






















































































































































































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).

3.3.4 Knelpunten bereikbaarheid en
economie

De bereikbaarheid over water vormt een probleem dog,
zowel de beperkte bevaarbaarheid als de vertraging bij

het passeren van sluizen. Voor de bevaarbaarheid ge|qy
dat de bedrijven die gevestigd zijn in 's-Hertogenbosch

zuid en Veghel met hogere kosten produceren in

Tabel 3.3.T3:
reistijdverliezen voor
binnenvaart en wegverkeer
in de huidige situatie en in
2015.

per jaar
wachttijd binnenvaart bij sluizen
kosten reistijdverlies binnenvaart
wachttijd motorvoertuigen bij bruggen

kosten reistijdverlies wegverkeer

huidige situatie / 1986 2015 Ty
10.200 uur 9250 uur
f 840.000,- f 1.155.000,-
18.000 uur 18.800 uur
f 360.000,- f 376.000,-

De totale reistijdverliezen voor de binnenvaart door
congestie bij sluis Engelen en sluis O lopen 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 groter zijn dan in de huidige
situatie. De vaste en variabele kosten van deze grotere
schepen die in het nulalternatief gebruikt worden, lig-
gen per vaaruur aanzienlijk hoger dan van de kileinere
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 Il-schepen.
Indien 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 Il gemiddelde op traverse)
tot maximaal 1.500 ton (klasse V). 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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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 O 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 mln. reis-
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.

ER BN RUIMTELUKE STRUCTUUR )

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 tracé globaal opgedeeld
worden in drie secties (zie § 3.1.2). Deze worden hier-
onder in ruimtelijke zin kort gekarakteriseerd (zie ook
figuur 3.4.F1).
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_1-Het noordelijk gedeelte, van Maas tot Diezebrug,
loopt in een rivierenlandschap en gaat vanaf het
kerkdorp Engelen over van het kanaal Henriétte-
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
Kwartier.

-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.

Omleggingszone

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-

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. Qostelijk 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 Wamberg. 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 worden
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 gecreéerd. Eén 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




























watervoerende pakketten aan de oppervlakte. Het
water heeft een bijzondere chemische samenstelling:
niet door menselijke activiteiten beinvioed, zeer kalkrijk
en voedselarm. Belangrijke natuurwaarden worden 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 beinvloed (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
opperviaktewater 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 worden. Ondanks de afname van de uitspoe-
ling van nitraat naar het grondwater en een daling in
de emissie van verzurende en prioritaire stoffen, worden
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.B5). 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 O en sluis Crévecoeur
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 grogt.
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. Zowe|
de waterkwaliteit van de Zuid-Willemsvaart als van de
andere belangrijke oppervlaktewateren voldoen niet
aan alle MilBoWa-grenswaarden. Zo worden in alle
wateren grenswaarden voor zware metalen en eutrofia.
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 worden aan
waterschap De Maaskant. Door het milieubeleid zal de
kwaliteit van het oppervlaktewater licht verbeteren. De
gehaltes van nutriénten, 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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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 worden de vier beweegbare bruggen
in de huidige situatie vervangen door drie hefbruggen

verbindingen wordt uitgebreid naar vijf en er tweq
vaste verbindingen komen, zal de totale wachttijq
zo sterk afnemen als in de andere varianten. Hiey
zijn geen aanvullende berekeningen uitgevoerd,
Een zeer globale schatting levert een reistijdwinst van
f 100.000 per jaar op.

niet
Oe

Omleggingsalternatief en MMA

* Bereikbaarheid over water

Door de infrastructurele aanpassing zijn alle overslag.
punten op het traject Maas-Veghel bereikbaar voor
klasse IV-schepen. Dit biedt direct kostenvoordee| voor
het regionale bedrijfsleven. Voor de betrouwbaarhejq
van de doorstroming is op te merken dat de I/C-ver.
houding bij sluis Engelen tot 0,34 daalt en daarmee yq.
doet aan de normstelling. De totale wachttijd bedraagt
bij Engelen 350 uur. Ook bij de nieuwe sluis Empel tre.
den er geen noemenswaardige capaciteitsproblemen op
en bedraagt de totale wachttijd 300 uur.

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

en twee vaste verbindingen. Hoewel het aantal oever- weergegeven.
Tabel 6.3.T1: ombouwalternatief Sluis Engelen Sluis ‘s-Hertogenbosch
1/C-verhouding en
wachttijden per sluis 1/C-verhouding 0,58 031
sluispasseertijd per schip 58 minuten 25 minuten
- waarvan wachttijd per schip 29 minuten 4 minuten
totale wachttijd schepen per jaar 5.450 uur 400 uur
Tabel 6.3.72: ombouwaltenatief intensiteit mvt Totale wachttijd mvt bij brugopening
Verkeersintensiteiten en . " - -
wachttijden op beweegbare beweegbare bruggen gemiddelde dag gemiddelde in uur per dag jaartotaal in uren
bruggen in ’s-Hertogenbasch
Kasterenbrug 480 0,7 uur per dag 192 uur
Hinthamerbrug 8.441 12,3 uur per dag 3.382 uur
totaal 8.921 13,0 uur per dag 3.574 uur
Tabel 6.3.73: Omlegging/MMA Sluis Engelen Sluis Empel
1/C-verhouding en
wachttijden per sluis I/C-verhouding 0,34 0,27
sluispasseertijd per schip 33 minuten 24 minuten
- waarvan wachttijd per schip 4 minuten 3 minuten
totale wachttijd schepen per jaar 350 uur 300 uur
-
Tabel 6.3.T4: alternatief Verschil transport-kosten Verschil transport-kosten weg- totaal
verschil transportkosten scheepvaart verkeer
alternatieven (6] f) (f)
Ombouw
-285m 1.965.000 305.000 2.270.000
-19m 1.660.500 305.000 1.965.500
-subvariant 1.660.500 100.000 1.760.000
Omlegging/ MMA 2.948.500 376.000 3.324.500
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De besparing op de totale transportkosten over het
water bedraagt ruim f 2,9 miljoen per jaar. Dit betreft
sowel de winst voor het passeren van sluizen als voor-
delen van schaalvergroting en vaarsnelheid.

« Bereikbaarheid over land

fr zal geen vertraging meer optreden voor het kruisen-
de wegverkeer door brugopeningen tot voordeel van
beroepsschepen. De jaarlijkse besparing hierdoor is

f 376.000.

Effectbeoordeling
Zie tabel 6.3.T4:

o 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 nog
een relatief ongunstige I/C-verhouding en komen er
nog wachtijdverliezen voor (5450 uren). De problemen
bij sluis O zijn opgelost door de bouw van een nieuwe
sluis ‘s-Hertogenbosch met een grotere capaciteit in de
traverse. Er zijn nog 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- 6.4
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 worden
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.

e Bereikbaarheid over land

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

f 100.000 voor de subvariant.

Gedurende de bouwperiode van 5 jaar zal in het
ombouwalternatief hinder ontstaan door het vervangen
van de bestaande bruggen. Telkenmale zal gedurende
circa 9 maanden een brug aan het verkeer onttrokken
worden. Dit betekent dat gedurende 3 perioden van
ieder 9 maanden omleidingsroutes ingesteld worden
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. Wel is in het
ombouwalternatief een strijdigheid in functies geconsta-
teerd aangezien hier sprake is van een klasse 1V-vaar-
weg door de binnenstad van ‘s-Hertogenbosch.

Daarnaast zijn de beinvloeding van de gewenste ruim-
telijke situatie en ontwikkelingen en de beinvloeding
van bestaande en geplande bebouwing bekeken. Deze
worden niet beinvioed. Immers, de loop van de Zuid-
Willemsvaart zal niet wijzigen door de ombouw. Het
totale ruimtebeslag zal niet toenemen, aangezien de
kades worden "rechtgezet”.




Omleggingsalternatief en MMA

Bezien we als eerste het aspect bundeling met infrast-
ructuur voor beide alternatieven dan blijkt dat er 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 entkoppeling van strijdige functies in ogen-
schouw genomen dan blijkt dat beide alternatieven
zodanig dienen te worden uitgevoerd (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 beinvloeding van de gewenste ruimtelij-
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 positieve beinvioeding
van ruimtelijke ontwikkelingen. 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
financiéle en ruimtelijke mogelijkheden om een dergelij-
ke groene geledingszone tussen ‘s-Hertogenbosch en
Rosmalen te realiseren. Het exacte ruimtebeslag van het
kanaal wordt in deze dan ook niet maatgevend geacht
voor de effectbeoordeling.

Voor de beinvloeding van bestaande of geplande
bebouwing kan geconstateerd worden dat geplande
ontwikkelingen in de omleggingszone, zoals 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. Maatgevend echter is het
ruimtebeslag voor het bedrijventerrein van de firma
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Heijmans. Heijmans heeft in haar toekomstplannen
rekening gehouden met een mogelijke omlegging van
de Zuid-Willemsvaart. Het bedrijf heeft geconstateerd
dat de huidige ontsluitingsstructuur van het bedrijven-
terrein onvoldoende is en moet worden verbeterd. Om
de ontsluiting te verbeteren zijn plannen ontwikkeld
waarin rekening gehouden is met een mogelijke omleg-
ging van de Zuid-Willemsvaart. Deze toekomstige ont-
sluitingsstructuur kan worden gerealiseerd onafhankelijk
van een eventuele omlegging. Op dit aspect zijn er dan
ook geen relevante effecten te verwachten. Wel blijft,
indien de Zuid-Willemsvaart niet wordt omgelegd, meer
bedrijventerrein voor de firma Heijmans behouden. Het
omleggingsalternatief moet op dit onderdeel licht nega-
tief worden beoordeeld.

N.B.:Deze negatieve beoordeling komt echter te verval-
len indien bij 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, onafthankelijk van
een eventuele omlegging van de Zuid-Willemsvaart.

Effectbecordeling

Het ombouwalternatief heeft dezelfde (maximale) bun-
deling met infrastructuur als het nulalternatief 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 onevenwichtige 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-
ternatief.

Het omleggingsalternatief en het MMA hebben een
positief effect ten aanzien van dit toetsingscriterium
door het ontkoppelen van strijdige functies in de bin-
nenstad.

Wordt gekeken naar de beinvioeding van de ruimtelijke
situatie dan geeft het ombouwalternatief 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 paositief op dit punt.
De zwaardere uitvoering van de landschappelijke inpas-
sing in het MMA leidt daarbi] tot een positieve score,
Bij de beinvioeding van de bebouwing krijgen het
omleggingsalternatief en het MMA een licht negatieve
score, omdat een bestaand bedrijvencomplex wordt
doorsneden.
































































































toepassing. Voor deze studie zijn de categorieén 1, 2a,
3, 5 en 7 van toepassing.

BB 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;

Koornwaardplas. De invloed is daarom alleen reley
voor de Koornwaard ten westen van het kanag) Daen
hier berekende verdroging is in de tabellen Verwerky
De ecologische verbindingszone van het Aa-dg| Wora
onderbroken maar wordt weer hersteld met Mitige
de maatregelen zoals fauna-uitstapmogelijkhedep, &h
ecologische inpassing met plasbermen en vegetatje
mitigerende maatregelen (zie bijlage 8.81) leverep, ('JOke
een belangrijke reductie van de barrierewerking i 005t
westrichting. Ook de relaties ter hoogte van de ”atuu,‘
gebieden Wamberg en Koornwaard blijven hierdog, *
mogelijk.

-versnippering: het doorsnijden of het afsnijden van 8.4
kleine delen van de compensatieplichtige natuur, waar-
door deze hun functionaliteit in het grotere geheel De compensatiemaatregelen worden volgens provingi,.
verliezen; le richtlijnen getoetst op de volgende uitgangspunten
-verdroging: daling van de gemiddelde grondwater- (provincie Noord-Brabant, 1995):
stand binnen de GHS met meer dan 5 cm en/of -bereiken van een nieuwe gelijkwaardige ecologische
verandering van de huidige kwelsituatie. samenhang;
Uitgangspunt voor de berekening van de compensatie- -vervanging door nieuwe natuur van gelijke aard;
plicht is de aanleg van het kanaal met dijken en jaagpa- -intact laten functionaliteit GHS;
den, dus exclusief plasberm. -compensatieoppervlakte minimaal gelijk aan vernietig-
de oppervlakte;
Ombouwalternatief -aard en omvang mede bepaald door invloed ingreep
In het ombouwalternatief is compensatieplicht alleen op omgeving en aard van compensatiegebied;
van toepassing op de natuur bij Poeldonk. Hier zal -compensatie in beginsel in directe omgeving ingreep;
1,2 ha van het natuurgebied rond de keerdijk verdwij- -inrichting, beheer en duurzaamheid dienen gewaar-
nen voor de kanaalverbreding (zie tabel 8.3.T1). borgd te worden.
Omleggingsalternatief en MMA Per alternatief worden de volgende compensatiemaat-
Voor het omleggingsalternatief en het MMA resteren regelen voorgesteld:
na mitigatie nog een aantal effecten die gecompen-
seerd dienen te worden. Beide alternatieven hebben Ombouwalternatief
echter ook positieve effecten op natuurgebieden. Een De 1,2 ha compensatie kan gezocht worden in het
voorbeeld hiervan is de vernatting van het natuuront- natuurontwikkelingsgebied van het Aa-dal.
wikkelingsgebied bij het Aa-dal en het tot stand bren-
gen van een ecologische verbinding. Omdat binnen het Omleggingsalternatief
compensatiebeginsel saldering van de effecten slechts Aangezien de omleggingszone deel uitmaakt van een
in bepaalde situaties is toegestaan (ministerie VROM, regionaal natuurontwikkelingsgebied, waarbinnen ook
1995), worden alleen de negatieve effecten gekwantifi- een verbinding tussen de beekdalen van Dommel en A2
ceerd. In de tabellen 8.3.T2 en 8.3.T3 is een overzicht en het Maasdal gerealiseerd moet worden, zijn er
gegeven van de gebieden die gecompenseerd dienen te planologisch vele mogelijkheden voor compensatie. In
worden. Bij vernietiging is het oppervlaktebeslag van het omleggingsalternatief wordt het kanaal zo uitge-
het kanaal exclusief plasberm berekend. Bij de verdro- voerd dat het dienst kan doen als ecologische verbin-
ging in de Koornwaard is nog een kanttekening te dingszone. Compensatie voor de landschappelijke
maken. Hier is uitgegaan van de berekende verdroging beplantingen die vernietigd worden (1,5 ha), wordt in
uit § 6.5. Deze wordt veroorzaakt doordat de invioed ruime mate verkregen door de beplantingen in de rand-
van het Maaspeil verder in de Koornwaard reikt via het zone van het kanaal. De plasberm van het kanaal kan
kanaal. Het gebied ten oosten van het kanaal valt ech- fungeren als compensatie voor vernietiging van vochti-
ter al onder invioed van de Maas via de ge biotopen en verdroging van vochtige graslanden bij
Tabel 8.3.T1: vernietiging versnippering verdroging totaal
compensatie in het
ombouwalternatief 3. Natuurgebieden Poeldonk 1,2 ha 1,2 ha
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gb‘l 8.3 tie in het

vernietiging

versnippering verdroging totaal opp. in ha

‘on‘Pw:s;AIterna"“ 1. Kerngebieden EHS Koornwaard 6 ha Koornwaard 25 ha 46,5
omieB8 Wamberg 0,5 ha Wamberg 14 ha
Poeldonk 1 ha
2a. Natuur- Aa-dal 6 ha 8
ontwikkelings Koornwaard 2 ha
gebieden
3. Natuurgebieden Wamberg 3 ha Heinis 25 ha 34
Wamberg 6 ha
4. Bossen en div. plaatsen 1,5 ha 15
landschappelijke
beplantingen
7. Ecologische Aa-dal
verbindingszones
totaal opp. in ha 20 70 90
e
S =
Tabel 8.3.T3: vernietiging versnippering verdroging totaal opp. in ha
compensatie in het MMA
1. Kerngebieden EHS Koornwaard 8 ha Wamberg 5,5 ha 22

2a. Natuur-
ontwikkelings-
gebieden

3. Natuurgebieden

4. Bossen en
landschappelijke
beplantingen

7. Ecologische
verbindingszones

totaal opp. in ha

Wamberg 0,5 ha

Aa-dal 5,5 ha

Wamberg 3 ha

div.

plaatsen 1,5 ha

18,5

Koornwaard 8 ha

55
Heinis 0,5 ha 9,5

Wamberg 6 ha
15

functie wordt voor
groot deel over-
genomen door kanaal

20 38,5

de Wamberg. 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 worden. Omdat de effecten voor het
merendeel door verdroging veroorzaakt worden, 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 deel gecombineerd kunnen worden
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.
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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 Wamberg. In het MMA is de doorsnij-
ding van de Koornwaard beter te compenseren dan in
het omleggingsalternatief, omdat door verlegging van
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Figuur 8.4.F1: mitigerende en compenserende maatregelen
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10 EVALUATIE

Na het opstellen van de trajectnota volgt uiteindelijk
een Tracébesluit (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 Tracébesluit te evalueren of de werkelijke effec-
ten binnen het Tracébesluit blijven. Het BG bepaalt bij
het besluit de termijn of de termijnen alsmede de wijze
waarop een evaluatieonderzoek verricht zal worden
(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 art. 7.41). Indien blijkt dat de activi-
teit in belangrijke mate nadeliger gevolgen voor het
milieu heeft dan die welke bij het nemen van het
besluit 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 Waterstaat, 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 10.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 ee selecm
gemaakt van de te onderzoeken onderwer
eindelijk te onderzoeken onderwerpen han
meer af van het Tracébesluit en van de

nen. aanlendmg geven tot tussentijdse bijstel
evaluahep:ogramma en/of tot tusser '
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Tﬁ:‘e tot een

*0

‘A
1.2 etc,

= voor aanleg om referentie

waarde te krijgen
= tijdens aanleg
=1, 2 etc. jaar na

openstelling

Onderwerp

activiteit

bodem-
verontreiniging

grondwater/
natuurlijke
vegetatie/land-
bouwschade

oppervlakte-
water

verkeer en
vervoer

geluid

landschap

compensatie en
mitigatie

Argument

wanneer de
activiteit afwijkt,
wijken mogelijk
ook de milieu-
effecten af

beinvloeding die
bijdraagt aan
verspreiding van
de vervuiling
zou ernstig zijn

uitgangspunt is
dat verdroging
van natuurge-
bieden tegenge-
gaan dient te
worden.
Landbouw-
schade door
verdroging of
vernatting dient
uitgekeerd te
worden.

wateraf- en
aanvoer is van
belang voor de
veiligheid, land-
bouw en

natuur. De kwa-
liteit is eveneens
van belang voor
natuur en land-
bouw.

het werk dient
problemen op
het gebied van
verkeer en ver-
voer op te los-
sen

hiervoor
bestaan wette-
lijke eisen

landschappelijke
inpassing is
voor een derge-
lijk werk van
belang

compensatie en
mitigatie zijn er
op gericht
belangrijke
milieugevolgen
weg te nemen

Methode

bijhouden
veranderingen
in een logboek

nagaan huidige
begrenzing en
middels bemon-
stering meten
van beinvloe-
ding van
bodem-
vervuilings-
locaties.

met peilbuizen
meten van de
grondwater-
stand plaatselij-
ke bemonste-
ring voor het
vaststellen van
de kwaliteit van
de kwel

meten van de
kwaliteit van
het water van
de Zuid-
Willemsvaart

beoordelen van
het voldoen van
de wateraf- en
aanvoer

meten van de
verkeer-en ver-
voersstromen
zowel te water
als kruisend te
land

modelbereke-
ning van de
geluidsbelasting
eventueel aan-
gevuld met
metingen

beoordelen van
het landschaps-
plan en van de
uitvoering hier-
van

nagaan of er
een compensa-
tieplan is en of
uitvoering hier-
van loopt

Parameter

nader te
bepalen

begrenzing
verontreiniging

stijghoogte-
verschil

monstername

deskundigen-
oordeel

aantal ver-
plaatsingen per
meetpunt per
tijdseenheid,
tonnage en
veiligheids-
aspecten

toe te rekenen
dB(A) niveau

kwalitatief
oordeel

kwalitatief
oordeel

Periode*

0, A, (1), (2),
3, @, 5

0.A 1@

0,A 1,23 4,
5

0,A 1234,
5

0,A 1234
5

0A1:5

Grenzen

afhankelijk van
de aard van de
te verwachten
effecten

te zijner tijd vast
te stellen

deskundigen-
oordeel aan-
vaardbaarheid

normen voor
waterkwaliteit
voor de te ver-
vullen functies

beoordeling aan
de hand van
dan geldende
normen

de dan gelden-
de wettelijke
vereisten

deskundigen-
oordeel aan-
vaardbaarheid

er dient een
compensatie-
plan te komen
en uitgevoerd
te worden

Mogelijke

maatregelen

aanpassen uit-
voering dan wel
treffen van aan-
vullende mitige-
rende en com-
penserende
maatregelen

isoleren van de
vervuiling of het
saneren hiervan

aapassen water-
huishouding

veranderen
doorstroom-
schema

nader te
bepalen

nader te
bepalen

aanpassen ver-
keersstromen,
saneren geluid-
hinderlocaties

aanpassen land-
schapsplan of
van de uitvoe-
ring hiervan

versneld invul-
ling geven aan
de compensa-
tieplicht
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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
laatste 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

ecologische verbindingszone: zie verbindingszone

ecosysteem: (meestal ruimtelijk begrensd) systeem,
bestaande uit (groepen van) organismen en niet leven-
de elementen die elkaar onderling beinvloeden

EHS: Ecologische Hoofdstructuur; samenhangend stelsel
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 grondwate
gel (in een relatief goed doorlatende laag) en b,
eerste slecht doorlatende laag

'Spig.
en de

GEA-object: in nationaal/regionaal opzicht zeer Waar.
devol geologisch, geomorfologisch en/of bodemkyp, di
object g
gele-koersgebied: landelijk gebied waarin de ontwikke.
ling van agrarische produktiefuncties, geconcentreerq in
regionale complexen, richtinggevend is voor de fUimte.
lijke ontwikkeling

geluidhinder: gevaar, schade of hinder als gevolg vay,
geluid

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

generatie-effect: het effect dat ontstaat wanneer dogr '
eenheden zoals container, big bags, pallets e.d. ‘

GHS: Groene Hoofdstructuur; provinciale uitwerking
van de Ecologische Hoofdstructuur (EHS)

gradiént: 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, bedrijventerreinen, 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 wor-
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
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roene-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
bodem

hoofdvaarweg: naamgeving volgens het SVV-11, voor
vaarweg in Nederland waarover tenminste 5 miljoen
ton goederen of 10.000 containers per jaar vervoerd
worden

geo-hydrologie: wetenschap die zich bezighoudt met
voorkomen, gedrag en fysische en chemische eigen-
schappen van het water in de bodem

I/C-verhouding: verhouding tussen Intensiteit 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 beinvioeding van de factoren klimaat, reliéf,
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 doel 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 reéle 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-
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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 worden verbeterd (tracering, vorm-
geving en uitvoeringswijze). In een groot aantal deel-
studies is de invloed op landbouw, natuur, landschap en
bebouwing onderzocht. Aangegeven is hoe de gevol-
gen hiervoor kunnen worden beperkt. Dit principeplan
is in 1988 als Uitwerkingsplan van het Streekplan
Midden- en Oost-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 nog 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 (financiéle) druk t"' staan.
In deel a van het Tweede Structuurschema Verkeer en;. e
Vervoer (Ministerie V&W, 1988) is de Zuid- "
Willemsvaart tussen Veghel en de Maas géén onderdeel

nieuw kanaaltracé kost veel geld. Unt dit. oogpunt kari
een verbetering van de Zuid- W|Ilemsvaart mogell'k
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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 worden 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

één richting gelijktijdig van de traverse gebruik maken.

Bij de sluizen zullen daarvoor in de bestaande infrast-

ructuur de nodige (wacht- en passeer-) voorzieningen

moeten worden 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 State
de studie naar de vervoersomvang op het mlddenge-
deelte Vegh,el - Nederweert en de studie naar de traver-
se door ‘s-Hertogenbosch. In deze brief (d.d. 13 mei
1992) wordt geconcludeerd, dat verbetering tot klasse
IV-vaarwegwvan 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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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 |V-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 lage
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 uvitwerken van het ontwerp een aantal
zaken kan worden geoptimaliseerd.

Bruggen: - 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
Grondwerk - zandlichamen:
toeritten 1:40, 1:50 of 1:60
taluds 1:2
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Figuur 5.B1.F2: krap dwarsprofiel klasse IV

Verhardingen

Grondduikers
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- bermen en taluds bekleden met teel-
aarde, dikte 0,50 m

- bekledingsgrond te winnen uit
bovenste laag ontgraving

-autosnelwegen en autowegen:

zand minimaal 1 m
betongranulaat 250 mm
3 lagen grindasfaltbeton 210 mm
1 laag dichtasfaltbeton 25 mm
1 laag ZOAB 50 mm
-overige wegen:
zand minimaal 0,3 M
betongranulaat 250 mm
3 lagen asfalt 160 mm

-stroomsnelheid < 1 m/s

-met schuiven af te sluiten
(takelbediend)

-krooshekken
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Kenmerkend 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 m en 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 worden de minimaal benodigde
maatregelen en aanpassingen gerealiseerd, die nodig
zijn om tussen de Maas en de kern Den Dungen een
klasse |V-vaarweg te realiseren. Deze oplossing kan
worden beschouwd als een minimum variant van het
ombouwalternatief. Hierbij wordt van de 19 m-variant
van het ombouwalternatief uitgegaan en worden alleen

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 V-vaarweg
worden 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 worden vervangen door drie hefbruggen en
twee vaste verbindingen.

In tabel 5.83.T2 worden de 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 worden vanwege ach-
terstallig onderhoud, zoals de op termijn te vervangen
damwanden en sluis 0. Een belangrijk uitgangspunt
hierbij is dat de scheepvaart géén beperkingen in de
diepgang wordt opgelegd. Dit heeft tot gevolg dat de
huidige damwanden langs de traverse en het traject
naar Den Dungen moeten worden vernieuwd. In figuur
5.B3.F3 op pagina 5.B3-5 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 deel 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 worden 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 worden opgemerkt:

-ter plaatse van de Burg. Lambooybrug hoeft het
kanaal niet verbreed te worden 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;
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-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 worden 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 worden ver-

vangen. Door de combinatie van nieuwe, hogere, brug-

gen en extra kruisingsmogelijkheden voor het langzaam

verkeer kan worden 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 80 uur
zaterdag van 6.00 tot 18.00 is 12 uur

stremming maandag t/m vrijdag

van 8.00 tot 9.00 en 16.45 tot 17.45 is -10 uur
stremming zaterdag van 14.30 tot 15.30 is - 1 uur
Totaal aantal uur bediening op stadstraverse 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 invlioed de spertijden hebben op het berekenings-
resultaat. Uit deze vervoerseconomische berekeningen
bleek dat 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.

Trajectnota / MER e Zuid-Willemsvaart, tussen Maas en Den Dungen [Z:E3

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 lagen
containers varen.



BIULAGE 5.B2

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 worden
met het onderzoeken van één tracé voor de omlegging,
zoals aangeven is in de Startnotitie (1993). Voorwaarde
is dat in de MER de motivatie en overwegingen voor dit
tracé, zoals beschreven in het principeplan uit 1985,
worden opgenomen. Deze motivatie en overwegingen
moeten wél 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)

Iin 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 principiéle oplossingen bezien: een alterna-
tief door de stad (huidige kanaaltracé) en een omleg-
ging aan de oostzijde. Een alternatief aan de zuidwest-
kant van ‘s-Hertogenbosch wordt niet overwogen:
".....Het wordt niet reéel mogelijk geacht een verleg
ging van de Zuid-Willemsvaart langs de zuid- ‘en west=s
zifde van 's-Hertogenbosch tot stand te brengen. Een
dergelijke kanaaltak zou veel langer worden.fga'_ de
voorgestelde verlegging ten oosten van de stad 20U SR e,
in planologisch en financieel opzicht onoverkgombam -
problemen oproepen. Om deze reden wordt: eemdé;w
lijk alternatief niet in deze nota behandeld A ,,:g”‘ 0

aﬁiiﬂmac. ’

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 kanaalvak gegraven. Totale lengte van dit
alternatief 9,8 km. De doorgang van 's-Hertogenbosch
kan bij dit alternatief aan het scheepvaartverkeer wor-
den onttrokken. De bedrijven ten zuiden van
‘s-Hertogenbosch zullen voor schepen van 600 ton
bereikbaar blijven. Het tracé van een kanaalvak Den
Dungen-Empel wordt in hoofdzaak bepaald door de
rijksweg 2 en de bebouwing van Rosmalen en Empel.
In verband met de toelaatbare hellingen in de spoor-
weg 's-Hertogenbosch-Nijmegen en de onderdoorgang
van rijksweg 2 in deze spoorlijn is het kanaalpeil vast-
gesteld op NAP + 1,0 m. Dit leidt tot twee sluizen in
dit kanaalvak te weten ten noorden van de kruising
met de Aa en nabij de Maas. Door de lage ligging van
dit eerste kanaalpand is bij hogere Maasstanden bema-
ling nodig...."”

Het bijbehorende tracé en lengteprofiel van deze
variant D IV is in figuur 5.B2.F1 resp. figuur 5.B2.F2
weergegeven. Er wordt daarbij geen onderscheid
gemaakt tussen verschillende varianten in tracéligging:

"....Bij dit alternatief wordt aandacht geschonken aan
het nieuwe kanaalvak Den Dungen-Empel en aan het
verdwijnen van de scheepvaart uit de doorgang
‘s-Hertogenbosch. Voor het overige 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 rijksweg 2. Daarbij gaat het niet alleen
om verbinding tussen 's-Hertogenbosch en Rosmalen;
ook een deel van Rosmalen (Hintham) ligt ten westen
van rijksweg 2.

De kanaalverlegging heeft voor het gemotoriseerde
verkeer vrijwel geen gevolgen, omdat de verbroken
verbindingen in voldoende mate door bruggen worden
hersteld. Daar het hier hoge vaste bruggen zijn wordt
dex barr/e(e erking voor het langzame verkeer wel ver-
sterkt. Binn .de:bebouwde kom te bouwen bruggen
kunnen door hun afritten de invloed van de kanaalaan-

leg verder doen reiken. De brug in de Graafsebaan zal
_ een afrit krr/gen met keerwanden. Dit wordt gedaan

omdat bij-een uitvoering met belopen meer bebouwing
zou moetensworden afgebroken. Een oplossing met
keerwanden, is,evenwel niet zo'n fraai gezicht. De
gemeente Rosmalen heeft met het tracégedeelte tussen
rijksweg 59 en de Graafsebaan planologisch nog geen









































































































