
nadat in de besluitvorming ook een rapportage over de 
milieu-effecten van een dergelijke ingreep is betrokken. 
Het stand punt van de minister is overgenomen door 
ProvinCiale Staten van Noord-Brabant en vastgelegd in 
het Streekplan Noord -Brabant van 1992. Hierin is het 
omleggingstrace als een trace in een studie opgeno­
men. Bovendien is in het uitwerkingsplan van het 
streekplan voor de stadsregio 's-Hertogenbosch (pro­
vincie Noord -Brabant. 1994) hiermee rekening gehou­
dell . 

~ Trajectnota / MER • Zuid·Willemsvaart. tussen Maas en Den Dungen II 



BIIJ LAGE 3.81 
I<ARAI<TERISTIEI< BRUGGEN HUIDIGE SITUATIE 

Brug Kmr. Kanaalpell Onderkant Doorvaart- Doorvaatt- Max. dlepgang Waterdlepte VastJ Soott 
brug hoagte wljdte schlp t.o.v. KP Beweegbaar landverkeer 

(m+NAP) (m+NAP) (m+I<P) (m) (m) (m) 

sluis Engelen 127,8 2,20 8,70/13,2 6,50/11 ,0 13,0 2,50 3,13 hef auto 
fiets 

Maasroule 125,6 2,20 10,39 8.19 29,84 2 ,50 3,50 vast auto 
A59 fiets 

Trlerbrug 123,7 2,20 8,30 6,10 25 2,50 3,50 vast auto 
fiels 

Spoorbrug 123,1 2.20 8,00 5,80 16,1+ 2,50 3,50 vast treln 
14,7 

Diezebrug 122,7 2,20 8.40 6,20 30+ 2,10 3,00 vast auto 
10 fiets 

Orthenbrug 122,3 2,20 5,951 3,751 7 ,90 2,10 3,00 ophaal auto 
>' >' fiets 

Kasterenbrug 122,0 2,20 6,201 4 ,01 8,10 2.10 3,00 ophaal auto 
>' ;>' fiets 

Hlnthamer- 121,4- 2,20 5.70/ 3,501 7,05 2 ,10 2.48 ophaaJ auto 
brug >' >' flets 

St.Antonie- 121,2 4 ,70 5,701 1,00/ 6,97 2,10 4,39 ophaal auto 
brug >' >' fiets 

Burg. 120,7 4,70 10,20 5,50 26,48 2,10 2,50 vast auto 
Lambooybrug fiets 

Bosscheveld- 119.1 4,70 10.20 5,50 26,60 2,10 2.50 vast auto 
brug 
A2 

Dungensebrug 117,6 4.70 5,351 0.651 8.40 2,10 2.50 ophaal auto 
>' >' fiets 

>' belekent vrije dooevaarthoogte door beweegbare brug 

Trajectnota / MER · Zuid -Wlllemsvaart. tussen Maas en' Den Dungen II 



BIJLAGE 3.B2 
KARAKTERISTIEK VAN DE BRUGGEN IN DE TOEKOMSTIGE SITUATIE 2010/2015 IN DE OMBOUWZONE 

Brug Kmr. Kanaalpell Onderkant Doorvaart- Doorvaart- Max. dlepgang Wateldlepte Vastl Soort 
brug hoogte wijdle schlp t.o.v. KP Beweegbaar landverkeer 

(m+NAP) (m+NAP) (m+KP) .(m) (m) (m) 

sluis F:ngelen 127.8 2,20 8,70/13,2 6,50/11 ,0 B,O 2,50 3,13 hef auto 
fiets. 

Maasroute 125,6 2.20 10.39 8.19 29,84 2.50 3.50 vast auto 
A59 fiets 

Trlerbrug 123,7 2.20 8.30 6,10 25 2,50 3,50 vast atJlo 
fiels 

Parallclweg- 123,4' 2.20 8.30' 6,10' 30' 2/50 3,50 vast auto 
blug flels 

Spoorbrug 123,1 2,20 8,00 5,80 16.1+ 2,50 3.50 vast lrein 
14.7 

Diezebrug 122.7 2.20 8.40 6,20 30+ 2.10 3.00 vast auto 
10 fiets 

Orthcnbrug 122.3 2.20 5,95/ 3.75/ 7.90 2,10 3.00 ophaal aula 
>' >' flets 

Kasterenbrug 122 ,0 2,20 6.20/ 4,01 8,10 2,10 3,00 ophaal OV+ 
>' >' fiets 

Hinlhamer- 121,4 2,20 5.701 3.50/ 6,97 2.10 2.48 ophaal aulo 
brug >' >' fiets 

St.Antonie- 121,2 4,70 5,70/ 1.00/ 6,97 2,10 4,39 ophaal auto 
brug >' >' fiel~ 

Burg. 120,7 4.70 10.20 5,50 26,48 2.10 2,50 vast auto 
Larnbooybrug fiets 

Bosscheveld- 119,1 4,70 10.20 5 ,50 26,60 2,10 2,50 vast aulo 
brug (A2) 
A2 

Dungensebrug 117,6 4.70 5.35/ 0,65/ 8.40 2.10 2.50 ophaa/ auto 
>2 >2 fiets 

, 
aangenomen waarde 

>' betekent vrije doorvaarthoogte door beweegbare brug 



BIJLAGE 3.B3 

STRUCTUUR EN ONTWIKKELING GOEDERENVERVOER 
OP LANDELIJK EN REGIONAAL NIVEAU 

Bij de beschrijving van de structuur en de ontwikkelin­
gen van het goederenvervoer wordt een aantal stromen 
onderscheiden . In figuur 3.B3.F1 wordt ter verduidelij­
king een overzicht van deze stromen gegeven. 

nationaal 
aan/a fvoer 

ragio 
's-Hortogenbosch 

-~f4"....--~==---+-'-----t--"""'--+ internationaal 
intra doorgaand 

+-----+ 
--+- ---- 1-+ ~~~~;:~d 

/ 

aan/afvoer 

Figuur 3.B3.F1 : vervoers- en verkeersstromen r~gio 's -Hertogenbosch 

Huidige structuur goederenvervoer en 
binnenvaart 

Ontwikkeling van het totale goederenvervoer In 
Nederland In de afgelopen decennia 

In de afgelopen 30 jaar is een verdubbeling 0pgetr.~den 
in het goederenvervoer (binnenlands en internation.~af) 
in Nederland. Gemeten in vervoerd gewicht is d~ toe­
name van ca. 400 miljoen ton in 1963 tot ca, 800 mil­
joen ton in 1992 (zie figuur a \B3~F2) _ 

• Trajectnota / MER • Zuid-Wi llemsvaart, tussen Maas en Den Dungen 
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Figuur 3.B3.F2: ontwikkeJing vervoer over de w eg, per binnenschip en spoor 
1963-1992 (in min. ton) 

Bron : CBS, Statistiek van het binnenlands goederenvervoer en Statistiek van de 
aan-, af- en doorvoer. 

Het goederenvervoer over de weg, maar ook het ver­
voer per binnenschip is fors toegenomen. Langzaam 
maar zeker wint het wegvervoer terrein ten koste van 
binnenvaart en spoor. Deze trend zet vooral de laatste 
jaren sterk door. Tussen 1986-1992 nam het goederen­
vervoer over de weg met 19% toe. Het goederenver­
voer per spoor daalde daarentegen met 14 % en het 
binnenvaartvervoer daalde met 7%. In het binnenland­
se vervoer is het vervoer per binnenschip in deze perio­
de sterk afgenomen. Deze daling bedroeg meer dan 
20%. Het internationale vervoer per binnenschip bleef 
tussen 1986 en 1992 vrijwel gelijk. 

Modal-split goederenvervoer 

De verdeling over de vervoerswijzen (Modal-split) in 
. net; Ned~rl(indse goederenvervoer in 1992 is weergege­
yen in ffgDur 3.B3.F3. In het binnenlands vervoer heeft 
het wegvervoer met 85% het grootste aandeel. De bin­
nenvaart speelt hierinmet 14 % ook een rol van beteke­
nis. Het gedeelte spoorvervoer is minimaal. Binnen het 
internationaal vervoer speelt de binnenvaart met 52% 
een belangrijke rol. Het aandeel wegvervoer ligt bedui­
dend l,!ger~(Ihet spoorvervoer heeft ook in het inter-
' .. t'1ati6nafe vervoer een gering aandeel. 



~(~.' .. 

. ~ 
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Figuur 3.B3.F3: Modal·split in het goederenvervoer in Nederland in 1992 (% aan 
deel in verveerd gewicht) 

bron : CBS, Statistiek van het binnenlands goederenvervoer en Statistiek van de 
aan-, af- en doorvoer, 

HELMOND 

Spoorlijn 35 Code C,Q,R.Q,P,­
gebied 

Grens C.Q,R.Q.P.-gebied 

Wegen - - - - Provinciegrens 

Water - - - - Rijksgrens Bebouwing 

Figuur 3,B3.F4: situatieschets regie 's-Hertogenbosch 
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Goederenvervoer in de regio 's-Hertogenbosch 

Voor een goed inzicht in de ontwikkeling van het goe­
derenvervoer over de Zuid-Willemsvaart wordt aller­
eerst het goederenvervoer in de regio 's-Hertogenbosch 
beschreven. De regio 's-Hertogenbosch is daarbij afge­
bakend als de COROP-regio's noordoost Noord­
Brabant (35) en het Stadsgewest 's-Hertogenbosch 
(35a) zoals weergegeven in figuur 3.B3 .F4. 

Gezien de omvang van het vervoerde gewicht is de 
regio 's-Hertogenbosch een goederenvervoerintensieve 
regio. In figuur 3.B3.F5 is dit zichtbaar gemaakt door 
het aandeel van de regio 's-Hertogenbosch in het lan­
delijk totaal voor een aantal kerngegevens naast elkaar 
te zetten. Van het totale goederenvervoer heeft 5,4% 
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Figuur 3.B3.F5: aandeel regia 's-Hertagenbasch in landelijk tataal in 1992 

een herkomst of bestemming in de regio 's-Hertogen­
bosch. Dit is aanzienlijk meer dan het aandeel van 
enkele sociaal-economische kerngegevens zoals: het 
landoppervlak, inwoneraantal , omvang van de beroeps­
bevolking en het bruto regionaal produkt. Voor deze 
kerngegevens ligt het regio-aandeel tussen de 3,4 % en 
3,8 %. Met name in het binnenlands vervoer is de regio 
's-Hertogenbosch een belangrijke herkomst of bestem­
mingo Voar het totale goederenvervoer betreft dit 7,5 % 
en bij het vervoer per binnenschip zelfs 9,6 % van totaal 
Nederland. 

De ontwikkeling van het goederenvervoer in relatie met 
de regio 's-Hertogenbosch in de periode 1986-1992 is 
opgenomen in tabel 3.B3.T1 . Hieruit blijkt dat tussen 
1986 en 1992 het goederenvervoer van, naar en bin-
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Bron: CBS, Statistiek van het binnenlands goederenvervoer en de aan- en afvoer en Regionaal Statistisch zakboek 1993. 

Tabel 3.B3.T1: 
antwikkeling gaederenvervaer 
in de regia 's-Hertagenbasch 
1986-1992 

intraregionaal 

binnenlandse aanvoer 

binnenlandse afvoer 

totaal binnenlands 

internationale aanvoer 

internationale afvoer 

totaal internationaal 

totaal 

1992 (index 1986 = 100) 

binnenvaart tataal 

225 102 

78 109 

96 108 

95 107 

118 142 

104 126 

112 135 

98 110 

Bron: CBS, Statistiek van het binnenlands goederenvervoer en Statistiek van de aan-, af en doorvoer . 
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• B,vaart ( 18%) - 6,5 
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• Weg (80%) - 33,6 
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Figuur 3.B3.F6: Modal-split in het goederenvervoer in de regio 's-Hertogenbosch in 1992 ('Yo aandeel in vervoerd gewicht) 
Bron : CBS, Statistiek van het binnenlands goederenvervoer en Statistiek van de aan-, af- en doorvoer. 

nen de regio 's-Hertogenbosch met 10% is toegeno­
men . Vooral het internationale vervoer is sterk toegeno­
men en wei met 35 %. 

Daarentegen is het vervoer per binnenschip van en naar 
de regio met 2 % gedaald . Dit is een geringere daling 
dan bij het totale Nederlandse vervoer per binnenschip 
in de betreffende periode, te weten 7%. 

Het geschetste verlies in marktaandeel van de binnen­
vaart is vooral opgetreden bij de binnenlandse aanvoer, 
maar ook in het internationale vervoer is het binnen ­
vaart-aandeel fors afgenomen. Deze daling in het 
modal-split-aandeel van de binnenvaart komt geheel 
ten goede van het goederenvervoer over de weg. In 
vergelijking met het goederenvervoer over de weg en 
met de binnenvaart is het goederenvervoer per spoor in 
de regio van geringe betekenis . De verdeling over de 
vervoerswijzen van het goederenvervoer in , van en naar 
de regio 's-Hertogenbosch in 1992 is weergegeven in 
figuur 3.B3.F6. 

De aanvoer per binnenschip in de regio 's-Hertogen­
bosch wordt gedomineerd door landbouw- en voe­
dingsprodukten en ruwe mineralen (zand en grind). Bij 
de binnenlandse aanvoer van zand en grind per binnen­
schip is een groot deel afkomstig uit de regio zelf, het 
intraregionaal vervoer. De binnenlandse aanvoer is 
voornamelijk geconcentreerd aan de Zuid-Willemsvaart 
in de gemeentes 's-Hertogenbosch en Veghel. De 
afvoer per binnenschip in de regio 's-Hertogenbosch 
bestaat vrijwel geheel uit ruwe mineralen . Dit zand- en 
grindvervoer heeft een aandeel van meer dan 91 % in 
de binnenlandse afvoer per binnenschip en zelfs meer 
dan 98% in de internationale afvoer per binnenschip. 
Dit vervoer wordt in de meeste gevallen niet nabij de 
Zuid-Willemsvaart geladen, maar aan de Maas bij 
Beers, Cuyck en Lith. 

~ Trajectnota I MER· Zuid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Dungen 

Ontwikkelingen goederenvervoer 
2010/2015 

Aigemeen 
Met het Transport Economisch Model (TEM) zijn prog­
noses opgesteld voor het goederenvervoer in 2015 op 
basis van het referentiejaar 1986. Deze prognoses zijn 
gebaseerd op de drie lange termijn toekomstvisies van 
het Centraal Planbureau (CPB) waarin het vigerend ver­
keers- en vervoersbeleid (SVV-II) impliciet meegenomen 
is. Te weten: 

1.het Global Shift-scenario (afgekort GS); 
2.het Balanced Growth-scenario (BG); 
3.het European Renaissance-scenario (ER). 

In de CPB-publikatie Nederland in Drievoud, een scena­
riostudie van de Nederlandse economie, 1992 worden 
deze drie scenario's als voigt beschreven: 

II Het Global Shift scenario wordt gekarakteriseerd door 
een zeer dynamische technische ontwikkeling. 
Inventiviteit, ondernemend gedrag, prikkels en concur­
rentie zijn benodigd om daar volop van te profiteren. 
Dit proces wordt nog verder versterkt in regio's waar 
handelsliberalisatie optreedt" .... " Ondanks stappen die 
genomen zijn in de richting van verbreding en verdie­
ping van de interne markt blijkt Europa in het algemeen 
slecht voorbereid in het licht van de innovatieve kracht 
en concurrentie die door de "Asia-Pacific" regio worden 
ontketend. Economische hervormingen gericht op het 
bevorderen van concurrentie, en verbetering van de 
werking van de arbeidsmarkt, worden niet of halfslach­
tig gerealiseerd. Ais gevolg daarvan blijft de economi­
sche groei achter en loopt de werkloosheid weer op tot 
in de dubbele cijfers. Belangrijke industriele sectoren 
verliezen snel terrein. Een aantallanden verzetlen zich 
hiertegen . Hierdoor raakt de EG opnieuw verdeeld, 



stagneert het integratieproces en ontstaat een tendens 
naar "Fort Europa" ". 

"Het Balanced Growth scenario schetst een wereld met 
een krachtige, multipolaire economische groei, waarin 
tevens belangrijke vorderingen worden gemaakt op 
weg naar een ecologische duurzame ontwikkeling". 
"Deze krachtige, doch duurzame economische groei is 
gebaseerd op een combinatie van sterke elementen uit 
het Vrije markt-perspectief, het Evenwichtsperspectief 
en het Coordinatieperspectief. Vanuit het Vrije markt­
perspectief worden de voorwaarden vervuld om tot een 
sterke technologische dynamiek te komen, tot competi­
tieve marktstructuren en tot een open en geliberaliseerd 
systeem van internationale handel. West Europa ver­
sterkt zijn incentivestructuren, en Japan stelt de binnen­
landse sectoren van zijn economie open voor buiten­
landse concurrentie. Refererend aan het 
Coordinatieperspectief en het Evenwichtsperspectief 
corrigeren de Verenigde Staten zwakheden op het ter­
rein van onderwijs en infrastructuur, ten aanzien van 
samenwerking binnen en tussen ondernemingen en 
besparingen worden opgevoerd onder andere door het 
creeren van begrotingsoverschotten. Deze positieve 
ontwikkelingen in de genoemde regio's stimuleren een 
open en geliberaliseerd systeem van internationale han­
del en hebben een belangrijke uitstraling naar andere 
blokken; zelfs in Afrika en Latijns-Amerika worden 
interne, groeibelemmerende factoren hierdoor over­
wonnen" . 

"In European Renaissance is de technische ontwikkeling 
minder dynamisch en geleidelijker dan in Global Shift. 
Er zijn zeer omvangrijke investeringen nodig in R&D 
met grote risico's en onzekerheden. Toenemende voor­
del en van schaalgrootte in financiering, produktie, mar­
keting en R&D betekenen dat nieuwe ondernemingen 
grote toetredingsdrempels ontmoeten. Ais gevolg daar­
van ontstaan wereldwijde oligopolies en strategische 
allianties. Deze conglomeraten zoeken steun bij overhe­
den teneinde onzekerheden te verminderen, terwijl 
overheden met elkaar concurreren om transnationale 
ondernemingen aan te trekken. Strategische technolo­
gie-industrie en handelspolitiek winnen aan belang. In 
deze omgeving is een accent op het Coordinatie­
perspectief - dat in Japan en Europa sterk vertegen­
woordigd is - een voordeel terwijl in Global Shift een 
accent op het Vrije markt-perspectief was vereist." 

Omdat het TEM een vraagmodel is, wordt geen reke­
ning gehouden met de capaciteit van de beschikbare 
infrastructuur bij de bepaling van de totale vervoersom­
yang en de verdeling over de vervoerswijzen. 
Daarentegen wordt bij de routekeuze van het vervoer 
over water wei rekening gehouden met de capaciteit 
van de beschikbare infrastructuur. Dit betekent dat bij 
de bepaling van het toekomstig gebruik van de Zuid-
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Willemsvaart geen rekening gehouden wordt met de 
mogelijkheid dat bedrijven: 
-vanwege de capaciteitsbeperkingen van de Zuid­
Willemsvaart besluiten om niet meer per binnenschip te 
vervoeren of 
-een locatie kiezen aan dieper vaarwater. 
Bij de leemten in kennis (hoofdstuk 9) wordt hier nader 
op ingegaan. Aangezien in deze studie met name de 
vergelijking tussen het ombouwen en het omleggen 
van een klasse IV-vaarweg nabij 's-Hertogenbosch cen­
traal staat, is dit (beperkte) vraagmodel geschikt voor 
deze trajectnota/ MER. 

Prognoses goederenvervoer Nederland 
De prognoses voor de ontwikkeling van het goederen­
vervoer over de weg, per binnenschip en spoor in 
Nederland geven in aile drie scenario's een toename te 
zien voor de periode 1986 tot 2015. De groei varieert 
van 40% bij het GS-scenario, 70% bij het ER-scenario 
tot zelfs 100% bij het BG-scenario. Het internationale 
vervoer neemt in aile drie de scenario's sterker toe dan 
het binnenlandse goederenvervoer. 

In deze trajectnota wordt het ER-scenario als referentie 
gebruikt. Alhoewel de achterliggende beelden van het 
CPB duidelijk verschillen tussen de drie lange termijn 
visies, komt de ontwikkeling van het goederenvervoer 
in het ER-scenario uit tussen de resultaten voor BG en 
GS. Daarnaast wordt het ER-scenario voor veel groot­
schalige infrastructuurprojecten in Nederland als uit­
gangspunt gebruikt. Voorbeelden zijn de Betuweroute, 
het Twente-MiUeliandkanaal en de Modernisering 
Maasroute. Opgemerkt dient te worden dat het ER-sce­
nario met betrekking tot de zand- en grindwinning ver­
onderstelt dat de provincies in toenemende mate zelf in 
hun eigen behoefte aan zand en grind moeten voor­
zien . Voor de regio 's-Hertogenbosch betekent dat op 
termijn minder zand geexporteerd zal worden naar het 
buitenland. Tevens wordt in het ER-scenario veronder­
steld dat de grindwinning in Nederlands Limburg wordt 
afgebouwd voor 2015. Ais alternatieven worden de 
winning in Oost-Nederland en import verondersteld; zie 
onder andere" grindvervangers" uit Belgie. 

De bescheiden groei van het binnenlands vervoer in het 
ER-scenario leidt tot een niet al te optimistisch beeld 
voor het vervoer over de Zuid-Willemsvaart. Het lande­
lijk beeld in dit scenario voor het binnenvaartvervoer 
voldoet echter aan het SVV-II- streefdoel voor de bin­
nenvaart in 2010, te weten een toename van het ver­
voerde gewicht van 55% ten opzichte van 1986. 

Goederenvervoer regio 's-Hertogenbosch 2015 
Om inzicht te krijgen in de toekomstige ontwikkeling 
van het scheepvaartverkeer op de Zuid-Willemsvaart 
worden de vervoersprognoses voor de regio 
's-Hertogenbosch gepresenteerd in tabel 3.B3.T2. 



Tabel 3.83.T2: 
prognose ontwikkeling 
goederenvervoer in de regio 
's-Hertogenbosch tussen 1986 
en 2015 voor het European 
Renaissance-scenario 

intraregionaal 

binnenlandse aanvoer 

binnenlandse afvoer 

totaal binnenlands 

internationale aanvoer 

internationale afvoer 

totaal internationaal 

totaal 

Bran: CBS/ N EA 

Voor de regio 's-Hertogenbosch wordt voor het totale 
goederenvervoer in het ER-scenario een groei verwacht 
van 25% tussen 1986 en 2015. 

Procentueel gezien is de groei van het internationaal 
goederenvervoer met 87% aanzienlijk groter dan de 
16% groei in het binnenlands goederenvervoer. Een 
belangrijke oorzaak voor de geringe groei in het bin­
nenlands vervoer is de daling in de binnenlandse aan­
voer van veevoeders. In het ER-scenario wordt rekening 
gehouden met een volumedaling in de bruto produktie 
van de akkerbouw en veeteelt als direct gevolg van het 
overheidsbeleid . Mede door het milieubeleid ten aan­
zien van de intensieve veehouderij zal het vervoer van 
veevoeders in de regio 's-Hertogenbosch sterk afnemen. 
Daarnaast daalt de internationale afvoer per binnen­
schip sterk door het wegvallen van export van zand uit 
de regio 's-Hertogenbosch . In vergelijking met 1986 en 
1992 zal het aandeel van de binnenvaart in het totale 

,.I!'j, ." -. , 
, ' -~ 

..... -

• Weg (83%) - 32,2 
• B.vaart ( 16%) - 6,5 
• Rail (1%) - 0,2 

Binnenlands 38,9 
min. ton 

• Weg (77%) - 7,8 
• B.vaart (20%) - 2,0 
• Rail (3%)-0,3 

Internationaal 10,1 
min. ton 

2015 (index 1986 = 100) 

binnenvaart totaal % binnenvaart 

117 121 -0,2 % 

75 105 -9,3% 

119 122 -0,6% 

95 116 -3,7 % 

193 218 -3 ,8% 

26 155 -33,8% 

102 187 -16,6% 

96 125 -5,3 % 

vervoer in relatie met de regio 's-Hertogenbosch in 
2015 beduidend lager zijn . Dit blijkt bijvoorbeeld uit 
een vergelijking tussen de figuren 3.B3.F6 en 3.B3.F7. 
Deze afname van het aandeel van het vervoer over 
water is voornamelijk het gevolg van het feit dat het 
vervoer van hoogwaardige stukgoederen sterk toe­
neemt. Deze goederen worden veelal over de weg ver­
voerd in tegenstelling tot de laagwaardige bulkproduk­
ten waarin de binnenvaart een relatief sterke marktposi­
tie heeft. De omvang van deze laagwaardige bulkstro­
men in relatie met de regio 's-Hertogenbosch zal afne­
men, waardoor ook het binnenvaartaandeel in het tota­
Ie vervoer daalt. 
Een sterke groeimarkt in het goederenvervoer in de 
regio 's-Hertogenbosch betreft het vervoer in relatie 
met de zeehavens . Dit vervoer neemt toe van 2,3 mil­
joen ton in 1986 tot 4,1 miljoen ton in 2015. De bin­
nenvaart heeft in deze stroom een aanzienlijk aandeel 
van bijna 43 % in 2015. 

• Weg (82%) - 40,0 
• B.vaart (17%) - 8,5 
• Rail (1%)- 0,5 

Totaal 49,0 
min. ton 

Figuur 3.B3.F7: Modal-split in het goederenvervoer in de regio 's-Hertogenbosch in 2015 (% aandeelln vervoerd gewicht) 
Bran : NEA 
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BIJLAGE 3.B4 

GEVOELIGHEIDSVARIANTEN VOOR SLUISBELASTING 
EN WACHTTIJDEN SCHEPEN IN HET NULALTERNATIEF 

- 1 -Variant: geen containerterminal. 
In deze variant wordt er vanuit gegaan dat er geen 
containerterminal (water gericht) in 's-Hertogen­
bosch noord zal zijn in 2015. 

- 2 -Variant: recreatievaart in 10 zomerweken . 
In deze variant wordt uitgegaan van een concentra­
tie van de recreatievaart in 10 zomerweken in plaats 
van een spreiding over het jaar. 

- 3 -Variant: piekbelasting beroepsvaart in juni en 
recreatievaart in 10 weken. 
In deze variant is uitgegaan van de piek in de 
beroepsvaart in de maand juni in combinatie met de 
concentratie van de recreatievaart in 10 weken in de 
maanden juni, juli en augustus. De maanden juni en 
november zijn in de beroepsvaart de drukste tijd , 
omdat bedrijven in deze maanden veelal een voor­
raad opbouwen voor de zomervakantie respedieve­
lijk winter met mogelijke stremming door ijsgang. 

De resultaten van deze drie gevoeligheidsvarianten voor 
de sluisbelasting en wachttijden zijn samengevat in 
tabeI3.B4.T1. 

Tabel 3.B4.T1: 
gevoeligheidsvarianten voor 
sluisbelasting en wachttijden 
schepen in het nulallernalief 

O)nulalternatief • 

1) geen containerterminal 

2) recreatievaart in 10 zomerweken 

3) piek beroepsvaart in juni + 
recreatievaart in 10 zomerweken 

*Gecorrigeerd door NEA/Rw.s~Nbr 
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In deze tabel zijn aileen resultaten per week of per 
schip opgenomen en geen jaartotaal. De laatste twee 
gevoeligheidsvarianten laten zich namelijk moeilijk ver­
talen naar een jaartotaal. Het ontbreken van de contai­
nerterminal leidt tot een geringe lagere belasting en 
kortere wachttijden bij sluis Engelen. De piek in de 
beroepsvaart en de concentratie van de recreatievaart 
leidt in deze varianten duidelijk tot een hogere I/C­
waarde in deze piekweek dan in het nulalternatief voor 
een gemiddelde week. Gedurende de overige we ken zal 
de I/C-verhouding in deze gevoeligheidsvarianten ech­
ter iets lager uitkomen dan het nulalternatief. Door het 
sterk progressieve karakter van de toename in de 
wachttijden bij een toename van de I/C-verhouding 
boven de 0,6, zal de totale wachttijd op jaarniveau voor 
de twee gevoeligheidsvarianten duidelijk langer zijn dan 
in het nulalternatief. De sterke progressie in de wachttij­
den blijkt duidelijk bij sluis Engelen, waar een toename 
in de I/C-verhouding van 0,74 naar 0,76 leidt tot acht 
extra minuten wachttijd per schip. Het feit dat de I/C­
verhouding tussen de varianten 2 en 3 toeneemt bij 
eenzelfde aantal passages van schepen is een gevolg 
van een andere samenstelling van de vlootstructuur die 
sluis Engelen passeert. 
Het feit dat de intensiteit bij sluis ° wijzigt hangt samen 
met de bereikbaarheid via sluis Engelen; "doorgaande" 
vaart kiest aan de hand van de bereikbaarheid van sluis 
Engelen een route. 

sluis Engelen sluis 0 

schepen I/C wachttijd schepen IIC wachttijd 
per week per schip per week per schip 

281 0,59 31 min 174 0,38 14 min 

267 0,58 29 min 175 0,38 14 min 

263 0,74 67 min 163 0,41 17 min 

263 0,76 75 min 154 0,40 15 min 
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Bijlage 3.B5 

Verklaring dar tekens 
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d hm 

p-'IO 

kp '. 20 

bp·O. SO 

motorgemaal 

elektriscl1 gemaal 

noolgemaal 

verschillende gemalsn 
In hetzelfde getJouw 

~el naal met meer dan 
E!P.:n pomp 

met aangifte van 

- soorl opvoerwerktuig: 

C cemrifugaalpomp 
Sf schaprarJ 
S schroefpomp 
V vijzel 
Sc schroefcontrifugaalpomf'J 

- capal:iteit : 
in m3 per rninuu{ 

- st<.1tische opvoerhoogte: in m 

gemaal met capacitel1 kleiner dan 6 m3 per minuut 

a windrnolen 
mel !:iOort opvocrwerktuig en vlucht of raddiameter in m 

h windlllolcn met vlucht of mddiameter minder dan 5 m 
C Wi-ltcrrnolen (geen gemaal) 

rroolwater!ulveringsinrichling 
lIlet capaciteit in inwonerequival~nten)(, . ooo 

a ultwaterillgssluls; b morlding riool!perslleiding 

keersluls 

schUlsluis } a eenzijdig kerend 

b tweezijdig kerend 

a aquaduct; b idem met ontlastschuif , c coupure 

a grondduiker; b idem aan ee~ zijde afsluitbaar; 
C Idem GInn beide zijden afsllJirbaar 

a vasfe stuw; b re~::telbare stuw; c bodemval 

aileen 111j doorbraak gesrot~n; hrn =. hulf}rnotor 
11Ulpiozing 
(met richting, Indiel' tegenyesteld aan 110rrnale 10zlng) 

poloerpp.iI 

kanaalpell 

IlOeZernpp.il 

zp O. 10 ZOITle, pcil } 

wp-O. 15 winterp~il in m t o _v_ NAP 

g.. gcwenst peil 

335 ha groDtte van afwateringseenheici, deel of onderdoel 

---­
b 

b 

---b 

begrenzlng \Ian afwBteringseenheid } 

a bcgren7.lng van deel of onderdeel 

ovorgang van hogere gronden naar gebled ~l de f~IGldlr VBnbh(~: 
met hOrlzontale waterstand etre en e ge lec 

deer of onderdeel met hOrilOntale wBterstand 
Ipolder!. 
met inliggellde watergangan 

overige watcrgangen I met struomrichting) } 

riolenng (hemelwaterafvoer. al dan Iliet 
gemengd met alvalwater) in de kl~ur van het 

a fiooJpersleidiog: b idem, in ontwerp bet I effende gabied 

a drasland: b vloeiveld 

dfvalwaterleiding } 

bij gescheiden stt!lse 
Ilfvalwaterpersleiding; b idem, in oPlwerp 

• pi 20 14 a strand- of kilomelerpaal; b hoogtecijfer in m t , o~v . NAP 
b 

:: II ~ ~ ~ 11111111\11 
c <J 

I I C" 

hootdwarerkerillg (zce- of riviordijkl } a 

c fweede walorkerillg; d overlaaf b 

kust- en oev81verdediging 

bUltsnwater 

c d geregJementeerd 

"jet gereglemarlteerd 

bij gerniddeld lasgwater cJroogvallend gebiecl 

+ +a + - 'b- a I ijksgrens; b provlnciegrens 

- -a- L- b"- a grellS van watorschap: b grens van ovorkoepelend waterschap 

- - - - - yrens van lUilverkavelingsblok of ontwatenngsplan 

080-12 Afwateringseenheid met code nummer buitenwater en volgnummer 

Toelichting 

De hoofdkaarl van de Waterstaatskaart van Nederland geeft de Indellng weer van de afwateringseenheden in Nederland. Een 
afwateringseenheld is een gebied. dat een stelselvan wateren of riolen met de daarop lozende gronden omvat en rechtstreeks loost 
op het buitenwater ( de zee. het IJsselmeer. de grote rivieren en In het algemeen ook de watere., . welke daarmee In open verblnding 
staan) . De eenheden zijn omgeven door een brede bies. door kleur van elkaar ondersoheiden en gecodeerd naar hel bUitenwaler waarop 
zij lozen. Delen en onderdelen van een afwaterlngseenheid lozen indirect op het buitenwater en zijn waar nodig begrensd door sma lie 
biezen. Loost een onderdeel direct op een ander onderdeel. dan is van dit laatste de smalle bies langs de gemeenschappelijke grens 
weggelaten. 
Delen met een horizontale waterstand ( polderland ) zijn niel door een smalle bies begrensd, doch in onderling verschillende tinten 
volgekleurd. De erin gelegen onderdelen hebben naast de tint wei een smalle bies. Gerioleerd gebied, boezemland, hoge grond en direct 
op het bultenwater lozend p.olderland zljn echter nimmer volgekleurd. 
Terwille van de duldelijkheid zljn bepaalde belangrijke delen in een afwijkende kleur aangegeven. De brede bies van de eenheid blijft 
echter in de eigen kleur gehandhaafd. Onderdelen klelner dan 25ha zijn in het algemeen niet weergegeven. 
Van de waterschappen met een taak ten aanzien van het waterkwantlteitsbeheer zijn de grens van het beheersgebied en de naam 
volgens het reglement weergegeven. Op de kaart zijn de peilen vermeld. welke in de keur of het peilbesluit van het waterschap zijn 
vastgelegd. De overlge geidende pellen zijn als gewenste peilen aangegeven. 
Van de gebleden met in uitvoering zijnde ruilverkavellngen is over de bestaande topografie het voorlopig plan van wegen en waterlopen 
weergegeven , aJsmede -voor zover bekend- de toekomstige waterstaatkundige indeling. 

V~~r verdere inlichtingen kan men zich wenden tot de afdeling Thematische Geo-informatie van de Meetkundige Dienst. Tel. 015 -
2691111 

Figuur 3.B5.F1: waterstaatkundlge organisatie van het gebied (fragment van de waterstaatkundlge kaart blad 45 west) 
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BIJLAGE 5.B1 

DIMENSIONERING VAN EEN BINNENSCHEEPVAARTWEG 
KLASSEIV 

Aigemeen 

Voor het opstellen van normen ten behoeve van het 
dimensioneren van binnenscheepvaartwegen is het nut­
tig de binnenscheepvaartvloot in te delen in klassen en 
standaardschepen per klasse te selecteren. Bij de verde­
re normstelling kunnen deze schepen als maatgevende 
schepen worden gehanteerd. In 1954 heeft de CEMT 
(Conference Europeenne des Ministres de Transports) 
een eerste klasse-indeling gemaakt van de Europese 
binnenvaartvloot en richtlijnen opgesteld voor de 
dimensionering van vaarwegen. Daarna zijn deze richt­
lijnen op grond van ontwikkelingen in de binnen­
scheepvaart nog meermalen aangepast. De trend was 
dat de breedtematen werden gehandhaafd maar de 
lengte en de diepgang van de schepen toenamen. (In 
1992 is een nieuwe CEMT-c1assificatie verschenen.) 
Onder andere uit de Richtlijnen van de Commissie 
Vaarwegbeheerders (CVB, 1985 en 1987) en aan de 
hand van het principeplan voor de verbetering van de 
Zuid-Willemsvaart kan onderstaand overzicht worden 
opgesteld (Tabel 5.B1.T1) . 

Voor elke CEMT-klasse zijn op grond van de scheepsaf­
metingen een aantal randvoorwaarden geformuleerd 
voor de dimensionering van de vaarweg. De CVB 
onderscheidt drie profielvarianten, die afhankelijk zijn 
van de verkeersintensiteit op de vaarwegen en het 
daarbij behorende niveau van verkeersafwikkeling. De 

TabeI5.B1.T1 : 
maatgevende 
scheepsafmetingen 

klasse 

II 

III 

IV 

Va 

Scheepstype 

Spits 

Kempenaar 
Verlengde Kempenaar 

Hagenaar 
Verlengde Hagenaar 

Dortmu nd -Eems-kanaalschip 
Verlengde Dortmund-

Eems-kanaalschip 

Rijn-Hernekanaalschip 

Rijnschip 
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verkeersafwikkeling is gedefinieerd als een combinatie 
van maatgevend te achten verkeerssituaties. Bij ver­
keersintensiteiten van meer dan 15.000 schepen per 
jaar behoort het volgende verkeersafwikkelingsniveau : 
-ontmoeten van twee geladen maatgevende schepen 
(nagenoeg) zonder vaartvermindering; 

-voorzichtig oplopen met twee geladen maatgevende 
schepen; 

-ontmoeten van een geladen maatgevend schip met 
een ongeladen maatgevend schip in een situatie met 
zijwindhinder. 

Bij dit afwikkelingsniveau en deze intensiteit wordt door 
de CVB het "normale" profiel aanbevolen. 
Het normale profiel is een uit nautisch oogpunt opti­
maal profiel, waarin zonder meer een hoge verkeersin­
tensiteit (>15.000 schepen per jaar) veilig en vlot kan 
worden verwerkt. Bij lagere intensiteiten is het accepta­
bel dat over (korte) gedeelten van de vaarweg een 
krapper profiel wordt toegepast. Uiteraard dient in die 
gevallen de toegestane scheepsafmetingen (m.n . de 
diepgang) bij het krappere profiel gelijk te zijn aan de 
maatgevende afmetingen van het normale profiel van 
de aansluitende vaarweggedeelten. Om de ondergrens 
van het krapper maken van het profiel aan te geven 
zijn door de CVB richtlijnen opgesteld voor het "krap­
pe" profiel. Dit profiel moet worden gezien als een ver­
keerstechnisch minimum, dat nog net acceptabel is voor 
vaarwegen, waarop een ontmoeting van twee maatge­
vende schepen mogelijk moet zijn. Bij zeer lage intensi­
teiten, minder dan 5.000 schepen per jaar, kan over de 
volle lengte van de vaarweg het krappe profiel worden 
toegepast. In bijzondere gevallen, waarin toepassing 

laad­
vermogen 

(ton) 

350 

550 
600 
700 
840 

950 

1150 

1500 

2500 

lengte 

(m) 

39 

55 
60 a 63 

56 
67 

67 

80 

85 

110 

Breedte Diepgang Strijkhoogte 

(m) (m) (m) 

5,10 2,4 5,00 

6,60 2,50 6,00 
6,60 2,50 6,00 
7 ,20 2,60 6,30 
7,20 2,60 6,30 

8,20 2,60 6,30 

8,20 2,60 6,30 

9,50 2,80 6,80 

11,40 3,5 6,70/8,80 



van het krappe profiel niet mogelijk is, kan voor korte 
vaarwegvakken met een lage intensiteit een kleiner pro­
fiel worden toegepast. Bij een dergelijk "eenrichting" 
profiel kunnen twee maatgevende schepen elkaar niet 
kunnen ontmoeten. 

Klasse IV-vaarwegen 
Klasse IV-vaarwegen zijn geschikt voor een Rijn­
Herneschip met een laadvermogen tot ca 1500 ton. De 
trend, die al enige tijd bestaat, is dat de schepen in 
deze klasse wat langer worden en een grotere diepgang 
krijgen. Zo is een tonnage van 1350 ton, zaals dat 
wordt genoemd in de Startnotitie en de Richtlijnen MER 
voor klasse IV-schepen, een wat achterhaalde maat. 
Klasse IV- schepen zijn nu vaak al1600 a 1700 ton. De 
maatgevende afmetingen van het schip voor een klasse 
IV-vaarweg zijn 85 x 9,5 m (L x B) en een diepgang 
van 2,8 m. Een ongeladen klasse IV-schip heeft een 
diepgang van 1,60 m. Deze afmetingen zijn aangehou­
den voor aile verbeteringsplannen van de Zuid-Willems­
vaart. 

Onderstaand zijn een aantal karakteristieken voor een 
klasse-IV vaarweg weergegeven. 

Vaarwegdiepte 
Op basis van een diepgang van het maatgevende schip 
van 2,8 m wordt in het antwerp voor een "normaal" 
profiel uitgegaan van een waterdiepte van 1,4 maal de 
diepgang. De benodigde waterdiepte is dan 4,0 m. 
Voor een "krap" profiel van de vaarweg is de factor 
tussen diepgang en waterdiepte 1,3. De benodigde 
waterdiepte wordt dan 1,3 x 2,8 = 3,65 m. Deze diepte 
dient altijd aanwezig te zijn. Dit houdt in dat de onder­
houdsdiepte tenminste gelijk of iets grater moet zijn 
dan de genoemde waterdiepte. Voor het krappe profiel 
wordt deze gesteld op 3,70 m ten opzichte van de 
waterspiegel. 

Kanaalbreedte 
De kanaalbreedte is afhankelijk van het dwarsprofiel 
van de vaarweg. De breedte wordt bepaald uit het 
zagenaamde "profiel van vrije ruimte", dat opgesteld 
kan worden aan de hand van benodigde breedte op de 
bodem, breedte in het kielvlak van het geladen en 

ongeladen schip en de zijwindtoeslag. De opzet voor de 
berekening van h~t profiel van vrije ruimte is in tabel 
5.B1.T2 weergeven. De benodigde breedten van de 
verschillende dwarsprofielen van een klasse IV-vaarweg 
staan in tabel 5.B1.T3. Figuur 5.B1.F1 geeft het optima­
Ie, trapeziumvormig, dwarsprofiel weer met een breedte 
op de waterlijn van 58 m (normale profiel). In geval van 
plaatselijk ruimtegebrek kan het profiel worden ver­
nauwd zander dat dit invloed heeft op de vaarkwaliteit. 
Dit betreft een dwarsprofiel in halfbak (asymmetrisch) 
of volledig bakprofiel. In dit laatste geval is een minima­
Ie breedte van 42,0 m vereist. 

Oak voor het krappe profiel is de berekening voor het 
profiel van vrije ruimte in tabel 5.B1.T2 weergegeven. 
Op figuur 5.B1.F2 is dit profiel weergegeven. 
Uitgaande van een bepaalde taludhelling kunnen hierbij 
als een omhullende de afmetingen voor een bak-, een 
trapezium en een asymmetrisch profiel worden bepaald , 
De waterdiepte is 3,70 m. De breedte op de waterlijn 
van het krappe profiel is vergeleken met de breedte 
voor het normale profiel 8 m smaller. Zie ook tabel 
5.B1.T3. 

Met extra beperkingen voor de scheepvaart is het 
mogelijk een nog nauwere vaarweg te realiseren. Met 
snelheidsbeperking voor klasse 111- en IV- scheepvaart is 
een profiel met een breedte van 28,5 m mogelijk 
(beperkt klasse IV). In dit geval is tweerichtingverkeer 
nog mogelijk waardoor het oponthoud voor de scheep­
vaart beperkt blijft. Bij verdere versmalling van de vaar­
weg moet worden overgestapt op eenrichtingverkeer, 
als eerste voor de grotere schepen. Eenrichtingverkeer 
kan slechts over korte afstanden worden ingesteld am 
lange wachttijden te voorkomen. Als grens, waarbij vol­
ledig eenrichtingverkeer moet worden ingesteld, geldt 
een kanaalbreedte van 19,0 m. In dit geval kunnen 
schepen, met uitzandering van weinig voorkomende 
klasse I scheepvaart, elkaar niet passeren. Tussen 
28,5 m en 19 m gelegen breedten met beperkt eenrich­
tingverkeer leiden tot een vrij ingewikkelde verkeersre­
geling. Zodra daaraan niet strak de hand wordt gehou­
den kunnen onduidelijke en daardoor voor de scheep­
vaart onveilige situaties ontstaan. 

label 5.81.12: NORMALE PROFIEL KRAPPE PROFIEL 
bepaling profiel van vrije 

berekening waarde berekening waarde ruimte voor het normale 
profiel en het krappe profiel 

waterdiepte h =1,4x2,8 4,Om h=1,3x2,8 3,7 m 

zijwindtoeslag w= O,05x85 4,25 m w= 0,065x85 5,5 m 

breedte in kielvlak Bt=4x9,5 38,0 m Bt=3x9,5 28,5 m 
geladen 

breedte bodem Bh=2x9,5 19,0 m Bh=2x9,5 19,0 m 
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TabeI5.B1.T3: NORMALE PROFIEL KRAPPE PROFIEL 
breedte van verschillende 
profielen voor normale en 
krappe klasse IV-vaarwegen 

Breedte waterlijn 

Bakprofiel 42 m 
(twee vertikale wanden) 

Trapezium 58 m 
(beide taluds 1 :3,5) 

Asymmetrisch 50 m 

30.00 

(een talud 1 :3,5 en 
vertikale wand) 

Nieuw P +4.45 

A- Trapeziumprofiel 

42.00 

Nieuw KP +1.00 

B- Bakprofiel 

Flguur 5.B1.F1: normaal dwarsprofiel klasse IV (trapezium en bak) 

Doorvaartwijdte bruggen 
Voor de doorvaartwijdte van nieuwe vaste bruggen in 
een klasse-IV kanaal wordt de maatvoering in het nor­
male bakprofiel van 42,0 m aangehouden. Bij toepas­
sing van het krappe profiel is deze maat dan 34 m. 
Voor beweegbare bruggen, aileen voorkomend in de 
stadstraverse, wordt een afwijkende maatvoering aan­
gehouden. Afhankelijk van het feit of de brug in de 
kanaalas is gelegen (rechte vaarweg) of in een bocht 
bedraagt de doorvaartwijdte 12,0 resp 17,0 m. Ter 
plaatse van bochten is in verband met de drifthoek 
namelijk een bochtverbreding noodzakelijk. 

Doorvaarthoogte 
De doorvaarthoogte van vaste bruggen ligt in een klas­
se IV-vaarweg op 7,0 m. Bij deze hoogte is ook vaart 
mogelijk met drie lagen containers. Daarbij is rekening 
gehouden met schrikhoogte en peilvariaties. (De strijk­
hoogte voor deze klasse is 6,7 a 6,8 m.) Reeds in 1978 
is echter gesteld dat in verband met de doorvaartbeper­
king op delen van de Nederlandse (o.a. omlegging 
Helmond) en Belgische kanalen een lagere doorvaart-
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Breedte bodem Breedte waterlljn Breedte bodem 

42 m 34 m 34 m 

30 m 50 m 24 m 

36 m 44 m 31 m 

RG 

25.00 

RG 

Maten in meters 

hoogte aanvaardbaar is. V~~r het ontwerp van de ver­
beteringswerken op de Zuid-Willemsvaart wordt uitge­
gaan van een doorvaarthoogte van 5,95 m, bestaande 
uit een waarde 5,75 m verhoogd met 0,2 m schrik­
hoogte. De motivatie hiervan is vastgelegd in het prin­
cipeplan en de daarbijbehorende bijlage III 
(Rijkswaterstaat, diredie Noord-Brabant, 1985). De 
kern van de argumenten wordt gevormd door: 
-de hoogte van reeds bestaande bruggen in de vaar­
weg, met name ter hoogte van 's-Hertogenbosch, de 
omlegging Helmond en de Belgische kanalen; 

-uit oogpunt van eenvormigheid en dUidelijkheid de 
zelfde maat hanteren voor doorgaande vaart als voor 
streekgebonden vaart (Maas-Veghel); 

-groot aantal bruggen; die allemaal voor een hogere 
doorvaarthoogte dan ruimere op- en afriUen nodig 
hebben, dus meer ruimtebeslag en meer tradiekosten; 

-meer dan 65 % van klasse III en IV-schepen heeft een 
beweegbaar stuurhuis. 

In het principeplan wordt dan ook gecondudeerd dat 
een betrekkelijk gering percentage van de scheepvaart 
beperkingen zal ondervinden en dat de scheepvaart op 



deze beperkingen in zal spelen. 
De waarde van 5,95 m boven KP wordt zowel voor het 
omleggings- als ombouwalternatief en MMA aange­
houden. In de huidige vaarroute zijn reeds diverse vaste 
bruggen met deze hoogte aanwezig. 
In verband met peilvariaties op het kanaalpand ten zui­
den van sluis 's-Hertogenbosch, respectievelijk sluis 
Berlicum, wordt aldaar een extra verhoging van 0,20 m 
voorgesteld tot 6, 15 m. 

Kruisingen nutsvoorzieningen 
De CVB beveelt als vrije doorvaarthoogte onder hoog­
spanningsleidingen voor "gesloten" klasse IV-vaarwe­
gen, waarin ook vaste bruggen in voorkomen, een 
minimum maat aan van 25 m t.o.v. de maatgevende 
waterstand. In deze maat is nog geen waarde opgeno­
men voor vonkoverslag en doorhang. Tevens wordt 
aanbevolen om de masten van een hoogspanningslei­
ding aan weerszijden van de te kruisen vaarweg even­
ver uit de oeverlijn te plaatsen als de doorvaarthoogte. 
Ten aanzien van ondergrondse kruisingen van de vaar­
weg door leidingen en zinkers beveelt de CVB een 
minimale gronddekking aan van 1,5 m. Bij sluizen en 
bruggen, waar de kans op ankermanoeuvres of ont­
grondingen groter is, wordt een extra dekking van 
0,5 m voorgesteld. Dit geldt voor vaarwegen met \age 
stroomsnelheden. Deze gronddekking moet beneden de 
maximale diepte van geroerd bodemmateriaal liggen uit 
oogpunt van vaarwegbeheer. Het is mogelijk dat de lei­
dingbeheerder uit oogpunt van zijn belangen een gro­
tere gronddekking wenselijk acht. 

Sluizen 
De afmetingen van nieuw te bouwen sluizen bedragen 
110 m x 12 ,5 m. Deze maat stemt overeen met de 
andere gebouwde sluizen in de Zuid-Willemsvaart 
waaronder bijvoorbeeld sluis Schijndel. De motivatie 
van de afmetingen van de sluizen is in het principeplan 
opgenomen. 

Uitgangspunten, ontwerpcriteria 
Voor de verschillende kunstwerken en planonderdelen 
is uitgegaan van een aantal uitgangspunten op hoofdlij­
nen voor het ontwerp en uitvoering. Een aantal hiervan 
wordt weergegeven. Hierbij kan worden aangetekend 
dat bij het verder uitwerken van het ontwerp een aantal 
zaken kan worden geoptimaliseerd . 

Bruggen : 

Grondwerk 

- drie velden in verhouding 1 :2:1 
- constructiehoogte 1 :25 van over 

spanning met uitzondering van de 
brug in de A59 

- pijlers en landhoofden niet in vrije 
doorvaartprofiel 

- zandlichamen: 
toeritten 1 :40, 1 :50 of 1 :60 
taluds 1 :2 

A-SymrelrMI 
Tr~a.- infll.'I 
131.ds \l~ 

l-- ... 

Figuur 5.81 .F2: krap dwarsprofiel klasse IV 

Verhardingen 

Grondduikers 

- bermen en taluds bekleden met teel­
aarde, dikte 0,50 m 

- bekledingsgrond te winnen uit 
bovenste laag ontgraving 

-autosnelwegen en autowegen: 
zand minimaal 1 rn 
betongranulaat 250 mm 
3 lagen gri ndasfaltbeton 210 rnrn 
1 laag dichtasfaltbeton 25 mm 
1 laag ZOAB 50 rnrn 

-overige wegen: 
zand 
betongranulaat 
3 lagen asfalt 

minimaal 0,3 rn 
250 rnrn 
160 rnrn 

-stroomsnelheid < 1 m/s 
-met schuiven af te sluiten 

(takelbediend) 
-krooshekken 
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l<enmerkend voor dit profiel is de krappe maatvoering. 
Het ruimtegebruik zit in deze variant aan zijn uiterste 
grenzen. Zo zijn de rijstroken van de tangent relatief 
smal, hetgeen zal betekenen dat bij het minste of 
geringste verkeersstagnatie optreedt. De "wandel- en 
fietsboulevard" in deze variant is beperkt tot het 
3,75 m voetpad aan de noordzijde van het kanaal. 
Vanwege het gebrek aan ruimte is het aantal geregu­
leerde parkeerplaatsen in de kanaalzone beperkt tot 
ongeveer 225. Dit betekent dat ongeveer 180 parkeer­
plaatsen komen te vervallen. 

In het profiel buiten de binnenstad (Sint Antoniebrug­
Lambooybrug) is ten opzichte van de bestaande situatie 
een 5,00 m brede onderkade toegevoegd. 

Variant 19,0 m 
Aan de zuidzijde van het kanaal bestaat het profiel in 
de binnenstad uit een 3,00 m breed voetpad langs de 
gevels, een aanliggende fietsstrook van 2,00 m, de tan­
gent met 2 rijstroken van 3,50 m, een strook voor 
langsparkeren van 2,00 m, een plantstrook met halfver­
harding van 2,75 m, een vrij liggend fietspad (eenrich­
ting) van 2,00 men 3,00 m breed voetpad met bomen 
(zie Figuur 5.B3.F1). In vergelijking met de variant van 
28,50 m is het profiel beduidend ruimer en geeft het 
een zekere flexibiliteit in het ruimtegebruik. Zo is de 
maatvoering van de tangent overeenkomstig die van de 
zuidtangent (Hekellaan). Aan de noordzijde is het pro­
fiel opgebouwd uit een 2,25 m breed voetpad langs de 
gevelwand, een 4,00 m brede rijbaan (eenrichtingver­
keer), een 2,00 m brede strook langsparkeren en een 
3,75 m breed voetpad met bomen. Over de gehele 
lengte van het kanaal is een 3 ,50 m brede onderkade 
toegevoegd. De onderkade, de brede voetpaden en de 
bomen aan weerszijden van het kanaal en het fietspad 
aan de zuidzijde vormen samen met het kanaal een 
"fiets- en wandelboulevard". Deze boulevard heeft een 
zodanige allure dat de kwaliteit van de kanaalzone als 
openbare verblijfsruimte sterk zal toenemen. In het 
kader van het streven naar een verbetering van deze 
kwaliteit is het aantal parkeerplaatsen beperkt tot onge­
veer 310. Dit houdt in dat plus minus 115 parkeerplaat­
sen komen te vervallen. 

In het profiel buiten de binnenstad (Sint Antoniebrug­
Lambooybrug) is ten opzichte van de bestaande situatie 
een 5,00 m brede onderkade toegevoegd. 

Sub-variant 
In deze sub-variant warden de minimaal benodigde 
maatregelen en aanpassingen gerealiseerd, die nodig 
zijn om tussen de Maas en de kern Den Dungen een 
klasse IV-vaarweg te realiseren. Deze oplossing kan 
warden beschouwd als een minimum variant van het 
ombouwalternatief. Hierbij wordt van de 19 m-variant 
van het ombouwalternatief uitgegaan en warden alleen 
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de echt voor de scheepvaart noodzakelijke aanpassin­
gen uitgevoerd. Deze oplossing levert de mogelijkheid 
voor toegang van klasse IV-schepen, waarbij de onder­
grenzen van de normen voor een klasse IV-vaarweg 
warden gehanteerd en waarbij de vaarweg minder luxe 
wordt ingepast in de stedelijke omgeving. De huidige 
groene taluds langs de traverse blijven gehandhaafd. 
De vier beweegbare oeververbindingen in de huidige 
situatie warden vervangen door drie hefbruggen en 
twee vaste verbindingen. 

In tabel 5.B3.T2 warden ~e aanpassingen ten opzichte 
van de 19 m-variant vanaf de Maas "stroomopwaarts" 
naar Den Dungen weergegeven. Hierbij is rekening 
gehouden met de maatregelen die ook in het nulalter­
natief genomen zouden moeten warden vanwege ach­
terstallig onderhoud, zoals de op termijn te vervangen 
damwanden en sluis 0. Een belangrijk uitgangspunt 
hierbij is dat de scheepvaart geen beperkingen in de 
diepgang wordt opgelegd. Dit heeft tot gevolg dat de 
huidige damwanden langs de traverse en het traject 
naar Den Dungen moeten warden vernieuwd. In figuur 
5.B3.F3 op pagina 5.83-5 is de stadstraverse weergege­
ven voor de subvariant. Alleen op dit deel van de vaar­
weg treden de verschillen naar voren met de andere 
varianten. 

-3-Zuidoostelijk dee/ vanaf de Burgemeester 
Lambooybrug tot de grens van de kernen 
Berlicum/Den Dungen. 

Het zuidelijk gedeelte van de Zuid-Willemsvaart tot de 
voormalige grens van de kernen Berlicum-Den Dungen 
kan slechts eenzijdig warden verbreed. De verbreding 
vindt plaats in zuidwestelijke richting omdat aan de 
noordoostzijde de Provinciale Weg 205 van 
's-Hertogenbosch naar Helmond als belemmering is 
gelegen. 
Daarbij kan het volgende warden opgemerkt: 
-ter plaatse van de Burg. Lambooybrug hoeft het 
kanaal niet verbreed te warden ten behoeve van de 
voorhaven van sluis 's-Hertogenbosch. Hier is reeds 
voldoende breedte aanwezig. 

-ongeveer ter hoogte van kmr. 120 (nabij de ijsbaan) 
wordt een zwaaikom gerealiseerd. De exakte locatie 
wordt bij de nadere uitwerking bepaald; 

-vanaf sluis 's-Hertogenbosch tot net voorbij de 
Bosscheveldbrug wordt een "krap" bakprofiel toege­
past met 34 m breedte. Ten opzichte van de huidige 
situatie is dit slechts een geringe aanpassing; 

-vanaf de Bosscheveldbrug tot aan Den Dungen wordt 
een "krap" asymmetrisch halfbak-profiel toegepast, 
breedte op de waterlijn bedraagt 44 m; 

-ter hoogte van Den Dungen en het dijkje uit de 
Spaanse tijd wordt weer een "krap" bakprofiel toege­
past. Breedte 34 m. Hiermee wordt de aantasting van 
deze waardevolle elementen beperkt; 



. 
' I ____Ii 

i 
---"' 

f 

j ! 

~ 
.§ 
e 

:::0 

I 
~ s I ~ ill 

ill i .§ 

.§ I 
:S I 
~ ii 
!j 

~ 

.! A I 
. I 

.. . 
i 11 I 

CJ I I 
I f e I ~ 

I ~I 
i 
i 

~ j 

Figuur: 5.B3 .F3: de stadstraverse in de subvariant 

¥ Trajectnota I MER • Zuid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Dungen II 



.de diepte van het "krappe" klasse IV-profiel is 3,70 m; 
-bij de grens van Berlicum en Den Dungen wordt aan­
gesloten op het normale klasse IV-profiel dat reeds in 
het kader van de ZWV-verbetering is voorzien. 

Hierbij kan warden opgemerkt dat de optie aanwezig is 
om vanaf de Bosscheveldbrug tot aan Den Dungen een 
ecologische verbindingszone aan te leggen . 
Uitgangspunt hiervoor zou de provinciale richtlijn voor 
inrichting van verbindingszones (1 ha per km) kunnen 
zijn . Dit komt neer op gemiddeld een strook van 10 m 
breedte. Een inpassing op dit gedeelte heeft echter wei­
nig waarde voor een verbindingszone naar de Maas. De 
traverse in de stad blijft een bottle-neck. De mogelijk­
heid staat ook open om de talud-oever milieuvriendelijk 
in te richten bij de uitvoering. Een nadere invulling zal 
in de uitwerkingsfase (OTB) vorm kunnen krijgen . 

Bedieningsregime 

In alle varianten voor ombouw van de stadstraverse 
zullen de bruggen over het kanaal moeten warden ver­
vangen. Door de combinatie van nieuwe, hogere, brug­
gen en extra kruisingsmogelijkheden voor het langzaam 
verkeer kan warden overwogen de spertijd tijdens de 
ochtend- en avondspits te laten vervallen. Er zijn de 
volgende bedienbare bruggen over: 
-de Kasterenbrug, toekomstig exclusief voor openbaar 
vervoer, bestemmingsverkeer en langzaam verkeer; 

-de Hinthamerbrug in een ondergeschikte route naar de 
binnenstad; 

-de Maastrichtsewegbrug (alleen in de subvariant). 

De bedieningstijden zijn het zelfde als in het 
nulalternatief: 
maandag t/m vrijdag van 6.00 tot 22.00 is 
zaterdag van 6.00 tot 18.00 is 

stremming maandag t/m vrijdag 
van 8.00 tot 9.00 en 16.45 tot 17.45 is 
stremming zaterdag van 14.30 tot 15.30 is 

Totaal aantal uur bediening op stadstraverse 

80 uur 
12 uur 

-10 uur 
- 1 uur 

81 uur 

Voor wat betreft deze studie is, teneinde een objectieve 
vergelijking tussen ombouw- en omleggingsalternatief 
te kunnnen opstellen, in eerste instantie ook in het 
ombouwalternatief uitgegaan van een situatie zonder 
spertijden. Als berekeningsvariant is daarnaast bezien 
welke invloed de spertijden hebben op het berekenings­
resultaat. Uit deze vervoerseconomische berekeningen 
bleek d.at het opheffen van de spertijden slechts een 
marginale positieve bijdrage opleverde. Gezien het 
belang van het landverkeer, m.n . het openbaar vervoer, 
is er voor gekozen de spertijden te handhaven. 
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Bruggen 

Voor wat betreft de karakteristiek van de bruggen is 
tabel 5.B3.T3 van toepassing op de basis-variant 
(28,5 m) en de variant met 19 m breedte op de stads­
traverse. 
Gezien de maximale doorvaarthoogte van de bruggen 
is scheepvaart mogelijk met drie lagen containers tot 
aan de Trierbrug, waardoor 's-Hertogenbosch 
noord/west bereikbaar is voor 3-laags containervaart. 
Van en naar Veghel kunnen schepen met twee \agen 
containers varen. 
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HISTORISCHE MOTIVATIE TRACERING VAN 
OMLEGGINGSALTERNATIEF 

In de tekst van de trajectnota zijn beknopt de punten 
weergegeven, die de motivatie vormen van de gekozen 
tracering, de vormgeving en het ontwerp van het 
ombouwalternatief, het omleggingsalternatief en het 
MMA. In deze bijlage wordt dieper ingegaan op de 
achterliggende uitgangspunten en motieven die ten 
grondslag liggen aan het omleggingsalternatief. 

Reeds in 1978 bij het uitbrengen van de Analysenota is 
er sprake van een oostelijke omlegging om 
's-Hertogenbosch. In de Richtlijnen voor de MER Zuid­
Willemsvaart is aangegeven dat volstaan kan warden 
met het onderzoeken van een trace voor de omlegging, 
zoals aangeven is in de Startnotitie (1993). Voorwaarde 
is dat in de MER de motivatie en overwegingen voor dit 
trace, zoals beschreven in het principeplan uit 1985, 
worden opgenomen. Deze motivatie en overwegingen 
moeten wel worden getoetst aan de huidige vigerende 
plannen, beleidsuitgangspunten en inzichten. 

Onderstaand zijn de relevante passages met een korte 
toelichting uit de twee eerdere basisnota's voor de 
omlegging uit 1978 en 1985 weergegeven. 

Analyse verbetering Brabantse en Limburgse kanalen 
(1978) 

In 1978 is de Rijkswaterstaat-nota Analyse verbetering 
Brabantse en Limburgse kanalen verschenen. Deze nota 
is opgesteld naar aanleiding van het principebesluit uit 
1971 de Limburgse en Noordbrabantse kanalen te ver­
ruimen. In deze nota is onder andere de verruiming van 
de Zuid-Willemsvaart onderwerp van studie geweest. 
Voor de directe omgeving van 's-Hertogenbosch zijn 
daarbij twee principiele oplossingen bezien : een alterna­
tief door de stad (huidige kanaaltrace) en een omleg­
ging aan de oostzijde. Een alternatief aan de zuidwest­
kant van 's-Hertogenbosch wordt niet overwogen: 
" ..... Het wordt niet reeel mogelijk geacht een verleg­
ging van de Zuid-Willemsvaart fangs de zuid- en west­
zijde van 's-Hertogenbosch tot stand te brengen. Een 
dergelijke kanaaltak zou vee/ /anger warden dan de 
voorgestelde verlegging ten oosten van de stad en zou 
in planologisch en financiee/ opzicht onoverkoombare 
problemen oproepen. Om deze reden wordLeen de u -· 
lijk a/ternatief niet in deze nota behandeld. , .. " 

Voor wat betreft de exacte tracering van het kanaal bij 
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omlegging aan de oostzijde van 's-Hertogenbosch wor­
den de volgende overwegingen meegegeven voor de 
zogenoemde variant D IV (de uiteindelijk gekozen 
variant); 
" .... Tussen Den Dungen en de Maas bij Empel wordt 
een nieuw kanaa/vai< gegraven. Totale lengte van dit 
alternatief 9,8 km. De doorgang van 's-Hertogenbosch 
kan bij dit alternatief aan het scheepvaartveri<eer war­
den onttroi<i<en. De bedrijven ten zuiden van 
's-Hertogenbosch zu/len voor schepen van 600 ton 
bereikbaar blijven. Het trace van een kanaalvak Den 
Dungen-Empel wordt in hoofdzaak bepaa/d door de 
rijksweg 2 en de bebouwing van Rosmalen en Empel. 
In verband met de toelaatbare hellingen in de spoor­
weg 's-Hertogenbosch-Ni'imegen en de onderdoorgang 
van rijksweg 2 in deze spoorlijn is het kanaalpeil vast­
gesteld op NAP + 1, 0 m. Dit /eidt tot twee sluizen in 
dit kanaalvak te weten ten noorden van de kruising 
met de Aa en nabii de Maas. Door de /age figging van 
dit eerste kanaalpand is bij hogere Maasstanden bema­
ling nodig .... " 

Het bijbehorende trace en lengteprofiel van deze 
variant DIV is in figuur 5.B2 .F1 resp. figuur 5.B2.F2 
weergegeven. Er wordt daarbij geen onderscheid 
gemaakt tussen verschillende varianten in traceligging: 

" .... Bii dit alternatief wordt aandacht geschonken aan 
het nieuwe kanaalvak Den Dungen-Empel en aan het 
verdwiinen van de scheepvaart uit de doorgang 
's-Hertogenbosch. Voor het avenge is D IV gelijk aan A 
IV Door de aanleg van een kanaalvak wordt een schei­
dend element toegevoegd aan de werking, die reeds 
uitgaat van de riiksweg 2. Daarbij gaat het niet alleen 
om verbinding tussen 's- Hertogenbosch en Rosmalen; 
oak een dee/ van Rosmalen (Hintham) ligt ten westen 
van rijksweg 2. 
De kanaalverlegging heeft voor het gemotoriseerde 
verkeer vrijwel geen gevolgen, omdat de verbroken 
verbindingen in vo/doende mate door bruggen warden 
hersteld. Daar het hier hoge vaste bruggen zijn wordt 
de /JJarrierewerking voor het /angzame verkeer we/ ver­
sterkt. Birime.r:i de beboµwde kom te bouwen bruggen 
kunnen door hun afritten de invloed van de kanaa/aan­
leg verder doen reiken. De brug in de Graafsebaan zal 
een afrit krijgen met keerwanden. Dit wordt gedaan 
omdat bij een uitvoering met be/open meer bebouwing 
zou m©.eten warden afgebroken. Een oplossing met 
keerwanden is .evenwel niet zo'n fraai gezicht. De 
gemeente Rosmalen heeft met het tracegedeelte tussen 
rijksweg 59 en de Graafsebaan planologisch nag geen 



Figuur 5.B2.F1: tracevariant D IV volgens Analysenota. 
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Figuur 5.B2.F2: lengteprofiel van tracevariant D IV volgens Analysenota. 
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rekening gehouden. Het doorsneden gebied heeft gro­
tendeels de bestemming bedrijventerrein en is vrijwel 
volledig bezet. De voor het kanaal benodigde strook 
loopt vrijwel over het terrein van een bedrijf. 
Oaarnaast moeten nag enkele woningen aan de noord­
en zuidrand van het gebied verdwijnen. Het gebied 
tussen de Graafsebaan, de rijksweg 2 en de bebouwing 
van Rosmalen (afmetingen 0,5 km bij 1,5 km) is prak­
tisch onbebouwd en in het structuurplan van het stads­
gewest 's-Hertogenbosch aangewezen als open te hou­
den bufferz6ne met een voornamelijk agrarische func­
tie. Het kanaal zal de visuele beleving ervan niet aan­
tasten, de gebruiksmogelijkheden weI beperken. Bij dit 
alternatief zal de doorgang van 's-Hertogenbosch voor 
het scheepvaartverkeer worden gesloten. Voor het 
wegverkeer heeft dit duidelijke voordelen, omdat de 
brugopeningen dan tot het verI eden behoren. 
Bovendien kunnen op eenvoudige wijze bruggen voor 
fietsers en voetgangers worden gebouwd, waardoor de 
scheidende werking van het water geringer wordt. Het 
verdwijnen van de scheepvaart wordt voor het woon­
en verblijfsmilieu als nadelig beschouwd. fen wezenlijk 
onderdeel van de belevingswaarde van het water gaat 
verloren. Oit kan in de toekomst leiden tot aandrang 
oak het water te laten verdwijnen. Voor de bedrijven 
langs het kanaal ten zuiden van sluis a (industrie zuid) 
is de sluiting van de stadstraverse, zijnde een korte ver­
binding naar de Maas, een nadeel .. .. " 

Principeplan, 1985 

Nadat in 1982 een besluit was genomen tot omlegging 
van de Zuid-Willemsvaart oostelijk om 's-Hertogen­
bosch en verbreding tot klasse IV van het bestaande 
kanaaldeel ten zuiden van Berlicum is veNolgens een 
principeplan opgesteld. In 1985 is dit principeplan voor 
het trace van de omlegging van de Zuid-Willemsvaart 
vastgesteld. Dit plan is voor wat betreft de tracering 
ongewijzigd opgenomen in het uitwerkingsplan voor 
het Streekplan (1988). In dit principeplan is de kanaalt­
racering uit 1978 nader uitgewerkt op schaal 1 :10.000. 
Tevens is een voarstel gemaakt vaar de landschappelij­
ke inpassing aan de hand van uitgewerkte dwarsprafie­
len met o.a. natte oeverstraken. Op grand van nader 
onderzaek is het trace uit 1978 op een aantal plaatsen 
aangepast zaals blijkt uit de beschrijving behorende bij 
het principeplan : 

- "sluis Berlicum is ten opzichte van de ligging in de 
Analysenota zoveel mogelijk (ca. 270 m) in noordelij­
ke richting verschoven om de schade door verdroging 
van het landgoed "de Wamberg"te beperken; 

-de bundeling van het trace met de A2 (rondweg 
's-Hertogenbosch), ter hoogte van de bebouwde kom 
van Rosmalen, is in afwijking van het, maximaal ca 
200 m, oosteliiker gelegen trace uit de Analysenota. 
Oit is een gevo/g van een nadere afweging van ener­
zijds de gewenste ruimtelijke structuur ter plaatse van 
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de geledingszone tussen Rosmalen en 's-Hertogen­
bosch en anderzijds met name een gunstige kruising 
met de Graafsebaan; 

-wijziging aantal en bundeling van oeverkruisingen; 
-de monding van het kanaal is ca 140 min westelijke 
richting opgeschoven in verband met de ongewenste 
doorsniiding door het oorspronkelijke trace van de 
oude vuilstort in de Koornwaard. Het trace ligt nu op 
de overgang van het gestoorde en ongestoorde deel 
van de Koornwaard. Het kanaal vormt aldus een bar­
riere tussen de zandwinplaats en het westelijk gelegen 
gebied met natuurwaarden". 

De uiteindelijke tracering van het trace uit het principe­
plan wordt bepaald door: 

-uitmonding in de Maas (beperking aantasting 
Koornwaard); 

-bebouwing Empel (n.b. tussen Empel en de A2 is geen 
ruimte); 

-recreatieplas Rosmalen; 
-bebouwing Rosmalen; 
-bundeling A2 (randweg 's-Hertogenbosch); 
-kruising spoorbaan (kruising met de spoorbaan is 
namelijk maximaal in de richting van de A2 opgescho­
yen zodat de vrije doorvaartruimte kan worden bereikt 
zander de spoorbaan extreem te verhogen); 

-kruising A59 (vormt vast punt op grand van de hellin­
gen van de aansluitende wegen naar de A2 en de ver­
eiste doorvaarthoogte); 

-sluis Berlicum (uit veiligheids- en verkeersafwikkelings­
overwegingen moeten de sluis en de voorhavens 
nagenoeg in een rechte lijn liggen); 

-aansluiting met bestaand kanaal in het verlengde van 
het huidige trace teneinde zonder tegenbochten een 
redelijk gestrekt trace te kunnen realiseren (nautische 
randvoorwaarden richting sluis Berlicum). 

De tracering is daarbij bovendien geoptimaliseerd in 
verband met de vaaNeiligheid. Dit laatste betreft o.a. 
de zichtlengten op basis van combinaties van bogen en 
kruisende (spoor)wegen. Bovendien zijn er landelijke 
nautische normen gehanteerd voor de gestrektheid ter 
plaatse van bruggen, sluizen, voorhavens, uitmonding 
in Maas etc. 

Een aantal van de hierboven uit de analysenota en het 
principeplan weergegeven overwegingen geldt op dit 
moment nog net zoo Van een aantal punten zijn de 
eisen echter stringenter geworden, terwijl bij enkele 
andere nu juist meer ruimte bestaat. De gewijzigde uit­
gangspunten in de huidige en toekomstige situatie wor­
den bij de beschrijving van de verschillende alternatie­
yen aangegeven. 



BIJLAGE 5.B3 

OMBOUWALTERNATIEF 

Er zijn drie varianten ontwikkeld voor de stadstraverse, 
het gedeelte tussen de Orthenbrug en de Sint 
Antoniebrug. De basis -variant van dit ombouwalterna­
tief heeft een breedte van 28,5 m, een variant hierop 
heeft een breedte van 19,0 m (eenrichtingverkeer) . Op 
basis van deze smalle variant is een sub-variant uitge­
werkt, waarbij met de minimaal noodzakelijke aanpass­
ingen een klasse IV-vaarweg door de stad wordt gere­
aliseerd. Bij de beschrijving in de nota van het 
ombouwalternatief zijn drie vaarweggedeelten onder­
scheiden. Deze indeling zal hieronder oak worden aan­
gehouden. 

-1-Het noordweste!iike dee! vanaf Maas tot aan de 
Diezebrug. 

Begin 90'er-jaren zijn de remmings- en geleidewerken 
in de voorhavens van sluis Engelen vernieuwd. Deze 
zijn ontworpen op basis van een klasse IV-schip. De 
enige aanpassing die op dit vaarweggedeelte nodig is 
betreft de verlaging van de sluisdrempel in zowel het 
Maashoofd als het Diezehoofd van sluis Engelen. In 
beide sluishoofden bevindt zich op de bodem een 
drempelconstructie: een plateau van metselwerk dat de 
vorm heeft van een ruit (twee tegen over elkaar gele­
gen V's), welke de onderaanslag vormt van de 
Maaskerende en van de Diezekerende deuren. Deze 
drempel heeft een hoogte van 0,25 m t.o.v. de bodem­
constructie van het sluishoofd. Door deze drempels te 
verwijderen wordt de waterdiepte met 0,25 m vergroot. 
Omdat, door het geheel verwijderen van de drempel, 
de deuren hun aanslag missen, zullen deze moeten 

Tabel 5.B3.T1: N iveau drempel Maatgevende 
aanpassing drempels Maashoofd waterstand Maas 
sluishoofden Engelen t.o.v. NAP I.o.v. NAP 

Huidige situatie -2 ,70 m Gem. LW 
+0, 60 m 

Kritisch t.o .v. 
Diezehoofd : 

+0,45 m 

Na aanpassing -2,95 m Gem. LW 
drempels +0,60 m 

Kriti sch t.o.v. 
Diezehoofd: 

+0,45 m 

worden uitgevoerd met een "mesconstructie" of met 
een opblaasbare afsluiting. De werkwijze is dan in het 
kart: sluishoofden droog zetten, deuren eruit, deuren 
aanpassen, drempel verwijderen en taats verlagen, deu­
ren erin hangen. Voor deze werkzaamheden zal de 
scheepvaart ongeveer 3 maanden moeten worden 
gestremd. De hUidige sluis heeft houten sluisdeuren . 
Een betere aanpak zal zijn am vier nieuwe stellen sluis­
deuren van tevoren apart te prepareren. De deurcon­
structie zal daarmee verbeterd kunnen worden en de 
periode met scheepvaartstremming kan worden terug­
gebracht tot ca. een maand. De kosten voor deze aan­
passing bedragen f 2,5 a 3 miljoen . 

In onderstaande tabel zijn de niveaus van de drempels 
bij sluis Engelen aangegeven voor en na de aanpassing. 
De kielspeling is aangegeven voor het maatgevende 
schip met een diepgang van 2,80 m. De kritische 
Maaswaterstand is gevonden door bij het Maashoofd 
een zelfde kielspeling aan te houden als bij het 
Diezehoofd. 

Door de verlaging met 0 ,25 m blijkt dat een klasse IV­
schip bij het kanaalpeil van NAP +2,20 m en de fre­
quent voorkomende Maasstand van NAP + 0,45 m een 
kielspeling heeft van ca. 0,60 m. 

-2-Stadstraverse tussen Diezebrug en Burgemeester 
Lambooybrug. 

In het plan Stedebouwkundige inpassingen van de 
Zuid-Willemsvaart in 's-Hertogenbosch (1991) zijn voor 
de verbreding van de stadstraverse twee principe-oplos­
singen uitgewerkt. Het betreft een verbreding vanuit de 
bestaande as (symmetrisch) en een oplossing waarbij de 

Kielspeling Niveau drempel Maatgevende Kielspeling 
Diezehoofd waterstand Dieze 
I.o.v. NAP I.o.v. NAP 

0,50 m -0,93 m +2 ,20 m 0 ,33 m 

0,3 5 m 

0.75 m -1.1 8 m +2 ,20 m 0,58 m 

0,60 m 



kanaalas in noordelijke richting opschuift. In deze laat­
ste oplossing kan de verkeerstangent aan de zuidzijde 
worden geprojecteerd, en wordt in samenhang daar­
mee de gehele kanaalzone heringericht. Alhoewel beide 
oplossingen technisch mogelijk zijn gaat in de boven­
staande studie de voorkeur uit naar de tweede oplos­
sing. Hierdoor wordt een betere structurele verbetering 
van de ruimtelijke opbouw en het functioneren van de 
kanaalzone verkregen. Vervolgens zijn op basis van dit 
uitgangspunt, asverschuiving naar het noorden, twee 
inrichtingsontwerpen gemaakt voor zowel de basis­
variant met een kanaalbreedte van 28,5 m als de 
variant met 19,0 m. In beide varianten ontstaat een 
verkeerstangent aan de zUidzijde van het kanaal met 
een verkeersluwe noordzijde. 

Om de kanaalzone in ruimtelijke zin deel uit te laten 
maken van het omringende stedelijk gebied, zonder 
afbreuk te doen aan het doorgaande karakter van het 
kanaal, zijn de varianten als voigt uitgewerkt: 
-onderscheid maken in de vormgeving van de kanaal-
zone binnen en buiten de stadswal door middel van 
verschillen in het dwarsprofiel, het materiaalgebruik en 
de mate van geleding van het kanaal (fijner in de bin­
nenstad); 

-het gedeelte tussen de Orthenbrug en de Sint 
Antoniebrug uitvoeren in een kadeprofiel waardoor 
het verschil tussen het karakter van de Aa en de Zuid­
Willemsvaart wordt vergroot; 

-het benadrukken van het begin c.q. het eind van de 
kanaalzone in de binnenstad door middel van" poor­
ten" ; 

-toevoegen langzame verkeersroute; 
-de kanaalkades in de binnenstad als een "fiets- en 
wandelboulevard" in te richten. Deze boulevard ver­
bindt de Citadel met het Zuiderpark. 

In vergelijking met de huidige situatie zal in het kanaal­
vak tussen de Sint Antoniebrug en de Burgemeester 
Lambooybrug het water enkele meters lager komen te 
staan. Om het ontstane hoogteverschil op te vangen en 
de aanlegmogelijkheden te behouden, is ook hier een 
profiel met (onder)kades ontworpen. Door de grote 
breedte van dit profiel zal het verschil met het gedeelte 
van het kanaal in de binnenstad herkenbaar blijven. 

De voorgestelde inrichting van het kanaal met de aan­
liggende kades als "wandel- en fietsboulevard" bete­
kent dat naast de huidige functie als "verkeersgoot" de 
kanaalzone een functie als open bare verblijfsruimte zal 
kunnen vervullen. 

Basis-variant 28,50 m 
Het profiel aan de zuidzijde van het kanaal in de bin­
nenstad (Orthenbrug-Sint Antoniebrug) bestaat uit een 
3,00 m breed voetpad en een aanliggende fietsstrook 
van 1,50 m. De tangent bestaat verder uit twee rijstro-
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ken van 3,00 m, een 2,25 m brede strook met langs­
parkeren tussen de bomen, een vrijliggend fietspad van 
2,00 m en een voetgangersstrook van 1,00 m. Ter 
hoogte van de kruisingen van de tangent met de 
dwarsverbindingen wordt in combinatie met de land­
hoofden van de bruggen het kanaal versmald om extra 
ruimte te maken voor opstelstroken. Aan de noordzijde 
is het profiel opgebouwd uit een 2,25 m breed voetpad 
langs de gevelwand, een 4,0 m brede rijbaan (eenrich­
tingverkeer), een 2,00 m brede strook langsparkeren en 
een 3,75 m breed voetpad met bomen (zie figuren 
5.B3 .F1 en 5.B3.F2) . 

~3)1011.SOf-·.OO---t2.25-+<OO+I +-1 - - --.... -----+1 vo-llllOf-<,oo ....+ 
PROFIEL A: tU5sen kosterenbrug en hint hamer stroot variont 28,50 
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ow 

t-J.OO-t200.f-7.00-r2~1'"2.75-t200TJ.OO +1 ___ ".00 __ -;-1 J.50-t-J;15-t2.00+-(OO-t2,25t 

PROFIEL A VARIANT 19.00 

. : ,', 

Ombouwalternatlef sub-variant 

Figuur 5.B3.F1: stadstraverse, basis-variant (28,5 m), 19 m-variant en subvariant. 



Tabel 5.83.T2: 
overzicht aanpassingen bij 
sub-variant ombouwalternatief 

Nr. Vaarweggedeelte 

Sluis Engelen 

2 Dieze 

3. Brug Maasroute A59 

4. Trierbrug 

5. Parallelwegbrug 

6. Spoorbrug 

7. Diezebrug 

8. Orthenbrug 

9. Dwarsprofiel vanaf 
Diezebrugl 
Stadstraverse 

10. Wachtplaatsen 
Diezebrug t.b.v 
eenrichtingverkeer 

11. Kasterenbrug 

12. Nieuwe voet­
gangers/fietsbrug 

13. Hinthamerbrug 

14. St. Anthoniebrug 

15. Sluis 
's-Hertogenbosch 

16. Maastrichtse­
wegbrug 

17. Traject bovenstrooms 
sluis 
's-Hertogenbosch 

18. Dungense brug 

Gedachte aanpassingen 

Huidige diepgangbeperking tot 2,50 m. Realiseren van toegang voor 
2,80 m diep stekende schepen. Drempel Maashoofd met 0,25 m 
verlagen; Drempel Diezehoofd met 0,25 m verlagen. 

Nlets doen ailn vaarwegvcrbetering. In verband met achterstaJlIg 
onderhoud zal t.z.t. de damwand ten noorden van de Ertveld plas, 
langs het kartaal Henriettewaard en aan de westzijde van de Erlveld 
plas moeten worden vervangen. De kosten hiervoor ~iJ n opgenomen in 
de kosten voor beheer .en onderhoud. 

Huidige doorvaartbreedte (29,84 m) en doorvaarthoogte (8,19 m) zijn 
voldoende. 

Huidige doorvaartbreedte (25 m) en doorvaarthoogte (6,10 m) zijn 
voldoende. 

Door de gemeente 's-Hertogenbosch geplande brug als autonome 
ontwikkeling, breedte en doorvaarthoogte zijn gesteld op 30 m 
resp 6,10 m. 

Huidige doorvaartbreedte (16,1 en 14,7 m) en doorvaarthoogte 
(5,80 m) zijn net voldoende, krap Lv.m. doorvaarthoogte. 
Deze beperking is ook in het ombouwalternatief geaccepteerd. 

Huidige doorvaartbreedte (30 en 10m) en doorvaarthoogte (6,20 m) 
zijn voldoende. 

Huidige doorvaartbreedte 7,90 m is onvoldoende; benodigde door­
vaartbreedte 12 m. Belangrijke verbinding voor wegverkeer; 
Nieuwe vaste hoge brug 

Huidige diepte 3,00 m Krap profiel heeft waterdiepte van 1,3 x diep­
gang, benodigde waterdiepte 3,70 m. 
Baggeren; beide zijden nieuwe damwanden achter de huidige, vaar­
wegbreedte > 18 m, groene tal uds handhaven (exacte breedte nader 
bepalen) . 

Door betere verkeersbegeleiding vanaf sluis Engelen en sluis 
's-Hertogenbosch tb.v. het eenrichtingverkeer door de traverse en 
daardoor betere timing is wellicht wachtvoorziening bij Diezebrug niet 
nodig. Aileen beperkte voorziening bij Ertveld plas. 

Huidige doorvaartbreedte 8,10 m is onvoldoende; benodigde door­
vaartbreedte 12 m. Nieuwe hefbrug t.b .v. bestemmingsverkeer, OVen 
langzaam verkeer. 

Niet in deze sub-variant opgenomen . 

aanpassing conform 

Ombouwalternatief 

Ombouwalternatief 

Ombouwalternatief 

Ombouwalternatief 

Huidige doorvaartbreedte 6,97 m is onvoldoende; benodigde door- Ombouwalternatief 
vaartbreedte 17 m. Nieuwe hefbrug voor aile verkeer, breedte 17 m. 

Huidige doorvaartbreedte 6,97 m is onvoldoende; benodigde door- Ombouwalternatief 
vaartbreedte tenminste 17 m. Nieuwe vaste hoge brug t.b.v. fiets/voet-
gangersverkeer. 

Het is niet mogelijk de huidige sluis 0 te handhaven bij een klasse IV Ombouwalternatief 
vaarweg. Nieuwe sluis. 

Gepland was in het ombouwalt. een hoge vaste brug schuin over de 
noordelijke voorhaven. Eenvoudiger uitvoeren, bediening combineren 
met sluisbediening. Nieuwe hefbrug op benedensluishoofd van sluis 
's-Hertogenbosch. 

Hierin zit een flink aandeel achterstallig onderhoud m.b.t. de damwan- Ombouwalternatief 
den tussen de Dungense brug en sluis O. Deze damwanden verkeren in 
slechte staat en hebben in de huidige situatie met een diepgang van 
2,10 m al onvoldoende lengte. Aanpassingen gelijk aan die bij het 
ombouwalternatief. 

Huidige doorvaartbreedte 8,40 m is onvoldoende; benodigde door- Ombouwalternatief 
vaartbreedte tenminste 12 m bij een beweegbare brug. De kosten voor 
een hoge vaste brug worden even hoog ingeschat als een beweegbare 
brug incl . bediening op deze apart gelegen locatie. 
Nieuwe vaste hoge brug t.b.v. aile verkeer met een doorvaartbreedte 
van 34 m. 
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Tabel 5.B3.T3: Brug Bestllande Kmr. Kanaal - Onder- Max. Doorvaart Max. Waterdlep VasU Soort 
karakterlstlek bruggen of nleuwe pel! kanl brug doovaart- wi/dIe dlepgang Ie tov KP 8eweeg- landver-
ombouwalternalief brug hoogte schlp baar keer 

(m+NAP) (m+NAP) (m+KP) (m) (m) (m) 

sluis bestaand 127.8 2.20 8,701 6,501 13.0 2,80 3,38 hef auto 
Engelen 13,2 11 .0 fiets 

Maas- bestaand 125,6 2,20 10,39 8.19 29.84 2.80 3.70 vast auto 
route fiets 
A59 

Trierbrug bestaand 123,7 2,20 8.30 6.10 25 2,80 3.70 vast auto 
fiets 

Parallel- bestaand 123,4 2,20 8.30 6.10 30' 2,80 3.70 vast auto 
wegbrug fiets 

Spoor- bestaand 123.1 2,20 8,00 5,80 I 16,1+ 2.80 3.70 vast trein 
brug 14,7 

Oieze- bestaand 122,7 2,20 8,40 6.20 30+ 2.80 3.70 vast auto 
brug 10 Aets 

Orthen- nieuw 122,3 2.20 8.15 5,95 12,0 2.80 3,70 vast auto 
brug fiets 

Kasteren nietlw 122,0 2,20 6,20/ 4.01 12,0 2.80 3,70 hcf OV + 
brug > > flets 

Extra nieuw 121 .7 2.20 8.15 5.95 19 of 2,80 3,70 vast fiets 
ftetsbrug 28.5 

Hlnt- nicuw 121,4 2.20 5.701 3,501 17.0 2.80 3.70 hef auto 
hamer- .> > nets 

brug 

SlAntonle nieuw 121,2 2,20 8,15 5.95 25 of 2.80. 3.70 vast fiets 
brug 28.5 

Maas- nieuw 120,9 2,20 8,15 5,95 12,5 2,80 3,70 vast auto 
trichtse- fiets 
wegbrug 

Burg. bestaand 120,7 4,45 10.20 5,75 ' 26,48 2.80 3,70 vast auto 
lambooy fiets 

brog 

Bosscne- bestaand 119,1 4.45 10.20 5.75 ' 26,60 2.80 3,70 vast auto 
veldbrug (A2) 

Oungcnse nieuw 117.6 4,45 10.60 6.15 ' 34.0 2.80 3.70 vast auto 
brug fiets 

"8eperkte doorvaarthoogte lo.v. randvoorwaarden. 
II De afwijkende doorvaarthoogte (0,20 m extra) is een gevolg van de incldenteel oplopende waterstand van het kanaal 

bij hoge afvoer van de Aa. In het prindpeplan Is derhalve reeds ultgegaan van hogere bruggen in het kanaalpand tussen 
sluis 0 c.q . sluis 's-Hertogenbosch en sluis Schijndel. 
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BIJLAGE 5.B4 

OMLEGGINGSALTERNATIEF 

Inrichting omleggingsalternatief 
Hieronder is aangegeven op welke wijze de vormgeving 
van het omleggingsalternatief gestalte krijgt. Naast een 
beschrijving van enkele algemene toepassingen van 
landschappelijke in passing, wordt per gemeente een 
beschrijving aangegeven, waarbij de verkeersfunctie en 
de overige functies zijn aangeduid. Kaart 4 geeft het 
trace van de omlegging met de verschillende dwarspro­
fielen in detail weer. 

Hierbij wordt opgemerkt dat het landschapsplan, dat als 
basis diende voor het principeplan, is geactualiseerd 
naar het huidige beleid inzake natuur en landschap. De 
afgelopen jaren is in toenemende mate de nadruk in 
het beleid komen te liggen op de ecologische en de 
groene hoofdstructuur. In vergelijking met de voorstel­
len uit het oorspronkelijke landschapsplan vraagt deze 
ontwikkeling om meer aandacht voor de relaties tU5sen 
elementen van de groene hoofdstructuur aan weerszij­
den van het kanaal. Voorts zal in het kader van het uit­
werkingsplan stadsregio 's-Hertogenbosch het land­
schap grote stedebouwkundige veranderingen onder­
gaan. Gelijktijdig met deze verstedelijking wordt een 
regionale natuurontwikkelingszone ontwikkeld. Deze 
loopt uit in een deltavormig plassengebied ten noorden 
van de kern Rosmalen . De ecologische ontwikkeling is 
onder andere gericht op het verbeteren van de ecologi­
sche relaties tussen de beekdalen (Dommel, Aa) en de 
Maasvallei . 
Op grond van voorliggende ontwikkelingen worden de 
volgende aanpassingen van het landschapsplan voorge­
steld: 
-aan de oostzijde van het kanaal is een doorgaande 
plasberm voorzien met een breedte van ca. 14 meter. 
In het principeplan was deze aan de westzijde gepro­
jecteerd . Gekozen is voor de oostzijde omdat deze 
beter aansluit bij de bestaande natuurwaarden; 

-waar het behoud en versterking van ecologische ver­
bindingen over het kanaal noodzakelijk is, worden aan 
beide zijden plasbermen aangelegd . Dit is net geval 
nabij de Heinis en bij het dal van de Aa; 

-in de lengterichting van het kanaal worden e€@logische 
voorzieningen getroffen bij de kunstwerken over en in , 
het kanaal; 

-er worden vier bomenrijen geplaatst ten belllOeve wam 
de ruimtelijke accentuering. 
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Daarnaast gelden voor de landschappelijke inpassing 
twee uitgangspunten, zoals deze in het landschapsplan 
genoemd zijn: de herkenbaarheid van het kanaal als 
eenheid in het landschap en het kanaal als onderdeel 
van het plaatselijke landschapstype. 

Dit betekent dat naast de bovengenoemde aanpassin­
gen rekening gehouden wordt met: 
-invullen van restgebieden met plasbermen of beplan­
tingen, zoals tussen de A2 en het kanaal; 

-waar de beschikbare ruimte en nautische randvoor­
waarden dit toelaten taluds toepassen in plaats van 
damwanden; 

-aanpassen van het ontwerp en de inrichting van de dij­
ken op de vorm van de dijken in directe omgeving; 

-inrichten van het schouwpad met een rijspoorverhar­
ding om het landelijk karakter van de kanaalzone te 
benadrukken ; 

-een verhard doorgaand fietspad van Hustenweg tot 
Oude Bossche Baan aan oostzijde; 

-bomenrijen in combinatie met struik- en bosbeplantin­
gen ter accentuering en beschutting van de sluizen. 

Een aantal inpassingselementen wordt per landschaps­
type bepaald, van noord naar zuid zijn dat: 

-Maasdal: open doorgaand rivierenlandschap, lage 
beplanting van meidoorn op kruin en buitentalud van 
de kanaaldijk, met aansluiting op bestaande hagen. De 
winterdijk van de Maas krijgt een vloeiende aansluiting 
op de kanaaldijk; 

-Maaspolders: open polderlandschap aan oostzijde, ste­
delijke bebouwing aan westzijde, populieren in combi­
natie met struik- en bosbeplanting; 

-Zandrug Rosmalen: vrij besloten landschap zonder dui­
delijke structuur, eiken in combinatie met struik- en 
bosbeplanting, recreatief aantrekkelijk inrichten, aan­
sluiting op laanbeplantingen van landgoed de 
Wamberg; 

-Aa-dal: doorgaand open beekdal met verspreide cou­
lissen, populieren en elzenaanplant, plaatselijk wilgen­
struweel, mede ter afscherming van industrieterrein de 
Brand . 

Voor de profielmaten van het nieuwe kanaalpand wordt 
verwezen naar kaart 4, Tussen sluis Empel en het ver­
ruimde dee I van de Zuid-Willemsvaart naar Veghel 
wordt de nieuwe kanaaldijk 1,50 m hoger aangelegd 
dan met in te stellen kanaalpeil. Dit is noodzakelijk voor 
de noodzakelijke waterkering en om de aanleg mogelijk 
te maken van de diverse nieuwe wegverbindingen voor 
het langzaam en gemengd verkeer. Er wordt daar waar 



dit mogelijk is afgezien van een (harde/loodrechte) 
damwandconstructie als grond/waterkering, en er 
wordt zoveel mogelijk met natte oevers onder talud 
(1 :3,5) gewerkt. Indien geen ruimtelijke beperkingen 
aanwezig zijn wordt uitgegaan van een trapeziumvor­
mig profiel. 

Gemeente 's-Hertogenbosch (Empel) 
Verkeer en infrastructuur 
De verbrede Zuid-Willemsvaart zal aansluiten op de 
Maas bij een punt juist ten westen van de ontgraving in 
de Koornwaard ten noordoosten van Empel. Het trace 
ligt op de overgang van het gestoorde en ongestoorde 
deel van de Koornwaard . Tussen de zandwinplas en het 
westelijker gelegen gebied met natuurwaarden wordt 
zo een barriere gevormd door het kanaal. Ter plaatse 
van de doorsnijding van de Maasdijk zal sluis Empel 
worden gebouwd. De sluis herstelt de hoogwaterkering 
en een oeververbinding over het binnenhoofd herstelt 
de verkeersverbinding via de Maasdijk . Via deze brug 
zal ook de relatie tussen de Maasdorpen en Empel wor­
den hersteld . Vanaf de Empelseweg (in de kern 
Rosmalen) tot aan de Hustenweg en vervolgens tot aan 
sluis Empel, zal een weg parallel aan het kanaal aange­
legd worden. Deze weg is bestemd voor gemengd ver­
keer op de oostelijke oever. Deze weg zal na aanleg van 
de omlegging 's-Hertogenbosch een onderdeel gaan 
vormen van de tertiaire verbinding tussen de 
Maasdorpen en 's-Hertogenbosch (T-436). In deze situ­
atie wordt geen brug in de Hustenweg gebouwd. 
Hierdoor is het gezien de daarvoor benodigde ruimte 
mogelijk sluis Empel binnendijks aan te leggen. Door de 
gewijzigde wegenstructuur wordt het mogelijk om de 
bestaande weg in Empel aan te passen aan het karakter 
van het dorp. In het oorspronkelijke principeplan werd 
uitgegaan van een knelpunt tussen het noordelijk 
gedeelte van de Empelseweg en de Bruistensingel op de 
westelijke oever. Dit knelpunt voor het lokale verkeer 
tussen Empel en Bruistensingel/Rosmalen is komen te 
vervallen door de realisatie van de nieuwbouw van 
"Tulip" op de Brabantpoort, tussen de Harenweg en de 
Bruistensingel. De ontsluiting van de kern van Empel 
vanuit het zuiden zal plaatsvinden via de weg over het 
nieuwe bedrijventerrein. Dit bedrijventerrein ontwikkelt 
zich langs de A2 aan de oostzijde tussen de Bruisten­
singel en Empel. Afhankelijk van de gekozen oplossing 
voor de capaciteitsvergroting van de A2 en de mogelij­
ke aansluiting van de kern Rosmalen noord en Empel 
op de A2 zal er eventueel een oeververbinding gereali­
seerd moeten worden over de omlegging. De exacte 
locatie van deze oeververbinding is afhankelijk van de 
aansluitvariant. Zie ook § 3.1.3 .2. 
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Overige functies 
Het kanaalpeil vanaf de Maas tot aan de sluis bij de 
kern Berlicum wordt 1,00 m + NAP. Bij sluis Empel 
wordt daarom een gemaal aangebracht omdat het 
kanaalpeil soms lager kan zijn dan de waterstand op de 
Maas. De winterdijk van de Maas sluit vloeiend aan op 
de kanaaldijk, die in het Maasdal van een lage mei­
doornbeplanting wordt voorzien. In de Maaspolders 
wordt populierenbeplanting gecombineerd met struik­
en bosbeplanting. De constructie van sluis Empel her­
stelt de hoogwaterkerende functie bij de doorsnijding 
van de Maasdijk. Het gedeelte tussen de sluis en de 
aansluiting met de Maas wordt met een oever onder 
een talud uitgevoerd (zie kaart 4, profiel A). Hierdoor 
wordt zoveel mogelijk tegemoet gekomen aan de 
bezwaren van de barrierewerking door het kanaal en 
wordt een "natuurlijke landschappelijke inpassing" 
gerealiseerd. 

Gemeente 's-Hertogenbosch (Rosmalen) 
Verkeer en infrastructuur 
Het trace van de omlegging Zuid-Willemsvaart buigt 
vanaf de Hustenweg (T 436) af in zuidwestelijke rich ­
ting. Deze afbuiging is noodzakelijk om ter hoogte van 
de bebouwde kom van Rosmalen zo dicht mogelijk 
tegen de A2 (Rondweg 's-Hertogenbosch) aan te 
komen liggen. Voor gemengd verkeer wordt de paral­
lelweg tot aan sluis Empel, aan de oostzijde van het 
kanaal aangelegd. Ten noorden van de spoorlijn 's­
Hertogenbosch-Nijmegen komt een kruising ter plaatse 
van de Tivoliweg. In de spoorlijn zelf wordt een brug 
aangelegd, waarbij de spoorlijn plaatselijk omhoog 
gebracht wordt, om voldoende doorvaarthoogte te 
creeren. Ten zuiden van de spoorlijn komt een kruising 
met de Zuid-Willemsvaart om de verbinding tussen de 
kern Rosmalen en Hintham noord via de Burgemeester 
Jhr. von Heijdenlaan te herstellen . De bruggen in de 
Tivoliweg, de spoorlijn en de Burgemeester Jhr. von 
Heijdenlaan zullen worden gebundeld. Ter plaatse van 
de Struktuurweg komt ook een kruising met de Zuid­
Willemsvaart, evenals in de rijksweg A59 ('s-Hertogen­
bosch-Oss) en de direct ten zuiden hiervan gelegen 
Kloosterstraat. In de omgeving van kmr 119,4 - tussen 
de Kloosterstraat en de voorhaven van sluis Berlicum -
zal de Groote Wetering het trace van de Zuid­
Willemsvaart kruisen. 

Overige fun dies 
Aan de oostzijde van het kanaaltrace wordt de natte 
oeverzone vanaf de Hustenweg doorgezet tot aan de 
rijksweg A59. Eveneens is aan die zijde van het kanaal 
een fietspad geprojecteerd, waardoor een fietsverbin­
ding ontstaat tussen de Hustenweg (nabij Empe/) en de 
Oude Bosschebaan in de kern Berlicum. Voor de ont­
sluiting van het recreatiegebied de Rosmalenseplas is 
aan de westzijde van het kanaal een fietspad geprojec­
teerd. Ter hoogte van de kern Rosmalen wordt de 



populierenbeplanting van de Maaspolders omgezet in 
een eikenbeplanting die aansluit op de laanbeplanting 
van landgoed de Wamberg. Bij de Heinis wordt zowel 
aan de oost- als aan de westzijde van het kanaal een 
natte oeverstrook (14 m breed) aangelegd. Ter hoogte 
van de kern Rosmalen heeft het kanaal een bakprofiel 
met damwanden. De natte zone zet zich met een plas­
berm achter de damwand door. Dit geldt eveneens voor 
de kruisingen met de kunstwerken . 

Gemeente st. Michielsgestel (Berlicum) 
Verkeer en infrastructuur 
Op het grondgebied van Berlicum wordt 
sluis Berlicum aangelegd. Door deze sluis zo noordelijk 
mogelijk te situeren, is de schade door verdroging van 
het landgoed de Wamberg beperkt. Over deze sluis is 
een brug geprojecteerd in de relatie Berlicum-Hintham, 
de Oude Bosschebaan. Hier sluit het geprojecteerde 
fietspad aan de oostzijde van het kanaal tussen sluis 
Berlicum tot de Maasdijk op aan. Bij sluis Berlicum 
komen geen spuivoorzieningen voor de doorvoer van 
water. In de omgeving van kmr. 118,7 zal de Aa via 
een grondduiker het trace van de omlegging van de 
Zuid-Willemsvaart kruisen . 
Ten zuiden van sluis Berlicum worden zowel aan de 
oost- als aan de westzijde natte oevers gerealiseerd. 

Gemeente st. Michielsgestel (Den Dungen) 
Verkeer en infrastructuur 
Vanaf sluis Berlicum tot aan de oeververbinding in de 
Beusingsedijk is een trapeziumprofiel (58 m breed op de 
waterlijn) toegepast. Vanaf de Beusingsedijk tot de 
overgang van het verruimde deel van de Zuid­
Willemsvaart naar de omlegging 's-Hertogenbosch 
wordt een bakprofiel (42 m breed) toegepast. Hierdoor 
wordt ruimte gecreeerd voor verruiming van het kanaal, 
waarbij het oude dijkje uit de Spaanse tijd op de zuid­
westelijke oever gespaard kan blijven . De provinciale 
weg 205 wordt in noordoostelijke richting uitgebogen 
am de omlegging Zuid-Willemsvaart te kunnen kruisen. 
De aansluiting van de Beusingsedijk op de provinciale 
weg 205 wordt over beperkte afstand verschoven in de 
richting 's-Hertogenbosch. Zorgvuldige inpassing is 
noodzakelijk am het bedrijventerrein De Brand zo min 
mogelijk aan te snijden. Ter weerszijden van het kruis­
punt met de aansluitingen Beusingsedijk en Poeldonk 
heeft de provinciale weg, conform de huidige situatie, 
2x2 rijstroken . In de richting van het viaduct over de 
omlegging zal het wegprofiel zo snel als toelaatbaar 
worden teruggebracht naar een enkelstrooksprofiel. De 
lengte wordt bepaald door de benodigde opstelruimte 
voor de verkeersregelinstallatie. In deze studie wordt er 
vanuit gegaan dat de afstand waarop het profiel op 
enkelstrooks is teruggebracht niet langer hoeft te zijn 
dan in de huidige situatie. Hierdoor zal het viaduct over 
de omlegging gebaseerd zijn op een enkelstrooksweg. 
De bestaande kanaaltak van de Zuid-Willemsvaart tus-
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sen Den Dungen en 's-Hertogenbosch zuidoost blijft in 
zijn huidige vorm gehandhaafd als vaarweg. Na de 
realisering van de omlegging, zal deze oude kanaaltak 
niet langer deel uitmaken van het hoofdvaarwegennet 
van het rijk. Ongeveer ter plaatse van kmr. 116,5 zal 
een grondduiker aangelegd worden ten behoeve van 
de Dungense Loop. 
Aan de oostzijde wordt over dit gedeelte de natte oever 
doorgezet tot aan de kruising met de Beusingsedijk . Bij 
Poeldonk zal in het reeds bestaande gedeelte van het 
kanaal worden voorzien in de aanleg van een over­
nachtingsplaats voor de beroepsvaart. 

Bedieningstijden 
In het omleggingsalternatief ontstaat tussen Empel 
(Maas) en Veghel een volwaardig klasse IV- vaarweg 
met uitsluitend vaste oeververbindingen. Uiteraard is er 
dan geen sprake van spertijden. De bedieningstijden 
zijn: maandag tim zaterdag (6 dagen/week) van 6.00-
22.00 uur, wat overeen-komt met 96 uur per week. 
Hiermee voldoet de vaarweg niet aan het 
Bedieningsplan Sluizen en Bruggen van Rijksvaarwegen . 
Voor een klasse IV-vaarweg (Hoofdvaarweg, regime 3) 
dient gedurende 100 uur per week bediening aanwezig 
te zijn: maandag tim vrijdag 6.00-22.00 uur, zaterdag 
8.00-20.00 uur en zondag 9.00-17.00 uur. Het feit dat 
niet geheel aan de klasse IV-uitgangspunten wordt vol­
daan is verklaarbaar en acceptabel. De Zuid­
Willemsvaart is namelijk geen doorgaande klasse IV­
vaarweg maar eindigt in Veghel. Bediening op zondag, 
want dat ontbreekt, is als uitbreiding voor de beroeps­
vaart niet zo interessant en wordt oak niet overwogen 
in het kader van deze studie. 

Bruggen 
Tabel 5.B4.T1 heeft betrekking op de nieuwe omleg­
ging, terwijl de tabellen 5.B4.T2 respectievelijk 5.B4.T3 
de Dieze en de "oude kanaaltak" van de Zuid­
Willemsvaart ten zuiden van 's-Hertogenbosch betref­
fen. 



Tabel 5.B4. T1 : Brug Kmr. Kanaalpell Onderkant Doorvaart· Doorvaart Max. Water· VasU Soort 
ka.rakteristiek bruggen t.o.v. NAP brug hoogte wildte dlepgang dlepte Beweeg· landverkeer 
omlegglngsaltematlef t.o.v. NAP t.o.v. KP schip t.o.v. KP baar 

(m) (m) (m) (m) (m) (m) 

Sluis 124,5 +1,00 +6,95 5,95 12.5 2,80 3,80 vast auto 
Empel' fiets 

Bruisten- 122,1 +1,00 +6,95 5,95 42 2.80 4,00 vast auto 
singel fiets 

Tivolibrug 120,9 +1.00 +6,95 5,95 42 2,80 4,00 vast OV 
fiets 

Spoorbrug 120,85 +1 ,00 +6,95 5,95 42 2,80 4,00 vast trein 

Jhr. von 120,8 +1,00 +6.95 5,95 42 2,80 4,00 vast auto 
Heijden· liets 

Iaan 

Structuur· 120.25 +1,00 +6,95 5,95 42 2.80 4,00 vast auto 

vyeg • fiets 

RWA59 119,7 1,00 +6,95 5,95 42 2.80 4,00 vast auto 

Klooster- 119,6 +1,00 +6,95 5,95 42 2,SO 4.00 vast auto 
straat flets 

Sluis '119,1 +1,00 +6.95 5,95 12.5 2,80 3,80 vast auto 
Berlicum 1 flets 

Beusingse 117,8 +4,45 +10,60 6,15 42 2,80 4,00 vast auto 
dijk fiets 

PW 205 117,6 +4.4-5 +10,60 6.15 42 2.80 4.00 vast auto 

I Huste(1weg (provlndale weg) wordt omgelegd via ~ uidellJke kolkhoofd van sluis Empel en via een parallelweg aangesloten 
op de Brulstenslnge1. 

, Vervangt de Graafsebaanbrug_ 
• Oude Bosscl1ebaan wordt verlegd via noordelijke kolkhoofd van sluis Berllcum. 

~ Trajectnota I MER • Zuid·WiUemsvaart. tussen Maas en Den Dungen II 



label 5,84,12: Brug Kmr, Kanaalpell Onderkant Ooorvaart- Ooorvaart Max, dlep- Water- Vastl Soort 
karakterlstlek broggen t.o,v, NAP brug t.o,v. hoogle wljdle gang schip dlepte Beweeg- landverkeer 
Olele bi] omlegglngsalternatlef NAP t.o,v, KP t.o,v. KP baar 

em) em) (m) (m) (m) (m) 

Slurs 127.8 2,20 8,70/13,2 6,50/11,0 13,0 2,50 3,13 hef auto 
Engelen fiets 

Maasroute 125,6 2,20 10,39 8,19 29,84 2,50 3 ,50 vast auto 
A59 nets 

Trierbrug 123,7 2,20 8,30 6,10 25 2,50 3,50 vast au to 
nets 

Paranel- 123,4' 2,20 8.30' 6,10' 30' 2,50 3 ,50 vast auto 
wegbrug fiets 

Spoorbrug 123,1 2,20 8,00 5,80 16,1+ 2,50 3.50 vast t rein 
14,7 

Diezebrug 122,7 2,20 8,40 6,20 30+ 10 2, 10 3,00 vast auto 
flets 

I aangenomen waarde 

's-Hertogenbosch noord/west is bereikbaar voor 3-laags containervaart. Via de omlegging is vaart met twee containers mogelijk, 

label 5.B4.T3: Brog Kmr. Kanaalpell Onderkant Ooorvaart· Doorvaart Max, Water- Vast! Sooft 
karakterl5tlek broggen t,o.v. NAP brug t.o,v, hoogte wlldte dlepgang dlepte Beweeg· landverkeer 
's-Hertogenbosch-~uld bij NAP t.o.v. KP schip tov KP baar 
omlegglngsaUernatief (m) (m) (m) (m) (m) (m) 

Burg. 120,7 +4.45 +10,20 5,75 26.48 2,10 2 ,50 vast auto 
Lambooy- nets 

brug 

Bossche- 119,1 +4 ,45 +10,20 5 ,75 26,60 2,10 2,50 vast auto 
veldbrug (A2) 

(A2) 

Oungense 117,6 +4.45 +5,351 > 0,90/ > 8,40 2.10 2.50 optlaal auto 
brug fiets 
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Figuur 5.B4.F1 : dwarsprofielen omleggingsalternatief 
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BIJLAGE 5.B5 

MEEST MlliEUVRIENDELlJK ALTERNATIEF (MMA) 

Hoewel het MMA een zelfstandig alternatief is, kan het 
in principe beschouwd worden als een variant op het 
omleggingsalternatief, omdat het trace van het MMA 
ook de omleggingszone voigt. De belangrijkste verschil ­
len met het omleggingsalternatief zijn in het kort: 
-een een meter hoger kanaalpeil tussen sluis Empel en 
sluis Berlicum (in het MMA op NAP +2,00m); 

-een naar het westen verlegde monding in de Maas; 
-het toepassen van een "krap" klasse IV-profiel (in het 
MMA globaal gesteld 8 m smaller en 0,3 m ondieper); 

-een ruimere en royalere plasberm en inpassing in de 
omgeving. 

Voor vee I zaken, m.n. de verkeersinfrastructuur, kan 
echter worden verwezen naar het omleggingsalterna­
tief. Na een beschrijving van enkele meer algemene 
toepassingen van landschappelijke inpassing wordt per 
gemeente een beschrijving gegeven van de kenmerken 
van het MMA. Kaart 5 geeft het trace van het MMA 
met de verschillende dwarsprofielen in detail weer. 

Inrichting MMA 
Voor het MMA gelden dezelfde maatregelen als voor 
het omleggingsalternatief, aangevuld met de volgende 
inpassingselementen voor het kanaal als geheel : 
-een plasberm van, waar mogelijk, 30 meter aan de 
oostzijde als doorlopende zone met flauwe taluds en 
wisselende diepte. Plaatselijk vormen de oevers met 
het achterliggende land een samenhangende natte 
ecologische verbindingszone. Waar de ruimte dit toe­
laat, zoals in het natuurontwikkelingsgebied in het Aa­
dal, kan de inpassing breder zijn waar restgebiedenl 
overhoeken beschikbaar komen. Voor dit traject ten 
zuiden van sluis Berlicum wordt in plaats van een plas­
berm een plasdrasstrook aan de buitenzijde van de dijk 
aangelegd om de beekdal-situatie te accentueren. 
De begroeiing bestaat uit rietland met wilgen; 

-meer gevarieerde beplanting (open-dicht) waar de 
breedte van de kanaalzone dit toelaat; 

-aansluiting op natuurgebieden in de omgeving bijvoor~ 
beeld door extra plasbermen en landschappelijke 
beplantingen (Koornwaard, Heinis, Aa-dal/Wamberg) 
in overleg met de beheerders; 

-recreatieve voorzieningen op punten waar het kanaal 
aan woonbebouwing grenst (Em pel en de kern 
Rosmalen); 

-doorgetrokken fietspad aan de w,est2ijde van het 
kanaal tussen sluis Berlicum en de B'eusingsedijk, 
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Voor het Aa-dal gelden nog de volgende inpassingen: 
-plasdraszone buiten de kanaaldijken om de beekdal­
situatie te benadrukken; 

-kanaalwater in de vorm van een plasberm zetten tot 
de voet van het dijkje uit de Spaanse tijd bij Den 
Dungen (Poeldonk) . Dit als verwijzing naar de histori­
sche functie van dit dijkje als bescherming tegen inun­
daties . 

Voor de profielmaten van het nieuwe kanaalpand wordt 
verwezen naar kaart 5. Indien geen ruimtelijke be per­
kingen aanwezig zijn wordt daarbij uitgegaan van een 
trapeziumvormig profiel. 
Onderstaande beschrijvingen moeten als aanvullend op 
de beschrijvingen van het omleggingsalternatief, zoals 
weergegeven in bijlage 5.B4, worden gezien. 

Gemeente 's-Hertogenbosch (Empel) 
In de I<oornwaard is het trace verlegd t.o.v. het omleg­
gingsalternatief om oeverwallen met waardevolle 
stroomdalvegetatie (m.n. Veldsalie) te ontzien . De mon­
ding in de Maas is ruim 150 m in westelijke richting 
verschoven. Deze verschuiving is gerealiseerd door de 
bochtstraal van 1500 m van de laatste bocht ten zuiden 
van sluis Empel iets langer door te zetten. De recht­
stand van de kanaalas tot aan de Maas draait daarmee 
iets verder door in westelijke richting. Dit levert voor de 
scheepvaart van en naar de Maas nautisch gezien geen 
problem en op. Ook sluis Empel is hiermee ca. 40 m in 
westelijke richting verschoven. Het rUimtebeslag van 
het sluisterrein wordt beperkt door hier geen rekening 
te houden met een reservering voor een toekomstige 
tweede sluiskolk . Deze is wei in het principeplan c.q. 
Omleggingsalternatief opgenomen. Hierdoor zal er 
geen conflict hoeven te ontstaan met de benodigde 
ruimte voor toekomstige woningbouwlocaties van 
Empel. Vanaf sluis Empel tot bij de oeververbinding van 
de Bruistensingel wordt aan de oostzijde een 30 m 
brede plasberm aangelegd. De tussen de Hustenweg en 
de Empelseweg te realiseren verbindingsweg aan de 
oostzijde van het kanaal komt door deze plasberm en 
het lang's liggend fi'etspad op ca. 50 m uit de oever van 
het kanaal te liggen : 

Gemeente 's-Hertogenbosch (Rosmalen) 
Tussen de viaducten in, respectievelijk de Bruistensingel, 
de Tivoliweg/Spoorweg/Von Heijdenlaan en de 
Struktuurweg. komt eveneens een brede plasberm aan 
de oostzijde. De plasberm wordt ter hoogte van de via­
ducten ingesnoerd tot ca. 7,5 m. Vanaf het 



Struktuurwegviaduct tot aan sluis Berlicum wordt een kanaaldijken direct langs het kanaal gelegd en komen 
bakprofiel toegepast met een breedte van 34 m. Na de de brede plasdrasstroken aan de landzijde. Hiermee 
sifon van de Groote Wetering wordt het profiel ver- wordt het natte karakter van het Aa-beekdal versterkt. 
breed tot 41 m t.b.v de voorhaven van sluis Berlicum. Aan de westzijde van het kanaal wordt vanaf sluis 
Aan de westzijde komt tussen de Bruistensingel en het Berlicum tot de Beusingsedijk over de kanaaldijk een 
spoorwegviaduct een inpassingszone tussen het kanaal fietspad aangelegd. Dit fietspad sluit in het zuiden aan 
en de A2-Rondweg 's-Hertogenbosch . De omvang van op de Dungense brug. In het noorden sluit dit fietspad 
deze inpassingszone is afhankelijk van de beschikbare via de brug over sluis Berlicum aan op het geprojecteer-
ruimte tussen de snelweg en het kanaal. Dit is afhanke- de fietspad langs het kanaal tot aan de Maasdijk. De 
lijk van het te kiezen alternatief voor de A2-verbetering. ruimte in de hoek tussen Aa, sluis Berlicum en het 

kanaal en in Den Dungen tussen het kanaal en het 
Gemeente 5t. Michielsgestel (Berlicum en Den Dungen) bedrijventerrein "De Brand" wordt ingericht als een 
Tussen sluis Berlicum en de brug in de Beusingsedijk, in natuurontwikkelingsgebied. Dit geldt ook voor de punt 
het Aa-dal, worden aan beide zijden van het kanaal ter hoogte van Poeldonk tussen de oude Zuid-
brede plasbermen aangelegd. In tegenstelling tot de Willemsvaart en het nieuwe kanaal. En ook voor de 
overige delen van het trace worden op dit gedeelte de strook grond, op de tegenovergelegen noordoostelijke 

Tabel 5.B5.T1: Brug Kmr. Kanaalpeil Onderkant Doorvaart- Doorvaart Max. dlep- Water- Vast/ Soort 
karakteristlek bruggen MMA t.o.v. NAP brug t.o .v. hoogte wijdte gang schip diepte Beweeg- landverkeer 

NAP t.o.v. KP t.o.v. KP baar 
(m) (m) (m) (m) (m) (m) 

Sluis 124,5 +2.00 +7,95 5,95 12,5 2,80 3,50 vast auto 
Empel' fiets 

Bruisten- 122,1 -+2,00 +7,95 5 ,95 34- 2,80 3,70 vast auto 
singel flets 

Tlvoflbrug 120.9 +2,00 +7,95 5,95 34 2,80 3,70 vast OV 
fiets 

Spoorbrug 120,85 +2,00 +7,95 5,95 34 2,80 3,70 vast treln 

Jhr. von 120,8 +2 ,00 +7,95 5,95 34 2,80 3,70 vast auto 
Heijden- fiets 

laan 

Struktuur- 120.25 +2.00 +7,95 5,95 34 2.80 3,70 vast auto 
weg 2 f lets 

RWA59 119,7 +2,00 +7,95 5,95 34 2,80 3,70 vast auto 

Klooster- 119,6 +2,00 +7,95 5,95 34 2,80 3,70 vast auto 
straat flets 

Sluis 119,1 +2,00 +7,95 5,95 12,5 2,80 3,50 vast auto 
Berlicum' ftets 

Beusin gse 117,8 +4,45 +10,60 6,15 34 2,80 3,70 vast auto 
dijk fi ets 

PW 205 117,6 +4,45 +10,60 6, 15 34 2,80 3,70 vast auto 

, Hustenweg (provinciale weg) wordt omgelegd via zuidelijke kolkhoofd van sluis Empel en via een parallelweg aangesloten 
op de Bruistensingel. 

2 Vervangt de Graafsebaanbrug. 
, Oude Bosschebaan wordt verlegd via noordelijke kolkhoofd van sluis Berlicum. 
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oever, die ingesloten wordt door het uitbuigen van de 
Provinciale Weg 205. Deze ruimte wordt volledig 
plas/dras gezet. De begrenzing met het kanaal wordt 
hier zoveel mogelijk in talud uitgevoerd. Aileen ter 
weerszijden, bij de bruggen van de provinciale weg en 
de Beusingsedijk en bij de overgang naar het verruimde 
kanaalprofiel met de langs liggende provinciale weg, 
wordt damwand toegepast. Ook de punt op de split­
sing tussen de oude Zuid-Willemsvaart en het nieuwe 
kanaal wordt in damwand uitgevoerd. Op de westelijke 
oever wordt vanaf de profielovergang van het verruim­
de gedeelte (oude grens Den Dungen-Berlicum) even­
eens damwand toegepast. Het krappe bakprofiel heeft 
een breedte van 34 m. Hierdoor is het mogelijk om de 
onderhoudsweg/het fietspad op de westelijke oever 
door te laten lopen tot voorbij de eerste bebouwing. 
Het fietspad sluit dan aan op het dijkje uit de Spaanse 
tijd. Tussen de damwand, die doorloopt tot de 
Dungense Brug, en het Spaanse dijkje wordt een 
plas/dras gebied geprojecteerd. Ter hoogte van de oude 
kanaaltak naar 's-Hertogenbosch wordt een overlig­
plaats voor de scheepvaart gerealiseerd. Hier wordt de 
bestaande weg gehandhaafd, mede ter ontsluiting van 
de aanliggende woningen en bedrijven. 

Bedieningstijden 
De bedieningstijden zijn hetzelfde als in het omlegging­
salternatief. 

Bruggen 
In tabel 5.B5.T1 worden de karakteristieken van de 
bruggen in het MMA weergegeven. 

Voor de karakteristiek van de bruggen over de Dieze en 
ten zuiden van 's-Hertogenbosch over de oude kanaal­
tak naar 's-Hertogenbosch wordt verwezen naar de 
tabellen 5.B4.T2 en 5.B4.T3 van bijlage 5.B4. 

Afstemming met de verbreding A2 
In § 1.6 is een overzicht gegeven van andere relevante 
studies in het gebied. Een belangrijke studie is de 
Trajectnota/MER A2 Rondweg 's-Hertogenbosch. Dit 
project heeft een belangrijke relatie met de verbreding 
van de Zuid-Willemsvaart, in het bijzonder in het geval 
van een omlegging of MMA. In hoofdstuk 7 is kort 
ingegaan op de kansen die kunnen ontstaan wanneer 
deze projecten gelijktijdig zouden worden aangepakt. 

Op het gedeelte tussen Hintham en de kruising van de 
spoorlijn liggen de traces van de Zuid-Willemsvaart en 
de A2 dicht bij elkaar. Om een indruk te geven van de 
ruimtelijke invulling van het gebied is voor de meest 
ingrijpende oplossing voor de A2-verbetering (4x2) en 
het MMA van de Zuid-Willemsvaart de situatie weerge­
geven in figuur 5.B5.F1. Deze is achterin de nota los 
opgenomen. 
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BIJLAGE 5.B6 

KOSTENRAMINGEN 

I nvesteri ngskosten 

• Opbouw van de kostenraming 
Bij deze kostenraming is dezelfde opzet en opsplitsing 
aangehouden, die ook door Rijkswaterstaat, directie 
Noord-Brabant en door De Weger Architecten- en 
Ingenieursbureau BV is gehanteerd bij de kostenraming 
c.q . de second opinion in 1991/1992 (De Weger, 
1992). Op dat moment speelde de verbetering van de 
bevaarbaarheid van de Zuid-Willemsvaart en het 
Wilhelminakanaal. Daarbij was ook de afweging tussen 
het ombouwen van de stadstraverse en de aanleg van 
de omlegging om 's-Hertogenbosch actueel. Bureau De 
Weger heeft voor deze trajectstudie/MER een nadere 
detaillering en actualisering van de eenheidsprijzen 
opgesteld (De Weger, juni 1995). 

De raming is gemaakt op drie niveaus: 

-Niveau 1 

-Niveau 2 

-Niveau 3 

Geeft een overzicht van de ramings­
bedragen voor het kanaaltraject voor 
ieder alternatief of variant, met een 
uitsplitsing in te onderscheiden posten . 
Deze posten zijn: 
-kanaalaanleg; 
-grondduikers; 
-bruggen; 
-sluizen; 
-bijkomende werken; 
-grondaankoop. 

Laat een uitsplitsing zien van de pos­
ten, zoals gepresenteerd op niveau 1, 
in verschillende deelprojecten. Een 
deelproject kan bijvoorbeeld zijn een 
kanaaldeel met over de beschouwde 
lengte een zelfde dwarsprofiel of bij­
voorbeeld een kunstwerk. 

Geeft per deelproject, lOals gepresen­
teerd op niveau 2, een uitsplitsing in 
werkzaamheden, hoeveelhe~~i'1 en 
posten, die met eenheidsprijzen zjjn te 
omschrijven . 

Om e-en indruk te geven, zonder hiermee volledi~ fe­
zijn , kunnen voor de @p niveau 1 onderscheiden p.0sten 
c;ie, onderstaande ondel'Werpen worden genoernd: 
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Kanaalaanleg: grondwerk: ontgraven, baggeren, aan­
brengen, profileren, etc. 
oevervoorzieningen: damwanden trek­
ken/plaatsen, gordingen, ankers, 
kraagstukken, bestorting, etc. 
diversen: fietspad, schouwpad, aan­
passing kabels en leidingen, bomen 
rooien, sloopwerk, etc. 

Grondduikers: grondwerk: ontgraven, baggeren, aan­
brengen, profileren, etc. 
duiker: betonwerk, afzinken, persen, 
buizen, etc. 
diversen: oevervoorzieningen, bodem­
bescherming, werktuigbouwkundige 
voorzieningen, elektro, etc. 

Bruggen: sloopwerk: verwijderen bestaande 
voorzieningen, onderbouw, remmings­
werken, verkeersmaatregelen, etc. 
grondwerk: toeritten, profileren, etc. 
brug: brug, landhoofden, pijlers, etc. 
verhardingen: asfalt, omleggingen, 
etc. 
diversen: meubilair, belijning, instalia­
ties, etc. 

Sluizen : sloopwerk: bestaande sluishoofden, 
sluiskolk, etc. 

Bijkomende 
werken: 

grondwerk: ontgraven, aanvulien, etc. 
constructies: hoofden, bedieni ngsge­
bouw, kolk, voorhavens, brug, 
afmeervoorzieni ngen, oeverconstruc­
ties, etc. 
diversen: deurenopslag, afwerken 
sluisterrein, werktuigbouwkundige 
voorzieningen, elektro, diverse voor­
zieningen als ladders, bolders, etc. 
(Merk op dat de oeververbinding over 
de sluizen niet in de post bruggen 
maar in de post m.b.t. de sluizen is 
opgenomen.) 

definitief omleggen van wegen : 
grondwerk, verhardingen, etc. 

Grondaankoop: aankoop gronden benodigd voor 
kanaal en bijkomende werken, 
aankoop woningen en bedrijven, 
schadeloosstelling, 



aankoop grond voor natuurcompen­
satie, 
afkoop bijkomende initiele kosten voor 
beheermaatregelen in compensatiege­
bieden. 

Op niveau 3 wordt een deelproject geraamd. De staart­
posten die hierbij zijn opgenomen kunnen per deelpro­
ject in hoogte varieren. 
De gebruikte staartposten zijn : 
- onvoorzien 
- algemene kosten 
- uitvoeringskosten 
- winst en risico 

Bij het aangeven van de bedragen wordt in eerste 
instantie uitgegaan van een nominaal bed rag. 
Aangezien er grote verschillen bestaan in de mate van 
gedetailleerdheid van de gegevens en uitgangspunten 
voor de diverse onderdelen van de alternatieven is er 
tevens een marge in de ramingen aangegeven . Deze 
ramingsmarge is terug te vinden in de diverse ramings­
tabellen op niveau 2 en niveau 1 als "nominale 
ramingsnauwkeurigheid" en als "ramingsnauwkeurig­
heids-variatie", een statistische fluctuatie rond de 
raming. Naarmate het project voortschrijdt in de tijd 
zullen de diverse onderdelen steeds gedetailleerder en 
nauwkeuriger beschreven kunnen worden. Hierdoor 
verschuiven in feite bedragen, die in eerste instantie 
"verborgen" gereserveerd zijn in de posten nominale 
ramingsnauwkeurigheid en variatie, naar nauwkeuriger 

Tabel 5.B6.T1: 
overzicht investeringskosten 
nulalternatlef 

Omschrijving 

Kanaalaanleg/kanaalrenovatie 
Grondduikers 
Bruggen 
Sluizen 
Bijkomende werken 
Grondaankoop 

Subtotaal 

Directie en ontwerp 15 % 

Subtotaal 

BTW 17,5 % 

Subtotaal 

Ramingsnauwkeurigheid nominaal 

Totaal nominaal 

Totaal minimaal 

Totaal maximaal 

• Trajectnota I MER· Zuid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Dungen II 

beschreven posten. Indien een project is opgedeeld in 
deelprojecten dienen de posten nominale nauwkeurig­
heid gesommeerd te worden , terwijl de posten variatie 
volgens de foutenvoortplantingswet gecombineerd 
moeten worden (zgn. kwadratisch optellen). 

• Investeringskosten nulalternatief 
Gezien de slechte technische staat van de vier bruggen 
over de stadstraverse en van sluis 0 zijn kosten opge­
voerd voor: 
-de renovatie van de onder- en bovenbouw van de 
bruggen en 

-een totale renovatie van sluis O. 
Een globale inschatting van de kosten voor renovatie 
van sluis 0 is 20 miljoen gulden. Er is hier geen rekening 
gehouden met toekomstige renovatiekosten voor de 
oeverbescherming. Op een aantal plaatsen zullen op 
termijn de damwanden moeten worden vernieuwd. 
Deze kosten worden geacht te zijn inbegrepen in de 
jaarlijkse variabele onderhoudskosten. Een overzicht van 
de investeringskosten van het nulalternatief en de daar­
bij gedachte nauwkeurigheidsmarges wordt gegeven in 
tabel 5.B6.T1. 

Ramingsnauwkeurigheid 

Nominaal Variatie 

Totaal in kf in 'Yo in kf in % in kf 

0 
0 

2.500 15 375 15 375 
20.000 30 6.000 50 10.000 

0 
0 

22.500 28 6.375 44,5 10.007 

3.375 956 1.501 

25.875 7.331 11.508 

4.528 1.283 2.014 

30.403 8.614 13.522 

8.614 

39.017 

25.495 Totaal nominaal minus variatie 

52.539 Totaal nominaal plus variatie 



Tabel 5.B6.T2: Omschrijving 
overzicht investeringskosten 
ombouwalternatlef, 
baslsvariant 2B,5 m 

Kanaalaanleg 
Grondduikers 
Bruggen 
Sluizen 
Bijkomende werken 
Grondaankoop incl. compensatie etc. 

Subtotaal 

Direetie en ontwerp (ex. grondaankoop etc.) 

Subtotaal 

BTW (ex. grondaankoop etc.) 17,5 % 

Subtotaal 

Ramingsnauwkeurigheid nominaal 

Totaal nominaal 

Totaal minimaal 

Totaal maximaal 

• Investeringskosten ombouwalternatief. 
De investeringskosten voor het ombouwalternatief, de 
basis-variant, de 19 m-variant en de subvariant, worden 
weergegeven in resp. tabel 5.B6.T2 , tabel 5.B6.T3 en 
tabel 5.B6.T4. De kosten voor de 19 m-variant bedra­
gen bijna 10 miljoen gulden meer dan voor de basis­
variant. Dit verschil wordt voornamelijk veroorzaakt 
door de duurdere inrichting van de stadstraverse, herin­
richting van wegen, wachtplaats Diezebrug en elektro­
technische voorzieningen, zoals opgenomen bij de post 
kanaalaanleg. Bij het ombouwalternatief moet er een 
nieuwe grondduiker voor de Dungense Loop (water­
schap De Aa) worden gerealiseerd . Onder de post 
bruggen zijn begrepen de vaste Orthenbrug (incl. oprit­
ten), de Kasterenbrug, een extra fietsbrug, de Hint­
hamerbrug, fietsbrug i.p.v. de Anthoniebrug en de 
Dungensebrug. De nieuwe Maastrichtsewegbrug is 
onder de post sluizen inbegrepen . De post sluizen 
omvat de nieuwbouw, incl. voorhavens etc., van sluis 
's-Hertogenbosch en de aanpassing van sluis Engelen. 
Dit laatste houdt in dat zowel van het Maashoofd als 
van het Diezehoofd de drempel wordt verwijderd en de 
sluisdeuren worden aangepast voor een grotere toelaat­
bare diepgang. De kosten van deze aanpassing bedra­
gen tussen 2,5 en 3 miljoen gulden. Voor grondaan­
koop is in dit alternatief 5 ha gerekend, dat is inclusief 
1,2 ha compensatie, en schadeloosstelling voor een 
woning en een bedrijf. In onderstaande tabellen is de 
post grondaankoop buiten de berekening gehouden 
voor wat betreft de opslag voor directie en ontwerp en 
BTW. 
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15 % 

Ramlngsnauwkeurigheid 

Nominaal Varlatle 

Totaal in kf in % in kf in 0/0 in kf 

63.710 15 9.557 14 8.919 
845 10 85 25 211 

15.855 15 2.378 11 1.744 
35.077 15 5.262 15 5.262 

0 0 0 
3.950 10 395 20 790 

119.437 15 17.676 9 10.533 

17.323 2.592 1.576 

136.760 20.268 12.109 

23.242 3.478 2.114 

160.002 23 .746 14.223 

23.746 

183.747 

169.525 Totaal nominaal minus variatie 

197.970 Totaal nominaal plus variatie 

• Investeringskosten omleggingsalternatief 
De investeringskosten voor het omleggingsalternatief 
worden weergegeven in tabel 5.B6.T5. De in deze tra­
jectstudie aangebrachte wijzigingen ten opzichte van 
het principeplan, m.n. een royalere natte oeverstrook, 
zijn in deze kostenraming verwerkt. Bij de dimensione­
ring is uitgegaan van een normaal klasse IV- profiel. Bij 
de twee schutsluizen is rekening gehouden met een 
mogelijke aanleg van een tweede sluiskolk in de toe­
komst. Dit gegeven heeft daarbij consequenties voor de 
dimensionering van enkele grondduikers. Er is vanuit 
gegaan dat de benodigde hoeveelheid bekledingsgrond 
voor de kanaaldijk wordt verkregen uit de bovenste 
laag van de ontgraving. Het uit het trace ontgraven van 
zand voor de toeritten van bruggen is in de raming van 
de bruggen opgenomen. Van belang is het uitgangs­
punt dat het te ontgraven en af te voeren zand (bijna 
2 min. m3

) als kostenpost is opgevoerd (bijna f 10 
min.). Afhankelijk van de wijze van uitvoeren en de op 
dat moment geldende marktsituatie zou het echter 
mogelijk kunnen zijn dat het vrijkomende zand direct 
wordt verkocht dan wei direct bij een ander project 
wordt benut. In plaats van een kostenpost zou dan een 
marktwaardelopbrengst van 10 a 12 miljoen opgevoerd 
kunnen worden . Dit levert na verdiscontering van de 
staartposten en de nauwkeurigheidsmarge een positief 
verschil op van ruim 28 a 30 miljoen gUlden. Bij de post 
grondduikers is gerekend op duikers v~~r de Dungense 
Loop, de Aa, de Groote Wetering (ws. De Aa), de 
Grote Benedenvliet, de Groote Wetering (ws. De 
Maaskant), de Brand, de Rosmalense Inlaat en Ulpen. 



Tabel 5.B6.T3: Omschrljvlng Ramingsnauwkeurigheld 
overzicht investeringskosten 

Nomlna.al Varlatle ombouwaltematief, 
variant 19 m. Totaalln kf in % in kf in % In kf 

Kanaalaanleg 70.428 15 10.564 15 10.564 
Gronddulkers 845 10 85 25 211 
Bruggen 15.771 15 2.366 11 1.735 
Sluizen 34.744 15 5.212 15 5.212 
BiJkomende werken 0 0 0 
Grondaankoop incl. compensalie etc. 3.950 10 395 20 790 

Subtotaal 125.738 15 18.621 9 11 .935 

Directie en ontwerp (ex. grondaankoop etc.) 15% 18.268 2.734 1.786 

Subtotaal 144.006 21355 13.721 

8TW (ex. grondaankoop etc.) 17,5 % 24.510 3.668 2.397 

Sublotaal 168.516 25.023 16.118 

Ramingsnauwkeurigheid nominaal 25.023 

Totaa! nominaal 193.539 

Totaal minimaal 177.421 Totaal nominaal minus yaMane 

Totaal maxlmaaJ 209.657 Totaal nominaal plus varia l ie 

TabeI5.B6.T4: Omschrijving Ramlngsnauwkeurigheid 
overzicht investeringskosten 

Nominaal Variatle ombouwalternatlef, 
sub-variant. Tolaal In kf in 0/0 In kf in % In kf 

Kanaalaanleg 51 .770 15 7.766 13 6.730 
Grondduikers 845 10 85 25 211 
Bruggen 14,674 15 2.201 12 1.761 
Sluizen 32724 15 4.909 15 4.909 
6rjkomende werken 0 0 0 
Grondaankoop incl. compcnsatie etc. 3.950 10 395 20 790 

Subtotaal 103,963 15 15.355 8 8.553 

Directie en ontwerp (ex. grondaankoop etc.) 15% 15.002 2.244 1.278 

Subtotaal 118.965 17.599 9.831 

BTW (ex. grondaankoop etc.) 17,5 % 20.128 3.011 1.714 

Subtotaal 139.093 20.609 11 .545 

Ramingsnauwkeurigheid nominaal 20.609 

Tolaal nomlnaal 159.702 

Totaal minimaal 148.157 Tota.al nominaal minus variatie 

Totaal maximaal 171 .247 Totaal nominaal plus variatle 

~ Trajectnota I MER · Zuid-Willemsvaarl, tussen Maas en Den Dungcn II 



De bruggen betreffen de bruggen zoals in tabel 
5.B4.T1. van de trajectnota opgenomen, met uitzonde­
ring van de bruggen over sluis Empel en sluis Berlicum, 
die bij het onderdeel sluizen zijn opgenomen . Ais bijko­
mende werken zijn hier opgevoerd de definitieve omlei­
dingen van de Oude Bosschebaan, de Empelse weg, de 
Hustenweg en de Maasdijk te Empel. 
Bij de post grondaankoop is naast de kosten voor 
grondverwerving, woningen en bed rijven , rekening 
gehouden met de aankoop van 8 ha compensatiegrond 
en de kosten voor 32 ha beheersgronden. De compen­
satie van verloren gegane of aangetaste natuurwaarden 
wordt gerealiseerd door een samenstel van aankoop 
van reservaat-gebied (8 ha) en gronden, waarvoor een 
beheersovereenkomst wordt afgesloten (32 ha). Voor 
dit laatste wordt een eenmalige beheersvergoeding 
gegeven. 

• Investeringskosten MMA 
De investeringskosten voor het meest milieuvriendelijke 
alternatief worden weergegeven in tabel 5.B6.T6. Bij de 
dimensionering is er uitgegaan van een krap klasse IV­
profiel en is er bij de schutsluizen geen tweede sluiskolk 
geprojecteerd. De kosten voor de grondduikers vallen 
ten opzichte van het omleggingsalternatief in het MMA 
bijna 3 miljoen goedkoper uit door het smallere kanaal 
en de hogere ligging van het kanaalpand tussen de ker­
nen Berlicum en Empel. Bij de post bruggen wordt de 
winst van het smallere kanaal t.o.v. het omleggingsal­
ternatief teniet gedaan door de, vanwege het een 
meter hoger gelegen kanaalpand, duurdere op- en toe-

Tabel 5.B6.T5: Omschrijving 
overzicht investeringskosten 
omleggingsalternatief. 

Kanaalaanleg 
Grondduikers 
Bruggen 
Sluizen 
Bijkomende werken 
Grondaankoop incl . compensatie etc. 

Subtotaal 

Diredie en ontwerp (ex. grondaankoop etc.) 15% 

Subtotaal 

BTW (ex. grondaankoop etc.) 17,5 % 

Subtotaal 

Ramingsnauwkeurigheid nominaal 

Totaal nominaal 

Totaal minimaal 

Totaal maximaal 
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ritten en de bijna 8 miljoen duurdere spoorbrug. Sluis 
Empel en Berlicum vallen goedkoper uit door de ondie­
pere fundering en een kleiner verval. De kosten voor 
grondaankoop betreffen, naast de kosten voor schade­
loosstelling van woningen en bedrijven zoals bij het 
omleggingsalternatief, tevens de aankoop van in totaal 
117 ha. In het MMA behoeven verder geen gronden 
voor compensatie te worden aangekocht. 

Beheer, onderhoud en overige kosten 

Naast een beschouwing over de investeringskosten is 
voor een correcte vergelijking van de alternatieven 
tevens een beschouwing over de bijkomende kosten, 
die jaarlijks of periodiek gemaakt moeten worden, 
essentieel. Hierbij kan worden gedacht aan de kosten 
voor beheer- en onderhoud of de landbouwschade bij 
de verschillende alternatieven . De verschillende gehan­
teerde kostenposten zijn in de eerste kolom van tabel 
5.B6.T7 aangegeven. In deze tabel zijn tevens voor 
ieder alternatief de daarbij behorende bedragen met 
een beknopte toelichting aangegeven . 

Op basis van in tabel 5.B6.T7 weergegeven bedragen is 
nog geen goede vergelijking te maken tussen de ver­
schillende alternatieven. Voor een onderlinge vergelij­
king wordt de methode van bepaling van contante 
waarde toegepast. Hierbij worden aile kosten, zowel 
jaarlijkse en incidentele, terug gerekend naar een kos­
tenpost op het prijspeil1995 . Anders gesteld: hoeveel 
geld moet er op dit moment worden gereserveerd om 

Ramingsnauwkeurigheid 

Nominaal Variatie 

Totaal in kf in 0/0 in kf in 0/0 In kf 

57.206 25 14.302 30 17.162 
23.065 18 4.201 16 3.735 
58.582 17 9.903 10 5.700 
54.678 18 9.972 22 12.093 

2.B91 15 434 13 368 
50.350 10 5.035 20 10.070 

246.772 18 43.846 10 24.264 

29.463 5.822 3.311 

276.235 49.668 27.576 

39.530 7.811 4.443 

315.765 57.479 32.018 

57.479 

373 .244 

341 .226 Totaal nominaal minus variatie 

405.262 Totaal nominaal plus variatie 



Tabel 5.B6.T6: 
overzicht investeringskosten 
MMA. 

Omschrljving 

Kanaalaanleg 
Grondduikers 
Bruggen 
Sluizen 
Bijkomende werken 
Grondaankoop inclusief compensatie, etc. 

Subtotaal 

Directie en ontwerp (ex. grondaankoop) 15% 

Subtotaal 

BTW (ex. grondaankoop) 17,5 % 

Subtotaal 

Ramingsnauwkeurigheid nominaal 

Totaal nominaal 

Totaal minimaal 

Totaal maximaal 

jaarlijks of op het moment dat investeringen moeten 
worden gedaan de begrote kosten te kunnen dekken. 
Enkele belangrijke uitgangspunten hierbij zijn: 
-er wordt uitgegaan van een te beschouwen periode 
van 30 jaar. Dit is conform de aanpak van U Brokx"­
nat; 

-als rentepercentage wordt 4,5% aangehouden. 

Na bepaling van de contante waarde voor de verschil­
lende kosten en sommatie daarvan per alternatief is er 
een reele vergelijkingswaarde gevonden voor de alter­
natieven, zie tabel 5.B6.T8. 
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Ramlngsnauwkeurigheld 

Totaal in kf 

53.288 
20.204 
65.194 
48.851 

3.217 
46.180 

236.934 

28.613 

265.547 

38.389 

303 .936 

55.537 

359.473 

Nomlnaal 

in 0/0 in kf 

25 13.322 
18 3.650 
17 11 .252 
18 8.976 
15 483 
10 4.618 

18 42.301 

5.652 

47.953 

7.584 

55.537 

329.469 Totaal nominaal minus variatie 

389.476 Totaal nominaal plus variatie 

Variatie 

in % In kf 

30 15.986 
16 3.221 
10 6.636 
22 10.977 
13 410 
20 9.236 

10 22.714 

3.113 

25.827 

4.176 

30.003 



Tabel 5.B6.T7 Kostenpost Nulalternatief Ombouwalternatief Omleggingsalternatief MMA 
Overzicht van beheer, 
onderhoud en overige kosten. Vaste onderhoudskos- jaarlijks I 61 .000 per jaarlijks I 40.000 per jaarlijks f 45.000 per jaarlijks f 50.000 per 

ten km kanaal km kanaal km kanaal km kanaal 
(vergelijkbaar met jaar- (kosten gebaseerd op (kosten minder dan (kosten hoger dan het (kosten hoger dan het 
lijks terugkerend cijfers over de afgelo· huidige situatie door ombouwalternatief omleggingsalternatief 
onderhoud (JTO)) pen jaren, oude voor- algehele vernieuwing door grater oppervlak door groter oppervlak 

zieningen blijven van de kunstwerken en bermen/plas-dras-stro- plas-dras-straken) 
grotendeels gehand- vermindering van het ken) 
haafd) aantal beweegbare 

bruggen) 

Variabele onderhouds- jaarlijks f 34.500 per jaarlijks I 15.000 per jaarlijks f 20.000 per jaarlijks f 25.000 per 
kosten km kanaal km kanaal km kanaal km kanaal 
(min of meer vergelijk- (kosten gebaseerd op (kosten minder dan (kosten hoger door (kosten hoger dan het 
baar met niet jaarlijks cijfers over de afgelo- huidige situatie door meer incidenteel graen omleggingsalternatief 
terugkerend onder- pen jaren, oude voor- algehele vernieuwing onderhoud) door meer incidenteel 
houd (NJTO)) zieningen blijven gro- kunstwerken en voor- groen onderhoud) 

tendeels gehandhaafd) zieningen) 

Vervanging damwand tussen damwand ten noorden damwand tussen damwand tussen 
(op niet al te lange ter- Dungense brug en sluis Ertveld plas, kanaal Dungense brug en sluis Dungense brug en sluis 
mijn zal een deel van 0, ten noorden Ertveld Henriettewaard en 0, ten noorden Ertveld 0, ten noorden Ertveld 
de aanwezige dam- plas, kanaal Henriette- westzijde Ertveld plas. plas, kanaal plas, kanaal 
wanden moeten war- waard en westzijde Totale kosten Henriettewaard en HenrieUewaard en 
den vervangen) Ertveld plas . f 8.000.000 westzijde Ertveld plas. westzijde Ertveld plas. 

Totale kosten Totale kosten Totale kosten 
I 20 ,000.000 I 20.000.000 I 20.000.000 

Personeelskosten Sluis Engelen 4 Sluis Engelen 4 Sluis Empel 4 Gelijk aan omleggings-
Orthenbrug 3 Beweegbare Sluis Berlicum 3 alternatief = 
Sluis 0 3 bruggen 3 (Dungense brug I 385.000 per jaar 
Dung.brug 3 Sluis 's-Hert. 3 wordt vanuit 
Totaal 13 Totaal 10 Berlicum bediend) 
Kosten 13 mensjaar Kosten 10 mensjaar Totaal 7 
xl 55.000 = xl 55.000 = Kosten 7 mensjaar 
I 715.000 per jaar f 550.000 per jaar xf 55.000 = 

I 385.000 per jaar 

Overdrachtskosten n.v.t. n.v.t. De gekapitaliseerde De gekapitaliseerde 
(in het geval van aan- afkoopsom is ingeschat afkoopsom is ingeschat 
leg van een omlegging op f 20,000.000. op f 20 .000.000. 
of MMA zal de Dieze 
en ZWV als vaarweg 
aan een andere over-
heid worden overge-
dragen. 

Tradiekosten n.v.t. n.v_t. jaarlijks f 25.000 extra jaarlijks I 28.000 extra 
(door realisatie van een t.o.v, hUidige situatie t.o. v. huidige situatie. 
hoger gelegen extra (Dit is hoger dan in het 
spoorbrug in de spoor- omleggingsalternatief 
lijn Oss-'s-Hertogen- door het 1 m hogere 
bosch ontstaan extra kanaalpeil.) 
tractiekosten) 

Onderhoudskosten n.v.t. n.v.t. door NS ingeschat op 1 door NS ingeschat op 
spoorbrug Rosmalen % van de stichtings- 1 % van de stichtings-

kosten = jaarlijks kosten = jaarlijks 
f 100.000 1175.000 

Landbouwschade n.v.t. n.v.t. jaarlijks f 100.000 jaarlijks f 15.000 
door verdraging of 
verdrassing 

~ Trajectnota I MER· Zuid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Dungen II 



Tabel 5.B6.T8: Kostenpost Nulaltematlef Ombouwalternatief Omlegglngsalternatief MMA 
contante waarde beheer, 
onderhoud en overige kosten (lengte 11 ,9 km) (Iengte 11,9 km) (lengte 9,1 km) (Iengte 9,1 km) 
over periode van 30 jaar. 

Vasto onderhouds- kf 11 .825 kf 7 .754 kf 6.671 kf 7.412 
kosten 

Variabele onderhouds- kf 6.688 kf 2 .908 kf 2.965 kf 3.706 
kosten 

Vervanging kf 16.049 kf 6 .420 kf 16.049 kf 16.049 
Aangenomen Is dat de Aangenomen Is dat de Aangenomen is dat de Aangenomen is dat de 
investering van f 20 investering van f 8 mil- investerlng van f 20 Investering van f 20 
miljoen over 5 laar joen over 5 laar (2000) miljoen over 5 Jaar mlljoefl over 5 jaar 

(2000) wordt gedaan. wordt gedaan. (2000) wordt gedaan. (2000) wordt gedaan . 

Personeelskosten kf 11 .647 kf 8 .960 kf 6.272 kf 6.272 

Overdrachtskosten n.v.t. n.v.t. kf 12.879 kf 12.879 
(Aangenomen is dat de (Aangenomen is dat de 
overdracht it f 20 mil- overdracht a f 20 mil-

joen over 10 jaar joen over 10 jaar 
(2005) speelt. (2005) speelt. 

Tradiekosten n.v.t. n.v.t. kf 407 kf 456 

Onderhoudskosten n.v.t. n.v.t. kf 1.629 kf 2.851 
spoorbrug Rosmalen 

Landbouwschade door n.v.t. n.v.t. kf 1.629 kf 244 
verdroging of 
verdrassfng 

TOTAAL kf 46.209 kf 26.042 kf 48.501 kf 49 .869 
CONTANTE WAARDE 
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BIJLAGE 7.B1 

Alvoer Aa via de 
ZWV m'ls 

Afvoer via 
Beek&Donk of 
Sluis 6 + 
Dungensche LoOp 

18 +3= 21 m' / s 

21 m' /s 

21 m'ls 

Optles voor terug­
veeren van water 

naar de Aa 

Via Poeldonk 

Via nleuw aflaat­
werk nabij zand­

yang 

Via ZWV-traverse 

Megell/k biJ 
omleggingsalt. 

Ja 

Ja 

Ja 

Mogell/k blJ 
ombouwalt. 

Ja 

Nee 

Ja 

Trajccthota I'MER 0 Zurd-Wi! lemsvi\art, tusse(l Maas en Den Oun~n 

Overzicht van mogelijkheden voor de waterhuishoud­
kundige inrichting en voor het afleiden van Aa-water 
vanuit de Zuid-Willemsvaart naar de Aa. 

Benodigde werken en aanpassingen 

Omlegging: 
o Verrulming Poeldonk 
o Sifon Aa 
o Si lon(s) bermsloot Idngs de Aa 
o Sifon Groote Wetering 
o Afleidlng bermsloot Groote Wetering 
o Doorspoelvoorziening traverse 

Ombouw: 
o Verruim1ng Poeldonk 

Omlegging: 
o Allaatwerk Zandvang 
o Sifon Aa 
o Sifon(s) bermsloot langs de Aa 
o Sifon Groote Weterlng 
o Aflelding bermsloot Groote Welering 
o Doorspoelvoorzfening traverse 
o Amoveren Poeldonk 
o Opheffen afwateringskanaal 

Poeldonk 

Ombouw: nvt 

Om legging: 
o Sifon Aa 
o Sifon(s) bermsloot langs de Aa 
o Sifon Groote Wetering 
o Afleiding bermslootGrootc Wetering 
o Spuivoorzieningen bij Siuls O. met 

bovendien doorspoelvoorziening 
traverse 

• Amoveren Poeldonk 
o Opheffen afwateringskanaal 

Poeldonk 

Ombouw: 
• Spuivoorzicningen bij Sluis 

's-Hertogenboseh, met bovendien 
doorspoelvoorzlening traverse 

o Amoveren Poeldonk 
o Opheffen afwateringskanaal 

Poeldonk 

Opmerkingen 

Omh.;gging: 
o Hi.lOdhaven beslaande situatic 
o Conforl)'l Prineipeplan 
• Ruimtebeslag afwateringskanaal 

Poeldonk 
o Waterkwaliteit traverse en zuidelljke 

ZWV-tak, mogelijk noodzaak tot 
doofspoelen van traverse. e.e.d. 
afhankelljk van eindsiluatie traverse. 

Ombouw: 
o Handhaven bestaande situatJe 
o RuimtebesJag afwaterfngskanaal 

Poeldonk 

Omlegging: 
• Rulmtebeslag afwateringskanaal 

Poeldonk komt beschikbaar voor 
A2lDe Brand 

o Nleuw aflaatwerk zandvang I.p.v. 
verrulming bestaand spuiwerk 
Poeldonk 

o Vermindering onderhoud watergang 
en dijken door opheHen afwal. kan. 
Poeldonk 

o Waterkwalltcit traverse en zlJidelljke 
ZWV-tak. mogellJk noodzaak tot 
doofspoelen van traverse, e.e.a. 
afhankeliJk van cindsilualie traverse. 

o Betere afvoermogelij,kheden door 
missen afwateringskanaaJ Poeldonk 

Ombouw: -

Om legging: 
o Ruimtebeslag afwateringskanaal 

Poeldonk komt besehlkbaar voor 
A2/De Brand 

o Niellw spuiwerk blj slurs 0 i.p.v: ver­
ruiming bestaand spulwerk Pocldonk 

o Vermindering onderhoud watergang 
en dijken door opheffen afwat. kan. 
Poeldonk 

o Noodzaak tot handhaven nat protiel 
in traverse 

oVoorkomen van hinder voor de (recre­
atle-) seheepvaart (afhankelijk van 
inrfchting) 

o Betere afvoermogelljkheden door 
afvoer verder benedenstrooms op de 
Aa en m[ssen afwateringskanaaJ 
Poeldonk 

Ombouw: 
o Rulmtebeslag afwateringskanaal 

Poeldonk komt beschikbaar voor 
A2/De Brand 

o Nleuw spulwerk blJ sluis 's-Hertqgen­
bosch i.p.v_ verruiming bestaand spui ­
werk Poeldonk 

o Vermindering onderhoud watergang 
en dijken door opheffcn afwaL kan. 
Poeldonk 

o Voorkomen van hinder voor de 
sch eepvaart 

o Betcre afvoermogelijkheden door 
afvoer verder benedenstrooms op de 
Aa en missen afwateringskanaal 
Poeldonk 



Afvoer Aa via de 
ZWV m'/s 

Afvoer via 
Beek&Donk of 
Sluis 6 + 
Dungensche Loop 
+ 
Heeswijk 

18 + 3 + ca. 50 = 

70 m'/s 

70 m'/s 

Opties voor terug­
voeren van water 

naar de Aa 

Via Poeldonk 

Via nieuw 
aflaatwerk nabij 

zandvang 

Mogelijk blj 
omleggingsalt. 

Ja 

Ja 

Mogelijk bij 
ombouwalt. 

Ja 

Ja 

Benodigde werken en aanpassingen 

Omlegging: 
• Verruiming Poeldonk tot capaciteit > 

70 m'/s (=nieuwbouw) 
• Verruiming afwateringskanaal 

Poeldonk tot> 70 m' /s 
• Gemaal t.b.v. de gereduceerde afvoer 

Aa of afleiding naar Groote Wetering 
• Sifon(s) of gemaal t.b.v. bermsloot 

langs de Aa 
• Sifon Groote Wetering 
• Afleiding berms loot Groote Wetering 
• Hoogwaterkering langs gehele ZWV 

tussen 's-Hertogenbosch en Schijndel 
• Doorspoelvoorziening traverse 

Ombouw: 
• Verruiming Poeldonk tot capaciteit > 

70 m'/s (=nieuwbouw) 
• Verruiming afwateringskanaal 

Poeldonk tot> 70 m' /s 
• Hoogwaterkering langs gehele ZWV 

tussen 's-Hertogenbosch en Schijndel 

Omlegging: 
• Aflaatwerk Zandvang 
• Gemaal t.b.v. de gereduceerde afvoer 

Aa of afleiding naar Groote Wetering 
• Sifon(s) of gemaal t.b.v. bermsloot 

langs de Aa 
• Sifon Groote Wetering 
• Afleiding bermsloot Groote Wetering 
• Hoogwaterkering langs gehele ZWV 

tussen 's-Hertogenbosch en Schijndel 
• Doorspoelvoorziening traverse 
• Amoveren Poeldonk 
• Opheffen afwateringskanaal 

Poeldonk 

Ombouw: nvt 
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Opmerkingen 

Omlegging: 
• Gezien de beperkte mogelijkheden bij 

Poeldonk v.w.b. capaciteit en ruimte 
geen echt goede optie_ 

• Ruimtebeslag afwateringskanaal 
Poeldonk neemt toe 

• Waterbeheersing ZWV, peilvariatie. 
afvoervariatie 

• Hoogwaterkering noodzakelijk om bij 
hoge beneden waterstandenstanden 
afwatering Aa mogelijk te houden 

• Mogelijke aantasting waterkwaliteit 
en bodemkwaliteit ZWV door bel as­
ting vanuit de Aa 

• Mogelijke hinder voor de scheepvaart 
op splitsing tussen omlegging en 
oude ZWV bij grote debieten 

• Waterkwaliteit traverse en zUidelijke 
ZWV-tak, mogelijk noodzaak tot 
doorspoelen van traverse. e.e.a. 
afhankelijk van eindsituatie traverse 

Ombouw: 
• Gezien de beperkte mogelijkheden bij 

Poeldonk v.w.b. capaciteit en ruimte 
geen echt goede optie. 

• Ruimtebeslag afwateringskanaal 
Poeldonk neemt toe 

• Waterbeheersing ZWV, peilvariatie, 
afvoervariatie 

• Hoogwaterkering noodzakelijk am blj 
hoge beneden waterstandenstanden 
afwatering Aa mogelijk te houden 

• Mogelijke aantasting waterkwaliteit 
en bodemkwaliteit ZWV door bel as­
ting vanuit de Aa 

• Mogelijke hinder voor de scheepvaart 
op splitsing tussen omlegging en 
oude ZWV bij grote debieten 

Omlegging: 
• Ruimtebeslag afwateringskanaal 

Poeldonk komt beschikbaar voor 
A2/De Brand 

• Waterbeheersing ZWV, peilvariatie, 
afvoervariatie 

• Hoogwaterkering noodzakelijk om bij 
hoge beneden waterstandenstanden 
afwatering Aa mogelijk te houden 

• Mogelijke aantasting waterkwaliteit 
en bodemkwaliteit ZWV door belas­
ting vanuit de Aa 

• Mogelijke hinder voor de scheepvaart 
op splitsing tussen omlegging en 
oude ZWV bij grote debieten 

• Vermindering onderhoud watergang 
en dijken door opheffen afwat. kan. 
Poeldonk 

• Waterkwaliteit traverse en zUidelijke 
ZWV-tak, mogelijk noodzaak tot 
doorspoelen van traverse, e.e.a, 
afhankelijk van eindsituatie traverse. 

• Betere afvoermogelijkheden door mis­
sen afwateringskanaal Poeldonk 

Ombouw: -



Afvoer Aa via de 
ZWV m'/s 

Afvoer via 
Beek&Donk of 
Sluis 6 + 
Dungensche Loop 
+ 
Heeswijk 

18 + 3 + ca. 50 = 
70 m'/s 

Opties voor terug­
voeren van water 

naar de Aa 

Via ZWV-traverse 

Mogelljk bij 
omlegglngsalt. 

Ja 

Mogelijk blj 
ombouwalt. 

Aileen bij 28,5 m 
variant 

Benodigde werken en aanpassingen 

Omlegglng: 
oSpuivoorzieningen bij Sluis 0 (water­

doorvoer) 
o Amoveren Poeldonk 
oOpheffen afwateringskanaal Poeldonk 

Ombouw: 
o Spuivoorzieningen bij Sluis 

's-Hertogenbosch (waterdoorvoer) 
o Amoveren Poeldonk 
o Opheffen afwateringskanaal 

Poeldonk 
o Mogelijk speciale maatregelen om 

hinder voor de scheepvaart op de 
traverse te voorkomen 
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Opmerkingen 

Om legging: 
o RUimtebeslag afwateringskanaal 

Poeldonk komt beschikbaar voor 
A2/De Brand 

o Waterbeheersing ZWV, peilvariatie, 
afvoervariatie 

o Hoogwaterkering noodzakelijk om bij 
hoge beneden waterstandenstanden 
afwatering Aa mogelijk te houden 

o Mogelijke aantasting waterkwaliteit 
en bodemkwaliteit ZWV door belas­
ting vanuit de Aa 

o Mogelijke hinder voor de scheepvaart 
op splitsing tussen omlegging en 
oude ZWV bij grate debieten 

o Vermindering onderhoud watergang 
en dijken door opheffen afwat. kan . 
Poeldonk 

o Betere afvoermogelijkheden door 
afvoer verder benedenstrooms op de 
Aa en missen afwateringskanaal 
Poeldonk 

Ombouw: 
o Niet mogelijk bij traverse-variant van 

19 m vanwege te hoge stroomsnelhe­
den. 

o Hinder voor de scheepvaart bij door­
voer van hogere debieten. 

o RUimtebeslag afwateringskanaal 
Poeldonk komt beschikbaar voor 
A2/De Brand 

o Waterbeheersing ZWV, peilvariatie, 
afvoervariatie 

o Hoogwaterkering noodzakelijk om bij 
hoge beneden waterstandenstanden 
afwatering Aa mogelijk te houden 

o Mogelijke aantasting waterkwaliteit 
en bodemkwaliteit ZWV door belas­
ting vanuit de Aa 

o Vermindering onderhoud watergang 
en dijken door opheffen afwat. kan. 
Poeldonk 

o Betere afvoermogelijkheden door 
afvoer verder benedenstrooms op de 
Aa en missen afwateringskanaal 
Poeldonk 



BIJLAGE 8.B1 

LANDSCHAPPELlJKE INPASSING EN MITIGERENDE 
MAATREGELEN 

am de effecten op natuur en landschap te beperken 
worden een aantal inrichtingsmaatregelen en technische 
maatregelen uitgevoerd . Deze maatregelen vormen een 
onderdeel van het antwerp. Een overzicht van deze 
maatregelen is van belang als referentiekader voor de 
compenserende maatregelen . 

Landschappelijke inpassing 

Ombouwalternatief 

• Variant 19 meter 
De landschappelijke inpassing van deze variant bestaat 
uit de inrichting van het aangrenzende gebied als fiets­
en wandelboulevard. Het profiel van deze boulevard 
bestaat aan de noordoostzijde achtereenvolgens uit: 
- een onderkade (5 m); 
- een enkele bomenrij met een voetpad langszij; 
- een eenrichtings-rijbaan met een (Iangs)parkeerstrook 
- en een voetpad langs de gevelwand. 
Het profiel van de zuidwestzijde is ruimer en bestaat 
achtereenvolgens uit: 
- een voetpad geflankeerd door een bomenrij; 
- een vrijliggend fietspad; 
- een straok halfverharding; 
- parkeerhavens; 
- twee rijbanen; 
- een fietspad en 
- een voetpad langs de gevel. 
Over de gehele lengte van het kanaal wordt gestreefd 
naar een prafiel met taluds. Waar dit niet mogelijk is 
zullen damwanden worden aangebracht. Een uitzonde­
ring hierop is het gedeelte tussen de Orthenbrug en 
Sint Antoniebrug. Hier wordt het kanaal in een bak­
steenprafiel uitgevoerd. Behalve aan de noordoostzijde 
zal oak tussen de Sint Antoniebrug en de Burgemeester 
Lambooybrug een 5 meter brede onderkade aangelegd 
worden . Tussen de A2 en de kern Berlicum wordt het 
kanaal geflankeerd door een dubbele rij eiken. 

• Basisvariant 28,5 meter 
Aan de noordoostzijde komt het profiel in grate mate 
overeen met het prafiel van de variant 19 meter. Het 
verschil is gelegen in het ontbreken van de onderka9€ 
en aanwezigheid van loodrechte parkeerhavens. Aan de 
zuidwestzijde is het prafiel aanzienlijk ruimer van opzet. 
Het prafiel bestaat hier achtereenvolgens uit: een voet~ 
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en een fietspad, een parkeerstrook met een enkele 
bomenrij. twee rijbanen, een fietspad en een 3 meter 
breed voetpad langs de gevel. Voor het overige is deze 
variant identiek aan de variant 19 meter. 

• Subvariant 
Bij de subvariant worden geen aanpassingen gedaan 
om het kanaal landschappelijk in te passen. De groene 
taluds langs de traverse blijven gehandhaafd. 

Omleggingsalternatief 

Het landschap in het omleggingstrace zal in de toe­
komst grate ruimtelijke veranderingen ondergaan. Het 
open agrarisch karakter van het landschap zal verdich­
ten door verstedelijking. 
Het kanaal lOrgt samen met de A2 voor een zekere 
geleding in dit gebied. De kanaalzone is onderdeel van 
een ecologische verbinding tussen Aa en Maasdal en 
maakt ter hoogte van Empel deel uit van een natuur­
ontwikkelingsgebied (provincie Noord-Brabant, 1994; 
Stadsregio 's-Hertogenbosch, 1992). 

Voor de landschappelijke inpassing gelden twee uit­
gangspunten. Enerzijds wordt gestreefd naar het ver­
sterken van de herkenbaarheid van het kanaal als een­
heid in het landschap, terwijl anderzijds wordt gestreefd 
am het kanaal in te passen in de landschappelijke con­
text. 

De landschappelijke inpassing van het omleggingsalter­
natief bestaat uit: 
-dubbele bomenrijen aan weerszijden van parallelle 
wegen en paden ter accentuering van het kanaal; 

-een plasberm aan de oostzijde (14 meter breed) ter 
compensatie van verlies aan natuurwaarden; 

-plasbermen of beplantingen in restgebieden (zoais het 
gebied tussen de A2 en het kanaal) ter compensatie 
van verlies aan natuurwaarden; 

-indien de beschikbare ruimte en nautische randvoor­
waarden dit toelaten : damwanden vervangen door 
taluds; 

-inrichtiilgvan de dijken afstemmen op de dijken in de 
directe omgeving; 

-de ecologische verbinding met de Heinis wordt meege­
nomen' in de trajectstudie/MER voor de verbetering 
van de A2 in de vorm van beplantingen en een amfi­
bientunnel. Met de inrichting van het kanaal wordt 
hierap aangesloten . 

-schouwpad in rijspoorverharding aanleggen, am aan­
tasting van het landelijke karakter tegen te gaan; 



-verhard fietspad van Hustenweg tot Oude Bossche 
Baan aan de oostzijde; 

-bomenrijen in combinatie met struik- en bosbeplantin­
gen ter accentuering en beschutting van de sluizen. 

De inpassingselementen worden zoveel mogelijk afge­
stemd op het plaatselijke landschapstype, van noord 
naar zuid zijn dat: 
-het Maasdallandschap kan gekarakteriseerd worden als 
'open doorgaand rivierenlandschap' . De inpassingsele­
menten die hierop aansluiten zijn lage beplantingsele­
menten (meidoorn) op de kruin en het buitentalud van 
de kanaaldijk , aansluitend op de bestaande hagen. De 
winterdijk van de Maas krijgt een vloeiende aansluiting 
op de kanaaldijk; 

-het landschap van de Maaspolders bestaat uit een 
open polderlandschap (oostzijde) en een sterk verste­
delijkt landschap (westzijde). De beplanting die hierop 
aansluit, bestaat uit populieren in combinatie met 
struik- en overige bosbeplanting; 

-het landschap van de zandrug van Rosmalen kan 
gekarakteriseerd worden als een vrij besloten land­
schap zonder duidelijke structuur. Bij de inpassing is 
gekozen voor eiken in combinatie met struik- en bos­
beplanting en is aansluiting gezocht bij de laanbeplan­
tingen van het Landgoed Wamberg; 

-het landschap in het Aa-dal bestaat uit een doorgaand 
open beekdal met verspreide coulissen . De inpassings­
elementen die hierop aansluiten zijn: populieren en 
elzen en plaatselijk wilgenstruweel (mede ter afscher­
ming van het industrieterrein de Brand). 

MMA 
In het MMA zijn dezelfde landschappelijke inpassings­
maatregelen toegepast als in het omleggingsalternatief. 
In het MMA worden echter, voor het kanaal als geheel, 
nog de volgende inpassingsmaatregelen genomen: 
-een bredere plasberm (waar mogelijk 30 meter) ter 
compensatie van verlies aan natuurwaarden aan de 
oostzijde als doorlopende zone met flauwe taluds en 
een wisselende diepte. Waar de ruimte dit toelaat kun­
nen de plasbermen breder zijn. Een voorbeeld hiervan is 
de overhoek in het natuurontwikkelingsgebied het Aa­
dal. Voor het traject ten zuiden van sluis Berlicum wordt 
in plaats van een plasberm een plasdrasstrook aan de 
buitenzijde van de dijk aangelegd om de beekdal-situ­
atie te accentueren. De begroeiing bestaat uit rietland 
met wilgen; 
-meer gevarieerde beplanting (open-dicht) waar de 
breedte van de kanaalzone dit toelaat; 

-aansluiting op natuurgebieden in de omgeving ter 
compensatie van verlies aan natuurwaarden. 
Bijvoorbeeld door extra plasbermen en landschappelij­
ke beplantingen (Koornwaard, Heinis, Aa­
dal/Wamberg) in overleg met de beheerders; 

-recreatieve voorzieningen op punten waar het kanaal aan 
woonbebouwing grenst (Empel en de kern Rosmalen). 
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In het Aa-dal betreft het de volgende aanvullende land­
schappelijke inpassingen: 
-plasdraszone buiten de kanaaldijken om de beekdal­
situatie te benadrukken; 

-ontwikkelen van een plasberm tot aan de voet van de 
keerdijk bij Poeldonk als referentie naar de historische 
functie van dit dijkje (bescherming tegen inundaties). 

Mitigerende maatregelen natuur, landschap 
en recreatie 

Een aantal (beheers)technische maatregelen maakt het 
mogelijk de effecten van de aanleg van verbreding of 
aanleg van de Zuid-Willemsvaart te mitigeren . De 
meeste hiervan maken al deel uit van de gebruikelijke 
werkwijze bij kanaalverbreding en -aanleg. De maatre­
gelen zijn toepasbaar voor aile alternatieven en varian­
ten. De mitigerende maatregelen zijn onder te verdelen 
in maatregelen bij aanleg en vormgeving en maatrege­
len bij beheer en gebruik. 

Mitigerende maatregelen bij aanleg en vormgeving 
-werkwijze volgens het milieuzorgplan Rijkswaterstaat, 
directie Noord-Brabant; 

-aanleg zonder bemaling of met ge'isoleerde bemaling 
om verdroging te voorkomen; 

-bij situering van aan- en afvoerroutes en gebruiksruim­
te in de aanlegfase, de aanwezige kwetsbare plaatsen 
ontzien (met name Koornwaard); 

-ten behoeve van dijken en taluds zoveel mogelijk ter 
plaatse gewonnen materiaal gebruiken; 

-beschoeiingen uitvoeren in milieuvriendelijke materialen; 
-oevers natuurvriendelijk aanleggen en inrichten; 
-uittreeplaatsen/taluds bij de sluizen aanleggen voor 
een goede doorgaande noord-zuid-verbinding; 

-ondertunneling aanleggen bij omgeleide Hustenweg bij 
sluis Empel; 

-geleidende rasters voor fauna aanleggen bij bruggen; 
-bij hoge kanaalligging: langs sloten en plasdrasstroken 
aanleggen, om kwel vanuit het kanaal op te vangen. 

Mitigerende maatregelen bij beheer en gebruik 
-natuurvriendelijk maairegime van bermen en oevers; 
-beheer afstemmen op beheer van aangrenzende 
natuurgebieden; 

-onderhoud van oever en kanaal zovee! mogelijk vanaf 
de kanaalzijde; 

-geleiding van recreatief medegebruik (route's, vis- en 
picknickplaatsen) . 

Mitigerende maatregelen die een onderdeel vormen van 
het MMA alternatief 
-verhogen van het kanaalpeil met 1 meter om het ver­
drogingsoppervlak te beperken; 

-aanpassen trace Koornwaard om waardevolle vegetatie 
te ontzien; 



-versmallen en verondiepen van het kanaal (resp. 8 
meter en 30 centimeter), om de uitwisseling van het 
grondwater met het kanaalwater te beperken en 
oppervlakte en graafwerk te beperken; 

-aanleggen van een brede plasberm (30 m) als ecologi­
sche verbindingszone en tevens ter compensatie. 

• Trajectnota I MER· ZUid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Dungen III 

Faunauitstapplaats aan de Zuid-Willemsvaart 
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Fau nauitstapplaats 
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