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1 Dael en opbouw 

ARCA DIS 

Tilbrug hecft te maken met structurele verkeersproblemen, die direct danwel indirect 
effect hebbcn op onder andcre het geluid- en stanknivcau, de bereikbaarheid van 
centra en de economic en werkgelegenheid. Verkeersproblemen die zonder 
uitbreiding van de infrastructuur door middel van een Noord\vesttangent, niet tot een 
daadwerkelijk oplossing leiden. Deze Noordwesttangent is zonder exteme 
financiering door het Rijk niet op korte termijn te realiseren. 

Om voor de exteme financiering door het Rijk in aanmerking te komen is gestart met 
de procedure voor opname in het Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport 
(MIT) van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat. Ten behoeve van de 
besluitvorming in de eerste fase van het MIT-proces, de verkenningsfase, is deze 
rapportage opgesteld. De verkenningsfase is de belangrijkste fase aangezien hierin 
besloten wordt ofhet verkeer en vervocrprobleem al dan niet opgenomen wordt in de 
vcrkenningentabel en waarin op basis van de verkenning wordt bepaald of er we! of 
niet een planstudie uitgevoerd mag worden. 

De rapportage is opgedeeld in twee delen. In dee! l(Wikken en Wegen) wordt de 
ernst van de problematiek en de nut en noodzaak van een Noordwesttangent in 
Tilburg beschreven. Daarbij komt in hoofdstuk 2 het beleidskader en hoofdstuk 3 de 
nut en noodzaak aan de orde. Het tweede deel (Toelichting) staat in het teken van de 
cijfermatige onderbouwing van dee! l. Deze toelichting bestaat uit een 
problecmfonnulering (hoofdstuk 4), een strategische keuze (hoofdstuk 5) en een 
gedetailleerde afweging van alternatieven en varianten (hoofdstuk 6). 
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2 Beleidskader 

2.1 Planologisch beleidskader 

ARCA DIS 

Tilburg heeft in 1990 in de nota Onderweg naar 2000 haar verkeersbeleid 
geherformuleerd en afgestemd op het SVVII-beleid. De groei van het autoverkeer zai 
warden bepcrkt door een samenhangend pakket van maatregelen, waarbij bet 
economisch noodzakelijk verkeer wel de ruimte krijgt. Bij dit laatste zal er wel naar 
gestreefd " ·orden een verschuiving te laten plaatsvinden van vervoer over de weg 
naar vervoer over spoor en water. 

In 1990 werd de Noordwesttangent opgenomen in het Stadsbeheerplan Tilburg. In 
dit wettelijke structuurplan werd de NWT opgenomen als "nieuwe weg in studie" 
met als motivatie dat er behoefte was aan een weg die Tilburg aan de westzijde 
ontsluit, teneinde de industriegebieden met elkaar en met het Rijkswegennet te 
verbinden. Hierbij gaat het niet alleen om de industrieterreinen in Tilburg maar ook 
die in Gi!ze en Rijen en in Dongcn. Ook de ontsluiting van de Recshof speelt hierbij 
een rol. In bet plan wordt voorgesteld studie te verrichten naar de wenselijlr.heid en 
de mogelijkheden van de NWT. 

In het in 1994 door Gedeputeerde Staten vastgestelde Uitwerkingsplan Stadsregio 
Tilburg is de NWT vervolgens opgenomen als reservering stadsregionalc hoofdweg. 
De motivatie daarvan was de realisering van het tangentenstelsel een versterking 
betckent van de stedelijke hoofdwegcnstructuur en kan bijdragen aan de verbetering 
van de leefbaarheid in de bestaande stad en het buitengebied en een verbetering van 
de bcreikbaarhcid van de verstedelijkingsrichtingen onderling en van de perifeer 
gelegen bedrijventerreinen. De NWT werd afhankelijk gesteld van nadere studie en 
staat als reservering op de plankaart. 

Evenecns in 1994 werd de tangent opgenomen in het Regionale Verkeers- en 
Vervoersplan i.v.m. te verwachten knelpunten op het bcstaande stedelijke 
hoofdwegcnnet en de behoefte aan een adequate ontsluiting van de westelijke 
uitbrcidingen van de stad. De verwachting was dat de problemen niet alleen opgelost 
konden warden met bet zogenaamde flankerend beleid: sterke verbetering van het 
opcnbaar vcrvoer en de fictsvoorzieningen en een sturend parkecrbcleid. 

In het concept-Provinciaal Verkecrs en vervoersplan (PVVP) van 1997 staat dat de 
NWT opgenomen als aan te leggen gebiedsontsluitingsweg en in ook in de partiele 
herziening van het Streekplan Noord Brabant (ont\\'erp vastgesteld door GS op 10 
juni 1997) heeft de provincie de grate betekenis van de NWT onderkend, mede in 
verband met het industrieterrein Vossenberg. 

De \Ycg is ook opgcnomcn in de Verkenningsfasc van het Mecrjarenprograrnma 
Infrastructuur en Transport 1998-2002 van het Rijk. 



67 4/ce98/1302/13307 
7 

2.2 Categorisering van wegen 

Op gemeentelijk, provinciaal en Rijksniveau is het wegcnnet gecategoriseerd. BiMen 
Tilburg heeft de meest actuele categorisering van wegen plaatsgevonden in het 
Verkeen'eiligheidplan Tilburg. Hierbij is onderscheid gemaakt in 3 categorieen: 
hoofdwegen, wijkverzamelwegen en 30 km/h-zones. De gemeente is reeds tientallen 
jaren bezig het \Vegennet volgens dit principe vorm te geven. Grote delen van de stad 
zijn dan oak al "gecategoriseerd": eerst is het centrum en de rest van de Oude Stad 
(het gebied bi1U1en de ringbanen) heringericht en warden nieuwe wijken direct 
volgens het principe aangelegd. Momenteel is de schil tussen de Oude Stad en de 
nieuwe wijken aan de beurt. 

Doel van de categorisering is het verbeteren van de leefbaarheid, de 
verkeersveiligheid en het creeren van ruimte voor fietsers (het sternet: 4 miljoen/jaar) 
en openbaar vervoer (HOV-net).Hiertoe hebben en krijgen diverse drukke straten 
eenrichtingverkeer (Gasthuisring, Piustraat, Molenstraat, Bisschop Zwijsenstraat) en 
warden zelfs wegen afgesloten voor personenauto's en niet voor bussen en fietsers 
(Heuvelring). In de 70 en 80-er jaren zijn overigens al de meeste lage bruggen over 
het Wilhelminakanaal hiervoor afgesloten voor autoverkeer. Dit heeft wel tot gevolg 
dat het verkeer steeds meer geconcentreerd wordt op de hoofdwegen, die daardoor op 
diverse plaatsen overbelast raken, hetgeen uiteindelijk er mede toe leidt dat er 
behoefte komt aan nieuwe tangenten. 

De ge\Yenste VC-verhouding in de spits voor de diverse onderscheiden categorieen 
zijn als volgt: 

I/C-verhoudin snelheid km/uor 
hoofdwe 0.8-1.0 50-70 

0.6 50 
0.3 30 

(*I) \Yegen met vcel opeubaar vervoer en zonder vrije busbanen dienen een J/C-verhouding van 
hooguit 0,8 te hebben. Tilburg probeert het inkomend verkeer zodanig te doseren dat het 
gemeentelijke wegeJUlet nier vast komt te staan. Dit leidt regelmatig tot hoge J/C-verhoudingen 
(files) in de ochtendspits bij de stadspoorten (Blaakweg, Bosscheweg, Midden Brabantweg en 
Kempenbaan). Zie ook bijlage 1: Intensiteitsverloop voor diverse \Yegvakken. 

2.3 Flankerend beleid m.b.t. terugdringing groei 
(personen)autoverkeer 

ARCADIS 

Parkeerbeleid 
De gemeente kent al sinds 1977 betaald parkeren in het centrum en is er tegclijk een 
belanghebbendenregeling ingevoerd voor bewoners en bedrijfshoudens . Dit 
betekende een aarunerkelijk toename in het fictsgebruik naar het centrum door 
werkers in het centrum. In de loop der jaren is het betreffendc gebied grater 
gewordcn en is oak in de meeste aanloopstraten naar het centrum betaald parkeren 
ingevoerd . Bezien wordt momenteel of en op wclke wijze betaald parkeren elders in 
de stad nodig en mogelijk is, mede in relatie tot het parkeerregime in aangrcnzende 
kernen. 
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Voor nieuwe bcdrijven in A-locaties wordt streng de hand gehouden aan de 
ingroeinonncn die het Rijk toegepast wil zien. De vraag is daarbij wel of het nivcau 
van opcnbaar vervoervoorzieningen ooit zodanig hoog kan \Varden gemaakt dat het 
OV-gebruik substantieel zal toenemen en de groeinonn gehandhaafd kan blijven 
respcctievelijk kan \YOrden omgezet in de meest strenge norm voor A-locaties 
(lppl./10 arb.pl'n). 

Fietsnetwerk 
Hierboven is reeds aangegeven dat de gemeente veel energie en geld stopt in het 
realiseren van een hoogwaardig fiets- en openbaar vervoemetwerk Omdat dit past in 
het Rijks- en provinciaal beleid \vordt de gemeente voor genoemde voorzieningen 
fors financieel gesteund door Rijk en provincie. Oak heeft de gemeente in het 
centrum veel ge:invcsteerd in (bewaakte) stallingen en worden er jaarlijks voor 1 
miljoen aanvullende voorzieningen voor fietsers getroffen: fietskluizen bij bushaltes, 
fietsbeugels random het centrum, uitlenen van ccn mobiele fietsenstalling voor 
evenementen, communicatiemateriaal en het onlangs ingestelde fietspanel. 

Openhaar vervoernetwerk 
In het Collectief vervoerplan Tilburg/Goirle is vastgesteld wat de 2 gemeentcn 
denken te gaan doen aan het o.v.-netwerk: HOV-assen naar diverse buitenwijken, 
snelle regiona!e lijnen, een ringlijn en goede overstappunten waar de ringlijn de 
andere lijnen kruist. Naar Tilburg is de as als grotendeels gereed: Spoorlaan, H. van 
Brabantlaan, Ringbaan West, Midden Brabantweg. Naar Tilburg west/Reeshof is de 
route in uitvoering. Probleem vonnt nag de route in Reeshof zelf. Plannen voor 
routes naar Goirle en Berkel Enschot zijn in voorbereiding voor uitvoering in 1998 
en I 999. Bij de plannen hoort het opwaardcren van een groat aantal haltes: 
vcrbctcring van de wachtgelcgcheid (Tilburg heeft overigcns als 160 abri's staan), 
de infonnaticverstrekking, kaartvt:rkoop (automatcn), telefooncei, overstap naar 
trcin (station West) en stallingsvoorzieningen. 

Locatiebeleid 
In Ondenyeg naar 2000 is vastgelegd dat de gemeente zich confom1ecrt aan het door 
het Rijk geforrnuleerd en door de provincie overgenomen locatiebeleid. De bomv van 
Interpolis aan de Spoorlaan is een van de resultaten van dat beleid en is de voorloper 
van soortgelijke invullingen in de rest van de spoorzoen. Het geforrnuleerd beleid 
begint landclijk toch enige barsten op te !open, omdat blijkt dat investeerders 
terughoudend zijn om te bouwen in A-locateis buiten de Randstad met strenge 
(Randstad-) parkeemonnen. De druk om buiten hct centrum en zelfs aan de rand van 
de stad kantoren te bouwen wordt langzamerhand grater. Er zal de komende jaren 
een optimum gezocht moeten warden in wat wcl en niet realistisch beleid is. 

Verrnerma11ageme11t 
Ti lb rug hecft de afgelopen jaren al veel energie gestokcn in het vorm geven van 
vcrvocnnanagement. Zo zijn er wrvoerplanncn opgesteld voor de bedrijventerreinen 
Kraaiven en Vossenberg en voor een dee! van Loven en heeft de gemecntc het 
opstellen van ven1oerplannen bij diverse afzonderlijk bedrijvcn gestimuleerd en 
ondersteunt. Resultaat van de gebiedsgerichte platmen was dat m.n. fiets en 
carpnolen kansrijk \Yaren in de strijd tegen de groei van de automobiliteit. De 



ARCA DIS 

67 4/ce98/1302/13307 
9 

opgerichte carpoolbank Midden-Brabant bleek vervolgens toch minder succesvol te 
zijn dan was voorzien. In de verwachting dat schaalvergroting meer succes zal 
hebben neemt Tilburg (financieel) sinds 1-1-1998 dee! aan het provinciebrede 
Vervoerscoordinatiecentrum (VCC Brabant). 

Bevorc/ering goec/erenvervoer per rail 
Tilburg onderkent de groeiende noodzaak en behoefte om goederentransport via 
spoor en water te laten plaatsvinden. Om die reden wordt ondermeer gewerkt aan de 
planologische voorbereiding van een spoorlijn naar de bedrijventerreinen Vossenberg 
en Spindcr en aan het reactiveren van het spoor op bedrijventerrein Loven. 
Trcinwagons kunnen daarmee op eigen terrein of in directe nabijbeid van de 
betreffcnde bedrijven worden geladen en gelost. 

Nieuwe stations 
Tilburg is reeds sinds 1980 doende om station Reeshof aangelegd te krijgen. 
Wellicht is er in 1998 eindelijk duidelijkheid tc krijgcn over de daad,verkelijke 
realisatic ervan. Recentelijk beeft de NS een studie verricht naar de mogelijke 
varianten voor inpassing van een station. In de nieuwe uitbreiding aan de 
noordoostkant van de stad is tegen bet spoor aan gepland zodat ook bier een NS 
station mogelijk is . De gemeente werkt mee aan een studie naar Interregiospoor: een 
stelscl frequent rijdende Brabantse treinen die aanmerkelijk meer (nieuwe) stations 
aandoen dan de huidige stoptreinen van de NS (die dan kunnen komen te vervallcn). 
De grote Brabantse steden hopen hiermee in samenwerking met de provincie het 
openbaar vervoer een kwaliteitssprong te laten maken, teneinde een beter altematief 
te bi eden voor de autogebruikers . 
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3 Nut en noodzaak 

3.1 Probleembeschrijving 

bm•enregionaal 

hm·enregionaal 
be/ang 

doorgaand verkeer 

afternalie1·e11 voor 
011de pla1111e11 

AR CAD IS 

Tilburg is gelegen in het hart van de Brabantse Stedenrij (Breda, Tilburg, Den 
Bosch, Eindhoven) en is op de navolgende wijze daarop en op het nationale en 
intemationale wegennet ontsloten: 
• via de A58 op Breda en via de A58/A16 op de Zuidvleugel van de Randstad 

(met Rotterdam als belangrijkste centrum ) respectievelijk de 'Vlaamse Ruit' 
( Brussel/ Antwerpen/Gent/Leuven); 

• via de A261 op Waalwijk en (hoewel niet rechtstreeks) via de A261/A59/A27 
en de A58/A27 op de Noord- en oostvleugel van de Randstad (met Amsterdam 
en Utrecht als belangrijkste centra); 

• via de A58 op het knooppunt Eindhoven/Helmond, via de A58/A2 op 
Maastricht/Heerlen/Luik en via de A58/A67 op Venlo en het Duitse 
Ruhrgcbied. 

De daanncc gunstige positionering op de schaalniveaus van Noordwest-Europa, 
de Centrale Stedenring Nederland en de Brabantse Stedenrij maakt Tilburg zeer 
aantrckkclijk voor de vcstiging van exportgerichte en distributiegcrichte 
bcdrijvigheid. Ongeveer 50% van de Tilburgse ondernemingen exporteert; zo'n 
20% van de ondememingen is gelieerd aan een buitenlands bedrijf. Tegen de 
achtergrond van verscherpte internationale concurrentie om de vestiging van 
dcrgelijke bedrijven, is verbetering van de (intcr)nationale bereikbaarheid van de 
Tilburgse bedrijventerreinen dan ook van meer dan regionaal belang. 

De aansluiting op de A261, en daannee op het noordelijk deel van Nederland vindt 
aan de Noordkant van de stad plaats, metals gevolg dat doorgaand verkeer 
richting Waalwijk en verder, alsook verkeer richting Efteling over de inmiddels 
ccntraal stedelijk gclegen Ringbaan-West voert. De verkeersbelasting van deze 
centrale stedelijke weg wordt, naast de bclasting met lokaal verkeer, nog verder 
versterkt door vracht- en zakelijk verkeer naar de noordelijk gelegen 
bcdrijventerreincn, die voor ongevcer driek\'vart gevuld zijn met bedrijvcn in de 
scctorcn industrie, handel en transport . De gebrekkige verkeersdoorstroming op de 
Ringbaan-West staat haaks op het belang van bereikbaarheid voor dit type 
cconomische activiteit. De gemeente Tilburg had dcze bedrijventerreincn dan ook 
aan de noordkant van de stad geprojecteerd in de verwachting dat de Rijkswegen 
66 en 62A, zoals die halverwege de jaren '60 in plannen van de Rijks- en 
provinciale overheden waren opgenomen, ook zouden \vorden aangelegd. Ook 
vanuit het bedrijfsleven was er deze verwachting. Nu dat niet het geval is, moet 
gczocht wordcn naar alternatieven voor de bereikbaarheid van de regionalc 
bcdrijventerreinen Yossenberg, Kraaiven en (in mindcre mate ook) Loven en 
Kanaalzone. 



regionaal 

belasting regionaa/ 
wegennet 

lokaal 

verkeers
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Ruimtelijke barrieres aan de oost- en zuidzijde van de stad hebben ertoe geleid dat 
Tilburg zijn uitbreidingen de laatste decennia aan de westzijde heeft moeten 
zoeken. Deze ontwikkeling werd mede gedragen door de mogelijkheden om de 
westelijke woonwijken (De Reit, Het Zand, Reeshof) op het spoor aan te sluiten. 
Ovei belasting van de stedelijke radial en en ringwegen en het steeds verder 
oprukken van de Tilburgse woningbouw en bedrijventerreinen in de richting van 
Rijen en Dongen dragen ertoe bij dat personen- en vrachtverkeer zich in 
toenemende mate via de kemen van Rijen (naar de A58) en Dongen (naar de A27) 
een weg zoekt. 

Tot in de jaren '80 heeft de gemeente Tilburg zich ontwikkeld langs de lijnen van 
een concentrischc stad. Daarbij werd in belangrijke mate vooruitgelopen op de 
realisering van een nieuw tangentenstelsel, zoals dat in de plannen van Rijk en 
provincie was opgcnomen. Deze ruimtelijke ontwikkeling heeft tot gcvolg gehad 
dat de ooit als omleidingen- en verdeelweg bedoelde Ringbanen, thans door het 
stedelijke gebied voeren en een steeds centralere rol zijn gaan spelen binnen de 
bcreikbaarheid van de verschillende stadsdelen in Tilburg. Het verkeer op de 
ringbanen is het afgelopen 5 jaar meer dan 2x zo snel gestegen dan in de rest van 
Tilburg. 

Ruimtelijke ontwikkeling, noodzakelijke ingrepen in de verkeerscirculatie in de 
Oude Stad en autonome toename van de automobiliteit hebben er toe geleid, dat 
met name de Ringbaan-West op enkele punten zijn capaciteit heeft overschreden; 
verdere doorrekening van de autonome ontwikkeling naar hetjaar 2010 leert dat 
deze punten in aantal en ernst zullen toenemen en dat dan ook op de toeleidende 
(stadsregionale) radialen Dongenseweg, Baden Powelllaan en Bredaseweg de 
wcgcapaciteiten wordcn overschreden. De verkeersdoorstroming necmt in die 
periode navenant af en leidt tot een verstopping van het stedelijk wegennet. 

De grotc verkcersstromcn die dagelijks via de binnenstedelijke Ringbanen verlopen 
hebbcn geleid tot emstige milieuhinder in de vorm van geluidsoverlast, van 
uitlaatgassen en barrierewerking van de wegen in de bebouwde kom. Na aanleg 
van de Noordoosttangent doen deze problemen zich vooral (en in onevenredige 
mate) voor in het wcstelijk stadsdeel. Zo doet zich hier bijna de helft van de totale 
emissies van CO (47%) en NOx (47%) van gehecl Tilburg voor. Zonder 
hcrschikking van de verkeersstromen ondervindt in 20 l 0 ongevecr 20% van alle 
Tilburgse woningcn emstige tot zeer emstige geluidshinder. Omdat de zwaarst 
belaste \vegen, als ook een aanzienlijk deel van de woningvoorraad zich aan de 
westkant van de stad bevindcn, concentreert dat probleem zich daar eveneens. 

De gebrekkige verkecrsdoorstroming op de Ringbanen heeft ook en in toenemende 
mate repercussies voor de op autobereikbaarheid aangewezen bedrijven (industrie, 
handeL transport) op de in het noordelijk stadsdeel gelegen terreinen Loven, 
Kraaiven en Vossenberg. De genoemde sectoren leveren 83% van de 
werkgelegenheid op de noordelijke terreinen en ongeveer 56% van de 
\Yerkgelegenhcid in deze sectoren in heel Tilburg. Mede gelet op het hogcre 
werkloosheidspercentage ten opzichte van het landelijk gemiddelde, streeft de 
gemcente Tilburg emaar zich nog verder als moderne industriestad te ontwikkelen, 
en wil de kansen die de ligging op de intemationale corridor Rotterdam -
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Ruhrgebied biedt, optimaal benutten. Verbetering van de autobereikbaarheid van 
deze terreinen is daarom voor de gemeente (en voor de stadsregio) van groot 
strategisch belang. 

veiligheid Gebrekkige verkeersdoorstroming op het stedelijke hoofdwegennet leidt ook tot een 
toename van sluipverkeer door de wijken. Daar \Yaar voetgangers en fietsers het 
meest kwetsbaar zijn, neemt de verkeersonveiligheid toe. 
Thans voeren de routes voor tankauto's met toxisch gas, brandbaar gas en 
brandbare vloeistoffcn door de stad, met aanzienlijke risico 's voor de langs deze 
routes gelegen (20 .600) woningen. 

urgentie Doorstromingsproblemen op de Ringbaan-West doen zich thans reeds op enkele 
punten voor. Berekeningen van de I/C-verhoudingen maken duidelijk dat reeds 
v66r 2000 ook de wegcapaciteiten per rijrichting van de Baron van Voorst tot 
Voorstweg en Bredaseweg met capaciteitsproblemen te kampen gaan krijgen, in de 
periode daarop gevolgd door de Baroniebaan, Reeshofweg en Blaakweg (zie ook 
bijlage l: Intensiteitsverloop. Wil hierop tijdig worden ingegrepen, dan moet de 
planontwikkeling daarvoor (inclusief het genereren van de financiele dekking) 
thans met voortvarendheid ter hand worden genomen. 

3.2 Oplossingsrichtingen 

a: gelehli11g ra11 
de mohiliteit 

b: onrieide11 11011 
autoverkeer 

a+h: kieze11 ~·oor 
de comhitratie 

inzef op 
rr·; lhelminakanaal 

en goederenlijn 
Spinder 

ARCA DIS 

Voor de oplossing van de geconstateerde problemen staan in beginsel twee wegen 
open: 
Vermindering van hct aanbod aan autoverkeer door het treffen van maatregelen 
ter ontmoediging van het niet noodzakelijke autoverkeer en door het stimuleren 
van openbaar vervoer en langzaam verkeer. 
Omieidcn van het doorgaand autoverkeer buiten de stad om door completering 
van de ringwegstmctuur A58/A65/Noordoosttangent met een Noordwesttangent. 

Beperking van milieuhinder, voorkomen van onnodig mimtebeslag en aantasting 
van landschap en natuur, maken het allereerst noodzakelijk zwaar in te zetten op 
maatregelen ter beperking van het aanbod aan autoverkeer. In sommige gevallen 
is het effect van het verminderen van het autogebmik alleen niet voldoende en 
moet gekozen worden voor een combinatie met omleiden van het verkeer. 

Door investeren in een spoorlijn naar Spinder en in capaciteitsvermiming van het 
Wilheliminakanaal kunnen in totaal maximaal 1.115 ( 6 l 5+500) personenauto
equivalcnten worden "bespaard" die anders via een "Noordwest-tangent'' zouden 
moeten verlopen. Hoewel zeker niet onaanzienlijk (intensiteit op problematische 
Tilburgsc \vcgen tussen 12.000 en 47.000 motorvoertuigen per etmaal), is deze 
"besparing" niet van een ordegrootte die aanleg van een Noordwest-tangent 
overbodig maakt. Anderszins maakt het bovenstaande duidelijk dat door hct 
uitbl~jven van deze investeringen het Tilburgse wegennet met in totaal 
(maximaal) l. 725 ( l .225+500) "onnodige" personenautoequivalcnten per etmaal 
belast zou kunnen worden. Een belasting die zich dan ook op het nationale 
wegennet manifesteert. 
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3.3 De noodzaak van de Noordwesttangent 

vergelijking Voor het bepalen van de noodzaak van de Noordwesttangent wordt de eerste 
oplossingsrichting (terugdringen autogebruik) vergeleken met twee combinaties 
van bcidc oplossingsrichtingen (terugdringen+omleiden) . Bij de eerste combinatie 
is er sprake van maatregelen ter vennindering van het autoverkeersaanbod en de 
aanleg van een minimale Noordwesttangent (zoveel mogelijk gebmik maken van 
de bestaande infrastructuur en een beperkte capaciteit). De tweede combinatie 
komt neer op bet eveneens nemen van maatregelcn ter beperking van bet 
autoverkeer, nu gecombineerd met de aanleg van een maximale Noordwest
tangent (gehcel nieuw trace, met ruime capaciteit). "Meer weg" heeft dan een 
toenemende positieve invloed op vrijwel bet gebele probleemveld: 

verkeers- Bij de "maximale Noordwesttangent" wordt bet stedelijke wegenstelsel beter 
doorstroming benut. Het aantal voertuigkilometers op buurt- en verzamelwegen in bet westen 

van de stad neemt (veelal aanzienlijk) af en er vindt significante uitwisseling 
plaats tussen hoofdwegen en aanvullende boofdwegcn. 
Het autoverkeer in de stad neemt, cvenals hct vrachtautoverkeer met 5% (extra) 
af, ondanks een algchele trendmatige toename van de automobiliteit. Het 
verkcersaanbod op Brcdaseweg, Dongenscweg en Ringbaan-West komt veel meer 
in overecnstemming met het aanbod aan wegcapaciteiten. 

milieu Het aantal door bet autoverkeer gehinderden in de stad neemt af, met name in het 
westelijk stadsdeel. De totale stedelijke emissie aan scbadelijke gassen blijft 
\\'eliswaar stabiel, doch het aantal gehinderden neemt aanzienlijk af. 

veiligheid De verkcersveiligheid verbetert door een daling van het aantal ongevallen op met 
name de buurt- en buurtverzamelwegen. Evenecns vem1indert de barriercwerking 
als gevolg van de afgenomen intensiteiten op wegen binnen de bebomYde kom. 
Het aantal woningen dat binnen risicozones van vervoer van gevaarlijke stoffen 
ligt, neemt af met zo'n 25%. 

no(}(/zaak Waar bet gaat om leefbaarheidsdoelstcllingen op het niveau van de stad als 
geheel, lcvert de combinatie met omleiden van het verkcer dezelfde bijdrage als 
investeren in hoog\rnardig opcnbaar vervoer en langzaam verkeer alleen. Hierin 
manifesteert zich met name een algemene toename van de automobiliteit. 

ARCADIS 

Gelet evenwel op de bijdragen die een weg extra levert aan de strategische 
doelstellingen van Tilburg als modeme industriestad en met name gelet op de 
bijdragen, die geleverd warden aan: 

a) de algebele verbetering van de leefbaarbeid aan de westkant van de stad: 
b) het functioneren van het stedelijk wegenstructuur in dat dee! van Tilburg; 

kan geconcludeerd worden dat spoedige aanleg van de Noordwesttangent voor de 
verdere ontwikkeling van Tilburg en voor de kwaliteit van bet leefmilieu in vooral 
het westelijke dee) van de stad een noodzakelijke randvoorwaardc is . 
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3.4 Het optimale wegtrace 

varianten De Noordwesttangent is opgeknipt in drie deeltraces: Noord, Midden en Zuid. 
Het noordelijk dee! kent voor het trace vier varianten, het zuidelijk drie; het 
middendcel varieert niet in horizontale ligging, alleen in hoogteligging: een tunnel 
onder het spoor of een viaduct er overheen. Voor het noordelijk dee! vormt de 
mate van doorsnijding van het waardevolle gebied De Mast het centrale verschil 
tussen de varianten; voor het zuidelijk dee! de mate waarin het essenlandschap 
ten zuiden van de Bredaseweg en het gebied De Blok worden doorkruist. Behalve 
op trace en hoogteligging is gevarieerd op het breedteprofiel van de wegvarianten: 
2xl wegstroken en 2x2 wegstroken. 

heoordeling Bcoordeling van de tracevarianten heeft langs twee hoofdlijnen plaatsgevonden : 
I. de mate waarin (extra) wordt bijgedragen aan oplossing van de hiervoor 

geconstateerde problemen in de stad; 
2. de mate waarin negatieve effecten op het (trace)plangebied worden 

geminimaliseerd. 

hijdrage aan De varianten "om de stad heen" (n2xl, n2x2) leveren een extra bijdrage aan het 
prohleemoplossing oplossen van problemen in de stad. Daarbinnen lcidt de n2x2-variant tot een 

relatief betere benutting van het stedelijk wegenstelsel, met name \Yaar het gaat 
om Vossenberg-Reeshof. Daar staat tegenover dat aantal verkeersslachtoffers bij 
de n2x2 toencemt. Bij de n2x I-variant neemt het aantal verkeersslachtoffers 
daarentegen zo ·n 2,5% af, terwijl ook de uitstoot van schadelijke gassen licht 
verbctert . Ook dezc variant leidt, zij bet in gcringere mate, tot een betere 
benutting van het bestaande wegenstelsel. Per saldo is derhalve de n2x I-variant 
in het voordeel. 

effecten op het De keuze tussen beide typen altematieven (deels door de stad versus geheel om de 
plangehied stad) spitst zich toe op de effecten van de noordelijke varianten ND (Noord

Dongenseweg, decls door de stad) en NM (Noord-Mast, gchccl om de stad) . Een 
beter probleemoplossend vennogen staat hier tegenover een grotere aantasting 
van natuur en landschap door de "om de stad" varianten. Tegelijkertijd moet de 
toekomstwaarde van deze "om de stad" varianten aanzienlijk hoger worden 
aangeslagen dan die van de variant ND. Anders gezegd, de beperkte capaciteit 
van ND, ook na het 3-strooks maken van de Dongensewcg, en de onmogelijkheid 
om de capaciteit verder te verruimen -vanwegc de Jigging in bestaand stedelijk 
gebied- kunnen er op termijn toe leiden dat ofwel het probleemoplossend 
vermogen aanzienlijk afueemt, of\vel dat alsnog voor een van de NM-varianten 
wordt gekozen (en dus ook alsnog voor de negatieve effecten ervan). Mede gelct 
op de investering die met de aanleg van de weg gemoeid zijn, leidt dit perspectief 
er toe dat ecn keuze voor een van NM-varianten verstandig zou zijn . 

AR CAD IS 

Binnen de NM-varianten zijn er slechts kleine verschillen te constateren. Aile 
varianten laten een vrij negatieve score zien aangaande de ecologische waarden, 
hetgeen natuurlijk niet vemonderlijk is : de aanleg van de \Yeg betekent altijd 
aantasting van natuurgebieden. Het mecst negatief hicrop scoort echter NMz, de 
variant die niet allcen 21 ha van De Mast aantast, maar daar bovendien centraal 
doorheen loopt. 
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Ook voor de keuze tussen de overige varianten blijkt ecologie doorslaggevend te 
zijn, samen met aantasting van geomorfologische structuren; inuners op 
toekomstwaarde scoren beide varianten NMn en NMm gelijk. NMm scoort beter 
op bundelingsmogelijkheden. Daar staat tegenover dat NMn vanwege bet 
gestrekte verloop verkeerstechniscb beter is clan NMm. In vergelijking tot NMn 
scoort NMm met name slecbt op het voorkomen van aantasting van 
geomorfologische waarden. 

In het zuidelijk dee/ ontstaan weinig verschillen tussen de variantcn. De variant 
ZO kan wel duidelijk als minst voor de hand liggende keus worden benoemd, 
door minder positieve scores op de verstoring van het oppervlaktewatersysteem 
en de toekomst-waarde van de weg. 
De varianten ZM en ZW verschillen nauwelijks van elkaar. De uiteindelijke 
aantasting van natuurwaarden moet iets negatiever worden ingeschat voor ZM 
dan voor ZW, omdat deze laatste voor een dee! gebmik maakt van een bestaande 
route. Ook scoort ZW licht positiever op het aantal gehinderden biMen de 50 
dB(A)-contour. 

kosten Met de aanleg is in totaal fl. 132 mln. aan kosten gemoeid (prijspeil 1995): fl. 40 
min voor het noordelijke dee! (variant Noun en NMn), fl . 70 min. voor het 
middeldeel (variant M) en fl . 22 min. voor het zuidelijke dee! (variant ZW). 
Hierin zijn de kosten voor natuurcompcnsatie niet meegcnomen. 

fasering In een keer het gehele traject aanleggen is niet haalbaar. De uitvoering zal 
daarom gefaseerd plaatsvinden. Bij de indeling in fasen is op basis van 
vcrkeerskundige prioritering en dwarsverbanden met andere infrastuctuur
projccten nagegaan welke volgorde bet meest wenselijk is. 

ARCA DIS 

Voorgesteld wordt om eerst het gedeelte tussen de Bredaseweg en Vossenberg
West aan te leggen. Op deze wijze wordt Vossenberg vanuit het westen buiten de 
stad om ontsloten. Bovendien kan bet (vracbt)verkeer indien gewenst zijn route 
naar bet noorden en oosten via de Dongensev•eg vervolgen, zonder gebruik te 
maken van de ringbanen. Met deze eerste stap \Vordt mede beoogd om 
verbredingen van een aantal andere hoofdwegen in Tilburg zo Jang mogelijk te 
voorkomen (Bredasewcg, Dongenseweg, Baron van Voorst tot Voorshveg, tulUlel 
in de Reeshofweg) . 

In de twecde fase zal het traject tussen Baron van Voorstweg en de Midden 
Brabantweg worden aangelegd. Ter hoogte van de Midden Brabantweg is 
aansluiting op de Noordoosttangent voorzien. Fase I van de Noordoosttangent is 
momenteel in uitvoering en de start van fase II is, gezien de verkeerskundige 
noodzaak, in 1998 voorzien. Aansluiting van de Noordwesttangent op deze weg 
zorgt voor een verdere verbetering van de doorstroming en helpt te voorkomen 
dat de Dongenseweg ten oosten van de Baron van Voorstweg overbelast raakt. 

Als volgende stap zal het wegdeel tussen de Bredase\Ycg en A58 \YOrden 
aangelegd. Als laatste stap volgt het wegdeel tussen Vossenberg-West en de 
verlengde Baron van Voorstweg. 
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4 Probleemformulering 

4.1 Probleemsignalering 

4.1.1 

ARCA DIS 

In de gemeente Tilburg worden problemen geconstateerd in de verkeerskundige 
situatie op het stedelijk wegennet. De verwachting is dat de groei van het 
autoverkeer de doorstroming in met name het westelijke stadsdeel in gevaar brengt, 
de omgeving overrnatig belast en de stadsdelen minder goed bereikbaar maakt. 

Om de gesignaleerde problemen eenduidig te kunnen forrnuleren zijn de resultaten 
van diverse onderzoeken, die verband houden met de huidige en toekomstige 
verkcerssituatie in Tilburg, gelnventarisecrd. Daar waar mogelijk, is voor de 
toekomstige situatie het jaar 2010 aangehouden. Dit heeft geleid tot een aantal 
concrete probleemomschrijvingen over de vcrkeerssituatic in Tilburg en met name 
het westclijke stadsdeel: 
• Hct omliggcnd wegenstelsel wordt niet optimaal benut: de bereikbaarheid van ecn 

groat deel van het Tilburgse bedrijfsleven staat onder dmk en het ondememers
klimaat wordt negatief bei'nvloed; 

• De druk op de wegen in Tilburg neemt in de nabije toekomst zoveel toe dat de 
doorstroming in met name het westen in gevaar komt; 

• De barrierewerking van \vegen in het westelijk stadsdeel neemt emstig toe; 
• Meer dan de helft van de woningen heeft rand 2010 te kampen met emstige 

geluidshinder; 
• De uitstoot van schadelijke gassen overschrijdt al rand het jaar 2000 de nonnen, 

met name in het \Vesten van de stad; 
• Het aantal verkecrsslachtoffers is de afgelopen jarcn serieus gestegen, vanwege 

de toegenomen verkeersintensiteiten op met name buurt-, wijk- en 
\Yijkontsluitingswegen. 

De geconstateerde problcmen warden hieronder onderbouwd met resultaten van 
diverse in het verleden uitgevoerde studies. De verschillende uitgangspunten en 
invalshoeken van deze studies leidt in sommige gevallen tot verschillen in de 
prescntatie van de uitkomsten. Desondanks geven de resultaten een goede en 
sluitende onderbouwing van de geconstateerde problemen. 

Ontsl uitingsstructuur 

Tilburg is gelegen in het hart van de Brabantse Stedenrij (Breda, Tilburg, Den 
Bosch, Eindhoven). In de nabijheid van Tilburg ligt een aantal goede ontsluitingen 
op zmvel het nationale als het intemationale wegennet (zie afbeelding I): 
• via de A58 op Breda en via de "corridor" A58/Al6 op de Zuidvleugel van de 

Randstad (met Rotterdam als belangrijkste centrum) respectievelijk de 'Vlaamse 
Ru it· (Brussel/ Antwerpen/Gent/Leuvcn); 
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• via de A261 op Waalwijk en (hoewel niet rechtstreeks) via de A26l/A59/A27 en 
de A58/A27 op de Noord- en oostvleugel van de Randstad (met Amsterdam en 
Utrecht als belangrijkste centra); 

• via de A58 op bet knooppunt Eindhoven/Helmond, de A58/A2 op 
Maastricht/Heerlen/ Aken/Luik en via de A58/A67 op Venlo en bet Duitse 
Ruhrgebied. 

Doordat een aantal stedelijke hoofdwegen te weinig capaciteit heeft zijn niet alle 
aansluitingen op deze hoofdwegen goed te bereiken. Dit leidt ertoc dat het omiiggend 
wegenstelsel niet optimaal wordt benut. 
N.B .: N65 (Den Bosch) is niet als autosnelweg uitgevoerd evenals de A261 ten 
noorden van Loop op Zand. 

afbcelding 1: (inter)nationale verbindingen 

Door middel van spoorwegverbindingen is Tilburg goed ontsloten op de overige 
steden van de Brabantse Stedenrij en (via het Intercity-netwcrk) op de grote stedcn in 
Nederland en West-Europa. 

Aansluiting van bet stedelijke gebied op de A58 vindt plaats via de Blaakweg en de 
Kempenbaan (zie afbeelding 2) . Aansluiting op de A65 (naar Den Bosch) vindt 
thans nog plaats via de Bosscheweg, doch zal in de zeer nabije toekomst ook 
plaatsvinden via de Noordoosttangent. De aansluiting op de A261 vindt plaats via de 
Midden-Brabant\veg, alsook (in de nabije toekomst) via de Noordoosttangent. 
De bereikbaarheid van de woon- en bedrijfsgebieden in het Noordwesten van de stad 
yanaf de aansluitingen op de A58 via de Blaakweg en de Kempenbaan is echter 
onvoldoende. Vee! verkeer rnaakt daarom gebruik van de route via de aansluiting 
"Gilze" van de A58 over de regiona!e wegen. De belasting op deze wcgcn die in de 
toekomst sterk zal toenemen bedreigt de kwaliteit van deze \\'aardevolle bosrijke 
omgeving. Dit blijkt o.a. uit bet BOC-rapport "Verkcerskundige noodzaak en 
fasering infrastructuur Noord-West Tilburg" uit 1995. 
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Goirle 
Turnhout 

afbeelding 2: intcme ontsluitingsstructuur 
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Hil v arenbeek 

Op stadsrcgionaal niveau zijn belangrijke wegen: de Dongenseweg (naar Dongcn), 
de Bredaseweg naar Rijen, de A26 l naar Goirle en de Bosscheweg naar Berkel
Enschot en Oistenvijk. In bijlage 2 is een straatnaamkaartje van Tilburg opgenomen. 
De genoemde wcgen haken aan op een interne Ringwegenstructuur, bestaande uit de 
Ringbaan-Oost en -Noord, Rueckertbaan, Taxandriebaan, Wandelboslaan, 
Statenlaan, Conservatoriumlaan, Baroniebaan en de Ringbaan-Zuid en -West (zie 
ook afbeelding 2). 

Doorstroming autoverkeer 

Uit afbeelding 3 kan warden afgeleid dat de verkeersafwikkeling op de meeste wegen 
buiten de kem van Tilburg (situatie in 1990) relatief goed te noemen is (I/C
verhouding < 0,80) . Inmiddels is op de wegen aan de westzijde van de stad 
(Bredaseweg, Baron van Voorstweg, Dongenseweg) het autoverkeer dusdanig 
gegroeid dat in de ochtend- en avondspits fi levorming optreedt (zie ook bijlage 1). 
Op wegen binnen de kem van Tilburg ligt de verkeersdruk naar verhouding veel 
hogcr. Ringbaan-West en -Oost zitten tegen hct maximum van hun capaciteit (l/C: 
0,80-0,99) . Op de Ringbaan-West (tussen de Bredaseweg en de Baroniebaan) en 
Ringbaan-Oost ten zuiden van de spoorlijn is zelfs sprake van een sterk vcrstoorde 
verkeersafwikkeling (I/C: 1, 10-1,24). Naast een sterk verstoorde afwikkeling van het 
autoverkcer komt de doorstroming van het openbaar busveryoer hier in gevaar. 
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afbeelding 3; l/C-verhoudingen wegennet Tilburg (1990) 
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Tussen 1990 (het moment van afbeelding 3) en 199 5 is de verkeersstructuur in met 
name het centrum van Tilburg ingrijpend gewijzigd. De Heuvel is afgesloten voor 
autoverkeer en op rneerdere plaatsen is eenrichtingsverkeer ingevoerd. De ernst van 
de doorstromingsproblemen is hierdoor grater geworden, met name op de 
Ringbanen. 

In de prognose van 2010 neemt aan de oostzijde van Tilburg de kwaliteit van de 
verkeersafwikkeling toe, als gevolg van de komst van de Noordoosttangent 
(afbeelding 4). Het verschil ten opzichte van 1990 is af te lezen uit de effecten op de 
Ringbaan-Oost. 

Aan de westzijde van Tilburg neemt de kwaliteit van de verkeersafwikkeling op 
wegenjuist (verder) af De belangrijkste reden hiervoor is de ontwikkeling van 
Reeshof en Vossenberg. Dit is met name zichtbaar op de Dongenseweg, de 
Bredaseweg en Baden Powelllaan (alle een I/C-verhouding groter dan 1,00; 
intensiteit >21.000 mvt/etmaal), op de Ringbaan-West (nagenoeg geen enkele I/C
verhouding onder de 0,80) en het noordelijke deel van de Baron van Voorst tot 
Voorstweg. 

Barri erewerking 

Weginfrastructuur wordt aangelegd om verschillende gebieden met elkaar te 
verbinden. De bereikbaarheid voor de (potentiele) gebruikers van de infrastructuur, 
bijvoorbeeld autoverkeer, wordt daarmee vergroot. De fysiekc aanwezigheid van de 
infrastructuur kan echter een belemmering vormen voor kruisend verkeer dat geen 
gebruik maakt of kan maken van de infrastructuur, bijvoorbeeld langzaam verkeer. 
De aanwezigheid en het gebruik van infrastructuur vormt voor deze verkeerssoort 
juist een barriere. 

Om de barrierewerking te bepalen zijn de relatiekenmerken, wegkenmerken en de 
verkeerskenmerken van belang. Aangenomen wordt dat de relatiekenmerken (de 
behoefte om over te steken) niet veranderen tussen 1990 en 2010. Ook de 
wegkenmcrken (a.a. oversteckmogelijkheden) zullen naar venvachting grotendeels 
ongewijzigd blijven. De verkeerskenmerken (intensiteiten; zie bijlage 1) veranderen 
echter wel en daarmee de oversteekbaarheid (en dus ook de barrierewerking). 

Twee categorieen wegen worden beschomvd: vijf grate wegen in de stad waarop 
belangrijke congestieproblemen optreden, en vijf andere wegen die door hun aard en 
intensiteit een barriere tussen wijken vormen. Per weg is in tabel 1 de intensiteit in 
1990 en de verwachte intensiteit op basis van de autonome ontwikkeling (2010) 
aangegeven. 

Met de toename van de intensiteit stijgt de barriere,verking. Als aan beide zijden van 
de weg bebouwing aanwezig is, heeft de intensiteitsstijging meer impact op de 
barrierewerking. Een toename van intensitcit wordt negatief ge\vaardecrd, een 
afnamc positief. Daarnaast speelt het een rol of er sprake is van ecn weg tussen twee 
herkenbare stadsdelen. Een weg kan aan hvee kanten worden begrensd door 
bebouwing maar de orientatie kan van de weg afgekeerd zijn. De intensiteit kan dan 
toencmen zonder een groot extra barriere-effect. 
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afbeelding 4; l/C-verhoudingen wegennet Tilburg (2010) 
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ARCA DIS 

weg 

Ringbaan-Zuid 
Conserv.laan 
Bredaseweg 
Oongenseweg 
B.Powelllaan 
Baroniebaan 
Rueckertbaan 
Gilzerbaan 
Wandelboslaan 
Van V. tot V.we 

intensiteit 
1990 

38.000 
20.000 
17.000 
19.000 
10.000 
21.000 
17.000 
4.000 

11 .000 
10.000 

intensiteit 
2010 

47.000 
23.000 
22.000 
22.000 
27.500 
28.000 
22.000 
15.000 
13.000 
12.000 
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Barrlerewerking t.o.v. 
1990. 

toename 
toe name 

belangrijke toename 
mlnimaal effect 

belangrijke toename 
belangrijke toename 

toename 
toename 
toename 
toename 

• Barrierewerking word! rnedc bepaald door de figging van de weg (al dan niet) in hct stedelijkc gcbied, 

Tabel l: Toe- of afname intensiteiten (barrierewerking) 

De belangrijkste infrastructurele barrieres in het studiegebied z~jn te herleiden uif 
afbeelding 3 en 4. Door de komst van een Noordoosttangent wordt in de autonome 
ontwikkeling een belangrijk deel van de groei van de intensiteit op het oostelijk deel 
van het wegennet afgevangen, \vaardoor de barrierewerking zal afnemen. In het 
westelijk dee! zal de barrierewerking door hogere intensiteiten juist verder toenemen. 

Ge I ui ds hinder 

Verbonden met intensief vcrkeer, is eveneens de mate waarin zich geluidsoverlast 
voordoet. Op basis van bet BGC-rapport "Verkeerskundige noodzaak en fasering 
infrastructuur Noord-West Tilburg" is daarvan het navolgende beeld te geven. Het 
betreft hier een doorrekening op basis van de SVV-taakstellingen. Dat wil zeggen 
dat nog geen rekening is gehouden met de effecten van het gemeentelijke beleid op 
het interne stadsverkeer. Uit het MER Noordoosttangent valt overigens eveneens op 
te maken, dat de invloed van dergelijk mobiliteitsbeleid op reductie van bet aantal 
woningen dat emstige tot zeer emstige geluidshinder ondervindt, beperkt is (55 
woningcn in het jaar 2000). 

geluidsklasse belaste woningen 2010 
aantal ercenta e 

minder dan 51 dB(A) 2.491 11,6 % 
51 tot 55 dB(A) 1.618 7,5 % 
56 tot 60 dB(A) 5.571 26,0 % 
61 tot 65 dB(A) 7.077 33,0 % 
meer dan 65 dB A 4.708 21,9 % 

Tabel 2: geluidsbinder als gevolg van autoverkeer in het jaar 20 I 0 

Uit tabel 2 kan opgemaakt \Vorden dat meer dan de helft van de \Voningen langs bet 
Tilburgse wcgennct emstige tot zeer emstige geluidshinder ondervindt. In totaal zou 
het daarbij om 17.000 woningen kunnen gaan. 

Luchtkwaliteit 

Eveneens gcrelatcerd aan intensief autoverkeer is de hinder die ondervonden kan 
\YOrden door de uitstoot van scbadelijke gassen. Tabel 3 maakt de mogelijke ernst 
daarvan in het jaar 2000 zichtbaar. Ook bier geldt weer dat de doorrekening (in bet 
kadcr van bet MER Noordoosttangent) beeft plaatsgevondcn op basis van een 
ontwikkcling van de automobiliteit confonn SVV II. De gunstige invloed van een 
verdergaand mobiliteitsbeleid op de uitkomsten is overigens aanzienlijk. 



4.1.6 

4.2 

ARCADIS 

emissie in 2000 (kg/etm) 
CO NOx 

Cude Stad 7,77 (34%) 2,86 (31 %) 
Tilburg-NO 4,27 (19%) 2,01 (22%) 
Tilbura-West 1O89 C47%l 4,23 (47%) 
Totaal 22,93 (100%) 9,10 (100%} 

Tabel 3: de uitstoot van schadelijke gassen in 2000 
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CO en NO:. fungeren in tabel 3 mede als gidsstoffen voor ondenneer koolwater
stoffen, zwaveldioxide, lood en benzeen. De tabel laat duide!ijk zien, dat de uitstoot 
aan schadelijke gassen in hoge mate (bijna de helft) in het \vestelijke stadsdeel 
geconcentreerd is. Kijken we naar de verspreiding van milicubelastendc stoffen, dan 
kan geconstateerd worden dat langs 0,44% (190 m) van de totaal in de berekening 
betrokken km weglcngtc en 20 hoekpunten van 11 kruisingen de grenswaarde van 
160 mug/m3 N02 wordt overschreden. De streefwaarde van 135 mug/m3 N02 wordt 
over 15% van de weglengte overschreden. De streefwaarde van 6000 mug/m3 CO 
wordt volgens de berckeningen in het jaar 2000 in 21 % (8000 m) van de berekcnde 
\Ycglcngte overschreden. Eerdere berekeningen ten behoeve van het MER 
Noordoosttangent hebben duidelijk gemaakt dat de gunstige invloed van stringenter 
mobiliteitsbeleid op de verspreiding van schadelijke gasscn zeer beperkt is. 

Verkeersonveiligheid 

Hoewel de afgelopcn jaren hct aantal geregistreerde verkeersongevallen is 
venninderd, is het aantal slachtoffers de laatste vijf jaar licht toegenomen, zoals 
tabcl 4 laat zien (bron: Statistisch Jaarboek Tilburg 1996). Oat duidt crop, dat 
ongevallcn zich met name daar voordoen waar de slachtoffers kwetsbaar zijn, 
bijvoorbeeld op de wijkverzarnelwegen. 

i5i1G 15ii5 i590 591 iiiii2 iiiii3 1994 1995 
verkeersongevallen 6.147 4.400 4.710 4.574 4.258 3.999 3.682 3.677 
waarvan met dodelijke afloop 6 9 8 9 10 11 9 10 
waarvan met alcohol 47 59 28 24 42 12 31 21 
verkeersslachtoffers 768 760 634 637 640 593 661 678 
waarvan overleden 6 9 11 10 11 12 9 11 
waarvan ewond in ziekenhuis 173 178 116 115 110 100 114 112 

Tabel 4: ontwikkeling verkeersveiligheid 1980-1995 

Probleemanalyse 

Om effcctieve oplossingen aan te kunnen dragen is het inzicht nodig in de 
achtergronden van de geformuleerde problemen. Deze achtergronden zijn de: 
• ruimtelijke ontwikke/ing; de stadsuitbreiding (propeller-model) in met name de 

noord- en wcstkant van Tilburg. 
• verkeerskundige ontwikkeling; de sterke toename van het autobezit en -gebruik. 
• economische ontwikkeling; de extra druk op hct wegcnstelsel door de aard en 

omvang van de bedrijvigheid in Tilburg. 



4.2.1 

ARCA DIS 

Ruimtelijke ontwikkeling 
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In de tweede helft van de jaren '50 zette zich, onder invloed van de toenemende 
buitenlandse concurrentie (EEG, lage lonen-landen) het verval in van Tilburg als 
textielstad bij uitstek. In de loop van de periode 1956 tot 1976 zou de textielindustrie 
nagenoeg geheel uit bet stadsbeeld verdwijnen. Gekozen werd voor diversificatie van 
de economische structuur, daarbij ook inspelend op de strategische ligging van 
Tilburg ten opzichte van grote Noordwesteuropese deelmarkten, de ovenvegend 
goede infrastructuur, de aanwezige (relatief goedkope) ruimte en het ruime 
arbeidspotentieel. 

Tussen 1960 en 1970 \Verd daartoe aan de Noordzijde van de stad, op enige afstand 
van de toenrnalige woongebieden, begonnen met de ontwikkeling van twee 
grootschalige bedrijventerreinen: Loven en Kraaiven. De op de Ringbanen 
aangesloten radiale uitvalswegen Bosscheweg, Midden-Brabantweg en 
Dongenseweg vormden de infrastructurele dragers . Met deze ontwikkeling werd 
echter vooral vooruitgelopen op een bovenlokale wegenstructuur die destijds in de 
plannen van hogere overheden (onder andere Tweede Nota R.O.) was opgenomen 
(zie afbeelding 5). 

t1idden-Brilbant 
route 4------

afbeelding 5: oorspronkelijke wegenplannen ( 1960-1970) 

In Tilburg heeft tot in de jaren '80 de stadsuitleg plaatsgevonden volgens het beginsel 
van een concentrische stad. Aan de zuidzijde heeft die stadsuitleg zijn natuurlijke 
begrenzing (landschappelijke waarden, A58, Wilhelminakanaal) nagenoeg bereikt. 
De beperkte ruimte die binnen deze zuidelijke begrenzing aanwezig was, heeft ervoor 
gezorgd dat het accent van de stadsuitbreidingen op het noordelijke stadsdeel is 
komen te liggen. Daardoor zijn twee ongelijksoortige cirkels ontstaan: een kleine ten 
Zuidcn van de spoorbaan en een grotere ten Noorden daarvan (zie afbeelding 6). 



•' . 

won en 
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=:.::}~~NI = R1ndw~ 
afbeelding 6: rnimtelijke situatie Tilburg 2015 
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De uitbreiding Reeshof en het grootschalige bedrijventerrein Vossenberg werden 
vanuit het princ.ipe ' wonen bij werken' ontwild<eld vanaf ! 980 en vonnen samen met 
de regionale start- en afvalvenverking Spinder als het ware een vleugel die aan de 
concentrische basisstmctuur is toegevoegd. 

ARCA DIS 

Samen met de verstedelijking richting Goirle en de geplande verstedelijking langs de 
spoorlijn naar Den Bosch in de richting van Berkel-Enschot, is daarmee een 
"propellermodel" voor de verstedelijking ontstaan, dat voor provincie, stadsregio en 
gemeente tevens de basis vonnt voor de ontwikkelingen tot 2005 (uitbreiding 
Reeshof, Tilburg Noordoost, met een gezamenlijke uitbreidingscapaciteit van zo'n 
16.500 woningen) en verder. Samen met de aanwezige spoorl~jn , aangevuld met 
nicuwc assen voor hoogwaardig openbaar ven1oer vormt in de streckplanuitwerking 
voor de stadsregio Tilburg een Noord,vesttangent de infrastrncturele drager voor de 
noordwcstelijke vcrstedelijkingsvleugcL met name waar hct gaat om de ontsluiting 
van het nog verder in westelijke richting uit te breiden bedrijventerrein Vossenberg. 
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Verkeerskundige ontwikkeling 
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Het autoverkeer binnen de stad is de afgelopen jaren sterk toegenomen. Deze 
toename is deels het gevolg van lokale factoren (ruimtelijke en bevolkings
ontwikkeling) en deels het gevolg van de stijging van het autobezit en de toename 
van het aantal en de lengte van de autoritten. 

Tegelijkertijd is het natuurlijk zo, dat de aldus gegenereerde stromen autoverkeer 
gebruik maken van een (historisch gegroeid) wegenpatroon dat daar in bet algemeen 
niet direct voor is ontworpen. In Tilburg is dat in belangrijke mate het geval, zoals in 
bet voorgaande al duidelijk is gemaakt. De problemen die dat tot gevolg beeft 
warden hierna bescbreven. Als eerste wordt ingegaan op de ontwikkeling van de 
automobiliteit. 

Tabel 5 laat zien dat bet autobezit in Tilburg zich bcvindt op 92% van bet landelijk 
gemiddelde. Oak de groei van bet totaal aantal auto's ligt wat onder het Nederlandsc 
gemiddelde. Dat neemt echter niet weg dat in de periode 1980-1995 bet totaal aantal 
auto's in Tilburg met bijna 15% is toegenomen. Bijna 90% daarvan bestaat uit 
personenauto's. Het aantal bedrijfsauto's is in deze periode overigens we] met zo'n 
50% is toegenomen. De cijfers in deze tabel zijn ontleend aan Statistiscb Jaarboek 
Tilburg 1997. 

soort 1980 1985 1990 1992 1993 1994 1995 1996 
Personenauto's 44.690 46.576 51.070 52.133 53.360 54.794 55.214 56.100 
bedrijfsauto's 3.605 4.019 5.009 5.338 5.499 5.519 5.494 5.530 
motortweewielers 866 1.277 1.407 1.965 2.265 2.511 2.600 2.776 
totaal 49.181 51.872 57.486 59.456 61.123 62.823 63.308 64.408 
# pers.auto's/1000 inw. 
Nederland 300 317 324 323 328 334 336 370 
Tilburg 293 303 324 323 328 334 336 341 

Tabel 5: aantal motorvoertuigen in Tilburg 1980-1996 

De stijging van het aantal auto's is in Tilburg gepaard gegaan aan stabilisatie van 
het aandcel van autoverkeer in bet personenvervoer (zie tabel 6, ontleend aan 
Evaluatie "Ondenveg naar 2000", tussenbalans) . 

periode 1986-1990 periode 1989-1993 
van/naar Tilburg in Tilburg van/naar Tilburg in Tilburg 

autoverkeer 45% 44% 44% 44% 
(brom)fiets 32% 31 % 33% 32% 
openbaar vervoer 4% 4% 5% 6% 
fopenloveriae verpl 19% 21 % 16% 18% 

Tabel 6: verdeling pcrsonenvervoer over de vervoerswijzen 

Op grond van de tabellen 5 en 6, is bet niet onlogisch dat het aantal 
verkeersbewegingen in de periode 1985-1995 met zo'n 20% is toegenomen. Tabel 7 
(ontleend aan Ontwikkelingen van het Verkeer in Tilburg 1995) laat daar meer van 
zten. 
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1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 
Cityring 89 91 92 97 99 100 104 101 105 104 99 
Herdgangen 85 86 92 91 96 100 105 104 102 102 91 
Ringbanen 89 95 98 98 97 100 106 107 111 125 118 
Uitvalswegen 75 84 92 93 100 100 102 105 111 108 116 
geheel Tilburg 90 89 91 94 96 100 104 108 110 110 111 
provinciale wegen 83 89 94 95 100 102 105 104 107 109 
Ri"kswe en 79 82 89 92 100 101 108 110 117 125 

Tabei 7: ontwikkeling verkcersintensiteiten 1985-1995 (1990=100) 

Het Tilburgse verkeersbe!eid heeft voor wat betreft de cityring en de Herdgangen 
(radialen naar het centrum) het gewenste effect gehad: stabilisatie van de situatie in 
1990. Tabel 7 laat ook zien, dat de groeipercentages van Tilburg en Noord-Brabant 
(beide zo'n 20% in 1985-1994), hoewel hoog, nog bescheiden zijn in vergclijking 
met het percentage voor de Rijkswegen (50%). De enorme toename op de 
uitvalswegen (43%) is een symptoom van dezelfde ontwikkeling (het )anger worden 
van de ritten). Deze groeiende verkeersstromcn dienen thans te 'vorden afgewikkeld 
via de eerder beschreven ontsluitingsstructuur. 

De stijging van de automobiliteit leidt tot overschrijdingen van de capaciteit van een 
aantal belangrijke onderdelcn van het Tilburgsc wegennet. In bijlage l is een 
overzicht gegeven van de verwachte intensiteitsontwikkeling uitgezet tcgen de 
huidige \vegcapaciteit. 

Op de Dongenseweg zijn al snel problemen te verwachten. Dit is met name het geval 
voor hct gedeelte ten oosten van de Baron van Voorst tot Voorstweg. Hier \Vordt al 
voor 2000 de wegcapaciteit overschreden. Ook de Baron van Voorst tot Voorstweg 
en de Bredaseweg krijgen rand 2000 te maken met een overschrijding van de 
wegcapaciteit. De capaciteiten van de Baroniebaan, de Reeshofweg en de Blaakweg 
zijn tot 20 l 0 maar net voldoende. De Ringbaan-\vest zit nu al boven de 
capaciteitsgrcns. 

Economische ontwikkelingen 

De Tilburgse productiestructuur, voorheen sterk gedomineerd door de textiel
industrie, is de afgelopen dccennia snel van karakter veranderd. Thans kent de stad 
een plurifonnc productiestructuur, die mede te danken is aan de adequate reactie op 
de achteruitgang van de textielindustrie, onder meer door omscholing van arbeids
krachten en de tijdige ontwikkeling van bedrijventerreinen (zie ook 4.2.1 Ruimtelijke 
onh\'ikkeling). 

Bedrijfstak Werkgelegenheid Groei 1985-1995 
1985 1990 1995 Absoluul Procentueel 

lndustrie 12.774 15.206 14.848 2.074 16 % 
Bouw 2.988 3.372 3.234 246 8% 
Handel, Horeca, Reparatie 10.481 11.609 11.374 893 9% 
Transport, Opslag, Communicatie 2.396 3.105 3.463 1.067 45% 
Bank, Verzekering, Zak Dienstverl. 5.853 6.139 7.206 1.353 23% 
Overloe Diensten 19.323 19.811 22.729 3.406 18% 
TOTAf>.L 54.259 59.710 63.249 8.990 17 % 

Tabel 8: ontwikkeling van de werkgelegenheid 1985-1995 (Bron: Statistisch 
Jaarboek Tilburg 1996) 
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Vanaf 1985 is in vrijwel alle bedrijfstakken groei in de werkgelegenheid opgetreden 
(zie tabel 8). De absolute groei was het grootst in Overige Dienstverlening met 
lndustrie als goede tweede, gevolgd door zakelijke dienstverleningen Transport, 
Opslag en Communicatie. Relatief was de groei het grootst in de sector Transport, 
Opslag en Communicatie: de werkgelegenheid steeg daar het afgelopen decennium 
met bijna 45%. De totale werkgelegenheid in Tilburg groeide gedurende de periode 
I 985-1995 met ruim 17%. Over de periode 1990-1995 bedraagt dit percentage 
5,9%, waar tegenover staat dat de werkloosheid in diezelfde periode toenam met 
zo'n 15%. In 1995 en 1996 is overigens sprake van een lichte dating van de 
werkloosheid. 

Tegen deze achtergrond is er de gemeente Tilburg alles aan gelegen om de opgaande 
lijn in de wcrkgelegenheidssituatie zowel kwantitatief als kwalitatief versterkt door te 
zetten. 

Tilburg is gunstig gelegen ten opzichte van een drietal belangrijke Europese 
deelmarkten: de Randstad Holland, de Vlaamse Ru it (Brussel/ Antwerpen/ 
Gent/Leuven) en het Duitse Ruhrgebied. Doordat ook de ontsluiting op deze 
deelmarkten goed is, biedt de stad voordelen voor de vestiging van productie
bedrijven, die mede op buitenlandse markten gericht zijn. Ruim 4 7% van de 
werkgelegenheid in Tilburg is dan ook "stuwend" en meer dan 50% van de Tilburgse 
ondememingen exporteert. Voorts is 19% van de ondememingen gelieerd aan een 
buitenlands bedrijf. 

De exportgerichtheid van de productiebedrijven, alsmede de Jigging van Tilburg op 
de hoofdtransportas Rotterdam-Ruhrgebied, vormen de basis voor de sterke 
onhvikkeling die Tilburg de afgelopen tien jaar heeft doorgemaakt op het gebied van 
transport, distributie en logistieke dienstverlening. Verwacht mag worden dat onder 
invloed van toenemende intemationalisering van markten (Europese integratie, 
globalisering) en de toename van de goederenstroom naar Oost-Europa, deze sector 
nog sterk in belang zal stijgen. Door uitschuif-processen in de productiesector zal de 
scheidslijn tussen industrie en logistieke dienstverlening gaan vervagen. 

Tilburg is aantrekkelijk als intemationaal georienteerd distributieknooppunt. Dit 
blijkt ook uit de interesse van bedrijven om er een centraal (Europees) distributie
ccntmm te vestigen voor de distributie over de hele Benelux (van onder andere 
goeder~n uit Oostenrijk en Italic). 

Bedrijfstak Loven Vossenberg Kraaiven Kanaalzone 
vest. pers. vest. pers vest. pers. vest. pers. 

lndustrie 71 2.430 22 1.816 72 5.051 58 2.473 
Openbaar Nut 0 0 3 0 0 0 2 239 
Bouw 29 738 6 385 5 172 15 292 
Handel, Reparatle 101 1.054 22 230 43 729 97 785 
Transport, Cornrnunicatie 16 1.478 7 175 6 149 5 212 
Zakelijke Dienstverlening 40 189 6 27 18 313 32 209 
Overii:ie Dienstverlenino 6 438 3 418 4 62 20 161 

Tabet 9: bedrijvigheid op de noordelijke bcdrijventerreinen 
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Op de noordelijke terreinen zijn in totaal 712 bedrijven gevestigd. Zij leveren werk 
aan 19.944 personen, dat is 26% van de totale werkgelegenheid in Tilburg. 73% 
(520) van de bedrijven bevinden zich in de sectoren Industrie, Handel en Transport. 
Dcze bedrijven leveren \Verk op voor 16.582 personen. 
Oat is 83% van de totale werkgelegenheid op de noordelijke terreinen, 56% van de 
werkgelegenheid in deze sectoren in heel Tilburg en 26% van de totale 
werkgeiegenheid in Tilburg . 

Uit tabel 8 blijkt dat de sterkste groei van de werkgclcgcru'ieid plaats vindt in de 
sector Transport, Opslag en Communicatieve dienstverlening. In deze cijfers komt 
mede de belangrijke tendens van veel (modeme) industrieen tot uitdrukking om zich 
terug te trekken op hun kemactiviteiten (core business), en activiteiten die daar niet 
toe behorcn af te stoten of uit te besteden. Niet meer "alles zelf doen" geeft ruimere 
mogclijkheden aan producenten flexibel op veranderende markten in te kunnen 
spelen. Door (in principe wisselende) samenwerkingen aan te gaan, ontstaan nu 
nieuwe afhankelijkheidsrelaties met andcre bedrijven: 
• binnen een productiekolom (via clusters van uitbesteding en toelevering); 
• binnen de branche (via bedrijfsondersteunende clustering); 
• met aanverwante bedrijven buiten de branche (via vlechtwerkorganisatie) . 

Deze tendcns tot vervlechting tussen bedrijven onderling, maakt dat een gevarieerde 
productiestructuur als vestigingsfactor in betekenis toeneemt. Op zich is wat dat 
betreft, de positie van Tilburg met zijn industrieen, toeleveringsbedrijven, kennis- en 
onderwijsinstituten en de snel groeiende logistieke dienstverlening, zeer beloftevol. 
Vandaar ook dat de gemeente besloten heeft voor haar verdere ontwikkeling in te 
zetten op uitbouw van het strategische profiel van Moderne Indus!riestad. Een 
profiel dat, gelet op het toenemen van vervlcchtingen zeer integraal is. 

Van bijzondere betekenis daarbinnen is de inzet op de zogenoemde Value Added 
Logistics. Het toenemen van het aantal relaties en het wisselende en "kris-kras"
karakter daarvan, betekent ook dat een goede (en betrouwbarc) inteme en exteme 
bereikbaarheid van de Tilburgse bedrijventerreinen steeds meer een levens
voonvaardc vormt voor het functioneren van die bedrijven zelf, maar ook voor de 
verdere uitbouw van Tilburg als modeme industricstad en de uitbouw naar een 
zogenoemde netwerkeconomie. 

Eveneens in het noordwesten van Tilburg ligt het Milieupark Spinder dat de 
regionale venverking van afval verzorgt. De hoeveelheid regionaal verkeer die 
daannee samenhangt versterkt de noodzaak het noordwestelijke bedrijventerrein van 
Tilburg voor zwaar verkecr bereikbaar te houden. 

Co11clusies 
De basis voor de economische ontwikkeling van Tilburg is in belangrijke mate 
gelegen in de gunstige situering ten opzichte van belangrijke Europese deelmarkten 
en ten opzichte van de corridor Randstad-Ruhrgebied/achtcrland . Voor een deel 
overigens liggen er ook potenties in het aanhaken op de ontwikkelings-as Rotterdam
Antwerpen . Ongeveer de helft van de werkgelegenheid in Tilburg wordt dan ook 
gerealiseerd in de sectoren Industrie, Handel en Transport. Oat zijn echter ook 

•' 
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sectoren die in boge mate gebaat zijn bij een goede bereikbaarbeid vanaf bet 
nationale en intemationale wege1U1et. 

De onderlinge samenhang die veelal tussen deze sectoren bestaat, maakt overigens 
ook de onderlinge bereikbaarbeid van de terreinen van belang. Bijna 55% van de 
werkgelegenheid in de lndustrie, Handel en Transport wordt geleverd door bedrijven 
op de terreinen Vossenberg, Loven, Kraaiven, Spinder en Kanaalzone. Handhaving 
en uitbouw van de werkgelegenheid in deze sectoren, is daarom ten zeerste gebaat bij 
verbetering van zowel de exteme als de inteme bereikbaarbeid van deze (in het 
Noordelijke stadsdeel gelegen) terreinen. 

4.3 Probleemstellingen 

4.3.1 

4.3.2 

4.3.3 

ARCA DIS 

Tot in de jaren '80 beeft Tilburg zicb ontwikkeld volgens bet principe van een 
conccntriscbe stad. Daarbij werd in belangrijke mate vooruitgelopen op de 
realisering van een nieuw tangentenstelsel, zoals dat in plaMen van hogere 
ovcrhcden (Rijks- en Provincialc wegenpla1U1en) was opgcnomen. Meer recent kent 
Tilburg vooral een ontwikkeling in westelijke ricbting, onder andere gebaseerd op de 
mogelijkheid om bij Reesbof een extra NS-voorstadsbalte te openen. 

Benutting stedelijk wegenstelsel 

De groei van de automobiliteit is in het noordwesten van de stad niet voldoende 
onderYangcn door geschikte verkeersinfrastructuur. Dit heeft ertoe geleid dat veel 
doorgaand verkecr gcbmik maakt van wegen die daar niet voor bedoeld zijn, zoals 
buurt- en buurtverzamelwegen. Hierdoor komt de leefbaarheid op en langs die wegen 
serieus in gcvaar. Dit geldt nict allcen voor de stad Tilburg maar ook voor de regio. 
Veel verkcer van en naar het Noordwesten van de stad maakt vanaf de ASS gebruik 
van de regionale wegen door Dongen en Gilze, die hierdoor ernstig worden belast. 

Verkeershinder elders in de stad 

I-let ontbrcken van goede verkeersinfrastructuur rondom de stad heeft geleid tot grote 
hoeveclheden doorgaand verkeer van of naar het noordwesten, dat gebruik maakt 
van de wegen door de stad. Hierdoor is de druk op het binnenstedelijk \Vegenstelsel 
aanzienlijk hoger dan wenselijk en is er sprake van ernstige vcrkeershinder in bijna 
de gehele stad. In de Oude Stad is dit proces door een groot aantal verkeers
maatregelcn een halt toegeroepen. Dit heeft \vel meer drukte op de Ringbanen tot 
gevolg gehad. 

Verkeersdoorstroming 

Met cen Ycrhouding Intcnsiteit: Capaciteit (l/C) > 0,9 als indicatie voor cen volbelast 
wegvak, kan worden geconcludeerd dat (ook na aanleg van de Noordoost tangent) 
grote problemen zich voor (gaan) doen op: 
1. de toeleidende radialen Bredaseweg, Baden Powelllaan en Dongensewcg; 
2. de Ringbaan-West en Statenlaan/Conservatoriumlaan. 
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Deze situatie doet zich voor ondanks het door de gemeente Ti Iburg gevoerde beleid 
voor beperking van de automobiliteit. Het BGC-rapport maakt ook duidelijk dat een 
belangrijk deel van die problemen wordt veroorzaakt door regionaal verkeer van en 
naar Dongen en Rijen, alsook door het Eftelingverkeer. 

De congestie op de Ringbanen heeft ook in toencmende mate repcrcussies voor de op 
autobereikbaarheid aangewezen bedrijven (industrie, handel , transport) op met name 
de terreinen Loven, Kraaiven en Vossenberg. Industrie, handel en transport 
verzorgen ongeveer de helft van de werkgelegenheid in Tilburg, waarvan weer 55% 
voor rekening komt van bedrijven op Loven, Kraaiven en Vossenberg. Handhaving 
en verdere versterking van de werkgelegenheid in deze sectoren, onder andere door 
de bereikbaarheid van de terreinen te verbeteren, is voor de gemeente Tilburg van 
groot strategisch belang. 

Verkeersveiligheid 

De verkeersveiligheid in de stad wordt bedreigd door een toename van het aantal 
ongevallen en een versterking van de barricre\verking van wegen door de stad 
wat blijkt uit toenemende intensiteiten op het wegennet. 

Sluipverkeer door wijken en buurten verhoogt de verkeersonveiligheid in de stad. De 
noodzaak voor het vrachtverkeer om door de bebomvde kom te rijden, betekent een 
verhoogd risico in het gcval gevaarlijke stoffen worden vervoerd. Op basis van 
vooruitberekeningen gebaseerd op autonome ontwikkelingen mag verwacht worden 
dat de reeds te constateren problemen de komende jaren in ernst zullen toenemen. Dit 
geldt met name voor Ringbaan West. 

Slechte verkeersdoorstroming en lange wachttijden bij kruisingen hebben ook tot 
gcvoig dat de Ringbanen in ioenemende mate een barriere vom1en binnen het 
stedelijk functioneren. Oat geldt ook voor het openbaar vervoer en het langzaam 
verkcer dat de Ringbanen moet kruisen, of dat daar gebruik van moet maken. 

Risi co' s transport gevaarlijke stoffen 

De huidige gevaarlijke-stoffenroutes liggen binnen de bebouwde kom van Tilburg. 
Over deze routes gaan dagelijks tankauto's met onder andere toxisch gas, brandbaar 
gas en brandbare vloeistoffen. Deze transporten betekenen een serieus risico voor de 
omwonenden van de routes(± 20.600 woningen). Met name de route via Ringbaan 
West voldoet blijkens provinciaal onderzoek uit 1966, nu al niet aan de daarvoor 
gcstelde nonnen. 

Geluidsoverlast 

De huidige wegenstructuur leidt -uitgaande van de vemachte mobiliteitsgroci- tot 
cen toename van hct aantal mensen dat aantoonbaar last hceft van vcrkeerslawaai . 
Dit \rnrdt met name veroorzaakt door het fcit dat vecl doorgaande verbindingen 
dwars door bc\\'oonde gebieden lopen. 
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4.3. 7 Uitstoot schadelijke gassen 

ARCA DIS 

De toename van het autoverkeer leidt onherroepelijk tot een stijging van de uitstoe>t 
van milieubelastende stoffen (NOx, CxHy, C02) . Dit heeft behalve een mondiaal 
effect (broeikaseffect, zure regcn) ook lokale hinder tot gevolg. De lokale hinder 
bestaat met name uit de blootstelling van otnwonenden aan N02• 
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5 Strategische keuze 

5.1 Oplossingsrichtingen 

Om een oplossing te vinden voor de in paragraaf 4.3 geformuleerde problemen, 
staan in beginsel twee wegen open: 
• venninderen van het aanbod aan autoverkeer door bet treffen van maatregelen die 

het niet noodzakelijke autoverkeer ontmoedigen en door tegelijkertijd zwaar in te 
zettcn op het stimuleren van openbaar vervoer, langzaam verkcer en alternatieve 
vervoenVIJzen; 

• omleiden van het autoverkeer dat zijn bestemming buiten de Oude Stad heeft door 
de aanleg van een nieuwe (Noordwest-)tangent om daarrnee de druk op de 
wegenstructuur in de Oude Stad te verlichten. 

Om te komen tot een duurzame oplossing van de geschetste problemen is de 
terugdringing van het aanbod aan autoverkeer in ieder geval een vereiste. Daarnaast 
blijken toch ook maatregelcn nodig om het doorgaande verkeer zo veel mogelijk 
buiten de bestaande stad te leiden door middel van cen extra verkeersverbinding 
buitenom. 

In de volgcnde paragrafen wordt de noodzaak en benodigde omvang van zo 'n 
vcrkeersverbinding nagegaan door twee kenmerkende oplossingsrichtingen met 
elkaar te vergelijken: 
I. de mogclijkhcden van het treffen van maatregelen ter ontmocdiging van het 

autogcbruik (nulplus-alternatief); 
2. de mogelijkheden van het treffen van maatregelen ter ontmoediging van bet 

autogebruik in combinatie met minimale aanpassingen om een Noordwesttangent 
te realiseren; 
de mogclijkheden van het treffen van maatregelen ter ontmoediging van het 
autogebruik in combinatie met maxi male aanpassingen om een Noordwesttangent 
te realiseren . 

5.2 Beschrijving van alternatieven 

5.2 . 1 

ARCA DJS 

De hier beschreven alternatieven zijn gebascerd op de altematieven en varianten uit 
de MER N oordwesttangent. 

N ulplus-alternatief 

Het nulplus-altematief is gericht op een maximale inzet van openbaar vervoer en 
langzaam verkeer, ook teneinde slechts minimaal over te moeten gaan tot 
(grootschaliger) ingrepen in de weginfrastructuur. 
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Het bestaat, conform het RVVP, uit de navolgende maatregelen: 
I . Treffen van beperkende maatregelen voor bet autoverkeer in de Oude Stad: 

afsluiting van de Heuvelring ter hoogte van de kerk, invoeren van een systeem 
van eenrichtingsverkeer op de Herdgangen; 

2. Uitbouwen van een zeer hoogwaardig fietsnetwerk, een grate inzet van 
hoogwaardig openbaar vervoer en realiseren van een NS voorstadshalte Reeshof. 
In het collectiefvervoerplan Tilburg warden a.a. de volgende maatregelen 
genoemd: 
• doorstromingsmaatregelen op a.a. de Bredaseweg, de Ringbaan-Noord en de 

Baron van Voorst tot Voorstweg; 
• nieuwe openbaarvervoerlijnen naar o.a. Reeshof en de noordelijke wijken 

alsmede een nieuwe ringlijn via Tilburg CS, Reeshof en station Tilburg-West. 
3. De verbreding van het Wilhelminakanaal waardoor meer goederen per schip 

vervoerd kunnen ''"orden; 
4. Rcaliseren van een volledige Noordoosttangent; 
5. Vergroten van de capaciteit van de Dongenseweg tussen de Baron van Voorst tot 

Voorst\Yeg (BVVW) en de Rueckertbaan en tussen Gesworen Hoekseweg en 
BVVW; 

6. Vergroten van de capaciteit van de Bredaseweg tussen de Reeshonveg en de 
Baroniebaan. 

Minimale N oordwesttangent 

In dit altematief wordt maximaal ingezet op openbaar vervoer en langzaam verkeer 
overeenkomstig het nulplus-altematief (zie punt 1 t/m 6 van paragraaf 5 .2.1). Er 
wordt echter ook een Noordwesttangent aangelegd als tweestrooksverbinding door 
zoveel mogelijk uit te gaan van de bestaande infrastructuur. De Noordwesttangent 
volgt daarbij voor een dee! de Dongenseweg. 

Maximale Noordwesttangent 

Dit altematief bcstaat uit het treffen van bcperkende maatregelen, zoals die ook bij 
het nulplus-altematiefworden getroffen. Tevens wordt een Noordwesttangent 
aangelegd, uitgevoerd als twee maal twee strooks, inclusief een nieuw trace ten 
noorden van de Dongenseweg en inclusief de verlengde Baron van Voorst tot 
Voorst\veg. In dit geval kan het verdubbelen van de Dongenseweg tussen de Baron 
van Voorst tot Voorstweg (BVVW) en de Rueckertbaan en tussen Gesworenen 
Hoekseweg en BVVW plus het verdubbelen van de Bredaseweg tussen de 
Reeshofweg en de Baroniebaan, althans voorlopig, achterwege blijven. 

Keuzevergelij king 

Probleemoplossing 

In hoofdstuk 4 is op basis van een breed scala aan bestaande gegevens een beeld 
geschetst van problemen die in het jaar 2000 (na aanleg van de Noordoosttangent) 
resteren. Die problemen duiden erop, dat er wel degelijk aanleiding bestaat om tot 
verkeersmaatrcgelen te komen. In ieder geval maatregelen ter geleiding van de 
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- afname aantal gehlnderden blnnen N02· 
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Matrix 1: invloed van de (weg)varianten In percentages ten opzichte van hat Nul-plus alternatief 
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geen significante verandering 

matig negatleve verandeing 



5.3.2 

ARCA DIS 

67 4/ce98/1302/13307 
34 

mobiliteit in de richting van openbaar vervoer, langzaam verkeer en altematieve 
vervoerwijzen, alsmede de aanleg van een Noordwcsttangent. Om daar een idee van 
te krijgen wordt in matrix l een beeld geconstrueerd van de invloed van een 
Noordwesttangent (minimalc en maximale uitvoering) op de gei:ndiceerde problemen, 
m.n. in bet noordwesten van de stad. 

Matrix l bestaat uit een vijftal kolommen: Doelstellingen, Jndicatoren, Nul-plus, 
NWT (minimaal) en NWT (maximaal). In de kolom Doelstellingen zijn de eerder 
gefommleerde doelstellingen ten aanzien van het verbeteren van de 
verkeersafwikkeling en het beperken van de verkeershinder opgenomen. Deze 
doelstellingen zijn (in willekeurige volgorde): 
• betere benutting stedelijk wegenstelsel; 
• beperken verkeershinder elders in de stad; 
• verbetering van de verkeersdoorstroming in de stad; 
• verbetering van verkeersveiligheid in de stad; 
• vermindering van de risico's van transport gevaarlijke stoffen: 
• terugdringen van de geluidsoverlast als gevolg van autoverkeer; 
• terugdringen van totale uitstoot van schadelijke gassen. 

De doelstellingen zijn in de kolom Jndicatoren vertaald in meetbare grootheden. 
Dezc grootheden zijn zodanig geformuleerd dat een positieve kwantitatieve 
waardering ook een positieve kwalitatieve beoordeling betekent. In de kolonunen 
Nztl-plus. NWT (minimaal) en NWT (maximaal) zijn de kwantitatieve waarderingen 
van de indicatoren gegeven alsmede een kwalitatieve beoordeling aan de hand van 
een kleurenindeiing (zie legenda) . 

Bepaling oplossend vermogen 

De mate van invulling van de doclstellingen wordt bepaald aan de hand van 
indicatoren. Voor elke doelstelling zijn een of meerdere indicatoren gefonnuleerd. In 
de beschouwingen zijn de mogelijke effecten op het wegverkeer van de spoorlijn 
Spinder en de verbrcding van het Wilhelminakanaal niet meegcnomen. Verbreding 
van het Wilhelminakanaal bijvoorbeeld zal er toe leiden dat goederenvervoer van de 
\Yeg wordt overgeheveld naar naar het water. Deze overheveling is echter niet 
zodanig dat daarrnee de noodzaak van de Noordwesttangent komt te vervallen. 

Ecn betere benutting van het wegenstelsel betekent dat de hoeveelheid (doorgaand) 
vcrkeer over buurt- en buurtverzamelwegen daalt en dat het gebruik van aanvullende 
hoofdwegen wordt ovcrgenomen door een compleet stelsel van hoofdwegen. Dit is in 
lijn met de belcidsdoelstellingen van het Rijk om doorgaand en bestemmingsverkeer 
zoveel mogelijk te scheiden. 

De verkeershinder in de stad wordt verminderd door het verkeer op a .a. de 
Ringbaan-Wcst, Baroniebaan en Rucckertbaan tcrug te dringen. Met name 
terugdringing van de hoeveelheid vrachtverkeer zal de vcrkcershinder doen 
venninderen. De hoeveelheid vrachtverkeer via de weg zou ook vem1inderd kunnen 
worden door een wijziging in de modal split van het goederenvervoer te 
bcwerkstelligen. Om de ratio daarvan te bepalen, is allereerst gekeken naar 
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verwachte algemene tendenties in het goederenvervoer tot het jaar 2015. Daarbij is 
gebruik gemaakt van de kemcijfers bij "Omgevingsscenario' s Rijkswaterstaat 1995" 
(Creops/Rijkswaterstaat, 1995). Hoewel aan die kemcijfers geen absolute betekenis 
mag worden toegekend, geven ze wel een tentatief inzicht in de bandbreedten 
waarbinnen het goederenvervoer zich in algemene zin zou kunnen ontwikkelen en in 
de aandelen die verschillende vervoersmodaliteiten daarbinne;; zouden kunnen 
hcbbcn. Ven'olgens is op basis van de "Verkenningenstudie WilhelminClkanaal" 
(Arends en Samhoud, 1996) een gemaximahseerde inschatting gedaan voor de mate 
waarin een stijgend aandeel van het goederenvervoer per bim1envaart door 
investeringen in de capaciteit van Wilhelminakanaal het Tilburgse wegennet zou 
kunnen ontlasten. 

Uit de Omgevingsscenario's Rijkswaterstaat voor de periode 1990-2015 kan 
warden opgemaakt dat een groei van het goederenvervoer in tonnages per jaar wordt 
venYacht die zich beweegt tussen de 40% (scenario Kiezen en Delen) en de 90% 
(scenario De Wilde Kust). In absolute getallen uitgedrukt zou het goederen vervoer 
van zo'n 750 min ton in 1990 kunnen toenemen tot minimaal z·n 1050 mln a 1400 
mln ton in 2015. Binnen deze brandbreedten in tonnages wordt allewege cen stijgend 
aandeel van het vervoer van gocderen via de binnenvaart venvacht, en een dalend 
aandeel van het vervoer van goederen over de 'veg. Ligt het aandeel van de 
binnenvaart in 1990 op ongeveer 50% en dat van het vervoer over de weg op 45%, 
voor 2015 liggen deze percentages op minimaal 60 % (scenario De Wilde Kust) en 
maximaal 67% (scenario Fort Europa) voor de binnenvaart en minmaal 25% 
(scenario Kiezen en Deleo) en maximaal 30% (scenario Fort Europa) voor het 
vervoer over de weg. 

In absolute getallen uitgedrukt kan geconcludeerd warden dat in de periode 1990-
2015 het tonnage dat per binnenschip wordt vervoerd toe kan nemen van 370 mln 
tun in 1990 tot 650 min a 830 min ton in 20i5, tenviji dat via de weg kan afuemen 
van 350 min ton in 1990 in 2015 kan zijn afgenomen tot zo'n 260 min ton of zijn 
toegncomen zo'n 380 min ton. Omdat evenecns verwacht wordt dat het aandeel van 
hoogwaardige goedcren in de totale stromen zal toenemen, gaat zelfs een daling van 
het tonnage aan vervoerdc goederen via de weg gepaard volgens dezclfde kemcijfers 
nog gepaard aan een stijging van het aantal vrachtautokilometers op Nederlands 
grondgebied. Voor de periode 1990-2015 bcweegt deze stijging zich tussen de 75% 
en de 140%. Het aandeel van bet spoor in hct goederenvervoer blijft naar 
vcrn·achting gering, en beweegt zich gronveg tussen de 5% en 10%. 

Hoewel met <lit soort beelden zeer voorzichtig omgegaan moet worden, zou er we! 
uit opgemaakt kunnen worden dat waar het gaat om groci in tonnages deze (soms 
zcer aanzienlijkc) groei zo gronveg opgevangcn wordt gedacht door de binnenvaart. 
De hoeycelheid tonnen die over de weg ''"°rdt vervoerd necmt daarbij in beginsel niet 
toe (of daalt wellicht zelfs iets), doch gaat vanwege een toenemende hoeveelheid 
hoogwaardige goederen samen met een (soms fikse) stijging van de hocveelheid 
vracht-autokilometcrs. Verschuiving van de modal split in hct goederenven1oer in de 
richting 'an met name de binncnvaart betekent derhalve nog zeker niet dat het 
(nationale) wegenstelsel ten opzichte van nu ontlast wordt van goederenverkcer 
(sterkcr nog een toename lijkt mecr in de venvachtingen te liggen). Vcrbetering van 
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de infrastructuur voor beide modaliteiten ligt op grond hiervan (in algemene zin) met 
name in de rede. 

Vanuit deze meer landelijke verwachtingen gezien zou investering in het 
Wilheminakanaal nodig zijn om groei van het gocdercnvervoer per binnenschip op te 
vangen; anderzins zou die investering ook nodig zijn om een uit vervoerstrategische 
en miliehygienisch oogpunt gewenste modal split met een hoger aandeel van het 
vervoer over binnenwater mogelijk te maken. Zo bezien, vormt investering in het 
kanaal onderdeel van ecn landelijk beleid dat erop uit is de Rotterdamse havens via 
alle vervoersmodaliteiten goed tc faciliteren, ook om te voorkomen dat het 
Rotterdamse wegenstelscl onnodig door goederevervoer wordt belast en om landelijk 
gezien onnodige milieuhindere vanwege vrachtverkeer te voorkomen. 

In de Verkenningsstudie Wilhelminakanaal wordt bccijferd dat, zonder aanpassingen 
aan het kanaal, de hoeveelheid bulkgoederen via het kanaal die zich op huidige 
gebruikers richt in 2015 af zal nemen met 400. 000 ton en \vaar het om nieuwe 
gebruikers gaat toe kan nemen met 100.000 ton. Per saldo dus een afname met 
300.000 ton per jaar.Wordt er we! in het Wilhelminakanaal gelnvesteerd, dan zou de 
hocvcelheid op Tilburg gerichte bulkgoederen toenemen met 700.000 ton. Hoewel de 
vraag is in wclke mate deze groei zich op Tilburg zou blijven richten wanncer er niet 
in het kanaal gelnvesteerd \vordt, is bij wijzc van gemaximaliseerde vingeroefening 
aangenomen dat, zonder verruimd kanaal, die groei via vervoer over de weg 
opgevangen zou moeten wordcn. 

Door niet in het Wilheliminakanaal te investercn zou dan in totaal l .000.000 ton 
(300.000+ 700.000) niet via de binnenvaart maar over de weg vervoerd moeten 
warden. Uitgaande van vervoer met 20 a 25 tons vrachtwagens (zand, olie, cement) 
en 250 werkdagen, hcen- en weerrijden en een zekere mate van retourvracht, zou dat 
een gemaximaliseerde verkeersbelasting van 330 vrachtwagens, dat wil zeggen 825 
personenauto-equivalenten teweeg brengen. 

Waar het gaat om containers, wordt een groei mogelijk geacht met 20.000 
containers . Ook deze groci is afhankelijk van verbeteringen aan het 
Wilhelminakanaal. Gaan we er toch van uit dat deze groei zich zal voordoen en zich 
op Tilburg zal richten, dan zou dat (bij telkens een container per vrachtauto) een 
verkeersbelasting met 160 vrachtwagens, dat wil zeggen 400 personenauto
equivalenten opleveren. 

Uit deze vingeroefening kan geconcludeerd warden dat, onder volstrekt 
gcmaximaliseerde veronderstellingen, door het investeren in capaciteitsverruiming 
van het Wilheliminakanaal het Tilburgse wegcnnet met (maximaal) zo'n l .225 
personenauto-equivalentcn per etmaal ontlast zou kunnen warden ten opzichte van 
de situatie waarin die investeringen niet zouden plaatsvinden. Daarvan zouden er dan 
wellicht 50% zich op de noordelijke bedrijventerrcinen richten, zodat zo 'n 615 
pcrsonenauto-equivalcntcn per etmaal niet meer over "een Noordwest-tangent" 
zouden hocvcn te verlopen. Tegen de achtcrgond van de intensiteiten op in de dit 
Yerband problematische Tilburgse wegen (12.000 tot 47.000 motor-voertuigen per 
etmaal) kan op grond daarvan gesteld warden dat investering in het Wilhelmina
kanaal de aanleg van een Noordwest-tangent zeker niet overbodig maakt . 
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Een mogelijke spoorlijn naar Spinder zou maximaal 500.000 ton aan 
goedcrenvervoer kunnen aantrekken. Veronderstellend dat dit tonnage anders via de 
weg vervoerd zou worden, levert de aanleg van zo'n spoorlijn een mogelijke 
vennindering van de wegintensiteiten op met 500 personenauto-equivalenten (200 
vrachtauto's) per etmaal. Ook de aanleg van de spoorlijn naar Spinder maakt de 
Noordwest-tangent derhalve eveneens zeker niet overbodig. 

Door investeren in een spoorlijn naar Spinder en in capaciteitsverruiming van het 
Wilheliminakanaal kunnen zo b~zien in totaal maximaa! 1.1 !5 (615+500) 
personenauto-equivalenten worden "bespaard" die anders via een "Noordwest
tangent" zouden moeten verlopen. Hoe\vcl zeker niet onaanzienlijk, is deze 
''besparing" niet van een ordegrootte die aanleg van een Noordwest-tangent 
overbodig maakt. Anderszins maakt het bovenstaande duidelijk dat door het 
uitblijvcn van deze investeringen het Tilburgse wegennet met in totaal (maximaal) 
l. 725 ( 1.225+500) "onnodige" personenautoequivalenten per etmaal belast zou 
kunnen worden. Een belasting die zich dan ook op het nationale wegennet 
manifesteert. 

Verbeteringen aan het Wilhelminakanaal en aanleg van de spoorlijn dragen zo bezien 
niet onaanzienlijk bij aan een duurzamere verkeersdoorstroming op hat nationale en 
vervolgens Tiburgse wegennet, aan het voorkomen van onnodige milieubelasting 
door vrachtverkeer en aan de potenties voor multimodale knooppuntvorming in 
Tilburg en/of elders in de Brabantse Stedenrij . 

De verkeersdoorstroming wordt verbcterd wanneer hct aantal de capaciteitsover
schrijdingen (l/C> 1) van met name de doorgaande wegcn wordt beperkt. Dit is ook 
zcker van bclang voor de hoofdtransportas Rijksv.-eg A58 waar vanuit hct SVV-2 
strenge cisen worden gcsteld aan de doorstroming (5% congestienorm). 

De verkeersveiligheid in de stad wordt verbeterd als het aantal verkeersongevallen 
daalt en de barriere\verking van met name de binnen de bebouwde kom gelegen 
wegen afnecmt. Dit levert daannee een belangrijke bijdrage aan de doelstellingen van 
Duurzaam Veilig. 

De geluidsoverlast wordt teruggebracht wanneer het aantal (gewogen) gehinderden 
in de stad afneemt. De aanleg van de Noordwesttangent zal met name effect hebben 
op het centrum en het westelijke deel van de stad. 

De mate van terugdringing van de 11itstoot van milieubelastende sto.(fen wordt 
bepaald aan de hand van de emissiecijfers, alsmede het aantal gchinderden binnen de 
NOi-grenswaarde contour. De uitstoot van C02 is een goede indicatie voor het 
gebruik van fossielc brandstoffen . 
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De matrix maakt zichtbaar dat een nieuwe tangent ten westen van de stad met name 
op de ruimtclijke, economische en verkeerskundige doeleinden een toenemend 
positief effect heeft. Zo wordt: 
• het stedelijk wegenstelsel beter benut. Het aantal voertuigkilometers op bmirt- en 

buurtverzamelwegen in het westen van de stad neemt aanzienlijk af en er vindt 
een significante uitwisseling plaats tussen de hoofdwegen en de aanvullende 
hoofdwegen; 

• de verkeershinder in de stad beperkt. Het autoverkeer neemt in totaal met ruim 
5% af. Het vrachtverkeer daalt ongeveer even sterk; 

• de doorstroming in de stad verbeterd. Op de Bredascweg, de Dongenseweg en de 
Ringbaan-West daalt bet aantal capaciteitsoverschrijdingen; 

• de verkcersveiligheid verbeterd door een daling van het aantal ongevallen op met 
name de buurt- en buurtverzamelwegen. Daarnaast vennindert ook de 
barrierewerking van m.n. de wegen binnen de bebouwde kom; 

• hct aantal mensen dat bloot gesteld wordt aan de risico's van bet transport van 
gevaarlijke goederen, drastisch beperkt; 

• de geluidsoverlast ten gevolge van bet verkeer gereduceerd. Dit wordt 
wecrspiegeld in een afname van het aantal omwonenden in de 50 dB(A)
grenswaardecontour. Met name in het westen van de stad is sprake van een grote 
verbetering; 

• de omvang van de uitstoot van milieubelastende stoffen niet vergroot. Door de 
ligging van de Noordwesttangent is er zelfs sprake van een aanzienlijke daling 
van het aantal gehinderden binnen de N02-grenswaardecontour; 

• een betere economische ontwikkeling gestimuleerd door bctere ontsluiting van de 
noordelijke bedrijventerreinen. 

Daamaast blijkt uit het BOC-rapport "Verkeerskundige noodzaak en fasering 
infrastructuur Noord-West Tilburg" uit 1995 dat de aanleg van een Noordwest 
tangent de belasting op het regionale wcgenstelsel (Dongen, Gilzen-Rijen) 
aanzienlijk verlicht en de in § 4. l gescbetste problemen kan voorkomen. 

Gelet op de bijdragen die een weg levert aan de strategiscbe doelstellingen van 
Tilburg als moderne industriestad en gelet op de bijdragen, die geleverd worden aan: 

a) het functioneren van de stedelijk wegenstructuur aan de westkant van Tilburg; 
b) de algehele verbetering van de leefbaarheid aan die kant van de stad; 

kan uit matrix l geconcludeerd worden dat de Noord,vesttangent voor de verdere 
ontwikkeling van Tilburg een noodzakelijke randvoorwaarde is. 
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6 Gedetailleerde afweging 

6.1 Beschrijving van het plangebied 

ARCA DIS 

Ligging van het gebied 
De Noord,vesttangent is geprojecteerd aan de noordwest rand van de gemeente 
Tilburg, is ca. 13 km lang en verbindt de A26 l met de AS 8. Het is de laatste schakel 
voor een volledige tangentiele autoweg (rond,veg) aan de noord- en \vestzijde van 
Tilburg; tezamen met de Noordoosttangent vormt hij een doorgaande ringstructuur 
die aan de oost- en westzijde aanhaakt op de bestaande Rijksweg A58. 

De Noordwesttangent zelf sluit ter hoogte van de afslag Gilze (Langenbergseweg) 
aan op de A58. Aan de noordzijde sluit de NWT, ter hoogte van de Noordoost
tangent, aan op de A26 l . Aan de zuid- en oostzijde wordt het plangcbied nu al 
begrensd door stedelijke bebouwing. Aan de noordzijde van het plangebied ligt een 
natuur- en bosgebied en aan de westzijde ligt agrarisch gebied. 

Landschap 
Het landschap kan warden beschreven in drie, min of meer ruimtelijk te scheiden, 
delen: het noordelijk, zuidelijk en het middendeel. Het landschap in het noordelijk 
dee/ van de A26 l tot het Wilhelminakanaal bestaat uit open en gesloten gebieden 
met stedelijke en landelijke functies . De open ruimten warden omsloten door oost
\Yest gerichte, verdichte structuren. 

Aan de noordzijde \vordt hct gcbied begrensd door h;.:t bas Gaigcneind (met in 
noordelijke richting het Landgoed Huis ter Heide). Dit boscomplex loopt in 
'"estelijke richting uit in kleinerc bossen, bebouwing en het bedrijvcnterrein De 
Wildert langs de Dongenseweg en Eindseweg. 

Aan de zuidzijde bestaat de verdichte begrenzing uit het boscomplex De Mast, de 
bedrijventerreinen Kraaiven, Vossenberg en Vossenberg-Noord. De bedrijven
terreinen en het heidegebied aan de noordzijde van de Mast hebben een halfgesloten 
karakter. Nabij de Midden-Brabantweg ligt het kunstmatige heuvellandschap van de 
stortplaats de Spinder. Deze verhoging is samen met de Radio-TV toren (direct ten 
oosten van de Midden-Brabantweg) goed waameembaar in het landschap. Ook de 
hoogspanningsmasten in dit deelgebied vormen visueel herkenbare ekmenten. 

Het tussenliggende open gebied is een jong ontginningsgebied dat nu nog grotendeels 
in agrarisch gebruik is . In de autonome ontwikkeling zal dit " ·orden omgevonnd tot 
natuurgebied (plan Lobelia). Het gebied bestaat onder andere uit de Loonsche Heide. 

Cultuurhistorisch is dit dce!gebied een heideontginningen- en bossi.:n-landschap, dat 
sedert 1850 is ontstaan. Rond 1850 werd het oude agrarische systcem verbroken. 
Door de uitvinding van de kunstmest kregen de "woeste" gronden ecn andere functie 
dan het steken van plaggcn en het weiden van schapcn. Karakteristiek voor deze 
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gronden was de grootschaligheid, de grote openheid en een rationele verkaveling. Op 
de heidevelden werden door grootgrondbezitters landgoederen aangelegd. 

In het deelgebied vomit de Midden-Brabantweg (A26 l) een belangrijke noord-zuid 
gerichte, functionele drager op regionaal niveau. Deze \veg verbindt de plaatsen 
Tilburg, Loon op Zand, Kaatsheuvel en Waalwijk met elkaar en is ook onderdeel 
van de verbinding A58-A59. 

Het middendeel (van het Wilhelminakanaal tot de Bredaseweg) is een open, rationeel 
verkaveld agrarisch produktielandschap met een noord-zuidgerichte structuur, dat 
aan weerszijden wordt begrensd door verstedelijkte gebieden (Dongen, Gilze en 
Rijen aan de \Vestzijde en Tilburg aan de oostzijde). In het landschap staan 
verspreide bebouwingsclusters, veelal omgeven met erfbeplanting. De open ruimtc 
wordt opgeknipt door de aanecngesloten bebouwing van de kem Hulten, de 
bebouwing langs de Hulteneindsestraat, de lijnbeplanting langs de Kleine Leij en 
door de bospercelen van de Rekken nabij het Wilhelminakanaal. 

De aanwezige bebouwingszones hebben door een bochtige loop van de wegen een 
vanzelfsprekende ruimtelijke samenhang. De spoorlijn Breda-Tilburg, de 
Bredaseweg en het Wilhelminakanaal zijn oost-west gerichte functionele dragers op 
bovenlokaal niveau. 

Het structuurbepalende element in het zuide/ijk deelgebied (van de Bredaseweg tot 
de A58) is de Hultenseweg. Langs deze gekromde weg staan zware laanbeplanting 
en diverse woningen met erfbeplanting. Het gebied ten westen en ten oosten van de 
Hultense Weg is in grote lijnen te typeren als een open, rationeel productielandschap. 
Tussen de Hultenseweg en de Grote Leij ligt nog een kampenontginningenlandschap 
met plaatselijk essen. 

Dit landschapstype kenmerkt zich door kleinschalige onregelmatige verkavelingen, 
cen kronkelend wegenpatroon en veel bebouwing en beplanting. Het betreft gebieden 
waar dekzand aan de oppervlakte ligt, en die eeuwenlang in agrarisch gebruik zijn 
geweest. In het gebied ten zuidoosten van Hutten (ten westen van Tilburg) komen 
kampontginningen voor met kleine essen. Verder zijn relatieflager gelegen beken (de 
Groote Leij en de Hultensche Leij) en strookvonnige percelen (oude beekontgin
ningcn) ontstaan die nog in het landschap herkenbaar zijn. In het middendeel zijn de 
A58 en de Bredaseweg functionele dragers op bovenlokaal niveau. Samen met het 
Wilhelminakanaal en de spoorlijn Breda-Tilburg bcpalen ze de functioneel
mimtelijke structuur ten westen van Tilburg. 

Geomorfologie 
Het zwak golvend relief in het plangebied daalt als geheel van zuidoost naar 
noordwest. Het zuidoostelijk deel ligt op circa NAP +I 0 a 12,5 meter. Het gebied 
rand het Wilhelminakanaal ligt op ongeveer NAP+ 7,5 a l 0 meter. Het 
noordwestelijk dee! ligt op circa NAP +5,0 a 7,5 meter. 

De gcomorfologie van dit Brabantse zandlandschap wordt in hoofdlijnen bepaald 
door noord-zuid meanderende beekdalen en de oost-west lopende (dck)zandmggen. 
Door het plangebied lopcn de beekdalen van de Groote Leij en de Donge. 
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Dekzandruggen zijn relatief weinig aamvezig. Er worden geen zeldzame 
onvervangbare geomorfologische waarden aangetroffen. 

Archeologie 
Voor het plangebied zijn geen archeologische gegevens bekend. Ter plaatse van 
enkeerdgronden (kampenontginningenlandschap) is de kans op aanwezigheid van 
archeologische vindplaatsen relatief groot, omdat deze gronden in het verieden 
gedurende langere perioden bcwoond zijn. Op basis hiervan zijn de volgende 
aandachtsgebieden onderscheiden: 
• gebied rondom de Hultenseweg (tussen de spoorlijn en de Hultense Leij), 

Keizersakker, Nieuwe Lijn en Klein-Tilburg: 
• gebied begrensd door A58 (nabij afslag Gilze-Rijen) en zandwinplas (nabij A58) . 

Bod em 
De bodemkundige opbouw wordt gevormd door zandgronden . Podzolgronden, 
bestaande uit leemarm en zwak lemig zand vormen daarbij de grootste bodem
ecnheid. Binnen 40 cm beneden het maaiveld komt grof zand met grind voor. 
Daamaast komen lokaal op de hogere terreingedeelten enkeerdgronden voor en 
kunnen op de lagere terreingedeelten moerige gronden en gooreerdgronden warden 
aangetroffen. 

Grondwater 
Geohydrologische opbouw 
Het invlocdsgebied ligt in de Centrale Slenk. Door de aanwezigheid van ecn kleine 
breuk binnen de Centrale Slenk verschilt de geohydrologische opbouw in het 
noordclijk declgebied van het zuidelijk deel. Het noordelijke dee! wordt gekenmerkt 
door het voorkomen van drie slccht doorlatende lagen en drie goed doorlatcnde 
lagen. Het zuidelijk dee! kent een slecht doorlatende laag met daaronder een dikkc 
goed doorlatende laag. 

Grondi1·aterkwantiteit 
De aanwezige grondwatertrappen (Gt) in het invloedsgebied varieren van Gt VII op 
de enkeerdgronden tot Gt III in de lagere gebieden. Verwacht mag warden dat de 
freatische grondwaterstand door de algehelc tendens van verdroging enkele 
decimeters lager kan liggen. Dit \Vordt bevestigd voor het invloedsgebied ten zuiden 
van het Wilhelminakanaal door grondwaterstandmetingen (TNO-buis L0029). In het 
aanvullend hydrologisch onderzoek Vossenberg en de Verdrogingsstudie Loonsche 
Heide wordt aangegeven dat een dating van de grondwaterstand ten noorden van het 
Wilhelminakanaal niet eenduidig aangetoond kan worden (diepe buizen noord; 
44GP22 l/220, 44HP 172). 

De horizontale stroming van het grondwater is over het algcmcen zuidoost
noordwest gericht. De stijghoogten van de watervoerendc pakketten geven aan dat in 
het invloedsgebied hoofdzakelijk sprake is van infiltratie. Alleen ter hoogte van het 
natuurontwikkelingsprojecl Lobelia (Leikeven) en in het dal van de Donge wordt een 
opwaartse stroming verondersteld. Het gaat dan om lokale kweL afkomstig uit het 
eerste watervoerende pakket en de aangrenzende hogere gronden. 
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Het natuurlijke stromingspatroon van het grondwater wordt in het invloedsgebied 
door de volgende factoren belnvloed: 
• het stedelijk gebied van Tilburg dat als voedingsgebied dient voor het bovenste 

grondwater; 
• de drainerende werking van enkele watergangcn, waaronder de Donge; 
• het Wilhelminakanaal waar bij het sluizencomplex lokaal enige kwel optrecdt 

vanuit het kanaal; 
• de aanwezigheid van de volgende grondwateronttrekkingen: 

- drinkwaterwinning door de Tilburgse Waterleidingmaatschappij (TWM) op de 
locatie Gilzerbaan (13,5 miljoen m3/jaar, voomamelijk uit het derde 
watervoerende pakket); 
- industriele onttrekking ten noorden van het Wilhelminakanaal (3 miljoen 
m3/jaar); 
- beregening voor agrarische doeleinden gedurende het groeiseizoen. Winningen 
uit het freatische pakket (omvang en locaties niet bekend). 

Gro11d11·aterkwaliteit 
Het bovenstc grondwater is verontreinigd met enkele zware metalen. De gehaltes aan 
zink, cadmium en arseen overschrijden de interventiewaarden. Lichtere vorrnen van 
verontreiniging zijn aangetroffen van vluchtige aromaten, VOX, chroom, koper en 
lood. De verontreinigingen hebben een diffuus karakter; er is geen duidelijke bron 
aanwijsbaar. Het grondwater ten zuiden van de Spinder is tot de streefwaarde 
verontreinigd met metalen. Het chloride-gehalte overschrijdt de norm. De 
verontreiniging wordt bier niet veroorzaakt door de aanwezigheid van de vuilstort. 
Dcze is namelijk inmiddels voorzien van een onder- en bovenafdekking en een 
monitoringss~·steem. 

Oppervlaktewater 
Oppervlakte1vatersysteem 
Door het studiegebied !open drie hoofdwatergangen (zie atbcelding 7): 
• de Donge. Deze watergang heeft cen afwatercnde functie voor water uit het 

gebied vanaf de grens met Belgie. Reeshof, de toekomstige uitbreiding daarvan en 
een gebied ten noorden van de Heikant (via een afleidingstrace vanaf de Leij) 
'vateren af op de Donge. 

• de Leij (zowel de Groote Leij, de Kleine Leij en de Hultcnsche Leij) . 
Belangrijkste functie is de afwatering van het landelijk gebied rond Gilze. 

• de Heiblocmsloot. Deze 'vatergang ligt in hct noorden van het studiegebied en 
watert in westelijke richting af. Deze \Vatergang voert voomamelijk \vater af uit 
het natuurgebied Lobelia. 

Naast de hoofdwatergangen komen de volgende wateren voor: 
• een zandwinplas ten westen van Kraaiven (maakt geen onderdeel uit van het 

afvoerend oppervlaktewaterstelsel); 
• het Wilhelminakanaal (gebruik voor de scheepvaart en af- en aanvoer van water); 
• kavelsloten (dragen zorg voor detailafwatering); 
• zandwinplas ter hoogte van Hulten, langs de A5 8. 
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De waterkwaliteit van de Dongc en Leij is relatief slccht. Oorzaken hiervoor zijn 
uitspoeling van fosfaten, nitraten en residuen van bestrijdingsmiddelen vanuit 
bovenstroomse landbouwgebieden en lozingen van de rioolwaterzuivering van Riel. 
Daamaast zijn in de kemen van Alphen en Riel overstortcn aanwezig die lozen op de 
Donge. In de kem van Gilze zijn overstorten aanwezig die op de Leij lozen. Het 
oppervlakte\\·ater bevat vooral hoge gehaltes aan sulfaat, zware metalen (Cadmium, 
Kwik, Koper, Nikkel en Zink) en bestrijdingsmiddelen. 

afbeelding 7: huidige situatie bodem en water 

Ecologie 
Vegetatie en jlol'a 
In het noordelijk deelgebied warden geen bijzondere vegetatieve \Vaarden 
aangetroffen. Wei zijn er verspreid in sloten kwelindicatoren als dotterbloem en 
veldrus aangetroffen die duiden op een relatief hoge potentic . 

Het natuurgebied De Mast bestaat uit bos met in het noorden een heideterrein. Er 
zijn vergevorderde plannen voor een natuurontwikkelingsproject "Plan Lobelia". 
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Het belangrijkste doel daarbij is door ecologisch herstel geschikte biotopen te creeren 
voor de zeer zeldzame Waterlobelia. De Vennen worden daartoe voor een deel 
gevoed met voedselarm, zwak gebufferd lokaal kwelwater. 

Het overgrote deel van het middendeel is ingericht voor productiegerichte landbouw. 
De floristische kwaliteiten zijn derhalve beperkt. Ten westen van bedrijventerrein 
Vossenbcrg-West is een vegetatie aangetroffen met o.a. paarbladig en tenger 
fonteinkruid, holpijp, sterrekroos, liesgras en mannagras. Dit wijst op vochtige tot 
natte, van oorsprong voedselrijke omstandigheden en is tevens een indicatie voor het 
aan de oppervlakte komen van zwak gebufferd, matig mineralenrijk grond\'•ater. 

Langs de Groote Leij komen soorten voor als wateraardbei, holpijp, waterviolier en 
grate pimpernel. Dit zijn indicatoren voor kwel. De soortskartering van de provincie 
Noord-Brabant geeft aan dat langs het Wilhelminakanaal en de voormalige loop van 
de Donge regelmatig veldrus, holpijp, waterzuring en wilde bertram voorkomen. Dit 
duidt eveneens op de plaatselijke aanwezigheid van kwel. 

In de Lange Hoeven is een (soortenarme) watervegetatie met waterviolier 
aangctroffen. Landelijk zeldzame soorten die in dit gebied voorkomen zijn onder 
andere grote pimpernel, borstelbies, grote waterranonkel en vlottende hies . De 
aanwczigheid van deze soorten wijst er op dat in de beekdalen matig mineralenrijk 
grondwater aan de oppervlakte komt. 

Van bijzondere betekenis in dit deelgebied is het Staatsbosbeheer-reservaat "De 
Rekken", met een zeer hoge waarde voor vegetatie en flora . Landelijke zeer 
zeldzame soorten komen bier in een of meerdere poelen voor, te weten: pilvaren, 
moerashertshooi, stijve moeras,veegbree, Drijvende watenveegbree, naaldwaterbies, 
vlottende hies, teer guichelheil, draadzegge en zompzegge. Het voorkomen van 
genoemde soorten duidt op de toevoer van zwak gebufferd, matig mineralenrijk 
grondwater. 

Het grootste deel van het zuidelijk deelgebied bestaat uit een soortenarm cultuurland 
met een geringe floristische waarde. Een uitzondcring hierop vormen de Hultenschc 
Leij en de Groote Leij waarlangs a.a. veldrus (kwel-indicator), naald,vaterbies, grote 
waterranonkel en kruipganzerik voorkomen (duidend op matig mineralenrijk 
grondwater dat aan de oppervlakte komt). 

"Het Blok" bestaat voor het grootste deel uit naaldhoutaanplant. Het noordwestelijke 
dcel van dit hos lijkt venvant met een vochtig wintereiken-beukenbos met een 
redelijk goed ontwikkelde struiklaag. Over de floristische rijkdom van dit bas kan op 
basis van beschikbare gegevens geen uitspraak worden gedaan. 

Fau11a 
Kleinere zoogdieren 
In het studiegcbied algemeen waargenomen zoogdiersoorten zijn o.a. egel, moL 
hennclijn, wezcl, bunzing, eekhoom, woelrat, muskusrat, bmine rat haas, konijn en 
de rec. Muizensoorten zijn a.a. bosspitsmuis en ondergrondsc woelmuis. 
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De ondergrondse woelmuis is een soort die behoort bij kleinschalige landschappen en 
is opgenomen op de Rode lijst. Deze soort is regelmatig waar te nemen in het gebied 
tussen Huis ter Heide en het Wilhelminakanaal. 

Vleermzdzen 
In het studiegebied komen zeven vleermuissoorten voor. Daarvan zijn de 
meervleermuis en de franjestaart Rode iijstsoorten. Er bestaat het vermoeden dat er 
(kleine) kolonies van meervleermuis en laatvlieger· aanwezig zijn nabij respectievelijk 
Dongen en Gilze. De overige soorten zijn a!leen foeragerend in het gebied 
aangetroffen. 

Vogels 
In het studiegebied bcvinden zich relatief vochtigc weidegcbieden, moerasgebicden 
en bosgebieden die van belang zijn voor vogels. (zie atbeelding 8) 

~ natta CZQ;)jogische veroinding 
J:.!,·i..:"·I or-ian haidlZ·/m=~tandsehap 

atbeelding 8: ecologische waarden 
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• 's winters vonnde hct weidegebied het Rijens Broek een belangrijke 
foerageergcbied voor o.a. de Taigarietgans . De laatste tijd zijn er nauwelijks nog 
ganzen gesignaleerd; 

• in de vochtige Kamgrasweiden ten noorden van het Wilhelminakanaal broeden 
weidevogels zoals, patrijs, watersnip en wulp plus de oeverzwaluw en met name 
de grotto; 

• nabij de Langendijk komen weidevogels als gele kwikstaart, scholekster, patrijs, 
v.ulp en roodborsttapuit voor; 

• het Rauwveld en het Groenven, ten noorden van het Wilhelminakanaal, zijn van 
belang voor weidevogels zoals grotto, scholekster en wulp; 

• de Loonsche Heide (plan Lobelia) is een belangrijk weidevogelgebied, waar o.a. 
de patrijs, \\ulp, grotto, kwartel en gele kwikstaart broeden. 

Moerasvogels 
Voor moerasvogels is met name het moerasgebied tussen de Donge en het 
Wilhehninakanaal van belang. Het gebied is door verruiging ontstaan. O.a. de 
grasmus, kleine karekiet en rietgors broeden er. Het porseleinhoen is als zeldzame 
broedvogel ook in dit moerasgebied aangetroffen. 

Bosvogels 
In het bosje langs de Hultenscheweg nabij Heikant vindt men de houtsnip, 
boomkruiper, bosrietzanger, grote bonte specht, grasmus, torenvalk en groene 
specht. 
Het Rauwveld en het Groenven zijn van belang voor broedvogels van opgaande 
landschapselementen, zoals gekraagde roodstaart, grasmus, nachtegaal, boompieper 
en grote bonte specht. In de bossen rond Huis ter Heide broeden onder andere 
wespendief, havik, bosuil, zwarte specht, kruisbek en vuurgoudhaantje. 
Voor de bosgebieden "Het Blok" en "De Mast" zijn geen rccente gegevens bekend. 

Van de hiervoor gcnoemde soorten staan zomertaling, patrijs, porseleinhoen, 
watersnip, grutto, tureluur, groene specht, oeverzwaluw en roodborsttapuit op de 
Rode Lijst. 

Herpetoftmna 
Langs de noordrand van de stad Tilburg zijn de gewone pad, de bruine kikker en de 
groene kikker vrij algemeen. In het gebied Lobelia komen amfibieen en reptielen 
voor zoals o.a . heikikker, rugstreeppad, kleine watersalamander, vinpootsalamander 
en levendbarende hagedis. 

Verschuren & Verhoef noemen ook het voorkomen van de alpemvatersalamander in 
dit gebicd. In het midden- en zuidelijk dcelgebied is ten aanzien van reptielen alleen 
het voorkomen van de bruine en groene kikker bekend. Over het voorkomen van 
amfibieen in deze deelgebieden zijn geen gegevens bekend. De betekenis van dit 
gcbied voor herpetofauna is naar venvachting gering, gezien de afwezigheid van 
poelcn en de soortenarmc akker- en weilanden. 
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Na 1986 zijn ten noordwesten in het invloedsgebied 22 soorten dagvlinders 
waargenomen. De bruine eikepage staat op de Rode Lijst Dagvlinders. De eikepage 
behoort samen met het koevinkje en de argusvlinder bovendien tot de zogenaamde i
soorten, soorten \vaarvoor Nederland een intemationale verantwoordelijkheid heeft. 
Deze soorten zijn overigens niet bedreigd ofkwetsbaar in Nederland. 

De bruine eikepage en eikepage zijn honkvaste soorten, die sterk gebonden zijn aan 
bosranden en zich moeilijk kunnen verplaatsen Deze honkvaste soorten zijn dus 
verstoringsgevoelig. De overige waargenomen soorten zijn zeer mobiel (zwervers en 
trekkers) en algemeen voorkomend. Waardevolle gebieden voor dagvlinders zijn de 
Loonsche Heide, Het Blok en gebieden langs de Donge. 

Eco/ogisclte structuur 
In het noordoostelijk dee! van het studiegebied liggen Galgeneind en de Loonsche 
Heide, met ten noorden daarvan het Landgoed Huis ter Heide. Deze gebieden zijn als 
kemgebied (EHS) aangeduid. Direct ten zuiden hiervan ligt het multifunctioneel 
bosgebied van de Mast. Gcnoemde gebieden vormen tezamen het plangebied 
"Lobelia" van Natuurmonumenten. 

In het westelijk dee) van het studiegebied liggen de kemgebieden de Rekkcn en het 
Rijensbroek (EHS). Hiervan is de Rekken vooral van belang voor vegetatie, terwijl 
het Rijensbroek (de Lange Rekken en de Lange Hoeven) is aangewezen als 
multifunctioneel gebied: als recreatief gebied en productiegebied en als 
natuurkemgebied voor ganzen. Aan de Bredaseweg Jigt het multifunctionele hos 
"Het Blok" (GHS). Het Natuurbeleidsplan geeft ten westen van Tilburg vier 
Yerbindingszones aan: het Wilhelminakanaal en de beken Groote Leij, Hultensche 
Leij en de Donge. 

Beschrijving tracevarianten 

Inleiding 

Zoals al eerder is aangegeven heeft de Noordwesttangent (NWT) ten doel om tc 
komen tot een algehele verbetering van de bereikbaarheid en de leetbaarheid van de 
stad. Daarbij worden de volgende subdoelstellingen nagestreefd: 
1. het bewerkstelligen en handhaven van een vlotte verkeersafwikkeling op het 

Tilburgse wegennet; 
2. hct garanderen van de bereikbaarheid van de buiten de ring,vegen gelegcn 

woomvijken en bedrijventerreinen en met name het verbcteren van de ontsluiting 
van de woonwijk Reeshof en de bedrijventerreinen Vossenberg, Kraaiven en De 
Wildert aan de noordwestzijde van de stad; 

3. het verbeteren van de bereikbaarhcid per auto, bus en fiets van de Oudc Stad: 
4. het verbcteren Yan de Ieetbaarhcid door middel van het bevordercn van de 

vcikecrsveiliglu:id, het beperkcn van de barrierewerking door wcginfrastructuur 
en het bcperken van hinder door geluid en luchtverontreiniging veroorzaakt door 
wegvcrkeer; 

). het veiliger maken van de routes voor gevaarliJke stoffen. 
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Voor alle varianten van de NWT is de algemene ontwerp-praktijk als vertrekpunt 
gehanteerd. Dit heeft geleid tot het benoemen van de volgende ontwerp-technische 
uitgangspunten: 
• rijsnelheid maximaal 80 km/uur; 
• dwarsprofiel is 2xl rijstrook, ruimtereservering vindt plaats voor 2x2 rijstroken; 
• horizontale boogstraal minimaal 300 meter; 
• Wilhelminakanaal en spoor Tilburg-Breda: ongclijkvloers kruisen; 
• gelijkvloerse kruising met Bredaseweg; 
• drie aansluitpunten vanuit de Reeshof; 
• hoogteligging zo dicht mogelijk op maaiveld; 
• ruimtebeslag op en versnippering van het bedrijventerrein Vossenberg-West en 

het kassen gebied Rauwveld zoveel mogelijk beperken. 

De effectbeschrijving in het plangebied (paragraaf 6 .4) is gebaseerd op bet 
maximaal ruimtebeslag van de Noordwesttangent. Deze benadering voorkomt dat, 
wanneer de uitbreiding van 2xl naar 2x2 rijstroken plaatsvindt, blijkt dater effecten 
optreden die in bet voor de Noordwesttangent opgestelde MER niet zijn voorzien. 
Voor het ruimtebeslag wordt voldoende ruimte voor 2x2-rijstroken gereserveerd. 

Echter, voor verkeersberekeningen (en de daaraan gerelateerde geluidsberekeningen) 
is het verschil tussen 2xl- en 2x2-rijstroken zeer wezenlijk. Daarom zijn de 
altematicven voor de Noord,vesttangent vertaald naar de volgende verkeerskundige 
altematieven: 
• 2xl bestaand (b2xl) : Noordwesttangent uitgevoerd als 2xl-strooks, via de 

Dongenseweg (aldaar 3-strooks); 
• 2x2 bestaand (b2x2): Noordwesttangent uitgevoerd als 2x2-strooks, via de 

Dongenseweg (aldaar 3-strooks); 
• 2x I nieuw (n2x I): N oordwesttangent uitgevoerd als 2x 1-strooks, via een nieuw 

trace ten noorden van de Dongense\veg, inclusief verlengde Baron van Voorst tot 
Voorstweg; 

• 2x2 nieuw(n2x2): Noordwesttangent uitgevoerd als 2x2-strooks, via een nieuw 
trace ten noorden van de Dongenseweg, inclusief verlengde Baron van Voorst tot 
Voorstweg. 

De beschrijving van de bijdrage aan bet oplossen van problemen (zie paragraaf 6.3) 
vindt plaats op basis van deze verkeerskundige altematieven. 

Uitvoeringsvarianten per deeltraject 

In de voor de Noorwesttangent opgestelde MER is gestart met bet globaal toctsen op 
een boog abstractieniveau van drie mogelijke traces voor de NWT op boofdlijnen. 
Van dezc drie traces is een trace verder uitgewerkt. Hierbij zijn drie deelgebiedcn 
benoemd (noord (N), midden (M) en zuid (Z)). In bet noordelijk deel waren vijf 
variantcn, in bet midden twee en voor bet meest zuidelijke deelgebied drie. Op basis 
van ccn globale toetsing op hct niveau van de varianten is een aantal variantcn . 
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Uitcindelijk zijn voor het noordelijk dee! vier varianten en voor het midden- en 
zuidelijk deelgebied een variant beschouwd. Het middendcel varieert nog we! in 
hoogteligging: een tmmel onder het spoor door of een brug er over been. Ook de 
tracering in het zuidelijk dee! kent nog drie varianten. In bet vervolg van dit 
hoofdstuk gaan we in op de tracering van de varianten, die in het MER uiteindelijk 
als veelbelovend zijn geselecteerd. 

Standaardprofiel 
Op basis van de ontwerp-technische uitgangspunten is voor de \Veg een standaard 
dwarsprofiel vastgesteld dat, indien de omgeving het toelaat, is toegepast (zie 
atbeelding 9). 

MIDDEN~ERM 

R!.J5TI<POK I R•J5TRa:>K 
-•114 " ... ... + . ... 

I: .1 .. 
I .1. J 

7.'i!Dm 5.00m 7.'21Jm 

12.c;om 

afbeelding 9: standaard dwarsprofiel Noordwesttangent 

Op plaatsen waar infrastructurele en natuurlijke eenheden (waterlopen en 
ccologische cenhedcn) worden gekruist kan het ontwerp van de NWT worden 
aangepast. Dit betekent dater kunstwcrken worden aangelegd (viaduct, brug, duiker, 
tun.nei, enz.) of dat deze eiementen op andere wijze zoved mogeiijk worden ontzien 
(minimaliseren dwarsprofiel, aanpassen kruisende infrastructuur, enz.). 

De keuze voor en de uitvoering van kunstwerken of andere maatregelen is sterk 
afhankelijk van de lokale situatie. Voor iedere afzonderlijke situatie is een afweging 
gemaakt hoc de Noordwesttangent zo optimaal mogelijk kan warden ingepast. De 
overwegingen om lokaal af te wijken van het standaardprofiel warden hiema 
beschreven. 

Lokale afwijkingen op het standaardprofiel per deelgebied 
In het noordelijk deelgebied wordt op een aantal plaatsen afgeweken van het 
standaardprofiel: 
I . in de tracering van de \Veg ter hoogte van de Mast; 
2. in de tracering ter hoogte van Vossenberg. 

Aansluiting NWT bij de Midden-Brabantweg 
Ter plaatse van de aansluiting met de Noordoosttangent bij de Midden-Brabantweg 
ligt deze hoog (i8,85 m +mv). Voor een aansiuiting zal oak de Noordwesttangent op 
deze hoogte moeten liggen. 

.Jo"' 
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De Mast kan in principe op drie manieren worden doorsncden: aan de noordzijde; 
middcndoor en aan de zuidzijde. De varianten die clan in het noordelijk deelgebied 
kunnen wordcn onderscheiden zijn: 
• Noord-Mast-noord (NMn): het gebied de Mast \VOrdt aan de noordzijde gekruist. 

Deze variant loopt in westelijke richting door via een nieuw trace tussen 
Vossenberg-West en Lobelia. 

• Noord-Mast-midden (NMm): het gebied de Mast wordt middendoor gekruist. 
Deze variant loopt in westelijke richting door via hetzelfde trace als variant 
NMn. 

• Noord-Mast-Zuid (NMz): na het gebied de Mast onderlangs te hebben gekruist, 
loopt dezc variant in westelijke richting door via hetzelfde trace als variant NMn. 

• Noord-Dongenseweg (ND): na het gebied de Mast onderlangs te hebben gekruist 
volgens hetzelfde trace als NMz, loopt dcze variant in \Yestelijke richting verder 
via de Dongense\veg. 

In afbeelding 10 is een overzicht gegevcn van de mogelijke varianten voor de 
horizontale ligging van de weg. Het dwarsprofiel van de weg komt overcen met het 
standaard dwarsprofiel. 

I 1-=c_,_ 

PLAt-4 L.Oec=l...lA 

I I I I ~. ~·rcT'...< -----
afbeelding 10: tracering weg in het noordclijke dcelgebied, ter hoogte van de Mast 

Aansluiting verlengde Baron van Voorst tot Voorsfll'eg 
Bij de aanleg van een geheel nieuwe NWT (dus zonder gebruikmnking van de 
Dongenseweg) zal de Baron van Voorst tot Voorstweg vanaf de Dongcnseweg circa 
I 000 meter in noordelijke richting moeten worden verlengd, om aan te kunnen 
sluiten op de NWT. De locatie van aansluiting hangt af van de gekozen variant 
(NMn of NMm/N.Mz). Volgens de richtlijncn voor de veiligheid van gelijkvloerse 
kruisingen van wegen yan deze orde moet de aansluiting haaks worden 
vonngegevcn. 
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Wanneer de varianten worden doorgetrokken in westelijke richting, zijn in principe 
twee horizontale traceringen denkbaar: 
• fangs de noordzijde van de Mast doorlopend op de grens van Vossenberg-Noord 

en Lobelia (NMn). De maximaal beschikbare inpassingsbreedte tussen 
Vossenberg-Noord en Lobelia bedraagt circa 50 meter. Uitgangspunt is dat 
Vossenberg-Noord en/of Lobelia zo min mogelijk worden aangetast. Daarom is 
voor dit tracedeel onderzocht of met een minimumprofiel voor de Noordwest
tangent kan worden volstaan. De 'veg neemt dan slechts 24 meter in beslag. 
Naast ruimte voor de weg is er nu ook nog voldoende ruimte voor de aanleg van 
een spoor, een leidingenstrook of de landschappelijke inpassing van de weg. 

• gebr11ik makend van de Dongensew~g (ND). De Noord\vesttangent volgt de 
Dongenseweg, die aan weerszijden wordt omgeven door 'voon- en 
bedrijfsbebouwing, waarvoor de Dongenseweg een lokale ontsluitingsfunctie 
heeft. Hierdoor is onvoldoende ruimte beschikbaar voor de uitvoering van het 
standaardontwerp 2x2-rijstroken (inclusief kruisingen) . Op dit traject is daarom 
gckozen om cen "tidal-flow"-systeem aan te leggcn. De weg wordt opnieuw 
ingedeeld en bestaat dan uit drie stroken; de derde strook wordt wisselend ingezet 
voor de ochtend- of voor avondspits . Het ruimtebeslag neemt zo niet toe. In de 
spits is de intensiteit echter in beide richtingen nagenoeg gelijk in geval de 
Dongenseweg deel gaat uitmaken van het tangent. 

In het middendeel van de NWT wordt alleen gevarieerd in de wijze waarop de NWT 
kruist met de spoorlijn Breda-Tilburg. In de ontwerp-technische uitgangspunten is 
vastgclcgd dat deze kruising ongelijkvloers client te zijn. De kruising kan worden 
uitgevoerd als tunnel of als viaduct. 

Bij de uitvoering van een viaduct client het trace op circa 4 70 m van de kruising te 
gaan stijgen om de spoorlijn op voldoende hoogte tc kmmen kruisen. Op dit traject 
wordt de Noordwesttangent op cen dijklichaam gelegd. 

Indien \vordt gekozen voor de tunnel, zal het trace van de Noordwesttangent circa 
245 m voor de kruising met de spoorlijn moeten gaan dalen, wil de tunnel ter hoogte 
van de krnising voldoende doorrijhoogte hebben. Om tijdens de aanlegfase negatieve 
effecten op de omgeving te voorkomen zal worden gewerkt volgens een gei'soleerde 
bouwputmethode of met retourbemaling zodat het grondwatersysteem in de 
omgeving vrijwel niet wordt belnvloed. 

Zuidelijk deelgebied 
Jn het zuidelijk deelgebied varieert het trace (horizontale ligging) ten zuiden van de 
Bredase\veg tot de aansluiting op de A58. Na dezc kruising zijn voor de Noordwest
tangent drie horizontale traceringen ontwikkeld (alle drie de traces gaan uit van het 
standaard dwarsprofiel voor de Noordwest tangent, afbeelding 11): 
• Zuid-Midden (ZM): gaat uit van de kortste verbinding tussen de Bredaseweg en 

de A5 8. Het trace loopt in zuidelijke richting naar de A5 8. Het essengebied wordt 
middendoor gekrnist. 
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• Zuid-Oost (ZO): dit trace loopt met cen oostelijke boog naar de A58 . Het Blok en 
het essengebied warden enigszins ontzien. Bij dezc variant wordt evencens het 
bebomvingslint doorsnedcn. 

• Zuid-West (ZW): het trace buigt af in westelijke richting, naar de 
Langcnbergseweg. Hct bebouwingslint blijft gespaard. Door ecn westelijkc bocht 
te maken en vroegtijdig aan te sluiten op de Langenbergseweg wordt gctracht het 
esscngebicd te ontzien. 

In afbeelding 11 zijn deze drie varianten weergegeven. 

~ /I ,-!. 
--.1.- J.--

1 
,J 

.z_uid 

---
afbeelding 11: horizontale tracering tussen Brcdaseweg en A58 

In bijlagc 3 zijn de deeltrajecten in een kaart samengevoegd. 

6.3 Bijdrage aan problemen 

ARCA DIS 

In matrix 2 wordt op dezclfde wijze als in matrix 1 een bccld gevcn van de mate 
waarin de verschillende tracevarianten 'vaarin de NWT aangelegd kan warden (een
of t"·cestrooks en over bcstaand of nieuw trace) een bijdrage kan leveren aan de 
problcemoplossing. De matrix bestaat uit cen zestal kolommen: Doe!stellingen. 
lndicatoren. b2xl, b2x2, n2xl en n2x2. In de kolom Doelstellingen zijn de eerder 
geformuleerde doelstellingen ten aanzien van bet verbeteren van de 
verkeersafwikkeling en het beperken van de verkeershinder opgenomen. De 
doelstellingen zijn in de kolom lndicatoren vertaald in meetbare grootheden. Deze 
grootheden zijn zodanig geformuleerd dat een positieve kwantitatieve waardering 
ook een positieve kwalitatieve beoordeling betekent. In de kolonunen b2xl, b2x2, 
n2xl en n2x2 zijn de kwantitatieve waarderingen van de indicatoren gegeven 
alsmede een kwalitaticve beoordeling aan de hand van een kleurenindeling (zie 
legenda). 

Matrix 2 maakt duidelijk dat de tracevarianten, waarbij uitgegaan wordt van een 
nieuw trace of cen verdubbcling van het aantal stroken, over hct algemcen leiden tot 
een ncutraal positicf tot positief beeld. In het volgende warden de effecten die in de 
tabel zijn gescoord nader toegelicht. 
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De aanleg van de NWT draagt we! bij tot een afuame van verkeer op buurt
(verzarnel)wegen in het centrum en Oud-west ten opzichte van de bestaande situatie, 
maar de capaciteit van de NWT (2xl of 2x2} leidt niet tot verschillen. De afuame 
van verkeer op het lage schaalniveau heeft echter in die twee gebieden niet tot gevolg 
dat het verkeer op (aanvullende) hoofdwegen toeneemt. Schijnbaar wordt dit verkeer 
afgewenteld op buurt(verzamel)wegen in Noordoost. Daar neemt het verkeer bij 
aanleg van de NWT juist toe. Overigens vloeit vanuit het noordoostelijk deel van de 
stad we! weer verkeer af naar de (aanvullende) hoofdwegen. 

Voor Vossenberg-Reeshof betekent de komst van de NWT een verbetering voor de 
benutting van het wegennet. Op buurt(verzamel)wegen neemt het verkeer af, terwijl 
het verkeer op (aanvullende) hoofdwegen toeneemt. 

beperken verkeershinder elders in de stad 
Ten opzichte van de bestaande situatie wordt bet (vracht)verkeer op de Ringbaan
West wel tcrnggedrongen, maar het effect van alle varianten is vergelijkbaar. 

verbeteren van verkeersdoorstroming in de stad 
De varianten b2xl en b2x2 (met Dongenseweg 3 strooks) verschillen onderling niet 
in overschrijding van de wegcapaciteit op de Bredaseweg, Dongense\veg en 
Ringbaan-West. Als uitgegaan wordt van een nieuw trace wordt meer verkeer naar 
het noordelijke dee! van de Ringbaan-West toegetrokken, waardoor dat wegvak 
ontoereikend blijft. Een nieuwe tracering betekent uiteraard we! een verbetering van 
de doorstroming op de Dongenseweg, omdat deze weg hierdoor zijn functie in het 
stedelijk hoofdwegennet verliest. 

verbeteren van verkeersveiligheid in de stad 
De verkeersveiligheid verbetert met name op buurtverzamelwegen als wordt gekozen 
voor een nieuwe tracering. Over het hele wegenstelsel bezien leidt een weg met 2x2 
stroken op de meeste plaatsen in de stad tot een vennindering van de 
barrierewerking. Het totaal aantal slachtofferongevallen in de stad neemt toe bij een 
NWTvan2x2. 

verminderen van de risico 's van transportgevaarlijke stojfen 
Voor alle varianten geldt dat het risico van transport gevaarlijke stoffen een 
verbetering is ten opzichte van de bestaande situatie, maar onderling is er geen 
verschil. 

terugdringen van de geluidsoverlast 
Doordat het verkeer niet meer gebruik hoeft te maken van de Dongenseweg, neemt 
het aantal gehinderden in een situatie met een nieuwe tracering ongeveer met 10% af. 
In een situatie van b2x2 neemt ten opzichte van variant b2xl de hinder juist toe. 

temgdringen van fatale uitstoot van schadelijke gassen 
Uitgaan van de nieuwe tracering leidt tot een totale afuame van emissie en levert 
daannce een bijdrage aan het verminderen van het aantal gehinderden binnen de 
N02-grens\vaardecontour. 
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6.4 Effecten 

ARCA DIS 

In matrix 3 zijn de effecten van de aanleg van de NWT op het plangebied 
aangegeven voor alle tracevarianten voor zowel het noordelijk, midden- als zuidelijk 
deel van de weg. De matrix bestaat uit een tiental kolommen: Doelstellingen, 
Indicatoren, ND, NMn, NMm, NMz, M. ZW. ZM en ZO. In de kolom Doelstellingen 
zijn de eerder gefonnuleerde doelstellingen ten aanzien van de omgevingsaspecten en 
kosten voor realisering opgenomen. De doelstellingen zijn in de kolom Indicatoren 
vertaald in meetbare grootheden . Deze grootheden zijn zodanig gefonnuleerd dat een 
positicve kwantitatieve \vaardering oak een positieve kwalitatieve beoordeling 
betekent. Jn de kolommen ND, NMn, NMm, NMz, M. ZW. ZM en ZO zijn de 
kwantitatieve 'vaarderingen van de indicatoren gegeven alsmede cen kwalitatieve 
beoordeling aan de hand van een kleurenindeling (zie legenda). 

Het ligt voor de hand dat de aanleg van een leidt tot negatieve effecten op haar 
omgeving. Uitzondering hierop wordt gevonnd door die aspecten in de tabel die meer 
gericht zijn op de toekomstwaarde van de weg, bijv. de mate van flexibiliteit. In dit 
dee! van de tabel worden zowel positieve als ook negatieve effecten onderscheiden. 

In het middendeel zijn geen varianten onderscheiden. Slechts ter hoogte van de 
spoorbaan Breda -Tilburg wordt onderscheid gemaakt tussen een ongelijkvloerse 
kruising met een tunnel of een viaduct. Omdat dit niet leidt tot een verschil in 
beoordeling is dit onderscheid in de tabel niet gemaakt. De beoordeling van bet 
middendeel is in de matrix opgenomen om toch bet effect van de aanleg van de weg 
in dit deelgebied inzichtelijk te maken, mede in relatie tot de effecten die optreden in 
andere deelgebieden. 

In hct volgende lichten we de effecten die in de matrix zijn weergegeven kort toe. Per 
doelstelling passeren telkens de effecten die verschillen voor de varianten van de 
deelgebieden (noord en zuid) de revue. 

handhaven aanwezige ecologische waarden en slructuren 
Het ligt voor de hand dat de aanleg van een weg leidt tot verstoring en aantasting 
van ecologische structuren. In deelgebied noord is bet onvennijdclijk dat De Mast 
wordt aangetast. 

Bij variant ND blijft de schade bet meest beperkt, immers bier wordt het trace van 
de Dongcnseweg voor een belangrijk deel gevolgd. 
De aantasting van ecologische structuren is in dcelgebied zuid zeer bepcrkt, maar bet 
doorsnijden van het gebied leidt wel tot een aanzienlijke verstoring en versnippering 
van de ecologische structuur ter plaatse bij elk van de varianten. 

handhaven van de c11/t1111rhistorische en archeo/ogische waarden 
De aanleg van bet noorde/ijke deel van de NWT doorsnijdt kavelstructuren en leidt 
tot schaalvergroting. Deze effecten zijn het grootst bij de varianten ND en NMz. In 
de anderc varianten \Vorden de kavelstructuren beter gevolgd. 
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In het noordelijk deelgebied hgt een stuifduingebied (De Mast) dat op lokaal niveau 
belangrijk is. Variant NMm doorsnijdt het gebied. Variant NMn ligt ten noorden van 
de Mast. In het zuidelijk deelgebied is het verdwijnen van beekdalgronden met veen 
en bijbchorende glooiingen maatgevend. Deze worden het meest aangetast door 
variant ZW. 

voorkomen aantasten landbouwgronden 
In deelgebied noord wordt 5 ha landbouwgrond verloren door de aanleg van de weg 
volgcns variant (ND), terwijl de andere varianten ten koste gaan van 20 ha 
landbouwgrond. In deelgebied z11id gaat bij alle varianten 12 a 13 ha verloren. 

/oekomstwaarde 
De aanleg van de Noordwesttangent zal een versnipperende werking hebben. De 
gebruiksmogelijkheden van de versnipperde gebieden (restgebieden) zijn afhankelijk 
van de vonn, afmeting en bereikbaarheid en eventueel van het toekomstig 
grondgebruik en de inrichting van het aansluitende gebied. De gebruikswaarde van 
de rcstgcbieden zijn maatgevend voor toekomstwaarde van de gebieden. Zowel de 
varianten NMm en NMz scoren goed. Het aanleggcn van variant ND en NMn leidt 
tot minder bruikbare restgebieden. De bcste variant in hct zuidelijk deelgebied is ZO, 
die niet leidt tot het ontstaan van restgebieden. Restgebieden die ontstaan bij andere 
variantcn zijn nog redelijk of beperkt te benutten. 

Door de beperkte uitbreidingsmogelijkheden bij variant ND, immers deze is 
gehoudcn aan de beperkte ruimtc op het bestaande trace, is er naar de toekomst toe 
weinig flexibilitcit voor capaciteitsvergroting. De beperkte ruimte leidt ook tot een 
ncgatieve score bij bundeling. 

kostcn realisatie 
De kosten voor de aanleg in het noordeUjk deelgebied liggen voor variant ND ca. 6 
miljocn gulden lager dan voor de NM-varianten. Dit verschil heeft te maken met het 
fcit dat de ND-variant voor een deel gebruik maakt van bestaande infrastructuur 
(Dongenseweg). De kosten voor alle zuidelijke varianten zijn ongeveer gelijk en 
bedragen ca. 22 miljoen. 

6.5 Mitigeren en compenseren 

ARCA DIS 

Algemeen 
De keuze van de varianten zal gericht zijn op het kiezen van een uitvoering van de 
weg (horizontaal en verticaal), die het minst negatieve effecten vertoont in het 
plangebied en die de beste bijdrage kan leveren aan het oplossen van problemen op 
een hoger schaalniveau. Op deze wijze ontstaat een tracering, waarbij de effecten op 
natuur, landschap en woon- en leefmilieu beperkt zijn. De overgebleven effecten 
kunnen verder warden beperkt door het nemen van aanvullende maatregelen. 

Ge!uid 
In de effectbcschrijving voor geluid is geen rekening gehouden met het stiller worden 
van vocrtuigen in de toekomst (artikel 103 van de Wet Geluidshinder) . Op deze 
wijzc is de '.Yorst-case situatic inzichtelijk gemaakt. Voor ht:t bepalen van de omvang 
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van de benodigde mitigerende maatregelen voor geluid, is in de richtlijnen 
aangegeven dat artikel 103 van de Wet Geluidshinder wel van toepassing mag 
warden vcrklaard. Bij toepassing van artikel I 03 ligt nergens aaneengesloten 
woonbebouwing binncn de 50 dB(A)-contour. Het plaatsen van geluidsschermen 
wordt daarom niet nodig geacht. Daar waar zich verspreide woonbebouwing binnen 
de 50 dB(A)-contour bevindt kunnen individuele oplossingen warden bedacht. 

Nat1111r 
In het ontwerp zijn faunavoorzieningen opgenomen op plaatsen waar de 
aanwezigheid van de NWT mogelijk een belangrijke barriere vormt. Om hct behoud 
van de verbindingszone langs de oevers van het Wilhelminakanaal oak na de komst 
van de brug te kunnen garanderen, warden daar faunatunnels voorzien. Oak is er een 
faunatunnel of -passage ter hoogte van de Dongenseweg en de Mast gewenst. 
Verder wordt voor het aspect natuur een compensatieplan opgesteld waarin is 
aangegeven waar en op welke wijze de waardevolle natuurgebieden die als gevolg 
van de aanleg van de NWT verloren gaan, warden gecompcnseerd. De kosten voor 
compensatie zijn niet onderschiedend voor de keus uit de onderzochte varianten. 

Landschap 
Voor de aankleding en inrichting van de weg en haar directc omgeving wordt in het 
kader van het bestemmingsplan een landschappelijk inpassingsplan opgesteld. In dit 
kader kan warden bezien op welke wijze de landschappelijke inpassing van de weg 
in de stadsrand kan warden gemaximaliseerd. De stadswal aan de westzijde van de 
weg, is onderdeel van een antler initiatief, namelijk de realisatie van de Reeshof. 
Hetzelfde geldt voor de groenzone aan de oostzijde, die mede vanuit 
stedebouwkundige ovcrwegingen is ontstaan. De keuze voor de uiteindelijke 
inrichting van dezc stadsrandzone dient te warden gemaakt op basis van een 
integrate afweging. 

Kosten 

Met de aanleg is op basis van prijspeil 1995 in totaal fl. 132 min. aan kosten 
gemoeid: fl. 40 min voor het noordelijke deel (variant NMm en NMn), fl. 70 min. 
voor het middeldeel (variant M) en fl. 22 min. voor het zuidelijke deel (variant ZW). 
Dit is exclusief de kosten voor natuurcompensatie. 

6. 7 Fasering 

ARCADIS 

Ecn van de belangrijkste redenen voor de aanleg van de NWT is om het 
vrachtvcrkeer en doorgaand verkeer uit de stad te wcren. Het vrachtverkeer heeft 
voor een belangrijk decl als bestemming het bedrijventerrein Vossenberg. Daamaast 
krijgt de weg een functie als ontsluiting voor Reeshof. Om cen echt aantrekkclijk 
altematief te vormen voor de bestaande routes, is snelle realisatie van het gehele 
traject wensclijk. In een keer het gehele trajcct aanleggen is financieel echtcr niet 
haalbaar. De uitvoering zal daarom gefaseerd plaatsvinden. Bij de indcling in fasen 
is op basis van verkeerskundige prioritering en dwarsverbanden met andere 
infrastuctuur-projecten nagegaan welke volgorde het meest wenselijk is . 
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Voorgesteld wordt om eerst het gedeelte tussen de Bredaseweg en Vossenberg-West 
aan te leggen. Op deze wijze wordt Vossenberg vanuit het westen buiten de stad om 
ontsloten. Bovendien kan het (vracht)verkcer indien gewenst zijn route naar het 
noorden en oosten via de Dongenseweg vervolgen, zonder gebruik te maken van de 
ringbanen. Een duidelijke routering is in dit stadium van groot belang. Ook het 
verkecr met de bestemrning Reeshof hecft in dit stadium al de mogelijkheid om een 
route buiten de stad om te kiezen. Met deze eerste stap wordt mede beoogd om 
verbrcdingen van een aantal andere hoofdwegen in Tilburg zo Jang mogelijk te 
voorkomen (Bredaseweg, Dongenseweg, Baron van Voorst tot Voorstweg, tunnel in 
de Rceshofweg) . De Langenbergseweg zal als verbinding met de A58 aanzienlijk 
drukker worden. 

In de t\Yeedc fase zal het traject tussen Baron van Voorst tot Voorst\veg en de 
Midden Brabantweg worden aangelegd. Ter hoogte van de Midden Brabantweg is 
aansluiting op de Noordoosttangent voorzien. Fase I van de Noordoosttangent is 
momentecl in uitvoering en de start van fase II is, gezien de verkeerskundige 
noodzaak, in 1998 voorzien. 

Aansluiting van de Noordwesttangent op deze weg zorgt voor een verdere 
vcrbctering van de doorstroming en helpt te voorkomen dat de Dongenseweg ten 
oostcn van de Baron van Voorst tot Voorstweg en de Zevcnheuvelemveg overbelast 
raakt. 

Als dcrde stap zal het wegdeel tussen de Brcdaseweg en A58 worden aangelegd. Als 
vicrde stap volgt het wegdcel tussen Vossenberg-West en de verlengde Baron van 
Voorst tot Voorstweg. 

afbcelding 12: faseringsoverzicht 
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6.8 Conclusie 

ARCADIS 

Waar het gaat om het genereren van extra probleemoplossend vermogen (dat wil 
zeggen meer dan de minimumvariant b2xl) leveren de varianten "om de stad" (n2xl 
en n2x2) de grootste bijdrage. Binnen de altematicven "om de stad" scoort de weg 
n2x2 iets positiever op de benutting van het stedelijk wegenstelsel voor Vossenberg
Reeshof. Het autoverkeer wordt meer, en eerder (zie het voorgaande) naar buiten 
getrokken. Tegenover deze geringe positieve score ten opzichte van de variant n2xl, 
staat een verslechtering van de verkeersveiligheid en een verslechtering van de totale 
uitstoot van schadelijke gassen. Het lichte positieve effect van een "om de stad" 
tracevariant 2x2 lijkt niet op te wegen tegen dat van een variant 2x 1. 

De keuze tussen beide typen alternatieven (deels door de stad versus geheel om de 
stad) spitst zich toe op de effecten van de noordelijke varianten ND (deels door de 
stad) en NM (geheel om de stad). Een beter probleemoplossend vermogen staat hier 
tcgcnover een aanzicnlijk grotere aantasting van natuur en landschap door de "om de 
stad" varianten. Daar staat tegelijkertijd tegenover dat de toekomstwaarde van dcze 
varianten aanzienlijk hoger moeten warden aangeslagen dan die van de variant ND. 

Anders gczegd, de beperkte capaciteit van ND en de onmogelijkheid om de capaciteit 
verder te verruimen -vanwege de ligging in bestaand stedelijk gebied- kunnen er op 
termijn toe lciden dat ofwel het probleemoplossend vennogen aanzienlijk afneemt, 
ofwel dat alsnog voor een van de NM-varianten wordt gekozen (en dus ook alsnog 
voor de negatieve effecten ervan). Mede gelet op de investering die met de aanleg 
van de weg gemoeid zijn, leidt dit perspectief er toe dat een keuze voor een van NM
varianten verstandig zou zijn. Binnen de NM-varianten is zijn er slcchts kleine 
\'erschillen te constateren. Alie varianten laten een vrij negatieve score zien 
aangaande de ecologische \Vaarden, hetgeen natuurlijk niet verwonderlijk is: de 
aanleg van de weg zal altijd aantasting van natuurgebieden betekenen. Het meest 
negatief hierop scoort echter NMz, de variant die niet alleen 21 ha van De Mast 
aantast, maar daar bovendien centraal doorheen loopt. 

Oak voor de keuze tusscn de varianten blijkt ecologic doorslaggevend te zijn, samen 
met aantasting van geomorfologische structuren: immers op toekomstwaarde scoren 
beide varianten gelijk. NMm scoort beter op bundelingsmogelijkheden. Daar staat 
tegenover dat Nmn vam\'ege het gcstrekte vcrloop verkeerstechnischer beter is dan 
NMm. Evenals NMz scoren NMm en NMn slecht op verstoring en versnippering. In 
vergelijking tot NMn scoort NMm met name slecht op het voorkomen van aantasting 
van geomorfologische waarden. 

In het zuidelijk dee/ ontstaan weinig verschillen tussen de variantcn. De variant ZO 
kan we! duidelijk als minst voor de hand liggende keus warden benoemd, door 
minder positieve scores op de verstoring van bet oppervlaktewatersysteem en de 
toekomstwaarde van de weg. De varianten ZM en ZW verschillen namvelijks van 
clkaar. De uitcindelijke aantasting van natuurwaarden moet iets negatiever \rnrden 
ingeschat voor ZM dan voor ZW, omdat deze laatste voor een dee! gebruik maakt 
van een bcstaande route. Ook scoort ZW licht positiever op het aantal gehinderden 
binnen de 50 dB(A)-contour. 
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lntensiteitsverloop voor diverse wegvakken 
per rijrichting (gebaseerd op tellingen tussen '87 en '94) 
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