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Aanvulling op MER NWT/Spoorlijn Spinder
m.b.t. nadere aanpassing van variant NMm van de Noordwesttangent

Inleiding

Verkeerstechnisch is het mogelijk de variant NMm iets in zuidelijke richting op te schuiven, binnen de
bandbreedte van het MER. De weg komt daardoor dichter bij de geprojecteerde spoorlijn te liggen. Deze
variant zal in het vervolg NMm+ woren genoemd.

De verschuiving betekent dat de aantasting en de verstoring van de natour minder wordt ten opzichte van de
eerder in het MER onderzochte variant NMm.

In deze aanvulling op het Mer zal in beeld worden gebracht wat de exacte consequenties voor het milieu zijn
van genoemde verschuiving. Door aanvullende maatregelen is het bovendien mogelijk de verstoring van de
ecologische structuur terug te brengen tot maximaal 95 ha.

Opschuiven van NMm in zuidelijke richting

De ligging van NMm wordt voor een belangrijk deel bepaald door de toe te passen horizontale boogstralen. Er
zijn boogstralen van 1.000 m toegepast waardoor er voldoende rijzicht (200m), inhaalzicht, stopzicht en
oprijzicht is bij snelheden van 80 km/uur op de tangent. Belangrijk voor al die “zichten” is de aanwezigheid
van het viaduct ten behoeve van de kruising met de spoorlijn richting Spinder en ten behoeve van de auto-
aansluiting bij Spinder. Ook de aanwezigheid van de hooggelegen nieuwe aansluiting bij Spinder is van
belang voor de toe te passen boogstralen.

Bij NMz is het oprijzicht onvoldoende (zichtlijn valt buiten de weg) en is ook het rijzicht onvoldoende met
name bij het viaduct. Een keus voor NMz is dan ook vanwege verkeersveiligheidsredenen ongewenst.

Het viaduct kan breder worden gemaakt ten behoeve van het rijzicht. Dit vergt een 5 tot 7 m extra breder
viaduct hetgeen 1 — 1,5 miljoen extra kost t.0.v. NMm. Dan nog laat het rijzicht op de rest van het tracé te
wensen over.

Omdat de milieueffecten van NMz echter minder zijn dan die van NMm is bezien of bij de variant NMm de
weg nog enigszins kon worden opgeschoven richting spoorlijn. Dit blijkt mogelijk met boogstralen van 800 m
Het nicuwe viaduct bij Spinder hoeft naar alle waarschijnlijkheid daarbij niet te worden verbreed t.b.v. het
rijzicht. Dit aangepaste tracé vergt met spoorlijn 2, 3 ha minder rnimte dan NMm. Ook de verstoring zal
eenzelfde bedrag omlaag gaan. In de bijgevoegde overzichtstabel zijn de milieueffecten van het aangepaste
(opgeschoven) NMm aangegeven.
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Werken met modellen

Bedacht moet worden dat een model slechts een globale beschrijving van de werkelijkheid is.
Met name snelheid en capaciteit van wegen bepalen wat het verkeer gaat doen. De
nauwkeurigheid van modellen is het geringste voor individuele buurtwegen en het grootst voor
individuele auto(snel)wegen. Indien groepen van dezelfde soort wegen worden bekeken in een
model, neemt de nauwkeurigheid toe. Daarom is in het gebruikte model een kwalitatief
onderscheid gemaakt naar de verschillende soorten wegen. Door deze werkwijze wordt
inzichtelijk gemaakt op welke soort wegen zich problemen gaan voordoen. Ook de capaciteit

van de individuele wegen is opgenomen in het model en kan worden bestudeerd.

Criteria

De effecten op verkeer en vervoer worden beschreven aan de hand van de
volgende deelaspecten:

- mobiliteit;

« Dbereikbaarheid;

« verkeersveiligheid.

Mobiliteit

Zoals in paragraaf 6.2 reeds is aangegeven wordt de mobiliteitsontwikkeling
uitgedrukt in het aantal voertuigkilometers in het studiegebied. Het totaal aantal
verplaatsingen is in de alternatieven niet afwijkend van situatie volgens de
autonome ontwikkeling in 2010. De wijze waarop van het wegennet gebruik wordt
gemaakt varieerl echter wel. Het verschil in kilometers per wegtype geeft een
indicatie van de invloed van de alternatieven op de bereikbaarheid en leefbaarheid.
Indien er bijvoorbeeld in verhouding meer kilometers over buurtstraten worden
verreden, gaat dit ten koste van de bereikbaarheid en verkeersveiligheid. Verder
wordt een indruk gegeven van de verdeling van verplaatsingen over
vervoerswijzen (modal split auto, ov, fiets)

Het verkeersmodel doet echter geen specifieke uitspraken over de effecten op
samenstelling van het wegverkeer op de Ringbaan-West (in het bijzonder het
vrachtverkeer) en over het effect op het Eftelingverkeer. Deze aspecten zijn, gezien
de doelstelling van de voorgenomen activiteit, van groot belang. In het kader van
de bereikbaarheid is daarom (aanvullend op het verkeersmodel) een beknopte
analyse gegeven over de verschillen tussen de verkeerskundige alternatieven voor
deze aspecten.

Als criteria voor de mobiliteit worden gehanteerd:

wl voertuigkilometrage per wegtype en gebiedsdeel
w2 verandering samenstelling verkeer Ringbaan-west
w3 verandering routekeuze vrachtverkeer

w4 verandering routekeuze Eftelingverkeer
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Bereikbaarheid

De verkeersafwikkeling geeft de kwaliteit van de gebruiksmogelijkheden van het

verkeerssysteem aan uitgedrukt in de verhouding tussen:

« de vraag naar verkeersvoorzieningen. Dit is gebaseerd op de omvang van de
autostroom (intensiteit, I); en

« het aanbod ervan. Dit is gebaseerd op het aantal auto’s dat per uur of per dag
verwerkt kan worden door de wegen (capaciteit, C).

De verhouding tussen vraag en aanbod of intensiteit en capaciteit bepaalt de mate
van bereikbaarheid van deelgebieden binnen Tilburg en de directe omgeving. De
effecten op de bereikbaarheid worden zichtbaar gemaakt aan de hand van het
volgende criterium:

| w5 de gemiddelde verkeersafwikkeling |

Criterium vv5 wordt uitgedrukt in de verhouding van intensiteit (I) en capaciteit
per deel van het wegennet. In het verkeersmodel van de gemeente Tilburg is
doorgerekend welk effect de verschillende alternatieven hebben op de intensiteit-
capaciteitsverhouding (1/C) op de verschillende wegen in het wegennet van
Tilburg. De resultaten van deze modelberekeningen worden weergegeven en
toegelicht (zie ook paragraaf 6.2.3).

Verkeersveiligheid

Gemiddeld neemt de verkeersveiligheid rechtevenredig af bij een toename van het
aantal verreden kilometers. Ook bij schattingen van ongevallen wordt uitgegaan
van een rechtevenredig verband met de verkeersintensiteit. De verkeersveiligheid
is onder meer van belang voor het aangeven van de gevolgen van de
Noordwesttangent voor het woon- en leefmilieu in de binnenstad van Tilburg (kans
op calamiteiten door vervoer gevaarlijke stoffen, barri¢rewerking). Het streven is
om het centrum te ontlasten en daarmee de veiligheid in de binnenstad te verhogen.
Daarnaast is ook de veiligheid op de weg zelf van belang (kans op ongevallen). Als
criteria worden gehanteerd:

w6 aantal slachtofferongevallen (index)
w7 mate van barriérewerking van de weg (kwalitatief)
w8 risico’s als gevolg van vervoer gevaarlijke stoffen (kwalilatief)

Tezamen geven deze criteria een belangrijke indicatie van (verandering van de)
verkeersveiligheid. De effectbeschrijving gebeurt op vergelijkbare wijze als de
beschrijving van de huidige situatie en autonome ontwikkeling (zie paragraaf
6.2.4).
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Alleen in de stadsdelen Centrum en Noordoost is sprake van effecten op het
autosnelwegennet, omdat dit wegtype alleen daar aanwezig is. De effecten zijn
gering te noemen. De alternatieven 12A en B hebben in Noordoost het grootste
positieve effect op de autosnelweg (index 93), maar daarentegen weer een grotere
toename in het stadsdeel Centrum (index 102-103).

Over het algemeen kan vastgesteld worden dat de komst van een tangent, wat de
verdeling van het verkeer over de wegtypen betreft, positief uitpakt voor de wegen
van lagere categorie. Grootsle negatieve effecten zijn te zien op de hoofdwegen en
aanvullende hoofdwegen.

Effecten van het doortrekken van de Baron van Voorst tot Voorstweg in noordelijke
richting op de mobiliteit

In paragraaf 5.2 is aangegeven dat het aanleggen van een geheel nieuwe Noordwesttangent leidt
tot het doortrekken van de Baron van Voorst tot Voorstweg in noordelijke richting. Gevolg
hiervan is dat in deze variant sprake is van een extra kruising. Immers, nadat de Dongenseweg
via een volledige kruising is gepasseerd volgt ca. 100 meter noordelijker een T-aansluiting met
de geheel nieuwe Noordwesttangent. Naar verwachting zal dit niet leiden tot een verandering in
de modalsplit of tot het produceren van meer of minder voertuigkilometers.
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Modal split

Door de aanleg van de Noordwesttangent (alle verkeerskundige varianten) zal de
aantrekkelijkheid van het autogebruik toenemen; via de Noordwesttangent, de
Noordoosttangent en de A58 zijn de meeste delen van de stad goed per auto
bereikbaar. Alhoewel wordt omgereden zal de gemiddelde reistijd in veel gevallen
korter zijn dan die bij een route langs bijvoorbeeld Ringbaan-West, Bredaseweg en
Ringbaan-Oost (omdat de Noordwesttangent een weg van hogere orde is, minder
kruisingen met andere wegen kent en bovendien een betere doorstroming
garandeert).

w2 Verkeerssamenstelling Ringbaan-West

Aan de hand van het verkeersmodel van de gemeente Tilburg zijn de
verkeerselfeclen hierboven gepresenteerd als het aantal verreden voertuigkilo-
meters in Tilburg voor vier toekomstvarianten (nieuw 2x1, nieuw 2x2, bestaand
2x1, bestaand 2x2). Door een gehanteerde grove indeling van het wegennet in dit
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model zijn de mobiliteitseffecten van de aanleg van de Noordwesttangent die
vooraf werden ingeschat op met name de lokale leefbaarheid (barrierewerking en
hinder langs specifieke wegen) niet goed zichtbaar. Effecten specifiek op het
niveau van een route, zoals bedoeld voor de Ringbaan-west, werden evenmin
zichtbaar. Om het mobiliteitseffect op de Ringbaan-west, zowel qua omvang
(kwantitatief) als qua aard (kwalitatief) van het verkeer te kunnen beoordelen is
met het verkeersmodel voor de (regio) Tilburg nader ‘ingezoomd’ op de
samenstelling van het verkeer op de Ringbaan-west.

In onderstaande tabel is voor de onderscheiden verkeersalternatieven het
autoverkeer op de Ringbaan-west (doorsnede ter hoogte van de spoorlijn)
onderverdeeld naar:

. intern (verkeer van A naar B binnen Tilburg);

« extern (verkeer van buiten Tilburg naar een locatie binnen Tilburg);

« doorgaand verkeer (verkeer dat via Tilburg naar een andere locatie gaat).

Tabel 7.2.2: Omvang autoverkeer op Ringbaan-west

nulplus bestaand 2x1 |bestaand 2x2 [nieuw 2x1 nieuw 2x2
intern 18.610 18.677 18.606 18.509 18.382
lextern 15.312 13.928 13.845 14.111 14.249
doorgaand 3.938 3.012 2.977 2.950 2.940
totaal 37.860 35.617 35.428 35.570 35.571

Uit tabel 7.2.2 blijkt dat het effect van de Noordwesttangent op het totale verkeer
op de Ringbaan-west resulteert in een afname die varieert van 2.200 tot 2.400
motorvoertuigen per etmaal per dag (variant O ten opzichte van de overige
alternatieven).

De effecten zijn groter indien de veranderingen in de samenstelling worden be-
schouwd. Hoewel het verkeer in absolute zin in elke categorie gelijk blijft of
afneemt, is de grootste daling te constateren in het doorgaand verkeer. Deze
categorie bedraagt weliswaar 10% van het totale verkeer, maar het aandeel
doorgaand verkeer op de Ringbaan-west vermindert met circa 25% ten gevolge
van aanleg van de Noordwesttangent. Een beschouwing van de
infrastructuurvarianten onderling geeft nauwelijks verschil.

Een andere manier om naar de samenstelling van het verkeer op de Ringbaan-west
te kijken is te analyseren waar het verkeer vandaan komt en waar het verkeer heen
gaat (herkomst-besternming). Omdat het verkeer op de Ringbaan-west in de
subvarianten 2x1 of 2x2-baansweg maar weinig verschilt, is deze verdere analyse
beperkt tot de hoofdvarianten: nieuw en bestaand (beiden 2x2) en het nulplus-
alternatief. Ten behoeve van het overzicht is per variant een herkomst-bestem-
mingsmalrix gemaakt, gecomprimeerd tot 16 deelgebieden.

Het onderscheid tussen de varianten blijkt niet opvallend: het effect is de optelsom
van vele kleine verschuivingen.

In het nulplus-alternatief is nog sprake van verkeer over de Ringbaan-west in de
relatie Gilze-Rijen - rest-Noord en vice versa. Dit verkeer neemt in de varianten
‘nieuw’ en ‘bestaand’ allemaal de route via de Noordwesttangent.
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Deze effecten worden beschreven aan de hand van de volgende criteria:

bw5 Aantal kruisingen met het opperviaktewatersysteem (aantallen)
bw6 Verandering in de oppervlaktewaterkwaliteit (kwalitatief)

De Noordwesttangent is hierbij sterk maatgevend (als gevolg van run-off en
vervoer gevaarlijke stoffen). Naar verwachting concentreren de effecten zich tot de
bermsloten van de weg (en in beperkte mate het spoor) en de waterlopen waarop
deze bermsloten afvoeren. Het gaat daarbij om de Leij, de Donge en de
Heibloemsloot.

Effecten op bodem

bwl:Aantasting bodem door zetting, ophoging en vergraving (hectares)
Aantasting van de bodem treedt voornamelijk op in de aanlegfase, ter plaatse van
het tracé van de weg en het spoor als gevolg van ophoging en vergraving. De totale
oppervlakte aangetast gebied is per variant opgenomen in tabel 7.3.1.

Tabel 7.3.1: Aantasting bodem door ophoging en vergraving (in ha.)

Varianten ND NMn NMm | NMz M w M VYA

Opperviak 18,3 28,1 28,0 27,7 35,4 14,1 13,4 14,3

In het noordelijk en zuidelijk deelgebied varieert de aantasting van de bodem,
afhankelijk van de mate waarin de varianten gebruik maken van bestaande
wegtracés, en de totale lengte van het traject. Uit tabel 7.3.1. kan worden
geconcludeerd dat in het noordelijke gebied bij variant ND het effect het geringste
is. Dit wordt veroorzaakt door het feit dat in deze variant de Noordwesttangent
voor een groot gedeelte de bestaande Dongenseweg volgt. Het ruimtebeslag van de
spoorlijn Spinder, die ongebundeld langs de noordzijde van Vossenberg loopt is
hierbij ook meegenomen.

Indien wordt gekozen voor een geheel nieuw tracé voor de Noordwesttangent en
de verlengde Baron van Voorst tot Voorstweg moet worden aangelegd is het extra
ruimtebeslag circa S ha.

In het zuidelijke deel loopt variant ZM gedeeltelijk over de bestaande weg
waardoor deze variant het minst de bodem aantast.

Gezien de bodemgesteldheid (zie paragraaf 6.3) wordt verwacht dat bij aanleg van
weg en spoorlijn conform het profiel maaiveldligging de te verwachten zetting van
de ondergrond als gevolg van bodemverdichting

verwaarloosbaar is. Ter plaatse van de twee ongelijkvloerse kruisingen met het
Wilhelminakanaal en het spoor Breda-Tilburg, bevindt zich een zandige bodem
zonder sterk lemige lagen of veenlagen. Daarom wordt verwacht dat zelting ook
hier beperkt is.
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bw2:Beinviloeding van de bodemkwaliteit (kwalitatief)

Aanleg

Tijdens de aanleg beperken de effecten zich tot het wegtracé zelf en de directe
omgeving waar de werkzaamheden plaatsvinden. Het gaat hierbij om plaatselijke
verontreiniging als gevolg van morsen en dergelijke. Deze geringe beinvloeding is
voor alle varianten gelijk.

Gebruik

Tijdens het gebruik betreft de beinvloeding van de bodemkwaliteit de afspoeling
en verwaaiing van verontreinigingen van met name de rijbanen van de
Noordwesltangent naar de bermen en de bermsloten. Uit de literatuur [1,2,3] blijkt
dat tot ongeveer 30 m vanaf een weg als de Noordwesttangent verhoogde gehaltes
koper, lood en polycyclische aromatische koolwaterstoffen (PAK) in een
afnemende gradiént meetbaar zijn. In de bestaande situatie zijn reeds verhoogde
gehalten zink en cadmium aangetroffen in het grondwater. Door het gebruik van de
Noordwesttangent zal deze situatie niet verbeteren.

De effecten van de spoorlijn zijn zoals reeds is aangegeven naar verwachting
beperkt. Enige verontreiniging kan vrijkomen als gevolg van lekkage van motoren.

Van hei ophoogzand zijn, gezien de te stelien kwaliteitseisen, geen negatieve
effecten te verwachten op de kwaliteit van de grond of het grondwater.

Calamiteiten

Calamiteiten welke effect hebben op de bodem en/of het grondwater kunnen zich
voordoen in het geval van ongelukken met voertuigen of goederentreinen, waarbij
verontreinigende stoffen vrijkomen. Bij het ontbreken van een afvoersysteem aan
weerszijden van de weg zal door afstroming via het wegdek verontreiniging
optreden van de bodem direct naast de weg. Als geen maatregelen worden
genomen om de verontreiniging te saneren, bestaat hierbij het risico voor
verspreiding van de verontreiniging naar het grondwater. Onderscheid tussen
maaiveldligging en verhoogde ligging is alleen van betekenis met betrekking tot de
kans dat zich een dergelijke calamiteit voordoet. Bij verhoogde ligging is de kans
op het neerstorten en openbarsten van een tankwagen groter. De kans om daarbij
van de weg te raken is echter even groot. De effecten zijn voor alle varianten
(vrijwel) gelijk. In paragraaf 7.2.4 is meer aandacht besteed aan de risico’s als
gevolg van vervoer van gevaarlijke stoffen.

Indien de verlengde Baron van Voorst tot Voorstweg wordt aangelegd zijn de
effecten op bodemkwaliteit niet relevant of niet onderscheidend voor de varianten.

Effecten op grondwater

bw3:Verandering in de grondwaterkwantiteit (.'.'13 Jiaar)
Aanleg
Uit bodemkundig/hydrologisch onderzoek [4] en bestudering van de

grondwatertrappen (zie figuur 6.3.1) blijkt dat de ontwatering in het noordelijke en
zuidelijk tracé reeds voldoende is.
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Voor de stedelijke uitbreiding van Tilburg zijn bodemkundig/hydrologisch
onderzoek uitgevoerd [1,2,3] waaruit blijkt dat voor variant M de huidige
ontwatering alleen voldoende is in het gedeelte van 700 meter tussen het
Wilhelminakanaal en de spoorlijn Breda-Tilburg. In een groot deel vormt de
onlwatering geen knelpunt doordat ophoging plaats vindt voor de kruisingen met
het Wilhelminakanaal en de spoorlijn Breda-Tilburg. Er blijft een gedeelte van
circa 300 meter over aansluitend op de zuidelijke oprit over het Wilhelminakanaal
waar de ontwatering vergroot wordt. De bermsloten zullen hier een ontwaterende
functie krijgen. In natte perioden zal de grondwaterstand ter hoogte van de as van
de weg worden verlaagd met maximaal 0,4 m en gemiddeld 0,2 m. Voor het
bepalen van de effecten is de grondwaterstandsverlaging berekening voor een natte
situatie waarin de bermsloten drainerend werken. Berekend is dat hiertoe een
verlaging van 1 tot 0,5 m benodigd is in de bermsloten. De resultaten zijn
aangegeven in tabel 7.3.2.

Tabel 7.3.2: Verlaging van de hoogste grondwaterstand ten westen van de
bermsloot (in meters)

Verlaging in hermsloot afstand uit de sloot

g S meter 25 meter 50 meter
1,00 0,40 0,05 0,00
0,50 0,20 0,03 0,00

Gedeelte M doorsnijdt het natuurkerngebied Rijensbroek. De kwaliteit van dit
gebied voor natuur is mede afhankelijk van hoge grondwaterstanden (zie paragraaf
7.6). Bovendien is er in dit gebied sprake van venige lagen in de ondergrond,
waardoor dit gebied zettingsgevoelig is bij permanente verlaging van de
grondwaterstand. Verlaging van de grondwaterstand is vanuit bodemkundig en
ecologisch oogpunt niet wenselijk.

Gesteld kan worden dat de aanleg van de Noordwesttangent geen effect heeft op
het grondwaterbeschermingsgebied van de grondwateronttrekking Gilzerbaan.

Tijdens de aanleg zijn mogelijk tijdelijk bemalingen nodig voor de aanleg van
kunstwerken bij de kruisingen van hoofdwatergangen en eventueel bij de fundering
van de brug en het viaduct.

Aangenomen wordt dat de tunnel, die als variant is meegenomen voor de kruising
van de spoorlijn Breda-Tilburg, in de aanleg- en gebruiksfase geen effecten heeft
op de grondwaterstand. Voorondersteld wordt dat de tunnel zal worden aangelegd
volgens een geisoleerde bouwputmethode, met behulp van onderwaterbeton zodat
geen grondwaterbemaling nodig is (zie paragraaf 5.2). De effecten zijn hierdoor
beperkt.

Gebruik

Door de Noordwesttangent neemt het verhard oppervlak toe, waardoor de
natuurlijke grondwateraanvulling door infiltratie afneemt. De mate waarin de
grondwateraanvulling afneemt is afhankelijk van het type verharding en de mate
waarin het water in de bermsloten infiltreert. Uitgaande van een worst-case
benadering waarbij het volledige neerslagoverschot wordt afgevoerd naar het
oppervlaktewater zijn effecten in tabel 7.3.3 weergegeven.
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Tabel 7.3.3: Vermindering grondwateraanvulling (in m3/jaar)
Varianten ND NMn | NMm | NMz M VAL M YA\
Vermindere 14.500 | 16.000 | 16.250 | 16.250 {1 19.250 | 6.000 | 7.000 | 7.500
aanvulling
(m3/jaar)

Verminderde grondwateraanvulling is vooral relevant voor het noordelijke traject.
Doordat minder water infiltreert in het intrekgebied van de natuurgebieden in het
plan Lobelia (Leikeven en Plakkeven) kan de kwelstroom naar deze
natuurgebieden worden beperkt. In het verdrogingsonderzoek Loonsche Heide is
berekend dat infiltratie van het regenwater van Vossenberg-West en Vossenberg
(1350 m3/dag, 5 miljoen m3 per jaar) via de waterpartijen in Vossenberg-West,
een lokaal effect heeft op de grondwaterstand. Tezamen met maximale
conservering (dempen van de Heibloemsloot) leidt dit tot een verbetering van de
kwelsituatie bij het Leikeven met 0,5 mm/dag. Op basis van deze informatie wordt
ingeschat dat vermindering van de grondwateraanvulling door de
Noordwesttangent van 15.000 m3/jaar op een afstand van circa 1 km, kan leiden
tot een vermindering van de kwelflux van maximaal 0,5 mm/jaar. Dit effect is
verwaarloosbaar ten opzichte van de totale vermindering van de
grondwateraanvulling door het verharde oppervlak in Vossenberg en Vossenberg-
West.

bw4: Verandering grondwaterkwaliteit (kwalitatief)
Mogelijke verontreiniging van het grondwater door gebruik en calamiteiten vindt
plaats nadat de bodem en het oppervlaktewater zijn verontreinigd. De effecten voor

de grondwaterkwaliteit komen daarom overeen met de effecten die bij bodem en

oppervlaktewater zijn beschreven. De effecten zijn dus negatief.
Effecten op oppervlaktewater

bw5: Kruisingen met het oppervlaktewatersysteem (aantal)

De effecten op het oppervlaktewater zijn samengevat in het aantal maal dat een
hoofdwatergang wordt gekruist en het areaal waarbinnen het slotenpatroon moet
worden aangepast.

Tabel 7.3.4: Kruisingen met hoofdwatergangen en aanpassingen slotenpatroon

(ha.)

Varianten ND NMn NMm |NM:z M VA4 M 70
Aantal - - - - 5 1 2 2
kruisingen
watergang
hectares aan te - - - - 2 3 11 18
passen
slotenpatroon
-:nv.t.

Voor de aanleg van kunsiwerken op de plaatsen waar hel tracé van de weg en het
spoor bestaande watergangen kruist, kan tijdelijk een bemaling noodzakelijk zijn.
Hiervan is geen grote invloed te verwachten. Bij de aanleg van deze voorzieningen
kan korte tijd stagnatie van de afvoer optreden.



































































































































































































































