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I 

Samenvatting 

1 DE KORTSLUITROUTE 

De Kortsluitroute is gelegen ten zuiden van 

Rotterdam en vormt een verbinding tussen 

de Betuweroute en de Havenspoorlijn naar 

de Maasvlakte, gelegen tussen de Heulweg 

en de Reeweg en gebundeld aan de noord­

zijde van de A15 (zie figuur S.1). 

Het doel van het aanleggen van de Kortsluit­

route is tweeledig : 

1 het verminderen van de negatieve effec­

ten van de realisatie van de Betuweroute en 

de daarmee samenhangende toename van 

het goederenvervoer per spoor op het 

woon- en leefmilieu in de Rotterdamse wijk 

Pendrecht; 

2 het verbeteren van de logistieke functie 

van de Betuweroute in het vervoer van en 

naar de Maasvlakte. 

De Kortsluitroute kan het geplande trace van 

de Betuweroute ontlasten doordat ongeveer 

tweederde deel van het aantal treinen, waar­

onder een belangrijk deel van het chemie­

vervoer, langs deze route kan rijden. De 

overige treinen hebben een herkomst of 

, . . , 

Poldor '\ 

.. 

bestemming op het emplacement Waalha­

ven-Zuid en blijven langs Pendrecht rijden . 

2 DE TRAJECTNOTA/MER KORTSLUITROUTE 

In de Trajectnota/MER Kortsluitroute is een 

onderbouwing gegeven van de wenselijk­

heid de Kortsluitroute te realiseren. In de 

Planologische Kernbeslissing (PKB) Betuwe­

route (Min. V&W, 1994) is door het Kabinet 

aangegeven dat de Kortsluitroute zo spoedig 

mogelijk aangelegd dient te worden . In de 

procedure voor de milieu-effectrapportage 

(m.e.r.) die vooraf is gegaan aan het vaststel­

len van deze PKB is de Kortsluitroute is ech­

ter niet beschouwd. In de Projectnota/MER 

Betuweroute (NS, 1992) is deze verbinding 

niet opgenomen. In de PKB Betuweroute is 

de Kortsluitroute indicatief opgenomen. Der­

halve kan voor de Kortsluitroute de Trace­

wet-procedure warden doorlopen en een 

Trajectnota warden opgesteld. In het kader 

van deze procedure zal een beslissing met 

betrekking tot de Kortsluitroute warden 

genomen. Een besluit tot realisatie is m.e.r.­

plichtig. Derhalve is de m.e.r.-procedure 

... , . ' 
s. ~ I , 

FIGUUR S.1 LIGGING VAN DE BETUWEROUTE EN DE KORTSLUITROUTE BINNEN HET STUDIEGEBIED 
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gekoppeld aan de Tracewet-procedure en is 

er een integrale Trajectnota/MER opgesteld . 

In de Trajectnota/MER wordt ingegaan op de 

wenselijkheid van de Kortsluitroute, op 

eventuele alternatieven, op de omgeving 

waarin de Kortsluitroute naar de mening van 

het Kabinet moet warden gerealiseerd, en 

op de effecten van de Kortsluitroute en de 

gedefinieerde alternatieven. 

3 AANLEIDING TOT DE KORTSLUITROUTE 

De wenselijkheid van realisatie van de Kort­

sluitroute hangt samen met het in het Twee­

de Structuurschema Verkeer en Vervoer 

(SVV2), de Vierde Nota over de Ruimtelijke 

Ordening Extra (VINEX) en het Nationaal 

Milieubeleidsplan-plus (NMP+) vastgestelde 

beleid tot het bevorderen van de milieu­

vriendelijke vervoerswijzen rail en water en 

een beperking van de groei van het 

(vracht)autoverkeer. Als een uitwerking daar­

van is de PKB Betuweroute opgesteld en 

door het Parlement goedgekeurd. 

Een belangrijk element in de PKB Betuwe­

route zijn goede verbindingen tussen de 

havens op de Maasvlakte en het NS-rangeer­

centrum Kijfhoek. Om goederen (bijvoor­

beeld containers) op de trein en uit de 

vrachtauto te krijgen is het essentieel om 

deze goederenstroom snel en efficient af te 

kunnen handelen . 

In de huidige situatie loopt de verbinding 

tussen de Maasvlakte en Kijfhoek via het 

emplacement Waalhaven-Zuid (Rotterdam­

Pendrecht), waaraan ook een Rail-Service 

Centrum (RSC) is gekoppeld, via de bestaan­

de Havenspoorlijn langs Rotterdam-Zuidwijk 

en Barendrecht-noord naar de spoorlijn Rot­

terdam-Dordrecht. 

In de PKB Betuweroute was oorspronkelijk 

voorzien in een drie-sporige oplossing tus­

sen Waalhaven-zuid en de Heulweg en een 

vrije kruising nabij de Heulweg . In de 

inspraak op de Projectnota/MER en PKB 

Betuweroute is door gemeenten en burgers 

aangegeven dat bij realisatie van deze plan­

nen een forse toename van de hinder voor 

Rotterdam-Pendrecht werd verwacht. 

Op basis van de inspraakreakties en advie­

zen heeft het Kabinet in PKB-deel 3 aangege­

ven de mogelijkheid voor het realiseren van 

een spoorwegverbinding parallel aan de A 15 
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tussen de Betuweroute en de Havenspoorlijn 

(de Kortsluitroute) als reservering fysiek 

open te houden. lngeschat werd dat om 

logistieke redenen de capaciteit van de Betu­

weroute langs Waalhaven-zuid in 2010-2015 

onvoldoende zou zijn om aan de vervoers­

vraag tegemoet te komen. 

In de uiteindelijke PKB (deel 4, de regerings­

beslissing) is, naar aanleiding van een door 

de Tweede Kamer aangenomen motie, aan­

gegeven dat de Kortsluitroute zo spoedig 

mogelijk aangelegd dient te warden. In de 

uitwerking van de plannen (VTB/OTB) is 

rekening gehouden met de realisering van 

de Kortsluitroute en is het tracedeel van de 

Betuweroute tussen Waalhaven-zuid en de 

Heulweg twee-sporig gepland. 

In het Kabinetsstandpunt over de Betuwe­

route van 21 april 1995 is het belang van 

realisatie van de Kortsluitroute nogmaals 

bevestigd, mede op basis van de rapportage 

van de Commissie Betuweroute. 

De aanleiding tot de Kortsluitroute is derhal­

ve een combinatie van capaciteits - en leef­

baarheidsargumenten. 

De logistieke capaciteit van een twee-sporig 

trace tussen de Heulweg en de Waalhaven 

bedraagt voor beide richtingen samen maxi­

maal circa 200 treinen per etmaal. De capaci ­

teit wordt beperkt door een aantal 

gelijkvloerse kruisingen en het ontbreken 

van een wachtspoor. 

De prognoses voor het gebruik van de Betu­

weroute laten zien dat de vervoersvraag in 

2010 circa 300 treinen per dag voor beide 

richtingen samen is . Het trace tussen de 

Heulweg en Waalhaven-Zuid biedt derhalve 

onvoldoende capaciteit om aan de vervoers­

vraag tegemoet te komen. 

Ten aanzien van de /eefbaarheid wordt bij 

realisatie van de oorspronkelijke plannen 

door insprekers een sterke toename van de 

hinder (geluid, trillingen , externe veiligheid) 

van het railvervoer nabij Pendrecht ver­

wacht. Deze verwachting wordt in de Traject­

nota/MER onderzocht. 

4 DE ALTERNATIEVEN 

Mogelijkheden om tot een oplossing van het 

capaciteitsprobleem te komen zijn: 

1 een beperking van de groei van het goe­

derenvervoer per spoor; 



2 vergroting van de capaciteit op de geplan­

de spoorlijn door uit te gaan van een drie- in 

plaats van een twee-sporige oostelijke aan­

sluiting van de Betuweroute op het Emplace­

ment Waalhaven om toch de voorgestane 

vervoersgroei te kunnen afwikkelen; 

3 de realisatie van een extra verbinding (de 

zogenaamde Kortsluitroute), die tezamen met 

de Betuweroute, voldoende capaciteit heeft 

om de vervoersgroei te kunnen opvangen. 

Het uitwerken van deze mogelijkheden leidt 

tot de volgende alternatieven: 

Nul-alternatief Het nulalternatief is een 

tweesporige 8etuweroute. Voor deze traject­

nota/MER Kortsluitroute is dit een beschrij­

ving van de autonome ontwikkeling die 

dient als referentie bij de vergelijking van de 

alternatieven. De logistieke capaciteit van dit 

nulalternatief (zonder Kortsluitroute) is niet 

voldoende om de gevraagde functies uit de 

PKB te kunnen realiseren. 

Nulp/us-a/ternatief Een driesporige aanslui­

ting van de Betuweroute op het emplace­

ment Waalhaven-Zuid, zonder aanleg van de 

Kortsluitroute. 

Kortsluitalternatief De aanleg van de Kort­

sluitroute (twee-sporig), gecombineerd met 

een aansluiting van de Betuweroute op het 

emplacement Waalhaven-Zuid, het laatste 

conform het nul-alternatief. 

De alternatieven bestaan uit 6f a Ileen de 

Betuwero.ute (twee- of driesporig), 6f een 

combinatie van de Betuweroute met de Kort­

sluitroute. Ze zijn schematisch weergegeven 

in figuur S.2. 

Nul-Alternatief Nulplus-alternatief 

Richting Kijfhoek 

Emplacement Waalhaven-Zuid 
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Varianten 

Binnen het Kortsluitalternatief zijn , op basis 

van omgevingsfactoren, een aantal varian­

ten beschouwd. 

In het westelijk deel, bij de gereserveerde 

locatie voor de verplaatsing van de NS-werk­

plaats Feyenoord (tussen de kruisingen met 

de Reeweg en met de Groene Kruisweg) is 

het in principe mogelijk om strak gebundeld 

tussen de werkplaatslocatie en de A 15 door 

te gaan. Oak is een minder strak gebundelde 

variant die noordelijk om de werkplaats 

heen gaat denkbaar. Deze varianten verschil­

len vrijwel uitsluitend op het aspect van toe­

komstige inrichtingsmogelijkheden voor de 

werkplaats en het nabijgelegen metro­

emplacement. 

Meer naar het oosten kruist de Kortsluitroute 

een secundaire waterkering: de Oud­

Pendrechtsedijk. Daarnaast moet rekening 

warden gehouden met de toekomstige ont­

sluiting van de woningbouw-locatie IJssel­

monde (VINEX-locatie) ten zuiden van de 

A 15. In dit tracegedeelte zijn voor deze 

VINEX-locatie twee noord-zuid verbindings­

routes voorzien: 

• een VINEX-ontsluitingsweg met een viaduct 

over de Kortsluitroute en de A15 heen; 

• de Verlengde Zuiderparkweg met een tunnel 

onder de Kortsluitroute door. 

Voor de hoogteligging van de Kortsluitroute 

zijn in dit deeltraject drie varianten ontwor­

pen. Deze zijn in figuur S.3 aangegeven. 

Op basis van de effectanalyses is het meest 

milieuvriendelijk alternatief(MMA) ontwik­

keld . Het MMA is een nadere uitwerking van 

het Kortsluitalternatief. 

Kortsluitalternatieven 

FIGUUR 5.2 SCHEMATISCHE WEERGAVE VAN DE ALTERNATIEVEN 
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5 DE OMGEVING 

Het studiegebied van de Trajectnota/MER 

Kortsluitroute betreft het gebied waarbinnen 

effecten kunnen optreden als gevolg van de 

realisering van de voorgenomen activiteit. 

In de Trajectnota/MER warden binnen het 

studiegebied een drietal deelgebieden 

onderscheiden, te wete.n het gebied tussen 

de bestaande Havenspoorlijn en de A 15 

(Rotterdam-Charloisse Lagedijk, het zoge­

naamde plangebied), het gebied ten noor­

den van de Havenspoorlijn (de wijken 

Pendrecht en Zuidwijk) en het gebied ten 

zuiden van de A 15 (gemeenten Albrands­

waard en Barendrecht). 

De beschrijving van de huidige situatie is 

vooral georienteerd op het gebied tussen de 

huidige Havenspoorlijn en de A 15. In dit 

gebied zijn de Betuweroute en de Kortsluit­

route voorzien. In figuur S.4 is het toekom­

stig grondgebruik schematisch 

weergegeven. 

Karakterisering van het plangebied 

Het gebied Charloisse Lagedijk (het plange­

bied) wordt doorsneden en begrensd door 

een aantal belangrijke infrastructurele voor­

zieningen. In het noorden geven het metro­

trace en de Havenspoorlijn beperkingen 

voor de ontsluiting van het gebied, In het 

westen ligt de Groene Kruisweg, de verbin­

dingen tussen Rotterdam en Hoogvliet en de 

Zuid-Hollandse eilanden . In het zuiden wordt 

het plangebied afgesloten door de A 15. 

De woonbebouwing in het plangebied is voor­

namelijk geconcentreerd langs de Charloisse 

Lagedijk en de Smitshoekseweg. Het Bestem­

mingsplan Charloisse Lagedijk voorziet in een 

intensivering van de lintbebouwing, onder 

meer langs de Charloisse Lagedijk. Van 

belang zijn daarnaast de ontwikkelingen met 

betrekking tot de verstedelijkingsplannen 

rond Smitshoek als VINEX-locatie. In de auto­

nome ontwikkeling warden 30 woningen in 

Smitshoek-Noord (langs de Smithoekseweg) 

uit leefbaarheidsoverwegingen aan de woon­

bestemming onttrokken. 

Het bedrijfsterrein Charloisse Poort, ten zui­

den van de Charloisse Lagedijk, is nog in 

ontwikkeling. Het huidig grondgebruik is 

momenteel nog gevarieerd, deels agrarisch 

deels bedrijfsterrein in ontwikkeling. In het 

I 
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bestemmingsplan Charloisse Lagedijk is het 

gehele gebied ten zuiden van de Charloisse 

Lagedijk aangeduid als bedrijfsterrein. 

De Charloisse Lagedijk vormt de hoofdont­

sluiting voor het gelijknamige gebied. De 

Charloisse Lagedijk is een smalle weg met 

een profiel dat ongeschikt is voor veel auto­

verkeer. Om de Charloisse Lagedijk te ont­

lasten wordt de Driemansteeweg aangelegd. 

Deze weg vormt de ontsluiting voor de (toe­

komstige) bedrijven. 

Ten behoeve van de ontsluiting van de nieuw 

te bouwen woningen zuidelijk van de A15 

zijn nieuwe wegen door het plangebied voor­

zien. Deze zijn aangegeven in de figuur S.4. 

Het agrarisch grondgebruik in het studiege­

bied zal de komende jaren sterk afnemen. In 

het gebied Charloisse Lagedijk zal agrarisch 

gebied verder worden herontwikkeld tot 

natuur en recreatiegebied (het Zuidelijk 

Randpark) en tot het bedrijfsterrein Charlois­

se Poort. Ook zal agrarisch gebied verdwij­

nen ten behoeve van de aanleg van de 

Betuweroute. In het gebied tussen Rotterdam 

en de A 15 zal de landbouw door deze ontwik­

kelingen nagenoeg geheel verdwijnen. 

In het plangebied is het Zuidelijk Randpark 

geprojecteerd. Van dit parkgebied zijn diver­

se onderdelen reeds aangelegd. Het betreft 

het St. Clara Kinderbos, de Molenweide, en 

de Drechterweide. 

De leefbaarheid in het gehele studiegebied 

wordt be'invloedt door de hoge geluidsni­

veaus vanaf de A 15. De geluidbelasting in 

het studiegebied is meer dan 65 dB(A). De 

voorziene verbreding van de A 15 zal moge­

lijk samengaan met een wijziging van deze 

geluidssituatie. 

6 EFFECTEN VAN DE ALTERNATIEVEN 

De leefbaarheid in het plangebied en direct 

daarbuiten vormde een belangrijke aanlei­

ding voor het opstellen van de 

Trajectnota/MER. Voor de vergelijking tussen 

de alternatieven zijn de effecten op het 

woon- en leefmilieu derhalve zeer belangrijk. 

Verder gaat het om een vol plangebied, 

waarin vele nieuwe bestemmingen een 

plaats moeten krijgen. Derhalve zijn de 

aspecten ruimtelijke ordening, en woon- en 
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leefmilieu (waaronder geluid, trillingen en 

externe veiligheid) qua effecten het meest 

uitgebreid in de nota uitgewerkt. 

In tabel S1 zijn de effecten kwantitatief dan­

wel kwalitatief aangegeven. Hierna wordt een 

toelichting gegeven waarin de effecten in ver­

gelijkende zin zijn beschreven. 

Ruimtelijke ordening 

Het nulalternatief is voor a/le criteria over­

wegend het minst ongunstig. Het nulplusal­

ternatief is het meest ongunstig voor de 

criteria die een relatie met de woonfunctie 

hebben. De Kortsluitalternatieven zijn het 

meest ongunstig voor de criteria die een 

relatie met de bedrijfsterreinfunctie hebben 

en voor de toekomstige kruisende verbindin­

gen met de VINEX-locatie. 

Er zijn geen verschillen tussen de drie 

varianten binnen het Kortsluitalternatief. 

Geluid 

Het verschil tussen de alternatieven komt 

het meest duide/ijk naar voren bij het aantal 

woningen met een geluidbelasting hoger 

dan 57 dB(A). Het nulplus-alternatief is het 

minst gunstig; de Kortsluitalternatieven het 

meest. In het nulplusalternatief is ook het 

grootste opperv/ak geluidscherm noodzake­

lijk; in het kortsluitalternatief het kleinste. 

De verschillen voor de overige criteria zijn 

geringer. Er zijn nauwelijks verschillen tus­

sen de drie varianten binnen het Kortsluita/­

ternatief. 

Trillingen 

Het totaal aantal huizen dat binnen de zone 

ligt waar mogelijkerwijs trillingshinder 

optreedt is bij alle alternatieven gelijk. Het 

criterium is niet onderscheidend. 

Externe veiligheid 

De groepsrisico's in de Kortsluitalternatieven 

zijn aanzienlijk k/einer dan die in nu/- en nul­

p/usalternatief, aangezien het chemievervoer 

grotendeels niet meer langs Pendrecht maar 

gebundeld langs de A 15 rijdt. 

Woon- en leefmilieu 

De effecten op het woon- en leefmilieu doen 

zich met name voor langs de Betuweroute. 

Langs de Kortsluitroute komen op korte 

afstand geen woongebieden voor. Met uit­

zondering van geluidhinder (afzonderlijk 

beschouwd, zie hiervoor) onderscheiden de 
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alternatieven zich daardoor niet van elkaar. 

Landschap en cultuurhistorie 

De verschillen tussen de alternatieven ten 

aanzien van landschap en cultuurhistorie zijn 

gering. De invloed van de Kortsluitroute is 

gering omdat deze gebundeld met de A 15 

wordt aangelegd. Extra versnippering treedt 

daardoor niet op. De snelweg vormt nu 

reeds een visuele barriere in het landschap 

die door de Kortsluitroute in geringe mate 

wordt versterkt. 

Ecologie 

De eco/ogische waarden in het gebied zijn 

van geringe omvang. De verschillen tussen 

de alternatieven zijn daarom gering of niet 

aanwezig. De Kortsluitalternatieven en het 

nulplus-a/ternatief laten door het grotere 

ruimtebeslag een iets negatiever score zien 

dan het nul-alternatief. 

Bodem, grond- en oppervlaktewater 

Er zijn geen significante verschillen tussen 

de alternatieven en varianten. 

Samenvattend blijkt uit de effectanalyse dat 

de verschillen tussen de alternatieven het 

meest duidelijk naar voren komen bij de 

aspecten geluid en externe veiligheid. De 

Kortsluitroute is dan het meest gunstig; het 

nulplus-a/ternatief het minst. 

Bij het aspect geluid treedt het verschil met 

name op in het aantal woningen met een 

ge/uidbelasting van meer dan 57 dB(A) en 

het aantal aan te vragen hogere waarden . Bij 

het aspect externe veiligheid komen in het 

nu/- en nulplusalternatief de groepsrisico's in 

de nabijheid van de gehanteerde normstel­

ling, terwijl in de Kortsluitalternatieven geen 

potentieel probleem hiermee optreedt. 

7 DE VERDERE PROCEDURE 

De Trajectnota/MER ligt nu ter visie. Dit bete­

kent dat eenieder haar of zijn mening kan 

uiten ten aanzien van de nota inclusief het 

MER en ten aanzien van de voorliggende 

keuze. 

De Commissie voor de milieu-effectrapportage 

toetst het MER op basis van de Richtlijnen 

voor de inhoud van het MER, de wettelijke ver­

eisten en eventuele onjuistheden. Ook de 

inspraakreakties worden in de toetsing betrok­

ken. De resultaten van de toetsing worden 
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TABEL S.1 DE EFFECTEN VAN DE ALTERNATIEVEN 

Criteria 0 O+ Ks A KsB KsC MMA 

Ruimtelijke Ordening - a1 Won en 

Doorsn ijding bestaande woon- 4,7 5,2 4,7 4.7 4,7 4,7 

gebieden (ha) 

a2 Aan woonfunctie onttrekken/ 3 3 3 3 3 3 

amoveren woningen* 

a3 Werken 

Doorsnijden bestaande of geplande 

bedrijfsterreinen (ha) 4,5 5 6,5 6,5 6,5 6,0** 

a4 Zichtlocatie Charloisse Poort 0 0 

a5 Openluchtrecreatie 1,4 1,6 1.4 1.4 1.4 1,4*** 

Oppervlakte voorzieningen (ha) 

a6 lnfrastructuur 

Kruisingen toekomstige verbindingen 3 3 3 3 

Geluid 

bl oppervlakte geluidscherm 15.900 16.200 11.550 11.550 11.550 11 .500 

b2 aantal hogere waarden + aantal 84 402 5 5 5 5 

woningen waarvan geluidbelasting 

afneemt maar > 57 dB(A) blijft 

b3 PHI geluid 11 .560 11 .610 11 .475 11.450 11.450 11.450 

b4 gewogen oppervlak 1.125 1.115 1.125 1.125 1.125 1.125 

12 recreatiegebied 

b5 gewogen oppervlak 9145 9180 9170 9175 9175 9175 - overig gebied 

Trillingen 

c1 Trillingshinder (aantal woningen 18 18 18 18 18 18 

binnen 100 m van spoor) 

Externe veiligheid 

d1 individueel risico (aantal woningen 0 0 0 0 0 0 

binnen 10-6-contour) 

d2 groepsrisico 0 0 0 0 

Woon- en leefmilieu 

e1 visuele hinder 18 18 18 18 18 18 

(aantal woningen binnen 100 m) 

e2 sociale orientatie (toename 2 2 2 2 2 2 

afgesneden woninggroepen) 

e3 sociale veiligheid 

Landschap en cultuurhistorie 

fl Amoveren cultuurhistorisch waarde- 0 0 0 0 0 0 

voile bebouwing (aantal gebouwen) 

f2 Doorsnijding landschapsstructuur 

f3 Visueel-ruimtelijke barrierewerking 

Ecologie 

g1 Standplaatsverlies vegetatie 

g2 Rustverstoring broedvogels 

g3 Biotoopverlies fauna 

g4 Versnippering biotoop 

Bodem, grand- en oppervlaktewater 

hl Sanering bodemverontreinigingslocaties 7 7 7 7 7 7 

Niet opgenomen is de autonome ontwikkeling waarbij de bebouwing van Smitshoek-n oord (30 w oningen) zal warden geamove erd 

Het ruimtebeslag van de Kortsluitroute is bij het MMA iets kleiner dan bij de andere Kortsluit-alternatieven omdat hier een M-baan wordt toegepast over de gehele lengte. 

Een deel hiervan wordt gecompenseerd 

L 
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FIGUUR 5.5 KRUISING VAN KORTSLUITROUTE MET DE GROENE KRUISWEG 
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neergelegd in het toetsingsadvies. Daarnaast 

deelt het Overlegorgaan Verkeers-lnfrastruc­

tuur (OVI) haar bevindingen mede. Oak de 

overige bestuursorganen adviseren ten aan­

zien van de mogelijke alternatieven. 

Na de inspraak- en adviesronde bepalen de 

Ministers van Verkeer en Waterstaat en van 

Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en 

Milieubeheer tezamen hun standpunt. Het 

standpunt geeft aan of de aanleg van een 

van de alternatieven (Kortsluit- of nulplus­

alternatief) in overweging wordt genomen. 

lndien dat het geval is wordt tevens aange­

geven welk trace naar hun oordeel de voor­

keur verdient. Daarna wordt dit trace 

uitgewerkt in een Ontwerp-Tracebesluit. 

Eenieder kan zijn zienswijze geven op het 

OTB. Betrokken bestuursorganen moeten 

daarbij aangeven of zij bereid zijn het trace 

overeenkomstig dit Ontwerp-Tracebesluit 

planologisch in te passen . Daarna kan het 

trace definitief door de minister van Verkeer 

en Waterstaat in overeenstemming met de 

minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke 

Ordening en Milieubeheer warden vastge­

steld in de vorm van het Tracebesluit en kan 

de Kortsluitroute warden aangelegd. 

Belanghebbenden kunnen volgens de Trace­

wet beroep instellen tegen het Tracebesluit 

bij de Afdeling Bestuursrechtspraak van de 

Raad van State. 

Als het tracebesluit is vastgesteld moeten 

het streekplan en het bestemmingsplan war­

den aangepast en zullen de benodigde ver­

gunningen warden aangevraagd. 

I 
Trajectn ot a/MER Ko rtsluitro ute 
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lnleiding 

Voorn e m e n 

De Kortsluitroute is gelegen ten zuiden van 

Rotterdam en vormt een verbinding tussen 

de Betuweroute en de Havenspoorlijn naar 

de Maasvlakte, gelegen tussen de Heulweg 

en de Reeweg en gebundeld aan de noord­

zijde van de A 15 (zie figuur 1.1 ). 

Met het aanleggen van de Kortsluitroute 

wordt beoogd de logistieke functie van de 

Betuweroute in het vervoer van en naar de 

(richting) Maasvlakte te verbeteren en de 

effecten van de realisatie van de Betuwerou­

te en het daarmee samenhangende toene­

mende goederenvervoer per spoor op het 

woon- en leefmilieu in de Rotterdamse wijk 

Pendrecht te verminderen . De Kortsluitroute 

kan het gep/ande trace van de Betuweroute 

ontlasten doordat ongeveer tweederde deel 

van het aantal treinen, waaronder een 

belangrijk dee/ van het chemievervoer, langs 

deze route kan rijden. De overige treinen blij­

ven langs Pendrecht rijden . 

De Nederlandse Spoorwegen (NS) en Rijks­

waterstaat directie Zuid-Hol/and zijn initia-

1 
I 

tiefnemers inzake het voornemen om de 

Kortsluitroute te realiseren . 

Bevoegd gezag zijn de Minister van Verkeer 

en Waterstaat en de Minister van Volksge­

zondheid, Ruimtelijke Ordening en Milieube­

heer. 

Procedure 

Omdat de Kortsluitroute geen onderdeel uit­

maakte van de Projectnota Betuweroute, 

dient hiervoor een afzonderlijke Tracewet­

procedure te warden gevolgd . De Tracewet­

procedure is in deze gekoppeld met de 

procedure voor de milieu-effectrapportage 

(m .e.r.) . De Tracewetprocedure en de m .e.r.­

procedure warden gelijktijdig en in samen­

hang door/open. 

In mei 1994 is de startnotitie (NS, 1994) door 

de initiatiefnemers ingediend bij het 

bevoegd gezag. Het bevoegd gezag heeft 

deze m.e.r. -plichtige activiteit openbaar 

gemaakt door publikatie in Staatscourant nr. 

100 op 31 mei 1994. In deze aankondiging is 

het publiek gewezen op de mogelijkheid om 

binnen vier weken schriftelijk te reageren . Er 

FIGUUR 1.1 LIGGING VAN DE BETUWEROUTE EN DE KORTSLUITROUTE BINNEN HET STUDIEGEBIED 
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zijn 32 inspraakreakties ontvangen (6 van 

overheden en 26 van burgers) . In bijlage 1 

warden de reacties samengevat en is aange­

geven in welk hoofdstuk of welke paragraaf 

van deze Trajectnota/MER aan het betreffen­

de punt aandacht wordt geschonken . 

Vervolgens heeft de Commisie voor de 

milieu-effectrapportage (Cie m .e.r.) advies 

uitgebracht ten behoeve van de richtlijnen 

(Cie. m.e.r., 1994). Hierbij is oak rekening 

gehouden met de inspraakreakties. Aan de 

hand van het advies van de Commissie 

M .e.r., zijn de definitieve richtlijnen door de 

Ministers van V&W en VROM vastgesteld op 

18 juli 1995. 

Er heeft een ongebruikelijk lange tijd gezeten 

tussen inspraak en advies over de Startnoti­

tie en het vaststellen van de Richtlijnen voor 

de Kortsluitroute. De oorzaak hiervan is het 

besluit van het Kabinet in augustus 1994 om 

de besluitvorming inzake de gehele Betuwe­

route op te schorten en een advies te vragen 

aan de Commissie Betuweroute (veelal 

genoemd naar haar voorzitter: Hermans) 

betreffende nut en noodzaak van de activiteit 

en de inpassing in de omgeving. 

De Commissie Hermans heeft op 23 januari 

1995 haar conclusies aan het Kabinet over­

handigd, waarna het Kabinet op 21 april 

1995 een standpunt over de Betuweroute 

heeft bepaald. Het kabinetsstandpunt is op 

29 juni 1995 door de Tweede Kamer bekrach­

tigd. Daarna is de procedure voor de Kort­

sluitroute hervat. Aangezien de 

omstandigheden niet essentieel zijn gewij­

zigd is afgezien van een nieuwe inspraakter­

mijn op de Startnotitie en zijn de Richtlijnen 

vastgesteld op basis van de oude adviezen 

en inspraakreakties. 

Op 15 september 1995 heeft de Minister van 

Verkeer en Waterstaat naar aanleiding van 

het second opinion onderzoek, een aanvul­

ling op de richtlijnen aan de initiatiefnemer 

gezonden. 

Na beoordeling en aanvaarding van de Tra­

jectnota/MER door de Ministers wordt deze 

ter visie gelegd. Hierop volgt de mogelijk­

heid tot inspraak ten aanzien van de inhoud 

van de Trajectnota/MER. De Commissie voor 

de milieu-effectrapportage toetst het MER 

op basis van de Richtlijnen voor de inhoud 

van het MER, de wettelijke vereisten en 

I 
Trajectnota/MER Kortsluitroute 

eventuele onjuistheden. Oak de inspraakre­

akties warden in de toetsing betrokken. De 

resultaten van de toetsing warden neerge­

legd in het toetsingsadvies. Daarnaast bren­

gen de wettelijk adviseurs advies uit. Verder 

deelt het Overlegorgaan Verkeers-lnfrastruc­

tuur (OVI) haar bevindingen mede. 

Na de inspraak- en adviesronde bepalen de 

Ministers van Verkeer en Waterstaat en van 

Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en 

Milieubeheer tezamen hun stand punt. Het 

stand punt geeft aan of de aanleg van een 

van de alternatieven (Kortsluit- of nulplus­

alternatief) in overweging wordt genomen. 

lndien dat het geval is wordt tevens aange­

geven welk trace naar hun oordel de voor­

keur verdient. Daarna wordt dit trace 

uitgewerkt in een Ontwerp-Tracebesluit. 

Eenieder kan zijn menig geven op het OTB. 

Betrokken bestuursorganen moeten daarbij 

aangeven of zij bereid zijn het trace overeen­

komstig dit Ontwerp-Tracebesluit planolo­

gisch in te passen. Daarna kan het trace 

definitief door de minister van Verkeer en 

Waterstaat in overeenstemming met de 

minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke 

Ordening en Milieubeheer warden vastge­

steld in de vorm van het Tracebesluit en kan 

de Kortsluitroute warden aangelegd. 

Belanghebbenden kunnen volgens de Trace­

wet beroep instellen tegen het Tracebesluit 

bij de Afdeling Bestuursrechtspraak van de 

Raad van State. 

Als het Tracebesluit is vastgesteld moeten 

het streekplan en het bestemmingsplan war­

den aangepast en zullen de benodigde ver­

gunningen warden aangevraagd. 

Uitgangspunt in de procedure is dat de auto­

riteiten die met de vergunningverlening zijn 

belast die vergunningen binnen de daarvoor 

gestelde termijn zullen verlenen . 

De procedure is in figuur 1.2 schematisch 

weergegeven . 

Leeswijzer 

In hoofdstuk 2 wordt ingegaan op het doel 

en de achtergronden van de voorgenomen 

activiteit. Hoofdstuk 3 beschrijft de ingreep 

van de voorgenomen activiteit en de alterna­

tieven en varianten hierop die in de Traject­

nota/MER in beschouwing warden 

genomen . Hoofdstuk 4 schetst de reeds 

genomen overheidsbesluiten die van 
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invloed zijn op de voorgenomen activiteit. 

Hoofdstuk 5 beschrijft de huidige situatie in 

het studiegebied en de autonome ontwikke­

ling hierin. 

De effecten van de alternatieven worden 

beschreven in hoofdstuk 6. In hoofdstuk 7 

wordt uit de meest milieuvriendelijke onder­

delen van de alternatieven, aangevuld met 

diverse maatregelen, het Meest Milieuvrien­

delijke Alternatief samengesteld. In hoofd­

stuk 8 worden de alternatieven, inclusief het 

Meest Milieuvriendelijk Alternatief met 

elkaar vergeleken. 

Hoofdstuk 9 gaat in op de leemten in kennis. 

Hoofdstuk 10 geeft suggesties voor een eva­

luatie-achteraf en monitoring . 

In bijlage 1 worden de inspraakreakties kort 

weergegeven. Daarbij is steeds vermeld 

waar de betreffende onderwerpen in deze 

Trajectnota/MER worden behandeld. In bijla­

ge 2 worden de verkeersintensiteiten op de 

Betuweroute en de Kortsluitroute besproken. 

Bijlage 3 gaat in op wat in de startnotitie het 

"afgevallen alternatief" wordt genoemd. 

Aangegeven wordt waarom dit alternatief 

niet in beschouwing wordt genomen. Dit 

gebeurt aan de hand van een samenvatting 

van het onderzoek. Bijlage 4 bevat een 

begrippenlijst. Bijlage 5 geeft enige achter­

grondinformatie bodem en water. Bijlage 6 

beschrijft de methode die is toegepast voor 

de berekening van de cumulatieve geluidbe­

lasting. Bijlage 7 gaat in op de criteria voor 

het plaatsen van geluidwerende schermen. 

r 
Trajectnota/MER Kortsluitroute 
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Probleemstel Ii ng 

2.1 ACHTERGRONDEN 

In het Tweede Structuurschema Verkeer en 

Vervoer (SVV2), de Vierde Nota over de 

Ruimtelijke Ordening Extra (VINEX) en het 

Nationaal Milieubeleidsplan-plus (NMP+) 

heeft de regering gekozen voor het bevorde­

ren van de milieuvriendelijke vervoerswijzen 

rail en water en een beperking van de groei 

van het (vracht)autoverkeer. Als een uitwer­

king daarvan is de PKB Betuweroute opge­

steld en door het Parlement goedgekeurd. 

Doelstelling is een groei van het railgoede­

renvervoer van in totaal 20 miljoen ton in 

1990 tot 65 miljoen ton in 2010. De Betuwe­

route is essentieel voor de realisering van 

deze doelstelling. Dit is in de projectnota 

Betuweroute (NS, 1992) onderbouwd. 

In deel 1 van de Planologische Kernbeslis­

sing Betuweroute (PKB-deel 1, april 1992) 

heeft het kabinet een voorkeurstrace voor de 

Betuweroute bepaald. Daarin staat dat de 

Betuweroute hoog over de metrolijn Rotter­

dam-Spijkenisse aangelegd wordt. Tevens is 

gekozen voor een verlegging van de Haven­

spoorlijn naar een bundeling aan de noord­

zijde van de A 15, met een doorsteek vanaf 

de Heulweg naar het emplacement Waalha­

ven-Zuid. In die opzet was rekening gehou­

den met een vrije kruising op het 

emplacement Waalhaven. 

Vervolgens heeft inspraak plaatsgevonden 

op het voorkeurstrace. Met name vanuit de 

Rotterdamse wijk Pendrecht heeft het voor­

keurstrace tot veel reacties geleid. Ook is dit 

trace aan de orde geweest in de advies- en 

overlegorganen en het bestuurlijk overleg 

met de betrokken andere overheden. Deze 

reacties en adviezen zijn weergegeven in 

PKB-deel 2. In PKB-deel 3 is het Kabinets­

standpunt over aanleg en het (globale) trace 

van de Betuweroute weergegeven. 

Vanuit de inspraak en advisering op PKB-1 is 

onder meer gevraagd om het beginpunt van 

de Betuweroute (de oostelijke ontsluiting 

met het emplacement Waalhaven-Zuid) ver­

der naar het westen te verschuiven. De 

EN DOEL 

afstand tussen de wijk Pendrecht en de Betu­

weroute wordt dan vergroot. Het Kabinet 

heeft geconcludeerd dat dit geen realistische 

oplossing is. Gebleken is dat een dergelijke 

verschuiving gepaard zou gaan met hoge 

kosten. Het Kabinet heeft aangegeven dat 

een belangrijk deel van de bezwaren kan 

worden weggenomen als de metrolijn ter 

plaatse wordt verlaagd en daarmee ook de 

kruising van de Betuweroute met de metro­

lijn . Dit heeft een positief effect op de visuele 

hinder en het geluid, en leidt niet tot hogere 

kosten. Daarnaast heeft het Kabinet gecon­

stateerd dater nog een realistische oplos­

sing bestaat: het maken van een 

zogenaamde Kortsluitroute buiten het 

emplacement Waalhaven-Zuid om langs de 

A 15. Via de Kortsluitroute kan het treinver­

keer, dat een herkomst of bestemming wes­

telijk van Waalhaven-Zuid heeft, worden 

afgewikkeld. 

Dit betekent dat ongeveer twee-derde van 

het aantal treinen, waaronder een belangrijk 

deel van het chemie-vervoer, via de Kort­

sluitroute zal rijden. De overige een-derde 

blijft via de oostelijke ontsluiting van Waal­

haven-Zuid en langs Pendrecht rijden. 

Op basis van de inspraakreakties en advie­

zen heeft het Kabinet in PKB-deel 3 aangege­

ven de mogelijkheid voor het realiseren van 

een spoorwegverbinding parallel aan de A 15 

tussen de Betuweroute en de Havenspoorlijn 

(de Kortsluitroute) als reservering fysiek 

open te houden. 

Tijdens de Parlementaire behandeling van 

de PKB Betuweroute deel 3 in december 

1993 is een motie aangenomen inzake reali­

satie van de Kortsluitroute. Dit heeft geleid 

tot aanpassingen van de PKB. Deze aanpas­

singen zijn destijds door de Regering over­

genomen . In de uiteindelijke PKB (deel 4, de 

regeringsbeslissing) is aangegeven dat de 

Kortsluitroute zo spoedig mogelijk aange­

legd dient te worden. In het Kabinetsstand­

punt over de Betuweroute van 21 april 1995 

is het belang van realisatie van de Kortsluit­

route nogmaals bevestigd, mede op basis 
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van de rapportage van de Commissie Betu­

weroute. 

In de kamerbehandeling van het bovenge­

noemde Kabinetsstandpunt is de noodzaak 

van de oostelijke ontsluiting van het 

emplacement Waalhaven-Zuid opnieuw aan 

de orde geweest. Die ontsluiting hangt 

samen met de functie van Waalhaven-Zuid 

in het spoorwegnet. In bijlage 3 wordt inge­

gaan op deze functie. 

Het Kabinet heeft een onafhankelijke toet­

sing van die noodzaak toegezegd en daarbij 

toegezegd dat de Tweede Kamer zal warden 

ge'i'nformeerd over de resultaten van die 

toetsing. De conclusies van dat onderzoek 

zijn samengevat in bijlage 3. De belangrijk­

ste conclusie is dat de oostelijke ontsluiting 

van Waalhaven-zuid inderdaad noodzakelijk 

is en er geen betaalbare reele alternatieven 

voorhanden zijn. 

2.2 PROBLEEMSTELLING 

Trajectnota/MER Kortsluitroute 

etmaal per richting tussen het havengebied 

en Kijfhoek (circa 300 passages). (Commer­

cieel betekent in dit verband rijden ten 

behoeve van klanten). Daarnaast is er nog 

sprake van enig dienstvervoer (bijvoorbeeld 

losse locomotieven en lege wagons (ten 

behoeve van reiniging e.d.). Dit laatste ver­

voer is voor de prognose niet van belang dat 

het niet op het drukste uur plaatsvindt en 

niet in de voor geluidhinder relevante nacht­

periode. Verwacht wordt dat er in een 

etmaal per richting niet meer dan tien van 

deze treinen of losse locomotieven zullen 

passeren in 2010. 

Van de hiervoor genoemde 300 commerciele 

treinen hebben er circa 90 een herkomst of 

bestemming op het emplacement Waalha­

ven-Zuid en circa 210 een herkomst of 

bestemming die verder naar het westen ligt. 

Deze laatstgenoemde treinen zouden van de 

Kortsluitroute, als deze wordt aangelegd, 

gebruik maken. 

De logistieke capaciteit van een twee-sporig 

trace tussen de Heulweg en de Waalhaven 

bedraagt echter voor beide richtingen 

samen maximaal circa 200 treinen per 

etmaal'. De capaciteit wordt beperkt door 

een aantal gelijkvloerse kruisingen voor de 

in- en uittakkingen met het emplacement 

Waalhaven-Zuid en het ontbreken van een 

wachtspoor. Dit veroorzaakt filevorming van 

treinen die vanaf Waalhaven-zuid of vanaf 

het westelijke Havenspoorlijn richting Kijf­

hoek of verder naar het oosten moeten. In 

de autonome ontwikkeling biedt het trace 

tussen de Heulweg en Waalhaven-Zuid 

(zoals opgenomen in het (Voor)ontwerp­

Tracebesluit Betuweroute) onvoldoende 

capaciteit om aan de vervoersvraag tege­

moet te komen. 

Bij het bepalen van de capaciteiten is uitge­

gaan van een rijsnelheid van 80 km per uur. 

In bijlage 2 wordt nader ingegaan op de ver­

keersintensiteiten op het spoor. 

Door de Commissie Betuweroute is een eva­

luatie uitgevoerd van de prognoses voor het 

goederenvervoer per spoor in 2010/2015. De 

huidige capaciteit van de oost-west as 

bedraagt 12 miljoen ton per jaar. Dever­

voersvraag kan echter groeien tot 30 miljoen 

ton in 2015. Om capaciteit te bieden voor 

deze vervoersvraag is, naar mening van de 

Commissie, in ieder geval een goede aan­

sluiting van de Rotterdamse haven op het 

spoorwegnet, en op Kijfhoek als onderdeel 

daarvan, nodig. Een goede aansluiting kan 

op zichzelf de capaciteit op de oost-west as 

doen toenemen tot 20 miljoen ton/jaar, zon­

der aanpassingen aan de rest van het net. 

Met realisatie van de Betuweroute kan de 

vervoerscapaciteit van het goederenvervoer 

per spoor groeien tot 65 miljoen ton in 2010. 

Het kabinet concludeert naar aanleiding van 

de rapportage van de Commissie Betuwe­

route dat de vervoersprognoses zoals deze 

in de PKB-Betuweroute zijn gehanteerd vali­

de zijn . Deze vormen derhalve oak het uit­

gangspunt voor het verwachte gebruik van 

de Kortsluitroute. 2.3 DOELSTELLINGEN EN RANDVOORWAARDEN 

Het aantal commerciele treinen in 2010 

bedraagt, op basis van de prognoses voor 

de PKB Betuweroute, circa 150 treinen per 

Met het aanleggen van de Kortsluitroute 

wordt beoogd de logistieke functie van de 

Betuweroute in het vervoer van en naar de 

1 Bij di t aan tal van 200 tre inen wordt niet voldaan aan de -Europees gestelde- norm van een maximale baanvakbelasting van 75% De baanvakbelasting is hoger om dit aan-

tal treinen te verwerken, hetgeen betekent dat de gevoeligheid v oor verstoringen relati ef groat is 



(richting) Maasvlakte te verbeteren en de 

effecten van de realisatie van de Betuwerou­

te en het daarmee samenhangende toene­

mende goederenvervoer per spoor op het 

woon- en Jeefmilieu in de Rotterdamse wijk 

Pendrecht te verminderen. De Kortsluitroute 

kan het geplande trace van de Betuweroute 

ontlasten, doordat ongeveer tweederde deel 

van de treinen, waaronder een belangrijk 

deel van het chemie-vervoer, langs deze 

route kan rijden . De overige treinen blijven 

via de oostelijke ontsluiting van Waalhaven­

Zuid en Pendrecht rijden. 

Er is dus feitelijk sprake van twee doelstellin­

gen: 

• optimalisatie van de logistiek en de exploita­

tie van de Betuweroute en 

• beperking van de hinder voor de omgeving. 

De alternatieven zijn in deze Trajectnota/MER 

getoetst aan beide doelstellingen. Er is niet 

op voorhand een hierarchie in de doelstellin­

gen aan te geven. Vanuit beide doelstellin­

gen zijn wel randvoorwaarden 

geformuleerd: 

• Logistiek/exploitatief moet het te kiezen 

alternatief voldoen aan de eisen die de 

gebruiker stelt aan de logistieke capaciteit. 

lndien dit niet het geval is gaat dit ten koste 

van de rijksdoelstelling het goederenvervoer 

per spoor te versterken. Men streeft naar 

een totale capaciteit van de Betuweroute van 

65 miljoen ton per jaar. 

I 
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Voor het ontwerp van een spoorbaan gelden 

de zogenaamde " Ontwerpvoorschriften 

Spoorlijnen" (OVS). Daarin wordt onder 

meer aangegeven welke mini male boogstra­

Jen en maximale hellingpercentages kunnen 

warden toegepast bij een bepaalde capaci ­

teitseis. Deze voorschriften zijn toegepast bij 

het opstellen van het ontwerp voor de Betu­

weroute en de Kortsluitroute . 

• Vanuit hinder voor de omgeving liggen abso­

lute randvoorwaarden bij wettelijke normen 

en criteria. Dit betekent niet dat hinder wordt 

"opgerekt" tot aan de grens van wat wettelijk 

zou mogen. Daarbinnen wordt een optimali­

satie uitgevoerd waardoor de hinder zo laag 

wordt als redelijkerwijs mogelijk is, met in 

acht neming van ondermeer de kosten. 

21 -

... 



-

22 

-

L 

I I 
3 

VOORGENOMEN ACTIVITEIT EN 

Alternatieven 

3.1 VOORGENOMEN ACTIVITEIT 

In hoofdstuk 2 is aangegeven dat in de auto­

nome ontwikkeling volgens het (Voor-) ont­

werp-Tracebesluit Betuweroute het 

twee-sporig trace tussen de Heulweg en 

Waalhaven-Zuid onvoldoende capaciteit 

biedt om de gevraagde functies uit het PKB 

te kunnen realiseren. 

Mogelijkheden om tot een oplossing van het 

capaciteitsprobleem te komen zijn: 

1 een beperking van de groei van het goe­

derenvervoer per spoor; 

2 een drie- in plaats van een twee-sporige 

oostelijke aansluiting van de Betuweroute 

op het Emplacement Waalhaven om toch de 

voorgestane vervoersgroei te kunnen afwik­

kelen; 

3 de realisatie van een extra dubbel spoor (de 

zogenaamde Kortsluitroute), die tezamen met 

de Betuweroute, voldoende capaciteit heeft 

om de vervoersgroei te kunnen opvangen. 

Van bovengenoemde oplossingen is een 

beperking van de groei van het goederen­

vervoer (oplossing 1) in strijd met het in het 

Structuurschema Verkeer en Vervoer II neer­

gelegde beleid en de PKB Betuweroute en 

wordt derhalve niet reeel geacht. De rijks­

overheid heeft aangegeven de groei van het 

goederentransport per spoor te willen stimu­

leren. Het doel daarvan is om een sterke 

groei van het transport over de weg, en de 

nadelige milieu-effecten die dit veroorzaakt, 

te voorkomen. 

De aanleg van de Betuweroute is nodig om 

de groei van het goederentransport per 

spoor te stimuleren en op te kunnen vangen. 

Een beperking van deze groei door een 

capaciteitsprobleem op een deel van het 

Betuweroutetraject wordt niet aanvaardbaar 

geacht. 

Als tweede oplossing is een driesporige 

Betuweroute tussen de Heulweg en 

Emplacement Waalhaven-zuid genoemd. 

Deze oplossing wordt logistiek als een reeel 

alternatief gezien. 

De derde oplossing, een tweesporige Betu­

weroute gecombineerd met een Kortsluit­

route, biedt eveneens voldoende logistieke 

capaciteit en zal tevens de toename van de 

overlast voor Pendrecht verminderen . Dit is 

een reeel alternatief. 

Bij realisatie van de Kortsluitroute bestaat in 

theorie de mogelijkheid het emplacement 

Waalhaven-Zuid anders te ontsluiten en 

zodoende het tracegedeelte Heulweg tot de 

Waalhaven-Zuid overbodig te ma ken . Daar­

door zullen minder negatieve effecten ont­

staan in de wijk Pendrecht. In de startnotitie 

is deze optie als het "afgevallen alternatief" 

beschreven aangezien de oostelijke ontslui ­

ting voor de Waalhaven-Zuid noodzakelijk 

werd geacht voor de exploitatie. 

Een aanvullend onderzoek ("het second opi­

nion-onderzoek"), dat na de publicatie van 

de startnotitie op verzoek van de Tweede 

Kamer heeft plaatsgevonden, heeft deze 

conclusie onderschreven . In bijlage 3 wordt 

nader op dit "afgevallen alternatief" en het 

"second opinion-onderzoek" ingegaan. 

3.2 TRACE-ALTERNATIEVEN 

3.2.1 Alternatieven 

In deze Trajectnota/MER warden de volgen­

de alternatieven verder in beschouwing 

genomen: 

Nul-alternatief Het nul-alternatief is een 

tweesporige Betuweroute. Voor deze traject­

nota/MER Kortsluitroute is dit een beschrij­

ving van de autonome ontwikkeling die 

dient als referentie bij de vergelijking van de 

alternatieven. De logistieke capaciteit van dit 

nul-alternatief (zonder Kortsluitroute) is niet 

voldoende om de gevraagde functies uit de 

PKB te kunnen realiseren . 

Nul-plusalternatief Een driesporige aanslui­

ting van de Betuweroute op het emplace­

ment Waalhaven-Zuid, zonder aanleg van de 

Kortsluitroute. 

Kortsluitalternatief De aanleg van de Kort­

sluitroute, gecornbineerd met een aanslui­

ting van de Betuweroute op het 



emplacement Waalhaven-Zuid, het laatste 

conform het nul-alternatief. 

De alternatieven bestaan uit 6f a Ileen de 

Betuweroute (twee- of driesporig), 6f een 

combinatie van de Betuweroute met de Kort­

sluitroute. Ze zijn schematisch weergegeven 

in figuur 3.1. Onderstaand warden beide 

routes beschreven. In paragraaf 3.2.4 wordt 

ingegaan op de geluidwerende voorzienin­

gen bij de verschillende alternatieven. 

3.2.2 Betuweroute 

Bij alle alternatieven wordt uitgegaan van 

een Betuweroute zoals die in het Ontwerp­

tracebesluit is beschreven. 

Het trace van de Betuweroute loopt vanaf de 

oostelijke aansluiting op het Emplacement 

Waalhaven-zuid ongeveer 250 m over de 

bestaande havenspoorlijn om vervolgens 

naar het zuidoosten af te buigen. De rest van 

de Havenspoorlijn wordt vanaf de aanslui­

ting op de Betuweroute afgebroken. Het ter­

rein krijgt een recreatieve invulling. 

Vanaf het punt waar de Betuweroute afbuigt 

van de Havenspoorlijn tot aan de Krabbedij­

kestraat wordt een aardebaan aangebracht. 

De Krabbendijkestraat wordt gekruist met 

een viaduct waarbij rekening wordt gehou­

den met een toekomstige verbreding van de 

straat. Tussen de Krabbedijkestraat en de 

metro wordt om constructieve redenen een 

M-baan aangelegd (zie figuur 3.2). De M­

baan is een betonnen bak waarin de sporen 

warden aangelegd. De randen daarvan zijn 

ongeveer 1 m hoog. De bak ligt op twee 

betonnen wanden die zijn gefundeerd op 

palen. Tegen de de draagwanden wordt een 

grondtalud aangebracht tot enkele meters 

onder de bovenkant van de muur. De muren 

lijken daardoor minder hoog . Wanneer een 

Nul-Alternatief Nulplus-alternatief 

Richting Kijfhoek 

Emplacement Waalhaven-Zuid 

FIGUUR 3.1 SCHEMATISCHE WEERGAVE VAN DE ALTERNATIEVEN 

Traj ect not a/MER Korts luit route 

M-baan wordt vergeleken met een traditio­

nele spoorbaanblijkt een M-baan enigszins 

stiller te zijn. In de onderhavige situatie 

wordt de M-baan niet als geluidmaatregel 

toegepast. De geluidwinst die te behalen is 

door deze baanuitvoering zal warden 

gebruikt om lagere geluidschermen langs dit 

trace gedeelte te plaatsen. Visueel zal dus 

sprake zijn van een positief effect. De geluid­

belasting op de omliggende woningen zal in 

beide uitvoeringen gelijk zijn . 

De metro wordt verlaagd tot maaiveldniveau 

en met een viaduct gekruist. Tegelijkertijd 

warden een fietspad (Kalverpad), een voet­

pad, een waterpartij en een ruiterpad 

gekruist. 

Vanaf dit kunstwerk wordt de Betuweroute 

tot de kruising met de Charloisse Lagedijk 

als een hooggelegen M-baan uitgevoerd. Dit 

gebeurt om het ruimtebeslag in het park 

Drechterweide te beperken. Tevens kan de 

monumentale boerderij, die bij de kruising 

van de Betuweroute met de Charloisse Lage­

dijk ligt, warden gespaard . 

De Charloisse Lagedijk en de Driemansstee­

weg warden gekruist met een kunstwerk dat 

zo lang wordt dat de geplande verlengde 

Zuiderparkweg (ontsluiting VINEX-locatie) er 

ook onderdoor kan warden geleid. Ten oos­

ten van dit kunstwerk ligt een M-baan van 

115 m lengte. 

Ten zuiden van de Charloisse Lagedijk kruist 

de Betuweroute een deel van het geplande 

bedrijfsterrein Charloisse Poort. 

De bebouwing van Smitshoek ten noorden 

van de A 15 wordt, op aandringen van de 

gemeente Barendrecht, aan de woonbe­

stemming onttrokken. 

Kortsluitalternatieven 
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Betuweroute 

ca. 4m N.A.P. 

prefab plaat 

N.A.P . 

I I I I I I 
_,l_ _J L_ l_l_ 

FIGUUR 3.2 PROFIEL VAN DE M-BAAN 

De Heulweg wordt, bij het nulplus- en het 

Kortsluitroute alternatief, circa 40 m in ooste­

lijke richting verplaatst ten behoeve van de 

aanleg van fly-overs. Deze weg gaat in een 

tunnel onder de Betuweroute en de A 15 door. 

In het nulplus-alternatief is een driesporige 

variant van de Betuweroute opgenomen. 

Om een kruisingsvrije aansluiting te verkrij­

gen op het tweesporige deel van de Betuwe­

route ten oosten van de Heulweg wordt een 

fly-over gebouwd waarmee het noordelijke 

spoor van het driesporige traject wordt aan­

gesloten op het zuidelijke spoor van het 

tweesporige traject. 

Bij de Kortsluitalternatieven is eveneens een 

fly-over nodig. Het noordelijk spoor van de 

Kortsluitroute gaat over het zuidelijk spoor 

van de Betuweroute heen om westelijk van de 

Heulweg op de Betuweroute aan te sluiten. 

In tabel 3.1 is een overzicht gegeven van de 

kunstwerken in de Betuweroute in het trace­

gedeelte Waalhaven-zuid-Heulweg. 

Ge/uidschermen 

Bij de plaatsing van geluidschermen langs 

de Betuweroute wordt uitgegaan van de 

I 
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m.v . 

algemene criteria voor geluidwerende voor­

zieningen die in het algemeen deel van het 

Ontwerptracebesluit Betuweroute zijn opge­

nomen. Een samenvatting hiervan is opge­

nomen in bijlage 7. 

In tabel 3.2 is een overzicht gegeven van de 

geluidschermen langs de Betuweroute in het 

studiegebied als de Betuweroute met twee 

sporen wordt aangelegd . 

Bij een driesporige Betuweroute is de capa­

citeit van de Betuweroute groter. Tabel 3.3 

geeft de benodigde schermen weer bij een 

driesporige Betuweroute. 

Landschappelijke maatregelen 

De landschappelijke maatregelen in het 

kader van de Betuweroute hebben in dit 

gebied een beperkt karakter. In het goedge­

keurde deel van het bestemmingsplan Char­

loisse Lagedijk is reeds voorzien in 

groenvoorzieningen. 

Taluds en bermen warden ingericht met een 

voor voedselarm milieu kenmerkende grazi­

ge vegetatie. 
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TABEL 3.1 KUNSTWERKEN IN DE BETUWEROUTE 

KW aanduiding type lengte breedte hoogte hoogte 

nr. 

1a 

2 

2a 

3 

3a 

4a 

4b 

4c 

TABEL 3.2 

(m) (m) (m + Mv) (m+ NAP) 

Twee- Orie-

spor lg sporig 

over Krabbendijkestraat spoorviaduct 60 15 20 7 5.5 

M-baan tussen Kw 1 en 2 spoorviaduct 320 15 20 7.5 6.5 

over verlaagde metro spoorviaduct 115 15 20 7.5 6.5 

en Kalverpad 

M-baan tussen Kw 2 en 3 spoorviaduct 210 15 20 7.5 6.5 

over Charloisse Lagedijk, spoorviaduct 170 15 15 7.5 6.5 

toek. Driemanssteeweg en 8* 

en toek. Verlengde 

Zuiderparkweg 

M-baan oostelijk van spoorviaduct 115 15 15 7,5 6,5 

Charloisse Lagedijk en 8* 

Heulweg onder de verkeersonder- 280 11 11 0 

Betuweroute doorgang 

over de Heulweg, 

noordspoor spoorviaduct 20 8 8 2.5 1.5 

over de Heulweg 

middenspoor spoorviaduct 20 8 8 2.5 1.5 

Blj een driesporige Betuweroute splitsen de sporen zich ter hoogte van de kruising met de Charloisse Lagedijk Het noordelijke spoor ligt apart in een eigen kunstwerk, 

het midden en het zuidelijk spoor gaan gezamelijk in een kunstwerk over deze weg om zich meer naar het zuiden te splitsen in twee aparte sporen 

GELUIDWERENDE SCHERMEN LANGS DE BETUWEROUTE (TWEESPORIG) 

km - km 

Noordzijde 

202.5 - 203.9 

203.9 - 204.6 

204.6 - 205.0 

205 .0 - 205.8 

205.8 - 206.2 

Zuidzijde 

202.5 - 203.9 

203.9 - 204.2 

204.2 - 208.5 

Lengte 

1400m 

700m 

400m 

800m 

400m 

1400m 

300m 

4300m 

Hoogte 

1.5m 

4.0m 

1.0m 

4.0m 

3.0m 

1.0m 

2.0m 

1.0m 
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Het trace van de huidige Havenspoorlijn 

wordt vanaf de Krabbendijkestraat naar het 

oosten afgebroken. De spoordijk ten zuiden 

van de wijk Pendrecht wordt afgegraven. Op 

het oude trace wordt een fiets- en voetpad 

gerealiseerd, als verbindingsroute tussen de 

verschillende recreatiegebieden in het Zui­

delijk Randpark en de woonwijken. Langs de 

voormalige spoorlijn komt een recreatief en 

ecologisch aantrekkelijk groen lint. Langs de 

zuidelijke spoorsloot van de huidige Haven­

spoorlijn wordt een natuurvriendelijke 

oeverzone ingericht. Plaatselijk wordt de 

sloot sterk verbreed, waardoor een goed 

milieu ontstaat voor waterplanten en in en 

langs de sloot levende dieren. 

Door een zorgvuldige vormgeving warden 

de geluidschermen zo goed mogelijk in het 

aangrenzendelandschapingepast 

Ten oosten van de Charloisse Lagedijk ligt de 

Betuweroute op de grens van stedelijk en lan­

delijk gebied. Deze ligging komt bij de vorm­

geving van de schermen tot uitdrukking. 

Aan de noordzijde van de spoorbaan krijgen 

de geluidschermen een bescheiden, rustige 

vormgeving die past bij het beeld van het 

landelijk gebied . Deze schermen hebben 

een gebogen vorm met horizontale belijning 

waardoor ze minder hoog lijken . Het zuide­

lijk scherm krijgt een meer expressieve en 

opvallende verschijningsvorm . Op deze 

I 
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wijze is vanuit het stedelijk gebied zicht op 

het landelijk scherm en vanuit het landelijk 

gebied op het stedelijk scherm . Hierdoor 

correspondeert de vormgeving van de 

schermen met het daarachtergelegen land­

schap. 

Ten westen van de kruising met de Charlois­

se Lagedijk ligt de Betuweroute in stedelijk 

gebied. Hier krijgen de schermen aan beide 

zijden een stedelijke vormgeving. 

Een definitieve keuze over de vormgeving 

van de schermen wordt gemaakt na overleg 

met de gemeenten. 

Steunberm e n 

Ten zuiden van de Charloisse Lagedijk wordt 

de Betuweroute deels op een aardebaan 

aangelegd. Daar moet rekening warden 

gehouden met de bodemopbouw met een 

slappe deklaag met een dikte die varieert 

tussen 13 en 15 m. Om instabiliteit van het 

grondlichaam te voorkomen moeten steun­

bermen warden aangebracht met een breed­

te van 14 men een hoogte van circa 2,5 m. 

Waterhui s h ouding 

Langs de Betuweroute warden in het alge­

meen aan beide kanten spoorsloten aange­

legd. Binnen het studiegebied geldt dit voor 

het deel ten oosten van het kunstwerk over 

de Charloisse Lagedijk. Afhankelijk van de 

afwateringsrichting en de ligging van de 

TABEL 3.3 GELUIDWERENDE SCHERMEN LANGS DE BETUWEROUTE (DRIESPORIG) 

Hoofdspoor 

Fly-over 

Hoofdspoor 

Fly-over 

km - km 

Noordzijde 

202.5 - 203.9 

203.9 - 204.6 

204.6 - 205.0 

205.0 - 205.8 

205.8 - 206.2 

203.9 - 204.2 

Zuidzijde 

202.5 - 206.0 

206.0 - 208.5 

203.9 - 204.2 

Lengte 

1400m 

700m 

400m 

800m 

400m 

300m 

26 

3500m 

2500m 

300m 

Hoogte 

1.5m 

4.0m 

1.0m 

4.0m 

3.0m 

1.0m 

26 

1.0m* 

1.0m 

1.0m 

• lagere schermen dan het overeenkomstige gedeelte in het nul-alternatief, in verband met de hogere Jigging van de baan; het geluid gaat meer over de bepalende 

woningen heen. 



peilgrenzen zullen de kavelsloten worden 

aangesloten op deze spoorsloten. Op een 

aantal plaatsen warden extra duikers opge­

nomen om de aan- en afvoer van water te 

waarborgen. 

Vanwege ruimtegebrek zal niet overal een 

spoorsloot warden aangelegd . Plaatselijk 

vindt afwatering plaats via greppels of mol­

goten waarna verdere afvoer naar open 

water plaatsvindt via riolering. 

Door het circa 980 m lange kunstwerk (van 

Krabbendijkestraat tot en met de M-baan ten 

oosten van de kruising met de Charloisse 

Lagedijk) zal neerslag direct afstromen naar 

het oppervlaktewater. De watergang die 

onder het kunstwerk over het Kalverpad en 

de Metro wordt doorgetrokken om het 

oppervlaktewater aan weerszijden van de 

Betuweroute te verbinden, biedt voldoende 

compensatie voor de versnelde afvoer van 

neerslag ter plaatse van de kunstwerken. 

Kabels en leidingen 

Kleinere kabels en leidingen die de Betuwe­

route kruisen, warden waar nodig verlegd 

en op enkele plaatsen gebundeld onder het 

trace doorgevoerd. Kabels en leidingen die 

in de lengterichting in het trace liggen, war­

den verlegd naar een locatie buiten de 

spoorzone. Hoofdtransportleidingen die het 

trace kruisen, warden overkluisd. 

Vei/igheid 

De effecten ten aanzien van het aspect exter­

ne veiligheid warden beperkt door middel 

van algemene maatregelen in de sfeer van 

beperking van ongevalskansen en het opzet­

ten/handhaven van een effectieve ongevals­

beheersorganisatie (beperking van 

gevolgen). Het volgende pakket maatregelen 

wordt toegepast (dit pakket is gelijk aan de 

maatregelen die voor de rest van de Betuwe­

route warden genomen): 

• een automatisch trein be'invloedingssysteem 

dat het treinverkeer bewaakt; 

• hot box detectie (een signaleringssysteem 

voor vastgelopen assen om ontsporingen te 

voorkomen) langs de hele baan; 

• ontsporingsbalken en geleideconstructies op 

bijzondere locaties zoals bij viaducten, M­

banen en verdiepte liggingen; 

• de situering van wachtsporen en overloop­

wissels is zo gekozen dat het risico zo veel 

mogelijk wordt beperkt; 
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• de bereikbaarheid van de spoorbaan voor 

hulpverleners is in geval van een ongeval 

verzekerd. Daartoe warden in overleg met 

de brandweer maatregelen genomen; 

• wagons met gevaarlijke stoffen warden voor 

elk transport op de emplacementen ge'in­

specteerd op lekkage; 

• de exploitatie van de spoorbaan zal zodanig 

warden georganiseerd dat eventuele risico­

factoren reeds in een vroeg stadium warden 

onderkend en dat door het tijdig treffen van 

maatregelen gevaarlijke situaties warden 

voorkomen; 

• door N.S. wordt medewerking verleend aan 

het opstellen van ongevalsbestrijdingsplannen; 

• binnen de 10'-contour voor het individueel 

risico warden maatregelen genomen om 

ruimtelijke ontwikkelingen tegen te gaan die 

bijdragen aan een toename van het extern 

risico. Enerzijds gaat het hierbij om risicoge­

voelige bestemmingen zoals woningen en 

andere gebouwen waar mensen zich perma­

nent ophouden. Anderzijds gaat het om ont­

wikkelingen die in samenhang met de 

spoorbaan een toename of cumulatie van 

het risico kunnen veroorzaken . 

Aanlegfase 

Fundering 

De M-baan en de kunstwerken warden 

gefundeerd op ingeheide betonnen palen . 

M-baan 

De wanden waarop de rijdekken van de M­

baan warden aangebracht warden ter plaat­

se gestort. Tegen deze wanden worden 

grondtaluds aangebracht. 

Werkterreinen 

Langs de bestaande metrolijn is een werkter­

rein voorzien van circa 5.300 m2. Het betreft 

een smalle werkstrook ten zuiden van de 

metrosporen. 

Ten zuiden van de Betuweroute, ter hoogte 

van het kunstwerk over het Kalverpad is juist 

ten zuiden van dat pad een werkterrein voor­

zien van 6.600 m2. 

Aan de toekomstige Driemanssteeweg ligt 

ten noorden en ten zuiden van het kunstwerk 

over de Charloisse Lagedijk een werkterrein 

van 1.700 m2. In het gebied dat wordt inge­

sloten door de Charlosse Lagedijk, de Kort­

sluitroute en de toekomstige Driemans­

steeweg is een slibdepot geprojecteerd met 

een oppervlakte van 20.190 m2. 
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Aanvoer van zand 

Voor de aanleg van de Betuweroute zal zand 

naar het trace warden getransporteerd. 

Zowel in het trace als daarbuiten kan het 

zand zowel met persleidingen als met 

vrachtwagens warden getransporteerd. 

Rekening wordt gehouden met de aanvoer 

van zand door middel van schepen, waar­

voor aanlandingsplaatsen warden aange­

legd in de Oude Maas en in de Waalhaven. 

Als het zand met persleidingen wordt 

getransporteerd komen de leidingen gro­

tendeels in de gemeente Albrandswaard te 

liggen. 

In de spoorbaan van de Betuweroute wordt 

tussen Waalhaven-Zuid en de Heulweg een 

tijdelijk zanddepot ingericht. 

Vrijkomende grand wordt veelal verwerkt in 

de restruimten tussen het trace en de 

bestaande infrastructuu r, waaronder de A 15, 

en benut bij de baanafwerking. Werkruimten 

ten behoeve van de aanleg van de baan war­

den eveneens zo veel mogelijk gerealiseerd 

in deze restruimten. 

Maatreg e /en ten aanzien van bodem 

en water 

In de werkstroken kan verdichting van de 

bodem ontstaan door trilling en het grote 

gewicht van machines. Deze verdichtingen 

warden door middel van grondbewerkingen, 

tot juist beneden de diepte waarop de ver­

dichtingen zich manifesteren, opgeheven. 

Daarnaast kan het gebruik van groenbemes­

ters en bekalking structuurherstel versnellen 

en bevorderen . 

Om verdichtingen zoveel mogelijk te voorko­

men, wordt voor het transport in de eerste 

plaats zoveel mogelijk van de aardebaan 

gebruik gemaakt. Daarnaast kunnen , indien 

transport over de aardebaan niet mogelijk is, 

maatregelen warden getroffen ter plaatse 

van de rij- en werkstroken zelf door bijvoor­

beeld het aanbrengen van een zandbaan 

(zand of flugsand). waardoor een betere 

drukspreiding optreedt. 

Ten slotte kan met de inzet van relatief licht 

transportmaterieel of door het dragend 

oppervlak van dit materieel zo groat moge­

lijk te maken, rekening warden gehouden 

met verdichtingsgevoelige gronden. 

Door het toepassen van lichte ophoogmate­

rialen, op daarvoor geschikte locaties, war­

den zettingen beperkt. 
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De aantasting van de bodem als gevolg van 

grondwaterstandsdalingen (ten gevolge van 

tijdelijke bemalingen) zullen voor een 

belangrijk deel warden voorkomen door het 

toepassen van retourbemalingen. Bij bema­

lingen voor het drooghouden van de bouw­

putten ter plaatse van de kunstwerken 

warden damwanden geplaatst al dan niet in 

combinatie met onderwaterbeton, waardoor 

de effecten op het grondwaterniveau in de 

omgeving beperkt blijven. 

In de directe nabijheid van bruggen warden 

maatregelen getroffen ter voorkoming van 

schade aan bebouwing en/of ondergrondse 

leidingen . Deze kunnen bestaan uit bijvoor­

beeld het aanbrengen van kleischermen en 

damwanden. 

lnfrastructuur 

Tijdens de aanleg van de aardebaan, de 

reconstructies van wegen en de bouw van 

kunstwerken warden maatregelen genomen 

om de hinder voor de verkeersafwikkeling te 

beperken. Gemotoriseerd verkeer kan te 

maken krijgen met omleidingen. Voor fiet­

sers en voetgangers zullen voorzieningen 

warden getroffen om de doorgang te blijven 

verlenen . 

De metrolijn Rotterdam-Spijkenisse wordt 

ter plaatse van de kruising met de Betuwe­

route verlaagd . Voor het verlagen van de 

metrosporen is een kortdurende buiten ­

dienst stelling van het metroverkeer noodza­

kelijk (vrijdagavond tot maandagochtend 

aanvang dientsregeling). 

3.2.3 Kortsluitroute 

Gebruiksfa se 

De Kortsluitroute verbindt de Betuweroute 

vanaf de kruising met de Heulweg met de 

Maasvlakte. De Kortsluitroute is tweesporig . 

De spoorlijn ligt gebundeld met de A 15 aan 

de noordzijde van deze snelweg om de 

milieu-effecten zo veel mogelijk te beperken. 

Ter plaatse van de aansluiting van de Kort­

sluitroute op de Betuweroute wordt een een 

fly-over gerealiseerd, zie figuur 3.3. De noor­

delijke baan van de Kortsluitroute gaat op 

pijlers over het zuidelijke spoor van de Betu­

weroute heen. 

De Kortsluitroute ligt daarna zo dicht moge­

lijk tegen de A 15 en Ian gs de zuidelijke grens 



van het bedrijfsterrein Charloisse Poort. Bij 

km 305,2 kruist de Kortsluitroute de Oud­

Pendrechtse dijk. 

Bij het verkeersplein ter hoogte van de Groe­

ne Kruisweg gaat de Kortsluitroute over een 

lengte van ongeveer 1,5 km (van km 306,15 

tot 307,68) op pijlers deels volgens het M­

baan ontwerp, zie figuur 3.4, deels als viaduct. 

De beide rijbanen van de Groene kruisweg, 

de Vondelingenweg, de Metrolijn Rotter­

dam-Spijkenisse, het meest zuidelijke deel 

van het emplacement Waalhaven-zuid en de 

primaire waterkering Waalhavendijk worden 

door het kunstwerk gepasseerd. De vormge­

ving van de passage van de primaire water­

kering wordt in overleg met het waterschap 

bepaald. De Vondelingenweg, de noordelijke 

verbindingswegen tussen de A 15 en de 

Groene Kruisweg en enkele rijstroken van de 

Groene Kruisweg zullen worden aangepast. 

Bij de passage van de lijnwerkplaats Blinde­

weg zijn er twee tracevarianten. Hierop 

wordt later ingegaan. 

Ter hoogte van de kruising met de Reeweg 

sluit de Kortsluitroute aan op de Haven­

spoorlijn. 

TABEL 3.4 GELUIDWERENDE SCHERMEN BIJ DE KORTSLUITROUTE 

Kortsluitroute 

Fly-o ve r 

Kortsluitroute 

Noordelijk spoor KSR 

Fly-over 

km - km 

Noordzijde 

203.1 - 203.4 

203.4 - 203.B 

304.2 - 304.5 

304.5 - 306.3 

306.3 - 307. 7 

203.8 - 304.2 

Zuidzijde 

203.1 - 203.B 

203.8 - 304.6 

304.6 - 306.0 

306.0 - 408.1 

304.2 - 304.5 

203.8 - 304.2 
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Ge/uidschermen 

Bij de te nemen geluidwerende voorzienin­

gen wordt uitgegaan van de criteria, die ook 

bij de Betuweroute zijn toegepast. Deze cri­

teria worden in bijlage 7 kort weergegeven. 

In tabel 3.4 is aangegeven waar geluidwe­

rende schermen langs de Kortsluitroute war­

den aangebracht. Dit voorstel is bij a lie drie 

varianten voor de kruising zie paragraaf 

3.3.2) van de Oud-Pendrechtsedijk gelijk. 

Landschappelijke m aatregelen 

De landschappelijke maatregelen in het 

kader van de Betuweroute hebben in dit 

gebied een beperkt karakter. In het goedge­

keurde deel van het bestemmingsplan Char­

loisse Lagedijk is reeds voorzien in 

groenvoorzieningen. 

Taluds en bermen worden ingericht met een 

voor voedselarm milieu kenmerkende grazi­

ge vegetatie. 

Bij de vormgeving van de geluidschermen 

wordt aangesloten bij de wijze waarop de 

schermen in de Betuweroute worden vorm­

geven . De Kortsluitroute ligt op de grens van 

stedelijk en landelijk gebied. Deze ligging 

wordt in de vormgeving van de schermen 

tot uiting gebracht. 

Lengte 

300m 

400m 

300m 

1800m 

1400m 

400m 

700m 

800m 

1400m 

2100m 

300m 

400m 

Hoogte 

geen 

3.0m 

3.0m 

1.5m 

geen 

3.0m 

geen 

4.0m 

gee n 

1.0m 

2.0m 

2.0m 
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Aan de noordzijde van de spoorbaan krijgen 

de geluidschermen een bescheiden, rustig e 

vormgeving die past bij het bee Id van het 

landelijk gebied. Deze schermen hebben een 

gebogen vorm met horizontale belijning 

waardoor ze minder hoog lijken. Het zuide­

lijk scherm krijgt een meer expressieve en 

opvallende verschijningsvorm. 

Op deze wijze is vanuit het stedelijk gebied 

zicht op het landelijk scherm en vanuit het 

landelijk gebied op het stedelijk scherm . 

Hierdoor correspondeert de vormgeving van 

de schermen met het daarachtergelegen 

landschap. 

Steunb ermen 

Op delen waar Kortsluitroute op een aarde­

baan wordt aangelegd moet rekening warden 

gehouden met de bodemopbouw met een 

dikke slappe deklaag. Om instabiliteit van het 

grondlichaam te voorkomen, warden in prin­

cipe steunbermen aangebracht met een 

breedte van 14 men een hoogte van circa 2,5 

m. Op plaatsen waar het ruimtebeslag moet 

worden beperkt, zoals bij de begraafplaats, 

warden constructies als damwanden toege­

past om de stabiliteit te garanderen. 

Waterhuis houding 

Bij km 305,2 kruist de Kortsluitroute een 

watergang . Deze watergang gaat met behulp 

van een duikerconstructie onder de A 15 

door. Bij de aanleg van de Kortsluitroute 

wordt deze duiker verlengd waarbij een knik 

wordt aangebracht zodat de duiker niet in de 

Oud-Pendrechtsedijk komt te liggen. 

Ten noorden van de Driemanssteeweg wordt 

een waterloop aangebracht. Deze waterloop 

vervangt de waterloop die momenteel tus­

sen de A 15 en de Driemanssteeweg in ligt. 

Andere maatreg e len 

Hetgeen bij de beschrijving van de Betuwe­

route, in paragraaf 3.2.2 is gesteld onder de 

kopjes Kabels en leidingen, aanvoer van 

zand, veiligheid, de aanlegfase en maatrege· 

len ten aanzien van bodem en grondwater, 

geldt ook voor de Kortsluitroute. 

Aanlegfase 

Aanvoer van zand 

Voor de aanleg van de Kortsluitroute za l 

zand naar het trace w arden get ransporteerd . 

Zow el in het trace als daarbuiten kan het 

zand zowe l met pers leidingen als m et 

vrachtwagens w arden getransporteerd. 
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Rekening wordt gehouden met de aanvoer 

van zand door middel van schepen, waar­

voor aanlandingsplaatsen warden aange­

legd in de Oude Maas en in de Waalhaven. 

Als het zand met persleidingen wordt 

getransporteerd komen de leidingen gro­

tendeels in de gemeente Albrandswaard te 

liggen. 

In de spoorbaan van de Betuweroute w ordt 

tussen Waa lhaven-Zuid en de Heu lw eg een 

t ijde lij k zanddepot ingericht. 

Vri jkomende grand wordt veelal ve rwerkt in 

de restru imten tussen het trace en de 

bestaande infrastruct uur, waaro nder de A 15, 

en benut bij de baanafwerki ng. Werkruimten 

ten behoeve van de aan leg v an de baan w or­

den eveneens zo vee l mogeli jk gerea liseerd 

in deze restruimten . 

Bouwputten 

Ten behoeve van de aanleg van de funderin­

gen van het kunstwerk over de Groene 

Kruisweg warden bouwkuipen aangebracht. 

Daarin zal een beperkte oppervlakte bema­

ling (beperkt van oppervlakte en tijdsduur) 

plaatsvinden. Gezien de beperkte omvang 

zullen de effecten op de omgeving hiervan 

beperkt zijn. lndien goed doorlatende 

bodemlagen warden aangesneden, zoals het 

zandlichaam van de A 15, word en tijdelijke 

scheidingswanden aangebracht. 

Fundering 

Het kunstwerk over de Groene Kruisweg 

wordt gefundeerd op palen, die worden 

ingeheid. 

Rijdek 

Het rijdek wordt ter plaatse gestort. Overwo­

gen wordt of met prefab-elementen kan war­

den gewerkt. 

We r kterre in en 

Voor de realisatie van het kun stwerk zijn 

werkterreinen nodig met een totale gezame­

lijke oppervlakte van 6000 m2 . Tevens is aan 

beide zijden van het kunstwerk een werkweg 

c.q. werkterrein nodig met een minimale 

breedte van 15 m. De totale breedte van de 

bouwzone bedraagt 42 m. 

lnfrastru ctu ur 

Tijdens de aanleg van de bouw van het 

kunstwerk over de Groene Kruisweg warden 

maatregelen genomen om de hinder voor de 



verkeersafwikkeling te beperken. Gemotori­

seerd verkeer kan te maken krijgen met 

omleidingen. Voor fietsers en voetgangers 

zullen voorzieningen warden getroffen om 

de doorgang te blijven verlenen . 

3.3 INRICHTINGSVARIANTEN 

3.3.1 Betuweroute 

In de Betuweroute is op basis van het Kabi­

netsbesl uit dd 21 april 1995 een zogenaam­

de M-baan opgenomen tussen het viaduct 

over de Krabbendijksestraat en het viaduct 

over de metrolijn en bovendien tussen het 

viaduct over de metrolijn en het viaduct over 

de Charloisse Lagedijk. 

De M-baan heeft diverse voordelen boven 

een aardebaan: 

• het ruimtebeslag is, zeker bij een verhoogde 

ligging, kleiner dan bij een aardebaan; 

• door de betonnen bak, waarin de sporen lig­

gen, wordt het geluid bij de bran gedempt. 

Bovendien bestaat de mogelijkheid om extra 

geluiddemping aan te brengen. De M-baan 

levert minder geluidoverlast op dan een 

"normale" aardebaan. 

• Door de baan op palen te funderen kan 

mogelijk trillingshinder warden beperkt. 

• De opstaande randen van de M-baan hou­

den ontsporende wagons binnen de baan. 

Weglekkende lading wordt in de bak opge­

vangen. Dit kan de veiligheid van de baan 

verbeteren. 

Op basis van deze voordelen en de wens 

van de gemeente Rotterdam heeft het kabi­

net in haar kabinetsstandpunt van 21 april 

1995 er voor gekozen om de M-baan in het 

betreffende trajectdeel toe te passen . Dit is 

in het Ontwerp-Tracebesluit Betuweroute 

opgenomen. 

Voor dit gedeelte van de Betuweroute war­

den binnen het nul- of nulplus-alternatief 

geen inrichtingsvarianten beschouwd. De 

besluitvorming in het kader van het project 

Betuweroute is voor het opstellen van de 

Trajectnota/MER Kortsluitroute bepalend 

beschouwd. 

3 .3.2 Kortsluitroute 

Tracekeuze 

Het trace van de Kortsluitroute is bepaald 

door de wens om de spoorlijn zo strak 

mogelijk met de A 15 te bundelen om de 

milieu-effecten van de spoorbaan zo veel 

mogelijk te beperken . 
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In het oostelijk deel van het trace ligt aan de 

noordzijde het bedrijfsterrein (in ontwikke­

ling) Charloisse Poort en een begraafplaats 

met de ontsluitingweg de Driemanssteeweg. 

Deze weg wordt in de toekomst naar het 

oosten doorgetrokken en aangesloten op de 

Charloisse Lagedijk. Het is mogelijk om de 

Kortsluitroute tussen de Driemanssteeweg 

en de A 15 in te leggen . Daarbij treedt weinig 

verlies aan bedrijfsterrein op. Aangezien dit 

de enige reele optie is in verband met het 

intensieve grondgebruik ter plaatse, zijn 

geen andere traces voor het oostelijk deel 

overwogen. In het westelijk deel, bij de gere­

serveerde locatie voor de verplaatsing van 

de NS-werkplaats Feyenoord (tussen de krui­

singen met de Reeweg en met de Groene 

Kruisweg) is het in principe mogelijk om 

strak gebundeld tussen de werkplaatslocatie 

en de A 15 door te gaan. Ook is een minder 

strak gebundelde variant die noordelijk om 

de werkplaats heen gaat denkbaar. Beide 

varianten warden in deze trajectnota/MER in 

beschouwing genomen . In figuur 3.5 zijn 

beide varianten weergeven. 

Kunstwerk bij Groene Kruisweg 

Voor het kunstwerk voor de kruising van de 

Groene Kruisweg kunnen verschill ende tech­

nische uitvoeringen worden gekozen . De 

lengte van de overspanningen en de vorm 

van de pijlers kunn en als gevolg hiervan 

vari eren waardoor het kunstwerk enigszins 

m eer of m inder tran sparant is. De verschil ­

len voor de effecten zijn zo gering dat deze 

vari anten hier verd er niet in beschouwing 

warden genomen. 

Verdiepte Jigging 

De aanleg van de Kortsluitroute in een ver­

diepte ligging zou slechts een zeer beperkte 

verbetering van de situatie betekenen tegen 

hoge kosten. Er moet immers warden aan­

gesloten op het kunstwerk over de Groene 

Kruisweg in het westen en in het oosten op 

de fly-over bij de Heulweg. Omdat bij een 

spoorbaan slechts beperkte hellingen moge­

lijk zijn (steile hellingen beperken de capaci­

teit van een spoorbaan), zal de Kortsluitroute 

slechts over een korte lengte onder maaiveld 

kunnen liggen. Daarnaast zal de aanleg van 

een verdiepte spoorbaan direkt naast een 

snelweg hoge investeringen vereisen . 

Gezien deze technische randvoorwaarden en 

het beperkte milieurendement (weinig effec-
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ten versus hoge investeringskosten), wordt 

een verdiepte ligging niet als variant voor de 

Kortsluitroute in beschouwing genomen. 

Kruising met de waterkering 

Bij km 305,2 onstaat er in de Kortsluitroute 

een gecompliceerde situatie. Bij de vormge­

ving van de spoorbaan moet rekening war­

den gehouden met: 

• een secundaire waterkering; 

• een toekomstige ontsluitingsweg die de 

Kortsluitroute met een viaduct kruist; 

•de Driemanssteeweg die parallel aan de A15 

ligt; 

• de toekomstige Verlengde Zuiderparkweg 

die in een tunnel onder de A 15 door gaat; 

•de fly-over waarmee de Kortsluitroute wordt 

aangesloten op de Betuweroute, het noorde­

lijke spoor van de Kortsluitroute moet daar 

over het zuidelijke spoor van de Betuwerou­

te warden geleid. 

Bij het bepalen van de hoogteligging moet 

er daarnaast rekening mee gehouden war­

den dat een relatief steile helling de capaci ­

teit van de spoorbaan kan beperken. 

Secundaire waterkering 

Bij km 305.2 kruist de Kortsluitroute de Oud­

Pendrechtsedijk. De Oud-Pendrechtse dijk is 

een secundaire waterkering die JJsselmonde 

in compartimenten opdeelt zodat bij een door­

braak van de primaire waterkering slechts een 

deel van de polder onder water Joopt. 

De dijk sluit in de huidige situatie (van west 

naar oost) aan op de Charloisse Lagedijk en 

gaat dan langs de westgrens van de begraaf­

plaats. Vervolgens loopt hij parallel aan de 

A 15 naar het oosten om bij Smitshoek onder 

de snelweg door te gaan naar het zuiden. De 

dijkhoogte bedraagt NAP +2,20 m. 

Viaduct in VINEX-ontsluitingsweg 

Ten behoeve van de ontsluiting van de 

VJNEX-locatie ten zuiden van de A 15 wordt 

een weg aangelegd over de A 15, de toekom ­

stige Kortsluitroute en de Driemanssteeweg. 

Hiervoor wordt bij km 305,2 een viaduct aan ­

gelegd. Bij voorkeur is dit viaduct zo Jaag 

mogelijk om het ruimtebeslag en de versto­

ring van het landschapsbeeld zo veel moge­

lijk te beperken. 

Driemanssteeweg parallel aan A 15 

Ten behoeve van de ontwikkeling van het 

I 
Trajectnota/ MER Kortsluitroute 

bedrijfsterrein Charloisse Poort wordt de 

Driemanssteeweg, parallel aan de A15, door­

getrokken tot voorbij de begraafplaats waar­

na hij aansluit op de Charloisse Lagedijk. De 

Kortsluitroute komt tussen de A15 en de 

Driemanssteeweg in te liggen. 

Verlengde Zuiderparkweg in tunnel 

Bij km 304,5 zal in de toekomst de Verlengde 

Zuiderparkweg de A 15 en de Kortsluitroute 

kruisen. Hier wordt een tunnel gerealiseerd. 

Voor deze situatie zijn drie varianten gefor­

muleerd. Daarvan zijn de Jengteprofielen van 

het zuidelijke spoor van de Kortsluitroute 

weergegeven in figuur 3.6. 

De maxi male hellingen in de spoorbaan zijn 

bij a Ile drie de varianten gelijk. Er treedt 

geen capaciteitsverlies opals gevolg van te 

steile hellingen. 

KsA 

Deze variant is de basisvariant. Voor het deel 

waar de dijk parallel loopt aan de A15 wordt 

de Kortsluitroute op de dijk aangelegd. De 

dijk wordt niet aangetast. De Driemansstee­

weg gaat over de waterkering heen. Het via­

duct van de VJNEX-ontsluitingsweg gaat 

over de Driemanssteeweg en de Kortsluit­

route heen en is bij deze variant erg hoog. 

Ongeveer bij km 304,6 is de A15 zo hoog dat 

deze de functie van waterkering kan vervul­

Jen. Hier gaat de waterkering onder de A 15 

door naar de zuidzijde. Jets verder gaat de 

Kortsluitroute over een tunnel voor de Ver­

Jengde Zuiderparkweg heen. Vervolgens 

stijgt het noordelijk spoor van de Kortsluit­

route naar de fly-over waarmee hij over het 

zuidelijk spoor van de Betuweroute gaat. 

KsB 

Deze variant is de variant waarbij is getracht 

het viaduct in de westelijke VJNEX-ontslui­

tingsweg zo Jaag mogelijk te ma ken. De 

Kortsluitroute en de Driemanssteeweg lig­

gen daarom plaatselijk lager in het Jand­

schap. De waterkering Joopt bij deze variant 

eerst tussen de Driemanssteeweg en de 

begraafplaats door. 

Om het ruimtebeslag te beperken wordt een 

damwandconstructie toegepast. Direct ten 

oosten van het viaduct stijgt de Driemans­

steeweg. Op het punt waar deze weg even 

hoog is als de damwand gaat het wegli­

chaam als dijk fungeren. Oak de Kortsluit­

route stijgt ten westen van het viaduct, maar 
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een spoor kan minder snel stijgen als een 

weg. De Driemanssteeweg buigt bij km 

304,6 naar het zuiden af. Op dit punt is het 

noordelijke spoor van de Kortsluitroute, dat 

stijgt naar de fly-over, op de waterkerende 

hoogte, maar het zuidelijke spoor niet. Het 

verschil bedraagt enkele decimeters. De A15 

is daar wel hoog genoeg. Hier onstaat een 

gat in de waterkering. Er warden daar voor­

zieningen getroffen zodat dit gat bij dreigen­

de calamiteiten (overstroming van een van 

beide polders) kan warden gesloten. Dit 

wordt een coupure genoemd. De tunnel 

voor de verlengde Zuiderparkweg wordt bij 

deze variant enkele decimeters lager aange­

legd dan in variant A. Ten oosten van deze 

tunnel ligt in het noordelijk spoor de fly-over. 

KsC 

Met deze variant wordt een zo laag mogelijk 

viaduct nagestreefd, terwijl er in de waterke­

ring geen coupure nodig is. Deze variant C is 

gelijk aan variant B, maar de Kortsluitroute 

ligt ter plaatse van het viaduct voor de 

VINEX-ontsluitingsweg ongeveer 1 m hoger. 

Daardoor wordt ook het viaduct ongeveer 1 

m hoger, maar bij km 304,6 is geen coupure 

meer nodig . De waterkering verloopt nu van 

west naar oost als volgt: 

• de huidige Oud-Pendrechtsedijk; 

• een damwand, parallel aan de Driemans­

steeweg; 

• het baanlichaam van de Driemanssteeweg; 

• het baanlichaam van het noordelijk spoor 

van de Kortsluitroute. 

• het baanlichaam van het zuidelijke spoor 

van de Kortsluitroute 

• het baanlichaam van de A 15 

Nadelen van deze variant zijn dat het viaduct 

iets hoger komt te liggen dan bij variant Ben 

dat de beheerssituatie van de waterkering 

relatief ingewikkeld is. Voordelen zijn echter 

dat het viaduct lager is dan bij variant A en 

geen coupure in de waterkering aanwezig is. 

3.4 VARIANTEN IN DE AANLEGFASE 

In paragraaf 3.2 wordt ingegaan op de voor­

ziene wijze van aanleg van de alternatieven. 

De bouwwijze wordt in deze fase niet volle­

dig vastgelegd. Het is, ter beperking van kos­

ten en hinder, wenselijk om tot aan de 

vergunningen- en aanbestedingsfase moge­

lijkheden open te houden voor creatieve 

oplossingen vanuit de aannemers- en bouw­

wereld . 

I 
Trajectnota/MER Kortslu itroute 

In deze Trajectnota/MER warden geen 

varianten voor de aanlegfase in beschou­

wing genomen. Er is, gezien het stadium van 

planvorming, te weinig uitgewerkt en vast­

gelegd om dit nu reeds zinvol te doen. In de 

volgende projectfasen (Ontwerp-Trace­

besluit; vergunningen) zal de informatie 

steeds meer warden gedetailleerd en zullen 

de mogelijke varianten in de voorgenomen 

bouwwijzen met het betreffende bevoegd 

gezag warden besproken . 

Er dient in ogenschouw te warden genomen 

dat de effecten in de aanlegfase tijdelijk van 

aard zijn en ten opzichte van de permanente 

effecten die optreden gering van omvang 

zijn. 

3.5 MEEST MILIEUVRIENDELIJK ALTERNATIEF 

Het Meest Milieuvriendelijk Alternatief 

(MMA) wordt samengesteld op basis van 

een toetsing van de alternatieven. Het MMA 

kan bestaan uit verschillende elementen van 

verschillende alternatieven, gecombineerd 

met mitigerende en compenserende maatre­

gelen. Het gaat hierbij om een milieuvrien­

delijk alternatief dat voldoet aan de 

doelstellingen van de voorgenomen aktivi­

teit. Hoofdstuk 7 gaat nader in op het MMA. 
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Trajectnota/MER Kortsluitroute 
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Variant B, Kortsluitroute in zeer lage ligging, coupure-variant 
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FIGUUR 3.6 VARIANTEN KORTSLUITROUTE NABIJ PENDRECHTSEDIJK, LENGTEPROFIELEN VAN HET ZUIDE­

LIJKE SPOOR VAN DE KORTSLUITROUTE 
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Beleidsl<ader 

4.1 GENOMEN BESLUITEN IN HET KADER VAN 

DE BETUWEROUTE 

Het voornemen van de aanleg van de Kort­

sluitroute hangt nauw samen met de voor­

genomen aanleg van de Betuweroute. 

In deze paragraaf wordt ingegaan op de rele­

vante besluiten die van belang zijn voor de 

Trajectnota/MER Kortsluitroute. De noodzaak 

tot de aanleg van de Betuweroute zelf is in 

de besluitvorming over de Kortsluitroute 

niet meer aan de orde. 

4.2 RIJK 

Tweede Structuurschema Verkeer en Ver-

voer (SVV //) 

In dit structuurschema is het rijksbeleid vast­

gesteld voor de komende jaren om te komen 

tot mobiliteitsbeheersing. Gestreefd wordt 

naar een vermindering van de groei van het 

aantal kilometers van zowel personenver­

voer als goederenvervoer over de weg . Om 

dit te bereiken moet een deel van het goede­

renvervoer op de rails en naar de waterwe­

gen. Voor het goederenvervoer per spoor is 

een doelstelling van 50 miljoen ton per jaar 

in het jaar 2010 geformuleerd . Het spoor­

wegnet dient hiertoe een goede verbinding 

met de belangrijkste zeehavengebieden en 

het achterland te geven. Het leeuwendeel 

van de investeringen voor het goederenver­

voer is gereserveerd voor de Betuweroute. 

In het SVV II is een verbreding van de A15 

opgenomen. Momenteel is het gedeelte Rid­

derkerk-Vaanplein in uitvoering. Voor het 

gedeelte Vaanplein - Europoort zal de 

trace/m.e.r.-procedure in de nabije toekomst 

worden opgestart. 

Nationaa/ Mili e ubele idsplan -2 

Volgens het Nationaal Milieubeleidsplan-2 

kunnen de milieu-effecten van goederen­

transport over de weg warden terugge­

bracht door het transport via de spoorwegen 

te laten verlopen, in plaats van via de weg. 

Het aanleggen van de Betuweroute wordt 

als noodzakelijk gezien om voldoende spoor­

capaciteit beschikbaar te hebben. 

I 

Vierde Nota ove r de Ruimtelijke Ordening 

Ex tra, de e / 4 

Gestreefd wordt naar het veilig stellen van 

de bereikbaarheid van de mainports, waar­

onder de Rotterdamse haven. 

Bij de aanleg van nieuwe spoorwegen in lan­

delijk gebied dient te worden gestreefd naar 

minimalisatie van de effecten door middel 

van tracekeuze, ontwerp en uitvoering, als­

mede door middel van bundeling. 

• Wonen 

Met betrekking tot het Rotterdamse Stadsge­

west staat in de VINEX vermeld dat in de 

periode 1995-2005 circa 45.000 extra nieuwe 

woningen gebouwd dienen te warden. Als 

een van de ontwikkelingsrichting wordt het 

gebied Barendrecht/Smitshoek genoemd . 

lnmiddels is een uitvoeringsconvenant door 

Rijk, Regio en gemeenten getekend voor de 

realisatie van deze plannen. Het aantal te 

realiseren woningen is daarbij vastgesteld 

op 53.000, waarvan circa 10.000 in Midden­

IJsselmonde. 

• Werken 

Aan de A 15 en de A29 dienen zogenaamde 

C-locaties te warden ontwikkeld (C-locaties 

zijn locaties die goed bereikbaar zijn voor 

auto- en vrachtverkeer). Een maxi male 

benutting van de zogenaamde 8-locaties op 

de beide rivieroevers aan de metrolijnen 

wordt voorgestaan (8-locaties zijn locaties 

die zowel voor auto- en vrachtverkeer als 

met het openbaar vervoer goed bereikbaar 

zijn). Het Waal- en Eemhavengebied dient 

geherstructureerd te warden. 

• Openbaar vervoer 

Ten aanzien van het openbaar vervoer 

wordt op lange termijn gestreefd naar een 

netwerk dat is opgebouwd uit hoogwaardi­

ge lijnen van het stads- en streekvervoer 

en NS-verbindingen. In dit kader is van 

belang de verlenging van de oost-west 

metro naar Schiedam en vandaar naar 

Hoogvliet/Spijkenisse en de Noord-zuid 

Metro naar Ridderkerk. Prioriteit wordt 

eveneens gegeven aan een tijdige en 



hoogwaardige ontsluiting van nieuwe 

woningbouwlocaties als die bij Baren­

drecht/Smitshoek. 

Beleidsconvenant ROM-project Rijnmond 

In dit beleidsconvenant wordt aangegeven 

dat voor de Rijnmond een dubbele doelstel­

ling wordt nagestreefd. Naast verbetering en 

versterking van de mainportfunctie (waaron­

der een verbetering van de infrastructuur in 

de vorm van onder meer de aanleg van de 

Betuweroute), wordt gestreefd naar een ver­

betering van het woon- en leefmilieu. Het 

convenant is ondertekend door de ministers 

van VROM en Verkeer en Waterstaat. Dit 

heeft geresulteerd in de ontwikkeling van 

het landschapspark IJsselmonde en uitbouw 

van de A 15 zone (Zuidelijk Randpark) . 

Plano/ogische Kernbeslissing Betuweroute, 

dee/ 3 

In PKB-deel 3 is het Kabinetsstandpunt over 

aanleg en het (globale) trace van de Betuwe­

route weergegeven . Op basis van de 

inspraakreakties en adviezen heeft het Kabi­

net in PKB-deel 3 met betrekking tot het 

tracedeel Waalhaven-Zuid - spoorlijn Rotter­

dam-Dordrecht de mogelijkheid voor het 

realiseren van een spoorwegverbinding 

parallel aan de A 15 tussen de Betuweroute 

en de Havenspoorlijn (de Kortsluitroute) als 

reservering fysiek opengehouden. 

P/anologische Kernbeslissing Betuweroute, 

dee/ 4 

In PKB-deel 4 wordt gesteld dat de Kort­

sluitroute als een integraal onderdeel van 

de Betuweroute wordt beschouwd. Het 

trace is niet in het kader van de PKB Betu­

weroute onderzocht. In de procedures en de 

uitvoering zal warden getracht de achter­

stand ten opzichte van het totale project in 

te lopen opdat de Kortsluitroute gelijktijdig 

met de rest van de Betuweroute beschik­

baar is. 

Kabinetsstandpunt over de Betuweroute, 

21 april 1995 

In het Kabinetsstandpunt naar aanleiding 

van de rapportage van de Commissie Betu­

weroute (Hermans) is het belang van realisa­

tie van de Kortsluitroute vastgelegd. Naar 

aanleiding van het advies zijn in het kabi­

netsstandpunt voorstellen voor diverse aan­

passingen van het ontwerp opgenomen. 

Trajectnota/ MER Kortsluitroute 

Binnen het studiegebied gaat het om de vol­

gende extra aanpassingen: 

• verlenging viaducten metro/Kalverpad-Char­

loisse Lagedijk/verlengde Zuiderparkweg en 

oplossing traject tussen viaducten; 

• vergroting viaduct Krabbendijkestraat; 

• handhaven Vrijenburgweg op huidige hoog­

te; 

• aanbrengen geluidschermen bij VINEX-loca­

tie (zuidzijde Betuweroute); 

• handhaven Heulweg voor alle verkeer of bij­

dragen in realisering hoogwaardige VINEX­

ontsluiting nabij Heulweg; 

• amovering woningen Smitshoek Noord; 

• eventueel hoger plaatsen Pendrechtse 

molen in verband met windbelemmering; 

• landschappelijke herinrichting van het 

gebied van de op te breken huidige Haven­

spoorlijn. 

Structuurschema Groene Ruimte, dee/ 3 

In het kader van de Randstad Groenstructuur 

zijn er plannen om in een gebied ten noor­

den en ten zuiden van de A 15 een bos- en 

recreatiegebied aan te leggen (onder meer 

het Zuidelijk Randpark ten noorden van de 

A 15). Ten zuiden van de A 15 is het Landin­

richtingsproject IJsselmonde in procedure. 

4.3 PROVINCIE 

Streekplan Rijnmond (Openbaar Lichaam 

Rijnmond, 1985) 

In het Streekplan Rijnmond staat het gebied 

tussen de Charloisse Lagedijk en de bestaan­

de Havenspoorlijn aangeduid als stedelijk 

recreatiegebied. Het gebied ten zuiden van 

de Charloisse Lagedijk is ontworpen buiten­

stedelijk recreatiegebied, met uitzondering 

van het meest westelijk deel. Daar is een 

ontworpen bedrijfsterrein aangegeven. Het 

gebied ten noorden van de Groene Kruisweg 

is bestaand bedrijfsterrein. Het gebied ten 

zuiden van de A 15 is agrarisch gebied met 

langs de Voordijk (Smitshoek - Carnisse) 

glastuinbouw. 

Tussen Smitshoek en het riviertje de Koe­

dood is een landschapselement aangegeven 

en het gebied ten westen daarvan is agra­

risch gebied met natuurwetenschappelijke 

en/of landschappelijke waarde. 

Eerste partiele herziening Streekplan Rijn­

mond, Albrandswaard-Noord, ontwerp 1986 

In deze partiele herziening wordt de wen-
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selijkheid van een grootschalig goederen 

distributiecentrum kenbaar gemaakt. Voor 

dit terrein is een gebied gereserveerd ten 

zuiden van de A 15 en ten noorden van 

Rhoan . 

Provinciaal beleidsstandpunt met betrek­

king tot de Zuidflankstudie, 1993 

De provincie Zuid-Holland onderschrijft het 

voornemen in de Zuidflankstudie om bij de 

Charloisse Poort nieuwe bedrijfsterreinen 

aan te leggen. In het studiegebied wordt 

tevens een groenstrook ontwikkeld waarin 

diverse sportterreinen en volkstuinen uit het 

Zuiderpark herplaatst kunnen warden. 

Structuurvisie Midden-/Jsse/monde , con­

cept 1995 

De concept-structuurvisie Midden-IJssel­

monde geeft een beeld van de ontwikkelin­

gen rand de VINEX-locatie 

Midden-IJsselmonde. In de structuurvisie is 

rekening gehouden met de aanleg van de 

Betuweroute en de Kortsluitroute. 

Het plan voorziet in diverse ontsluitingen die 

de Kortsluitroute kruisen. Dit zijn een ont­

sluitingsweg via het trace van de Oud-Pend­

rechtse dijk en de verlengde Zuiderparkweg 

( bus/fietsverbi ndi ng). 

Het Zuidelijk Randpark wordt gezien als een 

schakel tussen de zuidelijke stadsrand van 

Rotterdam en de noordelijke rand van 

Barendrecht en de VINEX-locatie. De struc­

tuurvisie voorziet ook in de ontwikkeling van 

het Zuiderpark ten zuiden van de A 15. De 

Betuweroute, de Kortsluitroute en de A 15 

moeten hierin niet c.ls grens fungeren . 

lnterimbeleidsnota Ruimtelijke Ontwikke­

ling stadsregio Rotterdam (ontwerp partiete 

herziening Streekplan) 1995 

Het westelijk deel van het studiegebied ten 

noorden van de A 15 is in dit ontwerp aan­

gegeven als bedrijfsterrein, bestaand of in 

ontwikkeling, het oostelijk deel als Recreatie­

en bosgebied, bestaand of in ontwikkeling. 

De Betuweroute is indicatief aangegeven, de 

Kortsluitroute niet. Het studiegebied, met 

uitzondering van het bestaande bedrijfster­

rein in het westelijk deel daarvan, ten noor­

den van de A 15 alsmede een groat gebied 

ten zuiden van de A 15 waarin de VINEX­

locatie voor woningbouw is gelegen, komt 

in aanmerking voor een uitwerking van het 

streekplan. 

I 
Trajectnota/MER Kortsluitroute 

Ontwerp- Waterhuishoudingsp/an Zuid­

Holland 1991-1995 

In dit plan zijn onder meer in een aantal 

gebieden in Zuid-Holland functies verbon­

den aan oppervlaktewater en freatisch 

grondwater. Voor het studiegebied van de 

Kortsluitroute betreft het een gebied tussen 

de kernen Rhoan en Smitshoek, ten zuiden 

van de A 15. Dit gebied is aangewezen als 

ANL-gebied (agrarisch gebied met natuur­

en/of landschapswaarden) van aquatische 

waarde klasse 1118, zo mogelijk lllA. Dit houdt 

in dat het waterbeheer hier primair gericht is 

op het instandhouden of verkrijgen van bio­

logisch gezond water. 

In ANL-gebieden is peilverlaging die verder 

gaat dan de natuurlijke maaivelddaling in 

beginsel uitgesloten . Hiervan kan warden 

afgeweken mits het verlies aan natuur- en 

landschapswaarden volwaardig wordt 

gecompenseerd. Het gebied valt echter bui­

ten het directe inpassingsgebied. 

Beleidsplan Natuur en Landschap, Zuid 

Holland, 1991 

Westelijk van de dorpskern Smitshoek en ten 

oosten van de Heuldijk liggen gebieden die 

onderdeel uitmaken van de Randstadgroen ­

structuur zoals deze is gepland tot 2000. 

Deze gebieden maken geen onderdeel uit 

van het gebied waar de voorgenomen activi­

teit gerealiseerd zou moeten warden. 

Ontwerp lntentieprogramma Bodembe­

schermingsgebieden Zuid-Hol/and 

In het studiegebied van de Kortsluitroute zijn 

er geen gebieden aangewezen als (poten­

tieel) bodembeschermingsgebied. De gebie­

den liggen op dermate grate afstand van de 

Kortsluitroute dat deze op geen enkele wijze 

be'invloed warden door de voorgenomen 

activiteit. 

4.4 GEMEENTEN 

Structuurplan Rotterdam binnen de Ruit, 

1978 

In dit structuurplan is aangegeven dat het 

grootste deel van het studiegebied als toe­

komstige bestemming Recreatieve Voorzie­

ningen krijgt. Deze bestemming zal de 

agrarische bestemming vervangen. Dever­

lengde Zuiderparkweg (toekomstige ontslui­

ting van de VINEX-locatie) is indicatief 

aangegeven als een verzamelweg, gebun-



deld met een spoorweg/metro/sneltramver­

binding. 

Bestemmingsplan Charloiss e Lagedijk 

(1993) 

Bij de vaststelling van het bestemmingsplan 

is goedkeuring onthouden aan onder meer 

de zone waarbinnen de Betuweroute en de 

Kortsluitroute moeten worden gerealiseerd. 

Daarnaast is goedkeuring onthouden aan 

het deel dat is gereserveerd voor de ontslui­

ting van de VINEX woningbouwlocaties. 

Bij het vaststellen van de grenzen van het 

gebied waaraan door de provincie goedkeu­

ring is onthouden is rekening gehouden met 

het verleggen van de watergangen binnen 

deze grenzen. Om geen invloed te hebben 

op het vigerende bestemmingsplan zou niet 

alleen de spoorbaan binnen deze grenzen 

moeten worden aangelegd maar ook de ver­

legde watergangen. Bij de uitwerking van 

het trace blijkt dit niet mogelijk, zodat een 

beperkte bestemmingsplanwijziging moet 

worden doorgevoerd. 

Bes temmingsplan buitengeb ied Rhoan , 

gemeente Albrands waard 

In het bestemmingsplan buitengebied van 

de gemeente Albrandswaard heeft de strook 

ten zuiden van de A 15 de bestemming agra­

rische doeleinden. In delen van dit gebied is 

tevens de deelbestemming landschappelijke 

en natuurlijke waarden van kracht. Ten wes­

ten van Smitshoek liggen, direkt tegen de 

A 15, stroken met de bestemm ingen beplan­

tingen en motorbrandstofverkooppunt. In 

het bestemmingsplan is een geluidszone 

aangegeven langs de A 15 en de Groene 

Kruisweg. De breedte van de zone bedraagt 

bij de A15 600 m. 

Eerste herziening bestemmingsplan 

Albrandswaard-Noord, 1989 

In 1989 is voor het gebied direct ten zuiden 

van de A 15 en ten westen van de metrolijn 

een herziening van het bestemmingsplan 

doorgevoerd. In dit gebied een het distripark 

voorzien. Een gebied direct ten westen van 

de Groene Kruisweg en direct ten zuiden van 

de A 15 is aangeduid als "Uit te werken bos­

doeleinden" 

I 
Traj ectnota/MER Kortsluitrou t e 

Structuurschets Albrandswa ard, 1994 

De structuurschets is opgesteld om te vol­

doen aan de inspanningsverplichting om 

1000 tot 1500 woningen te realiseren in de 

gemeente. De locaties worden buiten de 

geluidcontouren voor verkeerslawaai van de 

A 15 gerealiseerd. Lqangs de Groene Kruis­

weg is een bedrijfsterrein aangegeven en 

direct ten zu iden van de A15 een bosgebied 

(meer uitgebreid dan in het bestemmings­

plan van 1983). 

Stadsplan Rotterdam, ee n visie op de ruim­

t e lijke ontwikkeling tot 2005, (1992) 

Het Stadsplan Rotterdam is een nota van het 

college van B&W, waarin de ruimtelijke 

samenhang tussen de verschillende soorten 

sectoraal beleid en stedelijke projecten 

wordt aangegeven. Het stadsplan 

beschouwt de ruimtelijke ontwikkelingen in 

de periode 1995-2005 en loopt daarmee in 

de pas met de VINEX. 

In relatie tot het studiegebied van de Kort­

sluitroute zijn uit de tekst van het Stadsplan 

de volgende opmerkingen te distilleren: 

• de aanleg van de Betuweroutegoederen­

spoorlijn en de aanleg van binnenvaart- en 

railservicecentra op de Maasvlakte, in de 

Botlek en in het Waal-/Eemhavengebied zijn 

van groot belang om bij het goederentrans­

port meer het accent op het spoor en de bin­

nenvaart te kunnen leggen; 

• de nieuwe binnenvaart-servicecentra op de 

Maasvlakte en in het Waal -/Eemhavengebied 

dragen sterk bij aan de efficientie van de 

container binnenvaart; 

• de gewenste uitbreiding van haventerrein is 

onder meer mogelijk door het dempen van 

delen van de Waal-/Eemhaven. Bij de uitbrei­

ding van haventerrein (dat begint bij de 

Maasvlakte tot naar het Waal-/Eemhavenge­

bied in het oosten) krijgt elk deel zijn eigen 

distributiecentrum ('distripark') en zijn bin­

nenvaart en railservicecentrum; 

• de zogeheten B-knooppunten in de A 15-

zone, waaronder Charloisse Poort, moeten 

optimaal worden benut als locaties voor 

kantoren die gelieerd zijn aan de handels- en 

distributiefuncties in de A 15-zone. 
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Huidige situatie 
EN AUTONOME ONTWIKKELING 

5. 1 INLEIDING 

Het studiegebied van de Trajectnota/MER 

Kortsluitroute betreft het gebied waarbinnen 

effecten kunnen optreden als gevolg van de 

realisering van de voorgenomen activiteit. 

In de Trajectnota/MER worden binnen het 

studiegebied een drietal deelgebieden 

onderscheiden, te weten het gebied tussen 

de bestaande Havenspoorlijn en de A 15 

(Rotterdam-Charloisse Lagedijk, het zoge­

naamde plangebied), het gebied ten noor­

den van de Havenspoorlijn (de wijken 

Pendrecht en Zuidwijk) en het gebied ten 

zuiden van de A 15 (gemeenten Albrands­

waard en Barendrecht). De huidige situatie 

en het toekomstig grondgebruik zijn weerge­

geven in figuur 5.1 en 5.2. 

De beschrijving van de huidige situatie is 

vooral georienteerd op het gebied tussen de 

huidige Havenspoorlijn en de A 15. In dit 

gebied zijn de Betuweroute en de Kortsluit­

route gepland. Het gebied ten zuiden van de 

A 15 wordt beschreven in verband met de 

ontwikkeling van een VINEX-woningbouwlo­

catie rond de kern Smitshoek. 

In de hierop volgende paragrafen wordt per 

aspect de huidige situatie en de autonome 

ontwikkeling beschreven. Deze beschrijving 

beperkt zich tot die zaken die van belang zijn 

voor de afweging van de alternatieven die in 

onderhavige nota warden beschouwd. 

5.2 RUIMTELIJKE ORDENING 

5.2.1 Historische ontwikkeling 

Het gebied Rotterdam Charloisse Lagedijk 

bestaat uit de polder Oud Pendrecht, delen 

van de polder Nieuw Pendrecht en de Char­

loisse Paider. Van oudsher is er lintbebou­

wing langs de Charloisse Lagedijk, de 

Katendrechtsche weg (Dorpslaan) en de 

Smitshoekseweg. De verdichting van deze 

linten is in de loop der jaren toegenomen. 

De bebouwing bestond uit een mengeling 

van woningen en agrarische bedrijven. Aller-

hande bedrijfsontwikkelingen (zoals een 

autosloperij, containeropslag enzovoort) 

hebben het oorspronkelijke agrarische 

gebied in de loop der tijd sterk gewijzigd. 

De havenspoorlijn is in de twintiger jaren aan­

gelegd en de metro in de zeventiger jaren. De 

Zuidelijke Randweg (A15) is in de 

zestiger/zeventiger jaren gefaseerd aangelegd. 

Het recreatiegebied de Drechterweide, gele­

gen ten noorden van de Charloisse Lagedijk, 

is eind zeventiger jaren gerealiseerd als 

onderdeel van de groenstructuur waar het 

Zuidelijk Randpark oak toe behoort. 

5.2.2 Huidige situatie 

Algemeen 

Het gebied Charloisse Lagedijk (het plange­

bied) wordt doorsneden en begrensd door 

een aantal belangrijke infrastructurele voor­

zieningen. In het noorden geven het metro­

trace en de Havenspoorlijn beperkingen 

voor de ontsluiting van het gebied, In het 

westen ligt de Groene Kruisweg, de verbin­

dingen tussen Rotterdam en Hoogvliet en de 

Zuid-Hollandse eilanden. In het zuiden wordt 

het plangebied afgesloten door de A 15. 

Verspreid door het gebied zijn diverse 

groenopstanden aanwezig in de vorm van 

bossages, hagen, boomgaard en solitaire 

bomen. Deze versterken het oude dijkkarak­

ter met dwars daarop het slagenlandschap. 

Karakteristiek is de Charloisse Lagedijk die 

van oost naar west door het gebied loopt. 

De noordoosthoek van het gebied kent nog 

hoofdzakelijk een agrarisch gebruik. In het 

noordwesten ligt het recreatiegebied Drech­

terweide. Ten zuiden van de Charloisse 

Lagedijk liggen agrarische percelen sterk 

vermengd met bedrijven en de reeds gere­

aliseerde delen van het Zuidelijk Rand park. 

Midden in het zuidelijk plangebied ligt een 

begraafplaats. 

Direct ten westen van de Vrijenburgweg ligt 

de Pendrechtse molen, die een belangrijke 

cultuurhistorische betekenis heeft. In 1993 is 

deze molen verplaatst vanuit het westelijk 

deel van het gebied Charloise Lagedijk naar 

de huidige locatie. 
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Ten noorden van het plangebied liggen de 

Rotterdamse woonwijken Pendrecht en 

Zuidwijk. Ten zuiden van het plangebied ligt 

het landelijk gebied van de gemeenten 

Albrandswaard en Barendrecht. 

Woonbebouwing en voorzieningen 

De woonbebouwing in het plangebied is 

voornamelijk geconcentreerd langs de Char­

lo isse Lagedijk en de Smitshoekseweg. 

Vooral langs de Charloisse Lagedijk bevin ­

den zich stacaravans en verbouwde treinwa­

gons. Een aantal daarvan is als noodwoning 

in gebru ik. In november 1991 waren in het 

plangebied in totaal 119 woningen aanwe­

zig, wa arvan 17 noodwoningen. Het aantal 

inwoners bedroeg circa 370. 

Ten noorden van de Havenspoorlijn bevin ­

den zich de wijken Pendrecht en Zuidwijk. 

Deze wijken worden gekenmerkt door vrij 

dichte, gemengde bebouwing. Voor een deel 

betreft het flat- en appartementwoningen. 

De bebouwing ligt hier op relatief korte 

afstand van de Havenspoorlijn (in sommige 

gevallen tot op 50 m afstand). 

De bewoners in het gebied Charloisse Lage­

dijk zijn voor wat betreft de sociale, medi­

sche en culturele voorzieningen, winkels, 

scholen e.d. aangewezen op de voorzienin­

gen in Pendrecht en Zuidwijk. In het plange­

bied zijn slechts enkele detailhandelvesti­

gingen aanwezig . 

Voorzieningen in het plangebied zijn een 

begraafplaats, een kerk, een cafe-restau­

rant/hotel en een loods speciaal bedoeld 

voor het oefenen van harmonie- en fanfare­

orkesten. Daarnaast zijn er sportterreinen en 

volkstuinen. 

Bedrijven 

Binnen het studiegebied bevindt zich het 

bedrijfsterrein de Charloi sse poort . Ten 

noordwesten van de Groene Kruisweg ligt 

het Emplacement Waalhaven-zuid en meer 

naar het (noord)westen de Eemhaven en de 

rest van het Rotterdamse havengebied. Het 

emplacement Waalhaven-Zu id is de railont­

sluiting van de Eemhaven en de Waalh aven. 

In het gebied rond de Charloisse Lagedijk 

bevinden zich van oudsher verschillende 

soorten bedrijven, zoals agrarische bedrij­

ven, enige detailhandel, horeca, ambachten, 
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etcetera. Veel van de bedrijven vallen onder 

bedrijfscategorie 3. Dit betekent dat zij zijn 

toegelaten aan de rand van woonwijken. De 

bedrijven liggen door groengebied de 

Drechterweide gescheiden van de woonwijk 

Pendrecht. 

Het bedrijfsterrein Charloisse Poort, ten zui­

den van de Charloisse Lagedijk, is nog in 

ontwikkeling. Het huidig grondgebruik is 

momenteel nog gevarieerd, deels agrarisch 

deels bedrijfsterrein in ontwikkeling. Dicht 

langs de A 15 (en dus bij trace van de Kort­

sluitroute) staan het bandenbedrijf Excelsior 

en de NDU. 

Het bedrijfsterrein Distripark Eemhaven 

(gemeente Albrandswaard), ten westen van 

het studiegebied, is grotendeels gerelateerd 

aan de container-overslag en -distributie . Dit 

terrein zal waarschijnlijk binnen enkele jaren 

volledig zijn uitgegeven. 

Dit terrein heeft via de Reeweg een verbin­

ding met het terrein Waalhaven-Zuid. 

lnfrastructuur 

De Charloisse Lagedijk vormt de hoofdont­

sluiting voor het gelijknamige gebied. De 

Charloisse Lagedijk is een smalle weg met 

een profiel dat ongeschikt is voor veel auto­

verkeer. Om de Charlo isse Lagedijk te ont­

lasten wordt de Driemanssteeweg 

aa ngelegd. Deze weg vormt de ontsluiting 

voor de bedrijven . Via de Groene Kruisweg 

is er in zuidelijke richting een directe aans lui­

ting op de A 15, in westelijke richting een 

aansluiting op het Havengebied (via de Ko r­

perweg) en in noordelijke richting een aan­

sluiting op het centrum. 

In noord-zuidrichting vormen de Groene 

Kruisweg, de Heulweg en de Vrijenburgweg 

de verbind ingen tussen de stad Rotterdam 

en het gebied zui deli jk van de A15 . 

Waterlopen 

Parallel aan de Oud-Pendrechtse dijk loopt 

een waterloop die al s hoofdwatergang voor 

het plangebied fungeert . Deze kruist de A 15 

met een duikerconstructie. 

Waterkeringen 

Als herkenbaar ruimtel ijk element loopt door 

het studiegebied de Oud-Pendrechtse dijk. Het 

is een secundaire waterke ring die in het w es­

ten de Charloisse Lagedijk vo lgt en ten westen 
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van de begraafplaats naar het zuiden afbuigt. 

Meer naar het oosten neemt het grondlichaam 

van de A15 de waterkerende functie over tot 

aan Smitshoek. Daar gaat de dijk onder de 

weg "Smitshoek" naar het zuiden. 

In het westen van het studiegebied ligt een 

primaire waterkering (Waalhavendijk). Deze 

dijk heeft tot doel om het water van de Nieu­

we Maas te keren. De dijk ligt juist ten zui­

den van Emplacement Waalhaven-Zuid (dat 

buitendijks ligt) en ten noorden van de toe­

komstige lijnwerkplaats Blindeweg. De hui­

dige havenspoorlijn ligt ten westen van het 

Emplacement Waalhaven-Zuid buitendijks. 

Recreatie en groen 

De huidige recreatieve voorzieningen (voet­

balvelden, hockeyvelden, tennisbanen e.d.) 

in het gebied Charloisse Lagedijk zijn hoofd­

zakelijk bedoeld voor recreatie in georgani­

seerd verband . Zij warden met name 

gebruikt door inwoners van het westelijke 

deel van Rotterdam-Zuid. Zowel aan de 

Smitshoekseweg als aan de Schulpweg ligt 

een manege. 

In dit gebied is het Zuidelijk Randpark gepro­

jecteerd. Van dit parkgebied zijn diverse 

onderdelen reeds aangelegd. Het betreft 

naast voornoemde recreatieve voorzienin­

gen de volgende elementen: 

• het St. Clara Kinderbos, oostelijk van de 

Heulweg. Het betreft een terrein van circa 8 

ha groot. Het " bos" heeft een recreatieve 

functie en is kleinschalig ingericht, met 

diverse speeltoestellen. Het bos is nog in 

ontwikkeling. De aanleg is in 1994 gestart. 

• Molenweide, westelijk van de Vrijenburg­

weg. Dit recreatiegebied in aanleg sluit aan 

op het oostelijk van de Vrijenburgweg 

gelegen recreatiegebied Vrijenburger Bos. 

• de Drechterweide. 

Landbouw 

In het gebied Charloisse Lagedijk is het agra­

risch grondgebruik sterk versnipperd door 

de ontwikkeling van bedrijvigheid (Charlois­

se Poort), infrastructuur en recreatiegebie­

den (a.a . St. Clara Kinderbos). 

De huidige agrarische bestemming wordt 

omgevormd tot een recreatieve in het kader 

van de realisatie van het Zuidelijk Randpark. 

Ten zuiden van de A 15 (IJsselmonde) heb­

ben de gronden voornamelijk een agrarische 
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functie. Daar is sprake van een intensieve 

landbouw. 

IJsselmonde is van oudsher een belangrijk 

gemengd opengronds-/glastuinbouwgebied. 

Veel gemengde tuinbouwbedrijven komen 

voor. Daarnaast komt ook fruitteelt voor. Het 

areaal grasland is beperkt. 

5.2.3 Autonome ontwikkeling 

Woonbebouwing 

Het Bestemmingsplan Charloisse Lagedijk 

voorziet in een intensivering van de lintbe­

bouwing, onder meer langs de Charloisse 

Lagedijk. 

Van belang zijn daarnaast de ontwikkelingen 

met betrekking tot de verstedelijkingsplan­

nen rond Smitshoek als VINEX-locatie. Op 

de locatie Midden-IJsselmonde (Baren­

drecht-Smitshoek) gaat het om minimaal 

9.600 woningen en 73 ha bruto bedrijfster­

rein . De locatie is gelegen direct ten zuiden 

van de A15 en oostelijk van het riviertje Koe­

dood. Ten behoeve van deze ontwikkeling 

wordt overwogen om diverse bestaande 

woningen in Smitshoek-zuid te amoveren, 

onder meer voor de aanleg van een ontslui­

tingsweg. 

Bedrijven 

In het Streekplan Rijnmond wordt voor de 

gemeente Rotterdam rekening gehouden met 

een uitbreiding van het bedrijfsterreinen Char­

loisse Poort. Bij de partiele herziening is spra­

ke van uitbreiding van het distripark 

Albrandswaard en Charloisse Lagedijk. In het 

bestemmingsplan Charloisse Lagedijk is het 

gehele gebied ten zuiden van de Charloisse 

Lagedijk aangeduid als bedrijfsterrein. In de 

concept-structuurvisie Midden IJsselmonde 

wordt verder gegaan op het bestemmingsplan 

Charloisse Lagedijk door conform het Regio­

naal Economisch Overlegorgaan Rijnmond 

een B-locatie nabij de metrolijn te reserveren 

ter plaatse van bestaande sportvelden. 

Momenteel loopt het herstuctureringsproject 

Waal-/Eemhaven, gericht op een gedeeltelij­

ke herinrichting van het gebied. De zuidzijde 

van de Waalhaven zal warden gedempt ten 

behoeve van de groei van bedrijven. Ook 

zullen hier bedrijven warden gevestigd die 

verplaatst moeten warden . 

Gedeelten van de Eemhaven zullen warden 

gedempt voor containeropslag. 

Het recentelijk gerealiseerde Distripark Eem-



haven is nag niet volledig ontwikkeld en zal 

de komende jaren nag een groei te zien 

geven. Verder vindt er uitbreiding van het 

RSC plaats. Het Distripark Eemhaven wordt 

via een fly-over verbonden met de Eem- en 

Waalhaven en het RSC. 

Momenteel wordt onderzoek gedaan naar de 

mogelijkheden van interne containerbanen 

en wordt de ontwikkeling van binnenvaart­

terminals nader bezien . 

In de verstedelijkingsplannen zoals die war­

den gepresenteerd in de concept Verken­

ningsnota Midden IJsselmonde is een 

bedrijfsterrein westelijk langs de A29 

gepland, aansluitend op het nieuw te reali­

seren woongebied . Tevens is sprake van de 

ontwikkeling van bedrijfsterrein tussen de 

Charloisse Lagedijk en de metrolijn. De ont­

wikkeling van de locatie maakt deel uit van 

het op 5 juli 1995 gesloten uitvoeringsconve­

nant tussen het Rijk, de provincie, de Regio 

en gemeenten. 

lnfrastructuur 

De A 15 en de A29 vormen hoofdtransportas­

sen. De A15 is op dit moment zwaar belast. 

Momenteel wordt gestudeerd op alternatie­

ven om de capaciteit van de A 15 te vergroten . 

De Betuweroute zal warden gerealiseerd en 

de functie van de huidige Havenspoorlijn ten 

oosten van Waalhaven-zuid overnemen. De 

huidige Havenspoorlijn zal ten oosten van 

de aantakking met de Betuweroute warden 

verwijderd. 

Conform het bestemmingsplan Charloisse 

Lagedijk is in 1993 parallel aan de A15 een 

nieuwe ontsluitingsweg (Driemanssteeweg) 

voor de bedrijven aan de Charloisse Lagedijk 

deels gerealiseerd . Deze weg ligt direct ten 

noorden van de A 15. Momenteel loo pt de 

Driemanssteeweg tot aan de Oud Pendrecht­

sedijk. In de toekomst zal deze weg doorge­

trokken warden in oostelijke richting , met 

een aansluiting op de Charloisse Lagedijk. 

Bij uitvoering van de verstedelijkingsplan­

nen speelt onder meer de mogelijke aanleg 

van een nieuw metro-station ten zuiden van 

de wijk Pendrecht, ter hoogte van de Krab­

bendijkestraat. 

Ten behoeve van de VINEX-locatie Midden-
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IJsselmonde zijn er diverse ontsluitingswe­

gen ontworpen die door het studiegebied 

I open . 

• De Heulweg behoudt zijn functie voor auto­

en fietsverkeer. 

• De Zuiderparkweg in de wijk Pendrecht 

wordt naar het zuiden doorgetrokken en 

kruist de Charloisse Lagedijk ongeveer op de 

plek waar ook de Betuweroute deze weg 

kruist. Vervolgens kruist de weg het trace 

van de Kortsluitroute en de A 15. De A 15 en 

de Kortsluitroute warden met een tunnel 

gekruist. De verlengde Zuiderparkweg krijgt 

een functie voor het openbaar vervoer (bus) 

en de fiets . 

• Ten zuiden van de A 15 komt parallel aan de 

snelweg een ontsluitingweg die juist ten 

westen van de begraafplaats over de A 15 

gaat. Daarbij wordt ook het trace van de 

Kortsluitroute gekruist. 

Deze weg volgt het trace van de Oud Pend­

rechtsedijk en kruist de Charloisse Lagedijk. 

Vervolgens gaat hij achter de bebouwing 

langs en sluit aan op de Groene Kruisweg. 

Waterkering 

Op de Oud Pendrechtsedijk zal een van de 

ontsluitingswegen van de VINEX-locatie 

warden aangelegd. Het gaat om het deel dat 

direct aan de westzijde van de begraafplaats 

grenst. Deze ingreep zal de waterkerende 

functie van de dijk niet be'invloeden. Ten 

aanzien van de primaire waterkering Waal ­

havendijk is er geen relevante autonome 

ontwikkeling. 

Recreatie en groen 

In het kader van de Randstad Groenstructuur 

wordt in het gebied ten zuiden van Rotter­

dam een bos- en recreatiegebied aangelegd 

(het Zuidelijk Randpark) . Delen daarvan zijn 

reeds uitgevoerd. Ten zuiden van de A 15 is 

een Landinrichtingsproject in voorbereiding . 

In regionaal verband wordt momenteel een 

Groenstructuurplan ontwikkeld. In het kader 

van de woningbouwplanning in het kader 

van de VINEX wordt de hoofdgroenstructuur 

rand de locatie nader uitgewerkt. 

Landbouw 

Het agrarisch grondgebruik in het studiege­

bied zal de komende jaren sterk afnemen. In 

het gebied Charloisse Lagedijk zal agrarisch 

gebied verder warden herontwikkeld tot 
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natuur- en recreatiegebied (het Zuidelijk 

Rand park) en tot het bedrijfsterrein Charlois­

se Poort. Ook zal agrarisch gebied verdwij­

nen ten behoeve van de aanleg van de 

Betuweroute. In het gebied tussen Rotter­

dam en de A 15 zal de landbouw door deze 

ontwikkelingen nagenoeg geheel verdwij­

nen. 

Ten zuiden van de A 15 zal ter plaatse van de 

VINEX-locatie Midden-IJsselmonde het agra­

risch grondgebruik verdwijnen . Ook de reali­

sering van diverse infrastructurele 

voorzieningen ter ontsluiting van Midden­

IJsselmonde zal grand aan de landbouw 

onttrekken. 

5.3 GELUID EN TRILLINGEN 

5.3.1 Huidige situatie 

Railverkeer 

In het studiegebied ligt een gedeelte van de 

bestaande Havenspoorlijn. Deze railverbin ­

ding veroorzaakt een hoog geluidsniveau op 

de w oonbebouwing van de Rotterda mse 

wijk Pendrecht wa ardoor een geluidssane­

ringssituatie bestaat. Met behulp van de 
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emissiegegevens uit het akoestisch spoor­

boekje is met de Standaard Rekenmethode 1 

de ligging van de geluidcontouren berekend. 

De 65 dB(A) etmaalwaardecontour (sane­

ringsgrenswaarde) ligt op circa 100 m 

afstand van het spoor. In tabel 5.1 zijn deze 

weergegeven. 

Tevens ligt in het gebied de metrolijn Rotter­

dam CS - Spijkenisse. De zonebreedte hier­

van bedraagt 100 m. Gelet op de ligging (in 

het be"lnvloedingsgebied van de A 15 en de 

Groenekruisweg (N492)) en de relatief gerin­

ge geluidemissie is de metro verder niet in 

beschouwing genomen. 

Wegverkeer 

Binnen het studiegebied is het geluid van 

het wegverkeer en de rijkswegen domine­

rend. In onderstaande tabel 5.2 zijn de inten­

siteiten en de contourafstanden van de, in 

het studiegebied gelegen wegen weergege­

ven. Deze intensiteitsgegevens zijn afkom­

stig uit de informatie die is verstrekt ten 

behoeve van de Projectnota Betuweroute 

(1992). 

TABEL 5.1 ETMAALWAARDE CONTOUREN RAILVERKEERSLAWAAI BESTAANDE SITUATIE 1987 

traject 692 

Havenspoorlijn 

73 

35 

afstand etmaafwaarde contour tot harr spoor in meters 

contour in dB(A) 

70 65 60 55 50 

50 100 205 405 735 

TABEL 5.2 ETMAALWAARDE CONTOUREN WEGVAKKEN HUIDIGE SITUATIE (PEILJAAR 1992) 

wegvak etmaal- intensiteiten afstand etmaafwaarde contour tot as weg in meters 

contour in dB(A ) 

A15 gedeelte Vaanplein - N492 

A 15 gedeelte ten westen van N492 

Vaanweg 

N492 Groenekruisweg (Rhoan) 

Groenekruisweg (Rotterdam) 

Reeweg 

105600 

98000 

55000 

34200 

50800 

25300 

70 

103 

100 

70 

10 

15 

5 

65 60 

220 440 

210 420 

150 300 

40 100 

55 130 

30 80 

TABEL 5.3 TREINVERKEERSINTENSITEIT NUL-ALTERNATIEF GEDURENDE DE NACHTPERIODE 

(EENHEDEN/UUR) 

Aantal locomotieven per uur (categorie 2) 

Aantal goederenwagons per uur (categorie 4) 

nut a/ternatief 

7 

195 

55 

820 

790 

590 

210 

270 

170 

50 

1400 

1360 

1060 

420 

530 

350 

45 

1250 

45 

2160 

2110 

1730 

800 

970 

680 



Met behulp van de Standaard rekenmethode 

1 is de ligging van de geluidcontouren 

bepaald. 

De contouren van het rail- en wegverkeersla­

waai zijn in een geografisch informatie sys­

teem opgenomen. Hierbij is, daar waar de 

contouren door de bestaande bebouwing 

lopen, rekening gehouden met bebouwing 

die v66r andere bebouwing staat en daar­

door het geluid afschermt. Daarvoor is een 

zogenoemde Dhuis factor van 5 dB(A) in 

rekening gebracht. 

lndustrie 

Het industrieterrein Waalhaven/Eemhaven 

heeft een grate invloed op het geluidsniveau 

in het studiegebied. Beide industrieterreinen 

hebben een, in het kader van de Wet geluid­

hinder, vastgestelde geluidzone. 

Voor de invulling en verdeling van de 

geluidsruimte op het industrieterrein is door 

de gemeente Rotterdam en de provincie 

Zuid-Holland de T +contour van 50 dB(A) 

vastgesteld. Bij de beschrijving van zowel de 

huidige situatie als de autonome ontwikke­

ling is van deze T +contour uitgegaan. Deze 

contour is kaderstellend voor de in paragraaf 

5.2.2. vermelde herstructuring. 

Geluidgevoelige bestemmingen 

Bij de beschrijving van de aanwezige geluid­

gevoelige bestemmingen is onderscheid 

gemaakt tussen woonkernen en woningen 

die buiten de woonkernen zijn gelegen. Van 

deze laatste groep woningen is een a pa rte 

inventarisatie gemaakt. 

Naast woningen onderscheidt de Wet 

geluidhinder ook andere geluidgevoelige 

bestemmingen zoals scholen, ziekenhuizen, 

verpleegtehuizen enz. In het studiegebied is 

ge"inventariseerd waar deze bijzonder geluid­

gevoelige bestemmingen zijn gelegen. In 

figuur 5.1 zijn deze weergegeven. II ~T 9/e~f<?(,i )-1 
[i?Q/l,17/ 

Trillinggevoelige bestemmingen 

Hoewel in de Wet geluidhinder niet over tril-

linggevoelige bestemmingen wordt gespro­

ken zijn geluidgevoelige bestemmingen 

meestal ook gevoelig voor trillingen. Door­

gaans is het geluid bij dergelijke bestemmin­

gen echter doorslaggevend voor de hinder. 

Doordat tegen geluid beter maatregelen zijn 

te treffen dan tegen trillingen kan trillings­

hinder een rol gaan spelen bij dergelijke 

bestemmingen als die dicht bij de baan zijn 
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gelegen. Naast de in de Wet geluidhinder 

genoemde geluidgevoelige bestemmingen 

kunnen ook bedrijfsgebouwen als trillingge­

voelig warden aangemerkt indien in dergelij­

ke gebouwen werkzaamheden warden 

verricht die door trillingen kunnen warden 

verstoord. Een potentieel trillingsgevoelige 

bestemming is het gebouw van de N~ 

langs de A 15 bij de aansluiting van de Groe­

ne Kruisweg. In dit gebouw wordt voor 

zover bekend geen hinder door trillingen van 

het wegverkeer van de A 15 of de Groene 

Kruisweg ondervonden. 

Stiltegebied 

Het provinciaal stiltegebied Molenpolder ligt 

gedeeltelijk in het studiegebied. De afstand 

tot het trace van de Kortsluitroute bedraagt 

circa1300 tot 1800 m. 

5.3.2 Autonome ontwikkeling 

Railverkeer 

Tot de autonome ontwikkeling van het rail­

verkeerslawaai behoort de aanleg van de 

Betuweroute conform het Ontwerp Tracebe­

sluit Betuweroute (OTB). 

Hierbij wordt de Betuweroute ter hoogte van 

de wijk Pendrecht tweesporig aangelegd. De 

huidige Havenspoorlijn komt te vervallen. 

Ten behoeve van het OTB een akoestisch 

onderzoek verricht naar de gevolgen van 

deze ontwikkeling (DGMR, oktober 1995). 

In tabel 5.3 zijn de treinverkeersintensiteiten 

bij een autonome ontwikkeling (het nul­

alternatief) gedurende de nachtperiode 

opgenomen. Bij het nul-alternatief rijden al 

deze treinen binnen het studiegebied over 

de Betuweroute. Voor de geluidberekenin­

gen is het zogenaamde dienstverkeer, het 

verplaatsen van lege wagons en locomotie­

ven ten behoeve van de bedrijfsvoering, 

niet meebeschouwd. Deze activiteiten spe­

len zich met name overdag af, terwijl de 

nachtperiode maatgevend is voor de geluid­

berekeningen. 

Om zoveel mogelijk aan de voorkeursgrens­

waarde van 57 dB(A) te kunnen voldoen 

warden geluidschermen langs het trace 

geplaatst, zie paragraaf 3.2. 

Ondanks deze geluidschermen zijn er nog 

circa 70 tot 80 woningen waarvoor de cumu­

latieve geluidbelasting meer dan 57 dB(A) 

bedraagt. Voor een beperkt deel van deze 

woningen, waarbij sprake is van een nieuwe 

situatie, dient een hogere waarde aange-
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vraagd te warden. Daarnaast zijn er nog 

woningen waarvan de cumulatieve geluid­

belasting afneemt maar wel hoger blijft dan 

57 dB(A). Ter hoogte van Pendrecht daalt de 

geluidbelasting van diverse woningen 

namelijk van 73 naar 64 dB(A). Voor deze 

laatste groep woningen is geen hogere 

waarde procedure nodig. 

In figuur 5.3 zijn de geluidcontouren van het 

railverkeerslawaai door de Betuweroute vol­

gens de autonome ontwikkeling aangege­

ven . Het gaat hierbij om een tweesporige 

Betuweroute (nul-alteratief). 

Wegverkeer 

In tabel 5.4 zijn de intensiteiten en de hieruit 

volgende geluidcontouren weergegeven 

zoals ten behoeve van de Projectnota Betu­

weroute zijn geprognotiseerd, rekening hou­

dend met de autonome groei van het 

wegverkeer. Vo/gens artikel 103 van de Wet 

geluidhinder mag een aftrek van 3 dB(A) in 

rekening warden gebracht voor het stiller 

warden van het wegverkeer. Deze aftrek is 

bij de berekening niet toegepast. 

Geluidgevoelige bestemmingen 

De woonfunctie wordt langs de bebouwings­

linten ten noorden van de A15 geintensi­

veerd op basis van het gestelde in het 

bestemmingsplan. 

Ten zuiden van de A15 wordt een VINEX 

woonlocatie ontwikkeld. In paragraaf 5.2.3 is 

dit nader aangegeven. 

Cumulatieve geluidbelasting 

In bijlage 6 is een methode beschreven om 

de cumulatieve geluidbelasting te berekenen 

van rail-, verkeers en industrielawaai. Deze 

methode is toegepast voor de autonome 

ontwikkeling (nul-alternatief) en heeft gere­

sulteert in figuur 5.4 waarin de MKM-geluid­

contouren zijn weergegeven. Nagegaan is 

hoeveel inwoners er binnen de verschillende 

contouren wonen, hoeveel geluidgevoelige 

bestemmingen er binnen liggen en welke 

oppervlak recreatiegebied en overig gebied 

er binnen ligt. Deze gegevens zijn weergege­

ven in tabel 5.5. 

5.4 EXTERNE VEILIGHEID 

5 .4.1 Huidige situatie 

De belangrijkste routes voor gevaarlijke stof­

fen in het studiegebied zijn de A 15 en de 
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Groene Kruisweg (AVIV, 1993). Ook vindt 

vervoer van gevaarlijke stoffen plaats over 

de bestaande Havenspoorlijn. Daarnaast 

zijn er nog twee LPG-stations, een aan de 

A15 en een aan de Charloisse Lagedijk 

In de Projectnota Betuweroute (NS, 1992) zijn 

de risico's op de huidige transportassen in 

het studiegebied zijn geclassificeerd in drie 

categorien : zeer hoog, hoog en verhoogd. 

Deze zijn als volgt gedefinieerd: 

• risico zeer hoog: individueel risico op 100 m 

is hoger dan 10·• per jaar; 

• risico hoog: individueel risico op 100 m ligt 

tussen 10-1 en 1 o·• per jaar; 

• risico verhoogd: individueel risico op 100 m 

ligt tussen 10' en 10·1 per jaar. 

Zowel de bestaande Havenspoorlijn de A15 

als de Groene Kruisweg val/en in de risicoca­

tegorie hoog. 

De risico's warden vooral bepaald door het 

transport van LPG. 

5.4.2 Autonome ontwikkeling 

De voorziene groei van de havenactiviteiten 

zal ook een groei in het vervoer van gevaar­

lijke stoffen met zich meebrengen. Naast de 

groei van het vervoer per trein waarvan de 

effecten in hoofdstuk 6 is doorgerekend, is 

ook een groei van het vervoer over de weg 

te verwachten. Deze groei is naar verwach­

ting in dezelfde orde van grootte als de alge­

hele economische groei; circa 2-3% per jaar. 

De resulterende toename van het individueel 

risico zal bij een dergelijk groei niet tot een 

andere classificatie van het risico leiden. 

Gezien de toekomstige intensievere bebou­

wing nabij de A 15 nemen de groepsrisico's 

ook toe, echter met name oostelijk van het 

plangebied. 

5.5 WOON- EN LEEFMILIEU 

5.5.1 Huidige situatie 

Hinder 

Ge/uidhinder 

De huidige Havenspoorlijn en het spoorwe­

gemplacement Waalhaven-Zuid leiden in de 

gemeente Rotterdam tot geluidhinder. Met 

name in de wijken Pendrecht, Zuidwijk en 

Lombardijen kan het geluidsniveau hoog zijn 

(op sommige plaatsen wonen mensen op 

minder dan 50 m van de Havenspoorlijn). 

Voor een dee/ betreft het flat- en apparte­

mentwoningen. Tevens kunnen bepaalde 

havenactiviteiten nabij Pendrecht en Wiele-
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waal geluidhinder tot gevolg hebben. 

Ook de A15 leidt in deze wijken tot geluid­

hinder, echter in mindere mate dan de 

Havenspoorlijn omdat de A15 verder van 

deze wijken af Ji gt. De A 15 heeft vooral 

gel uidhinder voor de bewoners van de Char­

Joisse Lagedijk, in het noorden van Smits­

hoek en in het noorden van Rhoan tot 

gevolg. Daarnaast ondervinden bewoners 

van de Voordijk (Carnisse) geluidhinder van 

het verkeer op de A29 en in Rhoan is de 

Groene Kruisweg een bran van geluidhinder. 

Tri//inghinder 

Bewoners van de wijken Pendrecht en Zuid­

wijk van de gemeente Rotterdam geven aan 

incidenteel trillinghinder te ondervinden als 

gevolg van het gebruik van de huidige 

Havenspoorlijn. Langs de Charloisse Lage­

dijk wordt hinder ondervonden van zwaar 

vrachtverkeer. 

Visuele h inder 

De Havenspoorlijn ligt op een aardebaan en 

ontneemt voor een aantal woonlagen in de 

flatgebouwen aan de rand van Pendrecht het 

zicht op het achterliggende gebied . 

Uit enquetes die ten behoeve van de Project­

nota Betuweroute (NS, 1992) zijn gehouden 

I 
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blijkt dat in het gehele tracedeel bewoners 

met zicht op de A15 visuele hinder hiervan 

ondervinden . Ondanks de geluidhinder 

wilde de meerderheid geen geluidwerende 

voorzieningen langs de Havenspoorlijn 

omdat de visuele hinder dan grater zou war­

den. Dit argument werd gehoord van bewo­

ners in de wijken Pendrecht, Zuidwijk en 

Lombardijen van de gemeente Rotterdam. 

Berei kba a rhe id/ o ri entatie 

Materii!le orii!ntatie 

Zowel de wijk Pendrecht als de wijk Zuidwijk 

in de gemeente Rotterdam hebben eigen 

winkels, bibliotheek en (lagere) school- en 

sportvoorzieningen. Vanuit Charlois en 

Smitshoek is men veelal op Zuidwijk geo­

rienteerd . Hierbij wordt de A 15, vanwege de 

tunnel bij de Heulweg, door bewoners van­

uit Smitshoek niet echt als een barriere erva­

ren . Dit is gebleken uit enquetes die ten 

behoeve van de Trajectnota Betuweoute zijn 

gehouden. 

Ook Rhoan in de gemeente Albrandswaard 

heeft zijn eigen winkelcentrum en school- en 

sportvoorzieningen. Voor voorzieningen op 

regionaal niveau, als een schouwburg en 

dergelijke, is men vooral op Rotterdam geo-

TABEL 5.4 ETMAALWAARDECONTOUREN WEGVAKKEN AUTONOME ONTWIKKELING (2010)* 

wegvak etmaal-intensiteiten afstand etmaalwaardecontour tot as weg in m 

A15 gedeelte Vaanplein - N492 

A15 gedeelte ten westen van N492 

Vaanweg 

N492 Groenekruisweg (Rhoonl 

Groenekruisweg (Rotterdam) 

Reeweg 

120000 

110000 

63000 

38000 

58000 

25300 

70 

115 

110 

75 

15 

20 

10 

65 

240 

230 

160 

50 

60 

35 

contour in dBIAI 

60 55 50 45 

470 880 1480 2260 

450 850 1440 2210 

330 630 1130 1820 

110 220 450 850 

140 300 570 1000 

90 190 370 710 

• De etmaalintensiteiten zijn afkomstig uit de Projectnota Betuweroute. Recente modelstudies geven aan dal de te verwachten intensiteiten op de A 15 naar verwachting hoger zul-

len zijn. Dit resulteert in de autonome ontwikkeling in een extra geluidbelasting van maximaal 1 dB!AI ten opzichte van de in deze Trajectnota gepresenteerde gegevens 

TABEL 5.5 CUMULATIEVE GELUIDBELASTING BIJ DE AUTONOME ONTWIKKELING 

nul-alternatief cumulatieve geluidbelastingsklasse MKM 

< 40 40-45 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 > 70 

aantal inwoners binnen contour 0 0 0 3350 43430 19500 7750 5910 

aantal bijz. geluidgevoelige 

bestemmingen binnen contour 0 0 0 2 17 0 

oppervlakte recreatiegebied binnen contour (ha) 0 0 0 0 0 22 54 60 

oppervlakte overig gebied binnen contour (ha) 0 0 0 66 229 259 312 270 
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ri enteerd . Met name de met ro, zowel va nuit 

Rhoon als vanuit Pendrecht en Zuidwijk, is 

een goede verb inding hiervoor. 

Socia/e ori i! ntatie 

De woonbuurten Pendrecht en Zuidwijk in 

de gemeente Rotterdam hebben min of 

meer een eigen identiteit. Ook Rhoon in de 

gemeente Albrandswaard heeft een eigen 

identiteit. 

Veiligheid 

Ve rkee rs ve i Ii g h eid 

Over het algemeen worden kruisingen met 

de huidige Havenspoorl ijn niet als onveilig 

erva ren. Of andere verkeerskruisingen als 

onveilig worden ervaren is verder onbekend . 

Wei is bekend dat de Charloisse-Lag edijk als 

"te druk" wordt ervaren en dat de Groene 

Kruisweg capaciteitsproblemen heeft. 

Socia le ve iligheid 

In het studiegebied zijn geen sociaal onveili­

ge plaatsen bekend. Het is echter wel denk­

baar dat het fietspad langs de metrolijn 

onder de A 15, tussen Rhoon en Rotterdam, 

in de avond en nacht wordt gemeden. Het 

betreft hier een afgelegen f ietspad dat over 

een lengte van circa 200 m onder de A 15 is 

gesitueerd. 

Angst voor o ngevallen 

Met betrekking tot het vervoer van gevaarlij­

ke stoffen over de A15 en de Havenspoorlijn 

wordt incidenteel angst voor ongevallen 

beleefd. (Projectnota Betuweroute, NS, 

1992). Tevens is er bezorgdheid ten aanzien 

van (rangeer)activiteiten op het spoorwe­

gemplacement Waa lhaven-Zuid en/of op de 

industrieterreinen nabij de Waalhaven en de 

Eemhaven . 

5.5.2 Autonome Ontwikkeling 

Hinder 

Ge/uidhin de r 

Door de aanleg van de Betuweroute (dit 

wordt gezien als auton ome ontwikkeling) zal 

de geluidhinder t oenemen. Dit effect wordt 

in hoofdstuk 6 beschreven. Bij de realisatie 

van de Betuweroute w orden geluidmaatre­

gelen genomen, zie hoofdstuk 3. 

Als gevolg van de groei van het ve rkeer in 

de komende jaren zal er sprake zijn van een 

toename van de geluidh inde r. Deze groei 

wordt opgevangen door de mogelijke ver-

I 
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bred ing van de A 15 tussen Rotterdam en 

Barendrecht en de mogelijke doortrekking 

van de A4 ten westen van het studiegebied. 

Bij de mogelijke toekomstige verbred ing van 

de A 15 zul len op basis van een in dat kader 

uit te voeren ge lu idsonderzoek gelu idweren­

de voorzieningen worden ontworpen. In 

deze nota is nog geen rekeni ng met eventu­

ele saneringsmaatregelen langs de A15 . 

Ten behoeve van de woningbouw in de 

VINEX-locatie worden ontsluiti ngswegen 

richting Rotterdam aangelegd. Deze zullen in 

Sm itshoek en Charloisse Lagedijk de mate 

van geluidhinder doen toenemen . 

De hinder, die aan de Charloisse Lagedijk 

van vrachtverkeer wordt ondervonden, 

wordt in de toekomst verminderd als de 

Driemanssteeweg aan de oostzijde tot aan 

de Charloisse Lagedijk is doorgetrokken. 

Trillin g hinder 

De Betuweroute zal mogelijkerwijs tri ll ings­

hinder veroorzaken . In hoofdstuk 6 wordt 

hierop ingegaan. Door het afbreken van de 

Havenspoorlijn, zal in de woningen langs 

deze lijn niet langer meer trill ingshinder 

worden ondervonden. 

De toename van het verkeer op de snelwe­

gen (onder andere doo r de mogelijke verb re­

ding van de A 15 tussen Rotterdam en 

Barendrecht) kan voor omwonenden tot 

extra tri llinghinder leiden. 

Dit geldt ook voor het langs de A 15 ge legen 

gebouw van de NDU. 

Visue/ e hinder 

De Betuweroute zal visuele hinder veroorza­

ken, zie hoofdstuk 6. 

Als gevolg van het plaatsen van geluidscher­

men ten gevolge van de verbreding van de 

A 15 zal de visuele hinder plaatselijk toene­

men. Als gevolg van de VINEX-ontwikkeling 

zal het open gebied tussen Smitshoek en 

Barendrecht worden bebouwd, hetgeen bij 

bewoners in het betreffende gebied tot visu­

ele hinder kan leiden. 

0 ri entati e /be re i kba a rh ei d 

Ten aanzien van de orientatie/bereikbaarhe id 

zu llen zich in de komende jaren naar ver­

wachting veranderingen voordoen, onder 

invloed van de ruimtelijke ontwikke li ngen. 

Bij uitvoering van de VINEX-ontwikkeling 



Midden IJsselmonde is het aannemelijk dat 

bewoners van Smitshoek meer op de nieu­

we woonlocaties en minder op Rotterdam 

georienteerd zullen zijn (er komen dan uitge­

breide voorzieningen in de nabije omge­

ving). 

Veiligheid 

Ook ten aanzien van de beleving van de (ver­

keers)veiligheid zullen zich in de komende 

jaren naar verwachting nauwelijks verande­

ringen voordoen. De gemeente Rotterdam is 

voorn emens de Charloisse-Lagendijk ver­

keersluw te maken nadat de Driemansstee­

weg is verlengd . 

Op langere termijn zullen, in het kader van 

de verstedelijking rond Smitshoek, nieuwe 

noord-zuidverbindingen in het studiegebied 

worden gerealiseerd. Hoe het een en ander 

gedetailleerd wordt uitgewerkt is nog niet 

vastgelegd. Daarbij is het verbeteren van de 

verkeersveiligheid uitgangspunt. 

Onder de viaducten en in tunnels, die ten 

behoeve van de ontsluiting van de VINEX­

locatie Midden-IJsselmonde over en de onder 

de A 15 en eventueel de Kortsluitroute wor-

d en aangelegd, kunnen situaties ontstaan die 

als sociaal onveilig worden ervaren. 

Woningen 

In het bestemm ingsplan Charlo isse Lagedijk 

wordt aangegeven dat verdichting van de 

lintbebouwing in het gebied ten noorden 

van de A 15 wordt nagestreefd. In het kabi­

netsbesluit d.d. 21 april 1995 inzake de Betu­

weroute is budget uitgetrokken voor het aan 

de woonbestemming onttrekken van een 

groot deel van de woningen in Smitshoek­

noord in de gemeente Barendrecht. De 

reden hiervoor is de verwachte cumulatieve 

hinder van Betuweroute en de verbreding 

van de A 15. Het gaat in totaal om 30 wonin­

gen . In hoofdstuk 6 " effecten " wordt inge­

gaan op de woningen die vanwege het 

ruimtebeslag van de Betuweroute moeten 

worden geamoveerd. 

Bij uitvoering van de verstedelijking rondom 

Smitshoek is het denkbaar dat enkele extra 

woningen aan de Smitshoekseweg zullen 

moeten worden geamoveerd. Welke wonin­

gen en hoeveel woningen dit zal betreffen is 

in dit stadium van de plannen niet aan te 

geven. 
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5.6 LANDSCHAP EN CULTUURHISTORIE 

5 .6.1 Huidige situatie 

Cultuurhistorie en aardkundige waarden 

Het noordelijke deel van het studiegebied is 

in de afgelopen decennia sterk veranderd . In 

deze stadsrandzone is de Charloisse Lage 

Dijk een nog duidelijk herkenbaar cultuurhis­

torisch element. Het karakter is echter sterk 

veranderd . Bij de aanleg van de A 15 is de 

ligging van een deel veranderd . Het van oor­

sprong open gebied ten noorden en zuiden 

van de dijk is verdicht door woonbebou ­

wing, sportterreinen, transportondernemin­

gen, een begraafplaats en de aanleg van het 

Zuidelijk Randpark. 

De in het zuidelijke deel van het studiege­

bied gelegen agrarische gebieden zijn wei­

nig veranderd. Het dijkenpatroon en de 

verkaveling zijn nog onveranderd aanwezig. 

De kern Rhoon en het gebied direct ten oos­

ten hiervan zijn door uitbreidingen en veran­

deringen wel sterk veranderd. 

Voor het totale studiegebied geldt dat door 

de mate van verstedelijking de cultuurhisto­

rische waarde gering is. Het dijken- en 

waterlopenpatroon is echter nog in het land­

schap herkenbaar als structurerend element. 

Hieraan wordt, bijvoorbeeld in de Verkennin­

gennota Midden IJsselmonde, veel waarde 

gehecht. 

De Oud-Pendrechtsedijk is bij de aanleg van 

de A15 aangepast. De cultuurhistorische 

waarde van de dijk is daarmee, op de plek 

waar de Kortsluitroute de dijk zal kruisen , 

verloren gegaan. Beschermde stads- of 

dorpsgezichten zijn in het gebied niet aan­

wezig. Wei is in het gebied een beschermd 

Rijksmonument aanwezig : de recentelijk ver­

plaatste Pendrechtse windmolen . Tevens is 

er langs de Charloisse Lagedijk een gemeen­

telijk monument (boerderij) aanwezig dat is 

opgenomen in het Monument lnventarisatie 

Project, gemeente Rotterdam. Smitshoek 86 

is een oude bakkerij die wordt opgenomen 

in de lijst van gemeentelijke monumenten 

van de gemeente Barendrecht. Aardkundige 

waarden in de vorm van Gea-objecten 

komen in het studiegebied niet voor. 

Visueel-ruimtelijke kenmerken 

Het studiegebied is gelegen in het zeekleige­

bied. Een groot deel van het studiegebied is 

verstedelijkt als gevolg van de uitbreiding 
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van de stad Rotterdam en de havens. Het 

karakter van het noordelijke deel van het stu­

diegebied wordt dan ook voornamelijk 

bepaald door de aanwezige woonbebou­

wing, bedrijfsgebouwen en grootschalige 

infrastructuur (A15). Hierdoor heeft het 

gebied een 'dicht' karakter. 

Het zuidelijke deel van het studiegebied 

behoort eveneens tot het zeekleigebied met, 

ten oosten van Rhoon, een agrarisch grond­

gebruik: akkerbouw en vollegrondgroente­

teelt . Het gebied heeft een open, 

grootschalig karakter. Het dijkenpatroon, de 

rechthoekige kavels en de weinige bebou­

wing aan de dijken zijn karakteristiek voor 

het gebied . 

5.6.2 Autonome ontwikkeling 

De autonome ontwikkeling voor landschap 

en cultuurhistorie bestaat in het studiege­

bied uit de aanleg van een nieuwe stedelijke 

ontwikkeling ten zuiden van de A 15. Het 

stadsrandgebied langs de A 15, tussen Rot­

terdam en Midden IJsselmonde zal zich ver­

der ontwikkelen als gebied met afwisselend 

groenvoorzieningen, bedrijvigheid en 

i nfrastructu u r. 

5. 7 ECOLOGIE 

5. 7 .1 Huidige situatie 

Flora/vegetatie 

In het noordelijk dee I van het gebied over­

heerst de verstedelijking. Dit deel van het 

studiegebied herbergt nauwelijks waarde­

volle vegetaties. De reeds gerealiseerde ele­

menten van het Zuidelijk Randpark 

vertegenwoordigen een (potentiele) ecologi­

sche waarde. 

Het zuidelijke deel van het studiegebied (ten 

zuiden van de A 15) wordt als een agrarisch 

gebied met natuur- en landschapswaarde 

gekarakteriseerd (Provincie Zuid-Holland, 

1991). In dit gebied komen echter voorname­

lijk stikstofminnende vegetaties met een lage 

natuurwaarde voor. Op dijken en in bermen 

en slootoevers met een minder intensief 

beheer, worden meer waardevolle vegetaties 

van het Glanshaver-verbond aangetroffen, 

bijvoorbeeld gewoon struisgras, scherpe 

boterbloem en beemdlangbloem. Door een 

intensief schoningsbeheer wordt ook in de 

sloten een zeer algemeen watervegetatietype 

aangetroffen (riet, smalle waterpest). 
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Fauna 

Voor de avifauna biedt het gebied weinig 

geschikte rust- en of fourageergebieden . 

Voor weidevogels, overwinterende watervo­

gels en vogels van moeras en waterrijke 

gebieden kan het gebied dan ook als weinig 

waardevol worden beschouwd. Voor alge­

mene soorten heeft het gebied wel waarde 

als rust- en fourageergebied . 

Voor wat betreft de herpetofauna en de 

zoogdieren worden slechts zeer algemene 

soorten aangetroffen, respectievelijk kleine 

watersalamander en groene kikker; en konijn 

en egel. Deze worden verder niet besproken. 

5. 7 .2 Autonome ontwikkeling 

De autonome ontwikkeling van het gebied is 

dat ten zuiden van de A 15 een nieuwe woon­

wijk wordt gerealiseerd. Het verl ies aan eco­

logische waarden die in het zeekleigebied 

aanwezig zijn, zal waarschijnlijk zeer beperkt 

zijn . De aanleg van recreatie- en/of natuurge­

bieden bij nieuwe stadswijken en het ecolo­

gisch optimaal inrichten van nieuwe 

stadswijken en bedrijfsterreinen kan zelfs 

een positief effect hebben op de ecologische 

waarde van het gebied. 

5.8 BODEM EN GROND- EN OPPERVLAKTEWATER 

5.8.1 Huidige situatie 

Ondiepe bodemopbouw 

De bodem onder het studiegebied bestaat 

uit kalkrijke jonge zeekleigronden (polder­

vaaggronden) met grondwatertrappen Ill, V 

en VI, zie figuur 5.5. De bovengrond bestaat 

voornamelijk uit lichte zavel tot lichte klei. In 

het algemeen hebben deze poldervaaggron­

den een aflopende profielopbouw, dat wil 

zeggen dat het lutumgehalte met toenemen­

de diepte geleidelijk afneemt. 

Ten zuiden van de A15 ligt een bodembe­

schermingsgebied. 

Geohydrologie 

In het algemeen hebben de holocene afzet­

tingen in het studiegebied volgens de 

Grondwaterkaart van Nederland (DGV/TNO) 

en de Geologische kaart van Nederland 

(RGD) een dikte van 15 a 20 m. Uit het geo­

technisch lengteprofiel is afgeleid dat de 

dikte van de deklaag circa 15 m bedraagt. De 

verticale hydraulische weerstand (c-waarde 

in etmalen) bedraagt in het centrale deel van 

het studiegebied 2.500 tot 5.000 etm. C-
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waarden van 5.000 a 10.000 dagen warden 

aangetroffen nabij Rhoan enter plaatse van 

Rotterdam-Zuid. 

De dikte van het eerste watervoerend pakket 

is circa 10 m. Het doorlaatvermogen (kD­

waarde in -m2/etmaal) bedraagt bij de Waal­

haven circa 500 m2/etmaal. In het 

zuidoosten is de kD-waarde lager, circa 400 

m2/d. De gemiddelde doorlaatfactor van de 

grofzandige afzettingen, waaruit het eerste 

watervoerend pakket is opgebouwd, 

bedraagt circa 50 m/d. 

Grondmechanische eigenschappen 

De bodemopbouw en dikte van de deklaag 

zijn redelijk uniform. De te verwachten zet­

tingen liggen in de zettingsgevoeligheids­

klassen IV en V. Deze zettingsklassen zijn 

verklaard in tabel 5.6. Het gaat daarbij om de 

zettingen die optreden als de bodem wordt 

belast met een ophoging met 5 m zand. 

Opgemerkt wordt dat de werkelijke zettingen 

bij de aangegeven ophoging kunnen afwij­

ken van de berekende zettingen als gevolg 

van de plaatselijke onzekerheden ten aan­

zien van bodemparameters en grondwaters­

tanden. 

Bodemverontreinigingslocaties 

In bijlage 5 is een overzicht gegeven van de 

gegevens met betrekking tot bodemveront­

reinigingslocaties in het studiegebied (bran; 

Projectnota Betuweroute, NS, 1992). 

In het Waalhavengebied, westelijk van het 

rangeercom plex, liggen meerdere locaties 

waar de bodem en het grondwater matig tot 

ernstig zijn verontreinigd met diverse ver­

bindingen (onder andere minerale olie, PAK, 

zware metalen) . Circa 250 m ten westen van 

het rangeercomplex ligt een terrein waar 

bodem en grondwater zijn verontreinigd met 

onder andere PAK en zink. In de nabijheid 

hiervan ligt een andere locatie waarvan de 

bovengrond sterk is verontreinigd met mine­

rale olie. In een aangrenzende locatie is 

mogelijk een verontreiniging aanwezig. Tus­

sen de bestaande' spoorlijn en de Charloisse 

Lagedijk, even ten oosten van Waalhaven, 

TABEL 5.6 ZETTINGSKLASSEN 

Zettingsklassen II 

zetting (in m ) 0,00-0,25 0,25-0,50 

Ill 

0,50-1,00 
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bevinden zich drie locaties waar bodem en 

grondwater matig tot ernstig zijn verontrei­

nigd met onder andere minerale olie, PAK, 

aromaten, zware metalen en arseen. Tevens 

zijn er langs de Charloisse Lagedijk drie 

mogelijk verontreinigde locaties. Deze loca­

ties liggen allemaal op meer dan 100 m 

afstand van de A15. 

Meer oostelijk liggen iets ten noorden van 

de Charloisse Lagedijk nog drie verontreinig­

de terreinen (onder andere minerale olie, 

lood, PAK, oplosmiddelen). 

Weer verder oostelijk ligt een terrein dat 

matig tot ernstig is verontreinigd met arseen 

en fenolen. Ter hoogte van Smitshoek ligt 

een mogelijk verontreinigde locatie . 

In de gemeente Albrandswaard zijn in het 

Provinciaal programma Water en Milieu 

1994-1997, bijlage bodemsanering, IBS-loca­

ties aangegeven langs de Groene Kruisweg 

ter hoogte van de Achterdijk, aan de Nieu­

weweg en langs het fietspadvan Smitshoek 

naar de Poelweg. De overige locaties liggen 

verder van de Kortsluitroute. 

Grondwaterstroming 

Horizontale grondwaterstroming 

In het studiegebied is de grondwaterstro­

ming globaal zuid-oostelijk. De stromings­

richting in het eerste watervoerend pakket 

wordt sterk benvloed door een onttrekking 

ten westen van Barendrecht. Van het fre­

atisch pakket zijn relatief weinig meetgege­

vens beschikbaar. Het isohypsenbeeid moet 

daarom als indicatief warden beschouwd. 

Uit de freatische isohypsen kan geen stro­

mingsrichting warden afgeleid in verband 

met de matige doorlatendheid van de dek­

laag en de grate invloed van lokaal aanwezig 

oppervlaktewater op de ondiepe grondwa­

terstroming. 

Kwel en inzijging 

In het noordelijk dee! van het studiegebied 

heerst overwegend een inzijgingssituatie. In 

het zuiden bestaat geen duidelijk kwel- of 

i nzijg i ngska rakter. 

IV v VI VII 

1,00-2,00 2,00-3,00 3,00-4,00 4,00-5,00 



Functies grond- en oppervlaktewater 

In het provinciaal waterhuishoudingsplan 

(1991) zijn de functietoekenningen voor 

grand- en oppervlaktewater opgenomen. 

Een aantal van deze functies kent specifieke 

doelstellingen ten aanzien van grondwater­

kwantiteitsbeheer opgenomen. Onder meer 

zijn gebieden aangemerkt waarbinnen de 

aanwezige kwelsituatie moet warden 

gehandhaafd. Binnen het studiegebied is de 

functie "grandwater voor industrieel 

gebruik " toegekend (zie ook onder grandwa­

teranttrekki ngen ). 

Grondwateronttrekkingen 

Binnen het studiegebied liggen geen drink­

waterwinningen . Tevens warden er in het 

studiegebied geen industriele winningen 

(grater dan 50.000 m3) aangetraffen. 

G rondwaterkwa lite it 

In het studiegebied zijn geen meetpunten 

van de grandwaterkwaliteit aanwezig. Wei 

bevinden zich op enige afstand van het stu­

diegebied, ten westen van Barendrecht, een 

v iertal meetpunten. Orie van deze meetpun­

ten maken deel uit van het Landelijk Meetnet 

Grandwaterkwaliteit (LMG) (putnummers 1 

tot en met 3) en een van het Pravinciale 

Meetnet Grondwaterkwaliteit (PMG) (put 

nummer 8). De bijbehorende stamgegevens 

zijn opgenomen in bijlage 5. 

De meetpuntnummers 2 t/m 3 warden 

gekenmerkt door infiltratietypen van het 

CaHC03-type met wisselende saliniteiten en 

hardheden. De analysegegevens wijzen op 

lage gehalten aan sulfaat (S04) en nitraat 

(N03) en hoge gehalten aan ijzer (Fe). 

Door de aanwezigheid van organisch materi­

aal in de klei- en veenafzettingen, vindt 

onder invloed van micra-organismen reduc­

tie plaats van het aanwezige sulfaat en 

nitraat. In het grondwater warden hoge 

gehalten Ammonium (NH4) aangetraffen. 

Filter 1 van put 2 met het CaCl-type wijst op 

verziltingspracessen. In dit filter warden 

evenals in meetpunt 1 brak grandwater aan­

getraffen. Ge let op de westelijke locatie van 

deze putten is dit overeenkomstig de ver­

wachtingen. Aan de westzijde van het stu­

diegebied bevindt het grensvlak tussen brak 

en zoet grandwater zich op circa 25 m -mv. 

In westelijke richting neemt de diepte toe, 

tot maximaal circa 55 m ter hoogte van het 

Vaanplein. 
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0 p pervl a ktew aterk w a ntiteit 

De ligging van het stelsel van hoofdwater­

gangen en de ligging van peilgebieden zijn 

weergegeven in figuur 5.6. Het studiegebied 

ligt geheel binnen het afwateringsgebied 

Koedood . Afwatering in dit gebied geschiedt 

in zuidelijke richting naar de Oude Maas via 

het gemaal Breeman (bij Koedood) . Het 

gebied ten noorden van de bestaande spoor­

lijn watert af in noordelijke richting naar de 

Nieuwe Maas. De Betuweroute en de Kort­

sluitraute kruisen binnen het studiegebied 

drie peilgebieden . 

Waterinlaat vindt plaats vanuit de Oude 

Maas via een aantal inlaatpunten, waarvan 

sommige met hevelinstallaties. 

Oppervla ktewaterkwal iteit 

Het kwaliteitsbeheer van het oppervlaktewa­

ter in het gebied is in handen van het Zuive­

ringsschap Hollandse Eilanden en Waarden. 

In het studiegebied heeft het oppervlaktewa­

ter hoofdzakelijk de functie "water voor kar­

perachtigen" (functieklasse 3). 

Uit onderzoek van het Zuiveringsschap IJs­

selmonde blijkt dat 80% van de meetpunten 

op IJsselmonde als redelijk tot zeer goed kan 

warden geklassificeerd wat betreft het 

gehalte totaal-fosfaat. Het totaal-zuurstofge­

halte wordt redelijk tot slecht genoemd; 70% 

van de stikstofbelasting komt via uitspoeling 

in het oppervlaktewater terecht. 

De waterkwaliteit van de Koedood is redelijk 

tot goed . In een aantal wateren, die veelal 

onder directe invloed van het chloriderijke 

rijkswater staan, is de norm voor chloride 

overschreden. Met betrekking tot de gehal­

ten aan zware metalen kan gesteld warden 

dat op het merendeel van de bemonste­

ringslocaties de norm voor koper is over­

schreden. Effluentlozingen van 

rioolwaterzuiveringsinstallaties komen in het 

gebied niet voor, maar geschieden op rijks­

wateren. 

De waterkw aliteitsgegevens van het studie­

geb ied zi jn sa mengevat w eergeg even in 

fi guur 5.7. 

Waterbodem kwaliteit 

Kwaliteitsgegevens van de waterbodem 

staan per monsterpunt weergegeven in 

figuur 5.7 . 

Ter hoogte van Rhoan zijn twee watergan­

gen bemonsterd. In beide watergangen vol-
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doet de waterbodem niet aan de toetsings­

waarde (klasse 3) . Er zijn daar ve rhoogde 

w aarden voor PAK's geconstateerd. 

5 .8 .2 Autonome ontwikkeling 

Ondiepe bodemopbouw, geohydrologie, 

grondmechanica 

Ten aanzien van bodemopbouw en daaraan 

gerelateerd e geohydro logisch e en grondme­

chanische eigenschappen worden geen re le­

vante wijzigingen verwacht. 

Bode m vero ntrei n i gin g slocati es 

In bij lage 5 is voor de geTnventariseerd e 

locaties een overzicht opgenomen m et de 

fasering voor geplande onderzoeken en 

saneringen in IBS-kader. 

Vijf van de ve rontreinigde locaties aan de 

Charlo isse Lagedijk te Rotte rdam (R013, 

R029, R036, R037 en R038) komen in aan ­

merking voor sanering v66r 1998. 

Grondwaterstroming en -kwaliteit 

Aan genom en wordt dat het stromingspa­

troon op middellange termij n op regi onale 

schaal niet w ezenlijk verandert. Antropoge­

ne invloeden op de grondwaterkwaliteit zijn 

(nog) niet goed afte leiden uit de gegevens 

van de landelij ke en provinciale kwaliteits­

meetnetten. 

Aangenom en mag warden dat deze invloed 

met name optreedt in het infiltratiegebied uit 

zal breiden . 

In het algemeen streeft de provincie ernaar 

uitbre idi ngen van particu liere onttrekkingen 

zoveel mogelijk te beperken. 

Het nationa le beleid (NMP) Bestrijdingsp lan 

Verzuring, Derde Nota Waterhuishouding en 

het provinciaal milieubeleid Zuid-Holland 

zijn gericht op terugdringing van zware 

metalen en verzuring, vermindering van de 

uitstoot van nitraat en fosfaat (vermesting ) 

en vermindering van gebruik van bestrij ­

dingsmiddelen. Op termijn zal dit een posi­

tieve invloed hebben op de kwaliteit van het 

grondwater. 

Op pe rv la kt ewate r kwa nt ite it 

De waterhuishouding is in het grootste deel 

van het gebied reeds afgestemd op het 

meest voo rkomende (landbouwku ndige) 

grondgebru ik Wijzigingen in dit grondge­

brui k, b ij voorbee ld doo r wijzig ing of intens i­

verin g van tee lten, kun nen in enkele 
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gevallen aan leiding geven tot aanpassing 

van het peilbeheer. Daarnaast kan het stre­

ven naar veili gstellen en herstellen van natte 

natuurwaarden , zo als dat onde r andere blij kt 

uit het provinciale waterhuish oudingsplan 

van Zu id-Ho lland, aanleiding geven tot 

plaatselijke wij ziging van het peilbeheer. 

De afwatering Koedood zal in het kader van 

de ontwikkeling van de VINEX-locatie war­

den verbreed en aan de westzijde worden 

voorzien van een strook met rietlanden en 

ruigte. Door de woningbouwlocatie warden 

diverse waterlopen aangelegd. 

Een doelstelling van het VINEX beleid is dat 

de waterhuishouding zal verbeteren. In het 

kader van de ontwikkeling van de VINEX­

locatie Midden IJsselmonde zal een inte­

graal systeem voor het waterbeheer warden 

ontwikkeld waarin zowel grand- als opper­

vlaktewater, alsook de waterbodem en de 

(inrichting van de) oevers een rol spelen. 

Oppervlaktewaterkwaliteit 

Als gevolg van aanscherping va n eisen ten 

aanzien van de bemesting van landbouw­

gronden zal de kwaliteit van oppervlaktewa­

ter (en ook g ron dwater) in agrari sche 

gebieden in de toekom st kunnen verbeteren . 

Waterbodem kwa lite it 

Verwacht mag worden dater op termijn 

sprake zal zijn van een verbetering van de 

waterbodemkwaliteit door het gevoerde 

saneringsbeleid ten aanzien van verontrei­

nigde waterbodems, alsmede door het pre­

ventief en brongericht beleid gericht op het 

terugdringen van zowel punt- als diffuse 

lozingen . 
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VAN DE ALTERNATIEVEN 

6.1 ALGEMEEN 

In dit hoofdstuk zijn de effecten van de alter­

natieven beschreven. De volgende alterna­

tieven en varianten worden in beschouwing 

genomen (in hoofdstuk 3 zijn de alternatie­

ven en varianten nader beschreven) : 

0 

De autonome ontwikkeling waarbij tussen 

de Heulweg en het Emplacement Waalhaven 

de Betuweroute wordt aangelegd met twee 

sporen. Dit alternatief dient als referentie; 

0+ 

Als het nul-alternatief maar met drie sporen 

tussen de Heulweg en het Emplacement 

Waalhaven. 

Ks 

Als het nul-alternatief (twee sporen tussen 

de Heulweg en het emplacement Waalha­

ven) maar gecombineerd met de aanleg van 

de Kortsluitroute (twee sporen, gebundeld 

met de A 15). Op dit alternatief zijn op twee 

plaatsen varianten geformuleerd: bij de lijn­

werkplaats Blindeweg en bij de kruising met 

de Oud-Pendrechtsedijk. 

De varianten bij de Lijnwerkplaats Blinde­

weg zijn: 

Ks1 

een noordelijke ligging van het trace tussen 

de huidige Havenspoorlijn en de lijnwerk­

plaats Blindeweg 

Ks2 
een zuidelijke ligging van het trace tussen de 

lijnwerkplaats en de A15 

Bij de kruising met de Oud-Pendrechtsedijk 

zijn drie varianten geformuleerd: 

KsA 
De Oud Pendrechtsedijk bij km 305,2 wordt 

door de Kortsluitroute gepasseerd door de 

sporen over de dijk te leiden. 

KsB 
Als KsA, maar de Kortsluitroute wordt lager 

aangelegd. De waterkering kruist de Kort­

sluitroute bij km 304,5 met een coupure. 

KsC 
Als KsB, maar de Kortsluitroute wordt 1 m 

hoger aangelegd, zodat geen coupure in de 

dijk nodig is. 

Bij de beschrijving van de effecten wordt de 

volgende systematiek gehanteerd: 

1 Effect-identificatie 

Eerst wordt nagegaan welk soort effecten 

door de aanleg van de alternatieven zijn te 

verwachten. Daarbij wordt ook beschreven 

hoe deze gekwantificeerd worden bij de 

effectbesch ri jvi ng. 

2 Toetsingscriteria 

De criteria voor de vergelijking van de alter­

natieven worden geformuleerd. 

3 Effect-analyse 

Aan de hand van deze criteria worden de 

alternatieven afzonderlijk beoordeeld . Dit 

leidt tot een bepaalde score voor ieder crite­

rium. Dit is bij voorkeur een kwantitatieve 

beoordeling. 

4 Effectbeoordeling 

De alternatieven worden met elkaar vergele­

ken . Als referentie dient de huidige situatie 

en de autonome ontwikkeling. Bezien wordt 

of een alternatief beter of slechter scoort ten 

opzichte van de huidige situatie dan het 

andere alternatief. Dit resulteert in een over­

zichtstabel. 

Conform de Richtlijnen worden de volgende 

aspecten behandeld: ru imtelijke ordening, 

geluid, trillingen, externe veiligheid, woon­

en leefmilieu, landschap en cultuurhistorie, 

ecologie en bodem, grand- en oppervlakte­

water. De bovenvermelde stappen worden 

voo r ieder aspect doorlopen. In paragraaf 

6.10 wordt ingegaan op de bouwtijd en de 

kosten . In paragraaf 6.11 worden de varian­

ten voor de Kortsluitroute apart belicht. 

In de Startnotitie en de Richtlijnen is aange­

geven dat de belangrijkste aspecten geluid 

en trillingen, externe veiligheid, woon- en 

leefmilieu en de invloed op de voorziene 

ruimtelijke ontwikkelingen in het gebied zijn. 

Derhalve is in de effectbeschrijvingen op 

deze aspecten de nadruk gelegd en zijn de 

effecten hier zoveel mogelijk gekwantifi­

ceerd . De overige aspecten zijn globaler 
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behandeld. Binnen het aspect ruimtelijke 

ordening wordt ingegaan op de effecten op 

woon- en werklocaties, recreatiegebieden en 

infrastructuur voorzover deze ontstaan door 

de aanwezigheid van de baan. Effecten die 

ontstaan ten gevolge van het gebruik (geluid, 

trillingen, externe veiligheid) zijn in die 

afzonderlijke paragrafen beschreven. In de 

paragraaf woon- en leefmilieu wordt vervol­

gens ingegaan op de belevingsaspecten (hin­

der) die met deze effecten samenhangen. 

De varianten op de Korts/uitroute veroorza­

ken marginale verschillen in de effecten. 

Deze verschillen komen nauwelijks tot uiting 

bij een vergelijking tussen het nul-, nulplus 

en de Kortsluitalternatieven. Dit geldt vooral 

voor de varianten bij de lijnwerkplaats waar­

bij er a Ileen effecten optreden ten aanzien 

van de functionaliteit en toekomstige flexibi­

liteit van de werkplaats. 

De varianten voor de kruising van de Oud­

Pendrechtsedijk komen bij de effectbeschrij­

ving a Ileen ter sprake als er significante 

verschillen in effecten optreden. Aan het 

eind van dit hoofdstuk, in paragraaf 6.11 

wordt nog apart ingegaan op de varianten 

op de Kortsluitroute. 

De effecten in de aan/egfase zijn afhankelijk 

van keuzen die gemaakt warden bij de ver­

gunningverlening in de uitvoeringsfase. De 

belangrijkste effecten doen zich voor bij de 

aspecten geluid, trillingen, ecologie en 

sociale veiligheid. Bij de overige aspecten 

spelen de effecten in de aanlegfase een 

ondergeschikte rol en warden daarom niet 

beschreven. 

6 .2 RUIMTELIJKE ORDENING 

6.2.1 Effect-identificatie 

Algemeen 

Voor de effecten van geluid, trillingen en 

externe veiligheid op de gebruikswaarde van 

gebieden wordt verwezen naar de paragra­

fen 6.3, 6.4 en 6.5. 

Won en 

Doorsnijding van woongebieden 

De aanleg van een spoorlijn kan een door­

snijding betekenen van de gebruiksruimte in 

woongebieden. Het kan leiden tot versnippe­

ring van gebieden en tot isolatie ten opzichte 

van andere gebieden. Door versnippering en 
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isolatie kunnen de gebruikswaarde van 

bestaande woongebieden en de potenties 

van andere gebieden voor toekomstige 

woonfuncties afnemen. lndien een spoorlijn 

gebundeld wordt aangelegd met een 

bestaande snelweg (bijvoorbeeld de A 15) is 

er geen sprake van versnippering of isolatie. 

De doorsnijding van woongebieden wordt 

gekwantificeerd door de oppervlakte te 

bepalen van de doorsnijding. 

Er wordt bij geen van de alternatieven toe­

komstige woongebied doorsneden, aange­

zien de verstedelijkingsplannen in het kader 

van de VINEX zich random Smitshoek, ten 

zuiden van de A 15, afspelen . 

Aan woonfunctie onttrekken of amoveren 

van woningen 

Voor de aanleg van de spoorlijn moeten 

woningen warden geamoveerd of aan de 

woonfunctie warden onttrokken. De oorzaak 

kan zijn dat de spoorlijn over de bouwlocatie 

loopt of dat de woning binnen de 70 dB(A)­

contour van de spoorlijn komt te liggen. 

Amovering van woningen of het aan de 

woonfunctie onttrekken van woningen bete­

kent voor de ruimtelijke ordening een ver­

mindering van de wooncapaciteit in het 

gebied. 

Om dit aspect te kwantificeren is het aantal 

te amoveren of aan de woonfunctie te ont­

trekken woningen bepaald. 

Werk en 

Doorsnijding van bedrijfslerreinen 

De aanleg van een spoorlijn door een 

(potentieel) bedrijfsterrein kan een waarde­

vermindering van het terrein betekenen als 

gevolg van versnippering en isolatie en door 

verkleining van het oppervlak. 

Dit aspect wordt gekwantificeerd door de 

oppervlakte te bepalen van de doorsnijding. 

Zichtlocatie 

Door de aanleg van de Kortsluitroute wordt 

het bedrijfsterrein Charloisse Poort minder 

goed zichtbaar vanaf de A 15. Dit beperkt de 

attractiviteit van het terrein. 

Landbouw 

De landbouwgronden tussen de zuidrand 

van Rotterdam en de A 15 zullen als gevolg 

van de autonome ontwikkeling ingericht 

warden als bedrijfsterrein of parkgebied 

(Zuidelijk Randpark). De aanleg van de Betu-



we- en de Kortsluitroute hebben daarom 

geen effect op de landbouw. Dit aspect blijft 

verder buiten beschouwing. 

Open I u c htrecreati e 

Barrierevorming danwel blokkering recre­

atieve routes 

Gedurende de aanleg van de Betuweroute 

en de Kortsluitroute kan in een aantal geval­

len sprake zijn van tijdelijke blokkeringen die 

hinderlijk kunnen zijn voor recreatieverkeer. 

Deze blokkeringen doen zich voor op die 

plaatsen waar kunstwerken in het trace war­

den gerealiseerd. Waar mogelijk warden 

maatregelen genomen om deze effecten te 

voorkomen. Zo warden waar mogelijk tijde­

lijke voorzieningen genomen bijvoorbeeld in 

de vorm van omleggingen van de routes . 

Tevens wordt de barrierevorming veroor­

zaakt door aan- en afvoer van zand, grind en 

andere materialen door middel van vracht­

wagens en wijzigingen in de infrastructuur. 

Dit effect doet zich slechts gedurende een 

beperkte periode (tijdens de aanleg) voor. De 

effecten zijn daardoor ten opzichte van de 

andere effecten relatief klein . Dit aspect 

wordt daarom bij verdere beschouwingen 

niet meegenomen. 

Daarnaast kunnen recreatieve routes perma­

nent warden geblokkeerd omdat op plaatsen 

waar eerst wel verbindingen aanwezig 

waren er geen nieuwe warden terugge­

bracht. Dit effect treedt bij geen van de alter­

natieven op en wordt verder niet 

beschouwd. 

Doorsnijding van recreatieve objecten en 

sportcomplexen 

De spoorlijn kan recreatieve objecten en 

sportcomplexen doorsnijden, waardoor 

delen van deze terreinen verloren gaan. Te 

denken valt hier aan de bestaande voorzie­

ningen en de gerealiseerde en nog te reali­

seren elementen van het Zuidelijk Rand park. 

Dit aspect wordt gekwantificeerd aan de 

hand van het oppervlakte recreatieterrein 

dat verloren gaat. 

lnfrastructuur 

Het trace van de Kortsluitroute kruist een 

aantal geplande ontsluitingswegen van de 

VJNEX-Jocatie. 

Om de A 15 te kunnen kruisen moeten al via­

ducten of tunnels warden aangelegd, maar 

als ook de Kortsluitroute moet warden 
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gekruist zullen de tunnels en viaducten lan­

ger moeten worden . Dit betekent meer ruim­

tebeslag en hogere kosten. Deze kosten 

zullen niet ten Jaste van de Betuweroute of 

de Kortsluitroute komen in tegenstelling tot 

kruisingen met bestaande wegen of wegen 

die nog niet zijn aangelegd maar waarvoor 

wel een besluit tot aanleg is genomen. 

Dit aspect wordt gekwantificeerd aan de 

hand van het aantal kruisingen met toekom­

stige wegen . 

6.2.2 Toetsingscriteria 

Jn de vorige paragraaf is aangegeven w elke 

mogelijke effecten zich voor kunnen doen bij 

het rea liseren van de voo rgenomen activi­

teit. Bij een aa ntal daarvan is reeds aangege­

ven dat dit effect zich hier niet zal voordoen 

of slechts in zeer geringe en verwaa rl oosba­

re omvang. Deze effecten warden niet naar 

criteria vertaa ld . 

De volgende cr iteria zul len voor de Ruimte­

lijke Ordening in beschouwing worden 

genomen : 

Won en 

a1 Doorsnijding woongebied (ha) 

a2 Aan woonfunctie onttrekken/amoveren 

van woningen (aantal) 

Werk en 

a3 Doorsnijding bedrijfsterreinen (ha) 

a4 Zichtlocatie 

Open I uch tree reati e 

a5 Oppervlakte recreatieve objecten en 

sportcomplexen (ha) 

lnfrastru c tuur 

a6 Kruisingen met toekomstige wegen (aan­

tal) 

6 .2.3 Effect-analyse 

Won en 

a1 Doorsnijding woongebied 

Door de Betuweroute worden de woonge­

bieden Dorpslaan, Charloisse Lagedijk en 

Smitshoek gekruist. Bij de Dorpslaan gaat bij 

alle alternatieven ongeveer 3 hectare verlo­

ren en in Charloisse Lagedijk bij het nulplus­

alternatief ongeveer 1 hectare en bij de 

overige alternatieven 0,5 hectare. 

Het woongebied Smitshoek ten noorden van 

de A15 (1,2 hectare) wordt aan de woonbe­

stemming onttrokken, met uitzondering van 
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TABEL 6.1 TE AMOVEREN WONINGEN (BRON: ONTWERP-TRACEBESLUIT BETUWEROUTE) 

A d res 

Gemeente Rotterda m 

Charloisse Lagedijk 620 

Charloisse Lagedijk 626 

Dorpslaan 435 

Krabbendijkestraat 475 

Krabbendijkestraat 520 

de drie woningen die het dichtst bij de Char­

loisse Lagedijk staan. Dit gebeurt bij a lie 

alternatieven en maakt deel uit van de auto­

nome ontwikkeling. De Kortsluitraute door­

snijdt geen woongebieden . 

a2 Aan woonfunctie onttrekken/amoveren 

van woningen 

In tabel 6.1 is de bebouwing die bij de aan­

leg van de Betuweraute geamoveerd moe­

ten warden , weergegeven. Het gaat in 

totaal om 3 woningen in de gemeente Rot­

terdam een sociaal cultureel centrum en 

een clubhui s. 

Bij de aanleg van de Betuweraute met drie 

sporen (nulplus-alternatief) moet aan de 

Dorpslaan nog twee schuren warden 

geamoveerd en aan de Charloisse Lagedijk 

een. 

Het woongebied Smitshoek is door de A 15 

reeds doorsneden. Het effect van de Betuwe­

raute zou daar nog bijkomen. Vanwege de 

ge'isoleerde ligging van Smitshoek-noord, 

het amoveren van een deel van de bebou­

wing als gevolg van de Betuweraute en de 

cumulatie van hinder heeft de gemeente 

Barendrecht erap aangedrongen om dit 

gebied aan de woonbestemming te onttrek­

ken. Het gaat dan volgens het OTB Betuwe­

raute om 30 woningen aan de 

Smitshoek-noord. Dit wordt gezien als dee­

luitmakend van de autonome ontwikkeling. 

Ten behoeve van de aanleg van de Kortsluit­

raute hoeven geen extra woningen of ande­

re bebouwing te warden geamoveerd omdat 

deze daar niet aanwezig zijn . 

Werken 

a3 Doorsnijding van bedrijfsterreinen 

Lijn we rkp/aa ts Blindeweg 

Bij de variant met de noordelijke ligging 

(Ks1) gaat de Kortsluitraute noordelijk om de 

soort bebouwing 

w oni ng+ bedrijf 

tuinhuisje 

w oning + schuur 

sociaa l cultureel centrum 

clubhuis 

lijnwerkplaats Blindeweg heen . De pijlers 

van de Kortsluitraute kunnen beperkingen 

opleggen aan de vormgeving van de lijn­

werkplaats. Doordat de Kortsluitraute op pij­

lers wordt aangelegd in dit gedeelte wordt 

de lijnwerkplaats niet van de omgeving afge­

sneden. Het oppervlakte van de werkplaats 

wordt nauwelijks gereduceerd. 

Bij de variant met de zuidelijke ligging, 

gebundeld met de A 15 treedt geen doorsnij­

ding van de lijnwerkplaats op. 

Charl oisse Po o rt 

De Betuweroute doorsnijdt het deels gereali­

seerde bedrijfsterrein Charloisse Poort. Er 

wordt tussen Smitshoek, de A15 en de Char­

loisse Lagedijk een driehoek van ongeveer 

4,5 hectare van het geplande bedrijfsterrein 

afgesneden . Dit gebied is waarschijnlijk niet 

meer bruikbaar als bedrijfsterrein. Dit maakt 

deel uit van a lie alternatieven. 

Bij het nulplus-alternatief worden drie in 

plaats van twee sporen aangelegd waardoor 

het ruimtebeslag grater is dan bij de andere 

alternatieven. Daardoor is het verlies aan 

potentieeel bedrijventerrein grater dan bij de 

andere alternatieven (ongeveer 5 hectare). 

De Kortsluitraute zal de zuidgrens gaan vor­

men van het bedrijfsterrein Charloisse Poort. 

Hij wordt tussen de deels al bestaande en 

deels nog te realiseren Driemanssteeweg en 

de A 15 ingelegd . Alleen in het meest ooste­

lijk deel wordt een deel van het toekomstige 

bedrijfsterrein afgesneden (circa 2 hectare) . 

a4 Zichtlocatie Charloisse Poort 

De Charloi sse Poort is momenteel een opti ­

male zichtlocatie vanaf de A 15. Na de aanleg 

van de Kortsluitraute zal dit in mindere mate 

het geval zijn omdat langs de spoorbaan op 

enkele plaatsen geluidwerende schermen 

warden aa ngebracht en bij km 306 een oprit 

naar het kunstwerk over de graene Kruisweg. 

De Kortsluitroute ligt op een deel van het 



traject hoger dan de A 15 en zal daar een 

deel van het zicht vanaf de A 15 op het 

bedrijfsterrein Charloise Poort wegnemen. 

Bij de variant waarbij de Kortsluitroute over 

de Oud-Pendrechtsedijk wordt geleid ligt de 

Kortsluitroute over een langer traject hoger 

dan de A 15 in vergelijking met de twee 

andere varianten. 

Openluch trecreatie 

a5 Oppervlakte recreatieve objecten en 

sportcomplexen 

Door de aanleg van de Betuweroute wordt 

het Zuidelijk Randpark (met name het deel 

Drechterweide) doorsneden. 

Door het spoor als M-baan uit te voeren 

wordt het ruimtebeslag hier beperkt. Bij het 

nulplus-alternatief gaat het om ongeveer 

0,25 hectare sportterrein en 0,6 hectare park­

gebied en bij de overige alternatieven om 

ongeveer 0,25 hectare sportterrein en 0,45 

hectare park. 

Bij alle alternatieven wordt bovendien een 

strook van het Clara Kinderbos afgesneden 

(ongeveer 0,7 ha). 

De Kortsluitroute doorsnijdt geen parken, 

recreatieve objecten of sportcomplexen. 

lnfrastructuur 

a6 Kruisingen met toekomstige wegen 

Door de Betuweroute wordt de toekomstige 

Verlengde Zuiderparkweg gekruist. 

Door de Kortsluitroute warden de toekomsti­

ge verlengde Zuiderparkweg en de Westelij-

TABEL 6.2 EFFECTEN RUIMTELIJKE ORDENING 

Criteria 

wonen 

a1 Doorsnijding bestaande woongebieden (ha) 

a2 Aan woonfunctie onttrekken/amoveren woningen 

werken 

a3 Doorsnijden bestaande of geplande 

bedrijfsterreinen (ha)* 

a4 Zichtlocatie Charloisse Poort 

Openluchtrecreatie 

a5 Oppervlakte voorzieningen (ha) 

lnfrastructuur 

a6 Kruisingen met toekomstige wegen 

0 

4,7 

3 

4,5 

0 

1.4 
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ke ontsluitingsweg van de VINEX-locatie 

gekruist. Daarvoor zullen in de toekomst 

hogere investeringen nodig zijn . 

Overzicht van de effecten 

Ta be I 6.2 geeft een samenvattend overzicht 

van de effecten van de verschillende alterna­

tieven . 

In deze tabel zijn de varianten voor de ligging 

bij de lijnwerkplaats Blindeweg niet opgeno­

men. Deze varianten verschillen alleen van 

elkaar doordat bij de noordelijk variant (Ks1) 

pijlers in of aan de rand van de werkplaats 

komen te staan hetgeen de functionaliteit van 

de werkplaats kan be'invloeden. 

6 .2.4 Effect-beoordeling 

Op basis van tabel 6.2 kunnen ten aanzien 

van de Ruimtelijke Ordening de onderstaan­

de conclusies warden getrokken. 

Won en 

Doordat bij het nul-plusalternatief een derde 

spoor wordt aangelegd is het ruimtebeslag 

grater hetgeen resulteert een sterkere door­

snijding van het woongebied. 

Werken 

Het bedrijfsterrein Charloisse Poort wordt 

door a lie alternatieven doorsneden. Dit 

gebeurt enerzijds door de Betuweroute die 

in alle alternatieven is opgenomen. Ander­

zijds heeft de Kortsluitroute enig ruimtebe­

slag in het toekomstig bedrijfsterrein. Het 

O+ Kortsluitroute 

Ks A KsB KsC 

5,2 4,7 4,7 4,7 

3 3 3 3 

5 6,5 6,5 6,5 

0 

1,6 1,4 1,4 1,4 

3 3 3 

De verschillen tussen de varianten bij de lijnwerkplaals Blindeweg (Ksl en Ks2) zijn hier niet opgenomen. Bij de afweging tussen beide varianten is niel zozeer he! 

oppervlakte lerrein van belang als wel de hinder die de pijlers van de Kortsluitroute zullen veroorzaken Bij een vergel ijking komt de variant met een gebundelde lig-

ging langs A15 (Ks21 als beste naar voren 
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oppervlak doorsneden bedrijfterrein is bij de 

Kortsluitalternatieven het grootste. 

Bij de noordelijke variant (Ks1) wordt de lijn­

werkplaats van directe omgeving afgesne­

den. Dit kan enige belemmeringen 

opleveren bij de vormgeving van de werk­

plaats. Deze afsnijding vindt niet plaats bij 

de zuidelijke variant. 

De Kortsluitroute maakt het bedrijfsterrein 

Charloisse Poort minder zichtbaar vanaf de 

A 15. Bij het nul- en nulplus-alternatief blijft 

de zichtlocatie onaangetast. 

Open I uch tree rea tie 

Bij a lie alternatieven wordt het Zuidelijk 

Rand park door de Betuweroute doorsneden. 

De verschillen tussen de alternatieven war­

den veroorzaakt door het aantal sporen dat 

in de Betuweroute wordt aangelegd. 

6.3 GELUID 

6.3. 1 Effect-identificatie 

Effecten gedurende de aanlegfase 

In de circulaire Bouwlawaai (1991) warden 

normen genoemd voor de geluidimmissie 

ten gevolge van bouwwerkzaamheden. Als 

toetsingsnorm wordt hierin voor de periode 

tussen 07.00 en 19.00 uur een LAeq van 60 

dB(A) genoemd. Dit is gelijk aan het geluids­

niveau in het studiegebied ten gevolge van 

de A 15. Alleen wanneer de werkzaamheden 

korter duren dan een maand mag de waarde 

van 65 dB(A) gehanteerd warden. 

De circulaire gaat er verder van uit dat, om 

slaapverstoring te voorkomen, er geen 

lawaaiige werkzaamheden gedurende de 

avond- en nachtperiode zullen plaatsvinden. 

In de aanlegfase kan er sprake zijn van 

geluidhinder door de volgende aktiviteiten: 

• graafwerkzaamheden; 

• transport van grond en bouwmaterialen; 

• hei-werkzaamheden; 

• bemalingen; 

• aanleg van baanlichaam en spoorstaven. 

De hoogte van de optredende geluidbelas­

ting tijdens werkzaamheden is afhankelijk 

van de in te zetten apparatuur en machines. 

Aangezien de in te zetten machines nog niet 

bekend zijn kan hiervoor nog geen exacte 

geluidprognose warden opgesteld. Verwacht 

wordt dat de effecten van de verschillende 

alternatieven nauwelijks van elkaar verschil­

len. Gezien het achtergrondniveau en de cri-
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teria uit de circulaire Bouwlawaai resulteert 

de aanlegeffecten in een beperkte tijdelijke 

verhoging van het geluidsniveau. 

Effecten gedurende de gebruiksfase 

De effecten van de verschillende alternatie­

ven zijn bepaald met behulp van de Stan­

daard Rekenmethode 2 uit het "Reken- en 

meetvoorschrift railverkeerslawaai". Voor de 

representatieve geluidgevoelige bestemmin­

gen zijn berekeningen verricht met een aan­

tal schermhoogtevarianten. 

Voor de Kortsluitroute en de Betuweroute 

geldt een voorkeursgrenswaarde van 57 

dB(A). Uitgaande van deze waarde en de 

schermcriteria (bijlage 7) zijn geluidscher­

men langs het trace geplaatst. 

In figuren 6.1 tot en met 6.3 zijn de geluid­

contouren van het railverkeerslawaai voor 

de alternatieven weergegeven. 

In figuur 5.3 in hoofdstuk 5 zijn de geluidcon­

touren voor het railverkeerslawaai voor het 

nul-alternatief (autonome ontwikkeling) 

weergegeven. Uit deze figuren blijkt dat de 

aanleg van de Kortsluitroute een reductie 

betekent van de geluidbelasting in Pendrecht 

ten opzichte van het nulplus-alternatief en 

de autonome ontwikkeling (nul-alternatief). 

Ook voor de woningen aan de Charloisse 

Lagedijk is bij de Kortsluitalternatieven een 

gemiddeld lagere geluidbelasting te ver­

wachten dan bij het nulplus-alternatief. 

De voorkeursgrenswaarde van 60 dB(A) voor 

railverkeerslawaai in nieuwe situaties die in 

het Besluit geluidhinder spoorwegen wordt 

genoemd is voor de Betuweroute en de 

Kortsluitroute aangescherpt tot 57 dB(A). 

Door het treffen van maatregelen dient 

zoveel mogelijk aan deze waarde voldaan te 

warden. In het OTB Betuweroute zijn de cri­

teria genoemd die gebruikt zijn in de afwe­

ging tussen het plaatsen van 

geluidschermen en het aanvragen van een 

ontheffing van deze voorkeursgrenswaarde 

(een zogenoemde hogere waarde). 

lndien er woningen zijn die ondanks deze 

geluidschermen niet aan de voorkeursgrens­

waarde van 57 dB(A) voldoen, dient hiervoor 

een hogere waarde aangevraagd te warden. 

Tenslotte wordt ingegaan op de verandering 

van het aantal inwoners en oppervlakte 

recreatiegebied binnen de cumulatieve 

geluidbelastingsklassen. 
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Bij de geluidberekening is rekening gehou­

den met het passeren van enige losse loco­

motieven en treinen met lege wagons. Dit is 

ongeveer 5 tot 8 % van het aantal passages. 

6 .3 .2 Toetsingscriteria 

Om de effecten van de alternatieven met 

elkaar te kunnen vergelijken is een aantal 

toetsingscriteria geformuleerd. Voor een 

goede vergelijking is het zinvol om de eerder 

beschreven effecten samen te vatten in een 

getal voor het gehele studiegebied. 

Onderscheiden worden : 

b1 totale oppervlakte te plaatsen geluid­

schermen 

b2 aantal aan te vragen hogere waarden 

resp. het aantal woningen waarvan de 

geluidbelasting wel afneemt maar hoger is 

dan 57 dB(A) 

b3 populatie hinder index (PHI) geluid 

b4 gewogen oppervlakte recreatiegebied 

b5 gewogen oppervlakte overig gebied 

Toelichting b3 : populatie hinder index 

Het begrip populatie hinder index (PHI) is 

een fo rfaitaire maat voor het aantal bewo­

ners dat in zeke re mate geluidhinder onder­

vindt. Het beg rip wordt in de ri chtlijnen voor 

dit MER voorg eschreven. 

De PHI waarde wordt voor een bepaald stu­

diegebied berekend uit het aantal inwoners 

binnen een (cumulatieve) geluidbelastings­

klasse en het 'percentage gehinderden '. 

Dit laatste percentage is gedefinieerd met de 

formule: 

p = (B-50) x 2 

waarin : 

p =percentage gehinderden 

B = geluidbelasting (in etmaalwaarde weg­

verkeerslawaai of cumulatief in MKM) 

I 
Trajectnota/MER Kortsluitro ute 

voor B < 50 geldt dat p = 0 d.w.z. dat de 

gebieden met een geluidbelasting lager dan 

50 dB(A) buiten beschouwing warden gela­

ten. 

Toelichting b4, en b5: gewogen 

oppervlaktes 

Voor de woongebieden, recreatiegebieden 

en bedri jfsterreinen kan ook een eengetal s­

aanduiding gehanteerd worden . Hierbij 

wordt het oppervlak van een gebied binnen 

een bepaalde geluidbelastingsklasse verme­

nigvuld igd met een weegfactor. Deze weeg­

factoren zijn ontl eend aan de " Voorspel­

lingsmethoden wegenprojecten milieu effec­

ten" van RWS-DWW. Zie tabel 6.3. 

6 .3 .3 Effect-analyse 

b1 To t ale oppervlakte te plaatsen geluid­

schermen 

In tabel 6.10 is het opperv lakte te plaatsen 

ge luidscherm opgenomen . Dit oppervl akte is 

voor de Korts luita ltern atieven het kleinst e en 

voor het nul-plusa lternat ieven het g rootste. 

b2 Hogere waarden 

In de autonome ontwikkeling wordt in 107 

woningen de voorkeurswaarde voor railver­

keerslawaai van 57 dB(A) overschreden. 

23 daarvan staan in Smitshoek-noord en 

warden geamoveerd. Er resteren dan 84 

woningen met een hogere waarde. Bij het 

nulplus-alternatief zijn dit er 402. Het gaat 

hierbij voornamelijk om woningen in de wij­

ken Pendrecht en Zuidwijk. De verschillen 

tussen het nul- en nulplus-alternatief betref­

fen vooral woningen aan de J. Olieslager­

weg en de Schulpweg (verzorgingstehuis). 

Deze verschillen ontstaan door het verschil 

in capaciteit tussen de alternatieven. 

Bij alternatief KsA krijgen 23 woningen te 

maken met een hogere geluidbelasting dan 

TABEL 6.3 WEEGFACTOREN VOOR DE GELUIDBELASTINGSKLASSEN 

geluidbelasting dB(A) 

yveegfactor 

< 40 

2 

40-45 

3 

45-50 

4 

50-55 

5 

55-60 

6 

60-65 

7 

65-70 

8 

>70 

9 

TABEL 6.4 HOGERE GELUIDBELASTINGEN WAARVOOR EEN HOGERE WAARDE VASTGESTELD MOET WORDEN 

Ad res 

Charloisse Lagedijk 640 en 642 

Charloisse Lagedijk 677 

Dorpslaan 433 

woningen (aantal) 

2 

geluidbelasting railverkeerslawaai (dB(A)) 

60 

61 

59 



de voorkeurswaarde. Bij de andere twee 

Kortsluit-alternatieven zijn dit er 22. Vier van 

deze woningen staan langs de Betuweroute. 

Deze zijn weergegeven in tabel 6.4. 

Aan de Rilland van Bathstraat staat een 

woning waarbij de geluidbelasting afneemt, 

maar waarbij de eindwaarde op 58 dB(A) zal 

komen. De andere 17 resp. 16 woningen met 

een hoge geluidbelasting staan in Smits­

hoek-noord en warden geamoveerd. 

b3, b4, b5 populatiehinder index, gewogen 

opp e rvlaktes recreatiegebied en overig 

gebied 

De geluidcontouren van het railverkeer zijn 

gecumuleerd met het geluid van de overige 

bronnen in het gebied volgens de methode 

die in bijlage 6 is beschreven. Daarmee zijn 

geluidcontouren berekend. In figuur 5.4 in 

hoofdstuk 5 zijn de cumulatieve geluidcon­

touren voor het nul-alternatief (autonome 

ontwikkeling) weergegeven. In de figuren 6.4 

t/m 6.6 zijn deze voor de andere alternatie­

ven gepresenteerd. Bij een vergelijking van 

de figuren met cumulatieve geluidcontouren 

met die van het railverkeerslawaai (figuur 

5.3 en 6.1 tot en met 6.3) blijkt dat het weg­

verkeer als geluidbron dominant is. 

Bij de cumulatieve contouren is in de nabij­

heid van de spoorlijnen geen tot een zeer 

gering verschil merkbaar tussen nul-alterna­

tief en Kortsluitalternatieven. Pas op grotere 

afstand, in Rotterdam-zuid, zijn verschillen 

zichtbaar. 

Op basis van deze figuren zijn het aantal 

inwoners; de oppervlakte recreatiegebied en 

overig gebied binnen deze cumulatieve 

geluidbelastingsklassen bepaald. Deze gege­

vens zijn per alternatief weergegeven in de 

tabellen 6.5 tot en met 6.8. 

Uitgegaan is van het ontwerp zoals dat in 

hoofdstuk 3 is beschreven. Dit betekent dat 

de geluidbelasting na plaatsing van de 

geluidschermen is berekend. Geen rekening 

is gehouden met eventuele geluidsanerings­

maatregelen aan de A 15. 

6 .3 .4 Effect-beoordeling 

Uit tabel 6.10 blijkt dater bij het nul- en nul­

plus-alternatief een grater oppervlak aan 

geluidscherm moet warden aangebracht. 

Het aantal woningen met een hogere waar­

de is bij de Kortsluitalternatieven veel lager 

dan bij het nul- en het nulplus-alternatief. 

I 
Trajectnota/MER Korts lui t route 

De populatiehinderindex (PHI) valt voor de 

Kortsluitalternatieven gunstiger uit dan voor 

het nul- en nulplus-alternatief. De gewogen 

oppervlakte recreatiegebied is bij alle alter­

natieven even groat. Bij het gewogen opper­

vlakte overig gebied komt het nul-alternatief 

als meest gunstig naar voren. De andere 

alternatieven zijn ongeveer gelijkwaardig 

aan elkaar. 

De verschillen tussen de varianten voor de 

Kortsluitroute zijn zeer beperkt. 

6 .4 TRILLINGEN 

6 .4.1 Effect-identificatie 

Tijdens de aanlegfase kan trillinghinder ont­

staan door heiwerkzaamheden ten behoeve 

van de aanleg van de M-baan en het bou­

wen van andere kunstwerken. Bij het vast­

stellen van de bouwwijze zal warden 

onderzocht of de trillingshinder bij het heien 

van de funderingspalen zodanig is dat plaat­

selijk gekozen moet voor geboorde funde­

ringspalen. Het gaat daarbij dan om de 

trillingshinder in woningen en in bedrijven 

(met name de NDU). 

Railverkeer kan al dan niet merkbare trillin­

gen in de bodem langs de spoorbaan ver­

oorzaken. Deze trillingen kunnen soms in 

gebouwen in de omgeving van de spoor­

baan warden gevoeld of, als de sterkte groat 

genoeg is in het gebouw warden gehoord. 

Hierdoor kan hinder ontstaan. Volgens het 

duitse normblad DIN 4150 van 1993 ligt de 

waarneembaarheidsdrempel bij 0, 1 KB 

(Kennwert fur Beurteilung). KB waarden tus­

sen 0,25 en 0,63 zijn voelbaar, een KB-waar­

den tussen 1,6 en 4 is sterk voelbaar. In 

Nederland is nog geen norm voor trillings­

hinder vastgesteld. De Richtlijnen voor het 

m.e.r. geven aan dat de Duitse norm als 

richtsnoer kan warden aangehouden . 

In DIN 4150 warden voor trillingen toelaat­

bare grenswaarden geadviseerd, deze liggen 

tussen KB 0, 1 en 0,6 voor 's nachts en tussen 

KB 0, 15 en 3 voor overdag. Bij de toetsing 

van de waarnemingen aan deze grenswaar­

den is niet a Ileen de sterkte van de trilling 

van belang maar ook het aantal keren dat 

deze zich voordoet. De ervaring van West­

Europese spoor- en metrobedrijven is dat 

voor klachten een ondergrens van KB 0,4 

kan warden aangehouden . 

In geval dater in de praktijk (gebaseerd op 
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TABEL 6.5 PARAMETERS CUMULATIEF GELUID BIJ HET NULALTERATIEF 

nul-alternatief cumulatieve geluidbelastingsklasse MKM 

< 40 40-45 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 > 70 

aantal inwoners 0 0 0 3350 43430 19500 7750 5910 

aantal bijz. geluidgevoelige 0 0 0 2 17 0 

bestemmingen 

oppervlakte recreatiegebied (ha) 0 0 0 0 0 22 54 60 

oppervlakte overig gebied (ha) 0 0 0 66 229 259 312 270 

TABEL 6.6 PARAMETERS CUMULATIEF GELUID BIJ HET NULPLUSALTERATIEF 

nulplus-alternatief cumulatieve geluidbelastingsklasse MKM 

< 40 40-45 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 > 70 

aantal inwoners 0 0 0 2380 43830 19670 8080 5980 

aantal bijz. geluidgevoelige 0 0 0 18 0 

bestemmingen 

oppervlakte recreatiegebied (ha) 0 0 0 0 0 20 53 61 

oppervlakte overig gebied (ha) 0 0 0 59 234 357 303 284 

TABEL 6.7 PARAMETERS CUMULATIEF GELUID BIJ HET KORTSLUITALTERATIEF MET EEN HOGE LIGGING 

Ks A cumulatieve geluidbelastingsklasse MKM 

< 40 40-45 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 > 70 77 

I -aantal inwoners 0 0 0 4420 42030 19800 7690 5980 

aantal bijz. geluidgevoelige 0 0 0 4 15 0 

bestemmingen 

oppervlakte recreatiegebied (ha) 0 0 0 0 0 24 52 60 

oppervlakte overig gebied (ha) 0 0 0 53 233 365 311 274 

TABEL 6.8 PARAMETERS CUMULATIEF GELUID BIJ HET KORTSLUITALTERATIEF MET EEN LAGE LIGGING 

(KSB EN KSC) 

KsB en KsC cumulatieve geluidbelastingsklasse MKM 

< 40 40-45 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 > 70 

aantal inwoners 0 0 0 4500 42220 19560 7680 5980 

aantal bijz. geluidgevoelige 0 o o 4 15 0 

bestemmingen 

oppervlakte o o o o o 24 52 60 

recreatiegebied (ha) 

oppervlakte o o 0 55 233 365 310 274 

overig gebied (ha) 

TABEL 6.9 PARAMETERS CUMULATIEF GELUID VOOR GEBIEDEN MET EEN GELUIDBELASTING >60 MKM 

nul nulplus Ks A KsB en KsC 

aantal inwoners 33.160 33.730 33.470 33.220 

aantal bijz. geluidgevoelige bestemmingen 2 2 2 2 

oppervlakte recreatiegebied (ha) 136 134 136 136 

oppervlakte overig gebied (ha) 841 944 950 949 

In tabel 6,9 zijn de waarden voor de cumulatieve geluidbelasting voor de gebieden met een belasting grater dan 60 MKM weergegeven per alternatief en is een overzicht 

... 
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de ervaring in Nederland met 3000 km 

spoorlijn) klachten over trillingshinder ten 

gevolgen van railvervoer zijn blijken deze uit 

woningen te komen die binnen 50 m uit het 

hart van de baan liggen. Dit wil niet zeggen 

dat in a lie woningen binnen 50 m trilling als 

een prableem wordt ervaren . Dit is sterk 

afhankelijk van de bodemgesteldheid ter 

plaatse. Trillingen beneden de grenswaarden 

kunnen ook hinder veroorzaken bij bedrijven 

die werken met apparatuur die gevoelig is 

voor trillingen. Schade aan gebouwen als 

gevolg van trilingen treedt op bij trillings­

snelheden die grater zijn dan 3 mm/sec. 

Op afstanden grater dan 10 mis de trillings­

snelheid gemeten aan het fundament kleiner 

dan 2 mm/sec. In het studiegebied staan bij 

de autonome ontwikkeling geen gebouwen 

dichter dan 10 m van het spoor. Dit aspect 

bl ijft verder buiten beschouwing. 

In augustus 1995 is onderzoek verricht naar 

trillingen bij de Havenspoorlijn bij Pen­

drecht, zie paragraaf 5.3. U it dit onderzoek 

kan word en afgeleid dat ve rder dan 100 m 

van het Havenspoor geen trillingen meer 

kunnen warden waargenomen. De KB-waar­

de is hier kleiner dan 0, 1. Bij een ander 

spoor (Rotterdam-Dordrecht) lag dit punt op 

120 m van het spoor. Een KB-waarde van 0,4 

(de grenswaarde voor klachten) wordt bij het 

Havenspoor niet gemeten. (De minimale 

afstand tot het spoor waar is gemeten 

bedraagt 20 m . Op die afstand was de KB­

waarde kleiner dan 0,4) . 

Op basis van het voorgaande wordt dit 

aspect gekwantificeerd aan de hand van het 

aantal woningen binnen 50 en 100 m van het 

spoor. Binnen 50 m van het spoor kan vol­

gens het onderzoek bij de Havenspoorlijn 

een KB-waarde van 0,15 optreden en bij 100 

m een KB-waarde van 0,1 . 

6.4.2 Toetsingscriterium 

Als toetsingscriterium is aangegeven het 

aantal woningen binnen 100 m van het 

spoor. Een verdere differentiatie voor wonin­

gen binnen 50 m van het spoor is niet nodig 

omdat die woningen warden geamoveerd of 

aan de woonfunctie warden onttrakken. Bij 

het gebouw van de NDU is voor de toetsing 

van de effecten gebruik gemaakt van de 

richtlijnen 1 en 2 van de Stichting Bouwre­

search . Daarnaast is gebruik gemaakt van de 

Duitse norm DIN 4150. 
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cl Trillingshinder woningen (aantal wonin­

gen binnen 100 m van het spoor) 

c2 Trillingshinder bedrijven 

6.4.3 Effect-analyse 

Langs de Betuweraute warden a lie wonin­

gen binnen 50 m van de baan geamoveerd 

of aan de woonfunctie onttrokken, onder 

meer om aan de normen ten aanzien van 

geluidhinder te voldoen. 

Langs de Betuweroute liggen in het studie­

gebied 18 woningen binnen 100 m van het 

spoor. Het gaat hierbij om 3 woningen aan 

de Dorpslaan, 1 aan de Dorpshof en 14 

woningen aan de Charloisse Lagedijk. 

Doordat in de autonome ontwikkeling de 

Havenspoorlijn wordt opgeheven zal een 

groat aantal woningen in de wijk Pendrecht 

geen trillingshinder meer ondervinden. 

Langs de Kortsluitroute liggen geen wonin­

gen binnen een afstand van 100 m. 

Langs de Kortsluitraute ligt het gebouw van 

de NDLJ_ op een afstand van minimaal circa 25 

m uit het hart van de spoorbaan. In dit ge­

bouw warden werkzaamheden uitgevoerd die 

mogelijk door tri llingen kunnen warden gehin­

derd. Dit betreft kantoorwerkzaamheden en 

werkzaamheden ten behoeve van de productie 

van drukwerken. Bovendien is trillinggevoeli­

ge apparatuur opgesteld. Het gaat daarbij om 

drukpersen, ontvangstapparatuur voor mas­

ters en computers. Ter hoogte van het NDU­

gebouw wordt de Kortsluitraute in a lie va ­

rianten uitgevoerd in de vorm van een viaduct. 

Om na te gaan of schade of hinder in het 

gebouw van de NDU zal optreden zijn met 

behulp van een modelstudie de trillingsni­

veaus van de vloeren in het gebouw berekend. 

Deze trillingsniveaus kunnen met het model 

slechts indicatief bepaald warden doordat de 

eigenschappen van de materialen en construc­

ties die bij de overdracht van trillingen een rol 

spelen slechts globaal bekend zijn. 

lndien een constructie in trilling wordt 

gebracht kan zij de aangeboden trilling dem­

pen of versterken. Dit laatste is het geval als 

de constructie in trilling wordt gebracht met 

een frequentie die dicht ligt bij de eigenfre­

quentie van de constructie. Bij de overdracht 

van de trillingen naar het NDU-gebouw ver­

sterken de liggers van het v iaduct en de 

vloeren van het gebouw de trillingen. Daar 

staat tegenover dat de trillingen warden 



gedempt bij de oplegging van de liggers en 

bij de overdracht via de funderingen. 

De met het model berekende trillingssnelhe­

den ter plaatse van de vloeren op 25 m van 

de baan bedragen circa 0, 11 tot 0, 15 mm/s. 

Dat komt bij een eigenfrequentie van 30 Hz 

overeen met een KB-waarde van 0, 14. 

6.4.4 Effect-beoordeling 

De genoemde woningen liggen tussen 50 en 

100 m van het spoor. Volgens het onderzoek 

van augustus 1995 (zie paragraaf 5.3) kun­

nen h ier tril lingen optreden van 0, 15 tot 0, 1 

KB. Deze trillingen zijn nauwelijks waar­

neembaar en zullen, gezien eerdere ervarin­

gen, naar verwachting nauwelijks leiden tot 

klachten. Bovendien zal een deel van de 

Betuweroute in het studiegebied worden uit­

gevoerd als M-baan. Door de fundering 

daarvan worden trillingen gedempt. Het 

onderzoek van augustus 1995 is verricht bij 

een spoorbaan op een "normale" aarde­

baan. Tegenover een eventuele toename van 

de trillinghinder langs de Betuweroute en de 

Kortsluitroute staat afname van de trillings­

hinder in de dichtbevolkte wijk Pendrecht. 

De trillinghinder zal slechts in zeer geringe 

mate bijdragen aan de totale hinderbeleving 

als gevolg van de aanleg van de spoorlijnen . 

De trillingsniveaus bij het gebouw van de 

NDU zijn dusdanig laag dat schade aan het 

gebouw zeker niet verwacht mag warden. 

De trillingsniveaus die door de drukpersen 

warden veroorzaakt zijn groter dus ook aan 

die apparatuur kan door de Kortsluitroute 

geen schade warden verwacht. Grenswaar­

den voor de apparatuur voor masters en 

voor de computerapparatuur zijn niet 

bekend. De met het model berekende tril­

lingsniveaus liggen in een orde van grootte 

die net voelbaar kan zijn voor de mens maar 

die over het algemeen niet leidt tot hinder. 

TAB EL 6.1 O EFFECTEN GELUID 

b1 oppervlakte geluidschermen (m' ) 

b2 aantal hogere waarden + 

aantal woningen waarvan geluidbelasting 

afneemt maar > 57 dB(A) blijft 

b3 PHI geluid 

b4 gewogen oppervlakte recreatiegebied 

b5 gewogen oppervlakte overig gebied 

Tra j ect nota/MER Ko rtsluit route 

6.5 EXTERNE VEILIGHEID 

I 

Nul-alternatief 

15900 

84 

11560 

1125 

9145 

6 .5. 1 Effect-identificatie 

Het transport van gevaarlijke stoffen brengt 

voor omwonenden en andere regelmatig 

aanwezige personen verhoogde risico's met 

zich mee. 

De risico's warden bepaald op basis een 

combinatie van de kans dat ongevallen 

optreden en de gevolgen van dergelijke 

ongevallen (aantal doden). Anders dan bij 

bijvoorbeeld verkeersveiligheid (relatief 

grate kans op ongevallen, maar in het alge­

meen weinig slachtoffers tegelijkertijd) gaat 

het bij de risico-berekeningen bij het vervoer 

van gevaarlijke stoffen met name om onge­

vallen met een zeer kleine kans, maar een 

potentieel groat gevolg . 

De externe veiligheid wordt in twee groothe­

den uitgedrukt: individueel risico en groepri­

si co. Deze zijn in de begrippenlijst nader 

uitgelegd. 

Het individueel risico wordt volledig bepaald 

door de bran; in dit geval de vervoersstroom 

en de baan (wissels, e.d.) . Het groepsrisico 

wordt bepaald door zowel de bron als de 

omgeving (normaliter aanwezige personen 

in de omgeving). 

De berekeningen zijn uitgevoerd conform de 

eerder in het project Betuweroute gehan­

teerde methodieken met behulp van het 

model SAVE. Achtergronden van de bereke­

ningen zijn beschreven in "Risico-berekenin­

gen alternatieven Kortsluitroute 

Rotterdam-Pendrecht" (SAVE, 1995). 

Voor de berekeningen is uitgegaan van de 

volgende aantallen beladen wagens per jaar 

(2010): 

• brandbare gassen: 16500; 

• toxische gassen : 3000; 

• zeer toxische gassen: 4000. 

Deze aantallen zijn conform de prognoses 

nulplus-alternatief 

16200 

402 

11610 

1115 

9180 

KsA KsB en KsC 

11550 

5 

11475 

1125 

9170 

11550 

5 

11450 

1125 

9175 
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die voor de gehele Betuweroute zijn opge­

steld . Voor de Kortsluitroute geldt hetzelfde 

acceptatiebeleid als voor de rest van het 

Nederlandse spoorwegennet. 

Het gaat om minder dan 10% van het aantal 

treinbewegingen in het gebied. Verwacht 

wordt dat de aantallen wagons, die met 

gevaarlijke stoffen zijn beladen, bij a/le alter­

natieven gelijk zijn, oak al is de totale capaci­

teit bij het nul-alternatief kleiner dan bij de 

andere alternatieven. De aantallen zijn inge­

schat op basis van de verwachte vraag. 

6.5.2 Toetsingscriteria 

d1 individueel risico (contouren; afstand tot 

de as); 

d2 groepsrisico (in cumulatieve frequentie­

diagrammen). 

6.5.3 Effect-analyse 

d1 lndividueel risico 

Voor de berekening van het individueel risi­

co wordt het trace opgedeeld in kilometer­

stukken. Voor ieder kilometerstuk warden 

risicocontouren bepaald. De contouren zijn 

bepaald voor a/le alternatieven. 

De afstanden van de contouren tot de spoor­

baan zijn afhankelijk van het aantal treinen 

met gevaarlijke stoffen dat passeert. Ze zijn 

aangegevenintabe/6.11. 

Er is onderscheid gemaakt in kilometerstuk­

ken met en zonder wissels . De aanwezigheid 

van wissels in een kilometerstuk maakt de 

kans op een ongeval grater, waardoor de 

contouren verder van de spoorbaan af 

komen te liggen. Wissels komen voor in de 

volgende kilometerstukken: 

• in de tweesporige Betuweroute: bij de aan­

sluiting op het emplacement Waalhaven­

zuid (kilometerstuk 204); 

• in de driesporige Betuweroute: bij de aan­

sluiting op het emplacement Waalhaven-

I 
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zuid en de aansluiting op het wachtspooor 

(kilometerstukken 204 en 205); 

• in de Kortsluitroute: bij de aftakking nabij de 

Heulweg (kilometerstuk 203). 

Voor het toetsen van het individueel risico is 

het relevant hoeveel woningen binnen de 

10-e contour liggen. Bij geen enkele variant 

staat er een woning binnen deze contour. Dit 

criterium is dus niet onderscheidend voor de 

alternatieven. 

De individueel risico's warden bepaald door 

de de stofcategorie brand bare vloeistoffen. 

d2 Groepsrisico's 

De groepsrisico's zijn berekend voor het 

totale gebied, alsook voor baanvakken van 

circa 1 km voor elk van de alternatieven . 

In figuur 6.7 is het berekende groepsrisico 

voor de totale route gepresenteerd. Uit de 

figuur blijkt dat realisatie van de Kortsluit­

route leidt tot een reductie in de frequentie 

van een bepaalde ongevalsgrootte met een 

factor 3 tot 100. De oorzaak hiervan is de 

grotere afstand tot de woonbebouwing. 

In figuur 6.8 is het berekende maxima le 

groepsrisico op basis van kilometervakken 

aangegeven. Voor het nu/- en nulplus-alter­

natief is kilometerstuk 205 (nabij Waalhaven­

zuid) bepalend. Voor het Kortsluitalternatief 

is dit kilometer 203 (nabij Heulweg). 

Vergelijking van de groepsrisico's op de 

beschouwde kilometerstukken met de indi­

catieve toetsingswaarde (een cumulatieve 

overschrijdingsfrequentie van 1.10' per jaar 

bij 10 slachtoffers en 1.10·• per jaar bij 100 

slachtoffers), laat zien dat: 

• het groepsrisico per km in het Kortsluitalter­

natief overal een factor 10 of meer lager ligt 

dan de indicatieve toetsingswaarde; 

• het groepsrisico per km in het nu/- en nul­

plus-alternatief hoger ligt dan de indicatieve 

toetsingswaarde. 

TABEL 6.11 DE AFSTAND VAN DE INDIVIDUEEL RISICO-CONTOUREN TOT DE SPOORBAAN (M). 

DE EERSTE AFSTAND BETREFT KILOMETERSTUKKEN ZONDER WISSELS, DE TWEEDE AFSTAND BETREFT 

KILOMETERSTUKKEN MET WISSEL 

Nul en Nulplus-alternatief 

Kortsluitalternatieven 

- Kortsluitroute 

- Betuweroute, Heulweg-Waalhaven-zuid 

(Pendrechtboog) 

10 ' 

40 45 

40 45 

<30 <30 

zzo 240 

220 

<30 

240 

<30 

10' 

400 800 

400 800 

<100 <100 
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Cum. freq. (1/ jaar) 10-4 ..--- ---..-------.--- ----.---- ---.. 

10-5 1~----+------1-------1------1 

2 

10-7 1-----4 

10-8 1-----+------1----

10-9 1-----+------1------1 

Aantal slachtoffers 10 100 1000 

1 Nul-alternatief 2 Nulplus-alternatief 3 Kortsluit-alternatieven 

FIGUUR 6. 7 GROEPSRISICO VOOR DE TOTALE ROUTE 

Cum. freq. (1/ jaar) 10-4 

10-5 

1 

I 
10-6 

2 

10-7 ~ 

1-,_ 

~ 10-8 

~ ~ 10-9 

L 

Aantal slachtoffers 10 100 1000 

Nul-alternatief en Nulplus-alternatief 2 Kortsluit-alternatieven 

FIGUUR 6.8 GROEPSRISICO OP BASIS VAN DE KILOMETERVAKKEN 

81 -I 

.. 



-

82 

-

L 

De groepsris ico's worden voora l bepaa ld 

door de stofgroep bra ndbare gassen . 

6.5.4 Effect-beoordeling 

De aanleg van de Kortsluitroute heeft een 

positief effect op het groepsrisico in vergelij­

king met de autonome ontwikkeling (nul­

alternatief) en de aanleg van een driesporige 

Betuweroute (nulplus). 

Vanwege het groepsrisico legt realisatie van 

nul- of nulplus-alternatief op basis van het 

groepsrisico beperkingen op aan toekomsti­

ge ruimtelijke ontwikkelingen in het gebied. 

Bij realisatie van de Kortsluitroute zijn deze 

beperkingen er niet. 

6.6 WOON- EN LEEFMILIEU 

6.6.1 Algemeen 

Aan het eind van deze paragraaf wordt, 

afwijkend van de opbouw in andere paragra­

fe n in dit hoofdstuk, een integra le beschou­

w ing opgenomen spec ifiek gericht op de 

woongebieden Charloisse Lagedijk en 

Sm itshoek. 

6 .6 .2 Effect-identificatie 

Beleving geluidhinder als gevolg van het 

railverkeer 

Per geluidklasse is in paragraaf 6.3 het aan ­

tal geluidgehinderden als gevolg van de 

cumulati eve geluidbelasting w eergegeven . 

Teven s zijn contouren gepresenteerd . Uit de 

gepresenteerde contouren blijkt dat in het stu­

diegebied de geluidbelasting voor een groat 

deel w ordt bepaald door de grate w egen. De 

Betuweroute en de Kortsluitroute beinvloeden 

de ligging van de contouren nauwelijks. 

Pas op grotere afstand (midden in Rotter­

dam-Zuid) is het effect van de spoorlijnen 

merkbaar. De geluidsniveaus zijn dan echter 

zodanig (circa 50 MKM) dat ze binnen de gel­

dende normen vall en. 

Het effect "beleving van geluidhinder" 

wordt derhalve niet nader gekwantificeerd . 

Beleving van trillinghinder als gevolg van 

railverkeer 

In paragraaf 6.4 is geconstateerd dat de tril ­

linghinder een beperkt aandeel uitmaakt van 

de totale hinder die de spoorlijnen zullen 

veroorzaken . Dit komt mede doordat alle 

woningen binnen 50 m van het spoor ten 

gevolge van de geluidproblematiek word en 
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geam oveerd. Dit aspect bli jft hier verder bu i­

ten beschouwing. Verder dan 50 m van het 

spoor w ordt nauwelijks trill inghinder onder­

vonden. 

Visuele hinder 

Door het plaatsen van een hoog element in 

het zicht vanuit een woning kan visuele hin­

der voor de bewoners ontstaan. Naar mate 

dit element dichterbij de woning staat wordt 

de hinder doorgaans sterker beleefd. Het zal 

daarbij doorgaans gaan om geluidschermen 

en/of om verhoogde spoorbanen. 

Het aantal woningen binnen een afstand van 

100 m van de spoorbaan is de maat waar­

mee dit criterium wordt gemeten. 

Materiele orientatie/bereikbaarheid 

Bij dit aspect wordt gedoeld op de bereik­

baarheid van voorzieningen vanuit woonge­

bieden . Door de aanleg van een spoorlijn 

kunnen verbindingen warden verbroken of 

worden aangebracht. Voor bewoners bete­

kent het opheffen van een verbinding dat 

verder moet warden gereden om de bestem­

ming te bereiken. Dit aspect wordt gekwanti­

ficeerd aan de hand van het aantal op te 

heffen of nieuw aan te leggen verbindingen. 

Bij geen van de alternatieven warden verbin­

dingen opgeheven . Dit aspect blijft verder 

buiten beschouwing . 

Sociale orientatie/bereikbaarheid 

Door de aanleg van een spoorlijn door een 

woongebied kunnen delen daarvan van de 

kern worden geisoleerd. Dit kan gevolgen 

hebben voor het sociale leven in het woon ­

gebied. De spoorlijn wordt dan een sociale 

barriere. Voor dit aspect wordt het aantal 

woninggroepen dat van een kern wordt 

afgesneden in beeld gebracht. 

Sociale veiligheid 

Onoverzichtelijke situaties warden doorgaans 

als onveil ig beschouwd. Voorbeelden van der­

gelijke plekken zijn tunnels en viaducten . De 

toenam e van de sociale onveiligheid wordt 

beoordeeld aan de hand van het aantal kruis­

ingen van de spoorbaan met w egen en paden 

of de verlenging van bestaande of toekomst i­

ge tunnels en tunnelbakken. 

In de aanlegfase zullen eveneens onover­

zichtelijke situaties zijn . Van belang zijn de 

bouwplaatsen op plekken waar wegen en 

paden de Kortsluitroute of de Betuweroute 



kruisen. Dit zijn dezelfde locaties als waar­

van in de gebruiksfase sprake is. Het criteri­

um voor sociale veiligheid geldt voor zowel 

de gebruiks- als de aanlegfase. 

6.6.3 Toetsingscriteria 

De volgende criteria zullen in beschouwing 

warden genomen: 

e1 Visuele hinder (aantal woningen binnen 

100 m afstand van de baan). 

e2 Sociale orientatie (aantal woninggroepen 

dat wordt afgesneden). 

e3 Socia le veiligheid. 

6.6.4 Effect-analyse 

el Beleving visuele hinder 

Bezien is bij hoeveel woningen de afstand 

tot de aan te leggen spoorlijnen minder 

dan 100 m bedraagt. In deze woningen kan 

visuele hinder optreden als gevolg van de 

aanleg van de spoorlijnen . Het gaat hierbij 

om 3 woningen aan de Dorpslaan, 1 aan de 

Dorpshof en 14 woningen aan de Charlois­

se Lagedijk. Deze aantallen gelden voor alle 

alternatieven. 

De flyover bij de Heulweg zal wellicht vanuit 

woningen aan de rand van de VINEX-locatie 

zichtbaar zijn. Dit is echter niet waarschijnlijk 

omdat er ten zuiden van de A 15 een groen­

strook wordt aangebracht en er waarschijn­

lijk geluidwallen of -schermen langs de A 15 

warden geplaatst. Voor de rest zal de Kort­

sluitroute vanuit deze woningen nauwelijks 

zichtbaar zijn omdat ze vrijwel volledig aan 

het oog wordt onttrokken door de A 15. 

e2 Sociale orientatie/bereikbaarheid 

Bij alle alternatieven ka n er sprake zijn van 

deze lfde achteruitgang in de beleving van de 

sociale orientatie. Het betreft steeds een 

sociale barriere die wordt opgeworpen tus­

sen de bewoners van de gemeenschap aan 

de Charloisse Lagedijk. Daarn aast kunnen de 

bew oners in het zuidwestelijk dee l van deze 

TABEL 6.12 EFFECTEN WOON- EN LEEFMILIEU 

e1 visuele hinder 

(aantal woningen binnen 100 m) 

e2 sociale orientatie 

(toename afgesneden woninggroepen) 

e3 sociale veiligheid 

0 

18 

2 
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gemeenschap zich tevens afgesloten voelen 

van de wijken Pendrecht en Zuidwijk. 

e3 Sociale veiligheid 

Bij a lie alternatieven, wordt de passage van 

de Heulweg onder de A15 langer en daar­

door onoverzichtelijker. Men kan zich hier­

door sociaal onveiliger voelen . 

Bij het nul-plusalternatief en de Kortsluital­

ternatieven wordt een fly-over aangelegd 

waardoor ter plaatse van de kruising met de 

Heulweg drie sporen warden aangebracht. 

Bij het nul-alternatief zijn dit er twee waar­

door de tunnel iets korter kan blijven. 

Daarnaast kan bij alle alternatieven de pas­

sage van de Krabbendijkestraat met de 

metro als sociaal onveilig warden ervaren. 

Bij het nulplus-alternatief warden drie in 

plaats van twee sporen aangebracht. Bij a lie 

passages met wegen ontstaat een sociaal 

minder veilige situatie dan bij de alternatie­

ven met een tweesporige Betuweroute. 

De tunnel van de Verlengde Zuiderparkweg 

onder de A 15 door wordt bij de Kortsluital­

ternatieven I anger omdat deze ook onder de 

Kortsluitroute door moet warden geleid. Een 

langere tunnel wordt als minder veilig erva­

ren. Ter hoogte van de kruising van de Kort­

sluitroute met de Groene Kruisweg wordt de 

Kortsluitroute op pijlers aangelegd. Daar­

door wordt de sociale veiligheid van deze 

plek nauwelijks benvloed. 

Bij alle alternatieven ontstaan evenveel soci­

aal minder veilige situaties. Bij het nulplus­

alternatief warden de Heulweg en de andere 

passages onder de Betuweroute langer dan 

bij de autonome ontwikkeling. Bij de Kort­

sluitroutealternatieven warden de Heulweg 

en de tunnel van de verlengde Zuiderpark­

weg langer. Het nul-alternatief komt zodoen­

de als minst ongunstige naar voren. 

Overzicht van de effecten 

In tabel 6.12 is een overzicht gegeven van 

effecten op het w oon- en leefm ilieu . 

O+ KsA KsB KsC 

18 18 18 18 

2 2 2 2 
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6.6.5 Effect-beoordeling 

De effecten op het woon- en leefmilieu doen 

zich voor langs de Betuweroute. Langs de 

Kortsluitroute komen op korte afstand geen 

woongebieden voor. Met uitzondering van 

geluidhinder onderscheiden de alternatieven 

zich daardoor niet van elkaar. Voor de mate 

van geluidhinder is het aantal treinen dat via 

de Betuweroute gaat bepalend. Hieruit komt 

het voordeel dat de Kortsluitroute biedt voor 

het woon- en leefmilieu naar voren. 

Het nulplus-alternatief scoort voor de sociale 

veiligheid minder gunstig omdat de viaduc­

ten breder warden uitgevoerd. 

6.6.6 Jntegrale analyse woon- en Jeefmi­

lieu Smitshoel< en Charloisse Lagedijl< 

Algemeen 

Het woon- en leefmilieu van Smitshoek en 

Charloisse Lagedijk wordt in potentie door 

de aanleg van de Betuweroute en (in minde­

re mate) de Kortsluitroute be'invloed. Boven­

dien wordt als autonome ontwikkeling 

mogelijk de capaciteit van de A15 vergroot. 

een bedrijfsterrein ten zuiden van de Char­

loisse Lagedijk met een nieuwe ontsluitings­

weg aangelegd en lopen toekomstige 

ontsluitingswegen van de VINEX-locatie 

Midden-IJsselmonde door het gebied. Een 

en ander betekent een belangrijke aanslag 

op de kwaliteit van het woon- en leefmilieu. 

In deze paragraaf wordt bezien welke gevol­

gen de autonome ontwikkeling en de aanleg 

van de Betuweroute en de Kortsluitroute heb­

ben voor de woongebieden Charloisse Lage­

dijk en Smitshoek. Daarbij wordt ingegaan op 

de aspecten geluid, versnippering en beleving. 

Geluid 

Uit de geluidsberekeningen blijkt dat het 

geluidsniveau in beide woongebieden (vrij­

wel) volledig wordt gedomineerd door het 

wegverkeerslawaai . Voor een aantal indivi­

duele woningen langs het trace-gedeelte 

Heulweg-Waalhaven van de Betuweroute zal 

het geluidniveau toenemen. Deze woningen, 

met de resulterende geluidsniveaus, zijn in 

het OTB Betuweroute aangegeven voorzover 

de geluidsniveaus zodanig zijn dat een ont­

heffing moet warden aangevraagd. De aan­

leg van de Kortsluitroute betekent dat de 

geluidhinder als gevolg van de Betuweroute 

afneemt. De Kortsluitroute ligt verder van de 

woongebieden en draagt dus minder bij aan 

het geluidniveau. 
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Versnippering 

De Charloisse Lagedijk wordt in de toekomst 

door de Driemanssteeweg, de verlengde 

Zuiderparkweg, de Westelijke ontsluitings­

weg van de VINEX-locatie en de Betuwerou­

te gekruist. 

Orie van deze infrastructurele werken krui­

sen de Charloisse Lagedijk binnen een tra­

ject van 150 m. De versnippering in het 

oostelijk deel is daardoor beperkt. In het 

westelijk deel zal de Westelijke Ontsluitings­

weg van de VINEX-locatie parallel aan de 

Charloisse Lagedijk warden aangelegd door 

het terrein met sportvelden . Het gebied tu s­

sen de Charloisse Lagedijk en de A 15 wordt 

door de Betuweroute doorsneden. Daardoor 

wordt de gebruiksruimte van de woningen 

tussen Smitshoek en de Driemanssteeweg 

aan de zuidzijde van de Ch arloisse Lagedijk 

beperkt. 

In Smitshoek doet zich de versnippering niet 

voor. 

Beleving 

Het landelijke karakter dat het gebied nu nog 

enigszins heeft zal door de ontwikkelingen 

sterk warden aangetast. De aanleg van het 

bedrijfsterrein en het Zuiderpark alsmede de 

aanleg van wegen zal hier een groat aandeel 

in hebben . De aanleg van de Betuweroute en 

de Kortsluitroute draagt hieraan bij. 

De bewoners zullen de overgang van relatief 

landelijk gebied naar stedelijke restruimte 

negatief waarderen. De aanleg van de Betu­

weroute en de Kortsluitroute zullen ook als 

een negatieve ontwikkeling warden ervaren 

omdat het (boven)regionale infrastructuur is 

die voor de inwoners van het gebied geen 

direkt nut heeft. 

Conclusie 

De leefbaarheid van Smitshoek en Charlois­

se Lagedijk zal in de toekomst vooral war­

den bepaald door de mate van geluidhinder. 

Als gevolg van de versnippering en de ach­

teruitgang van de belevingswaarde van het 

landschap vermindert de leefbaarheid van 

het gebied . De achteruitgang van het leefmi­

lieu is vooral toe te schrijven aan de autono­

me ontwikkeling waarbij de realisatie van de 

Betuweroute bepalend is. De Kortsluitroute 

vermindert de geluidbelasting die door de 

Betuweroute wortd veroorzaakt en draagt 

zelf weinig bij aan de totale milieubelasting 

in de woongebieden. 



6.7 LANDSCHAP EN CULTUURHISTORIE 

6. 7 . 1 Effect-identificatie 

Cultuurhistorie en aardkundige waarden 

Cu/tuurhistorisch waardevol/e bebouwing 

Door het fysieke ruimtebeslag of door 

beschadiging kan bij de aanleg van een 

spoorlijn cultuurhistorisch waardevolle 

bebouwing verloren gaan. 

Aardkundige waarden 

Aantasting of verlies van aardkundige waar­

den doet zich voor bij het vergraven van 

aardkundig waardevolle structuren. Het ver­

lies van deze structuur is onomkeerbaar 

omdat de ontstaansprocessen die tot de vor­

ming ervan geleid hebben, over het alge­

meen niet meer in het gebied werkzaam zijn. 

In het studiegebied zijn geen zeer waarde­

volle aardkundige structuren aanwezig. Dit 

aspect wordt daarom verder niet in beschou­

wing genomen. 

Landschappelijke waarden 

Doorsnijding landschapsstructuur 

Bij aanleg van nieuwe infrastructuur is er 

sprake van doorsnijding van de landschaps­

structuur. De kenmerkende opbouw van het 

landschap wordt hierdoor minder duidelijk, 

waardoor de 'leesbaarheid van het land­

schap' vermindert. De grootte van het effect 

van de doorsnijding wordt, naast het ont­

werp, voor een belangrijk deel bepaald door 

de gevoeligheid van het landschap. De mate 

van verandering waar het landschap aan 

onderhevig is geweest (sinds 1850) en de 

maat van het landschap (dicht of open) zijn 

hier belangrijke indicatoren voor. 

Visueel-ru imtelijke barrierewerking 

Door de aanleg van een spoorlijn ontstaat 

een visuele barriere in het landschap. Door 

de baan zelf en de bovenleidingen worden 

zichtlijnen onderbroken. Deze barrierewer­

king wordt versterkt door het aanbrengen 

van geluidschermen en of een verhoogde 

ligging. 

6. 7 .2 Toetsingscriteria 

f1 Cultuurhistorisch waardevolle bebou­

wing . 

f2 Doorsnijding landschapsstructuur. 

f3 Visueel-ruimtelijke barrierewerking. 
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6 . 7 .3 Effect-analyse 

fl Amoveren cultuurhistorisch waardevolle 

bebouwing 

Aan de Charloisse Lagedijk staat een dubbel 

woonhuis met hoge cultuurhistorische waar­

de. Dit blijft in alle alternatieven behouden, 

behalve. 

In Smitshoek staat een cultuurhistorisch 

waardevolle bakkerij in de direkte omgeving 

van de Betuweroute. Vanwege het kabinets­

besluit van 21 april 1995 wordt de woonbe­

stemming aan dit pand onttrokken. Naar een 

andere bestemming wordt nog gezocht. 

De Pendrechtse Molen is reeds in verband 

met de aanleg van het bedrijfsterrein Char­

loisse Poort verplaatst. 

f2 Doorsnijding landschapsstructuur 

De Betuweroute doorsnijdt bij alle alternatie­

ven het landschap in gelijke mate. 

De Kortsluitroute loopt door een matig tot 

sterk veranderd, verstedelijkt gebied. Het 

gebied heeft als gevolg van de aanwezige ste­

delijke functies (wonen, industrie en infrast­

ructuur) een relatief besloten karakter. Mede 

doordat de spoorlijn wordt gebundeld met de 

A15 leidt de aanleg van de Kortsluitroute niet 

tot doorsnijding van de landschapsstructuur, 

waardoor identiteitsverlies zou optreden. 

Door de Kortsluitroute te bundelen met de 

A15 is nauwelijks meer sprake van versnip­

pering van het landschap. 

Dit aspect is niet onderscheidend voor de 

alternatieven. 

f3 Visueel-ruimtelijke barrierewerking 

De Betuweroute zal een visuele barriere vor­

men in het studiegebied. Dit wordt voorna­

melijk veroorzaakt door de verhoogde ligging 

op een aardebaan of een M-baan met geslo­

ten onderbouw. Dit doet zich bij a lie alterna­

tieven in gelijke mate voor. In figuur 6.10 is 

de kruising van de Betuweroute met de Char­

loisse Lagedijk gevisualiseerd. Figuur 6.9 

geeft de huidige situatie weer. 

De effecten van de alternatieven voor de 

Kortsluitroute op het landschapsbeeld zijn 

in figuur 6.11 tot en met 6.15 gevisuali­

seerd. 

In het noordelijke deel van het studiege­

bied is de A 15 vanaf de Charloisse Lagedijk 

in de huidige situatie nauwelijks zichtbaar 

als gevolg van de aanwezige woonbebou­

wing, bedrijfsgebouwen en beplanting. Op 
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FIGUUR 6.9 CHARLOISSE LAGEDIJK TER HOOGTE VAN DE KRUISING VAN DE BETUWEROUTE, HUIDIGE 

SITUATIE 
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FIGUUR 6.10 CHARLOISSE LAGEDIJK TER HOOGTE VAN DE KRUISING VAN DE BETUWEROUTE, NA REALl­

SATIE VAN DE BETUWEROUTE 
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TABEL 6.13 EFFECTEN LANDSCHAP EN CULTUURHISTORIE 

Criteria 

f1 Amoveren cultuurhistorisch waardevolle 

bebouwing (aantal gebouwen) 

f2 Doorsnijding landschapsstructuur 

f3 Visueel-ruimtelijke barrierewerking 

de locaties waar de A 15 wel zichtbaar is, is 

het lijnelement zeer beeldbepalend, zie 

figuur 6.11 . Aanleg van de Kortsluitroute 

direct aan de noordzijde van de A15, op 

dezelfde hoogte als de A15 en met geluid­

werende schermen, zal het lijnelement ver­

der versterken (figuur 6.12). De visueel­

ruimtelijke barrierewerking is als matig te 

omschrijven. 

De verschillen in effect tussen de varianten 

voor de kruising van de Oud Pendrechtsedijk 

zijn voorafgaand aan de aanleg van het via­

duct van de Westelijke VINEX ontsluitings­

weg beperkt. In figuur 6.12 en 6.13 is de 

Kortsluitroute in verhoogde ligging, zoals in 

alternatief KsA, gevisualiseerd. Figuur 6.14 

en 6.15 geeft de situatie weer met de Kort­

sluitroute in lage ligging, zoals bij de alterna­

tieven KsB en KsC. De verschillen in visuele 

barrierevorming zijn betrekkelijk gering. 

Als de Westelijke VINEX ontsluitingsweg op 

de Oud-Pendrechtsedijk wordt aangelegd en 

er een viaduct over de A 15 en de Kortsluit­

route wordt gerealiseerd, zullen de verschil­

len grater zijn. Bij alternatief KsA zal het 

viaduct zeer hoog warden en vanaf een grate 

afstand zichtbaar zijn. Dit is bij de andere 

varianten in mindere mate het geval. Vanaf 

de A15 is nu het bedrijfsterrein Charloisse 

Poort goed zichtbaar, zie figuur 6.16 en 6.17. 

Door de aanleg van de Kortsluitroute zal dit in 

de toekomst in mindere mate het geval zijn . 

In het oostelijk deel is dit het gevolg van de 

afrit vanaf de fly-over bij de Heulweg (zie 

figuur 6.18), in het westelijk deel wordt dit 

veroorzaakt door de oprit naar het kunstwerk 

over de Groene Kruisweg (zie figuur 6.19). 

Daartussen bepalen de hoogteligging van de 

spoorbaan en de geluidschermen de zicht­

baarheid van de Charloisse Poort. 

Vanaf de zuidzijde van het studiegebied is de 

A15 nu als een zeer dominante lijn in het 

landschap aanwezig . De A 15 wordt gedeelte-

0 

0 
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0 KsA KsB KsC 

0 0 0 0 

lijk afgeschermd door begeleidende beplan­

ting. De woonbebouwing, bedrijfsgebouwen 

en beplanting aan de noordzijde van de A 15 

vormen een massieve, overwegend groene, 

wand. De visueel-ruimtelijk barrierewerking 

van de aanleg van de Kortsluitroute (op 

gelijke hoogte als de A 15 en met geluidwe­

rende schermen), is, gezien vanuit het zui­

den, zeer beperkt. 

Overzicht van de effecten 

6 . 7 .4 Effect-beoordeling 

De effecten op de doorsnijding van de land­

schapsstructuur en de visueel-ruimtelijke 

barrierewerking zijn gering. De aanleg van 

de Kortsluitroute zal de visuele barrierewer­

king van de A15 enigszins versterken . 

De alternatieven met een Kortsluitroute zijn 

voor het thema landschap daardoor iets 

minder gunstig dan de alternatieven met 

alleen de Betuweroute. 

Alternatief KsA heeft een grater effect op het 

landschapsbeeld dan de andere Kortsluitva­

rianten door het hogere viaduct in de ont­

sluitingsweg, zie ook paragraaf 6.11 . 

6.8 ECOLOGIE 

6.8. 1 Effect-identif i cat i e 

Standplaatsverlies door direct ruimtebeslag 

Standplaatsverlies treedt op door direct 

ruimtebeslag van de spoorbaan. Dit is het 

gevolg van de ligging van het trace en de 

wijze waarop het is aangelegd . 

Aantasting door verlaging van de grondwa­

terstand en/of het oppervlaktewaterpeil 

Bij de aanleg van de spoorbaan en kunst­

werken wordt plaatselijk de grondwaters­

tand verlaagd door bemaling . 

Het gaat hier bij om bouwputten en bouw­

dokken. Bij de uitvoering warden maatrege­

len genomen om de effecten hiervan op de 

omgeving te beperken. De resterende effec­

ten zijn zo gering dat ze verder buiten 

beschouwing gelaten warden. 
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FIGUUR 6.11 DE A 15 GEZIEN VANAF DE KRUISING VAN DE CHARLOISSE LAGEDIJK MET DE OUD PEN· 

DRECHTSEDIJK, MET LINKS DE BEGRAAFPLAATS, HUIDIGE SITUATIE 
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FIGUUR 6.12 DE A15 GEZIEN VANAF DE KRUISING VAN DE CHARLOISSE LAGEDIJK MET DE OUD PENDRECHTSEDIJK, 

MET LINKS DE BEGRAAFPLAATS, MET EEN KORTSLUITROUTE DIE OVER DE DIJK HEEN GAAT (ALTERNATIEF KSA) 
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FIGUUR 6.13 DE A15 GEZIEN VANAF DE KRUISING VAN DE CHARLOISSE LAGEDIJK MET DE OUD PEN­

DRECHTSEDIJK, MET EEN KORTSLUITROUTE DIE OVER DE DIJK HEEN GAAT {ALTERNATIEF KSA) 
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FIGUUR 6 . 14 DE A 15 GEZIEN VANAF DE KRUi Si NG VAN DE CHARLOISSE LAGEDIJK MET DE OUD PENDRECHTSEDIJK, MET LINKS 

DE BEGRAAFPLAATS, MET EEN KORTSLUITROUTE DIE ONGEVEER OP MAAIVELDNIVEAU PASSEERT (ALTERNATIEVEN KSB EN KSC) 
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FIGUUR 6.15 DE A15 GEZIEN VANAF DE KRUISING VAN DE CHARLOISSE LAGEDIJK MET DE OUD PENDRECHTSEDIJK, 

MET EEN KORTSLUITROUTE DIE ONGEVEER OP MAAIVELDNIVEAU PASSEERT (ALTERNATIEVEN KSB EN KSC) 
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FIGUUR 6.16 BEDRIJFSTERREIN CHARLOISSE POORT GEZIEN VANAF DE A15, HUIDIGE SITUATIE 

L 
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FIGUUR 6.17 BEDRIJFSTERREIN CHARLOISSE POORT GEZIEN VANAF DE A15, HUIDIGE SITUATIE 
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FIGUUR 6.18 BEDRIJFSTERREIN CHARLOISSE POORT GEZIEN VANAF DE A 15, NA REA LISA TIE VAN DE 

KORTSLUITROUTE 
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FIGUUR 6.19 BEDRIJFSTERREIN CHARLOISSE POORT GEZIEN VANAF DE A 15, NA REALISATIE VAN DE 

KORTSLUITROUTE 
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Rustverstoring van broedvogels 

Rustverstoring treedt op in zowel de aanleg­

als de gebruiksfase. De werkzaamheden 

voor de aanleg van het spoor zijn in een 

zone van enkele honderden meters aan 

weerszijden van het trace verstorend voor 

de avifauna. In de gebruiksfase is er bij een 

geluidsbelasting van meer dan 60 dB(A) 

sprake van een aanzienlijke achteruitgang 

(>50%) van het aantal broedvogels. 

Biotoopverlies door direct ruimtebeslag 

Biotoopverlies door direct ruimtebeslag is 

het gevolg van de ligging van het trace en 

de wijze waarop dit is aangelegd. Voor de 

avifauna kan dit biotoopverlies op twee 

manieren ontstaan: 

• direct terreinverlies; 

• onaantrekkelijk worden van het aan het trace 

grenzende terreinen als gevolg van een 

hogere ligging van het trace of hogere 

bouw-/kunstwerken . Het vrije zicht (veilig­

heidsgevoel) wordt hierdoor belemmerd en 

de hoge punten vormen een uitzichtpunt 

voor predatoren. 

Versnippering biotoop 

Door de aanleg van extra infrastructuur kun­

nen biotopen worden versnipperd. Door de 

doorsnijding kan de kwaliteit van de biotoop 

afnemen. 

6.8.2 Toetsingscriteria 

g1 Standplaatsverlies vegetatie. 

g2 Rustverstoring broedvogels. 

g3 Biotoopverlies fauna . 

g4 Versnippering biotoop. 

6.8.3 Effect-analyse 

g1 Standplaatsverlies vegetatie 

Door de Betuweroute wordt in het studiege­

bied een (potentieel) bos doorsneden dit levert 

een verlies op van (potentieel) waardevolle 

standplaatsen, ter grootte van ongeveer 0,45 

hectare bij een twee sporige Betuweroute en 

bij het nulplus-alternatief met een driesporige 

Betuweroute 0,65 hectare). Van minder belang 

is de doorsn ijding van de landbouwgebieden. 

De floristische en vegetatieve waarden in het 

gebied zijn echter zeer beperkt. De Kortsluital­

ternatieven hebben in geringe mate negatieve­

re effecten dan het nul- en het nulplus-alter­

natief, door het grotere ruimtebeslag. 

De verschillen in effecten tussen de varian­

ten voor de kruising van de dijk zijn beperkt. 

Trajectnota/ MER Kortslui t route 

g2 Rustverstoring van broedvogels 

De Betuweroute heeft nauwelijks effect voor 

broedvogels omdat er geen belangrijke 

broedvogelgebieden in de omgeving voor­

komen. 

Ook in de strook naast het trace van de 

Kortsluitroute bevinden zich geen goede of 

redelijke weidevogel- of moerasbroed­

vogelgebieden. Van verstoring van deze 

avifauna is in de aanlegfase dan ook nau­

welijks sprake. Voor de meer algemene 

soorten is de verstoring als matig te 

omschrijven. In de gebruiksfase zal het 

effect op de rustverstoring van broedvogels 

vergeleken met de huidige situatie beperkt 

zijn. In het gebied zal de cumulatieve 

geluidsbelasting van de Betuweroute/Kort­

sluitroute en de A15 niet boven deze 60 

dB(A) uitkomen. Dit wordt bereikt door het 

plaatsen van geluidschermen. De kortslui­

talternatieven veroorzaken in geringe mate 

meer onrust dan het nul- en nulplus-alter­

natief. De verschillen tussen de alternatie­

ven KsA, KsB en KsC zijn beperkt indien ter 

plaatse van de waterkering geluidschermen 

worden aangebracht. 

g3 Biotoopverlies fauna 

De Betuweroute doorsnijdt geen waardevolle 

vogelgebieden, maar wel een parkgebied met 

enige ecologische waarde. Deze doorsnijding 

is bij een tweesporige Betuweroute kleiner 

dan bij een driesporige (nulplus-alternatief) 

De Kortsluitalternatieven veroorzaken in 

geringe mate meer biotoopverlies dan de 

nul- en nulplus-alternatieven, als gevolg van 

het grotere ruimtebeslag. De verschillen in 

effecten tussen de varianten voor de krui­

sing van de waterkering zijn beperkt. 

g4 Versnippering biotoop 

De Betuweroute doorsnijdt het parkgebied 

Drechterweide. Deze doorsnijding is bij een 

driesporige Betuweroute grater dan bij een 

tweesporige. 

Door de aanleg van de Kortsluitroute wordt 

het versnipperend effect van de A 15 ver­

groot. Dit effect geldt a Ileen voor algemene 

soorten. Van een versnippering van rust- en 

fourageergebi eden is geen sprake. De effec­

ten van de verschillende varianten zijn als 

gering te omschrijven . 



TABEL 6.14 EFFECTEN ECOLOGIE 

Criteria 

g1 Standplaatsverlies vegetatie 

g2 Rustverstoring broedvogels 

g3 Biotoopverlies fauna 

g4 Versnippering biotoop 

Overzicht van de effecten 

Tabel 6.14 geeft een samenvatting van de 

effecten voor het aspect ecologie. 

6.8.5 Effect-beoordeling 

De aanleg van de Betuweroute brengt wei­

nig effecten voor de ecologie met zich mee 

omdat de huidige waarden beperkt van 

omvang zijn. Alleen het parkgebied dat 

wordt doorsneden heeft enige (potentiele) 

ecologische waarde. De invloed daarap is bij 

het nulplus-alternatief grater omdat de 

spoorlijn breder is dan bij een tweesporige 

Betuweraute. De aanleg van de Kortsluitrau­

te heeft relatief weinig negatieve effecten 

voor de ecologie omdat ze gebundeld met 

de A 15 wordt aangelegd. De effecten van de 

A 15 warden door de Kortsluitraute in gerin­

ge mate versterkt. Voor de ecologie scoren 

deze alternatieven daaram iets negatiever 

dan het nul-plusalternatief. 

6.9 BODEM EN GROND- EN OPPERVLAKTEWA­

TER 

6.9. 1 Effect-identificatie 

Vergraven bodem 

Bij het verwijderen van de bovengrond zul­

len bestaande bodemstructuren verloren 

gaan. lndien er sprake is van karakteristieke 

of onvergraven bodemstructuren wordt dit 

beschouwd als een belangrijk negatief 

effect. In het studiegebied komen geen bij­

zondere bodemeenheden voor. 

Ten zuiden van de A 15 ligt een bodembe­

schermingsgebied. Dit gebied wordt niet 

doorsneden door de Kortsluitraute of de 

Betuweraute. 

Het vergraven van bijzondere of karakteris­

tieke bodems zal daaram verder niet in 

beschouwing warden genomen. 

Ophogingen 

Bij het aanbrengen van een ophoging op (of 

van een peilverlaging bij) een samendrukbare 

ondergrond kunnen zettingen optreden. De 

0 
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O+ Ks A KsB KsC 

mate waarin dit gebeurt is afhankelijk van de 

dikte van de op te brengen laag en van de 

bodemopbouw ter plaatse. Daarnaast zal door 

het aanbrengen van aanzienlijke ophogingen 

vervorming optreden van de ondergrand. Dit 

kan in de omgeving van de ophoging leiden 

tot vervorming van de bodem. 

Deze vervormingen kunnen schade veraor­

zaken aan de fundering van gebouwen en 

kunstwerken. Bij het ontwerp van de spoor­

baan wordt met deze zettingen rekening 

gehouden door het aanbrengen van steun­

bermen en dergelijke. Schade als gevolg van 

de aanleg van de spoorbaan is daaram niet 

te verwachten. 

Deze effecten treden niet alleen op bij het 

aanbrengen van een aardebaan, maar oak bij 

het aanbrengen van depots. Het gaat hierbij 

om permanente vervormingen, oak al wordt 

een depot na verloop van tijd weer opgehe­

ven. Gebruik zal warden gemaakt van depots 

die voorzien zijn voor de Betuweraute, aan­

gezien in het plangebied geen fysieke ruimte 

voor extra depots aanwezig is. 

Verticale drainage 

Om de zettingen in de deklaag als gevolg 

van ophogingen te versnellen zal verticale 

drainage warden toegepast. De zettingsef­

fecten blijven als geheel gelijk, maar door 

het zettingspraces te versnellen wordt een 

afname van zettingen bewerkstelligd na 

ingebruikneming van de spoorlijn. Verticale 

drainage wordt toegepast als de aan te bren­

gen grandlaag dikker is dan 5 m en de bere­

kende zetting grater is dan 1 m. 

Het toepassen van verticale drainage kan 

effect hebben op de grandwaterkwaliteit, 

indien het vrijkomende water elders inzijgt. 

Gelet op de relatief geringe debieten zal het 

effect van bemalingslozingen op de grand­

waterkwaliteit niet significant zijn. 

Aangezien de effecten van vertikale drainage 

beperkt zijn, wordt dit aspect verder niet 

meer in beschouwing genomen. 
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Sanering van bodem- en grondwaterveront­

reinigingslocaties 

Bij de aanleg van de spoorlijn, zullen 

bodemverontreinigingslocaties in of in de 

directe omgeving van het trace warden 

gesaneerd . Deze sanering betekent een ver­

betering van de bodemkwaliteit. Dit aspect 

wordt gekwantificeerd aan de hand van het 

aantal locaties dat in het kader van de aan­

leg van de spoorbaan wordt gesaneerd. 

lndien een cu net wordt gegraven in een 

gebied waar zich op korte afstand een 

grondwaterverontreiniging bevindt, kan een 

versnelde verspreiding van de verontreini­

gingen van het ondiepe grondwater richting 

het eerste watervoerend pakket plaatsvin­

den. Het gevolg hiervan is een aantasting 

van de grondwatervoorraad en vergroting 

van het verontreinigingsvolume. 

Emissie van ijzer 

De emissie van ijzer door spoorwegverkeer 

wordt in hoofdzaak veroorzaakt door slijtage 

van gietijzeren blokkenremmen en treedt der­

halve vrijwel uitsluitend op bij locaties waar 

wordt geremd. Ter plaatse van het overige 

gedeelte van het trace, waar incidenteel zal 

warden geremd, zal dit effect in veel geringere 

mate optreden. Gietijzeren blokkenremmen 

zijn of warden bij modern goederenmateriaal 

vervangen door schijfremmen waardoor de 

ijzeremissie sterk wordt gereduceerd. 

Uit orienterend onderzoek (NS/CTO 1990) is 

gebleken dat de ijzerdeeltjes vooral op de 

trein zelf en op de baan terechtkomen 

(samenvallend met het eigen terrein van de 

spoorweg) . De depositie van ijzerdeeltjes 

buiten de baan is afhankelijk van de ver­

keersintensiteit, de verkeerssituatie en de 

overheersende windrichting. 

Concluderend kan warden gesteld dat de 

emissie van ijzer als gevolg van het gebruik 

van de Betuweroute geen significante bijdra­

ge levert aan de ijzergehalten van de bodem 

buiten het spoorweglichaam. De effecten 

van emissies zijn, mede gelet op de relatief 

geringe toxiciteit van ijzer, verwaarloosbaar 

klein en warden in deze Trajectnota/MER niet 

in beschouwing genomen. In de Aanvulling 

op het MER Betuweroute (NS, 1994) is nader 

op dit aspect ingegaan. 

Emissie van koper 

In 1985 bedroeg de totale emissie van koper 

als gevolg van slijtage van bovenleidingen 
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in Nederland naar schatting 40 ton (CBS, 

1988). Uit orienterende onderzoeken 

(NS/CTO 1990) blijkt dat de koperdeeltjes 

vooral terechtkomen op de trein zelf en op 

de baan (terrein van de spoorweg). Dever­

spreiding van koperdeeltjes is afhankelijk 

van de overheersende windrichting. 

Gesteld kan warden dat de emissie van 

koper geen significante verhoging van de 

kopergehalten in de bodem ter plaatse zal 

veroorzaken. De effecten van koperemissies 

zullen dan ook, gelet op de bodemopbouw 

in het studiegebied (overwegend klei en 

veen) en de relatief lage toxiteit van koper, 

verwaarloosbaar klein zijn en niet verder in 

beschouwing genomen. 

Lekkage van vloeistoffen en verwaaien van 

lading 

Door lekkage van vloeistoffen en verwaaien 

van lading kan een be'invloeding van de 

bodemkwaliteit optreden. Er wordt van uit­

gegaan dat de vervoerswijze is aangepast 

aan de soort te vervoeren stof, zodat het lek­

ken van vloeistoffen en het verwaaien van 

lading bij een normale bedrijfsvoering niet 

voorkomt. 

Mogelijk kan wel lading weglekken of ver­

waaien na een ongeval. Binnen de schaal 

van deze studie is het, door het grate aantal 

verschillende stoffen dat zal warden ver­

voerd en gelet op eisen die warden gesteld 

aan veiligheid en controle, niet mogelijk een 

volledig inzicht in mogelijke effecten op 

bodem en water te geven. 

Aangenomen wordt dat de mate waarin zo 'n 

verontreiniging zich kan verspreiden afhanke­

li jk is van de dikte van de deklaag, het v66rko­

men van kwel en inzijging en het bodemtype 

(lutum- en organische stofgehalte). In het stu­

diegebied vertragen een dikke deklaag en een 

hoog lutum- en organische stofgehalte de ver­

spreiding van verontreinigingen in de bodem. 

Het gebied is weinig kwetsbaar voor grondwa­

terverontreiniging . Daarom wordt dit aspect 

verder niet in beschouwing genomen. 

Wei kan warden aangeven dat de gebieden 

die de Kortsluitroute en de Betuweroute bin­

nen het studiegebied doorkruisen weinig 

kwetsbaar zijn. lndien accidentele lekkage 

optreedt zal het verontreinigde gebied zo 

spoedig mogelijk warden ge'isoleerd en 

afgegraven. In de nog op te stellen onge­

valsbestrijdingsplannen zal hier nader aan­

dacht aan warden besteed. 



Gebruik van bestrijdingsmiddelen 

De Nederlandse Spoorwegen (NS) hebben 

het voornemen kenbaar gemaakt om uiterlijk 

in het jaar 2000 het gebruik van deze midde­

len afgebouwd te hebben. Daaram wordt in 

het vervolg niet verder ingegaan op bestrij ­

dingsmiddelen. 

Tijdelijke bemalingen 

In het studiegebied zullen tijdelijke bemalin­

gen warden toegepast ten behoeve van de 

aanleg van kunstwerken. De invloedssferen 

en debieten zijn in vergelijking met de meer 

oostelijk gelegen delen van de Betuweroute 

relatief klein. Dit is het gevolg van de relatief 

dikke kleilaag, waardoor een spanningsbe­

maling in het watervoerend pakket niet 

noodzakelijk is . 

Het grensvlak zoet-brak water ligt op circa 

NAP-25 m. Gelet op de beperkte debieten 

van de bemalingen die uit de deklaag war­

den onttrakken en de dikte van de deklaag is 

het niet waarschijnlijk dat de ligging van het 

zoet/brak grensvlak door de onttrekkingen 

wordt be'invloed. Binnen het be'invloedings­

gebied van de bemalingen zijn meer of min­

der grate zettingen te verwachten. 

Afhankelijk van de situatie kan het ontstaan 

van schade aan bijvoorbeeld aanwezige 

bebouwing en kunstwerken op voorhand 

niet is uit te sluiten. Het daadwerkelijk optre­

den van schade is onder meer afhankelijk 

van de afstand van objecten tot de bema­

ling , de wijze waarap deze gefundeerd zijn 

en de mate waarin het bij het ontwikkeling 

komen van zettingen zettingsverschillen 

optreden. 

Aangenomen wordt dat zodanige maatrege­

len zullen warden genomen dat de effecten 

niet meer significant zijn . Dit aspect wardt 

verder niet meer in beschauwing genomen. 

De effecten van de tijdelijke bemalingen 

warden niet verder in beschouwing geno­

men . 

Toepassing Noordzeezand 

Vaar dit deel van de Betuweraute wordt uit­

gegaan van toepassing van Naardzeezand als 

ophaogmateriaal. Noordzeezand bevat rela­

tief veel zout en toepassing daarvan kan tot 

gevolg hebben dat de zoutbelasting van het 

grandwater en oppervlaktewater toeneemt. 

Verhoging van het zoutgehalte kan gevolgen 

hebben vaar bas- en naiuurterreinen, de 

landbouw en de drinkwatervaorziening. Deze 
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effecten kunnen echter in belangrijke mate 

warden beperkt door het zand vooraf te ont­

zilten. De chloridegehalten kunnen zodanig 

warden gereduceerd dat toepassing ervan 

geen milieukundige bezwaren aplevert voor 

appervlaktewater en grandwater. Zonodig zal 

differentiatie in toelaatbare chlaridegehalten 

in het aphoogzand warden aangebracht. 

Dit aspect is verder niet meer in beschau­

wing genomen. 

6 .9.2 Toetsingscriteria 

Voor bodem, grand en appervlaktewater is 

het volgende criterium geformuleerd: 

h 1 sanering bodemverantreiniging (aantal 

locaties) 

6 .9 .3 Effect-analyse 

h 1 Saneren bodemverontreinigingslocaties 

Langs de Charlaisse Dijk liggen vier locaties 

R01 , R02, R04 en R014 waar grand en 

grandwater verantreinigd zijn met onder 

andere minerale olie, aramaten, PAK, arseen 

en metalen . Deze vier lacaties warden door­

sneden door de Betuweraute die in alle 

alternatieven is opgenomen. Verder warden 

door a lie alternatieven nog drie mogelijke 

verontreinigingen doorsneden (R029, R030 

en R035). 

Voorzover bekend warden door de Kortsluit­

raute geen verantreinigde lacaties doorsne­

den. 

6 .9 .4 Effect-beoordeling 

De effecten van de aanleg van de Kortsluit­

raute zijn voor het aspect bodem en water 

gering . Het brengt met zich mee dat enkele 

verantreinigde locaties warden gesaneerd, 

hetgeen als een positief effect kan warden 

gezien . In a lie alternatieven is het effect 

gelijk. 

6.10 BOUWTIJD EN KOSTEN 

6. 10. 1 Bouwtijd 

De aanvang van de werken is afhankelijk van 

de proceduretijd van de Tracewetpracedure. 

Deze procedure is voor alle alternatieven 

(met uitzondering van het Nul-alternatief) 

gelijk. 

De Kortsluitraute dient tegelijkertijd met de 

Betuweraute gereed te zijn . Voor de Betuwe­

route wordt gestreefd naar het jaar 2004 

vaor de oplevering. Alie alternatieven kun­

nen op dat moment gerealiseerd zijn . Voor 
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TABEL 6.15 KOSTEN PER ALTERNATIEF (IN MILJOENEN GULDENS, PRIJSPEIL 1995) 

Nul-alternatief* Nulplus-alternatief Kortsluitalternatief 

Ks A KsB KsC 

0 90 200 200 200 

• refe rentie, excl. vrije kru ising Heutweg 

TABEL 6. 16 WAARDERING VAN DE VARIANTEN OP DE KORTSLUITROUTE 

Criteria 

Veiligheid 

Onderhoud en exploitatie 

Landschappelijke/visuele aspecten 

Be'invloeding Bedrijfsterrein 

0 = geen of w einig effec t, - "" negatief effect, - - == zeer negatief effect 

wat betreft de bouwtijd is er daarom geen 

onderscheid tussen de alternatieven. 

6 . 10.2 Kosten 

In tabel 6.15 zijn de kosten per alternatief 

weergegeven . De kosten van het nul-alterna­

tief zijn als referentie beschouwd. In de tabel 

zijn de meerkosten van de overige alternatie­

ven ten opzichte van het nul-alternatief aan­

gegeven. In de alternatieven zijn geen 

kosten opgenomen voor de geprojecteerde 

nieuwe VINEX-ontsluitingen. 

6. 11 VERSCHILLEN IN EFFECTEN BIJ DE VARIAN­

TEN VOOR DE KORTSLUITROUTE 

Trace-keuze bij de lijnwerkplaats 

De lijnwerkplaats ligt aan de zuidzijde van het 

Emplacement Waalhaven-Zuid . De tracekeuze 

voor de Kortsluitroute op deze locatie heeft, 

door de geringe onderlinge afstand tussen de 

varianten, geen invloed op de effecten op het 

woon- en leefmilieu, de ecologie of het land­

schap. Het enige aspect waarvoor verschillen 

in effecten optreden is de functionaliteit van 

de lijnwerkplaats. lndien de Kortsluitroute ten 

noorden van de werkplaats wordt aangelegd, 

wordt de werkplaats ingesloten waardoor 

eventuele aanpassingen aan het terrein wor­

den bemoeilijkt. De noordelijke variant is in 

de Startnotitie opgenomen omdat in die fase 

van het project nog niet zeker was gesteld dat 

de Kortsluitroute volgens het zuidelijke trace 

(gebundeld met de A15) kon warden gereali­

seerd . Op basis van het bundelingsprincipe 

zou deze zuidelijke variant namelijk de voor-

Ks A 

(over de dijk) 

0 

0 

KsB 

(coupure) 

KsC 

{/age Jigging, geen coupure) 

0 

0 

0 

0 

keur verdienen. Uit de ontwerpwerkzaamhe­

den ten behoeve van de Kortsluitroute is 

inmiddels gebleken dat dit wel mogelijk is. 

De noordelijke variant heeft vanuit milieu­

oogpunt en vanuit kosten geen significante 

voo rdelen en is vanuit het ontwikkelingsper­

spectief voor de werkplaats en het bijbeho­

rende emplacement nadelig aangezien het 

beperkingen oplegt aan de manier waarop 

daar sporen (trein en metro) kunnen worden 

ingepast. Derhalve heeft de variant die 

gebundeld is met de A 15 (Ks2) de voorkeur. 

Kruising met de Oud-Pendrechtsedijk 

Voor de Kortsluitroute zijn drie varianten 

geformuleerd. Het gaat daarbij om varianten 

voor de kruising met de Oud Pendrechtse­

dijk . De verschillen tussen deze varianten 

komen bij de vergelijking van de alternatie­

ven in de vorige paragrafen nauwelijks naar 

voren omdat ze relatief klein zijn ten opzich­

te van de verschillen tussen de andere alter­

natieven. 

In deze paragraaf warden de verschillen tus­

sen de varianten nader bekeken. 

Bij de afweging tussen de varianten spelen 

de volgende aspecten een rol: 

• de veiligheid. De dijk vervult een functie als 

secundaire waterkering . Door een coupure 

aan te brengen kan de dijk niet zonder aan­

vullende maatregelen een waterkerende 

functie vervullen; 

• bij een dreigende noodsituatie moet de cou­

pure in alternatief KsB worden gesloten en is 

het gebruik van de Kortsluitroute niet moge-



lijk. De coupure vraagt onderhoud en een 

organisatie om tijdige sluiting mogelijk te 

maken, anders is er een verhoogde kans op 

overstraming. Zo moet ieder jaar minimaal 1 

maal de coupure warden gesloten om de 

werking ervan te contraleren. De coupure is 

een betonnen constructie in een aardebaan. 

Daardoor kunnen verschillen in zetting 

optreden waardoor meer onderhoud nodig 

is. Extra constructie kan effect hebben op de 

capaciteit van de spoorbaan; 

• de landschappelijke aspecten en de visuele 

hinder als gevolg van een hogere Jigging 

van het viaduct in de westelijke VINEX-ont­

sluitingsweg . Naar mate deze hoger wordt, 

neemt de mate van visuele hinder toe; 

• be"invloeding van het bedrijfsterrein Charlois­

se Poort. Bij een hoger viaduct in de VINEX­

ontsluitingsweg zal het ruimtebeslag van de 

taluds grater zijn. Bovendien zal de geluids­

overlast veraorzaakt door verkeer op het via­

duct grater zijn als het viaduct hoger is. 

In tabel 6.16 is een waardering geven voor 

de varianten aan de hand van bovenge­

noemde aspecten. Daarbij zijn de varianten 

vergeleken met de voor elk afzonderlijk 

aspect meest gunstige variant. 

I 
Trajectnota/ MER Kortsluitroute 

103 

-

.I 



-

104 

-

L 

I I 
7 

MEEST MILIEUVRIENDELIJKE 

7.1 INLEIDING 

Het Meest Milieuvriendelijke Alternatief 

(MMA) is de realisatie van de gestelde doel­

stelling via het meest milieuvriendelijke 

trace, uitgevoerd volgens de meest milieu­

vriendelijke varianten en aangevuld met miti­

gerende en compenserende maatregelen. Bij 

het samenstellen van dit alternatief voor de 

Kortsluitroute dienen keuzes te worden 

gemaakt voor het trace, de wijze waarop de 

Oud Pendrechtsedijk wordt gekruist en ande­

re maatregelen. Deze komen hierna aan bod. 

In dit hoofdstuk wordt a Ileen bezien hoe de 

Kortsluitroute zo milieuvriendelijk mogelijk 

kan worden aangelegd . Voor de Meest 

Milieuvriendelijke Alternatieven van de Betu­

weroute wordt verwezen naar de Trajectno­

ta/MER Betuweroute en de aanvullingen 

hierop. 

7 .2 TRACEKEUZE 

De doelstelling van de Kortsluitroute is het 

realiseren van een spoorverbinding met een 

capaciteit van 65 miljoen ton/jaar op een zoda­

nige wijze dat de effecten van de realisatie van 

de Betuweroute en het daarmee samenhan­

gende toenemende goederenvervoer per 

spoor op het woon- en leefmilieu in de Rotter­

damsewijk Pendrecht te verminderen. 

Het eerste deel van de doelstelling wordt 

gerealiseerd door alle in beschouwing geno­

men alternatieven, met uitzondering van het 

nul-alternatief. Het tweede deel van de doel­

stelling wordt eveneens door a lie alternatie­

ven gerealiseerd omdat bij allemaal de 

huidige Havenspoorlijn wordt opgeheven. 

De Kortsluitalternatieven brengen echter een 

veel grotere reductie van de hinder met zich 

mee dan de andere alternatieven omdat 

tweederde deel van de treinen op grotere 

afstand van de wijk voorbij rijdt. 

Door de bundeling van de Kortsluitroute met 

de A15 blijven de effecten van de Kortsluit­

route beperkt. De Kortsluitroute zal ten 

opzichte van de A15 slechts een kleine bij­

drage leveren aan de milieu-effecten in het 

studiegebied. 

alternatief 

De keuze om de Kortsluitroute op te nemen 

in het Meest Milieuvriendelijk Alternatief ligt 

naar aanleiding van het voorgaande voor de 

hand. In de volgende paragrafen wordt inge­

gaan op de keuze tussen de varianten en de 

mogelijke aanvullende mitigerende en com­

penserende maatregelen. 

Optimalisatie van het nulplus-alternatief tot 

een Meest Milieuvriendelijk Alternatief 

wordt niet haalbaar geacht. Ook met ver­

gaande mitigerende en compenserende 

maatregelen is dit alternatief niet gunstiger 

voor het milieu (externe veiligheid, geluid) 

dan het Kortsluitalternatief. 

7 .3 KEUZE UIT DE VARIANTEN 

In het MMA wordt bij de kruising van de 

Oud-Pendrechtsedijk gekozen voor de 

variant met lage ligging, maar zonder cou­

pure (KsC). Deze variant brengt geen ver­

hoogd risico voor overstroming met zich 

mee. Tevens kan het viaduct in de VINEX­

ontsluitingsweg relatief laag worden aange­

legd waardoor visuele en andere hinder 

beperkt blijft. 

7.4 MOGELIJKE MITIGERENDE EN COMPENSE­

REN MAATREGELEN 

In deze paragraaf worden mogelijk mitige­

rende en compenserende maatregelen 

besproken. In principe worden deze bij het 

Meest Milieuvriendelijke Alternatief toege­

past, tenzij anders vermeld. 

Verdiepte ligging 

De aanleg van de Kortsluitroute in een ver­

diepte ligging zou, zoals gesteld in hoofsd­

stuk 3, slechts een zeer beperkte verbetering 

van de situatie betekenen tegen hoge bijko­

mende kosten en wordt daarom niet in het 

MMA opgenomen. 

M-baan 

Binnen het studiegebied wordt in het MMA 

de Kortsluitroute over de gehele lengte als 

een M-baan aangelegd. Daardoor wordt het 

ruimtebeslag beperkt en de externe veilig-



heid verbeterd. Bij een verhoogde ligging 

komt de M-baan op pijlers; er wordt geen 

aardebaan onder de betonnen bak aange­

bracht. De spoorbaan is daardoor meer 

transparant waardoor de visuele hinder klei­

ner is. 

Geluid 

Het plaatsen van extra grate geluidschermen 

langs de Kortsluitroute draagt weinig bij aan 

een reductie van het geluidniveau in de 

omgeving. Het meeste geluid wordt daar 

veroorzaakt door de A 15. Geluidsaneringen 

bij deze snelweg hebben meer rendement 

dan bij de Kortsluitroute. Het nemen van 

maatregelen vooruitlopend op de mogelijke 

reconstructie van de A15 lijkt weinig zinvol. 

Trillingen 

Door de spoorbaan (met palen) te funderen 

op een dragende zandlaag wordt de trillings­

hinder beperkt. Deze fundering maakt deel 

uit van de M-baan en wordt toegepast in een 

deel van de Betuweroute in het studiege­

bied. Andere maatregelen als verzwaring 

van het zandlichaam, het aanbrengen van 

barrieres in de ondergrond en het aanbren­

gen van een elastische laag onder gebou­

wen zijn technisch niet realistisch of brengen 

onevenredige kosten met zich mee. 

Recreatiegebied 

Het verlies aan recreatiegebied wordt kwan­

titatief gecompenseerd. Dit gebeurt door de 

gronden die vrijkomen in Smitshoek-noord 

als gevolg van het aan de woonfunctie ont­

trekken van de woningen als parkgebied in 

te richten . Hetzelfde geldt voor de driehoek 

die van het toekomstig bedrijfsterrein Char­

loisse Poort wordt afgesneden door de Betu­

weroute. Door de versnippering van deze 

terreintjes en de hoge geluidbelasting is de 

recreatieve kwaliteit echter relatief laag. 

Cultuurhistorisch waardevolle bebouwing 

lndien als gevolg van de geluidbelasting de 

woonfunctie van een cultuurhistorisch waar­

devol gebouw vervalt, wordt overwogen dit 

gebouw een andere functie te geven zodat 

het behoud ervan gegarandeerd wordt. 

Landschappelijke waarden 

De effecten van visueel-ruimtelijke barriere­

werking op de landschapsbeleving kunnen 

worden beperkt door een verdiepte ligging 

I 
Trajectnota/MER Kortsluitroute 

of door verhoogde spoorlijnen zo veel 

mogelijk op pijlers aan te leggen en/of door 

de geluidschermen een aangepaste vormge­

ving te geven . 

Ecologie 

Het verlies aan ecotopen wordt beperkt door 

het ruimtebeslag van de baan en de werkter­

reinen zo veel mogelijk te beperken. Het toe­

passen van een M-baan bevordert dit. Er 

treedt geen verlies van waardevolle bioto­

pen op. Compensatie hiervan elders is der­

halve niet noodzakelijk. 

Waterhuishouding 

Door de aanleg van de spoorbanen wordt 

het oppervlakte verhard terrein vergroot 

waardoor neerslag sneller wordt afgevoerd . 

Dit effect wordt gecompenseerd door de 

aanleg van open water. Dit gebeurt onder 

meer door de spoorsloten te overdimensio­

neren. 
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SAMENVATTENDE 

effectvergel ij king 

8.1 ALGEMEEN 

In hoofdstuk 6 zijn de effecten van het nul­

alternatief, het nulplus-alternatief en de 

varianten voor het Kortsluitalternatief 

beschreven. In dit hoofdstuk warden deze 

alternatieven en varianten met elkaar verge­

leken. Daarbij wordt ook het Meest Milieu­

vriendelijk Alternatief (MMA) uit hoofdstuk 7 

in beschouwing genomen. 

8.2 VERGELIJKING VAN DE ALTERNATIEVEN 

Algemeen 

In tabel 8.1 zijn de effecten van de alternatie­

ven samengevat. Dit is een samenvoeging 

van de tabellen uit hoofdstuk 6, waarbij de 

beoordeling van het MMA is toegevoegd. 

In deze tabel zijn de varianten bij de lijnwerk­

plaats (Ks1 en Ks2) niet apart genoemd. 

Beide varianten hebben vergelijkbare milieu­

effecten, maar Ks2 (ligging gebundeld met 

de A15) verstoort de functionaliteit van de 

lijnwerkplaats in tegenstelling tot Ks1 (lig­

ging noordelijk van de werkplaats) niet. 

In tabel 8.1 wordt niet specifiek ingegaan op 

de effecten in de aanlegfase. Deze zijn in het 

plangebied beperkt van omvang en niet 

wezenlijk onderschliidend tussen de alterna­

tieven. 

Ruimtelijke ordening 

Het nul-alternatief is voor alle criteria over­

wegend het minst ongunstig. Het nulplus­

alternatief is het meest ongunstig voor de 

criteria die een relatie met de woonfunctie 

hebben. De Kortsluitalternatieven zijn het 

meest ongunstig voor de criteria die een 

relatie met de bedrijfsterreinfunctie hebben 

en voor de toekomstige kruisende verbindin­

gen met de VINEX-locatie. 

Er zijn geen verschillen tussen de drie 

varianten binnen het Kortsluitalternatief. 

Het MMA heeft een iets kleiner ruimtebeslag 

door toepassing van de M-baan op pijlers 

over de gehele lengte van de Kortsluitroute 

binnen het studiegebied. Daardoor is ook de 

mate van geluidhinder iets kleiner. De extra 

maatregelen die in het kader van het MMA 

warden genomen zijn niet allemaal in de 

gehanteerde criteria te herkennen. Het gaat 

vaak om een verzachting van de effecten, 

terwijl bijvoorbeeld het aantal woningen 

waar de (verminderde) effecten warden 

ervaren gelijk blijft. 

Geluid 

Het grootste oppervlak aan geluidschermen 

is nodig bij het nulplus-alternatief. Bij de 

Kortsluitroute-alternatieven is een kleinere 

oppervlakte nodig om de voorkeurswaarde 

te realiseren . 

Het belangrijkste verschil tussen de alterna­

tieven doet zich voor bij het aantal hogere 

waarden. Bij het nulplus-alternatief zijn dit er 

402, terwijl bij de Kortsluitroutealternatieven 

maar bij 6 woningen de voorkeurswaarde 

wordt overschreden. Bij het nul-alternatief 

gaat het om 84 woningen. 

De PHI valt bij de Kortsluitalternatieven iets 

lager uit dan bij de andere alternatieven. 

De verschillen ten aanzien van de be"invloe­

ding van recreatie- en overig gebied zijn 

relatief klein. 

De Kortsluitroute alternatieven komen voor 

het aspect geluid als beste naar voren. Een 

lagere ligging van de Kortsluitroute bij de 

Oud-Pendrechtsedijk is iets gunstiger voor 

de populatiehinderindex. 

Trillingen 

Het totaal aantal huizen dat binnen de zone 

ligt waar mogelijkerwijs trillinghinder 

optreedt is bij a lie alternatieven gelijk. Door 

de paalfundering zal bij de M-baanconstructie 

de kans kleiner zijn dat de hinder ook daad-

1 
werkelijk wordt ondervonden. Bij het MMA 

wordt over de gehele lengte een M-baancon­

structie toegepast en bij de andere alternatie­

ven over een deel van het traject. Bij het MMA 

is de kans dat trillingshinder optreedt daar­

door kleiner dan bij de andere alternatieven. 

Doordat het aantal woningen binnen een 

afstand van 100 m van de baan als criterium 

voor de beoorrlRlino vim rle trillingen is 

genomen komt dit geringe verschil niet in de 

effectvergelijking tot uitdrukking. 
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TABEL 8.1 DE EFFECTEN VAN DE ALTERNATIEVEN 

Criteria 0 O+ KsA KsB KsC MMA 

Ruimtelijke Ordening 

won en 

al Doorsnijding bestaande 4,7 5,2 4,7 4,7 4,7 4,7 

woongebieden (ha) 

a2 Aan woonfunctie onttrekken/ 3 3 3 3 3 3 

amoveren woningen* 

Werken 

a3 Doorsnijden bestaande of geplande 4.5 5 6,5 6,5 6,5 6,0** 

bedrijfsterreinen (ha) 

a4 Zichtlocatie Charloisse Poort 0 0 

Openluchtrecreatie 

a5 Oppervlakte voorzieningen (ha) 1,4 1,6 1.4 1,4 1,4 1,4*** 

lnfrastructuur 

a6 Kruisingen toekomstige verbindingen 3 3 3 3 

Geluid 

b1 oppervlakte geluidscherm 15.900 16.200 11.550 11.550 11.550 11.500 

b2 aantal hogere waarden + aantal 84 402 5 5 5 5 ~ 

woningen waarvan geluidbelasting ,,.... 
afneemt maar > 57 dB(A) blijft 

b3 PHI geluid 11 .560 11 .610 11.475 11.450 11.450 11.450 ~ 
b4 gewogen oppervlak 

recreatiegebied 1.125 1.115 1.125 1.125 1.125 1.125 x: 107 

b5 gewogen oppervlak 9145 9180 9170 9175 9175 9175 ;,!_ -overig gebied 

Trillingen 

c1 Trillingshinder 18 18 18 18 18 18 

(aantal woningen binnen 100 m van spoor) 

Externe veiligheid 

d1 individueel risico (aantal woningen 0 0 0 0 0 0 

binnen 10·•-contour) 

d2 g roepsrisico 0 0 0 0 

Woon- en leefmilieu 

e1 visuele hinder (aantal woningen binnen 100 m)18 18 18 18 18 18 

e2 sociale orientatie (toename 2 2 2 2 2 2 

afgesneden woninggroepen) 

e3 sociale veiligheid 

Landschap en cultuurhistorie 

fl Amoveren cultuurhistorisch waardevolle 0 0 0 0 0 0 

bebouwing (aantal gebouwen) 

f2 Doorsnijding landschapsstructuur 

f3 Visueel-ruimtelijke barrierewerking 

Ecologie 

g1 Standplaatsverlies vegetatie 

g2 Rustverstoring broedvogels 

g3 Biotoopverlies fauna 

g4 Versnippering biotoop 

Bodem, grond- en oppervlaktewater 

h1 Sanering bodemverontreinigingslocaties 7 7 7 7 7 7 

• Niet opgenomen is de autonome ontwikkeling waarbij de bebouwing van Smitshoek-noord (30 woningen} zal warden geamoveerd. 

0 Het ruimtebeslag van de Kortsluitroute is bij het MMA iets kleiner dan bij de andere Kortsluit-alternatieven omdat hier een M -baan wordt toegepast over 

de gehete lengte 

••• Een deel hiervan wordt gecompenseerd. 
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De baa n is bij het gebouw van de NDU in 

all e va rianten van het Kortsluitalternatief 

identiek. Er is derhalve geen verschil in 

potentiele effecten. 

Externe veiligheid 

Bij de Kortsluitalternatieven en het MMA rij­

den de meeste treinen op een gratere 

afstand van de woongebieden dan bij het 

nul- en het nulplus-alternatief. De gevolgen 

van een eventueel ongeval zijn daardoor 

geringer. De M-baanconstructie biedt boven­

dien meer veiligheid door de betonnen bak. 

Bij het MMA wordt deze over een grotere 

lengte toegepast waardoor dit alternatief 

veiliger is dan de drie kortsluitalternatieven . 

Woon- en leefmilieu 

De Kortsluitalternatieven zijn gunstiger dan 

het nulplus-alternatief door de geringere 

intensiteiten en het geringere ruimtebeslag 

tussen de Heulweg en Waalhaven-Zuid. 

Landschap en cultuurhistorie 

De verschillen tussen de alternatieven ten 

aanzien van landschap en cultuurhistorie zijn 

gering . De invloed van de Kortsluitraute is 

gering omdat deze gebundeld met de A15 

wordt aangelegd. Extra versnippering treedt 

daardoor niet op. De snelweg vormt nu 

reeds een visuele barriere in het landschap 

die door de Kortsluitraute in geringe mate 

wordt versterkt. 

Bij alternatief KsA is de v isuele barriere gra­

ter dan bij de andere Kortsluitalternatieven 

door de hogere ligging van het spoor en van 

het viaduct van de Westelijke VINEX-ontslui­

tingsweg. 

Ecologie 

De ecologische waarden in het gebied zijn 

van geringe omvang. De verschillen tussen 

de alternatieven zijn daaram gering of niet 

aanwezig . De Kortsluitalternati even en het 

nulplus-alternatief laten een iets negatiever 

score zien dan het nul- alternatief. 

Bodem-, grond- en oppervlaktewater 

Er zijn geen significante verschillen tussen 

de alternatieven en varianten. 

Conclusies 

Samenvattend blijkt uit de effectanalyse dat 

de verschillen tussen de alternatieven het 

Traject nota/MER Kortsluitro ut e 

meest duidelijk naa r voren komen bij de 

aspecten geluid en externe veiligheid. De 

Kortsluitraute is dan het meest gunstig ; het 

nulplus-alternatief het minst. 

Bij het aspect geluid treedt het verschil met 

name op in het aantal woningen met een 

geluidbelasting van meer dan 57 dB(A) en 

het aantal aan te vragen hogere waarden. De 

hinder ten gevolge van het gebruik van de 

Betuweraute wordt door de aanleg van de 

Kortsluitraute beperkt. Bij het nulplus-alter­

natief gaat het om 402 en bij de Kortsluital­

ternatieven om 5 woning en met een 

geluidbelasting boven de 57 dB(A) . De ver­

schillen treden met name op in de Rotter­

damse wijk Pendrecht en in de bebouwing 

bij de Charloisse Lagedijk en de Dorpslaan. 

De reductie wordt vooral berei kt door 

slechts een derde van het totaal aantal trei­

nen langs de woonlocaties te laten rijden. 

Het plaatselijk toepassen van het M-baan­

prafiel en geluidwerende schermen beperkt 

de overlast nag meer. 

De VINEX-locatie ten zuiden van de A 15 zal 

nagenoeg geen overlast ondervinden van de 

Kortsluitroute omdat de effecten van de A15 

veel grater zijn dan van de Kortsluitroute. 

Bij het aspect externe veiligheid komen in 

het nul- en nulplus-alternatief de graepsrisi­

co's in de nabijheid van de gehanteerde 

normstelling, terwijl in de Kortsluitalternatie­

ven geen potentieel prableem hiermee 

optreedt. Het MMA voorziet in een beperkt 

aantal aanvullende maatregelen voor het 

Kortsluitalternatief. Door toepassing van 

deze maatregelen warden de effecten verder 

beperkt. 

8.3 TOETSING AAN CAPACITEITS­

DOELSTELLINGEN 

Met het aanleggen van de Kortsluitroute 

wordt beoogd de logistieke functie van de 

Betuweroute in het vervoer van en naar de 

(richting) Maasvlakte te verbeteren en de 

effecten van de realisatie van de Betuwerau­

te en het daarmee samenhangende toene­

mende goederenvervoer per spoor op het 

woon- en leefmilieu in de Rotterdamse wijk 

Pendrecht te verminderen . 

De doeli:telling ten aanzicn van de logistieke 

functie wordt door alle alternatieven, met 

uitzondering van het nul-alternatief gehaald. 



8.4 VARIANTEN OP DE KORTSLUITROUTE 

In paragraaf 6.11 zijn de effecten van de 

varianten voor de kruising van de Oud Pen­

drechtsedijk besproken. Daaruit kwam naar 

voren dat de variant met de coupure een 

verhoogd risico voor overstroming met zich 

brengt, maar dat daarmee wel de hoogte 

van de Kortsluitroute en van het viaduct dat 

daarover heen zal worden aangelegd 

beperkt kan blijven. Dit betekent een gerin­

gere aantasting van de visueel-ruimtelijke 

aspecten en minder be"invloeding van het 

bedrijfsterrein. Variant KsA, waarbij de Kort­

sluitroute over de dijk wordt geleid heeft het 

veiligheidsrisco niet, maar scoort weer meer 

negatief op de andere aspecten. 

Door de kruising van de dijk meer naar het 

oosten te verleggen (variant KsC) kan de 

hoogte van het viaduct van de VINEX-ont­

sluitingsweg beperkt blijven, terwijl het risi­

co voor overstromingen niet toeneemt. 

Variant KsC blijkt voor de meeste criteria als 

minst ongunstige naar voren te komen. 

I 
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Leemten 
IN KENNIS EN INFORMATIE 

Vervo er so ntwikkel in g 

De te verwachten treinintensiteiten in de ver­

schillende a/ternatieven zijn weergegeven in 

bijlage 2. De voor deze Trajectnota/MER 

gehanteerde prognose is gebaseerd op de 

PKB-Betuweroute die in het kabinet is vast­

gesteld. Deze prognose is ondermeer door 

de Commissie Betuweroute getoetst en vali­

de bevonden. 

Daarbij is onderkend dater een onzeker­

heidsmarge bestaat. Ten aanzien van de 

voor de verschillen tussen de alternatieven 

belangrijkste effecten (geluid en externe vei­

ligheid) kan warden gesteld dat een afwij­

king in de treinintensiteiten van enke/e 

tientallen procenten leidt tot slechts beperkt 

afwijkende effectvoorspellingen. Afwijkende 

treinintensiteiten hebben ook geen invloed 

op de onderlinge vergelijking tussen de 

a/ternatieven. 

Geluid en trillingen 

Voor trillingen bestaan momenteel nog geen 

rekenmodellen waarmee een verantwoorde 

schatting kan worden gedaan. Ook een wet­

telijk vastgestelde norm ontbreekt. In deze 

Trajectnota/MER is gebruik gemaakt van de 

resultaten van een onderzoek aan de huidige 

Havenspoorlijn . In hoeverre deze resultaten 

van een "traditionele" spoorbaan vertaald 

kunnen warden naar een M-baan is nog niet 

duidelijk. 

Over het effect van het toepassen van een 

M-baan op geluid- en trillinghinder zijn nog 

weinig ervaringsgegevens bekend. 

Voor de berekening van de trillingsniveaus 

van de vloeren van het gebouw van de NDU 

is gebruik gemaakt van een door TNO ont­

wikkeld model. De eigenschappen van de 

constructie en de gevolgen van een afwijken­

de paallengte kunnen s/echts globaal worden 

ingeschat waardoor de met het model bere­

kende waarden slechts indicatief zijn. 

Veiligheid 

Onzekerheden in kennis hebben betrekking 

op de vo/gende onderdelen: 

• vervoersaanbod van gevaarlijke stoffen per 

spoor op lange termijn ; 

• de invloed van de ontwikkeling van nieuwe 

treinbewakings- en benvloedingssystemen 

op de kans van het ontstaan van ongevallen. 

Aanlegfase 

Op het moment van opstellen van deze Tra­

jectnota/MER zijn nog niet alle gegevens 

omtrent de uitvoeringswijzen, de aanvoer 

van materialen etc. bekend. 
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Eva I uatie-achteraf 

Het evaluatie- en monitoringsprogramma 

wordt opgesteld door het bevoegd gezag. 

Het evaluatie-onderzoek betreft het nagaan 

in hoeverre de beschreven gevolgen voor 

het milieu daadwerkelijk optreden en het 

nagaan in hoeverre de aangegeven milieu­

beschermende maatregelen voldoende 

effectief zijn. 

Tijdens de evaluatie- en monitoringsfase 

moet warden nagestreefd om in zoveel 

mogelijk leemten in kennis en informatie als­

nog te voorzien, zodat deze nieuwe informa­

tie mede als basis voor nadere maatregelen 

kan dienen. 

Gedacht kan warden aan: 

• de trillingen die optreden in woningen dicht­

bij de spoorbaan. Dit onderzoek kan bijdra­

gen aan het opstellen van een algemeen 

geldende norm; 

• de verschillen in effecten (geluid, trilling, 

ruimtebeslag) tussen de M-baan en een tra­

ditionele spoorbaan; 

• de daadwerkelijk optredende geluidbelas­

ting ; 

• de effecten van de Betuweroute en Kortsluit­

route op de sociale beleving (barrierewer­

king, afname kwaliteit woonomgeving); 

• het vervoersaanbod van met name gevaarlij­

ke stoffen op lange termijn. 

Het monitoringsprogramma dient gegevens 

op te leveren die representatief zijn voor de 

evaluatie van de beschreven gevolgen voor 

het milieu en milieubeschermende maatre­

gelen. Gegevens waaraan gedacht kan war­

den zijn: 

• de feitelijk optredende geluidbelastingen; 

• de feitelijk optredende trillingshinder; 

• de ervaring van visuele barrierewerking; 

• de invloed van de aanleg van de spoorlijnen 

op de woon- en leefomgeving, waarbij voor­

al aandacht moet warden geschonken aan 

de beleving van de bewoners. 

EN MONITORING 

De uitvoering van de evaluatie-achteraf en 

de monitoring voor de Kortsluitroute kan 

warden ge·integreerd aan die voor de Betu­

weroute. Een opzet daarvoor is beschreven 

in de Aanvulling op het MER Betuweroute 

(NS, 1994). Voor de Kortsluitroute zijn met 

name de voor de aspecten geluid en externe 

veiligheid voorgestelde acties van belang. 

De belangrijkste activiteit daarbij is het 

monitoren van wat werkelijk gebeurt: hoe­

veel treinen rijden over de Kortsluitroute en 

welke (gevaarlijke) stoffen vervoeren ze. 
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Bijlage 1 

INSPRAAKREAKTIES 

1 INLEIDING 

In deze bijlage worden de meest relevante 

opmerkingen vanuit de inspraak op de Start­

notitie weergegeven. De nummering sluit 

aan bij de overzichtstabel van inspraakreak­

ties achterin deze bijlage. 

In de inspraakreakties zijn een aantal hoofd­

thema's te onderkennen: 

• onderbouwing van de noodzaak; 

• definitie van de autonome ontwikkeling; 

• keuze van alternatieven en varianten; 

• beschrijving van de effecten. 

Bij de beschrijving van de reakties wordt in 

cursief aangegeven hoe in de 

Trajectnota/MER met de reakties is omge­

gaan en waar de betreffende vraag is beant­

woord. 

2 ONDERBOUWING VAN DE NOODZAAK 

Enkele insprekers vragen zich af in hoeverre 

de Kortsluitroute, mede gezien de huidige 

infrastructuur, noodzakelijk is (nr. 11,13). 

Enkele malen wordt naar voren gebracht dat 

door de aanleg van de Kortsluitroute effec­

ten a Ileen maar verplaatst worden van 

bewoners uit Rotterdam (Pendrecht) naar 

bewoners in Barendrecht (Smitshoek) 

(nr.26,9). 

In de Trajectnota/MER wordt aangetoond dat 

door de aanleg van de Kortsluitroute de 

overlast in Pendrecht veel k/einer is en in 

Barendrecht slechts in zeer beperkte mate 

grater is dan in de situatie waarin alleen de 

Betuweroute wordt aange/egd. (zie hoofd­

stuk 6). 

3 AUTONOME ONTWIKKELING 

Volgens meerdere insprekers mag de uitvoe­

ring van de Betuweroute (Waalhavenroute) 

niet als autonome ontwikkeling worden aan­

gemerkt. Dit door de verwevenheid van 

beide plannen en de opdracht tot gelijktijdi­

ge uitvoering (nr.8,9). 

Het besluit tot aanleg van de Betuweroute is 

reeds genomen. Deze Trajectnota/MER is 

opgeste/d om na te gaan of de Kortsluitroute 

I 

inderdaad een beperking van de milieu­

effecten betekent ten opzichte van een situ­

atie waarbij a//een de Betuweroute wordt 

aange/egd. 

Een ontwikkeling die wel een rol speelt, en 

niet in de startnotitie is opgenomen, is de 

reconstructie van de A 15. Volgens de Wet 

geluidhinder rust op deze reconstructie een 

saneringsplicht, waarbij de geluidhinder 

moet worden teruggebracht tot een grens­

waarde van 55 dB(A). De toename, dan wel 

afname van de geluidhinder, dient dan ook 

niet gerelateerd te warden aan de bestaande 

geluidsbelasting, doch aan het niveau van 

de geluidsbelasting na de (uitgestelde) sane­

ring (nr.8). 

De eventuele reconstructie van de A 15 is 

beschreven in hoofdstuk 5 in de de/en over 

de autonome ontwikkeling bij Ruimte/ijke 

ordening (§ 5.2.2) en geluid (§ 5.3). Omdat 

het nag geen vaststaand beleid is, is bij de 

beschrijving van de geluideffecten nag geen 

rekening gehouden met de geluidsanering 

van de A 15. 

Ook wordt aangegeven dat het zinvol is de 

in PKB deel 1 gepubliceerde variant (een 

twee-sporige baan langs Pendrecht gecom­

bineerd met een vrije kruising van sporen op 

het emplacement Waalhaven-Zuid) te 

beschouwen als de autonome ontwikkeling 

van de Betuweroute en deze inclusief bijbe­

horende milieuhygienische maatregelen te 

beschrijven (nr.20). 

Het besluit tot aanleg van de Betuweroute is 

reeds genomen. De vormgeving zoals bij dit 

besluit is vastgelegd vormt de autonome 

ontwikkeling voor de Kortsluitroute (nul­

alternatief) 

Er wordt tevens op gewezen dat ten aanzien 

van de Vinex-locatie Smitshoek door de 

minister van VROM is aangegeven welk ver­

stedelijkingsmodel als uitgangspunt wordt 

genomen voor de verdere ontwikkeling (nr. 

20). De bij dit model behorende uitgangs­

punten met betrekking tot de realisatiemo-



gelijkheden van verschillende (onder andere 

geluidsgevoelige) bestemmingen en verbin­

dingen dienen in de zogenaamde autonome 

ontwikkeling als uitgangspunt voor de Kort­

sluitroute te warden opgenomen (nr. 20, 27). 

De VINEX-locatie en de bijbehorende ont­

sluiting zijn opgenomen in de beschrijving 

van de autonome ontwikkeling voor de 

ruimtelijke ordening (§ 5.2.2) en bij de 

beschrijving van de effecten (hoofdstuk 6). 

4 ALTERNATIEVENNARIANTEN 

4. 1 Trace-alternatieven 

Ten aanzien van de trace-alternatieven wordt 

door een inspreker aangegeven dat deze in 

de op te stellen Trajectnota/MER dienen te 

warden uitgewerkt op het detailniveau van 

een Ontwerp-Tracebesluit, opdat kan warden 

voorkomen dat de in de Startnotitie weerge­

geven procedure onnodig wordt vertraagd 

met extra activiteiten (nr. 20, 27). 

Bij de uitwerking van deze trace-alternatie­

ven dient de hoogteligging van de bestaan­

de en nieuwe verbindingen maatgevend te 

zijn (nr.20). 

De voorgenomen activiteit (Hoofdstuk 2) is 

beschreven op het detailniveau van het Ont­

werp-tracebesluit en vastgelegd op planteke­

ningen schaal 1:2500. Bij de vormgeving van 

het trace is rekening gehouden met bestaan­

de en nieuwe verbindingen welke zijn 

gehandhaafd of aangepast. 

4.2 Nul-alternatief 

Een inspreker stelt voor conform het voor­

stel uit de startnotitie de in het Voorontwerp­

Trace-besluit beschreven variant, doch 

zonder kruising van sporen, te beschrijven 

als het nul-alternatief dat slechts referentie 

waarde heeft (nr.20). 

Het nu/-alternatief is beschreven in § 3.2 en 

sluit aan bij het voorstel van de inspreker. 

4.3 Nulplus-alternatief 

Bezwaar wordt gemaakt tegen het opnemen 

van het nulplus-alternatief als reeel alterna­

tief voor de situatie dat de Kortsluitroute niet 

volgens alternatief 1 of 2 wordt uitgevoerd. 

Dit nulplus-alternatief is niet acceptabel in 

verband met het ruimtebeslag en de effecten 

voor de te passeren kernen. lndien dit 

nulplus-alternatief a Ileen als referentie-alter­

natief wordt beschouwd in de milieu-effect­

rapportage vervalt dit bezwaar (nr.8). 

Trajectnota/MER Kortsluitroute 

Het nulplus-alternatief is een reeel a/ternatief 

voor wat betreft de capaciteitsdoelstelling. 

Uit de vergelijking van de alternatieven 

(Hoofdstuk 6 en 8) blijkt dat dit alternatief 

voor de milieu-aspecten minder gunstig 

scoort dan het Kortsluitalternatief. 

Een inspreker geeft aan dat als nulplus-alter­

natief kan warden beschreven: het voorstel 

zoals beschreven in het Voorontwerp-trace­

besluit namelijk twee-sporig langs Pendrecht 

en met de in PKB deel 4 mogelijk gemaakte 

vrije kruising van sporen ter plaatse van 

Smitshoek-noord (nr.20.) 

Het door inspreker beschreven a/ternatief 

komt overeen met het nul-alternatief in de 

nota. Het alternatief is derhalve in het onder­

zoek beschouwd. 

4.4 Het Meest Milieuvriendelijke Alterna­

tief (MMA) 

Doordat de planning van de Betuweroute 

volgens een inspreker al in een ver gevor­

derd stadium is (in PKB-4 en VTB is vormge­

ving Betuweroute reeds in groat detail 

aangegeven) zullen vele vrijheidsgraden 

voor de vormgeving van de Kortsluitroute 

warden afgesneden. Speciaal de hoogtelig­

ging nabij Smitshoek kan daarmee niet meer 

voldoende warden aangepast aan de maxi­

ma le bestrijding van effecten, en het aanleg­

gen van het meest milieuvriendelijke 

alternatief. De inspreker verlangt derhalve 

dat de vormgeving van de Betuweroute 

nabij de Kortsluitroute minder vastliggend 

wordt gemaakt, zodat een meest milieu­

vriendelijk vormgeving voor de totaliteit kan 

warden gerealiseerd (nr.9). 

De vormgeving van de Betuweroute in het 

bedoelde gebied is door Kabinet en Tweede 

Kamer vastgelegd. Er is derhalve geen 

be/eidsvrijheid om in het kader van de Kort­

sluitroute andere varianten voor de Betuwe­

route uit te werken. 

Een inspreker geeft aan dat de passage 

langs Smitshoek maximaal verdiept zou 

moeten warden enter hoogte van Smits­

hoek overkapt. Hiermee kan aan geluidsnor­

mering warden voldaan en risico's warden 

verminderd. Dit kan als benadering van het 

MMA warden gezien (nr.9). 

Een verdiepte figging heeft door de bunde­

ling van de Kortsluitroute met de A 15 een 

gering milieu-rendement. De kosten zijn zeer 
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hoog, maar door de hoge geluidbelasting 

door de A 15 is de verbetering nauwelijks 

merkbaar, zie § 3.3.2 

4.5 Afgevallen alternatief 

Vele insprekers verzoeken om het afgevallen 

alternatief uit de startnotitie alsnog in de Tra­

jectnota/MER mee te nemen. Het gaat om 

het laten vervallen van de oostelijk ontslui­

ting met het emplacement Waalhaven waar­

door a lie verkeer wordt geconcentreerd op 

het trace waar nu de Kortsluitroute wordt 

gedacht. Dit alternatief is volgens velen voor 

de overblijvende kwaliteit van het woon-en 

leefmilieu in Smitshoek-Noord zo belangrijk 

dat het in het MER behandeld dient te wor­

den (nr. 5, 8, 9, 11, 12, 14, 15, 17, 19, 32). 

Enkelen geven nog aan dat onvoldoende is 

onderzocht of bovengenoemd alternatief 

werkelijk niet realistisch is (nr. 11, 14). 

Er is onderzoek verricht naar de haalbaar­

heid van dit alternatief. Bijlage 3 gaat hier op 

in. De conclusie is dat het geen reee/ a/terna­

tief is. 

4.6 Nieuwe alternatieven 

Een aantal insprekers wenst onderzoek naar 

een aantal verdergaande alternatieven en/of 

nieuwe infrastructurele werken (nr. 3, 7, 10, 

17). 

De Besluitvorming omtrent de Betuweroute 

is afgerond. De Kortsluitroute dient op het 

vastgestelde trace aan te sluiten. Een bunde­

ling met de A 15 reduceert de milieu-effec­

ten. Deze uitgangspunten beperken de 

alternatieven die in beschouwing kunnen 

warden genomen. 

5 EFFECTEN 

5. 1 Type effecten 

In vele inspraakreakties wordt aangegeven 

welke effecten de aanleg van de Kortsluit­

route met zich mee zal brengen en waar aan­

dacht aan dient te worden besteed in de 

Trajectnota/M ER. 

Het betreft de volgende effecten: 

• geluidhinder voor bewoners (nr. 4, 13, 17, 

18, 24) (zie § 6.3); 

• geluidhinder voor medewerkers van bedrij­

ven (nr. 1, 2) (zie § 6.3); 

• geluidhinder voor andere naast de in het 

kader van het Besluit Geluidhinder Spoorwe­

gen aangemerkte bestemmingen zoals 

Trajectnota/MER Kortsluitroute 

recreatiebestemmingen en begraafplaatsen 

(nr. 12, 20, 29) (zie § 6.2 en 6.3); 

• trillingshinder voor bewoners en mogelijk 

schade aan woningen, met name daar waar 

geen heipalen zijn gebruikt (nr. 4, 17, 18) (zie 

§ 6.4); 

• trillingen metals gevolg schade aan bedrij­

ven, met name bedrijven met trillingsgevoe­

lige apparatuur en processen (nr. 1, 2, 26) 

(zie § 6.4); 

• visuele hinder voor bewoners als gevolg van 

geluidschermen (nr. 4, 17, 24) (zie § 6.6); 

• verloren gaan van uitzicht van de snelweg 

A15 naar bedrijf op bedrijventerrein (nr. 2) 

(§ 6.2); 

• luchtverontreiniging metals gevolg extra 

onderhoud van gevels van bedrijven (nr. 1) 

(Ten opzichte van de huidige luchtverontrei­

niging door het verkeer op de A 15 is de 

luchtverontreiniging als gevolg van de Kort­

sluitroute zeer k/ein. Dit effect wordt daar­

om niet in beschouwing genomen); 

• vermindering van de (externe) veiligheid 

voor bewoners door vervoer gevaarlijke 

stoffen (nr. 4, 13, 17, 30) (§ 6.5); 

• vermindering van de (externe) veiligheid 

voor bedrijven door vervoer gevaarlijke stof­

fen (nr. 2, 17, 26, 30) (zie § 6.5); 

• continuering van de verkeersonveilige situ­

atie aan de Charloisse Lagedijk door uitstel 

van de aanleg van de ontsluitingsroute 

(nr. 22) (Oak bij een besluit om de Kortsluit­

route niet aan te leggen treedt een vertra­

ging van de aanleg van de weg op, dit effect 

is niet in beschouwing genomen); 

• hinder gedurende enkele jaren voor bewo­

ners in de aanlegfase (nr. 4) (De hinder voor 

bewoners wordt voorname/ijk veroorzaakt 

door de aanleg van de Betuweroute. Dit 

effect is daardoor niet onderscheidend voor 

de alternatieven, zie § 6.6); 

• ontstaan van isolement voor bewoners 

doordat een deel van de straat "Smitshoek" 

wordt geamoveerd (nr. 18) (zie § 6.6); 

• ruimtebeslag, barrierewerking en toekomst­

waarde, met name ook ten aanzien van het 

bedrijventerrein Charloisse Lagedijk (nr. 12, 

17) (Hoofdstuk 6); 

• cultuurhistorische effecten (historische bak­

kerij Smitshoek-Noord en andere bebou­

wing), (nr. 7, 17) (zie § 6.7); 

• Aantasting (toekomstige) elementen Zuide­

lijk Randpark (o.m. St Clarakinderbos (28 en 

29) (zie § 6.2); 

• financiele schade voor bewoners door waar-



devermindering woning (nr. 13, 18, 24). (Oit 

is een afgeleide van de effecten geluid, tril­

ling, ruimtebeslag etc. die in hoofdstuk 6 

warden behandeld. Schadevergoedingen 

warden niet in de Trajectnota/MER bespro­

ken, maar zullen in het Tracebesluit aan de 

orde komen); 

• financiele schade door bedrijven door waar­

devermindering bedrijf, afname grand nood­

zakelijk voor efficiente bedrijfsvoering, 

uitstel ontsluitingsroute, treffen van extra 

voorzieningen en onmogelijkheid tot uitbrei­

ding (nr. 1, 22, 23, 26, 31) . (Oit is een afgelei­

de van de effecten geluid, trilling, ruimte­

beslag etc. die in hoofdstuk 6 warden behan­

deld. Schadevergoedingen warden niet in de 

Trajectnota/MER besproken, maar zullen in 

het Tracebesluit aan de orde komen); 

Tevens warden door een aantal insprekers 

aangegeven de maatregelen ter verminde­

ring van de effecten en de gevolgen van 

deze maatregelen in het MER aan de orde 

dienen te komen (nr. 13, 21, 22) 

Dit is in hoofdstuk 7 beschreven. 

5.2 Detailniveau-effecten 

Een inspreker gaat in op het gewenste 

detailniveau van de Trajectnota/MER. Dit 

heeft met name betrekking op het geconsta­

teerde inspraakprobleem. De Tracewet zou 

onvoldoende mogelijkheden bieden tot het 

verwerken van inhoudelijke reakties. Moge­

lijkheden om de inspraakreakties overeen­

komstig de Tracewet te verwerken zijn het 

invoegen van een 2e OTB-inspraaktermijn of 

het invoegen van voorontwerp-tracebesluit 

met de mogelijkheid tot het indienen van 

reakties. Hierdoor zal echter ongewenste 

vertraging optreden. 

Door de Trajectnota reeds zo gedetailleerd 

aan te bieden dat het volledige ruimtebeslag 

en de gekwantificeerde effecten voor het 

woon-en leefmilieu reeds in beeld warden 

gebracht wordt bovengenoemd inspraakpro­

bleem ondervangen (nr. 8). 

In hoofdstuk 6 is getracht de meeste effecten 

te kwantificeren en op een zeker detailniveau 

uit te werken. 

5.3 Methodieken voor effectbeschrijving 

Een aantal insprekers is van mening dat ten 

behoeve van een zorgvuldige milieuhygieni­

sche en ruimtelijke inpassing een integrale 
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afweging met nadere projecten en ruimte­

claims noodzakelijk is. 

De Kortsluitroute is namelijk geprojecteerd 

in een gebied waar naast vele infrastructuur­

projecten (Betuweroute, Kortsluitroute, A15) 

ook verschillende ruimteclaims spelen (nr. 9, 

12, 30). 

De autonome ontwikkeling is in hoofdstuk 5 

beschreven. Bij de effectbeschrijving in 

hoofdstuk 6 is rekening gehouden met deze 

ontwikkelingen. Voor de woongebieden is 

een integrale afweging voor het woon- en 

leefmilieu opgenomen (zie § 6.6) 

Een inspreker maakt bezwaar tegen de in de 

startnotitie beschreven benadering van hin­

derbeleving voor omwonenden. Het meet­

systeem zou geen beeld opleveren van de 

cumulatieve hinder door alle infrastructuur 

en voor alle aspecifieke effecten (nr. 8). 

Effectenkwantificering heeft volgens deze 

inspreker a Ileen zin indien er daarna een 

berekening van de totale hinder plaatsvindt 

en daaruit consequenties warden getrokken. 

Bij de geluidberekeningen wordt zo mogelijk 

rekening gehouden met cumulatie van effec­

ten (zie § 6.3). Voor de woongebieden is een 

integrale afweging voor het woon- en leef­

milieu opgenomen (zie § 6.6) 

Gezien de nauwe relatie en de onderlinge 

be'invloeding tussen het aspect geluidhinder 

(en met name de maatregelen ter beperking 

daarvan) en het aspect visuele hinder nabij 

het bedrijventerrein Charloisse Poort wordt 

door een inspreker verzocht nadrukkelijk 

aandacht te schenken aan een zorgvuldige 

afweging tussen beide (nr. 20). 

Uit de visualisaties van de Kortsluitroute 

blijkt dat de effecten van de geluidschermen 

relatief klein zijn. De A 15 vormt nu reeds een 

barriere in het landschap die door de geluid­

schermen enigszins zal warden versterkt. 

Vanaf de A 15 zullen de geluidschermen het 

zicht op het bedrijfsterrein deels ontnemen. 

Overigens dient opgemerkt te warden dat 

door de verbreding van de A 15 naar ver­

wachting een saneringsnoodzaak zal ont­

staan voor de A 15. In dit kader zullen 

geluidschermen moeten warden aange­

bracht. 

Er wordt verzocht met betrekking tot de 

aspecten ruimtebeslag, barrierewerking en 

toekomst-waarde zowel kwalitatieve als 

kwantitatieve analyses te verrichten voor het 
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betrokken gebied en de directe omgeving. 

Hierbij dienen expliciet de gevolgen voor 

reeds in gang gezette nieuwe ontwikkelin­

gen in beeld te warden gebracht (nr. 20). 

Deze aspecten zijn in hoofdstuk 6 uitgewerkt. 

5.4 Normeringskader 

Als normstelling voor geluid in de Trajectno­

ta/MER Kortsluitroute verlangen diverse 

insprekers dat dezelfde normering als door 

het parlement geldig verklaard voor de Betu­

weroute, namelijk 57 dB(A) wordt gehan­

teerd. Hierbij mogen geen ontheffingen 

warden verleend zonder het uitdrukkelijke 

verzoek van bewoners (nr. 9, 12,20). 

De aangegeven norm is een voorkeursgrens­

waarde in het kader van deze studie gehan­

teerd. Ontheffing is mogelijk, maar het 

aantal aan te vragen ontheffingen voor 

hogere waarden wordt zo veel mogelijk 

beperkt middels de in bijlage 7 aangegeven 

schermcriteria. Bewoners kunnen in deze 

procedure inspreken. 

Door een inspreker wordt aangegeven dat in 

de Trajectnota/MER middels nauwkeurige 

omschrijving moet warden vastgesteld 

welke grenswaarden in acht zullen warden 

genomen voor de verschillende in het 

gebied mogelijke stedebouwkundige func­

ties (nr. 22). 

Voor geluid en trillingen, maar oak voor 

andere aspecten is aangegeven welke nor­

men en richtlijnen zijn gebruikt. Dit is in 

hoofdstuk 6 bij de effectidentificatie en het 

formuleren van de toetsingscriteria aan­

gegeven. 

Voor recreatieve objecten wordt gevraagd 

om toepassing van de "concept-circulaire 

houdende richtwaarden ter bescherming 

van openluchtrecreatie" (29). 

Toepassing van de concept-circulaire is niet 

voorgeschreven. Hij is oak niet toegepast. In 

§ 6.2 en 6.3 wordt ingegaan op de effecten 

op de openluchtrecreatie. 

Trajectnota/MER Kortsluitroute 

6 OVERIGE OPMERKINGEN TEN AANZIEN VAN 

TRAJECTNOTA/MER 

lndien gekozen zou warden voor de variant 

uit de Trajectnota/MER met een coupure in 

de Oud-Pendrechtsedijk dient men een Nota 

Lengteprofiel op te stellen welke een onder­

deel van de milieu-effectrapportage dient te 

vormen (nr. 6). 

In overleg met het Waterschap zijn een aan­

tal varianten voor de kruising met de water­

kering in de Trajectnota/MER opgenomen. 

Ze zijn beschreven in hoofdstuk 3. Hiermee 

is aan de vraag van het Waterschap tege­

moet gekomen. 
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TABEL 81.1 INSPRAAKREACTIES OP DE STARTNOTITIE 

nr. datum persoon of instantie woonplaats 

03-05-1994 en Nederlandse Dagbladunie B.V. Rotterdam 

24-06-1994 

2 13-06-1994 Excelsior Banden B.V. Rotterdam 

3 23-06-1994 Dhr. J. van der Veen Delft 

4 19-06-1994 R. Verdam en H. van Zon Barendrecht 

5 27-06-1994 J.C. Vermaat Rotterdam 

6 17-06-1994 Dijkgraaf en heemraden van het Barendrecht 

Waterschap IJsselmonde 

7 1306-1994 ir. W. Wissing Barendrecht 

8 24-06-1994 Gemeente Barendrecht Barendrecht 

9 28-06-1994 Bewonersvereniging Barendrecht- Barendrecht 

Noord BeBaNo 

10 26-06-1994 J.M. Huisman Barendrecht 

11 26-06-1992 A.C. van der Vo rm Rotterdam 

12 23-06-1994 Deelgemeente Charlois, gemeente Rotterdam Rotterdam 119 

13 28-06-1994 B.V. Buro voor onteigeningszaken 's-Gravenhage -van den Ende/mr. Schubad 

14 .. -06-1994 J.C. van de Geer Rotterdam 

15 25-06-1994 P.C. Groenenboom Rotterdam 

16 28-06-1994 Van Harmelen & Beijneveld namens Rotterdam 

A.L. Kranenburg, Balmont B.V. en Grenco 

Transportkoeling B.V.; Linquenda B.V.; 

Euromaster Bandenservice B.V.; De Maatschap 

Gemeenschappelijk Bezit der Erven J. Kruidenier Hzn. 

17 Actiecomite Spoorloos 

18 21-06-1994 P. van der Pluijm en B. van der Pluijm-van Herk Rotterdam 

19 25-06-1994 W. Roest Rotterdam 

20 28-06-1994 Gemeente Rotterdam Rotterdam 

21 28-06-1994 Trinite van Doorne namens firma Rotterdam 

Bouwcombinatie Groeneweg-Van Waning 

22 28-06-1994 Trinite van Doorne namens Johan Terlouw Rotterdam 

Holding B.V., Johan Terlouw Onroerend Goed B.V., 

Handelsonderneming L.J. Ruijter, M.T. Rietveld 

23 29-06-1994 Beheersmaatschappij Baris B.V. Rotterdam 

24 28-06-1994 W. Buitendijk Barendrecht 

25 28-06-1993 B.Haan Barendrecht 

26 26-06-1994 L. van der Stelt Rotterdam 

27 28-06-1994 GS Zuid-Holland, Dienst Verkeer en Vervoer Den Haag 

28 29-06-1994 Stichting St. Clara Kinderbos Rotterdam 

29 29-06-1994 DB Natuur- en recreatieschap IJsselmonde Rotterdam 

30 30-06-1994 Vereniging Milieuvriendelijk Barendrecht Barendrecht 

31 14-06-1994 Mw. J. Knijft van den Heuvel Rotterdam 

32 01-07-1994 L.J. de Ruyter Rotterdam 

... 
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Bijlage 2 

AANTALLEN TREINEN IN 2010 

In de Richtlijnen voor de Milieu-effectrappor­

tage is een aantal specifieke gegevens 

gevraagd over de prognoses van het aantal 

treinen in 2010. Deze zijn in deze bijlage 

opgenomen. 

A/gemeen 

Het type treinen dat gebruik zal maken van 

de Kortsluitroute is vergelijkbaar met de trei­

nen op de Betuweroute. 

Voor deze treinen gelden derhalve de ken­

merken die zijn genoemd in de PKB Betuwe­

route. Het betreft treinen met een maxi male 

lengte van 700 m exclusief locomotief en 

met een aslast van maximaal 22,5 ton. De 

basissnelheid op de Havenspoorlijn, inclu­

sief de Kortsluitroute, is 80 km per uur. 

Het aandeel gevaarlijke stoffen en de 

stoffencategorieen zijn weergegeven in 

§ 6.5.1. 

Aanta/ treinen in 1995, 2003 en 2010 

In tabel B2.1 is een prognose gegeven van 

de aantallen treinen die in 1995, 2003 en 

2010 over de Betuweroute en/of de Kortsluit­

route zullen rijden . 

De prognoses zijn opgesteld voor de gemid­

deld drukste dag in 2010. Binnen een dag 

kunnen zich intensiteitspieken voordoen die 

hoger zijn dan de aangegeven aantallen 

voor dag, avond en nacht. 

Type treinen naar Waalhav en-zuid 

Het type treinen, dat in 2010 het emplace­

ment Waalhaven Zuid aandoet, is weergege­

ven in tabel B2.2. Hier zijn de maxima 

aangegeven per richting. 

Treinverkeersintensiteit in de nachtperiode 

Voor de geluidbelasting is de treinverkeers­

intensiteit gedurende de nacht van belang, 

TA8EL 82.1 AANTAL TREINEN PER RICHTING, PER ETMAAL IN 1995, 2003 EN IN 2010 (N.8. IN 2003 IS DE 

HAVENSPOORLIJN VANAF DE MAASVLAKTE TOT WAALHAVEN-ZUID DU88ELSPORIG EN GEELECTRIFICEERD) 

totaal 

waarvan via Pendrechtboog 

waarvan via Kortsluitroute* 

tijdsperiode: 

7 - 19 uur (dag) 

19 - 23 uur (avond) 

23 - 7 uur (nacht) 

aantal treinen in het gemiddeld drukste uur 

totaal 

waarvan via Pendrechtboog 

waarvan via Kortsluitroute* 

• Bij 1995 is er van uitgegaan d;:it de Kortsluitroute dat jaar reeds aanwezig was 

1995 

65 

20 

45 

33 

15 

17 

5 

2 

3 

2003 2010 

115 150 

35 

80 

60 

25 

30 

7 

3 

4 

TA8EL 82.2 MAXIMAAL AANTAL TREINEN PER TYPE DAT GE8RUIK MAAKT VAN DE PENDRECHT800G 

Trein Maximum per uur Maximum per dag 

(per richting) (p er richting) 

Unit en Charter Waalhaven 15 

Combi cargo Waalhaven 10 

Combi Cargo via Waalhaven 2 20 

Totaal maximum 3 45 

45 

105 

75 

35 

40 

9 

3 

6 



aangezien dit voor de geluidberekeningen 

de maatgevende periode is. Deze intensi­

teiten zijn voor a lie alternatieven ingeschat 

en weergegeven in tabel 82.3. 

Lege treinen en losse locomotieven 

Naast de geladen treinen (het commercieel 

vervoer) zullen ook lege treinen en losse 

locomotieven over de 8etuweroute rijden . 

Het gaat daarbij vooral om locomotieven die 

naar het loc-depot in Feyenoord gaan en om 

lege treinen die op en neer naar IJsselmon­

de gaan om te worden gedesinfecteerd. 

Naar verwachting zullen er in 2010 per 

etmaal 20 van dergelijke passages plaatsvin­

den. Dit zijn er 10 a 15 tussen 7 en 19 uur en 

5 a 10 tussen 23 en 7 uur. Tussen 19 en 23 

uur worden er geen niet commerciele trei­

nen of locomotieven verwacht. 8ij de aanleg 

van de Kortsluitroute zal ongeveer 2/3 deel 

hiervan via de Kortsluitroute rijden. 

Maximale capaciteit en meest waarschijn/ij­

ke situatie 

De maxima le capaciteit van de Kortsluitroute 

in het nulplus-alternatief en het Kortsluital­

ternatief kan niet voor het gedeelte in het 

studiegebied apart worden bepaald, maar is 

ook afhankelijk van de capaciteit van andere 

delen binnen het gedeelte vanaf Pernis tot 

Kijfhoek. 

De maxima le capaciteit van het traject Pernis 

tot Kijfhoek is, bij de huidige stand van 

beveiligingstechniek, 11 treinen per uur per 

I 
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richting bij realisatie van nulplus- of Kortslui­

talternatief. 

De meest waarschijnlijke situatie komt over­

een met de gegevens zoals die in de tabellen 

82.1, 82.2 en 82.3 zijn gepresenteerd. De 

grootste onzekerheid hierin (zie ook hoofd­

stuk 9) zit na realisatie van voldoende spoor­

capaciteit niet in de vraag of deze 

intensiteiten worden gerealiseerd maar in 

welk jaar dit het geval is. 

TABEL 82.3 AANTAL LOCOMOTIEVEN EN WAGONS IN DE NACHTPERIODE IN 2010 PER ALTERNATIEF 

(EENHEDEN/UUR, BEIDE RICHTINGEN TEZAMEN) 

Betuweroute ten oosten van de Heulweg 

Aantal locomotieven per uur 

Aantal goederenwagons per uur 

Nul-alternatief Nulplus 

(A utonome alternatief 

Ontwikkeling) 

6.5 

195 

10 

295 

Betuweroute ten westen van de Heulweg (Pendrechtboog) 

Aantal locomotieven per uur 

Aantal goederenwagons per uur 

Kortsluitroute 

Aantal locomotieven per uur 

Aantal goederenwagons per uur 

6.5 

195 

0 

0 

10 

295 

0 

0 

Kortsluit 

alternatieven 

10 

295 

3 

85 

7 

210 

121 
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Bijlage 3 

ONTSLUITING WAALHAVEN-ZUID 

Achtergrond 

Het emplacement Waalhaven-Zuid sluit in 

het westen aan op de bestaande Haven­

spoorlijn en in het oosten op dat deel van de 

Havenspoorlijn dat in het kader van de Betu­

weroute wordt verlegd (de zogenaamde ver­

legde Havenspoorlijn) . De oostelijke 

verbinding is eerder vanuit de inspraak en 

advisering over de PKB Betuweroute ter dis­

cussie geweest. Het achterwege laten van 

deze aansluiting voorkomt doorsnijding van 

een gebied met een zekere ruimtelijke kwali­

teit en zou aanzienlijke financiele besparin­

gen kunnen opleveren. Daarnaast zou 

geluidshinder in het te doorsnijden gebied 

en op de woningen in de wijk Pendrecht 

warden weggenomen en zouden ruimtelijke 

ingrepen als het amoveren van woningen 

achterwege kunnen blijven. 

In de kamerbehandeling van het Kabinets­

standpunt van 21 april 1995 is de noodzaak 

van de oostelijke ontsluiting van het 

emplacement Waalhaven-Zuid opnieuw aan 

de orde geweest. Het Kabinet heeft een 

onafhankelijke toetsing van die noodzaak 

toegezegd en daarbij toegezegd dat de 

Tweede Kamer zal warden ge·informeerd 

over de resultaten van die toetsing. 

In dit kader heeft NS Railinfrabeheer in 1995 

de mogelijkheden onderzocht om de geplan­

de oostelijke ontsluiting te laten vervallen en 

het emplacement Waalhaven-Zuid op een 

andere wijze aan te laten sluiten op de ver­

legde Havenspoorlijn. De resultaten van dit 

onderzoek zijn verwoord in het de rapporta­

ge Vlekkenplan Waalhaven-Zuid, NS 1995. 

In opdracht van het Ministerie van Verkeer 

en Waterstaat is op het oorspronkelijk ont­

werp alsmede op het rapport Vlekkenplan 

Waalhaven-Zuid vervolgens een 'second opi­

nion' uitgevoerd door het bureau Beren­

schot Osborne in samenwerking met 

Kennedy & Donkin Transportation Ltd. 

In de onderstaande paragrafen zal eerst een 

toelir.htino wnrrlP.n QP.Qeven op de functies 

van het emplacement Waalhaven-Zuid. Ver­

volgens zal worden ingegaan op de resultaten 

van het Vlekkenplan Waalhaven-Zuid en de 

Second opinion Vlekkenplan Waalhaven-Zuid. 

Toelichting functies Waalhaven-Zuid 

Het emplacement Waalhaven Zuid kent ver­

schillende functies . Er worden treinen 

samengesteld uit (groepen) wagons die van 

de Eem- en Waal-havens komen, waarna 

deze treinen hetzij het land ingaan, hetzij 

doorgaan naar Kijfhoek voor nieuwe wijzi­

gingen in de wagonsamenstelling. Ook war­

den treinen komende vanaf Kijfhoek of 

vanuit het land gesplitst voor doorvoer naar 

de havens. 

Het emplacement vervult een essentiele 

functie in de vervoersstromen tussen de 

haven en Kijfhoek. lndien alle elementen 

waaruit een trein wordt samengesteld direkt 

vanuit de haven naar Kijfhoek zouden moe­

ten worden gereden , zou het vervoer in aan­

tallen (korte) treinen tussen de haven en 

Kijfhoek door Barendrecht aanzienlijk toene­

men. Bovendien is dan meer tijd gemoeid 

met het samenstellen van de treinen, wat 

ten koste gaat van de concurrentiepositie ten 

opzichte van het wegvervoer. 

Op het emplacement Waalhaven Zuid zijn 

functioneel gezien vier bundels sporen te 

onderscheiden, welke in figuur 83.1 zijn aan­

gegeven met A, B, C en D. 

Bundel A omvat sporen voor het formeren 

en splitsen van treinen voor Com bi Cargo 

(gecombineerd vervoer), alsmede voor alge­

meen gebruik. 

FIGUUR 83.1 OVERZICHT SPORENBUNDELS 

WAALHAVEN-ZUID 



8undel 8 omvat ook sporen voor algemeen 

gebruik, en is verder specifiek bedoeld voor 

verdeelsporen voor buurtgoederentreinen 

voor Unit Cargo (het vervoer voor diverse 

klanten van eenheden van minder dan een 

trein) . 8uurtgoederentreinen komen voorna­

melijk vanaf Kijfhoek met eindbestemming 

havens en vice versa. 

8undel C omvat aankomst- en vertreksporen 

voor buurtgoederentreinen voor Unit Cargo 

en Charter Cargo (complete treinen voor een 

klant). 8undel D tenslotte omvat de aan­

komst- en vertreksporen voor Combi Cargo. 

Hier vindt ook de koppeling met het Rail Ser­

vice Centrum (RSC) Waalhaven (weg/rail 

overslag) plaats. 

Com bi Cargo treinen beginnen/eindigen op 

RSC Maasvlakte en RSC Waalhaven. Een 

aantal treinen van RSC Maasvlakte wordt op 

Waalhaven bijgeladen . 

Vlekkenplan Waalhaven-Zuid, versie 2 .2, 

NS Railinfrabeheer 1995 

In deze studie is nagegaan wat de ruimtelijke 

consequenties op de omgeving zullen zijn , 

indien besloten wordt de oostelijke ontslui­

ting van de Waalhaven te laten vervallen 

danwel te verplaatsen . Tevens is onderzocht 

wat dan de gevolgen zijn voor de spoorin­

frastructuur en de exploitatieve gevolgen 

voor de vervoerder. 

Zeven varianten zijn onderzocht, waarvan er 

vijf schetsmatig op kaart zijn uitgewerkt. 

Daarbij zijn varianten opgesteld voor de situ­

atie dat het emplacement Waalhaven-Zuid 

blijft liggen (A 1 t/m. A5) en voor de situatie 

dat het emplacement verplaatst wordt (81 

en 82). 

De varianten zijn als volgt te karakteriseren: 

• A 1 - handhaven van de locatie Waalhaven­

Zuid 

- de oostelijke verbinding wordt over de huidi­

ge sportvelden gelegd langs de Charloisse 

Lagedijk; 

- de oostelijke zijde van de sporenbundels van 

het emplacement worden verlegd en aange­

past; 

• A2 - verplaatsen bundel D naar huidige 

plaats RSC 

- het verplaatsen van bundel D in westelijke 

richting naar de huidige locatie RSC-terrein 

en het uitbreiden met keersporen voor unit 

cargo; 

- de verlegde bundel D takt voor het Reeweg-
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viaduct aan op de Havenspoorlijn; 

- de oude bundel D biedt een functie voor sor­

teersporen en loklocatie; 

• A3 - rondrijden via noordelijke lus 

- rond het industrieterrein ten noorden van 

het emplacement Waalhaven een dubbel­

sporige lus aanleggen tussen de Kortsluit­

route en de oostelijke ingang van het 

emplacement; 

• A4 - keerlus ten zuiden van de A 15 

- ten westen van het Reewegviaduct uittakken 

van de hoofdbaan en via een keerlus ten zui­

den van de hoofdbaan terug op het 

emplacement rijden; 

• A5 - aankomst en vertrek aan de westzijde 

van Waalhaven-Zuid 

- van de hoofdbaan uittakken naar twee of 

meer uithaalsporen op het huidige RSC-ter­

rein en vervolgens in tegengestelde richting 

het emplacement oprijden; 

- aan de oostzijde wordt het emplacement 

begrensd door de Groene Kruisweg; 

• 81 - emplacement langs de Kortsluitroute 

- de ligging van het emplacement zodanig wij­

zigen dat het evenwijdig aan de Kortsluitrou­

te komt te liggen; 

- het emplacement wordt optimaal aangelegd, 

alle bestaande infrastructuur hierop aanpas­

sen. 

• 82 - emplacement op de gedempte Eemha-

ven 

- de Eemhaven wordt gedeeltelijk gedempt. 

Hierop wordt een geheel nieuw emplace­

ment Waalhaven gebouwd. Het huidige 

emplacement wordt volledig ontruimd. 

Alleen de aansluiting naar de raccordement­

sporen worden gehandhaafd; 

- de gehele RSC-terminal wordt in westelijke 

richting verplaatst. Een dee! van het terrein 

wordt op de gedempte haven gesitueerd. 

Een volledig nieuwe loskade wordt aange­

legd. 

8ij het onderzoek zijn de volgende uitgangs­

punten gehanteerd: 

• de Kortsluitroute is aanwezig c.q. zal tijdig 

worden gerealiseerd; 

• de huidige functies van Waalhaven-Zuid blij­

ven gehandhaafd of worden gelijkwaardig 

teruggebracht ten behoeve van de bediening 

van het industriegebied Waal-Eemhaven; 

• de leidingstrook die parallel aan de A 15 

loopt wordt niet aangetast, in verband met 

de hoge kosten in het geval van verlegging. 
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Daarnaast zijn een aantal criteria gesteld aan 

de op te stellen varianten: 

• de varianten voor de Oostelijke verbinding 

dienen zowel civieltechnisch als spoortech­

nisch haalbaar te zijn; 

• de varianten voor de Oostelijke verbinding 

bieden voldoende functionaliteit voor het pro­

ces op het emplacement Waalhaven-Zuid; 

• de varianten voor de Oostelijke verbinding 

dienen realiseerbaar te zijn voor wat betreft 

de ruimtelijke inpassing. 

Om een beter beeld te krijgen van de techni­

sche haalbaarheid, de gebruikswaarde en de 

gevolgen voor de omgeving en investerings­

kosten is vervolgens de variant met de 

meeste perspectieven verder uitgewerkt. 

Bij de uitwerking van deze variant (A2 - ver­

plaatsen bundel D naar huidige plaats RSC) 

zijn uitgangspunten gehanteerd dat deze 

variant voldoende functionaliteit moet bie­

den en dat de capaciteit van de hoofdsporen 

van de Havenspoorlijn niet wordt aangetast. 

In het Vlekkenplan Waalhaven-Zuid zijn de 

volgende eindconclusies opgenomen: 

• de oostelijke ontsluiting is uit oogpunt van 

exploitatie onmisbaar; 

• alle onderzochte varianten hebben grate 

consequenties voor de omgeving van het 

emplacement ten aanzien van industrieter­

reinen, weginfrastructuur, waterkeringen en 

havens; 

• alle varianten zijn enige honderden miljoe­

nen guldens duurder dan de huidige geplan­

de verbinding tussen het emplacement 

Waalhaven-Zuid en de verlegde Haven­

spoorlijn; 

• alle varianten leiden in meer of mindere 

mate tot hogere exploitatiekosten voor de 

railvervoerder; 

• milieutechnisch zijn er voor de Rotterdamse 

wijk Pendrecht geen significante voordelen 

te behalen; 

• van alle varianten lijkt variant A2 (verplaat­

sen van bundel D naar huidige plaats RSC) 

ruimtelijk en technisch de meest haalbare. 

Second opinion Vlekkenplan Waalhaven­

Zuid 

In deze second opinion is onderzocht: 

• de noodzaak voor de ooe:talijko vorbinding; 

•de noodzaak voor onafhankelijke, gelijktijdi­

ge aankomst en vertrek aan de oostelijke en 
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westelijke zijden van het emplacement; 

• het gebruik en het belang van de verschillen­

de bundels op het emplacement; 

• de operationele processen met betrekking 

tot unit, charter en combi cargo. 

Het onderzoek heeft plaatsgevonden in juli 

1995. De rapportage Second opinion Vlek­

kenplan Waalhaven-Zuid is in augustus 1995 

afgerond. Hierin staan de volgende conclu­

sies aangegeven: 

• het weglaten van de oostelijke ontsluiting 

zou het aantal treinbewegingen ten westen 

van het emplacement meer dan verdubbe­

len. De capaciteit van de westelijke ontslui­

ting is in dat geval in ruime mate 

ontoereikend om het verwachte verkeers­

aanbod af te wikkelen. Het gevolg is een 

onveilige situatie en congestie op het com­

plex Waalhaven-Zuid en/of op het RSC en/of 

op de hoofdrijbaan; 

• voor alternatieve aansluitingen aan de west­

zijde, bijvoorbeeld met fly-overs, is geen 

ruimte. De Havenspoorlijn is ter plaatse 

ingesloten door de Waalhavens aan de 

noordzijde en de A 15 en een hoofdleidingen­

strook aan de zuidzijde; 

• alternatieven aansluitingen aan de oostzijde 

zijn niet realistisch vanwege de omvangrijke 

ruimtelijke consequenties en de in a lie 

gevallen hogere kosten. 

De hoofdconclusies van de second opinion 

is dat in de huidige situering van het RSC en 

het rangeerterrein Waalhaven-Zuid de ooste­

lijke ontsluiting met de 'boog van Pendrecht' 

essentieel is voor het functioneren van het 

goederenvervoer per spoor in de Rotterdam­

se haven. 

De second opinion onderschrijft de eindcon­

clusie van NS Railinfrabeheer dat, gegeven 

de huidige vervoers- prognoses, financieel 

en functioneel geen gelijkwaardige varianten 

voorhanden zijn voor de huidige geplande 

verbinding tussen de oostzijde van het 

emplacement Waalhaven -Zuid en de verleg­

de Havenspoorlijn. 

Op 15 september 1995 heeft de Minister de 

conclusies van de second opinion onder­

schreven en dat aan de Tweede Kamer 

medegedeeld. 
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BEGRIPPENLIJST 

Aanlegfase 

Activiteit 

Amoveren 

Aquatisch 

Autonome ontwikkeling 

Barriere 

Bedrijfsterrein 

Beleving 

Bemalen 

Biotoop 

Bodem 

Bodemaantasting 

Bodembeschermings­

gebieden 

Bodemdaling 

Bodemgesteldheid 

Bodemstructuur 

Bodemtype 

Bodemverontrei n ig i ng 

Boogstraal 

Bovenbouw 

Bronbemaling 

Bufferzone 

Calamiteit 

Consolidatie 

Contour 

Contourlijn 

Cumulatief 

Cumulatief effect 

Cunettenmethode 

C-waarde 

In MER: fase gedurende welke activiteiten warden uitgevoerd die specifieke 

verband houden met de aanleg van de spoorbaan 

Fysieke handeling met invloed op het milieu 

Afbreken, verwijderen 

Het watermilieu betreffende 

Op zichzelf staande ontwikkeling (die plaatsvindt als de voorgenomen activi ­

teit niet wordt uitgevoerd) 

Geheel dat een versperring vormt 

Gebied bestemd voor huisvesting van bedrijven dat als zodanig is vastgelegd 

in een bestemmingsplan 

Bewuste ervaring 

Het verwijderen van overtollig water door middel van een gemaal 

Leefomgeving van een leefgemeenschap van planten en/of dieren 

Vaste deel der aarde waarin zich bevinden water, lucht en organismen 

Veranderingen van hoedanigheid van de bodem, die een vermindering of 

bedreiging betekenen van de functionele eigenschappen die de bodem heeft 

voor planten, dieren en mensen 

Gebieden die met betrekking tot de bodem een bijzondere bescherming 

genieten 

Zie zakking 

Fysische en chemische hoedanigheid van de bodem 

Grootte, onderlinge ruimtelijke rangschikking en onderlinge binding van vaste 

bodemdeeltjes 

Karakteristieke groep van bodemprofielen 

lnworp van stoffen, micro-organismen, warmte of straling op of in de bodem 

door of als gevolg van menselijke activiteiten, op zodanige wijze dat deze zich 

met de bodem kunnen vermengen, met de bodem kunnen reageren, zich in de 

bodem kunnen verspreiden en/of ongecontroleerd kunnen verplaatsen en dat 

afbreuk wordt gedaan aan een of meer van de functionele eigenschappen van 

de bodem 

Kromming, bijvoorbeeld van een spoorbaan 

De constructie van een spoorbaan, benodigd om een railvoertuig in een rij­

richti ng te laten voortbewegen, meestal bestaande uit spoorstaven met 

dwarsliggers en een grind ballastbed of spoorstaven in of op een betonplaat 

Droogmaking van funderingsputten door verlaging van de grondwaterstand 

Een gebied binnen of tussen stadsgewesten, waarvoor het ruimtelijk beleid 

gericht is op het overwegend onbebouwd houden van het landelijk gebied 

Ongeval 

Geleidelijke volumevermindering van de grand door belasting van buitenaf of 

door vermindering van de waterdruk 

Lijn van gelijk niveau 

Geluidscontourlijn; lijn van gelijk geluidsniveau 

Samenvoegend 

Som van een aantal afzonderlijke effecten 

Vervangen van (slappe) grand door zand 

Weerstand die een bepaalde laag biedt tegen verticale grondwaterstroming 
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dB(A) 

Decibel 

Deklaag 

Doorl aatverm ogen 

Doorlatendheid 

Draagkracht 

Drainage 

I 
Trajectnota/MER Kortsluitroute 

Decibel (A-gewogen), maat voor geluidniveau 

Zie dB(A) 

Een minder waterdoorlatende bodemlaag (meestal klei) op een goed doorla-

tende ondergrond (meestal zand) 

Zie Kd-waarde 

Zie k-waarde 

Vermogen van de bodem om een externe belasting te dragen 

Uitstroming van grondwater in drains of in het oppervlaktewater (bijvoorbeeld 

in sloten) 

Drooglegging Hoogteverschil tussen waterspiegel in een waterloop en het grondoppervlak 

Dynamisch Met de tijd veranderend 

Ecologie De wetenschap van de betrekkingen tussen organismen en hun milieu 

Ecotoop Ruimtelijke eenheid die homogeen is ten aanzien van vegetatiestructuur, suc­

cessiestadium en fysiotoop 

Emissie Uitstoot/lozing van stoffen of geluid 

Emissiegetal (spoorwegen) Met betrekking tot geluid: kenmerkende emissiewaarde van bijvoorbeeld een 

bepaald type treinmaterieel op een bepaald type bovenbouwconstructie; 

wordt berekend met behulp van het Reken- en Meetvoorschrift Railverkeersla­

waai. 

Equivalente 

Etmaalwaarde 

Extensi ef 

Fauna 

Flugsand 

Flora 

Freatisch vlak 

Frequentie 

Gea-objecten 

Gebruiksfase 

Geluid 

Geluidgevoelige 

bestemmingen 

Geluidhinder 

Geohydrologie 

Geohydrologisch 

Geomorfologie 

Gradient 

(L ••• l Het energetisch gemiddelde geluidsniveau geluidsniveau gedurende een 

bepaalde tijdsperiode 

De hoogste waarde van de volgende drie niveaus: het equivalente geluidsni­

veau van de dagperiode, van de avondperiode verhoogd met 5 dB(A) en van 

de nachtperiode verhoogd met 10 dB(A); voor de bepaling van de etmaalwaar­

de van het wegverkeerslawaai wordt de avondperiode buiten beschouwing 

gelaten 

Met geringe intensiteit 

Dierenwereld 

Grofkorrelig, poreus, vulkanisch materiaal dat gekenmerkt wordt door een 

laag soortelijk gewicht. Het kan warden toegepast als aanvul -, ophoog- en fun ­

deringsmateriaal in zettingsgevoelige gebieden 

Plantenwereld 

Vrije grondwaterspiegel (zie grondwaterspiegel) 

Aantal per eenheid van tijd 

Specifieke geologische, geomorfologische of bodemkundige objecten met een 

beschermde status 

In MER: fase na afloop van de aanlegfase gedurende welke de spoorbaan in 

gebruik is 

Veranderingen van de luchtdruk die waarneembaar zijn voor het m enselijk 

gehoor 

Te splitsen in woongebouwen en overige geluidgevoelige bestemmingen; 

Dit is een categorie gebouwen waarvoor, vanwege de rel atief grotere kans op 

geluidhinder, geluidnormen ontworpen zijn; voorbeelden zijn verpleegtehui­

zen en ziekenhuizen 

Gevaar, schade of hinder als gevolg van geluid 

De leer van het v66rkomen, het gedrag en de chemische en fysische eigen­

schappen van grondwater 

Het grondwater betreffend 

Wetenschap die zich bezig houdt met de ontstaanswijze, vorm en opbouw van 

het aardoppervlak 

Grootheid die de richting bepaalt waarin een andere grootheid het sterkst ver­

andert en die tevens een maat voor verandering is 



G roepsrisico 

Grondwater 

Grondwater­

beschermingsgebieden 

Grondwaterspiegel 

Grondwaterstand 

Grondwatertrap 

Herpetofauna 

Hydrologie 

lmmissie 

lndividueel risico 

lndustrieterrein 

I nfi ltratie 

I nfrastructu u r 

lngreep 

lntrekgebied 

lrreversibel 

k-waarde 

kD-waarde 

Klink 

Komgronden 

Kwaliteit 

Kwel 

Laagfrequent geluid 

I 
Traj ectno ta/MER Kort sl uitro ut e 

Combinatie van de kansen op en de gevolgen van ongevallen met gevaarlijke 

stoffen, leidend tot een of meer dodelijke slachtoffers 

Water beneden de grondwaterspiegel (zie grondwaterspiegel); soms wordt 

hierin onderscheiden: afgesloten grondwater (water in een watervoerende 

laag die aan boven - en onderzijde wordt begrensd door ondoorlatende lagen). 

gedeeltelijk afgesloten grondwater (water in een watervoerende laag die aan 

boven - en onderzijde wordt begrensd door slecht doorlatende lagen of door 

een slecht doorlatende en een ondoorlatende laag) en freatisch water (water 

in een watervoerende laag, die aan de bovenzijde niet wordt begrensd door 

een slecht of ondoorlatende laag) 

Gebieden die met het oog op de grondwaterkwaliteit een bijzondere 

bescherming bezitten 

(= freatisch vlak); Oppervlak door de punten, waar het grondwater een water­

druk heeft die gelijk is aan de atmosferische druk 

(= freatisch niveau); Hoogte (ten opzichte van een referentieniveau) van een 

punt, waar het grondwater een waterdruk heeft die gelijk is aan de atmosferi­

sche druk; vergelijk: grondwaterspiegel 

Klasse-indeling van het over een reeks van jaren gemiddelde verloop van de 

grondwaterstand ten opzichte van het maaiveld 

De reptielen en de amfibieen 

De leer van het v66rkomen, het gedrag en de chemische en fysische eigen­

schappen van water op en beneden het aardoppervlak, uitgezonderd het 

water in zeen en oceanen 

Belasting met verontreinigingen van het milieu (water, bodem, lucht) 

Kans dat iemand op een bepaalde plaats overlijdt ten gevolge van een onge­

val met gevaarlijke stoffen in de nabije omgeving 

Een terrein waaraan volgens een geldend bestemmingsplan de industriele 

bestemming is gegeven 

Binnentreden van water in de bodem; ook: naar beneden gerichte waterbewe­

ging; vergelijk: kwel 

Systeem van voorzieningen en verbindingen als spoorwegen en vaarwegen, 

hoogspanningskabels, waterleidingen etc. 

Afzonderlijke milieube.invloeding die teweeggebracht kan warden door een 

(m.e .r.-plichtige) activiteit 

Herkomstgebied van bij een grondwateronttrekking opgepompt water 

Onomkeerbaar 

Vermogen van de grand om water door te laten uitgedrukt in meters per 

etmaal (doorlatendheid) 

Maat voor het vermogen van een watervoerend pakket om water door te 

laten, gelijk te stellen aan het produkt van de k-waarde en de dikte (D) in 

m'/etm (doorlaatvermogen) . 

Daling van het maaiveld door oxydatie of verdichting van de bodem 

Laaggelegen, zware, kalkarme rivierkleigronden , meestal in gebruik als gras­

land 

Hoedanigheid (in fysisch, chemisch en microbiologisch opzicht) 

Opwaarts gerichte grondwaterstroming, hier gehanteerd bij het uittreden van 

grondwater; kan onder meer geschieden direct aan het grondoppervlak, in slo­

ten of in drains 

Zie equivalent geluidniveau 

Zie maximum geluidniveau 

Geluid in het frequentiebereik tussen 20 en 125 Hz 
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Logistiek 

Lutum 

Maximum geluidniveau 

MER 

m.e.r. 

Milieu 

Mitigerende maatregel 

Mobiliteit 

Nachtwaarde 

Onderbemaling 

Ontwatering 

Orientatie 

Parameter 

Peilgebied 

PKB 
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Beheersingsproces van goederen bewegingen 

Vaste bodemdeeltjes met een diameter kleiner dan 2µm 

(Lm.,) Het hoorbare geluid dat zal optreden op het moment dat de geluidsbron 

het meeste lawaai produceert, of voor een bewegende geluidbron, veelal op 

het moment dat de geluidbron zich op de kleinste afstand van de waarnemer 

bevindt. 

Milieu-effectrapport, document waarin van een voorgenomen activiteit en de 

redelijkerwijs in beschouwing te nemen alternatieven de te verwachten gevol­

gen voor het milieu in hun onderlinge samenhang op systematische en zo 

objectief mogelijke wijze worden beschreven; het wordt opgesteld ten behoe­

ve van een of meer besluiten die over de betreffende aktiviteit genomen moe­

ten worden. 

Milieu-effectrapportage, de procedure die bestaat uit het maken, beoordelen 

en gebruiken van een MER en het evalueren achteraf van de gevolgen voor 

het milieu van d euitvoering van een medeop basis van het MER genomen 

besluit; dit alles met inachtneming van de voorgeschreven procedures. 

(volgens de Wet algemene bepalingen milieuhygiene) Het geheel van en de 

relaties tussen water, bodem, lucht, mensen, dieren, planten, goederen 

Maatregel om de nadelige gevolgen van de voorgenomen activiteit voor het 

milieu te voorkomen, te beperken of te compenseren 

Beweeglijkheid 

Het equivalente geluidsniveau gedurende de nachtperiode geldend van 23.00 

tot 7 .00 uur; indien de nachtperiode maatgevend is voor de etmaalwaarde 

(wat vaak het geval isl komt de nachtperiode overeen met de etmaalwaarde 

minus 10 dB(A) 

Plaatselijk verlagen van de grondwaterstand 

Afvoer van water uit percelen over en door de grond (eventueel door drainbui­

zen en greppels) naar een stelsel van waterlopen 

Gerichtheid 

Kenmerkende grootheid 

Een gebied waarin een en hetzelfde (oppervlaktewater)peil wordt gehanteerd 

Planologische Kernbeslissing (document) 

Populatie Hinder Index (PHI) Relatieve maat voor het aantal inwoners dat geluidhinder ondervindt 

Ra ndstadg roenstructu u r 

Recreatiegebied 

Referentie 

Retourbemaling 

Spanningsbemaling 

Specie 

Spoorstaaf 

Stabiliteit 

Stedelijk gebied 

Stiltegebied 

Gebieden in Randstad bestemd voor landbouw, natuur of recreatie (beleid) 

Een gebied metals hoofdfunctie openluchtrecreatie, dat als zodanig gebruikt 

wordt; inrichting en beheer zijn op deze hoofdfunctie afgestemd 

Vergelijking (maatstaf) 

Voorziening bestaande uit een of meerdere infiltratieputten waarmee water, al 

dan niet afkomstig uit de bouwputbemaling in de grand wordt gebracht 

Onttrekken van niet-freatisch grondwater 

Losse grond (zand, klei of slib die zich niet in de bodem bevindt) 

Een van de twee rails waarover treinen zich voortbewegen 

Mate waarin grondin evenwicht verkeert 

Het gebied binnen de bebouwde kom, met uitzondering van het gebied lig­

gend binnen de zone langs een weg waarop voor motorvoertuigen een maxi­

mumsnelheid geldt die hoger is dan 50 km per uur 

Een gebied van voldoende grootte, waarin de geluidsbelasting ontstaan door 



Trace 

Trace-alternatief 

Variant 

Vegetatie 

Verhang 

Verkanting 

Vervoersinspanning 

VINEX 

VINEX-locatie 

Visueel 

Waterhuishouding 

Zakking 

Zetting 

Zware metalen 

I 
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menselijke activiteiten zodanig laag is, dat de heersende natuurlijke geluiden 

niet of nauwelijks worden verstoord 

Ligging van weg of spoorlijn 

Een alternatief waarbij de w eg of spoorlijn op een andere plaats ligt dan bij de 

andere alternatieven 

Een van meerdere mogelijke oplossingen voor een deelprobleem 

De concrete begroeiing van wilde planten in een bepaald gebied in de door 

hen zelf aangenomen orde en structuur 

Gradient in grondwaterstijghoogte 

Hoogte-verloop in dwarse richting van spoorbaan of weg. De weg of spoor­

baan ligt aan de rechter of linker kant hoger dan aan de andere kant 

Het aantal verplaatsingen dan wel verplaatsingskilometers dat wordt gegene­

reerd door een ontwikkelingsrichting 

Vierde Nota over de Ruimtelijke Ordening Extra (document) 

Woningbouwlocatie zoals aangewezen in de VINEX 

Gericht op het zien 

(van de bodem) Serging en beweging van water met opgeloste stoffen in de 

bodem 

Daling van het grondoppervlak door oxydatie, verlaging van de grondwater­

stijghoogte, uitdroging, externe belasting of geologische processen; 

(= bodemdaling = maaivelddaling); vergelijk: zetting, klink, krimp 

Bodemdaling ten gevolge van grondwaterstandsverlaging of externe belas­

ting 

Metalen zwaarder dan ijzer, in het algemeen ecotoxische metalen , giftig voor 

het milieu 
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GEGEVENS MET BETREKKING TOT 

Bodem en grondwaterverontreinigingen 

In de onderstaande tabel zijn de bodemver­

ontreinigingslocatie die binnen het studiege­

bied door de Betuweroute warden 

doorsneden weergegeven . 

BODEM EN WATER 

TABEL 85.1 BODEMVERONTREINIGINGSLOCATIES DIE DOOR DE BETUWEROUTE WORDEN DOORSNEDEN 

/BS-code x y locatie DCMR-code verontreiniging klasse 

Bodemverontreinigingslocaties; verspreiding via grondwater 

R01 92.2 431 .3 Charl oisse Lagedij k 610 324 177 Arseen >C 

Fenolen B-C 

R02 91.8 431.2 Charloisse Lagedijk 652 324 031 Zink >C 

Cyclohexanon >C 

Minerale olie B-C 

Pyre en B-C 

R04 91.7 431.4 Dorpslaan 435 324 298 Minerale olie >C 

PAK (totaal) >C 

Fenolen B-C 

(Mogelijke) bodemverontreinigingslocaties; aard onbekend 

R029 92.0 431 .2 Charloisse Lagedijk 638 

R030 91.7 431.2 Charloisse Lagedijk 677 

R035 92.2 431.1 Charloisse Lag edijk 620 

TABEL BS.2 STAMGEGEVENS VAN GESELECTEERDE MEETPUNTEN UIT HET LANDELIJK EN PROVINCIALE GRONDWATER-

KWALITEITSMEETNET 

putnr. filter- meet- RIVM- RGD nr. x y Bodem Bodemtype grondwater Maaiveld filter-

nr. punt nr. gebruik stroming diepte 

m+NAP (m-mv} 

Zuid-Holland Provinciaal Meetnet 

3 2M 1233 37-G-438 86.420 434.040 stedelijk/ klei/veen infiltratie 0 

industrie 

geb ied 

4 25 

2 3 3D 1234 37-G-439 87.440 429.100 oever- oever- oever- 2 15 

infiltratie infiltratie infiltratie 

2 4 25 

3 2 2G 1235 37-H-533 93.770 433.220 stedelijk/ klei/veen klei/veen - 1 8 

industrie 

gebied 

3 3 16 

3 4 25 

Zuid-Holland Landeliik Meetnet 

8 74 37-H-496 98.396 430.855 bouwland zeeklei 15 

8 3 23 



Bijlage 6 

REKENMETHODE CUMULATIEVE 

Kwantificering 

Geluid van verschillende geluidbronnen is 

niet zonder meer bij elkaar op te tellen. Ver­

schillende soorten geluid leveren een ver­

schillende hinder op. 

Door het NIPG-TNO is onderzoek gedaan 

naar de hinderbeleving van verschillende 

soorten geluid. Tabel 86.1 is afkomstig uit 

het onderzoek "Respons functions for envi­

ronmental noise in residential areas" (1992) . 

Hierin wordt een beoordeling gegeven van 

de milieukwaliteit (geluid) van de woonom­

geving bij verschillende geluidbronnen. 

Om de effecten in beeld te kunnen brengen 

van de gezamenlijke geluidhinder van ver­

schillende soorten lawaai is op basis van het 

genoemde onderzoek door het NIPG-TNO 

een methode ontwikkeld waarmee de 

geluidbelastingen van verschillende geluid­

bronnen bij elkaar opgeteld kunnen warden 

waarbij rekening gehouden wordt met het 

verschil in hinderlijkheid. De methode wordt 

de methode Miedema genoemd. De metho­

de wordt in de herziene Wet geluidhinder 

aanbevolen bij het beoordelen van aanvra­

gen om een hogere grenswaarde en wordt 

te zijner tijd gepubliceerd in het Besluit 

Bepaling gecumuleerde geluidbelasting ex 

art. 157 lid 3 Wgh. 

De methode werkt als volgt: 

GELUIDBELASTING 

1 Stel per geluidbron de afzonderlijke 

geluidbelastingen vast. 

2 Sommeer energetisch de bronnen van 

gelijke hinderlijkheid waarbij rekening wordt 

gehouden met de bijbehorende weegfacto­

ren zoals vermeld in onderstaande tabel. 

3 Vervolgens wordt voor elke etmaalperiode 

de gecorrigeerde geluidbelasting bepaald: 

y = L, { J ()'-Aeq,;(dag )·Pl, )/10 }a, 
dag 1 

y ='Ii { J (J-Aeq,i(avond)+5-Pl, )/10 }a, 
avond 1 

Y = L, { J ()'-Aeq, ;/nacht)+ 10-Pl,)/ 10 }", 
nacht 1 

4 Bepaal nu de hoogste van deze drie waar­

den: 

5 De milieukwaliteitsmaat (MKM) voor de 

gecumuleerde situatie volgt nu uit: 

De gecumuleerde geluidbelasting wordt, 

evenals de geluidbelasting van afzonderlijke 

geluidbronnen, uitgedrukt in de eenheid 

dB(A). In deze methode wordt de combinatie 

van de aanwezige geluidbronnen herleid 

naar de geluidbelasting van binnenstedelijk 

wegverkeerslawaai met een overeenkomsti­

ge hinderlijkheid. 

TABEL 86.1 BEOORDELING MILIEUKWALITEIT VAN DE WOONOMGEVING BIJ VERSCHILLENDE 

GELUIDBRONNEN 

Milieukwaliteit 

goed 

tamelijk goed 

redelijk 

matig 

tamelijk slecht 

slecht 

zeer slecht 

extreem slecht 

binnenstedelijk 

wegverkeer 

dB!AI 

< 40 

40 - 45 

45 - 50 

50 - 55 

55 - 60 

60 - 65 

65 - 70 

> 70 

buitenstedelijk weg-

verkeer en industrie 

dB!AI 

< 40 

40 - 44 

44- 48 

48 - 52 

52 - 57 

57 - 61 

61 - 65 

> 65 

vliegverkeer railverkeer 

dB(A) dB(A) 

< 40 < 40 

40 - 44 40 - 46 

44- 48 46 - 52 

48 - 51 52 - 58 

51 - 55 58-64 

55 - 59 64- 70 

59 - 63 70 - 77 

> 63 > 77 

131 

... 



-

132 

L 

TABEL 86.2 WEEGFACTOREN BIJ VERSCHILLEN­

DE GELUIDBRONNEN 

geluidbron I weegfactoren PL; 8; 

buitenstedelijk wegverkeerslawaai 40 1.21 

binnenstedelijk wegverkeerslawaai 40 1.00 

railverkeerslawaai 40 0.82 

civiel luchtvaartlawaai 40 1.31 

niet impulsachtige industrielawaai 40 1.21 

Om de akoestische situatie in de autonome 

ontwikkeling te kunnen kwantificeren war­

den de geluidcontouren opgenomen in een 

Geografisch lnformatie Systeem en volgens 

bovengenoemde methode gecumuleerd. 

In een tabel wordt vervolgens het aantal 

inwoners, de oppervlakte recreatiegebied en 

overige gebied binnen deze cumulatieve 

geluidbelastingsklassen opgenomen. 

I 
Trajectnota/MER Kortsluitroute 
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CRITERIA VOOR PLAATSING GELUIDSCHERMEN 

Voor de geluidbelasting op de gevel van 

woningen wordt, voor railverkeerslawaai, 

een voorkeurgrenswaarde van 57 dB(A) aan­

gehouden. lndien deze waarde wordt over­

schreden bij woningen langs de baan, 

warden direct langs de baan geluidscher­

men geplaatst. De schermen kunnen een 

hoogte hebben van 1 tot 4 m boven de 

bovenkant van de spoorstaaf of, bij een ver­

diepte ligging, van 1 tot 4 m boven maai­

veld. Door deze schermen kan de afstand 

van de 57 dB(A)-contourlijn warden terugge­

bracht tot ongeveer 90 m vanuit het hart van 

de spoorbaan. In plaats van geluidschermen 

kunnen bij een verdiepte ligging de wanden 

van de open tunnelbak geluidabsorberend 

warden uitgevoerd. lndien ondanks de geno­

men maatregelen er toch nog woningen zijn 

waar de geluidbelasting hoger is dan 57 

dB(A) zal voor deze woningen bij Gedepu­

teerde Staten een ontheffing in de vorm van 

een " hogere waarde" warden aangevraagd. 

De maximaal te verlenen "hogere waarde" 

bedraagt 70 dB(A). 

In geval dat voor een woning een hogere 

grenswaarde moet warden verleend, wordt 

nagegaan of aan de woningen geluidweren­

de voorzieningen moeten warden getroffen 

om er voor te zorgen dat de geluidbelasting 

van geluidgevoelige ruimten in woningen 

(woonkamer, slaapkamers) bij gesloten 

ramen en geopende ventilatievoorzieningen 

niet boven de, in het Besluit geluidhinder 

spoorwegen, vastgelegde binnenwaarde van 

37 dB(A) uitkomt. 

Bij verspreide bebouwing speelt een aantal 

factoren een rol bij de afweging van het al 

dan niet plaatsen van geluidschermen, te 

weten: 

De optredende geluidbelasting per woning: 

• een geluidbelasting aan de gevel van meer 

dan 70 dB(A) is niet toegestaan; 

• geluidbelastingen aan de gevel tussen 70 

dB(A) en 65 dB(A) warden zo veel mogelijk 

vermeden en zullen in ieder geval niet voor­

komen als het meer woningen bij elkaar 

betreft; 

• geluidbelastingen aan de gevel tussen 65 

dB(A) en 57 dB(A) warden, waar het meer 

woningen bijeen betreft zo mogelijk verme­

den; 

Het aantal woningen in relatie tot lengte en 

hoogte van het benodigde geluidscherm: 

• bij geluidbelasting van de gevel van meer 

dan 65 dB(A) wordt in principe altijd een 

scherm geplaatst als dit een of meer wonin­

gen per 100 m scherm betreft; 

• bij een geluidbelasting van de gevel tot 65 

dB(A) wordt in principe altijd een scherm 

geplaatst als dit twee of meer woningen per 

100 m scherm betreft; 

het aanwezig zijn van andere geluidbronnen 

naast de Betuweroute. 
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