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Samenvatting 

ARCADIS 

1. Inleiding 

De kom van de Noord-Brabantse plaats Alphen wordt doorsneden door de 
provinciale weg tussen Gilze en Baarle Nassau. De intensiteiten op deze weg zijn de 
laatste dccennia sterk toegenomen en de verwachting is dat de intensiteiten in de 
toekomst verder zullen toenemen. Hierdoor komt de leefbaarheid in de kom van 
Alphen in gevaar. Op basis van een regionale en een lokale verkennende studie is 
door zowel de gemeente Alphen-Chaam als de provincie Noord-Brabant de 
noodzaak onderkend om de provinciale weg door Alphen om te leggen en de 
komtraverse opnieuw in te richten. 

Op basis van het gestelde in het Besluit milieu-effectrapportage en eensluidende 
adviezen heeft de provincie Noord-Brabant het initiatief genomen om voor de 
omlegging de m.e.r.-procedure te doorlopen. De m.e.r.-procedure is formeel gestart 
met de bekendmaking van de Startnotitie op 16 januari 1998. Vervolgens is deze 
Projectnota/MER opgesteld. In deze nota worden de in de Startnotitie geselecteerde 
oplossingen met betrekking tot de tracering en inrichting van de omlegging nader 
uitgewerkt, onderzocht op effecten en vergeleken. Hierbij wordt een integrale aanpak 
beoogd: naast milieu-aspecten (MER) warden ook aspecten als stedenbouw, 
landbouw en recreatie behandeld (Projectnota). Deze Projectnota/MER dient ter 
onderbouwing van de te nemen besluiten in het kader van de herziening van het 
vigerende bestemmingsplan. Deze besluiten worden genomen door de gemeente 
Alphen-Chaam (de gemeente treedt derhalve opals bevoegd gezag). 

2. Probleemstelling 

Regionale verkeersproblematiek 
Alphen bevindt zich in de stedendriehoek Breda, Tilburg en het Belgische Turnhout. 
De stadsgewesten Breda en Tilburg worden verbonden door de A58. Vanaf de A58 
zijn er een drietal provinciale noord-zuid verbindingen richting Turnhout, namelijk: 
• de PW 202 (Breda - Chaam - Baarle-Hertog/Nassau - Turnhout); 
• de PW 422 (Gilze -Alphen - Baarle-Hertog/Nassau); 
• de PW 203 (Tilburg - Poppel -Turnhout). 

In de bebouwde kommen van Alphen, Baarle-Hertog, Baade-Nassau en Chaam 
raken, als gevolg van de steeds hoger wordende verkeersintensiteiten, de regionale 
verkeersfunctie en de lokale leefbaarheid in toenemende mate in conflict. Op basis 
van reeds voorziene stedelijke ontwikkelingen valt te verwachten dat de intensiteiten 
op deze wegen in de nabije toekomst verder zullen toenemen. Derhalve is door de 
destijds betrokken gemeenten in samenwerking met de provincie de 'Structuurvisie 
ABC-gemeenten' (1996) opgesteld waarin wordt gestreefd naar een integrale 
oplossing van de verkeersproblematiek in de regio. 
In de Structuurvisie wordt aan de provinciale weg door Alphen (PW 422) een 
zwaardere regionale verkeersfunctie toegekend dan in de huidige situatie. Een 
verdere opwaardering van de PW 202 is problematisch omdat de komproblematiek 
bij Chaam niet structureel kan worden opgelost (door bijvoorbeeld een omlegging). 
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Voorwaarde is wel dat een oplossing wordt gevonden voor de komproblematiek van 
Alp hen. 

In bet recent door de Provincie opgestelde 'Provinciale Verkeers- en Vervoe1plan' 
(1998) wordt uitgegaan van een sterke opwaardering van de PW422. De noodzaak 
voor de omlegging bij Alphen wordt hierdoor versterkt. 

Lo/cale verkeersproblematielc 
De aanleiding voor deze m.e.r.-studie is de hoge verkeersbelasting in de kom van 
Alphen als gevolg van de provinciale weg tussen Gilze en Baarle Nassau (PW 422). 
Door de hoge verkeersbelasting komen de verblijfsfunctie en de verkeersfonctie met 
elkaar in conflict. Dit resulteert in de huidige situatie in een aantal knelpunten: 
• hinder: als gevolg van de grote aantallen gemotoriseerde voertuigen treedt bij 

omwonenden hinder op als gevolg van geluid en trillingen; 
• aantasting van de verkeersveiligheid doordat bet doorgaande en bet bestemmings­

verkeer in toenemende mate met elkaar in conflict raken. Dit is in strijd met het 
landelijke en provinciale beleid met betrekking tot 'duurzaam veilig'; 

• barrierewerking: oversteekbewegingen van het langzaam verkeer (fietsers, 
voetgangers) worden belemmerd door de hoge intensiteiten. 

Deze knelpunten zullen door de geprognotiseerde groei van de verkeersintensiteiten 
de komende periode alleen maar worden versterkt. De verwachting is dat in 2010 op 
zondagen met piekdrukte de doorstroming van het verkeer door de kom wordt 
belemmerd ter plaatse van bet kruispunt tussen de provinciale weg, Willibrordplein 
en de Stationstraat (negatieve bei:Ovloeding van de bereikbaarheid) . In 2010 zal naar 
verwachting de grenswaarde voor N02 langs de komtraverse worden overschreden. 

De eventuele omlegging van de provinciale weg zal enerzijds een verbetering 
betckenen voor de kom van Alphen, maar anderzijds resulteren in een aantasting van 
bestaande waarden (zoals landschap) en bestaande functies (zoals landbouw) in de 
omgeving van Alphen. Deze aantasting kan bet gevolg zijn van de aanleg en 
aanwezigheid .van de nieuwe weg zelf, maar ook van een verandering van het 
verplaatsingspatroon in het gebied (belnvloeden van intensiteiten op andere wegen). 

3. Doelstelling vnn de omlcgging 

Het doel van de voorgenomen activiteit is bet ontwikkelen van een duurzame 
oplossing voor de verkeersproblematiek in de kom van Alphen. HierbU zullen 
bestaande waarden en functies in het gebied zoveel mogelijk worden ontzien en waar 
mogelijk versterkt. Waar mcge!ijk za! aansluiting \:vcrden gezccht bij bestaande 
plaimen en toekomstige ontwikkelingen. Met een duurzame oplossing wordt een 
oplossing voor de lange termijn bedoeld, waarbij zoveel mogelijk invulling wordt 
gegeven aan het duurzaam veilige principe en de gesignaleerde problemen 
daadwerkclijk worden opgelost en niet simpelweg verplaatst. 
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4. Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

In deze Projectnota/MER is een beschrijving gegeven van de gebiedskenmerken die 
mogelijk van belang zijn bij de omlegging van de provinciale weg in Alphen. Bij de 
beschrijving van de huidige situatie en de autonome ontwikkeling is een 
onderverdeling gemaakt in verkeersaspecten (mobiliteit, bereikbaarheid, 
verkeers(on)veiligheid, barrierewerking en langzaam verkeer), milieu-aspecten 
(bodem en water, natuur, landschap, archeologie, cultuurhistorie, geluid, trillingen 
en lucht) en ruimtelijke planologische aspecten (stedenbouw, landbouw, recreatie). 
Onder autonome ontwikkelingen worden de voorziene ontwikkelingen in het 
studiegebied verstaan (vastgestelde overheidsbesluiten en beleidsvoornemens) die 
plaats vinden indien de omlegging van de provinciale weg niet wordt gerealiseerd. 

5. Varianten, globale effectbeschrijving en selectie 

Het trace 
In de startnotitie zijn voor de omlegging twee kansrijke traces geselecteerd: een 
krappe oostelijke boog zo dicht mogelijk langs de bestaande kom van Alphen (trace 
Oost 1) en een wijde oostelijke boog op grotere afstand (trace Oost 2). De tijdens de 
verkem1ingsfase onderzochte westelijke traces zijn in de startnotitie afgevallen. 

Aan de hand van de globale effectbeschrijving in de Projectnota/MER is gekozen 
voor trace Oost 2. 
Trace Oost I is strijdig is met de doelstelling. De gesignaleerde problemen in de kom 
van Alphen worden deels verplaatst. Door de korte afstand tot de kom en de 
aansluiting op het hoofdwegennet van Alphen treedt wederom vermenging op van 
doorgaand en bestemmingsverkeer wat negatief wordt beoordeeld uit oogpunt van 
doorstroming en verkeersveiligheid. De woonwijk 'De Ligt I' bevindt zich op korte 
afstand van de omlegging waardoor zonder aanvullende maatregelen mogelijk sprake 
is van geluidshinder. Het aan Alphen vergroeide deel van het bebouwingslint langs 
de St. Janstraat wordt doorsneden met sociale barrierewerking tot gevolg. Bovendien 
sluit trace Oost 1 niet aan op uitbreidingsplannen van de gemeente waardoor de 
toekomstwaarde van deze omlegging beperkt is. Uitbreiding van het bedrijventerrein 
is alleen nog mogelijk ten oosten van de omlegging waardoor de omlegging niet 
!anger de gewenste harde begrenzing van de kom vormt. De ruimte voor de beoogde 
nieuwe woonwijk 'De Ligt II' is dermate beperkt dat in mindere mate kan worden 
voldaan aan de gewenste kwaliteit met betrekking tot het woon- en leefinilieu. 
Trace Oost 2 beantwoordt naar verwachting wel aan de doelstelling. De 
gesignaleerde problemen in de kom worden sterk verminderd en nauwelijks 
verplaatst naar de oostzijde van Alphen. Deze omlegging sluit goed aan op de door 
de gemeente gewenste ontwikkeling van Alphen-Oost. 

Vorm van de aansluitpunten 
Voor wat betreft de vonn van alle aansluitpunten is uitgegaan van rotondes met 
vrijliggende fietspaden. Dergelijke rotondes komen meer tegemoet aan de eisen die 
worden gesteld aan een duurzaam veilig wegennet dan T-splitsingen. De effecten en 
kosten van een ongelijkvloerse aansluiting staan niet in verhouding tot de aard en de 
schaal van de problematiek in Alphen. 
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Aantal aa11sluitpu11te11 
Voor wat betreft het aantal aansluitpunten zijn in de startnotitie reeds twee opties 
onderscheiden: 
• drie aansluitpunten: ten noorden en ten zuiden van Alphen op de bestaande 

provinciale weg en aan de oostzijde op de St. Janstraat; 
• twee aansluitpunten: de aansluitpunten ten zuiden en ten oosten van Alphen 

worden "samengevoegd" tot een aansluiting ten zuid-oosten van Alphen, ter 
hoogte van het bedrijventerrein. 

In de Projectnota/MER is nag een derde optie in beschouwing genomen: 
• twee aansluitpunten: ten noorden en ten zuiden van Alphen op de bestaande 

provinciale weg en aan de oostzijde een ongelijkvloerse kruising met de St. 
Janstraat. 

Aan de hand van de globale effectbeschrijving in de Projectnota/MER is de optie 
met een aansluitpunt ter hoogte van het bedrijventerrein afgevallen. Bij deze 
oplossing warden zowel de huidige komtraverse (Baarleseweg) als de St. Janstraat 
onderbroken. Dit resulteert in een aantal nadelen ten opzichte van de huidige situatie: 
grotere rij-afstanden, hogere verkeersintensiteiten op het bedrijventerrein, het 
verdwijnen van een belangrijke route voor het landbouwverkeer, sterkere 
barrierewerking en aantasting van de bestaande stedenbouwkundige structuur. Deze 
nadelen wegen niet op tegen de voordelen (minder doorgaand verkeer in de kom, 
minder sluipverkeer en betere bereikbaarheid van het bedrijventerrein). 

Ligging van de aa11sluitpunte11 
In de richtlijnen is aangegeven dat de ligging van de aansluitingen van de omlegging 
op het bestaande wegennet nader moeten worden uitgewerkt. De noordelijke 
aansluiting is in de verkennende fase en in de startnotitie gesitueerd ter plaatse van 
de aansluiting van de Schellestraat op de Goedentijd. In totaal komen hier vijf 
verkeerstakken samen. Bovendien is op korte afstand van de rotonde bebouwing 
aanwezig. Met het oog op het duurzaam veilige principe is in de Projectnota/MER 
een meer noordelijke aantakking van de provinciale weg onderzocht (circa 300 meter 
noordelijker). Bij deze oplossing zijn in eerste instantie twee opties onderscheiden: 
een rotonde ter hoogte van de Schellestraat en een rotonde ter plaatse van de 
aantakking op de bestaande provinciale weg. Bij de globale effectbeschrijving bleek 
echter dat een noordelijke ligging van de rotonde (ter plaatse van de aantakking) in 
grotere rij-afstanden en extra barrierewerking resulteert voor het (langzaam) verkeer 
op de Schellestraat en in extra geluidshinder bij de Goedentijd. Derhalve zijn 
uiteindelijk twee opties nader onderzocht: een noordelijke en een zuidelijke 
aantakking, beide met een rotonde ter hoogte van de Schellestraat. 

Hoogteligging van ltet trace 
In de startnotitie zUn voor het gehele trace ligging op maaiveld en een half verdiepte 
ligging als kansrijk geselecteerd. Een geheel verdiepte ligging en een verhoogde 
ligging worden in de startnotitie, gezien de schaal en aard van de problematiek in 
Alphen, als niet reeel beschouwd. Bij een half verdiepte ligging is uitgegaan van 
ligging twee meter beneden maaiveld. 

4 



ARCADIS 

Uit de globale effectbeschrijving blijkt dat de voordelen van een half verdiepte 
ligging (minder landschappelijke aantasting en hinder bij omwonenden) niet opwegen 
tegen de nadelen (vergraving van de bodem ter plaatse van archeologische 
vindplaatsen, meer ruimtebeslag en beperktere mogelijkheden voor de ontwikkeling 
van de ecologische vcrbindingszone langs de Dorpswaterloop). Een halfverdiepte 
Jigging over het gehele traject is derhalve niet nader onderzocht. Een (half) verdiepte 
ligging over korte afstand ter plaatse van kruisende infrastructuur blijft wel mogelijk 
(ongelijkvloerse kruising van de St. Janstraat en het Bels Lijntje). 

Maatregelen in de kom 
De belangrijkste functie van de omlegging is het uit de kom trekken van het 
snelverkeer (personenauto's en vrachtverkeer). Derhalve wordt uitgegaan van 
verkeersremmende maatregelen in de kom zodat een aanzienlijk deel van het 
snelverkeer inderdaad gebruik gaat maken van de omlegging. 

6. Alternatieven 

Nulalternatief 
Voor bet nulaltematiefvormt de huidige situatie en de autonome ontwikkeling het 
uitgangspunt. Met dit alternatief wordt de verkeersproblematiek in de kom van 
Alphen niet opgelost. Het nulalternatief is derhalve niet reeel en dient uitsluitend als 
referentiekader. 

Nu lplu salternatief 
In een nulplusalternatiefworden geen infrastructurele maatregelen voorzien, maar 
wordt uitgegaan van een maximale inzet van mobiliteitsbeperkende en -geleidende 
maatregelen. Voor Alphen biedt dit geen oplossing, omdat het openbaar vervoer en 
de fiets nauwelijks een reeel alternatief vormen, geen alternatieve infrastructuur 
voorhanden is om de provinciale weg door de kom te ontlasten en in de kom te 
weinig ruimte beschikbaar is om de verkeersafwikkeling te verbeteren. In deze 
Projectnota/M.ER is derhalve geen nulplusalternatief ontwikkeld. 

Planaltematief I 
Dit alternatief gaat uit van een ruime oostelijke boog (trace Oost 2), maaiveldligging 
over de gehele lengte en drie aansluitpunten in de vorm van rotondes met vrijliggende 
fietspaden. De omlegging takt aan de noordzijde van Alphen ter hoogte van de 
Schellestraat aan op de huidige provinciale weg. Om de bereikbaarheid voor het 
(landbouw-)verkeer te kunnen handhaven wordt de Molenbaan aangesloten op de St. 
Janstraat en de Oude Tilburgsebaan op de Schellestraat. Ten behoeve van de 
ontwikkeling van de natte ecologische zone wordt daar waar de omlegging de 
Dorpswaterloop kruist uitgegaan van een ecoduiker (de Dorpswaterloop is in de 
provinciale uitwerking van de Ecologische Hoofdstructuur opgenomen als een natte 
ecologische verbindingszone). Het fietsverkeer op het Bels Lijntje zal worden 
omgeleid via de Schellestraat, de bestaande provinciale weg en het centrum van 
Alphen. De omlegging wordt gecombineerd met verkeersremmende maatregelen in 
de kom van Alphen. Om inzicht te krijgen in de effectiviteit van dergelijke 
maatregelen zijn twee opties onderzocht: de gehele komtraverse of alleen het 
centrumgedeelte inrichten als 30km-zone. 
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Planalternatief II 
Dit alternatief gaat uit van een mime oostelijke boog (trace Oost 2), twee 
aansluitpunten in de vonn van rotondes met vrijliggende fietspaden aan de noord- en 
zuidzijde van Alpben en een ongelijkvloerse kmising bij de St. Janstraat (de 
omlegging kmist onder de St. Janstraat door). De omlegging takt aan de noordzijde 
van Alpben 300 meter ten noorden van de Scbellestraat aan op de buidige 
provinciale weg. Het westelijke en oostelijke deel van de Scbellestraat warden direct 
aangesloten op de geprojecteerde rotonde. Dit betekent dat Alphen uit noordelijke 
ricbting wordt ontsloten via het westelijke deel van de Schellestraat. Dit deel van de 
Schellestraat zal daartoe warden opgewaardeerd. De bestaande provinciale weg 
verliest ten noorden van de Schellestraat zijn fonctie voor het doorgaande verkeer en 
zal direct ten zuiden van de aantakking van de omlegging warden onderbroken. Om 
de veiligheid voor het fietsverkeer te kunnen waarborgen zal tussen de noordelijke 
rotonde en de aansluiting op de bestaande provinciale weg aan weerszijden van de 
omlegging een fietspad warden gerealiseerd. Deze fietspaden sluiten aan op de 
fietspaden die in de huidige situatie langs de Goedentijd zijn gesitueerd. 

Evenals bij planalternatief I wordt uitgegaan van een aansluiting van de Molenbaan 
op de St. Janstraat en de Oude Tilburgse baan op de Schellestraat, een ecoduiker ter 
plaatse van de Dorpswaterloop, een omleiding van het fietsverkeer op het Bels 
Lijntje via de Scbellestraat en de bestaande provinciale weg en van verkeers­
remmende maatregelen in de kom van Alphen (twee opties: de gehele komtraverse of 
alleen bet centmmgedeelte inricbten als 30km-zone). 

Meest milieuvrie11delijlce alternatief 
Het meest milieuvriendelijke alternatief is zoveel mogelijk onafhankelijk van de beide 
planalternatieven ontwikkeld op basis van de kansen en wensen ten aanzien van de 
diverse milieu-aspecten: 
• langzaam verkeer: de bereikbaarheid en verkeersveiligheid handhaven en indien 

mogelijk verbeteren door het realiseren van kwalitatief hoogwaardige 
verbindingen voor landbouwverkeer, fietsers, voetgangers en miters; 

• natuur: herstellen van de droge ecologiscbe verbindingszone langs bet Bels Lijntje 
en ontwikkeling van de natte ecologische zone langs de Dorpswaterloop; 

• landschap: bandhaven ofversterken van de huidige landschappelijke kwaliteit; 
• buidig woon- en leefinilieu: leefbaarheid in de kom maximaal verbeteren en 

aantasting van de leefbaarheid ten oosten van Alphen voorkomen; 
• toekomstig woon- en leefinilieu: de ontwikkeling van een kwalitatief 

hoogwaardige nieuwe woonwijk 'De Ligt II' niet belenu11eren. 

Dit resulteerde in een MMA dat grotendeels overeen komt met planalternatief II, 
waarbij wordt uitgegaan van: 
• inrichting van de gehele komtraverse als 30km-zone; 
• een extra ongelijkvloerse overgang voor fietsers, wandelaars en miters ter plaatse 

van het Bels Lijntje; 
• herstel van de droge ecologische verbindingszone langs het Bels Lijntje. 

6 



7. Effectbeschrijving en vergelijking 

In de Projectnota/MER zijn de effecten van de alternatieven gedetailleerd 
beschreven. Hierbij zijn de zelfde (hoofd-)aspecten onderscheiden als bij de 
beschrijving van de huidige situatic en de autonome ontwikkeling. In de navolgende 
tabel is een totaaloverzicht gepresenteerd. 

Tabel: Totaaloverzicht beschreven effecten 
(Hoofd-)aspect Nul Planalternatief I Planalternatief II MMA 

de el helekom deel kom helekom 
kom 

Verkeer- en vervoersaspecten 

Totale automobiliteit* 0 0/- 0/- 0/- 0/- 0/-
Kruispuntbelasting kom* 0 ++ ++ ++ ++ ++ 
Sluipverkeer* 0 - - ++ ++ ++ 
Bereikbaarheid bedrijventerrein * 0 01+ 01+ 0 0/- 0/-
Bereikbaarheid buitengebied * 0 0/+ 01+ 0/- 0/- 0/-
Duurzaam veilij!, 0 + + ++ ++ ++ 
Barrierewerking komtraverse 0 ++ ++ ++ ++ ++ 
Langzaam verkeer 
- landbouwverkeer 0 II - - 0/- 0/- 0/-
- fietsverkeer 0 -/- - -/- - - - 0/-
- miters 0 - - - - 0/-

Milieu-as11ecte11 

Bodem en water 0 0 0 0 0 0 
Natuur 0 0/- 0/- 0/- 0/- + 
Landschap 0 - - - - -
Cultuurhistorie 0 0/- 0/- 0/- 0/- 0/-
Archeologie 0 - - -/- - -/- - -/- -
Geluid 
- geluidbelast oppervlak (ha) 226 185 175 208 202 202 
- geluidgehinderden (index) 17.724 4.634 3.738 5.586 3.822 3.822 
- schermen/maatregelen 0 -/- - -/- - - - -
Trillingen 0 + + + + + 
Lucht 
- concentratie 0 ++ ++ ++ ++ ++ 
- emissie (kg/jaar NOx) 12 8 15,5 15,2 15 1 14,5 14,5 
Ruimteliike en olmwlogisclie asoecten 

Stedenbouw 0 + + O/+ 01+ 01+ 
Landbouw 0 - - -/- - -/- - -/- -
Recreatie 0 0 0 0 0 0 
Realisatiekoste11 

Kosten n.v.t. + - -/- -

Beoordeling ten opzichte van de huidige situatie waarbij : 

ARCA DIS 

++ sterke verbetering; 
+ verbetering; 
0 geen verandering; 

verslechtering; 
sterke verslechtering. 

* heeft alleen betrekking op snelverkeer. 
n.v.t. niet van toepassing 
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ARCADlS 

Algemeen kan worden gesteld dat alle omleggingsaltematieven voldoen aan de 
hoofddoelstelling van het project: het bieden van een oplossing voor de 
leefbaarheidsproblemen in de kom van Alphen. In alle altematieven wordt het 
grootste deel van het snelverkeer uit de kom getrokken waardoor de 
verkeersafwikkeling en de luchtkwaliteit verbeteren en de verkeersonveiligheid, de 
barricrewerking, de geluidshinder en trillingshinder afuemen. De verscbillen tussen 
de omleggingsaltematieven bebben met name betrekking op de mate waarin 
bestaande waarden en functies aan de oostzijde van Alphen worden ontzien. 

8. Keuze voorkeursalternatief 

Kruisi11g St. Ja11straai: roto11de of 011gelijkvloers? 
Door de aanleg van een rotonde wordt wat meer snelverkeer uit de kom getrokken 
met een enigszins geringer aantal geluidgebinderden tot gevolg. Bovendien is door 
het extra aansluitpunt de bereikbaarheid van bet bedrijventerrein en het buitengebied 
voor snelverkeer vanaf de provinciale weg enigszins beter dan bij een ongelijkvloers 
aansluitpunt. De aanlegkosten zijn geringer. 
Het belangrijkste voordeel van een ongelijkvloerse kruising van de St. Janstraat is 
dat de bereikbaarheid en de verkeersveiligheid voor het langzaam verkeer nauwelijks 
verslechteren ten opzichte van de huidige situatie. Bovendien neemt bet aandeel 
sluipverkeer op de St. Janstraat aanzienlijk af. 
In het voorkeursaltematief wordt uitgegaan van een ongelijkvloerse kruising. 
Uitgaande van een ongelijkvloerse kruising kan voor zowel het langzaam als het 
snelverkeer een goede bereikbaarheid en een hoge verkeersveiligheid worden 
gegarandeerd. 

Extra maatregele11 Bels Lij11tje: jietsersbrug en Ii erst el verbi11di11gszo11e? 
Een extra ongelijkvloerse overgang voor fietsers, wandelaars en miters ter plaatse 
van het Bels Lijntje en het herstel van de droge ecologische verbindingszone conform 
het MMA betekenen een belangrijke meerwaarde ten opzichte van de beide plan­
altematieven . .De extra maatregelen zijn derhalve opgenomen in het voorkeurs­
altematief. 

Aantakldng aan de noordzijde van Alphen: 11oordelijk of zuidelijk? 
Vanuit de optiek van duurzaam veilig heeft een meer noordelijke aantakking op de 
bestaande provinciale weg aan de noordzijde van Alphen de voorkeur. Een vijftal 
woonhuizen langs de Goedentijd wordt niet meer rechtstreeks ontsioten via de 
doorgaande provinciale weg. Hierdoor ontstaat een overzichtelijkere verkeerskundige 
situatie. Dit is in overeenstemming met bet landelijke en provinciale beleid met 
betrekking tot verkeersveiligheid (het duurzaam veilige principe: scheiding verkeers­
en verblijfsfunctie). Bijkomend voordeel van een meer noordelijke aantakking is dat 
de omlcgging een rechtere noord-zuid verbinding vormt waarbij de route door de 
kom minder voor de hand ligt. Bovendien wordt de landschappelijk fraaie lokatie ter 
plaatse van het kapelletje bij de aansluiting van de Schellestraat op de Goedentijd 
niet aangetast. Tot slot zijn, uitgaande van de huidige plannen, bij een noordelijke 
aantakking geen geluidwerende voorzieningen nodig bij de woningbouwlokatie 'De 
Ligt II'. 
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ARCADIS 

Bij een noordelijke aantakking wordt echter de bestaande ruimtelijke structuur 
sterker aangetast aangezien de Schellestraat en de Oude Tilburgsebaan warden 
doorsneden. Een noordelijke aantakking resulteert lokaal in een grater ruimtebeslag 
en een sterkere doorsnijding van het open landschap en de huidige 
verkavelingsstrnctuur ( onder andere negatieve beoordeling ten aanzien van 
archeologie en landbouw). Uit een eerste inventarisatie van de grondeigenaren in het 
kader van de grondverwerving blijkt dat de kosten bij een noordelijke aantakking 
aanzienlijk hoger zullen uitvallen dan bij een zuidelijke aantakking. 

Ondanks de voordelen van een noordelijke aantakking voor het gebied Goedentijd 
(met name uit oogpunt van duurzaam veilig), wordt in het voorkeursalternatieftoch 
een wat grater belang toegekend aan het handhaven van de ruimtelijke structuur en 
het beperken van de schade voor de landbouw in het gebied rand de Schellestraat. 
Derhalve is in het voorkeursalternatief uitgegaan van een zuidelijke aantakking aan 
de noordzijde van Alphen. 

I11ric/1ti11g van de kom: geheel of gedeeltelijk als 30 km-zone? 
Uitgaande van de hoofddoelstelling voor het project (verbetering van de leefbaarheid 
in de kom van Alphen) is het gunstig om een zo groat mogelijk dee! van de 
komtraverse in te richten als 30km-zone. Nadeel hiervan is echter een verslechterde 
bereikbaarheid van het bedrijventerrein. Aangezien niet is gekozen voor een 
aansluitpunt bij de St. Janstraat wordt het bedrijventerrein immers, evenals in de 
huidige situatie, ontsloten via een deel van de bestaande komtraverse. Derhalve is in 
het voorkeursalternatief gekozen voor een compromis: de gehele komtraverse zal in 
principe warden ingericht als 30km-zone, met uitzondering van het zuidelijke deel 
van de Baarleseweg. De ontsluiting van het bedrijventerrein verloopt dus via het 
zuidelijke aansluitpunt. Door een goede bewegwijzering kan warden bewerkstelligd 
dat vrachtverkeer uit noordelijke richting inderdaad niet meer via het centrum van 
Alphen rijdt. 

Conclusie 
Hct voorkeursaltematiefkomt grotendeels overeen met het meest milieuvriendelijke 
altematief (MMA). De aantakking aan de noordzijde is echter conform 
planaltematief I. De bestaande komtraverse wordt ingericht als 30km-zone, met 
uitzondering van het zuidelijkste deel ter hoogte van het bedrijventerrein. 
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9. Compenserende en mitigerende maatregelen 

Ondanks de stapsgewijze optimalisatie van varianten en alternatieven treden in het 
voorkeursaltematiefnog negatieve effecten op. In de Projectnota/MER worden een 
aantal maatregelen voorgesteld om deze effecten te 'verzachten': 
• zorgvuldige inpassing van de omlegging in de bestaande stedenbouwkundige 

structuur en in het landschap; 
• het voorkomen van doorsnijding van een belangrijke archeologische vindplaats 

(de gedempte gracht rond een voormalige commanderij) door aanpassing van het 
ontwerp; 

• het documenteren van aanwezige archeologische waarden; 
• aanleg van geluidwerende voorzieningen ter plaatse van de woningbouwlokatie 

"De Ligt II" of optimalisatie van de inrichting van de toekomstige woonwijk; 
• realisering van geluidwerende voorzieningen bij een aantal individuele panden; 
• het inventariseren van de mogelijkheden en wensen met betrekking tot onder 

andere uitruil en compensatie van gronden en perceelsontsluitingen. 

Tijdens het vervolgtraject zal nader worden onderzocht op welke wijze invulling kan 
worden gegeven aan de voorgestelde maatregelen. 

10. Leemten in kennis en evaluatie 

Bij het opsteilen van deze Projectnota/MER is een beperkt aantal ieemten in kennis 
geconstateerd. De aard en omvang van de leemten staan een goed oordeel over de 
positieve en negatieve effecten van de omlegging van de provinciale weg echter niet 
in de weg. De beschikbare informatie was ruim voldoende voor het zichtbaar maken 
van de verschillen tussen de varianten en altematieven en het bereiken van het 
gestelde doel: het in het licht van de aanwezige functies en waarden selecteren van de 
meest optimale oplossing voor de leefbaarheidsproblematiek in de kom van Alphen. 
Tijdens de verdere planvonning, tijdens de bestek- en uitvoeringsfase en bij het op te 
stellen evaluatieprogramma dient wel rekening te worden gehouden met deze 
leemten. In deze Projectnota/MER wordt een eerste aanzet voor een evaluatie­
programma gepresenteerd. 
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1 lnleiding 

1.1 Aanleiding 

Al sinds het midden van de zeventiger jaren wordt door de Gemeente Alphen-Chaam 
(voormalige gemeente Alphen en Riel) gepleit voor het vinden van een oplossing 
voor het doorgaande verkeer door de bebouwde kom van Alphen. 
De hoge verkeersbelasting in de kom wordt met name veroorzaakt door de 
provinciale weg 422 tussen Baarle Nassau en Gilze die de kom van Alphen 
doorsnijdt. De verkeersbelasting van de Baarleseweg-Raadhuisstraat-Goedentijd is 
zodanig dat de doorstroming, verkeersveiligheid en de leefbaarheid in deze straten en 
de directe omgeving in gevaar komen. De verkeersproblematiek aan de westzijde van 
Alphen (de Chaamseweg-Willibrordplein) en aan de oostzijde van Alphen (de 
Stationstraat en St. Janstraat) hangt nauw samen met de problematiek van het 
doorgaande verkeer op de provinciale weg. 

Op basis van reeds voorziene stedelijke ontwikkelingen bij Breda, Tilburg en 
Turnhout valt te verwachten dat de intensiteiten van het doorgaande (vracht-) 
verkeer in de regio verder zullen toenemen. Op basis van een regionale verkenning 
van de problematiek [18] is door de provincie besloten aan de provinciale weg 422 
een belangrijkere regionale verkeersfunctie toe te kennen [32]. 

Om de problemen het hoofd te kunnen bieden is door de gemeente Alphen-Chaam en 
de provincie Noord-Brabant de noodzaak onderkend om de provinciale weg door 
Alphen om te leggen en de komtraverse opnieuw in te richten. De inmiddels 
uitgevoerde verkennende studies onderstrepen deze noodzaak [1] [2]. De omlegging 
is derhalve door de Provincie opgenomen in het 'Meerjaren-programma Verkeer, 
Vervoer en lnfrastructuur' [29]. Om deze omlegging daadwerkelijk te kunnen 
realiseren is begin 1998 een m.e.r.-procedure opgestart. 

1.2 Procedureel kader 

AR CAD IS 

Waarom een m.e.r.-procedure? 
Op basis van het gestelde in het Besluit milieu-effectrapportage (1994, onderdeel 
van de Wet Milieubeheer) [3] en eensluidende adviezen is besloten om voor de 
omlegging van de provinciale weg bij Alphen de m.e.r.-procedure te doorlopen. In 
bijlage 3 is een nadere onderbouwing van de noodzaak tot het doorlopen van de 
m.e.r.-procedure gegeven. De m.e.r.-plicht is gekoppeld aan het eerste besluit (trace­
besluit of vaststellen ruimtelijk plan) dat voorziet in de mogelijke aanleg. In dit geval 
is dat de herziening van het vigerende bestemmingsplan. De te volgen procedure 
komt in hoofdstuk 3 'Genomen en te nemen besluiten' uitgebreider aan de orde. 
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AR CAD IS 

Start11otitie 
Met de bekendmaking van de Startnotitie [4] op 16 januari 1998 is de m.e.r.­
procedure formeel gestart. In de Startnotitie is een probleemanalyse en een globale 
gebiedsbeschrijving opgenomen. Tevens is de voorgenomen activiteit gedefinieerd en 
zijn de kansrijke oplossingen (altematieven en varianten) geselccteerd. De 
Startnotitie heeft ten behoeve van de inspraak gedurende vier weken ter inzage 
gelegen bij de gemeente Alphen-Chaam (van 19 januari tot 16 februari 1998). 

Project11ota/MER 
Hct opstcllen van deze Projectnota/Milieu-effectrapport (Projectnota/MER) vormt 
de volgende stap in de procedure. Mede op basis van de Startnotitie en de inspraak­
reacties heeft de Cominissie voor de Milieu-effectrapportage op 19 maart 1998 haar 
advies-richtlijnen voor de inhoud van de Projectnota/MER uitgebracht [5]. De 
Gemeenteraad van Alphen-Chaam heeft de definitieve richtlijnen op 25 juni 1998 
vastgesteld [6]. Deze Projectnota/MER is aan de hand van de richtlijnen opgesteld. 
Deze Projectnota/MER zal gebruikt warden als hulpmiddel bij de besluitvom1ing 
over de uiteindelijke herziening van het bestemmingsplan. In de Projectnota/MER 
warden de in de Startnotitie geselecteerde oplossingen met betrekking tot de 
tracering en inrichting van de omlegging nader uitgewerkt, onderzocht op effecten en 
vergeleken. Hierbij wordt een integrate aanpak beoogd: naast milieu-aspecten 
(MER) warden ook aspecten als stedenbouw, landbouw en recreatie behandeld 
(Projectnota). Dit maakt een evenwichtige en realistische vergelijking van de 
oplossingen mogelijk. Op basis van deze vergelijking wordt door de Provincie 
besloten welk altematief de voorkeur heeft (voorkeursaltematief). Dit 
voorkeursaltematief wordt vervolgens voorgelegd aan de Gemeenteraad van Alphen­
Chaam. Na aanvaarding wordt het voorkeursaltematief uitgewerkt in een ontwerp­
bestemmingsplan. 

/11itiatiefi1emer 
Als initiatiefl\emer van het realiseren van de eventuele omlegging van de huidige 
provinciale weg door Alphen treedt op: 

Het college van Gedeputeerde Staten van Noord-Brabant 
Postbus 90151 
5200 MC 's-Hertogenbosch 

Bev"egtl gezag 
De Projectnota/MER dient ter onderbouwing van de te nemen besluiten inzake de 
eventueel benodigde bestemmingsplanherziening. Deze besluiten worden genomen door 
het bevoegd gezag. Het bevoegd gezag in het kader van het bestenuningsplan is: 

Gemccntc Alphcn-Chaam 
Willibrordplein 1 
5131 AV Alphen 

Projectteam 
Deze Projectnota/MER is in nauwe samenwerking met een speciaal voor dit project 
samengesteld projectteam opgesteld. In dit projecttcam zijn zowel de Provincie Noord­
Brabnnt als de Gemeente Alphen-Chaam vertegenwoordigd. De samenstelling en ta.1<en 
van het proiectteam zijn nader beschreven in hoofdstuk 3. 
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Jnspl'aak 
De Projectnota/MER en het ontwerp-bestemmingsplan worden na aanvaarding ervan 
door het Bevocgd Gezag (de gemeente Alphen-Chaam) gepubliceerd en gedurende 
tenminste vier weken ter inzage gelegd ten behoeve van de inspraak. Opmerkingen 
kunnen slechts betrekking hebben op het niet voldoen van de inhoud van deze 
Projectnota/MER aan de daarvoor wettelijk gestelde regels en de opgestelde 
richtlijnen of op onjuistheden in het rapport. 
Naast deze formele inspraak zijn belanghebbenden infom1eel op de hoogte gehouden 
door middel van een zogenaamde klankbordgroep. In deze klankbordgroep hadden 
vertegenwoordigers van de diverse belangengroeperingen zitting. Tijdens de 
bijeenkomsten bestond de mogelijkheid om (informeel) ideeen en wensen te uiten. De 
samenstelling en take~ van de klankbordgroep zijn nader beschreven in hoofdstuk 3. 

1.3 Opbouw van de Projectnota/MER 

ARCADIS 

In ltoofdstuk 2 wordt de noodzaak van een omlegging van de provinciale weg door 
Alphen onderbouwd. Achtereenvolgens wordt ingegaan op de voorgeschiedenis en 
achtergronden, de probleemstelling en het doel van de omlegging. 

In !toofdstuk 3 behandeld de genomen en nog te nemen besluiten. Eerst passeren de 
voor de beoogde omlegging relevante beleidsplannen op rijks-, provinciaal en 
gemeentelijk niveau de revue. Vervolgens wordt de te doorlopen m.e.r.-procedure en 
de koppeling met de bestemmingsplanprocedure toegelicht. Tot slot wordt kort 
ingegaan op de speciaal voor dit project ingestelde overlegstructuur: het projectteam 
en de klankbordgroep. 

In /100/dstuk 4 is een beschrijving gegeven van de gebiedskenmerken die mogelijk 
van belang zijn bij de omlegging van de provinciale weg in Alphen. Bij de 
beschrijving van de huidige situatie en de autonome ontwikkeling is een 
onderverdeling gemaakt in verkeersaspecten (mobiliteit, bereikbaarheid, 
verkeers(on)veiligheid, barrierewerking en langzaam verkeer), milieu-aspecten 
(bodem en water, natuur, landschap, archeologie, cultuurhistorie, geluid, trillingen 
en lucht) en ruimtelijke planologische aspecten (stedenbouw, landbouw, recreatie). 

In ltoofdstuk 5 worden mogelijke oplossingen voor de komproblematiek van Alphen 
ontwikkeld en uitgewerkt. Als eerste stap worden de nader te onderzoeken varianten 
uitgewerkt met betrekking tot de mogelijke traces, de vorm, het aantal en de ligging 
van de aansluitpunten, de hoogteligging van het trace en de benodigde maatregelen in 
de kom van Alphen. Als tweede stap worden de effecten van de varianten globaal en 
kwalitatiefbeschreven ten aanzien van verkeers- en vervoeraspecten, milieu-aspecten 
en ruimtelijk planologische aspecten. Als derde stap worden op basis van de 
beschreven effecten de kansrijke varianten geselecteerd. Als vierde stap worden op 
basis van deze kansrijke varianten de nader te onderzoeken integrale altematieven 
samengestcld. Tevens wordt het meest milieuvriendelijke alternatief ontwikkeld aan 
de ha:1d van de mogelijkheden en wensen ten aanzien van de diverse milieu-aspecten. 
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In hoofdstuk 6 zijn de effecten van de altematieven gedetailleerd beschreven. Hierbij 
zijn de zelfde (hoofd-)aspecten onderscheiden als bij de beschrijving van de huidige 
situatie en de autonome ontwikkeling. Daamaast wordt in een aparte paragraaf 
aandacht besteed aan het totaal aan effecten op het woon- en leefmilieu. Tot slot 
wordt aan het eind van dit hoofdstuk ingegaan op de realisatiekosten. 

In hoofdstuk 7 worden de altematieven aan de hand van de beschreven effecten 
vergeleken. Deze vergelijking vormt de basis voor de keuze van het 
voorkeursaltematief. Tot slot worden een aantal mitigerende en compenserende 
maatregelen voorgesteld om de negatieve effecten van het voorkeursaltematief 'te 
verzachten'. 

In hoofdstuk 8 wordt een overzicht gegeven van de leemten in kennis die tijdens het 
opstellen van de Projectnota/MER zijn geconstateerd. Tot slot wordt een eerste 
aanzet voor een evaluatie-programma gepresenteerd. 

Literatuurverwijzingen warden in deze Projectnota/MER met behulp van een 
nummer tussen haken weergegeven [ . .]. Dit nummer correspondeert met de nummers 
v66r de literatuuraanduidingen in de achterin dit rapport opgenomen literatuurlijst 
(bijlage 1). 

In deze Projectnota/MER warden een aantal begrippen en afkortingen gebruikt die, 
voor zover dit niet in de tekst gebeurd, in de verklare11de woordenlijst achterin 
nader \Vorden toegelicht (bijlage 2). 

In de bijlagen 3 tot en met 10 wordt aclttergr01uli11formatie gepresenteerd 
die is gebruikt bij de totstandkoming van de Projectnota/MER. Waar nodig is in de 
hoofdtekst naar deze bijlagen verwezen. 
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2 Probleemstelling en doel 

2.1 Voorgeschiedenis en achtergronden 

ARCADIS 

Regionale verkeersstructuur 
Alphen bevindt zich in de stedendriehoek Breda (in het noordwesten), Tilburg (in het 
noordoosten) en het Belgische Turnhout (in het zuiden). De stadsgewesten Breda en 
Tilburg worden verbonden door de A58, een belangrijke schakel in het 
hoofdwegennet van Nederland. Vanaf de A58 zijn er een drietal provinciale noord­
zuid verbindingen richting Turnhout, te weten (van west naar oost): 
• de Provinciale Weg 202 (in Belgie de Nll9), lopend vanaf Ulvenhout (Stadsregio 

Breda) via Chaam en Baarle-Hertog/Nassau naar Turnhout; 
• de Provinciale Weg 422, lopend vanaf Gilze via Alphen naar Baarle­

Hertog/Nassau (en verder via de PW 202 en de Nll9 naar Turnhout); 
• de Provinciale Weg 203 (in Belgie de Nl2), lopend vanaf Stadsregio Tilburg via 

Goirle, Poppel, Weelde en Ravels naar Turnhout. 

De beide tweede orde wegen (PW202 en de PW203) hebben van oorsprong een 
sterkere (inter-)regionaal verbindende functie dan de vierde orde weg door Alphen 
(PW422). De PW202 vormt inuners de meest directe verbinding tussen Breda en 
Turnhout en de PW203 tussen Tilburg en Turnhout. In figuur 2.1 is de regionale 
verkeersstructuur rond Alphen weergegeven. 

Regionale verkeersproblematiek 
In de bebouwde konunen van Alphen, Baarle-Hertog, Baarle-Nassau en Chaam 
raken, als gevolg van de steeds hoger wordende verkeersintensiteiten op de PW202 
en PW422, de regionale verkeersfunctie en de lokale leefbaarheid in toenemende 
mate in conflict. Op basis van reeds voorziene stedelijke ontwikkelingen bij Breda, 
Tilburg en Turnhout valt te verwachten dat de intensiteiten van het doorgaande 
(vracht-)verkeer op deze wegen in de nabije toekomst verder zullen toenemen. 
Vanaf 1992 hebben de toenmalige zogenaamde ABC-gemeenten (Alphen en Riel, 
Baarle Nassau, Baarle Hertog en Chaam), de handen ineen geslagen en de 
verkeersproblematiek in een regionale context aan de orde gesteld. Door de 
gemeenten werd er naar gestreefd om in samenwerking met de provincie tot een 
integrate oplossing van de verkeersproblematiek in de regio te komen. Dit resulteerde 
in 1996 in de 'Structuurvisie ABC-gemeenten ' [18]. In deze visie zijn de relevante 
regionale en lokale ontwikkelingen en de verkeerssituatie beschreven. Op basis 
hiervan zijn knelpunten gesignaleerd en oplossingen aangedragen. 
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Breda Tilburg 

Turnhout 

Figuur 2 .1: Regionale verkeersstructuur ARCADIS 



ARCADIS 

Een drietal algemene oplossingsrichtingen zijn beschouwd: 
• de PW202 behoudt de huidige (inter-)regionaal verbindende functie tussen Breda 

en Turnhout en de PW422 de huidige meer lokaal verbindende functie; 
• het opwaarderen van de PW422 ten koste van de PW202. Bij deze oplossing zal 

de PW202 voor het doorgaande verkeer onaantrekkelijker moeten worden; 
• het opwaarderen van de PW422 waarbij zowel de PW422 als de PW202 ecn 

belangrijke (inter-)regionale verbinding vormen. 

In de studie wordt alleen het aan beide wegen toekennen van een belangrijke 
regionale functie kansrijk geacht. Hierdoor kan de verkeersbelasting over beide 
wegen worden 'verdeeld' . Het nadeel van alleen aan de PW202 een belangrijke 
regionale functie toekennen is dat de komproblematiek bij Chaam niet structureel 
kan worden opgelost door bijvoorbeeld een omlegging. Het nadeel van alleen aan de 
PW422 een belangrijke regionale functie toekennen is dat het in de praktijk erg lastig 
is om een aanzienlijk deel van het verkeer 'over te hevelen' van de PW202 naar de 
PW422. Aangezien in de voorkeursoplossing is uitgegaan van een opwaardering van 
de PW422 wordt de kom van Alphen nadrukkelijk als knelpunt gesignaleerd. Een 
omlegging van de provinciale weg rond de kom en een herinrichting van de 
komtraverse is aangemerkt als een structurele oplossing van dit knelpunt. 
Aanbevolen werd om hiervoor zo snel mogelijk een tracestudie te starten. 
In bet recent door de Provincie opgestelde 'Provinciale Verkeers- en Vervoerplan' 
(PVVP, 1998) [32] is voor Brabant de nieuwe functie-toekenning op basis van het 
duurzaam veilige principe1 vastgelegd. Hierin is de PW422 door Alphen aangewezen 
als gebiedsontsluitingsweg en de PW202 tussen Breda en Baarle als erftoegangsweg. 
Dit betekent derhalve een sterke opwaardering van de PW422. De noodzaak voor de 
omlegging bij Alphen wordt hierdoor versterkt. 

Lokale verkeersproblematiek: de om/egging 
Uit gevoerd overleg tussen de voormalige Gemeente Alphen en Riel en de Provincie 
Noord-Brabant is gebleken dat van beide zijden de noodzaak werd onderkend om de 
provinciale weg om de kern van Alphen te leggen en de komtraverse opnieuw in te 
richten. Om deze oplossing tot stand te brengen is er in 1996 een studie verricht naar 
de verschillende mogelijkheden van de wegomlegging [1]. In deze tracestudie zijn de 
voors en tegens van een aantal varianten voor deze omlegging rondom Alphen op een 
rij gezet. Hierbij is gebruik gemaakt van gegevens uit in het verleden reeds verrichtte 
onderzoeken en van bij betrokkenen aanwezige inzichten en deskundigheid. Bij deze 
studie heeft een duurzame oplossing van de verkeersproblematiek van de kom van 
Alphen en het creeren van een meer leefbare kern steeds voorop gestaan. 

De variantenstudie en overleg tussen gemeente en de provincie Noord-Brabant heeft 
uiteindelijk geresulteerd in de keuze van de voormalige gemeente Alphen en Riel 
(raadsbesluit 28 november 1996) en de provincie Noord-Brabant (brief 
Gedeputeerde Staten 11 december 1996) voor een oostelijke omlegging. Ook de 
Provinciale Planologische Commissie Noord-Brabant onderschrijft de keuze voor 

1 Duurzaam veilige wegen zijn wegen waarvan de uitvoering in overeenstemming is met de functie 
en het gebruik ervan. Hierdoor bevindt zich geen verkeer op wegen die daar niet voor bestemd 
zijn, bijvoorbeeld geen fietsers op stroomwegen en geen doorgaand autoverkeer op wegen met 
een erf- en verblijfsfunctie. 
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een oostelijke omlegging (brief 30 oktober 1996). De betreffende brieven zijn in 
bijlage 5 van de startnotitie opgenomen [7] [8] [9]. De omlegging is door de 
Provincie opgenomen in het 'Meerjarenprogramma Verkeer, Vervoer en 
Jnfrastructuur' [29]. 

Begin 1997 is op basis van de tracestudie een eerste, verkermende, studie afgerond 
naar de mogelijke algemene technische uitwerking van de omlegging en de daarbij 
benodigde kunstwerken [2]. Op basis van deze studie en de daarover gevoerde 
discussies met de betrokken bevolking en tussen de Gemeente Alphen-Chaam 
enerzijds en de Provincie Noord-Brabant anderzijds is besloten om de 
verkeerskundige onderbouwing van de varianten en de studie naar de milieu-effecten 
nader uit te werken. Begin 1998 is de m.e.r.-procedure opgestart voor de omlegging 
van de provinciale weg rand Alphen. 

2.2 Probleemstelling 

ARCADIS 

Hoge verkeersbelasting van de lwm 
De aanleiding voor deze m.e.r.-studie is de hoge verkeersbelasting in de kom van 
Alphen. Deze hoge verkeersbelasting wordt met name veroorzaakt door de 
provinciale noord - zuid verbinding tussen Gilze en Baade Nassau (PW 422) die de 
kom van Alphen doorsnijdt. Tevens dragen de lokale oost - west verbindingen tussen 
A!phen en Chaam (Chaamseweg) en tussen Alphen en Poppel (Sint Janstraat) bij 
aan de hoge intensiteiten in de kom van Alphen. In figuur 2.2 zijn de vier 
invalswegen van Alphen en de bijbehorende etmaal-intensiteiten schematisch 
gevisualiseerd. De intensiteiten hebben betrekking op het totaal aantal 
motorvoertuigen op een werkdag in de huidige situatie ( eind 1997) en de toekomstige 
situatie (2010)_ De intensiteiten zijn gebaseerd op berekeningen met een op Alphen 
toegesneden verkeersmodel (zie hoofdstuk 4 en 6 en bijlage 5 voor een nadere 
uitwerking). De invalswegen zijn alle vier enkelbaans met een rijstrook voor elke 
rijrichting en zonder vrijliggende fietspaden. 

Uit in 1994 uitgevoerde tellingen [ 1 O] bleek dat op werkdagen, over een heel etmaal 
bezien, het aandeel doorgaand verkeer ongeveer even groot is als het aandeel 
h1::1kumst- en bestenuningsverkeer. Op een zondag is het aandeel doorgaand verkeer 
echter ongeveer een factor twee hoger door de grote hoeveelheid recreatief verkeer, 
onder meer van en naar Belgie. Als gevolg hiervan zijn de etmaal-intensiteiten op de 
provinciale weg op een zondag ongeveer een factor 1,5 hoger clan op een werkdag. 
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Gilze/Riel 
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Korn Alpben 
(/cruispunt) 
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6.900 I 10.400 

Baai·le Nassau 

Figuur 2.2: De vier invalswegen van Alphen en de bijbehorende 
etmaalintensiteiten (1997 I 2010) 

Knelpunten in de kom 
Door de hoge verkeersbelasting van de kom van Alphen komen de verblijfsfunctie en 
de verkeersfunctie met elkaar in conflict. Dit resulteert in de huidige situatie reeds in 
een aantal concrete knelpunten in de kom van Alphen: 
• hinder: als gevolg van de grote aantallen gemotoriseerde voertuigen treedt bij 

omwonenden hinder op als gevolg van geluid en trillingen; 
• aantasting van de verkeersveiligheid doordat het doorgaande en het bestemmings­

verkeer in toenemende mate met elkaar in conflict raken. Dit is in strijd met bet 
landelijke en provinciale beleid met betrekking tot 'duurzaam veilig'; 

• barrierewerking: oversteekbewegingen van het langzaam verkeer (fietsers, 
voetgangers) worden belemmerd door de hoge intensiteiten. 
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Deze knelpunten zullen door de geprognotiseerde groei van de verkeersintensiteiten 
de komende periode alleen maar worden versterkt. De verwachting is dat in 2010 op 
zondagen met piekdrukte de doorstroming van het verkeer door de kom wordt 
belemmerd ter plaatse van het kruispunt tussen de provinciale weg, Willibrordplein 
en de Stationstraat (negatieve beinvloeding van de bereikbaarheid). In 2010 zal naar 
venvachting de grenswaarde voor N02 langs de komtraverse worden overschreden. 

De omgeving van Alplte11 
Alphen ligt in een fraaie omgeving met natuur-, landschaps- en cultuurhistorische 
waarden. Daamaast heeft de omgeving belangrijke stedelijke (woonhuizen, 
bedrijventerrein, wegen), agrarische en recreatieve foncties. De eventuele omlegging 
van de provinciale weg kan dus enerzijds een verbetering betekenen voor de kom van 
Alphen en anderzijds resulteren in een aantasting van bestaande waarden en functies 
in de omgeving van Alphen. Deze aantasting kan het gevolg zijn van de aanleg en 
aanwezigheid van de nieuwe weg zelf, maar kan ook het gevolg zijn van een 
verandering van het verplaatsingspatroon in het gebied (belnvloeden van intensiteiten 
op andere wegen). 

2.3 Doe) van de omlegging 

ARCADIS 

De doelstelling van de voorgenomen activiteit luidt: 
Het ontwikkele11 vm1 ee11 duurzame oplossing* voor de verkeersproblematiek in 
de kom van Alplten. Hierbij zullen bestaa11de waarden enfuncties in ltet gebied 
zoveel mogelijk worden 011tzie11 en waar mogelijk versterkt. Waar mogelijk zal 
aansluiting worden gezocht bij bestaande plan11e11 en toekomstige 
011twikkeli11ge11. 

* Met ccn duurzame oplossing wordt in dit kader bedoeld: 
- een oplossing waarbij zoveel mogelijk invulling wordt gegeven aan het 

duurzaam veilige principe; 
- een oplo~sing waarbij de gesignaleerde problemen daadwerkelijk worden opgelost en 

niet simpelweg verplaatst; 
- een oplossing voor de lange termijn (grote toekomstwaarde). 
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3 Genomen en nog te nemen besluiten 

3.1 Algemeen 

Voor de eventuele omlegging van de provinciale weg om Alphen wordt een m.e.r.­
procedure doorlopen. Deze Projectnota/MER client ter onderbouwing van de 
eventueel benodigde bestemmingsplanherziening. De bedoeling is om de procedure 
voor herziening van bestemmingsplannen gelijk op te laten lopen met de m.e.r.­
procedure. 

In paragraaf 3 .2 wordt het relevante beleidskader beschreven. In paragraaf 3 .3 
wordt de te doorlopen m.e.r.-procedure nader beschreven. In paragraaf 3.4 zijn de 
samenstelling en de taken van het bij de opstelling van deze Projectnota/MER 
betrokken projectteam toegelicht. 

3.2 Beleidskader 

ARCADIS 

In deze paragraaf worden de relevante beleidsplannen en regelgeving beschreven die 
direct of indirect van invloed zijn op de voorgenomen activiteit: de omlegging van de 
provinciale weg om Alphen. Het gaat daarbij vooral om vastgestelde plannen en 
regelgeving die kaderstellend kan zijn voor het verder ontwikkelen van altematieven 
en varianten. In tabel 3 .1 is een overzicht gegeven van de relevante beleidsplannen. 
Achtereenvolgens worden de relevante beleidsplannen van de rijksoverheid, de 
provincie en de gemeente behandeld. 

Tabel 3. I: Beleidskader 
Rijksbeleid Structuurschema Verkeer en Vervoer (SW-II) 

Samen werken aan Bereikbaarheid (SW AB) 
Meerjarenprogramma Infrastmctuur en Transport (MIT) 
Meer:jarenprogramma Verkeersveiligheid 
Duurzaam Veilig 
Natuurbeleidsplan I Stmctuurschema Groene Ruimte 

Provinciaal beleid Provinciaal Verkeers- en vervoerplan 
Structuurvisie ABC-gemeenten 
Streekplan Noord-Brabant 
Provinciaal Natuurbeleidsplan 
Bedrijventerreinen op Maat 
Provinciaal Milieubeleidsplan 

Gemeentelijk beleid Bestemmingsplan bui tengebied 
Ruimtelijke studie Alphen-Oost 
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3 .2.1 

ARCADIS 

Rijksbeleid 

De rijksoverheid heeft op verschillende terreinen beleid vastgesteld in beleidsplannen 
en besluiten dat direct of indirect van belang kan zijn bij het oplossen van de 
verkeersproblematiek in en rand Alphen. Dit beleid is grotendeels vertaald en 
uitgewerkt in provinciaal beleid. Dit geldt onder meer voor: 
• Nationaal Milieubeleidsplan (NMP2) [21]; 
• De Derde Nota Waterhuishouding [24] en de Evaluatienota Water [25]; 
• Vierde Nata over de Ruimtelijke Ordening-Extra (Vinex) [26]. 

Navolgend zijn de meest relevante beleidsplannen kart toegelicht. 

Structuurschema Verkeer en Vervoer (SW-II) 
In het SVV-11 [27] is in 1990 het landelijk verkeers- en vervoersbeleid neergelegd. 
De hoofddoelen zijn: 
• het geleiden en beperken van de mobiliteit; 
• het verbeteren van de leefbaarheid en de verkeersveiligheid; 
• het verbeteren van de bereikbaarheid. 

Een belangrijk beleidsdoel is het beperken van de groei van de automobiliteit: een 
maximale groei van 35% tussen 1986 en 2010. Zander maatregelen wordt de groei 
in deze periode geschat op 70%. Het SVVII stelt forse investeringen in altematieve 
vervoerswijzen voor, met name in het openbaar vervoer en het goederen vervoer per 
spoor en over water. 
Oak voor verkeersveiligheid is een streefbeeld geforrnuleerd voor het jaar 20 I 0: 50% 
minder dodelijke verkeersslachtoffers en 40% minder gewonden. Tevens stelt het 
SVV-11 als doe! de binnenstad van verkeer te ontlasten. Hierdoor kan tevens de 
luchtvervuiling, de geluidshinder, het vervoer van gevaarlijke stoffen en het aantal 
verkeersslachtoffers in de stad warden teruggedrongen. 
Ten aanzien van de bereikbaarheid is het beleid is gericht op kwalitatief goede 
hoofdtransportassen tussen de economische centra onderling en naar het Europese 
achterland. 

Samen werken aan Bereilcbaarlteid (SWAB) 
Tn de nota "Samen werken aan bereikbaarheid" van het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat van september 1996 [20] wordt aangegeven dat het verkeers- en 
vervoersbeleid, zoals dat is vastgelegd in het SVVIl, vertraging heeft opgelopen. De 
automobiliteit stijgt aanzienlijk sneller clan de beoogde maximale groei (zie 
tekstkader). Om de vastgestelde beleidsdoelen nag binnen de gestelde beleidsterrnijn 
te kunnen realiseren zal het SVVII beleid versneld moeten warden uitgevoerd om de 
dreigende onbereikbaarheid van economische centra een halt toe te roepen. Daartoe 
zal mecr dan voorheen warden samengewerkt met andere overheden en met bet 
bedrijfsleven. Deze versnelling van hct bclcid is in de nota SW AB vertaald in een 
samenhangend pakket van maatregelen voor achterlandverbindingcn en grate 
stadsgewesten. De maatregelen zijn gericht op zowel de vraag (behoefte aan 
automobiliteit) als het aanbod (infrastructuur, openbaar vervoer). 
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Sterke toe11ame automobiliteit 
Voor de snelle groei van de automobiliteit zijn een aantal redenen aan te wijzen: 
• toename van de bevolking; 
• verdergaande individualisering; 
• flexibilisering van werktijden; 
• toenemende welvaart; 
• grotere woon-werk afstanden waardoor onder andere het relatieve aandeel van het 

langzame verkeer in de totale mobiliteit is afgenomen; 
• toename van de lengte van het hoofdwegennet; 
• de kwaliteit van het openbaar vervoer is nauwelijks verbeterd waardoor het relatieve 

aandeel in de totale mobiliteit is afgenomen; 
• het tot op heden niet uitvoeren van de naar verwachting meest effectieve maar tevens 

minst populaire maatregelen (rekening rijden, forse verhoging van de benzine-accijns). 

Mee1jare11programma 111/rastructuur en Transport 1998-2002 (MIT) 
Het SVVII- en SWAB-beleid is geconcretiseerd in het MIT [29]. Het MIT geeft 
naast de belangrijkste ontwikkelingen en beleidsaccenten op het gebied van verkeer 
en vervoer inzicht in infrastructuurprogramma's van het rijk voor de komende vijf 
jaar (verkenningen, planstudies en realisatie). 

Meerjarenplan Verkeersveiligheid 
In het Meerjarenplan Verkeersveiligheid [28] is aangegeven dat de verkeers­
veiligheidstaakstelling voor 2000 is vastgesteld op 25% minder slachtoffers dan in 
1985. Om aan deze taakstelling te kunnen voldoen is gekozen voor twee sporen: 
• aanscherping speerpuntenbeleid; 
• preventieve aanpak, metals doel te komen tot een Duurzaam Veilig Verkeers- en 

Vervoerssysteem. 

Duurzaam veilig verkeer 
In de recent gei'ntroduceerde visie 'duurzaam veilig' wordt nadrukkelijker dan 
voorheen gestreefd naar het wegnemen van de oorzaken van de verkeersonveiligheid. 
In deze visie wordt een integrale benadering voorgestaan waarbij functie, vorm en 
gebruik van de weg op elkaar zijn afgestemd. Om een functioneel gebruik van de 
weg mogelijk te maken zal de categorie-indeling inzichtelijker moeten worden voor 
de weggebruiker. Derhalve is begonnen met het opstellen van een 
categoriseringsplan. Dit resulteerde in april 1997 in het "Handboek Categorisering 
wegen op duurzaam veilige basis; Deel I (Voorlopige) Functionele en operationele 
eisen" [19]. In het handboek is een stappenplan uitgewerkt waarbij drie 
wegcategorieen zijn onderscheiden: stroomwegen, gebiedsontsluitingswegen en 
erftoegangswegen. Per wegcategorie is een aantal operationele eisen opgenomen 
voor wegvakken en kruispunten binnen en buiten de bebouwde kom. Vooruitlopend 
op de voorgenomen herziening van de Richtlijnen Ontwerp Autosnelwegen (ROA) 
en de Richtlijnen Ontwerp Niet-Autosnelwegen (RONA) wordt momenteel een 
publikatie voorbereid met ontwerp-criteria voor wegen buiten de bebouwde kom 
gebaseerd op de duurzaam veilige categorisering. 
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3.2.2 

ARCADIS 

Op 1 juli 1997 hebben het ministerie van Verkeer en Waterstaat, bet Interprovinciaal 
Overleg, de Vereniging van Nederlandse Gemeenten en de Unie van Waterschappen 
een intentieverklaring over het startprogramma Duurzaam Veilig ondertekend. Het 
startprogramma vom1t de eerste stap naar een meer uniform Nederlands wegennet en 
bcvat afspraken over onder meer infrastrncturele maatregelen, handhaving, educatie 
en flankerende maatrcgelen. 

Natuurbeleidsplan I Structuurscltema Groene Ruimte 
In het_Natuurbeleidsplan [22] wordt gestreefd naar een stelsel van samenhangende 
natuurgebieden, de Ecologische Hoofdstrnctuur (EHS). In het Strnctuurschema 
Groene Ruimte [23] worden naast de natuurkcrngcbicdcn (onderdeel EHS) ook 
overige, waardevolle landelijke gebieden aangegeven. De EHS en overige 
waardevolle gebieden zijn nader uitgewerkt in provinciale plannen. 

Provinciaal beleid 

Provinciaal Verkeers- en Vervoe1pla11 
Hct vcrkccrs- en vervoerbeleid op provinciaal nivcau is recent (mei 1998) 
geactualiseerd in het Provinciaal Verkeers- en Vervoerplan (PVVP) [32]. Het PVVP 
is de opvolger van Kruis punt van Wegen uit 1990 [31]. In het PVVP wordt, evenals 
in de landelijke beleidsplannen, gewezen op emstige congestie bij ongewijzigd beleid 
("verkeersinfarct"). De beleidsaccenten uit het SVVII en het SWAB worden vertaald 
en nader uitgewerkt op provinciaal niveau. Het provinciale beleid richt zich op: 
• voorkomen van vermijdbaar autogebruik; 
• stimuleren van altematieve vom1en van vervoer; 
• het verbeteren van het gebruik van de bestaande weginfrastrnetuur door het 

beleid meer te richten op het eeonomiseh belangrijke autoverkeer, het verhogen 
van de capaciteit van bestaande infrastructuur en het faciliteren van een hoger 
toegelaten tonnage voor het vrachtverkeer; 

• inzet op selectieve uitbreiding van weginfrastructuur, zoals doelgroepenstroken 
en extra rijstroken. 

In het PVVP is voor Brabant de nieuwe funetie-toekenning op basis van het 
'duurzaam veilige principe' vastgelegd. Hierin is de PW422 door Alphen 
aangewezen als gebiedsontsluitingsweg en de PW202 tussen Breda en Baarle 
Nassau/Hertog als erftoegangsweg. Dit betekent een sterke opwaardering van de 
PW422 ten koste van de PW202 in vergelijking tot de huidige situatie. Alie overige 
wegen in en rond Alphen zijn erftoegangswegen. 

Specifiek voor Alphen en directe omgeving is in het PVVP het volgende opgenomen: 
• in 2010 ligt op de provinciale weg door Alphen de verwachte verhouding tussen 

intensiteit en eapaeiteit (I/C verhouding) tussen de 0 en 85% (zie bijlage 5 voor 
een toelichting) , zowel bij voortzetting van het huidige beleid als bij realisering 
van de PVVP-doelen. Dit betekent dat geen congestie-problemen te verwachten 
zijn; 
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• de provinciale weg door Alp hen is in het basisnet collectief vervoer opgenomen 
als verbindende en ontsluitende lijn (geen interliner). De kern Alphen is een 
knooppunt met centrale haltevoorziening; 

• de omlegging van de provinciale weg om Alphen is als pijplijnplan nieuwe 
weginfrastructuur opgenomen; 

• zowel de provinciale weg als het Bels Lijntje zijn opgenomen in het primaire 
fietspadennet van de provincie. 

Meerjarenprogramma Verkeer, Vervoer en Infrastructuur 1998-2002 
De omlegging Alphen is in dit programma als planstudie opgenomen. 

Structuurvisie ABC-gemeenten 
Vanaf 1992 hebben de toenmalige zogenaamde ABC-gemeenten (Alphen en Riel, 
Baarle Nassau, Baarle Hertog en Chaam) de handen ineen geslagen en de 
verkeersproblematiek in een regionale context aan de orde gesteld. Door de 
gemeenten werd er naar gestreefd om in samenwerking met de provincie tot een 
integrale oplossing van de verkeersproblematiek in de regio te komen. Dit resulteerde 
in 1996 in de 'Structuurvisie ABC-gemeenten' [18]. In deze visie zijn de relevante 
regionale en lokale ontwikkelingen en de verkeerssituatie beschreven. Op basis 
hiervan zijn knelpunten gesignaleerd en oplossingen aangedragen. Voor een nadere 
uitwerking wordt verwezen naar de beschrijving van de voorgeschiedenis en 
achtergronden (paragraaf 2 .1). 

Stree/cpla11 Noord-Brabant 
In bet streekplan uit 1992 [12] zijn zowel huidige ruimtelijke functies als ruimtelijke 
ontwikkelingen vastgelegd. In het regionaal ontwikkelingsperspectief ligt voor de 
omgeving van Alphen het accent op de landbouw. De algemene kenmerken van een 
dergelijk gebied zijn: 
• aanwezigheid van agrarische bedrijfstakken met een goede concurrentie-positie, 

een samenhangend agribusiness-complex en ontwikkelingspotenties; 
• relatief geringe dichtheid aan ecologisch waardevolle gebieden; 
• beperkte verstedelijking. 

Alphen valt in het zuidelijke deel van de regio 'Stroomgebied van de Donge' . 
Specifieke beleidsdoelen voor dit gebied zijn onder meer: 
• ontwikkeling van grondgebonden rundveehouderij; 
• behoud van aanwezige natuurwaarden en incidenteel aanleg van 

verbindingszones; 
• verbeteren van de landschappelijke kwaliteit, onder andere door aanleg van 

beplantingen langs wegen en waterlopen. 

In het streekplan bestaat de ruimtelijke hoofdstructuur uit een aantal onderdelen: 
• in de stedelijke hoofdstructuur is Alphen aangewezen als groeiklasse 2 kern: 

alleen groei van wonen, werken en voorzieningen voor de lokale behoefte. Dit 
past binnen het VINEX-beleid om groei te bundelen in stedelijke gebieden en 
suburbanisatie tegen te gaan (weren van bebouwing en ande1e activiteiten die niet 
functioneel aan dat gebied gebonden zijn); 
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• in de groene hoofdstructuur zijn ten oosten van Alphen een tweetal ecologische 
verbindingszones opgenomen; 

• de omgeving van Alphen maakt onderdeel uit van de agrarische hoofdstructuur 
met akkerbouw en (intensieve) veehouderij; 

• in (de omgeving van) Alp hen liggen geen onderdelen van de hoofdinfrastructuur 
en de toeristisch-recreatieve hoofdstructuur. 

In een partiele herziening van het streekplan (februari 1998 vastgesteld) wordt aan 
de gemeenten voorgesteld een zogenaamde structuurvisie-plus op te stellen waarin 
nadrukkelijk aandacht wordt geschonken aan ruimtelijk kwalitatieve aspecten. 

In het Streekplan zijn in de omgeving van Alphcn geen openbare drinkwater­
voorzieningen en grondwaterbeschermingsgebieden opgenomen. 

Provinciaal Natuurbeleidsplan 
In het Natuurbeleidsplan Noord-Brabant [11] wordt het landelijke natuurbeleid ten 
aanzien van een samenhangend netwerk van natuurgebieden (de Ecologische 
Hoofdstructuur of EHS) regionaal ingevuld. Dit krijgt vorm in de zogenaamde 
Groene Hoofdstructuur (GHS) waarin bet beleid gericht wordt op het bieden van een 
planologische basisbescherming. Het gebied waarin de omleggingen rond Alphen 
zijn geprojecteerd bevinden zich een tweetal ecologische verbindingszones (zie ook 
onder streekplan). 

Bedrijve11terrei11e11 op maat 
In de nota 'Bedrijventerreinen op maat' [33] is de categorie-indeling binnen de 
stedelijke hoofdstructuur uit het Streekplan nader uitgewerkt voor 
bedrijventerreinen. In het stmctuurschema is bepaald dat groeiklasse 2 kemen 
(waaronder Alphen) alleen mogen voorzien in de grondbehoefte van lokale bedrijven. 

Provinciaal Milieubeleidsplan 
Het Provinciaal Milieubeleidsplan 1995-1999 [30] geeft een nadere uitwerking van 
het NMP2 op·provinciaal niveau op korte en middellange termijn. Hierbij wordt 
ingegaan op de hoofdlijnen van het milieubeleid, de milieuthema's, de inzet van 
instrumenten, gebiedsgerichte uitvoering en doelgroepen. Bij het gebiedsgerichte 
beleid worden t\vee categorieen gebieden onderscheiden: 
• grondwaterbeschermingsgebieden en intrekgebieden ten behoeve van de 

drinkwatervoorziening; 
• milieu-stimuleringsgebieden waaronder voom1alige bodembeschermingsgebieden, 

stiltegebieden, natuurmonumenten en wetlands. 

In de omgeving van Alphen bevinden zich echter geen stimulerings- en 
beschermingsgebieden. 
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3.2.3 

ARCADIS 

Gemeentelijk beleid 

Bestemmi11gspla11 buitengebied 
Het bestenuningsplan buitengebied van de voom1alige gemeente Alphen en Riel is in 
1990 vastgesteld. Voor bepaalde delen van het buitengebied is in 1996 gestart met 
het opstellen van een correctieve herziening [13]. Deze procedure is na I januari 
1997 stopgezet, waarna men is gestart met een integrale herziening van het plan. 

Aan het grootste deel van de omgeving van Alphen is primair een agrarische functie 
toegekend. Aan een tw_eetal gebieden zijn in het vigerend bestemmingsplan extra 
functies toegekend met aanvullende beschermende voorschriften: 
• het gebied aan de zuidzijde van Alphen, zowel ten westen van de provinciale weg 

als ten oosten van het bedrijventerrein heeft als bestemming agrarisch gebied met 
landscbappelijke en cultuurbistoriscbe waarden. Naast de agrarische functie is in 
dit gebied het behoud en/ofberstel van de aanwezige landschappelijke en 
cultuurbistorische/archeologische waarden een belangrijke doelstelling; 

• bet gebied ten noordoosten van Alphen, dat grofweg wordt ingesloten door de 
nieuwe woonwijk Wouwers/De Ligt I, de Goedentijd, de Schellestraat en 
waterzuiveringsinstallatie is aangemerkt als Agrarisch kernrandgebied. Dit is een 
agrariscb gebied dat een overgangszone vormt tussen enerzijds de in de nabijbeid 
aanwezige en in de naaste toekomst te verwacbten stedelijke functies en 
anderzijds het buitengebied. 

Aan een smalle zone aan weerszijde van twee ecologiscbe verbindingszones uit het 
streekplan is een ecologische functie toegekend (door middel van een wijzigings­
bevoegdheid). Het betreft: 
• een deel van bet voormalige Bels lijntje: ten noorden van de Nieuwveldweg, waar 

het daadwerkelijke fietspad begint; 
• de Dorpswaterloop (natte Ecologische verbindingszone): ten oosten van de 

kruising mt:t bet Bels Lijntje. 

Ruimtelijke studie Alphe11-0ost 
In opdracht van de gemeente Alphen-Chaam is door Compositie 5 stedenbouw b.v. 
in 1997 de 'Ruimtelijke studie Alphen-Oost' opgesteld [14]. In de studie is de 
gemeentelijke visie weergegeven op de ontwikkeling van Alpben-Oost, uitgaande van 
de omlegging conform trace Oost 2. Het gaat hier met name om de beoogde 
uitbreiding van bet bedrijventerrein en de realisatie van de nieuwe woonwijk 'De 
Ligt II'. Aangezien de planvorming rond Alphen-Oost is gekoppeld aan de 
planvorming met betrekking tot de rondweg is deze visie, conform het gestelde in de 
richtlijnen, integraal meegenomen in deze Projectnota/MER. 
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3.3 De m.e.r.-procedure 

ARCADIS 

Voor de eventuele omlegging van de provinciale weg in Alphen wordt een m.e.r.­
procedure doorlopen die is gekoppeld aan de bestemmingsplanprocedure. In figuur 
3 .1 zijn beide procedures schematisch weergegeven. De gemeente Alphen-Chaam is 
het bevoegd gezag (BG) met betrekking tot de bestemmingsplanherziening. De 
provincie Noord-Brabant treedt opals initiatiefuemer van de wegomlegging (IN). 

De m.e.r.-procedure is formeel gestart met de publikatie van de startnotitie [4]. Na 
de publikatie van de startnotitie heeft inspraak plaats gevonden. Op basis van de 
inspraak en na advies van de Conunissie voor de milieu-effectrapportage en de 
wettelijke adviseurs heeft het bevoegd gezag de richtlijnen voor de inhoud van de 
Projectnota/MER vastgesteld. Daarin is vastgelegd welke informatie de Projectnota/ 
MER client te bevatten en welke onderwerpen en aspecten per onderdeel van de 
Projectnota/MER dienen te worden uitgewerkt. 

Mede op basis van de richtlijnen is vervolgens deze Projectnota/MER opgesteld. 
Aan de hand van de Projectnota/MER wordt door de Provincie op basis van een 
gemotiveerde keuze uit de bestudeerde altematieven en varianten een voorkeurs­
altematief geformuleerd. Dit voorkeursaltematief wordt vervolgens voorgelegd aan 
de gemeenteraad van Alphen-Chaam. Na aanvaarding wordt door de gemeente, op 
basis van het gekozen voorkeursaltematief, een voorontwerp-bestenuningsplan 
opgesteld. 

Na bekendmaking en publikatie van de Projectnota/MER en het voorontwerp­
bestemmingsplan vindt inspraak plaats en wordt advies gevraagd aan de Commissie 
voor de milieu-effectrapportage en de wettelijke adviseurs. Door de Commissie voor 
de milieu-effectrapportage wordt bekeken of de Projectnota/MER voldoet aan de 
wettelijke eisen, tegemoet komt aan de gestelde richtlijnen en geen onjuistheden 
be vat. 

Aan de hand van de Projectnota/MER, bet ontwerp-bestemmingsplan, de 
inspraakreacties en het toetsingsadvies van de Commissie m.e.r. wordt door het 
bevoegd gezag het bestemmingsplan vastgesteld. Na goedkeuring van Gedeputeerde 
Staten van Noord-Brabant kan door alle belanghebbenden bcrocp wordcn 
aangetekend. 

Nadat het bestenuningsplan definitiefis vastgesteld kan het bestek voor de eventuele 
omlegging worden voorbereid, kunnen de benodigde gronden worden verworven en 
kan tenslotte met de uitvoering worden gestart. 
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3.4 Projectteam 

Zoals reeds in de inleiding is aangegeven is deze Projectnota/MER in nauwe 
samenwerking met een speciaal voor dit project samengesteld projectteam opgesteld. 
In dit projectteam waren vertegenwoordigers aanwezig van: 
• de Provincie Noord-Brabant: initiatiefuemer van de wegomlegging; 
• de Gemeente Alphen-Chaam: bevoegd gezag; 
• ARCADIS Heidemij Advies: adviseur en belast met het maken van produkten. 

De taken van het projectteam waren ondennccr: 
• bewaking van de voortgang; 
• het toetsen van de kwaliteit van de geleverde produkten; 
• het in gang zetten, bewaken en doorlopen van de noodzakelijke procedures; 
• zorgdragen voor inteme en exteme bestuurlijke afstemming en besluitvorming; 
• zorgdragen voor communicatie met overige belanghebbenden. 

3.5 Klankbordgroep 

ARCADIS 

Naast de formele inspraak zijn belanghebbenden informeel op de hoogte gehouden 
door middel van een zogenaamde klankbordgroep. In deze klankbordgroep hadden 
vertegenwoordigers van de diverse belangengroeperingen zitting (zie onderstaand 
kader). De klankbordgroep is diverse keren bijeengekomen. Tijdens dczc 
bijeenkomsten kregen de belanghebbende groeperingen informatie over de stand van 
zaken ten aanzien van de Projectnota/MER en bestond de mogelijkheid om 
(infonneel) ideeen en wensen te uiten. Het daadwerkelijke opstellen van de 
Projectnota/MER en de hierin te maken keuzes bleef uiteraard een 
verantwoordelijkheid van de initiatiefnemer en het projectteam (zie voorgaande 
paragraaf) . 

Samenstelli11g Kla11kbordgroep 
• Wethouder gemeente Alphen-Chaam (voorzitter) 
• ambtelijke medewerkers gemeente (3) 
• ambtelijke medewerkers provincie (2) 
• ARCADIS Heidemij Advies (1) 
• NCB afdeling Baronie Zuid-Oost (1) 
• ABC-milieugroep (1) 
• Natuurvereniging Mark en Leij (1) 
• bevolking trace Oost 1 (1) 

• bevolking trace Oost 2 ( 1) 
• bevolking buitengebied (3) 
• loonbedrijven buitengebied (1) 
• winkeliersvereniging (1) 
• OCT (1) 
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4 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

4.1 Algemeen 

ARCADIS 

In dit hoofdstuk wordt een beschrijving gegeven van de gebiedskenmerken die 
mogelijk van belang zijn bij de omlegging van de provinciale weg in Alphen. Bij de 
beschrijving van de huidige situatie en de autonome ontwikkeling is hierbij een 
onderverdeling gemaakt in een aantal (hoofd-)aspecten: 
• verkeer- en vervoersaspecten: 

- mobiliteit; 
- bereikbaarheid; 
- verkeers(on)veiligheid; 
- barrierewerking; 
- langzaam verkeer; 

• milieu-aspecten: 
- bodem en water; 
- natuur; 
-landschap; 
- archeologie en cultuurhistorie; 
- geluid, lucht en trillingen; 

• ruimtelijke en planologische aspecten: 
- stedenbouw; 
- landbouw; 
- recreatie. 

Onder autonome ontwikkelingen worden de voorziene ontwikkelingen in het 
studiegebied verstaan die plaats vinden indien de omlegging van de provinciale weg 
niet wordt gerealiseerd. Hierbij vormen vastgestelde overheidsbesluiten en 
beleidsvoomeinens het uitgangspunt. 

Het detailniveau van de beschrijving is afgestemd op het detailniveau dat is benodigd 
voor de effectbeschrijving (hoofdstuk 6). De bestaande situatie en autonome 
ontwikkeling vormen immers het referentiekader waaraan de effectbeschrijvingen 
worden gerelateerd. De grootte van het studiegebied wordt bepaald door de 
maximale reikwijdte van de te verwachten effecten. De grootte van het studiegebied 
kan per aspect verschillen. De beschrijving richt zich met name op de kom van 
Alphen (de knelpunten in de kom vormen immers de aanleiding voor deze studie) en 
het gebied ten oosten van Alp hen (de omlegging is inuners oostelijk van Alp hen 
geproj ecteerd). 
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4.2 

4.2.1 

4.2.2 

ARCADIS 

Verkeers- en vervoeraspecten 

Algemeen 

Voor het beschrijven van de huidige situatie en autonome ontwikkeling ten aanzien 
van de aspecten mobiliteit, bereikbaarheid, verkeers(on)veiligheid en barrierewerking 
is gebruik gemaakt van een verkeersmodel. In bijlage 5 zijn de uitgangspunten, de 
gehanteerde methodiek en de onderscheiden deelaspecten nader toegelicht. 

Mobiliteit 

I11te11siteite11 
Met behulp van het verkeersmodel zijn voor een groat aantal wegen in en rond 
Alphen de etmaalintensiteiten in 1997 en 2010 bepaald. Voor de belangrijkste wegen 
zijn in tabel 4.1 de totale etmaalintensiteiten en in tabel 4.2 de vrachtwagen­
intensiteiten weergegeven. In bijlage 7 is een totaaloverzicht van de intensiteiten van 
alle relevante wegen in bet studiegebied gepresenteerd. Voor een overzichtelijke 
weergave van de ligging van de verschillende wegvakken wordt verwezen naar 
bijlage 6 (de nummers in deze bijlage corresponderen met de nummers achter de 
straatnamen in de tabellen). 

Tb141 T a e .. otaa a an ta d b I "ks motorvoertmgen per etmaa op e eangn1 te wegen 
Wegvak (nr.) 1997 2010 Index 1997 = 100 

Goedentijd (9) 9.500 12.970 137 
Baarleseweg (16) 6.900 10.420 151 
Stationstraat (6) 2.400 2.340 98 
St. Janslraat (2) 1.570 1.780 113 
Chaamseweg (4) 1.110 1.080 97 

Tbl42Tt 1 t 1 a e .. oaa aana 1 tw vrac i d b l "kst t agens per e maa op e e ru1gn1' e wcgen 
We_gvak (nr.) 1997 2010 Index 1997 = 100 

Goedentijd (9) 1.540 2.360 153 
Baarleseweg (16) 1.020 1.780 175 
Stalionslraat (6) 440 440 iOO 
St. Janstraat (2) 300 310 103 
Chaamseweg ( 4) 90 110 122 

De verkeersbelasting op de provinciale weg in de kom van Alphen neemt uitgaande 
van de autonome ontwikkeling sterk toe. De vrachtauto-intensiteiten nemen daarbij 
nog sterker toe dan de personenauto-intensiteiten. Deze groei wordt met name 
veroorzaakt door de landelijke groei van het autoverkeer en de stedelijke 
ontwikkelingen in de regio (o.a. bij Breda, Tilburg en Turnhout). De St. Janstraat en 
de Chaamseweg laten een beperktere groei zien of zelfs een kleine afuame. 
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4.2.3 

AR CAD IS 

Totale automobiliteit 
In de navolgende tabellen zijn de gelndexeerde waarden van het totale aantal 
voertuigkilometers in de huidige situatie en autonome ontwikkeling weergegeven 
(huidige situatie == 100). Het betreft het totale motorvoertuigenkilometrage (tabel 
4.3) en bet totale vrachtwagenkilometrage (tabel 4.4) binnen het studiegebied. 
Onderscheid is gemaakt naar voertuigkilometers binnen en buiten de bebouwde kom 
van Alphen (bibeko respectievelijk bubeko). 

Tbl43 T a e . nkil ota e motorvoertmgc ometrage stu d' b' d (' d 1997 100) 1ep;e 1e m ex: == 
1997 2010 

Bubeko 100 130 
Bibeko 100 130 

Totaal 100 130 

Tabel 4.4: Totale vrachtautokilometrap;e studiegebied (index: 1997 == 100) 
1997 2010 

Bubeko 100 134 
Bibeko 100 141 

Totaal 100 135 

Het totale motorvoertuigen- en vrachtwagenkilometrage laat in de autonome 
ontwikkeling een groei zien van 30 a 40%. Dit is conform de berekende groei van de 
intensiteiten (zie tabel 4.1 en tabel 4.2). 

Bereikbaarheid 

Afwil,keling 
Met behulp van het verkeersmodel zijn voor alle relevante wegvakken in het 
studiegebied de intensiteit/capaciteit verhoudingen berekend. Hieruit blijkt dat zowel 
in de huidige situatie als in de autonome ontwikkeling de nonn van 0,85 nergens 
wordt overschreden (zie bijlage 5 voor een toelichting). Dit betekent dat in het 
studiegebied geen doorstromingsproblemen zijn te verwachten (geen congestie). 

Kruispuntbelasting 
Voor het belangrijkste kruispunt in de kom van Alphen zijn de aantallen 
motorvoertuigen die vanuit de verschillende richtingen het kruispunt naderen 
opgeteld (Raadhuisstraat, Chaamseweg, Baarleseweg en Stationstraat). Hieruit blijkt 
dat de kruispuntbelasting toeneemt van 9.589 motorvoertuigen per etmaal in 1997 
tot 13. l l 0 in 2010. De spitsuurintensiteit bedraagt ongeveer 10% van de 
etmaalintensiteit, dus respectievelijk circa 960 en 1310 motorvoertuigen. Deze 
intensiteiten zijn wel hoog, maar doorgaans niet problematisch. Uit berekening met 
het criterium van 'Slop' en het pakket 'Capcal' blijkt dat verkeerslichten niet 
noodzakelijk zijn op het kruispunt en dat het kmispunt voldoende capaciteit heeft. 
Uit in 1994 uitgevoerde verkeerstellingen [ 1 O] blijkt dat de etmaalintensiteiten op de 
provinciale weg op zondagen als gevolg van het grote aanbod recreatief verkeer een 
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4.2.4 

4.2.5 

ARCADIS 

factor 1,5 hoger zijn. Dit betekent dat in 2010 op zondagen tijdens piekdrukte wel 
sprake zal zijn van doorstromingsproblemen op het kruispunt. 

Sluipverlceer 
Voor wat betreft sluipverkeer is met name het gebruik van de St. Janstraat door 
doorgaand verkeer in de richting van het bedrijventerrein van Baarle-Nassau 
relevant. De totale etmaalintensiteit op deze verbinding neemt toe van 1.570 in 1997 
tot 1.780 in 2010 (zie tabel 4.1). Voor vrachtverkeer zijn deze intensiteiten 
respectievelijk 300 en 310 (zie tabel 4.2). Een aanzienlijk aandeel van de 
verkeersstroom in 1997 en in 2010 is naar verwachting sluipverkeer. 

Verkeers( on)veiiigheid 

Om een indicatie te geven van de verkeers( on)veiligheid in het studiegebied is voor 
de huidige situatie en voor de autonome ontwikkeling op basis van regionale 
kencijfers een berekening uitgevoerd. De hierbij gehanteerde methode en kencijfers 
zijn in bijlage 5 toegelicht. Tabel 4.5 geeft de resultaten van de berekening weer. De 
autonome ontwikkeling laat een duidelijke verslechtering zien ten aanzien van de 
verkeers(on)veiligheid in het studiegebied. 

T b 14 5 I d" k ili h "d a e n icatle ver eersve 1g e1 : aanta 11 d en gewon en en d d 0 en 
Criterium 1997 2010 

Gewonden 47,2 62,0 
Doden 2,72 3,55 

Barrierewerking 

Zoals reeds aangegeven bij het aspect mobiliteit zijn de huidige intensiteiten op de 
hoofdwegen in de kom van Alphen relatief hoog, met name op de Baarleseweg­
Raadhuisstraat-Goedentijd (de provinciale weg). Deze intensiteiten zullen in de 
autonome ontwikkeling alleen nog maar toenemen. 
Om een beeld te krijgen van de mate van barrierewerking is voor de bestaande 
komtraverse op basis van de breedte van de weg en de intensiteit en snelheid van het 
verkeer een oordeel gegeven over de oversteekbaarheid. De hierbij gehanteerde 
methode en kencijfers zijn in bijlage 5 toegelicht. In tabel 4.6 zijn het berekende 
aantal oversteekmogelijkheden per minuut weergegeven voor de Gocdcntijd, de 
Raadhuisstraat en de Baarleseweg. De oversteekbaarhcid van de komtraverse als 
gevolg van de autonome ontwikkeling verslechtert ten opzichte van de huidige 
situatie. 

Tbl46B a e .. k' k amerewcr mg omtraverse: overstee 1on r ·kl d age 11 1e en per mmuut 

Barrierewerking 1997 2010 

Goedentijd 6 4 
Raadhuisstraat 7 5 
Baarleseweg 7 5 
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4.2.6 

ARCA DIS 

Uit de tabel blijkt dat de provinciale weg in de kom van Alphen 4 a 7 keer per 
minuut oversteekbaar is voor het langzame verkeer (fietsers, voetgangers). Tijdens 
de spits en op zondagen zal dit aantal echter een stuk lager liggen. Hierdoor is 
sprake van (sociale) barrierewerking, waarbij met name de verkeersbeleving een 
belangrijke rol speelt. Dit probleem is het duidelijkst voelbaar in het centrum waar 
het Willibrordplein, de Baarleseweg, de Stationstraat en de Raadhuisstraat samen 
komen. De verblijfsfunctie is hier volledig verdrongen door de verkeersfunctie. 

Een groot deel van de voorzieningen ligt ten westen van de Raadhuisstraat: het 
gemeentehuis, het gemeenschapshuis, de kerk, een supermarkt, een basisschool en 
het sportcomplex met sporthal. Het gevolg is dat de bewoners uit de wijken ten 
oosten van de Raadhui_sstraat (De Wouwers, De Ligt I) de drukke verkeersweg 
moeten oversteken om van deze voorzieningen gebruik te kunnen maken. 

Langzaam verkeer 

In de richtlijnen [6] is aangegeven dat het langzaam verkeer een belangrijk 
aandachtspunt vormt voor de Projectnota/MER. Derhalve is er voor gekozen om in 
een aparte paragraaf aandacht te besteden aan deze voor Alphen belangrijke 
verkeerscategorie. 

La11dbou1vverkeer 
Het buitengebied ten oosten van Alphen heeft hoofdzakelijk een agrarische functie. 
Om een beeld te krijgen van de bewegingen van het landbouw-verkeer zijn met name 
een drietal loonbedrijven van belang. Deze loonbedrijven zijn gevestigd aan de 
noord-oostzijde van Alphen, respectievelijk aan de Schellestraat (nr. Sa en nr. 14-16) 
en aan de Druisdijk (nr. 11). De bedrijven zijn door de gemeente bezocht waarbij 
infommtie is ingewonnen met betrekking tot het aantal en type voertuigen, de veel 
gebruikte routes en de perioden en tijdstippen van gebruik. Hieruit blijkt dat het 
gezamenlijke verzorgingsgebied van de bedrijven de gehele omgeving van Alphen 
bestrijkt tot Chaam in het westen, Baarle Nassau in het zuiden en Gilze in het 
noorden. Het gaat in totaal om ruim meer dan 100 voertuigen, waarbij ruim 10 
voertuigen breder zijn dan de wettelijk toegestane norm van 3 meter. De 
belangrijkste, relevante routes verlopen in de huidige situatie via de Schellestraat en 
de komtraverse richting K waalburg en Chaam en via de Schellestraat, Boslust, St. 
Janstraat en Baarleseweg richting Kwaalburg en Boshoven. Deze routes warden het 
hele jaar door gebruikt, met pieken in voor- en najaar. 

Fietsverkeer 
Ten behoeve van de Projectnota/MER zijn op een door de weekse werkdag (dinsdag 
15 september) fietstellingen uitgevoerd. Er is op vier lokaties geteld 
(07.00 - 09.00 uur en 14.30 - 17.30 uur): 
1. de aansluiting van de Schellestraat op de Goedentijd (noordzijde van Alphen); 
2. de kruising van de bestaande provinciale weg (Boshoven) en het Bels Lijntje 

(zuidzijde van Alphen); 
3. de aansluiting van de Boslust op de St. Janstraat (oostz~jde van Alphen); 
4. de kruising van het Bels Lijntje met de Schellestraat (noord-oostzijde van 

Alphen). 
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Om een beeld te krijgen van de omvang van het recreatieve fietsverkeer is op de 
beide lokaties bij het Bels Lijntje eveneens geteld op zondag 26 juli 1998 (13.00 -
16.00 uur). 

De resultatcn per lokatie zijn opgenomen in bijlage 4. De totale aantallen waren: 
• lokatie Schellestraat/Goedentijd: 105 fietsers en 69 bromfietsers (werkdag); 
• lokatie Boshoven/Bels Lijntje: 251 fietsers en 39 bromfietsers (werkdag); 

• lokatie Boslust/St. Janstraat: 
• lokatie Bels Lijntje/Schellestraat: 

974 fietsers en 33 bromfietsers (zondag); 
159 fietsers en 21 bromfietsers (werkdag); 
350 fietsers en 8 bromfietsers (werkdag); 
721 fietsers en 18 bromfietsers (zondag). 

De belangrijkste fietsverbindingen waren: 
• de bestaande provinciale weg tussen Alphen en Gilze/Riel met een totale 

intensiteit van circa 13 0 (brom-)fietsers op een werkdag; 
• de bestaande provinciale weg tussen Alphen en Baade-Nassau met een totale 

intensiteit van circa 80 (brom-)fietsers op een werkdag en 290 op een zondag; 
• de St. Janstraat tussen de kom van Alphen en Terover met een totale intensiteit 

van circa 160 (brom-)fietsers op een werkdag; 
• het Bels Lijntje tussen Alp hen en Riel met een totale intensiteit van circa 310 

(brom-)fietsers op een werkdag en 590 op een zondag; 
• het Bels Lijntje tussen Alphen en Baarle Nassau met een totale intensiteit van 

circa 210 (brom-)fietsers op een werkdag en 720 op een zondag. 

Een belangrijk aandeel van het fietsverkeer op werkdagen wordt naar alle 
waarschijnlijkheid gevormd door schoolgaande jeugd. Op zomerse zondagen is 
sprake van hogere intensitciten als gevolg van recreatief fietsverkeer, met name op 
het Bels Lijntje (een hoogwaardige fietsverbinding tussen Tilburg en Turnhout). 
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Milieu-aspecten 

Bodem en water 

Bodem 

Bodemopbouw 
Het gebied in en rond Alphen wordt gekenmerkt door een dekzandplateau, net ten 
westen van de Gilze Rijen storing en de Centrale Slenk gelegen. Ten oosten van 
Alphcn, nabij de Dorpswaterloop, is sprake van een licht glooiend beekdal. Ten 
zuiden van Alphen is sprake van een terrasafzetting bedekt met dekzand. De 
bodemopbouw van het gebied is op de bodemkaart gekenmerkt als een hoge zwarte 
enkeerdgrond en voor een deel vorstvaaggronden (in het navolgende tekstkader zijn 
beide bodemtypen kort toegelicht). De hoogteligging van het gebied varieert van 25 
m +NAP ten zuiden van Alphen tot 21,5 m +NAP in het beekdal ten oosten van 
Alp hen. 

E11keerdgro11d (zEZ23) 
Enkeerdgronden zijn gronden die vroeger bemest werden met potstalmest. In deze potstalmest zat 
naast heideplagge en bosstrooisel oak veel zand. Door de eeuwen lange bemesting met potstahnest 
zijn deze cultuurgronden geleidelijk opgehoogd met lmmeus zand en zijn dikke humushoudende 
dekken ontstaan. Door de hoge ligging boven het grondwaterniveau warden ze hoge zwarte 
enkeerdgronden genoemd. De gronden hebben een 0,3 a 0,4 m. danker grijsbruine tot zwarte 
bouwvoor van overwegend matig humeus matig lemig fijn zand. De daaronder liggende laag heeft 
dezelfde korrelgrootteverdeling, maar is lichter van kleur en bevat iets minder organische stof. 
Vanaf 0,6 a 0,8 m-mv wordt het leemgehalte hoger, van ca 20 % uit de bouwvoor naar 25 a 45 %. 

Vorstmaggro11de11 (Zb23) 
Vorstvaaggronden zijn hooggelegen, vaak reliefrijke delen in het dekzandgebied. Bij gebruik van 
deze gronden als landbouwgrond is de matig humusanne bovengrond vennengd met het 
onderliggende zeer hunmsanne materiaal. Hierdoor is, mede door een versnelde vertering van de 
aanwezige ruwe organische stof, een zeer humusanne bouwvoor ontstaan. Het sterk of zeer sterk 
lemige materiaal gaat op 0,60 a 0,70 m diepte over in zwak lemig fijn zand. Hierin warden vaak ca. 
l cm dikke ijzer fibers aangetroffen. 

Op basis van diepboringen in de nabije omgeving van Alphen kan de geologische 
opbouw worden beschreven [16J. In de onderstaande tabel is een overzicht gegeven 
van deze geologische opbouw. 

Tabel 4.7:Geologische opbouw bodem (diepte in meters beneden het maaiveld) 
Diepte Formatie Grondsoort 

0 - 45 Kedichem en Tegelen matig grof tot matig ftjn zand met lemige en 
kleiige lagen 

45 - 80 Maassluis en Tegclcn uiterst grof tot matig grof zand 
80 - 90 Kallo zandige klei 
> 90 Oosterhout middelfiin tot matig grof zand met schelnen 
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Bodemverontreinigingslokaties 
In het kader van deze studie zijn mogelijke bodemverontreinigingslokaties 
gelnventariseerd. Deze inventarisatie resulteerde in een mogelijk relevante lokatie 
aan de Oostzijde van Alphen. Het betreft het bedrijfsterrein van Roelands 
Landbouwmachines (St. Janstraat 4-6). In 1995 is hier een verkennend 
bodemonderzoek uitgevoerd [15]. De conclusie van het onderzoek was echter dat 
geen nader onderzoek noodzakelijk is. 

Grondwater 

Geohydrologie 
Op basis van de geologische opbouw en de grondwaterkaart van Nederland kan een 
geohydrologische schematisatie warden opgesteld. Deze schematisatie is in de 
onderstaande tabel weergegeven. Het eerste watervoerende pakket ontbreekt. 

Tbl48G hdl I . I a e eo Ly ·o og1sc 1e sc h f f b d ema isa ie o em 

Diepte Geohydrologische laag 

0 - 45 scheidende laag 
45 - 80 watervoerend pakket II 
80 - 90 scheidende laag 
> 90 watervoerend pakket III 

Stijghoogte en stromingsrichting 
Uit de bodemkaart van Nederland [16] blijkt dat in het gebied ten oosten van Alphen 
sprake is van grondwatertrap VII: een gemiddeld hoogste grondwaterstand van 
minder dan 80 cm beneden maaiveld en een gemiddeld laagste grondwaterstand van 
meer dan 160 cm beneden maaiveld (zie voor een toelichting navolgend tekstkader). 
Uit grond,vatennetingen op korte afstand van de aansluiting van de Nieuwstraat op 
de Stationstraat blijkt echter dat het grondwaterpeil op deze lokatie de afgelopen drie 
jaar rnim vijf !11eter beneden maaiveld lag. 

BeJ1ali11g l'all de gemfrldeld lwogste e11 laag.Yte gro11dwatersta11d 
De grondwaterstanden fluctueren gedurende het gehele jaar. Een gevolg van deze fluctuatie is een 
afwisseling van het lucht- en watennilieu in de grondlagen. Hierdoor ontstaat, hoofdzakelijk door 
ijzerverbindingen, na verloop van tijd een verkleuring in de grondlagen: de hydromorfe 
profielkenmerken. In veel gevallen kan uit deze rnest- en reductieverschijnselen de hoogte van de 
grondwaterstand in perioden met veel neerslag worden vastgesteld (winterperiode, gemiddeld 
hoogste grondwaterstand hydromorf) en in perioden met weinig neerslag (zomerperiode, gemiddeld 
laagste grondwaterstand hydromorf). 

Alphen ligt relatiefhoog ten opzichte van de omgeving en bevindt zich op een 
\vaterscheiding'. Uit het isohypsenpatroon van het freatisch grondwater blijkt dat de 
stromingsrichting westelijk gericht is, richting de Strijbeeksche Beek. Ter plaatse 
van de Dorpswaterloop zal het freatische grondwater echter in oostelijk richting 
stromen, in de richting van de Lei. 
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Uit het isohypsenpatroon blijkt dat de stromingsrichting in het tweede watervoerende 
pakket van zuid naar noord is. 

Relatie tussenfreatisch en diep grondwater 
Een vergelijking tussen de stijghoogte van het freatisch grondwater en de stijghoogte 
van het water in het eerste watervoerende pakket laat zien dat er in het gehele gebied 
wegzijging plaats vindt van het freatisch grondwater naar het dieper gelegen 
grondwater (er is dus geen sprake van kwel). 

OppervlakteJvater 
Alphen en omgeving maken onderdeel uit van het meest zuidelijke gedeelte van het 
stroomgebied van de Donge. Dit gebied wordt gekenmerkt door een zwak golvend 
dekzandlandschap, docirsneden door enkele weinig markante beekdalen. Aan de 
oostelijke rand van de bebouwde kom van Alphen ontspringt de Dorpswaterloop. 
Deze bij Alphen vaak droog staande beek loopt juist ten noorden van Boslust naar 
het oosten om uiteindelijk over te gaan in het beekdal van de Lei. De 
Dorpswaterloop is in beheer bij het Waterscbap de Dongestroom. In bet studiegebied 
komt naast deze beek en een aantal sloten geen oppervlaktewater voor. 

Auto11ome 011twikkeli11g 
In bet studiegebied worden voor het aspect bodem en water vooralsnog geen 
relevante autonome ontwikkelingen voorzien. 

Natuur 

Huidige situatie 
Alpben ligt in een regio met relatief weinig natuurwaarden. In bet Natuurbeleidsplan 
en bet Streekplan van de provincie Noord-Brabant [ 11] [ 12] zijn in de directe 
omgeving van Alphen geen natuurkem- of natuurontwikkelingsgebieden aangegeven. 
De dichtst bijgelegen weidevogelgebieden (de Poppelsche Heide en de Rielsche 
heide) liggen op meer dan 4 km afstand van de kem Alphen. Ten westen van Alphen 
ligt een aanzienlijke oppervlakte multifunctioneel productiebos met hoofdzakelijk 
naaldbomen en slechts beperkte natuurwaarde. 

Het gebied ten oosten van de kem Alphen wordt wel doorsneden door twee 
ecologische verbindingszones uit de ecologische hoofdstructuur: 
• een droge ecologische verbindingszone. Deze verloopt via het "Bels Lijntje" (de 

voormalige spoorverbinding tussen Tilburg en Turnhout). Het Bels lijntje vormt 
een groen lint in het landschap. Deze verbindingszone is opgenomen in het 
Bestemmingsplan Buitengebied van de voonnalige gemeente Alpben en Riel 
[13] en is eveneens opgenomen in het in ontwikkeling zijnde Bestemmingsplan 
Buitengebied voor de huidige gemeente Alphen-Chaam. De verbindingszone is 
echter ten zuidoosten van Alphen ter plaatse van het bedrijventerrein 
onderbroken en wordt ten zuiden van de kem Alphen reeds door de provinciale 
weg (Baarleseweg) doorsneden; 

• een natte ecologische verbindingszone. Deze loopt door het beekdal ten oosten 
van Alphen (de Dorpswaterloop). Deze verbindingszone sluit aan op de 
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eerstgenoemde verbindingszone en is eveneens opgenomen in het 
Bestemmingsplan Buitengebied van de voonnalige gemeente Alphen en Riel 
[13]. Deze verbindingszone is in de huidige situatie nauwelijks ontwikkeld. 

Autonome ontwikkeling 
De gemeente is voomemens om, in samenhang met de beoogde ruimtelijke 
ontwikkelingen aan de oostzijde van Alphen (uitbreiding van het bedrijventerrein, 
woningbouw): 
• de bestaande onderbreking in de droge ecologische verbindingszone langs het 

Bels lijntje op te heffen; 
• meer invulling te geven aan de natte ecologische verbindingszone langs de 

Dorpswaterloop; . 
• laanbeplantingen aan te vullen, afschermend groen rond de aaneengesloten 

bebouwing aan te brengen en 'groene vingers' binnen de kom van Alphen te 
creeren. 

Deze maatregelen, die ondermeer zijn opgenomen in het bestemmingsplan [13] en de 
Ruimtel~jke studie Alphen-Oost [14], zullen de ecologische waarde van het gebied 
ten oosten van Alphen enigszins verhogen. 

Het waterschap 'De Dongestroom' is voomemens om in het kader van de 
'Toekomstvisie Stroomgebied de Donge' de Dorpswaterloop in te richten als 
ecologische verbindingszone. 

Lands chap 

Huidige situatie 
In het Streekplan [12] zijn diverse gebieden in de regio aangewezen als 
landschappelijk aandachtsgebied (aardkundig waardevol gebied) waar beschenning 
van de huidige landschappelijke waarden een hoge prioriteit heeft. Het gebied direct 
ten oosten van Alphen valt hier echter buiten. Het landschap wordt aan de oostzijde 
van oorsprong gekenmerkt door kleinschaligheid met oude akkercomplexen. Als 
gevolg van de ruilverkaveling 'Alphen en Riel' is de kleinschaligheid aangetast en 
grotendeels vcrdwcnen. In hct landschap zijn ccn aantal landschappclijk waardevolle 
elementen en stmcturen aanwezig [14]: 
• de voorma!ige spoor!ijn Tilburg - Tumhout (het 'Bels Lijntje') met een 

tweezijdige houtwal vormt een continu groen lint door het landschap, alleen 
onderbroken ter plaatse van het bedrijventerrein van Alphen; 

• het ten oosten van Alphen gelegen beekdal is nog goed in het landschap 
herkenbaar. Dit beekdal maakt onderdeel uit van het stroomgebied van de Leij. ln 
het Besternn1ingsplan [13] is aangegeven dat in dit beekdal sprake is van een 
samenhang tussen de waterloop, de percelen, de hoogteverschillen, de lokale 
wegen, de bebouwing en de beplanting; 

• de laanbeplanting langs de Stationstraat, de St. Janstraat en de Prinsehoeflaan. 
Met name dit laatste onvc1harde pad bcschikt over zeer fraaie en oude 
laanbeplanting; 
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• de ruitersportvereniging en het volkstuinencomplex aan de Walkvat en de 
Nieuwveldweg en de overstort van het bedrijventerrein nabij de Prinsehoeflaan 
vormen opvallende groenelementen. 

• het kapelletje met een beeld van St. Barbara op de kruising van de Schellestraat 
en de Goedentijd vormt een opvallend element. 

Autonome ontwikkeling 
De gemeente is voomemens om, in samenhang met de beoogde mimtelijke 
ontwikkelingen aan de oostzijde van Alphen (uitbreiding van bet bedrijventerrein, 
woningbouw) de bestaande ruimtelijke stmctuur te verbeteren, onder andere door het 
aanvullen van laanbeplantingen, het aanbrengen van afschermend groen rond de 
aaneengesloten bebouwingen en het creeren van 'groene vingers' binnen de kom van 
Alphen. Deze maatregelen zijn opgenomen in de Ruimtelijke studie Alphen-Oost 
[14]. 

Cultuurhistorie en archeologie 

Huidige situatie 
Alphen en omgeving zijn in het streekplan [ 12] niet aangewezen als cultuurhistorisch 
aandachtsgebied. De oatstaansgeschiedenis (zie navolgend tekstkader) is door de 
recente groei van AJphen en het verdwijnen van herkenbare en karakteristieke 
elementen niet of nauwelijks nog afleesbaar. De verkeerssituatie is niet wezenlijk 
veranderd: de oude routes in het gebied zijn de hoofdroutes van nu. Aan de zuidzijde 
van de kern Alphen liggen nog oude akkercomplexen met cultuurhistorische 
waarden. Het betreffende gebicd is in het bestemmingsplan [13] opgenomen als 
agrarisch gebied met cultuurhistorische waarden (zie ook hoofdstuk 3 
'Beleidskader ). Bovendien zijn verspreid over Alphen een aantal cultuurhistorisch 
waardevolle gebouwen aanwezig. In het oude centrum van Alphen staan enkele rijks­
en gemeentelijke monumenten [ 14]. 

011t111ikl<eli11gsgesc/1ieJe11is 
Alphen Jigl in een gebied waarin de ondergrond grotendeels bestaat uit vroeg- en midden­
pleistocene terrasalZettingen van de rivier de Rijn (2,3 miljoen - 130.000 jaar geleden) [34] . Deze 
afzetlingen zijn bedekt door een laag dekzand van wisselende dikte uit het Midden en Laat 
Pleisloceen (300.000 - 10.800 jaar geleden). Alphen is ontstaan als een nederzetting op dit relatief 
hoge dekzandplatcau op de }cruising van twee behmgrijke routes: Den Bosch-Tumltoul (noord-zuid) 
en Breda-Manstrichl (west-oost). Deze vesliging beslond Jange tijd uil een niet versterkle kerk en 
een klooster met daaromheen enige bebouwing. In 19 J 6 ging het daarbij nog om en.kele tienlallen 
gebouwen (een zogenaamd ' tiendakkcrdorp' ) [14]. Rondom_Alphen ontwikkeldcn Zich in de loop 
van de tijd enkele kleine agrarische nederze!tingen met verspreide boerderijbebouwing, zoals 
Kwaalburg, Terover en Hel Looneind. Dczc ecuw is de kem Alphen sterk gegrne.id en zijn enkele 
bebouwiligslinten ontstaan tussen Alphcn en de kleinere bebouwingsconcentraties rond Alphen. Hel 
kleinschalige en gevarieerde Jandscbapsbeel<l met vcle kleinere bossen, lan<lgoedercn en ecn dichle 
houtwalstructuur is geleidelijk nan verdwenen. 
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Alphen en omgcving is archeologisch gezien een zeer interessant gebied. Overgangen 
in het landschap van nat naar droog waren van oudsher zeer in trek als woongebied, 
zcker in de tijd dat mensen nog minder technischc middelcn hadden om hct landschap 
naar bun hand te zetten. Mede vanwege de bodcmgesteldheid (zie navolgend 
tekstkader) beeft het gebied een hoge archeologische verwachtingswaarde. Derhalve 
is in opdracht van de gemeente Alphen-Chaam door archeologisch adviesbureau 
RAAP een Aanvullende Archeologische Inventarisatie (AAI) uitgevoerd ter plaatse 
van de beoogde omlegging [34]. Bij deze inventarisatie zijn aan de oostzijde van 
Alphen in totaal acht vindplaatsen beschreven. 

Hoge arclleolagisc/Je veni ncl1ti11gswaartle {34/ 
De bodcm is opgebomvd ult lemige oude dckzandcn waarop zich esdekken of enkeerdgronden 
bcvindcn. Hcl zijn vruchtbare grondcn die sinds lange tijd in gebruik zijn als bouwland en 
gcdurende deze lange gebruiksperiode geleidelijk zijn opgehoogd met potstalmest. Als gevolg van 
deze bemestingswijze ontstond cen humushoudende bovengrond of esdek met een dikte van meer 
dan cen halve meter. De ondergrond van dergelijke esdekken is vaak rijk aan archeologische resten. 
De redcn hiervoor is dal d.c csdekken zij n aangelegd op vrnchtbare gronden die voor de Late 
Middelceuwcn il1 gebruik waren als woonpleats, begraafplaats en akker. Omdat de archeologische 
rcstcn door hct dikkc esdek beschennd wordeu. tcgen aantasting, zijn ze doorgaans goed 
geconscrveerd. 

Autonome 011twikkeling 
Als gevolg van de beoogde ruimtelijke ontwikkelingen aan de oostzijde van Alphen 
(uitbreiding van het bedrijventerrein, woningbouw) zullen oude akkercomplexen 
warden aangetast en verloren gaan. De afleesbaarheid van de ontwikkelings­
geschiedenis van Alphen zal derhalve verder afnemen. Zowel de beoogde uitbreiding 
van het bedrijventerrein als de nieuwe woonwijk gaan elk mogelijk ten koste van ( een 
deel van) een door archeologisch adviesbureau RAAP geinventariseerde 
archeologische vindplaats (met onder andere sporen uit de prehistorie) [34]. 

Geluid, trillingen en lucht 

Algemeen 
Voor het beschrijven van de huidige situatie en de autonome ontwikkeling ten 
aanzien van de deelaspecten geluid, trillingen en lucht zijn op basis van de met het 
verkeersmodel berekende intensiteiten (zie verkeers= en vervoeraspecten, paragraaf 
4.2) geluidsberekeningen uitgevoerd. In bijlage 8 zijn de gebruikte modellen en de 
hierbij gehanteerde uitgangspunten nader toegelicht. In deze paragraaf wordt 
vulstaan met een korte weergave van de resultaten. 

De grootte van het onderzoeksgebied wordt bepaald door het invloedsgebied van 
wegverkeerslawaai. Uitgcgaan wordt van het gebied binnen de 50 dB(A)-etmaal­
waardecontour. 
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Geluid 
Voor het deelaspect geluid zijn het oppervlak binnen de 50 dB(A) etmaalwaarde­
contour en het aantal geluidgehinderden bepaald. In bijlage 10 zijn de berekende 
contouren voor de huidige situatie en voor de autonome ontwikkeling opgenomen. 

Oppervlak b;nnen de 50 dB(A) etmaalwaardecontour 
In tabel 4.9 is de oppervlakte binnen de berekende 50 dB(A) contour weergegeven. 

Tabet 4.9: Oppcrvlak fhal binnen de 50 dB(A) etmaalwaarde contour 

Door toenemende verkeersintensiteiten neemt het geluidbelaste oppervlak als gevolg 
van de autonome ontwikkeling in het gehele studiegebied toe. 

Aantal geluidgehinderden 
In tabel 4.10 is het aantal geluidgehinderden weergegeven aan de hand van de 
zogenaamde Populatie Hinder Index (PHI, zie bijlage 8). 

T b 14 10 A a e l 'd I . d d anta ge LU 1ge un er en op b . as1s van d P I . H d Ind e OJU atle mer ex 
50-55 55-60 60-65 PHI 

1997 aantal woningen 168 152 117 
aantal gehinderden 2352 6384 8190 1.6926 

2010 aantal woningen 176 160 122 
aantal gehinderden 2464 6720 8540 1.7724 

Door toenemende verkeersintensiteiten neemt het aantal gehinderden als gevolg van 
de autonome ontwikkeling in het gehele studiegebied toe. 

Bijzondere geluidgevoelige bestemmingen 
In Alphen zijn drie zogenaamde bijzondere geluidgevoelige bestemmingen 
aanwezig: de basisschool, het Steunpunt Ouderen Alphen en Camping 't zand. 
In tabel 4.11 is voor deze bestemmingen de optredende geluidsbelasting 
weergegeven. 

T b l 4 11 G I . d b I t' . dB(A) b .. d I ·a li b t a e e m s e as 1ng m IJZOn ere gc m 1gevoe 1gc es eounmgen 
1997 2010 

Basisschool 61 63 
Steunount Ouderen 55 58 
Camping 't zand <50 <50 

Door toenemende verkeersintensiteiten in de kom neemt de toch al hoge 
geluidsbelasting bij de Basisschool en het Steunpunt Ouderen als gevolg van de 
autonome ontwikkeling verder toe. 
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Beoogde nieuwbouwlokatie 
Bij de beoogde woningbouwlocatie 'De Ligt II', zoals deze is uitgewerkt in de 
'Ruimtelijke studie Alphen Oost' [14], wordt aJs gevoJg van de huidige provinciaJe 
weg (Gocdentijd) de voorkeursgrenswaarde van 50 dB(A) overschreden (voor exacte 
Jigging van de contouren wordt verwczen naar bijJage 10). Het overschreidings­
gebied is bij de autonome ontwikkeJing als gevoJg van de hogere intensiteiten op de 
Goedentijd groter dan in de huidige situatie. In het overschrijdingsgebied is reaJisatie 
van de nieuwbouw alleen mogelijk bij toepassing van geluidafschermende 
voorzieningen of aanvraag van een hogere grenswaarde. Door de aanwezigheid van 
de bestaande bebouwing is realisatie van afschermende voorzieningen langs 
Goedentijd echter niet ~ogelijk. 

Trilling en 
Voor verkeerswegen geldt dat de sterkste verkeerstrillingen afkomstig zijn van het 
aandeel zwaar verkeer (bussen en vrachtwagens). Het trillingsniveau is verder 
afuankeJijk van het wegdektype en de ondergrond. Voor de hoofdwegen in Alphen is 
uitgegaan van dicht asfalt beton op een zandachtige bodemstructuur. In tabel 4.12 
zijn de berekeningsresultaten gegeven van de te verwachten A1- en Ai-contour voor 
hoofdverkeerswegen voor bestaande woningbouwsituaties (zie bijlage 8 voor een 
toclichting). Naast de eigenschappen van de weg en de bodem wordt de Jigging van 
deze contouren bepaaJd door de bestemmingen langs de weg. Er worden drie 
gebieden onderscheiden: 
• in het gebied tussen de weg en de Ai-contour zal trillingshinder optreden; 
• in het gebied tussen de A1- en de Arcontour kan afuankelijk van de intcnsiteit 

van het vrachtverkeer trillingshinder optreden; 
• in het gebied buiten de A1-contour zal geen significante trillingshinder optreden. 

T b 14 12 a e G d A eprogno 1seer e 1- en A t . d h 'd' z-Con our m e U1 1ge s1 ua 1e 
Gehouwfunctie Beoordclingsperiode 

Dag en avond Nacht 

A1 A1 A1 A1 
Gezondhcidszorg en wonen 30m < lOm 30m 20m 
Onderwijs, kantoor en bijeenkomst 20m < lOm 20m < 10111 

Aan de hand van tabel 4.12 kan warden geconcludeerd dat hinder ten gevoJge van 
verkeerstrillingen kan worden verwacht bij woningen die binnen 30 m (maximum 
invloedsgebied) van de weg staan. Een groat deel van de bebouwing langs de huidige 
komtraverse staat (deels) binnen deze 30m-zone. Hier kan derhalve trillingshinder 
optreden. 
Ondanks een toename van de intensiteiten op de verkeerswegen aJs gevolg van de 
autonome ontwikkeling zal de ligging van de A1- en A2-contour nauwelijks wijzigen 
ten opzichte van de huidige situatie. Dit komt omdat trillingen niet (direct) 
afhankelijk zijn van de verkeersintensiteit, maar onder andere van trillingssterkte en 
bodemstrnctuur. De trillingshinder in de kom van AJphen zal derhalve als gevolg van 
de autonome ontwikkeling nauwelijks toenemen. 
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Lucht 
Luchtverontreiniging kan onder meer hinder voor personen veroorzaken. Om inzicht 
te krijgen in de luchtkwaliteit zijn concentraties van luchtverontreinigende stoffen 
langs de wegen nabij woongebieden en de totale emissie van NO:< door het 
wegverkeer bepaald (zie bijlage 8 voor gebruikte model) . 

Concentratie verontreinigende stoffen 
De berekeningsresultaten zijn weergegeven in tabellen 4 .13, 4 .14 en 4 .15 . 

Tb1413 C a e oncentrat1es co· a a· m e Irecte omgevmg van d ewegv akk en 
WEGVAK 1997 2010 

Schellestraat 1800 1800 
St. fanstraat 1800 1800 
Kwaalburg 1800 1800 
Chaamseweg 1800 1800 
Stationstraat 2200 2200 
Gilzenbaan 2000 2100 
Boshoven 1900 1900 
Goedentiid 2000 2100 
Baarleseweg 2800 3400 
Raadhuisstraat 3100 3600 

Grenswaarde 1-1-2000 6000 6000 

Tabel 4.14: Concentraties N02 in de directe om 
WEGVAK 1997 

Schellestraat 103 103 
St. Janslraat 104 104 
Kwaalbur 103 103 
Chaamsewe 103 103 
Slationstraat 114 114 
Gilzenbaan 113 117 
Boshoven 105 106 
Goedenti"d 113 117 

126 
Raadhuisstraat 132 

rde 1-1-2000 135 

Tb 14 15 C a e oncentrat1es CH. d d. 
6 6lll e irecte orngevmg van d ewegva kk en 

WEGVAK 1997 2010 
Schellestraat 3 3 
St. Janstraat 3 3 
Kwaalburg 3 3 
Chaamseweg 3 3 
Stationstraat 5 5 
Gilzenbaan 4 4 
Boshoven 3 3 
Goedentiid 4 4 
Baarlesewcg 6 8 
Raadhuisstraat 7 9 

Grenswaarde 1-1-2000 10 10 
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4.4 

4.4.1 

ARCADIS 

Uit de tabellen blijkt dat de concentraties CO, N02, C6H6 het hoogste zijn ter plaatse 
van de komtraverse (Goedentijd, Baarleseweg, Raadhuisstraat). Langs de 
Baarleseweg en de Raadhuisstraat wordt in 2010 de vanaf 1-1-2000 geldende 
grenswaarde voor N02 overschreden. 

Emissie verontreinigende stoffen 
Als maat voor de emissie van verontreinigende stoffen is de totale No11 bijdrage voor 
de wegen in het studiegebied bepaald. In tabel 4 .16 zijn de resultaten samengevat. 
Hieruit blijkt dat als gevolg van de toenemende intensiteiten ook de emissie van 
verontreinigende stoffen een lichte toename laat zien. 

TL 14 16 E .. tt"d tffi aue - . nuss1e veron ·em1g1 e s o en 

1997 2010 

No11 (kg/jaar) 12,7 12,8 

Ruimtelijke en planologische aspecten 

Stedenbouw 

Huidige structuur 
De huidige kem Alphen bestaat grofweg uit de volgende elementen [14]: 
• het oude Centrnm: gevorrnd door de panden en voorzieningen aan het 

Willibrordplein, de Molenstraat, de Heuvelstraat en de Raadhuisstraat; 
• de eerste uitbreidingsfase: de woonwijk rand de Engelbertstraat en de 

Nieuwstraat aan de zuidzijde van Alphen; 
• de tweede uitbreidingsfase: Molenwijk aan de westzijde van Alphen; 
• de derde uitbreidingsfase: de woonwijken De Wouwers en De Ligt I aan de 

oostzijde van Alphen. Deze uitbreiding is nog niet geheel voltooid; 
• het bedrijventerrein aan de zuidzijde van Alphen met bedrijven uit milieucategorie 

2 tot en met 4 (het merendeel is categorie 3). Het bedrijventerrein is circa 18 ha 
groat. Nagenoeg alle kavels zijn reeds uitgegeven. 

Ten oosten van de kem Alphen zijn diverse min of meer gelsoleerde 
bebouwingslinten aanwezig, zoals Terover, Hondseind, Het Sas en Boslust. 
Daamaast komt in het studiegebied ook verspreide bebouwing voor. 

Auto11ome ontwikkeling 
De voormalige gemeente Alphen en Riel is in het Streekplan Noord-Brabant [12] 
aangewezen als groeiklasse 2 gemeente, wat wil zeggen dat er alleen gebouwd mag 
warden voor de eigen bevolkingsaanwas. Om in de komende tijd in de 
woningbehoefte te kunnen voorzien is de gemeente voomemens een nieuwe, 
kleinschalige woningbouwlokatie noordoostelijk van Alphen te realiseren (De Ligt 
II). Om tot 2010 in de behoefte te kunnen voorzien is netto een oppervlakte van circa 
9 ha benodigd (circa 200 woningen). 
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4.4.2 

4.4.3 

AR CAD IS 

De voomialige gemeente Alphen en Riel is in de nota 'Bedrijventerreinen op maat' 
van de provincie Noord-Brabant [33] eveneens aangewezen als een groeiklasse 2 
gemeente, wat wil zeggen dat alleen mag warden voorzien in de behoefte van lokale 
bedrijven. De gemeente is voomemens om het zuidelijk van Alphen gelegen 
bedrijventerrein uit te breiden in oostelijke richting. Om tot 2010 in de behoefte te 
voorzien is maximaal circa 5 ha extra benodigd. 

Landbouw 

Huidige situatie 
Het ruimtegebruik van.de directe omgeving van Alphen is voomamelijk agrarisch. 
De onbebouwde gronden aan de oostzijde van Alphen zijn ongeveer in gelijke mate 
in gebruik voor akkerbouw en veeteelt. In het Bestemmingsplan [13] is dit gebied 
respectievelijk aangeduid als agrarisch gebied, agrarisch gebied met 
landschappelijke en cultuurhistorische waarde of agrarisch kemrandgebied (zie ook 
hoofdstuk 3 'Beleidskader'). 

Autonome 011twik/celi11g 
De eigendomssituatie in het agrarische gebied rond Alphen is recent veranderd als 
gevolg van de ruilverkaveling 'Alphen en Riel' . Daamaast zal een deel van de 
agrarische gronden ten oosten van Alphen verdwijnen als gevolg van de beoogde 
woningbouwlokatie en de beoogde uitbreiding van het bedrijventerrein. 

Recreatie 

Huidige situatie 
In het streekplan [12] is aan het gebied ten oosten van Alphen geen speciale 
recreatieve fm:ictie toegekend. In het gebied is dan ook geen sprake van 
verblijfsrecreatie. Wel zijn ten oosten van Alphen enkele elementen aanwezig die van 
belang zijn voor de dagrecreatie: 
• de (recreatieve) fietsverbinding via het voom1alige 'Bels Lijntje'; 
• de aanwezige zandwegen en oude bebouwingslinten; 
• de mitersportvereniging en het volkstuinencomplex. 

Aan de oostzijde van Alphen liggen meerdere fietsroutes, waarvan een recreatieve 
fietsroute in de directe nabijheid van Alphen (de Nieuwkerkroute) . Deze route 
verloopt vanaf Het Sas, Hondseind, de Molenbaan, Boslust, de Schellestraat en 
Looneind naar het Bels lijntje. 
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Autonome onhvikkeling 
De gemeente is voomemens om, in samenhang met de beoogde ruimtelijke 
ontwikkelingen aan de oostzijde van Alphen (uitbreiding van het bedrijventerrein, 
woningbouw) de ruimtelijke structuur te verbeteren (aanvullen van laa.nbeplantingen, 
het aanbrengen van afschermend groen rond de aaneengesloten bebouwingen en het 
creeren van 'groene vingers') en nadere invulling te geven aan de beide ecologische 
verbindingszones. Deze maatregelen zullen de recreatieve aantrekkelijkheid van de 
overgangszone tussen de kem Alphen en het buitengebied enigszins verhogen. 
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5 Alternatiefontwikkeling 

5.1 Algemeen 

ARCADIS 

In dit hoofdstuk warden mogelijke oplossingen voor de komproblematiek van Alphen 
ontwikkeld en uitgewerkt. Ten aanzien van de uitvoering van de omlegging van de 
provinciale weg worden een aantal uitvoeringsvariabelen onderscheiden, 
bijvoorbeeld de ligging van het trace, het aantal aansluitpunten en de treffen 
maatregelen in de kom. Per uitvoeringsvariabele wordt bekeken welke concrete deel­
oplossingen of varianten mogelijk zijn. Voor de ligging van het trace is dit 
bijvoorbeeld een krappe of een ruime boog. De verschillende varianten vormen de 
bouwstenen voor de integrale alternatieve11. Met integrale altematieven warden 
compleet uitgewerkte oplossingen voor de komproblematiek van Alphen bedoeld. In 
tabel 5 .1 is het verschil tussen varianten en altematieven schematisch in beeld 
gebracht. 

Variabele11 
11itmeri11g 

Trace 

Aantal 
aansluitingen 

Hoogte­
lfgging 

Varia11te11 
(deeloplossi11ge11 of bo1twste11e11) 

krappe 
boo 

2 

verhoogd 

AUematie11e11 
(totale oplo.ui11ge11) 

verhoogd 

Figuur 5.1: Schematische weergave varianten en altematieven (voorbeeld) 

In hoofdstuk 7 wordt, mede op basis van de in hoofdstuk 6 beschreven effecten van 
de verschillende alternatieven, het voorkeursalternatief gekozen. Om van de 
oplossingsrichtingen, zoals beschreven in de startnotitie, uiteindelijk te komen tot het 
voorkeursaltematief warden een zestal stappen doorlopen (zie het stappenoverzicht 
bovenaan de volgende pagina). 

In paragraaf 5.2 warden de nader te onderzoeken varianten uitgewerkt (eerste stap). 
Achtereenvolgens wordt aandacht besteedt aan de mogelijke traces, de vorm, het 
aantal en de ligging van de aansluitpunten, de hoogteligging van het trace en de 
benodigde maatregelen in de kom van Alphen. 
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5.2 

5.2.1 

ARCADIS 

In paragraaf 5.3 worden op basis van een globaal ontwerp de effecten van de 
varianten beschreven (tweede stap) . Het betreft een globale, kwalitatieve 
effectbeschrijving ten aanzien van verkeers- en vervoeraspecten, milieu-aspecten en 
rnimtelijke en planologischc aspecten. 

In paragraaf 5. 4 warden op basis van de beschreven globale effecten de kansrijke 
varianten geselecteerd ( derde stap) . In deze paragraaf worden dus keuzes gemaakt 
ten aanzien van de uitvoering van de omlegging. 

In paragraaf 5. 5 worden op basis van de geselecteerde kansrijke varianten de nader 
te onderzoeken integrale altematieven samengesteld (vierde stap) . In deze paragraaf 
wordt tevens het meest milieuvriendelijke altematief ontwikkeld op basis van de 
mogelijkheden en wensen ten aanzien van de diverse milieu-aspecten. 

Uitwerken varianten 

Algemeen 

In deze paragraaf warden de nader te onderzoeken varianten uitgewerkt. De in de 
startnotitie geselecteerde oplossingsrichtingen vormen hierbij het uitgangspunt. 
Echter, op basis van de richtlijnen voor de inhoud van de Projectnota/MER en op 
basis van nieuwe inzichten worden enerzijds enkele nieuwe oplossingen 
gei:ntroduceerd en vallen anderzijds enkele van de reeds geselecteerde oplossingen 
alsnog af. 

Achtereenvolgcns wordt aandacht besteedt aan de mogelijke traces, de vorm, het 
aantal en de ligging van de aansluitpunten, de hoogteligging van het trace en de 
benodigdc maatregelen in de kom van Alphen. 
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5.2.2 

ARCADIS 

Het trace 

Oost 1 en Oost 2 
In de startnotitie zijn twee kansrijke traces geselecteerd: een krappe oostelijke boog 
zo dicht mogelijk langs de bestaande kom van Alphen (trace Oost 1) en een wijde 
oostelijke boog op grotere afstand (trace Oost 2). In figuur 5.2 zijn beide traces 
globaal weergegeven. 
De tijdens de verkenningsfase onderzochte westelijke traces (zie figuur 5.2) zijn in 
de startnotitie definitief afgevallen. In navolgend tekstkader wordt deze keuze kort 
toegelicht. In de richtlijnen wordt hierover het volgende opgemerkt: "Het a.foal/en 
van de westelijke alternatieven om redenen van behoud van natuur, landschap, 
cultureel erfgoed en het in stand houden van het woon- en lee/milieu is duidelijk 
uifgelegd". 

Afmlle11 westelijke 0111legg;,,ge11 
De rnime westelijke 0111leggi11g (Tf!est 1) brengt van de vier tijdens de verke1111i11gsfase 011derzoc/1te 
traces verreweg het grootste ntimtebeslag op bestaa11de waarden enfuncties en de hoogste kosten 
met zich mee. Bove11dien wordt de landschappelijk waardevolle bosrand aangetast. Omdat 
tegenover deze nadelen geen belangri;ke meerwaarde staat is deze oplossing niet reeel. De krappe 
westeh)1w om/egging (TVest 2) is niet reeel omdat de effecten op het woon- en leefmilieu emstiger 
zijn dan bij de overige onderzochte oplossingen en tevens het landsclwp wonlt aa11getast. Oak bij 
West 2 staat tegenover de nadele11 geen bela11gnj1ce meerwaarde. Een bela11gn/ke meerwaarde van 
de oosteli;ke omleggi11ge11 (Dost 1 en Dost 2) is dat deze oplossingen beter aansluiten bij de 
gewenste toekomstige ollfwikkeling van Alphen. 
Deze overwegingen zijn bepale11d geweest voor de keuze van de voomwlige gemeente Alphen e11 Riel 
(raadsbesluit 28 november 1996) e11 de provincie Noord-Brabant (brief Gedeputeerde Staten 11 
december 1996) voor een oostelijke om/egging. Oak de Provi11ciale Planologische Commissie 
Noord-Brabant 011derschrijft de keuze voor een oosteli;ke omleggi11g (brief 30 oktober 1996). De 
betrejfende brieven zij11 in bijlage 5 van de startnotitie opgenomen. 
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Figuur 5.2: Globale weergave traces omlegging Alphen 
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ARCADIS 

"Oost 1,5" 
In de richtlijnen wordt geadviseerd om de ruimte tussen Oost I en Oost 2 als 
zoekgebied te beschouwen waarbinnen het uiteindelijke voorkeurstrace kan warden 
vastgesteld. De reden hiervoor is dat de omlegging enerzijds voldoende ruim moet 
zijn om de beoogde groei van Alphen te kunnen realiseren, maar anderzijds ook weer 
niet dermate ruim dat onnodig restrnimtes ontstaan. Derhalve zijn globaal de 
mogelijkheden onderzocht voor een trace gelegen tussen Oost I en Oost 2 
("Oost 1,5 "). 

Een kruising met de St. Janstraat tussen trace Oost I en Oost 2 heeft een emstige 
doorsnijding van het bebouwingslint tot gevolg en zal vermoedelijk ten koste gaan 
van meerdere panden. Hier staat geen belangrijke meerwaarde ten opzichte van de 
reeds geselecteerde traces tegenover. Een andere kruising met de St. Janstraat clan 
conform trace Oost I en Oost 2 is niet kansrijk en derhalve niet nader onderzocht. 

Uitgaande van de kruising van de St. Janstraat conform trace Oost I of conform 
trace Oost 2 is een afwijkend trace ten zuiden van de St. Janstraat niet zinvol 
(introductie van onlogische bochten zonder dat hier een meerwaarde tegenover 
staat). Ten noorden van de St. Janstraat kan eventueel wel een enigszins afwijkend 
trace warden gekozen. Door bij trace Oost 2 ter plaatse van de St. Janstraat uit te 
gaan van een rotonde kan een "knik" in westelijke richting warden gei:ntroduceerd 
(de beide aansluitingen van de omlegging op de rotonde liggen dan niet in een lijn). 
Door deze knik kan ten noorden van de St. Janstraat een trace gelegen tussen Oost 1 
en Oost 2 warden gerealiseerd. In figuur 5.2 is trace "Oost 1,5" globaal 
weergegeven. 

Het trace "Oost 1,5" brengt echter diverse nadelen met zich mee: 
• door de "knik" bij het aansluitpunt met de St. Janstraat wordt het doorgaande 

karakter van de provinciale weg aangetast; 
• de huiskavel en een belangrijk dee! van de gronden van een boerderij aan de 

Boslust (pand nr. la) warden doorsneden waardoor het voortbestaan van het 
bedrijf onzeker is; 

• doordat het trace op zeer korte afstand van een oud spoorhuisje het Bels Lijntje 
doorsnijdt wordt de cultuurhistorisch waardevolle samenhang tussen beide 
elementen aangetast en wordt de leetbaarheid van het pand aangetast; 

• de ruimte voor de realisatie van een door de gemeente gewenste 
woningbouwlokatie aan de noordoostzijde van Alphen is beperkter dan bij trace 
Oost 2 (zie de in opdracht van de gemeente opgestelde ontwikkelingsvisie voor 
Alphen-Oost) [14]. Het trace rnaakt echter realisatie van de woonwijk niet 
onmogelijk. De benodigde ruimte voor de toekomstige woningbouwlokatie ligt 
nog niet vast. Bovendien kan een dee! van het buitengebied dat ter hoogte van de 
St. Janstraat wordt ingesloten door de omlegging in de toekomst mogelijk 
eveneens dienst doen als uitbreidingsruimte voor de kem Alphen. 
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5.2.3 

ARCADIS 

Conclusie 
Op basis van bovenstaande wordt geconcludeerd dat het trace "Oost 1,5" geen 
belangrijke voordelen biedt boven de reeds geselecteerde traces Oost 1 en Oost 2 
(Oost l en Oost 2 liggen inuners reeds op relatief korte afstand van elkaar). 
Derhalve wordt in deze Projectnota/MER vooralsnog geen trace "Oost 1,5" 
uitgewerkt. Wei kan in een later stadium op basis van de beschreven effecten alsnog 
worden besloten om trace Oost 1 of Oost 2 enigszins in horizontale richting te 
verschuiven. Belangrijke aandachtspunten bij deze optimalisatie zijn: 
• de wijze waarop de huidige verkavelings- en infrastructuur wordt doorsneden; 
• het creeren van "bufferrnimte" tussen de omlegging en bestaande en toekomstige 

bebouwing enerzijd,s en het voorkomen van het ontstaan van "rest-ruimtes" 
anderzijds . 

Vorm van de aansluitpunten 

T-splitsing versus rotonde 
In de Startnotitie is voor de aansluiting van de omlegging op de bestaande 
provinciale weg aan de noord- en/of zuidzijde van Alphen de keuze voor een T­
splitsing of voor een rotonde nog open gelaten. Uit oogpunt van verkeersveiligheid 
voor het fietsverkeer is in de startnotitie bij de rotonde-oplossing uitgegaan van een 
vrijliggend fietspad. Bij rotondes met een fietsstrook op de rotonde zelf zijn de 
fietsers niet of nauwelijks fysiek gescheiden van het snelverkeer en kunnen worden 
klemgereden. 

Een rotonde met vrijliggende fietspaden brengt ten opzichte van een T-splitsing een 
aantal voordelen met zich mee (CROW, 1997) [ 17]: 
• relatief hoge capaciteit; 
• de kruising is opvallender; 
• veiliger voor zowel langzaam als snelverkeer (minder letselongevallen); 
• sterke snelheidsverlaging; 
• hoger attentie-niveau. 

De voordelen van een rotonde met vrijliggende fietspaden komen tegemoet aan een 
aantal eisen die worden gesteld aan een duurzaam veilig wegennet [ 19]: 
• zoekgedrag wordt vermeden doordat een overzichtelijke, opvallende situatie 

wordt gecreeerd; 
• conflicten met tegemoetkomend verkeer worden voorkomen; 
• conflicten met kruiscnd en overstekend verkeer worden voorkomen; 
• de snelheid op potentiele conflictpunten wordt gereduceerd. 

Op basis van bovenstaande voordelen ten opzichte van een T-splitsing wordt voor de 
aansluitpunten op de huidige provinciale weg uitgegaan van een rotonde met 
vrijliggende fietspaden. 
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ARCADIS 

T-splitsing Rotonde Ongelijkvloers 

Figuur 5.3: Principeschets van de in de startnotitie geselecteerde aansluitingsvormen 

Ongelijkvloers aansluitpunt St. Jonstraat 
In tegenstelling tot het vennelde in de startnotitie zal geen volledig ongelijkvloerse 
aansluiting van de omlegging op de St. Janstraat warden onderzocht. Bij een 
dergelijke oplossing zal een enigszins verhoogd liggende St. Janstraat de verdiept 
liggende omlegging kruisen door middel van een viaduct. Bij een volwaardige 
aansluiting zullen vier verbindingswegen met in- en uitvoegstroken tussen de 
omlegging en de St. Janstraat aangelegd moeten worden. Deze verbindingswegen 
zullen elk een hoogteverschil van maximaal circa 5 meter moeten overbruggen. De 
totale aansluiting zal in een groot ruimtebeslag resulteren en ten koste gaan van een 
deel van de woonbebouwing langs de St. Janstraat. De effecten en kosten van een 
dergelijke complexe ingreep staan niet in verhouding tot de aard en de schaal van de 
problematiek in Alphen. 

Een ongelijkvloerse kruising van de St. Janstraat en de beoogde omlegging, zonder 
aansluiting, blijft wel tot de mogelijkheden behoren (zie navolgende subparagraaf 
'Aantal aansluitpunten'). Tevens zullen in het kader van het te ontwikkelen meest 
milieuvriendelijke altematief de rnogelijkheden voor een ongelijkvloerse kruising 
speciaal voor fiets- en wandelverkeer nader worden onderzocht. 

Co11clusie 
Geconcludeerd kan warden dat voor wat betreft de vorm van alle aansluitpunten 
wordt uitgegaan van rotondes met vrijliggende fietspaden. Dit beantwoord aan een 
andere belangrijke eis die wordt gesteld aan een duurzaam veilig wegennet [ 19]: om 
de inzichtelijkheid voor de gebruiker te bevorderen dienen de aansluitpunten zoveel 
rnogelijk unifonn te worden uitgevoerd. 
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5.2.4 

ARCA DIS 

Aantal aansluitpunten 

Voor wat betreft het aantal aansluitpunten zijn in de startnotitie reeds twee opties 
onderscheiden: 
• varianten met drie aansluitpunten: ten noorden en ten zuiden van Alphen op de 

bestaande provinciale weg en aan de oostzijde op de St. Janstraat; 
• varianten met twee aansluitpunten: de aansluitpunten ten zuiden en ten oosten 

van Alphen warden "samengevoegd" tot een aansluiting ten zuid-oosten van 
Alphen, ter hoogte van het bedrijventerrein. 

Mede op advies van de ten behoeve van de omlegging Alphen samengestelde 
klankbordgroep (voor samenstelling en fonctie: zie paragraaf 3.5) is in de 
Projectnota/MER nog een derde optie in beschouwing genomen: 
• varianten met twee aansluitpunten: ten noorden en ten zuiden van Alphen op de 

bestaande provinciale weg en aan de oostzijde een ongelijkvloerse kruising met de 
St. Janstraat. 

De twee geselecteerde kansrijke traces (Oost 1 en Oost 2) gecombineerd met de 
hierboven weergegeven opties ten aanzien van het aantal aansluitpunten resulteert in 
een zestal varianten. Op de volgende pagina's is een globaal ontwerp opgenomen 
van deze varianten. Dit ontwerp heeft tevens als basis gediend voor de effect­
beschrijving van de varianten in de navolgende paragraaf. Het betreft in totaal een 
drietal uitklapbare tekeningen: 
1. trace Oost 1 en Oost 2 met drie aansluitpunten (Oost I-Ill- en Oost 2-111-); 
2. trace Oost 1 en Oost 2 met een aansluiting ter hoogte van het bedrijventerrein (in 

totaal twee aansluitpunten: Oost I-II.be- en Oost 2-11.be-); 
3. trace Oost I en Oost 2 met twee aansluitpunten en een ongelijkvloerse kruising 

met de St. Janstraat (Oost I-II.on- en Oost 2-11.on-). 

Zoals reeds in de vorige subparagraaf is aangegeven wordt voor alle aansluitpunten 
uitgegaan van· een rotonde met vrijliggende fietspaden. In bijlage 9 zijn de 
nommalprofielen van de hoofdrijbaan, van een rotonde en van een viaduct 
weergegeven. Voor de omlegging wordt in alle varianten uitgegaan van een 
inrichting confom1 het duurzaam veilige principe. Navolgend worden de 
uitgangspunten per variant toegelicht. 

Drie aansluitpunten (Oost I-III- en Oost 2-III-) 
In deze varianten wordt voor het gehele trace en de aansluitpunten uitgegaan van 
ligging op maaiveld. In variant Oost 1-111- zijn ter plaatse van de rotondes 
nauwclijks aanvullende maatregelen nodig om het onderliggende wegennet te 
ontsluiten. Bij variant Oost 2-111- wordt de Molenbaan tweemaal doorsneden. Het 
noordelijke deel van de Molenbaan wordt door middel van een korte parallelweg aan 
de oostzijde van de omlegging aangesloten op de St. Janstraat. Hierdoor kan de 
bereikbaarheid voor het landbouwverkeer warden gehandhaafd. Ten zuiden van de 
St. Janstraat wordt eveneens een parallelweg aangelegd om het zuidelijke deel van de 
Molenbaan en het hier gelegen pand (nr. 2) te ontsluiten. 
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ARCADIS 

Twee aa11s/uitpu11te11: roto11de bedrijve11terrei11 (Oost 1-/Lbe- en Oost 2-11.be-) 
In deze varianten wordt eveneens voor het gehele trace en de aansluitpunten 
uitgegaan van ligging op maaiveld. In deze varianten zijn ter plaatse van de rotonde 
bij het bedrijventerrein aanvullende maatregelen nodig om het onderliggende 
wegennet te ontsluiten. Om Terover bereikbaar te houden vanuit Alphen zal een 
parallelweg aangelegd moeten warden aan de oostzijde van de rondweg tussen de St. 
Janstraat en de aansluiting ter hoogte van het bedrijventerrein. In variant Oost I-
ll be- wordt tevens de Boslust aangesloten op deze parallelweg en in variant Oost 2 -
llbe- de Molenbaan. Tevens zal een verbindingsweg moeten warden aangelegd 
tussen de aansluiting en het bedrijventerrein. Deze verbindingsweg sluit aan op de 
Belsebaan. Vanaf de Belsebaan kan via de Overweg en de Looiersweg de 
Baarleseweg worden bereikt en via het Bielzenspoor de St. Janstraat. In figuur 5 .4 is 
de ontsluiting via het bedrijventerrein schetsmatig weergegeven. Aangezien aan de 
zuidzijde van Alphen, ter plaatse van de aantakking van de omlegging op de 
bestaande provinciale weg, geen aansluiting is voorzien wordt de bestaande 
provinciale weg (de Baarleseweg) hier onderbroken (een zogenaamde "knip" ten 
zuiden van de aansluiting van de Kwaalburg). 

Figuur 5.4: Ontsluiting via het bedrijventerrein 

Twee aa11s/uitpu11te11: ongelijkvloerse kruising (Oost l-IL011- en Oost 2-/Lon-) 
In deze varianten wordt uitgegaan van een ongelijkvloerse kruising waarbij de 
omlegging de St. Janstraat onderlangs kruist. Gekozen is om de omlegging ter 
plaatse van de kruising verdiept aan te leggen omdat: 
• de visuele effecten op deze wijze zoveel mogelijk kunnen warden beperkt; 
• de ruimte langs de St. Janstraat door de hier aanwezige bebouwing te beperkt is 

om de St. Janstraat sterk verhoogd of verdiept aan te leggen; 
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5.2.5 

ARCADIS 

• het te overbruggen hoogteverschil voor het langzaam verkeer op de St. Janstraat 
op deze wijze zoveel mogelijk wordt beperkt. 

Met het oog op eventuele effecten op het grondwater is een geheel verdiepte ligging 
van de omlegging ter plaatse van de kruising met de St. Janstraat niet wenselijk. Uit 
grondwatermetingen op korte afstand van de aansluiting van de Nieuwstraat op de 
Stationstraat blijkt dat het grondwaterpeil op deze lokatie de afgelopen drie jaar ruim 
vijf meter beneden maaiveld lag. 
Bij het nader optimaliseren van deze varianten kan in een later stadium, op basis van 
de beschreven effecten, plaatselijk alsnog gekozen warden voor een enigszins 
afwijkend talud of hellingspercentage (bijvoorbeeld in het geval van een ruimtelijk 
knelpunt). 

Uitga11gspu11te11 011gelijkvloerse kruisi11g St. Ja11straat 
• de maximale dieple van de omlegging is circa vier meter beneden maaiveld; 
• de rnaxirnale hoogte van de St. Janstraat is circa 1,5 meter boven maaiveld; 
• het trace van de omlegging ligt aan beide zijden van het viaduct over een afstand van 

circa 100 meter onder maaiveld, uitgaande van een hellingspercentage van gem. 4%; 
• het trace van de St. Janstraat ligt aan beide zijden van het viaduct over een afstand van 

circa 75 meter boven maaiveld, uitgaande van een hcllingspercentage van gemiddeld 
2%. Dit is conform de richtlijnen voor het ontwerp van niet-autosnelwegen (RONA). 
Hierbij zijn de fietsers maatgevend; 

• taluds van 1 :2. Een dergelijk talud is in de praktijk makkelijk realiseerbaar. 

In variant Oost I-II. on- zijn ter plaatse van de rotondes en de ongelijkvloerse 
kruising nauwelijks aanvullende maatregelen nodig om het onderliggende wegennet 
te ontsluiten. Bij variant Oost 2-11. on- wordt de Molenbaan tweemaal doorsneden. 
Het noordelijke deel van de Molenbaan wordt door middel van een korte parallelweg 
aan de oostzijde van de omlegging aangesloten op de St. Janstraat. Hierdoor kan de 
bereikbaarheid voor het landbouwverkeer warden gehandhaafd. Ten zuiden van de 
St. Janstraat wordt eveneens een parallelweg aangelegd om het zuidelijke deel van de 
Molenbaan en het hier gelegen pand (nr. 2) te ontsluiten. 

Ligging van de aansluitpunten 

In de richtlijnen is aangegeven dat de plaats van de aansluitingen van de omiegging 
op het bestaande wegennet nader moeten warden uitgewerkt. Uitgaande van de in de 
vorige subparagraaf uitgewerkte varianten gaat het in totaal om een viertal mogelijke 
aansluitingen in de vorm van rotondes met vrijliggende fietspaden: 
• de aansluiting van de omlegging op de bestaande provinciale weg aan de 

noordzijde van Alphen; 
• de aansluiting van de omlegging op de St. Janstraat aan de oostzijde van Alphen; 
• de aansluiting ter hoogte van het bedrijventerrein aan de zuid-oostzijde van 

Alp hen; 

• de aansluiting van de omlegging op de bestaande provinciale weg aan de 
zuidzijde van Alphen. 
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Aansluiting aan de noordzijde van Alp/ten 
Deze aansluiting maakt onderdeel uit van alle in de vorige subparagraaf uitgewerkte 
varianten. De noordelijke aansluiting is in de verkennende fase en in de startnotitie 
gesitueerd ter plaatse van de aansluiting van de Schellestraat op de Goedentijd. In 
totaal komen hier vijf verkeerstakken samen: de bestaande provinciale weg in 
noordelijke en in zuidelijke richting, de omlegging, de Schellestraat en de Oude 
Tilburgsebaan. Op korte afstand van de rotonde is bebouwing aanwezig. Hierdoor 
ontstaat mogelijk een enigszins onoverzichtelijke verkeerssituatie. Bovendien begint 
juist ten zuiden van de beoogde roto11de de bebouwde kom van Alphen. 
Uitgangspunt van bet duurzaam veilige principe is om de verblijfsfunctie en de 
doorgaande verkeersfunctie zoveel mogelijk te scheiden. 

Op basis van bovenstaande is het zinvol om naast de reeds in de startnotitie 
geselecteerde lokatie een oplossing te onderzoeken waarbij de omlegging verder 
noordelijk aantakt op de bestaande provinciale weg. Een lokatie circa 300 meter ten 
noorden van de ScheUestraat ligt hierbij het meest voor de hand. Bij deze oplossing 
·worden twee opties onderscheiden: een rotonde ter hoogte van de Schellestraat en 
een rotonde ter plaatse van de aantakking op de bestaande provinciale weg. Zo 
ontstaan dus in totaal drie opties ten aanzien van de ligging van de noordelijke 
aansluiting. Elke optie is in principe mogelijk iu combinatie met zowel trace Oost 1 
als Oost 2, ongeacht het aantal en de ligging van de overige aansluitpunten. De 
keuze voor de ligging van bet noordelijke aansluitpunt is echter nauwelijks bepalend 
voor de keuze tussen trace Oost 1 en Oost 2. Derhalve warden drie varianten 
onderscheiden, waarbij ten behoeve van de globale effectbeschrijving in de volgende 
paragraaf is uitgegaan van trace Oost 2: 
1. Goedentijd-Zuid: een zuidelijke aantakking op de huidige provinciale weg met een 

rotonde ter plaatse van de aansluiting van de Schellestraat op de Goedentijd; 
2. Goedentijd-Noord: een noordelijke aantakking op de huidige provinciale weg en 

een rotonde ter plaatse van de aantakking; 
3. Schellestraat: een noordelijke aantakking op de huidige provinciale weg en een 

rotonde ter hoogte van de Schellestraat. 

In figuur 5.5 zijn deze varianten schetsmatig weergegeven. Navolgend warden de 
uitgangspunten per variant toegelicht. 

Goedentijd Zuid 
De Schellestraat wordt in deze variant rechtstreeks aangesloten op de rotonde. De 
Oude Tilburgsebaan wordt ontsloten via de Schellestraat. Het bij de kruising van de 
Schellestraat en de Goedentijd aanwezige kapelletje zal warden verplaatst. 

Goedentijd Noord 
In deze variant warden de Schellestraat en de Oude Tilburgsebaan doorsneden door 
de omlegging. Het oostelijke deel van de Schellestraat wordt door middel van een 
nieuwe verbindingsweg aangesloten op de rotonde. De Oude Tilburgsebaan wordt 
ontsloten via deze verbindingsweg. Het westel~jke deel van de Schellestraat wordt, 
evenals in de huidige situatie, ontslotcn via de Goedentijd. 
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Schellestraat 
In deze variant worden de Schellestraat en de Oude Tilburgse baan doorsneden door 
de omJegging. Het westelijke en oostelijke deel van de Schellestraat worden echter 
direct aangesloten op de geprqjecteerde rotonde. Dit betekent dat Alphen uit 
noordelijke richtiug wordt ontsloten via het westelijke deel van de Schellestraat. Dit 
deel vau de Schellestraat (circa 150 meter) zal daartoe worden opgewaardeerd. De 
bestaande provinciale weg verliest ten noorden van de Schellestraat zijn functie voor 
bet doorgaande verkeer en zal direct ten zuiden van de aantak.king van de omlegging 
worden onderbroken ("knip"). Om de veiligheid voor bet fietsverkeer te kunnen 
waarborgen zal tussen de noordelijke rotonde en de aansluiting op de bestaande 
provinciale weg (over een afstand van circa 300 meter) aan weerszijden van de 
omlegging een fietspad worden gerealiseerd. Deze fietspaden sluiten aan op de 
fietspaden die in de huidige situatie langs de Goedentijd zijn gesitueerd. Om de 
bereikbaarheid voor bet landbouwverkeer te kunnen handhaven zal het dee! van de 
omlegging ten noorden van het aansluitpunt bij de Schellestraat (circa 300 meter) 
worden opengesteld voor het landbouwverkeer ( dit in tegenstelling tot de rest van de 
omlegging). 

Aansluiting op de St. Janstraat 
Deze aansluiting maakt onderdeel uit van de in de vorige subparagraaf uitgewerkte 
varianten met drie aansluitpunten. Hierbij is voor zowel trace Oost 1 als trace Oost 
2 uitgegaan van de meest voor de hand liggende lokatie voor een rotonde ter hoogte 
van de St. Janstraat. Er zullen geen altematieve lokaties worden onderzocht. Wei 
kan in een later stadium op basis van de beschreven effecten de exacte Jigging van de 
rotonde nog enigszins worden aangepast (optimalisatie). 

Aa11sluiti11g ter ltoogte van het bedrijventerrein 
Deze aansluiting maakt onderdeel uit van de in de vorige subparagraaf uitgewerkte 
varianten met twee aansluitpunten. Hierbij is voor zowel trace Oost 1 als trace Oost 
2 uitgegaan van de meest voor de hand liggende lokatie voor een rotonde ter hoogte 
van het bedrijventerrein. Er zullen geen altematieve lokaties worden onderzocht. Wel 
kan in een later stadium op basis van de beschreven effecten de exacte ligging van de 
rotonde nog enigszins worden aangepast (optimalisatie). 

Aa11sluiting aan de zuidzijde van Alp/ten 
De zuidelijke aansluiting is in de verkennende fase en in de startnotitie gesitueerd ter 
hoogte van de aansluiting van het Bels Lijntje op de Baarleseweg. Op deze lokatie is 
voldoende ruimte voorhanden om een verkeersveilige aansluiting op het Bels Lijntje 
te kunnen realiseren en de huiskavel van pand Boshoven 1 te sparen (zie het reeds 
voor trace Oost 2 opgestelde Algemeen Technisch Plan [2]). Een meer zuidelijker 
gelegen lokatie heeft geen meerwaarde en zal derhalve niet worden onderzocht. Wei 
kan in een later stadium op basis van de beschreven effecten de exacte ligging van de 
rotonde nog enigszins worden aangepast (optimalisatie). 
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Hoogteligging van het trace 

In de startnotitie zijn een ligging op maaiveld en een half verdiepte ligging als 
kansrijk geselecteerd. Een geheel verdiepte ligging en een verhoogde ligging warden 
in de startnotitie, gezien de schaal en aard van de problematiek in Alphen, als niet 
reeel beschouwd. Voor een nadere onderbom'v-ing van deze keuze wordt naar de 
startnotitie verwezen. In deze Projectnota/MER zijn derhalve met betrekking tot de 
hoogteligging van de omlegging twee varianten nader onderzocht: ligging op 
maaiveld en een half verdiepte ligging. Bij een half verdiepte ligging is uitgegaan van 
ligging twee meter beneden maaiveld. Ter plaatse van kruisende infrastructuur (St. 
Janstraat en Bels Lijntje) kan eventueel voor een andere hoogteligging warden 
gekozen. Mogelijke voordelen van een half verdiepte ligging ten opzichte van 
maaiveldligging zijn een geringere landschappelijke aantasting en minder hinder bij 
omwonenden. Uitgangspunt is dat alle rotondes op maaiveld warden uitgevoerd. 

Maatregelen in de kom 

De hoofddoelstelling van de omlegging van de provinciale weg is het vinden van een 
duurzame oplossing voor de verkeers- en leefbaarheidsproblematiek in de kom van 
Alphen. De belangrijkste functie van de omlegging is derhalve het uit de kom trekken 
van het snelverkeer (personenauto's en vrachtverkeer). Om te zorgen dat een 
aanzienlijk deel van het snelverkeer inderdaad gebruik gaat maken van de omlegging 
wordt uitgegaan van verkeersremmcnde maatregelen in de kom. Daarbij wordt 
vooralsnog uitgegaan van inrichting van (een deel van) de kom als 30-km zone. Het 
volledig onderbreken van de bestaande provinciale weg in de kom (het realiseren van 
een zogenaamde "knip") zal resulteren in ongewenste verkeersbewegingen over 
lagere orde-wegen in de kom van Alphen en is derhalve niet gewenst. 
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Overzicht varianten 

Ten aanzien van de uitvoering van de omlegging zijn een aantal uitvoerings­
variabelen onderscheiden, namelijk: de mogelijke traces, de vorm, het aantal en de 
ligging van de aansluitpunten, de hoogteligging van het trace en de benodigde 
maatregelen in de kom van Alphen. Per uitvoeringsvariabele zijn een of meer 
concrete varianten gedefinieerd en uitgewerkt (zie navolgend kader). In de volgende 
paragraaf worden de effecten van deze varianten globaal beschreven. De kansrijke 
varianten vormen de bouwstenen voor de in paragraaf 5 .5 samen te stellen integrale 
altematieven. 

Overzic/it van de 011dersc/1eiden varianten 

Trace en aantal aansluitpunten 
• Oost I-Ill-: trace Oost I met drie aansluitpunten; 
• Oost 2-111-: trace Oost 2 met drie aansluitpunten; 
• Oost I-II.be-: trace Oost 1 met een aansluiting bij het bedrijventerrein; 
• Oost 2-11.be-: trace Oost 2 met een aansluiting bij het bedrijventerrein; 
• Oost I-II.on-: trace Oost 1 met een ongelijkvloerse kruising bij de St. Janstraat; 
• Oost 2-11. on-: trace Oost 2 met een ongelijkvloerse kruising bij de St. Janstraat. 

Vann aansluitpunten 
Slechts een variant: rotonde met vrijliggende fietspaden. 

Ligging noordelijk aansluitpunt 
• Goedentijd Zuid: zuidelijke aantakking en rotonde t.p.v. aansluiting Schellestraat; 
• Goedentijd Noord: noordelijke aantakking en rotonde t.p.v. aantakking; 
• Schellestraat: noordelijke aantakking en rotonde t.p.v. Schellestraat. 

Ligging overige aansluitpunten 
Slechts een variant. 

Hoogteligging 
• Maaiveld; 
• Half verdiept. 

Maatregelen kom 
Slechts een variant: inrichting (deel van) de kom als 30-km zone. 
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Globale effectbeschrijving varianten 

Inleiding 

In deze paragraaf worden de effecten van de in de vorige paragraaf uitgewerkte 
varianten beschreven. Aan de hand van de beschreven effecten worden in de 
volgende paragraaf de kansrijke varianten geselecteerd. Derhalve worden bij deze 
effectbeschrijving alleen die uitvocringsvariabelen betrokken waarbij meerdere 
varianten zijn onderscheiden (zie ook het aan het eind van de vorige paragraaf 
opgenomen overzicht). Achtereenvolgens gaat het om: 
• het trace en het aantal aansluitpunten (zes varianten); 
• de Jigging van het noordelijke aansluitpunt (drie varianten); 
• de hoogteligging (twee varianten). 

De effecten van de varianten worden beschreven ten aanzien van verkeers- en 
vervoeraspecten, milieu-aspecten en mimtelijke en planologische aspecten. Het 
betreft een globale, kwalitatieve beoordeling ten opzichte van de huidige situatie aan 
de hand van een relatieve vijipuntsschaal: 
++ sterke verbetering; 
+ verbetering; 
0 geen verandering; 

verslechtering; 
sterke verslechtering. 

Bij de effectbeschrijving is gebruik gemaakt van het globale ontwerp zoals dat is 
gepresenteerd in de vorige paragraaf. 

64 



5.3.2 

AR CAD IS 

Het trace en het aantal aansluitpunten 

Algemeen 
Met betrekking tot het trace en het aantal aansluitpunten zijn zes varianten 
onderscheiden (zie paragraaf 5 .2.4 voor een beschrijving en een globaal ontwerp ): 
• Oost 1-111-: trace Oost 1 met drie aansluitpunten; 
• Oost 2-111-: trace Oost 2 met drie aansluitpunten; 
• Dost 1-llbe-: trace Oost 1 met een aansluiting bij het bedrijventerrein; 
• Oost 2-llbe-: trace Oost 2 met een aansluiting bij het bedrijventerrein; 
• Oost 1-llon-: trace Oost 1 met een ongelijkvloerse kruising bij de St. Janstraat; 
• Oost 2-llon-: trace Oost 2 met een ongelijkvloerse kruising bij de St. Janstraat. 

Verkeer- en vervoersaspecten 
Er worden een zestal keuze-bepalende aspecten onderscheiden: 
1. verkeersaantrekkende werking van de omlegging; 
2. functionele doorstroming van de omlegging; 
3. ontmoediging van het sluipverkeer; 
4. bereikbaarheid van het buitengebied; 
5. bereikbaarheid van het bedrijventerrein; 
6. verkeersveiligheid. 

Aantrekking snelverkeer 
Zoals reeds aangegeven is de belangrijkste functie van de omlegging het uit de kom 
trekken van het snelverkeer (personenauto's en vrachtverkeer). Aangezien wordt 
uitgegaan van verkeersremrnende maatregelen in de kom (inrichting als 30-km zone) 
zal in alle varianten een aanzienlijk deel van het snelverkeer gebruik gaan maken van 
de omlegging. Tocl1 zijn er ten aanzien van de aantrekkelijkheid van de omlegging 
voor het snelverkeer kleine verschillen. 
In het geval van een aansluiting bij het bedrijventerrein (totaal twee aansluitpunten) 
zal de route door de kom minder aantrekkelijk zijn voor het doorgaande verkeer dan 
bij de overige varianten. De huidige provinciale weg (Baarleseweg) is imrners 
onderbroken (komende uit zuidelijke richting kan pas op de omlegging zelf worden 
afgeslagen richting Alphen; op dit punt is voor het doorgaande verkeer het vervolgen 
van de omlegging in noordelijke richting het meest logisch). 
De omlegging is bij de varianten met twee aansluitpunten minder aantrekkelijker 
voor het bestemmingsverkeer dan bij de varianten met drie aansluitpunten. Dit effect 
is het sterkst bij de varianten met twee aansluitpunten en een ongelijkvloerse kruising 
bij de St. Janstraat: al het verkeer met herkomst of bestemming ten oosten van 
Alphen (o.a. Terover) zal door de kom van Alphen moeten blijven rijden. 
Tenslotte is de omlegging bij een krappe boog (trace Oost 1) enigszins 
aantrekkelijker voor het snelverkeer dan een wijde boog (trace Oost 2). De rij­
afstanden zijn immers bij een krappe boog, zowel voor het doorgaande verkeer als 
het bestemmingsverkeer, enigszins kleiner. 
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Tabel 5.1 Verkeersas Jecten: aantrekkin snelverkeer 
Oost I-111- Oost 2-IIl- Oost I-11. be- Oost 2-11. be- Oost I-II. 011- Oost 2-Il. 011-

Aantrekkin snel verkeer +/++ + ++ +/++ + 01+ 

Fzmctionele doorstroming 
De provinciale weg heeft een regionaal ontsluitende functie. Uit oogpunt van deze 
functie dient vermenging van doorgaand verkeer en bestemmingsverkeer op deze weg 
zoveel mogelijk te worden voorkomen. Deze vermenging kan de doorstroming 
negatiefbemvloeden. In de huidige situatie doorsnijdt de provinciale weg de kern 
Alphen en is sprake van een sterke vermenging van doorgaand en 
bestemmingsverkeer. 
In alle varianten zullen het doorgaande verkeer en het bestemmingsverkeer 
grotendeels uit elkaar worden getrokken: het bestemmingsverkeer blijft hoofdzakelijk 
binnen de kom en het doorgaande verkeer maakt in principe gebruik van de 
omlegging. De functionele doorstroming zal derhalve in alle varianten verbeteren. 
Deze verbetering is bij variant Oost I-III- echter minder sterk dan bij de overige 
varianten. Deze variant ligt op relatief korte afstand van de bebouwde kom van 
Alphen en sluit op drie plaatsen aan op hoofdverkeerswegen in de kom. Hierdoor 
krijgt de omlegging bet karakter van een buurtontsluitingsweg en treedt meer 
vermenging op van bestemmingsverkeer en doorgaand verkeer. Deze variant wordt 
derhalve minder positief beoordeeld uit oogpunt van doorstroming dan de overige 
varianten. 

Tabel 5.2 Verkeersas ecten: functionele doorstromin 
Oost 1-III- Oost 2-IIl- Oost I-II.be- Oust 2-Il.be- Oost I-II.011- Oost 2-II.011-

Functionele doorstromin 01+ + + + + + 

AR CAD IS 

Ontmoediging sluipverkeer 
In het kadcr van de omlegging is het sluipverkeer over de St. Janstraat richting 
Baarle-Nassau relevant (met name vanwege het daar gelegen bedrijventerrein). 
In de varianten waarin wordt uitgegaan van een aansluitpunt bij de St. Janstraat 
wordt de sluiproute voor bet verkeer op de provinciale weg aantrekkelijker dan in de 
buidige situatie. De verwachting is dan ook dat in deze varianten de hoeveelheid 
sluipverkeer als gevolg van de omlegging op de St. Janstraat zal toenemen. Hierbij is 
vanwege de afte leggen afstand trace Oost 2 enigszins aantrekkelijker dan trace 
Oost 1. 
Bij varianten met een aansluiting ter boogte van het bedrijventerrein wordt de 
sluiproute vanuit Alphen zeif minder aantrekkelijk aangezien de St. Janstraat wordt 
onderbroken en moet worden omgereden via het bedrijventerrein en de parallelweg. 
De verwachting is dan ook dat in deze varianten de hoeveelheid sluipverkeer als 
gevolg van de omlegging op de St. Janstraat zal afuemen. Vanwege de afte leggen 
afstand vanafde om/egging is trace Oost 1 wat onaantrekkelijker dan trace Oost 2. 
Bij de varianten waarin de omlegging de St. Janstraat ongelijkvloers kruist moet bet 
sluipverkeer op de provinciale weg met bestemming Baarle-Nassau cvcnals in de 
huidige situatie eerst door de kom van Alphen. Aangezien in de kom van Alphen 
verkeersremmende maatregelen worden getroffen wordt deze route minder 
aantrekkelijk voor het sluipverkeer. De verwachting is dan ook dat in deze varianten 
de hoeveelheid sluipverkeer als gevolg van de omlcgging op de St. Janstraat zal 
afuemen. 
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Oost 1-III- Oost 2-III- Oost 2-II.be- Oost l-II.011- Oost 2-II.011-

Ontmoedi i11 slui. vcrkeer -!- - + 01+ + + 

Bereikbaarheid buitengebied 
Door het realiseren van de omlegging wordt in alle varianten lokale infrastructuur 
doorsneden en onderbroken, onder andere de Prinsehoeflaan, Boslust, de 
Nieuwveldweg en bet Bels lijntje. Met name voor (zwaar) landbouwverkeer kunnen 
bierdoor bereikbaarbeidsproblemen optreden, aangezien: 
• uitgangspunt van de provincie is dat langzaam verkeer geen gebruik mag maken 

van de ornlegging; 
• uitgangspunt van de gemeente is dat zwaar landbouwverkeer niet meer door het 

centrum van Alphen mag rijden. 

In de varianten met drie aansluitpunten en de varianten met een ongelijkvloerse 
kruising bij de St. Janstraat nemen de rij-afstanden van en naar verscbillende 
bestemmingen ten oosten van Alpben weliswaar toe, maar treden geen grote 
bereikbaarheidsproblemen op. In de varianten met een aansluitpunt bij het 
bedrijventerrein warden zowel de St. Ja:nstraat als de Baarleseweg onderbroken. De 
gcmiddelde rij-afstanden nemen hierdoor sterker toe. Voor (zwaar) landbouwverkeer 
is het zonder aanvullende maatregelen onmogelijk om vanaf de Schellestraat aan de 
noord-oostzijde van Alphen (waar diverse loonbedrijven zijn gevestigd) Boslust aan 
de zuidzijde van Alphen te bereiken. 

Tabel 5.4 Verkeersas ecten: bereikbaarheid buiten ebied 
Oost 1-III- Oost 2-III- Oost I-II.be- Oost 2-II.be- Oost l-JJ.011- Oost 2-II.011-

Bereikbaarheid builcn ebied 0/- 0/- 0/- 01-

Bereikbaarheid bedrijventerrein 
Bij de varianten met drie aansluitingen kan bet bedrijventerrein via twee routes 
warden bereikt: via de huidige komtraverse en via het aansluitpunt op de St. 
Janstraat. De bereikbaarheid van bet bedrijventerrein is derbalve beter als in de 
huidige situatie (slechts een route: via de komtraverse). 
Door een aansluiting te realiseren ter hoogte van het bedrijventerrein wordt een 
optimale ontsluiting van het bedrijventerrein verkregen. Vrijwel alle vrachtverkeer 
met bestemming bedrijventerrein Alphen zal uit de kom van Alphen warden 
getrokken. Ben nadeel van deze oplossing is echter dat al het verkcer uit zuidelijke 
en oostelijke richting met bestemming Alphen gebrujk gaat maken van de nieuwe 
ontsluitingsroute over het bedrijventerrein. Hierdoor zal de doorstromiog en de 
bereikbaarbeid op bet bedrijventerrein zelf verslechteren. Het totale effect wordt licht 
positief beoordeeld. 
Bij de beide varianten met een ongelijkvloerse kruising bij de St. Janstraat is het 
bedrijventerrein evenals in de buidige situatie alleen bereikbaar via de huidige 
komtraverse. 

Tabet 5.5 Verkeersas ecten: bereikbaarheid bedrijventerrcin 
Oost 1-III- Oost 2-III- Oost 1-IJ.be- Oost 2-II.be- Oost l-JJ.011- Oost 2-11. 

Bereikbaarheid bedri 'venterrein O/+ Of+ 01+ 01+ 0 0 
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Verkeersveiligheid 
De aanleg van de omlegging betekent in alle varianten een verbetering van de 
verkeersveiligheid in de kom door de lagere verkeersintensiteiten 

De verkeersveiligheid van het fietsverkeer dat de omlegging kruist wordt in alle 
varianten gewaarborgd door rotondes met vrijliggende fietspaden. Een 
ongelijkvloerse kruising bij de St. Janstraat wordt echter positiever beoordeeld, 
aangezien de schoolgaande jeugd uit Terover en omgeving de omlegging hier 
ongehinderd kan passeren. 

Zoals reeds aangegeven bij het aspect 'functione!e doorstroming' trecdt bij de 
variant met drie aansluitpunten en een trace op korte afstand van de kom van Alphen 
(variant Oost 1-111-) een sterkere vermenging op van bestemmingsverkeer en 
doorgaand verkeer dan bij de overige varianten. Naast een mogelijke aantasting van 
de doorstroming kan deze vermenging ook de verkeersveiligheid negatief 
belnvloeden. In de overige varianten is de vermenging beperkter en naar verwachting 
nauwelijks onderscheidend. 

In de varianten met een aansluitpunt bij het bedrijventerrein zal, ten behoeve van de 
ontsluiting van onder andere Terover, een parallelweg moeten warden aangelegd. Bij 
een goed ontwerp vormt een parallelbaan echter een verkeersveilige oplossing. Door 
het gebruik van reflectoren kan warden voorkomen dat bestuurders in het danker 
verblind warden door tegemoet komend verkeer op zowel de provinciale weg als de 
parallelbaan. 

In de varianten met twee aansluitpunten zal meer verkeer warden geconcentreerd op 
de aansluitpunten dan bij de varianten met drie aansluitpunten. Aangezien de 
capaciteit van de beoogde rotondes rnim voldoende is zal dit de verkeersveiligheid 
naar venvachting niet negatief bei:nvloeden. 

Geconcludeerd kan warden dat de omlegging bij alle varianten een verbetering van 
de verkeersveiligheid betekent, waarbij de variant Oost I-Ill- enigszins ongunstiger 
en de varianten met een ongelijkvloerse kruising enigszins gunstiger warden 
beoordeeld. 

Tabel 5. 6 Verkeer~as ecten: verkeersveili he id 
Oost 1-III- Oost 2-111- Oost 2-II. be- Oost I-II. 011- Oost 2-II. on-

erkeersveili heid Of+ + + + +/++ +/++ 
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Overzicht 
In de navolgende tabel wordt een overzicht gegeven van de effecten van de varianten 
ten aanzien van verkeersaspecten. 

Tbl57V k 'h a e er eersaspecten: overz1c t 
Oost I-ill- Oost 2-III- Oost I-II.be- Oost 2-II.be- Oost I-II.on- Oost 2-II. 011-

Aimtrek:king sneiverkeer +/++ + ++ +J++ + 01+ 
Functioneie do0rstroming 01+ + + + + + 
Onlmoedi1dnJ!. sluipverkecr - -/- - + + + + 
Bereikbaarheid buitcngebicd 01- 01- -- -- OJ- OJ-
Bereikbaarheid bedriiventerreiu 01+ 01+ 01+ 01+ 0 0 
Verkecrsvei I igheid 01+ + + + +J++ +/++ 

Milieu-aspect en 
De varianten warden getoetst aan een aantal milieu-aspecten: bodem en water, 
natuur, landschap, cultuurhistorie, archeologie en woon- en leefmilieu 
(geluidshinder amovercn woonhuizen, sociale barrierewerking). De aspecten 
trillingen en lucht zijn in het kader van deze globale beoordeling nag niet 
meegenomen, maar warden uitgewerkt bij de beschrijving van de effecten van de 
integrale altematieven in hoofdstuk 6 van deze Projectnota/MER. 

Bodem en water 
Zoals aangegeven bij de beschrijving van de huidige situatie (paragraaf 4 .3 .1) blijkt 
uit grondwatem1etingen op korte afstand van de aansluiting van de Nieuwstraat op 
de Stationstraat dat het grondwaterpeil op deze lokatie de afgelopen drie jaar ruim 
vijfmeter beneden maaiveld (circa 24 m +NAP) lag. Het uitgangspunt bij de 
varianten met een ongelijkvloerse kruising van de St. Janstraat is dat de omlegging 
bij het viaduct maximaal vier meter beneden maaiveld komt te liggen. Op basis van 
de recente grondwatern1etingen op relatief korte afstand van het beoogde viaduct is 
de verwachting dat de stroming in het freatisch grondwater niet zal warden beYnvloed 
(geen verdrogingseffectcn) en dat tijdens vochtige perioden waarschijnlijk geen 
wateroverlast zal optreden (geen bemaling of aanleg van een bakconstructie nodig). 
De overige varianten warden geheel op maaiveld uitgevoerd, zodat geen effecten op 
het grondwater zijn te verwachten. 

Tabel 5.8 Milieu-as ecten: bodem en water 
Oost2-JI/- Oost I-II.be- Oost2-!I.be- Oost I-l!.011- Oost 2-1/.011-

Effecten rondwater 0 0 0 0 0 

ARCADIS 

Natuur 
Door alle varianten warden de beide ecologische verbindingszones uit de ecologische 
hoofdstructuur doorsneden: de natte zone ter plaatse van de Dorpswaterloop en de 
droge zone langs het Bels lijntje (zie beschrijving huidige situatie in hoofdstuk 4). 
Aangezien de natte zone in de huidige situatie nauwelijks is ontwikkeld en de droge 
zone in Alphen reeds is onderbrokcn worden dit effect slechts beperkt negatief 
beoordeeld. 
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Tabel 5.9 Milieu-as ecten: natuur 
Oost 2-III- Oost I-II.be- Oost 2-II.be- Oost I-II.011- Oost 2-Il.011-

Doorsni ·din zones EHS 

Lands chap 
Aangezien het trace Oost l grotendeels tegen de bestaande kom van Alphen is 
gesitueerd (bedrijventerrein en woonwijk) is de aantasting van bet open landscbap 
beperkt. Trace Oost 2 ligt echter grotendeels in het open buitengebied2

. Tevens 
wordt door dit trace de fraaie en oude laanbeplanting langs de Prinsehoeflaan 
doorsneden. Ook de doorsnijding van bet landschappelijk waardevolle beekdal van 
de Dorpswaterloop en het groene lint van het Bels lijntje is bij trace Oost 2 sterker 
dan bij trace Oost 1. 
De varianten met een rotonde ter hoogte van het bedrijventerrein (rotonde in open 
buitengebied) en de varianten met een ongelijkvloerse kruising bij de St. Janstraat 
(beperkt verboogd liggende St. Janstraat) betekenen een extra aantasting van het 
open landscbap. 
In alle varianten zal bij de kmising van de Schellestraat en de Goedentijd het huidige 
mimtelijke beeld bij het kapelletje warden aangetast. 

Tabel 5 .10 Milieu-as ecten: landscha 
Oost I-III- Oost 2-Ill- Oost I-II.be- Oost 2-JI.be- Oost l-ll.011- Oost 2-Il.011-

0/- -/- - -/- -

Cultuurhistorie 
Conform bet bestemmingsplan is het buitengebied ten zuiden van de St. Janstraat 
cultuurhistorisch waardevol. Aangezien door de varianten geen reeds bekende 
monumenten of objecten warden aangetast, is het ruimtebeslag als criterium 
gehanteerd. Trace Oost 2 resulteert in een enigszins groter rnimtebeslag op het 
buitengebied dan trace Oost 1. Het rnimtebeslag is bij de varianten met drie 
aansluitpunten enigszins beperkter dan bij de varianten met een rotonde ter hoogte 
van het bedrijventerrein en de varianten met een ongelijkvloerse kruising bij de St. 
Janstraat. 

Tabel 5. l l Milieu-as ecten: cultuurhistorie 
Oost I-III- Oost 2-lll- Oost I-II.be- Oost 2-Il.be- Oost l-Il.011- Oost 2-II.011-

Cultuurhistorie 

ARCADIS 

2 De aantasting van het landschap bij een ruime boog is beperkter indien de nieuwe woonwijk 
'De Ligt II' wordt gerealiseerd en het bedrijvcnterrein wordt uitgebreid conform de recent in 
opdracht van de gemeente opgestelde visie voor Alphen-Oost [15]. 
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Archeologie 
De bodem in het gebied heeft een hoge archeologische verwachtingswaarde (zie 
beschrijving huidige situatie in hoofdstuk 4). Bij een recent uitgevoerde Aanvullende 
Archeologische Inventarisatie (AAI) zijn aan de oostzijde van Alphen in totaal acht 
vindplaatsen beschreven. Door trace Oost 2 worden vier van de nu bekende lokaties 
doorsneden, door trace Oost 1 slechts een lokatie. Een belangrijke lokatie bevindt 
zich ter plaatse van de Prinsehoef. Bij de variant met een ongelijkvloerse kruising bij 
de St. Janstraat (trace Oost 2) zal de omlegging hier enigszins verdiept worden 
aangelegd waardoor de bodem sterker wordt vergraven. De beide overige varianten 
liggen bij deze lokatie op maaiveld. 

Tabel 5.12 Milieu-as ecten: archeolo 1e 
Oost I-III- Oost 2-III- Oost I-II.be- Oost 2-Ilbe- Oost I-II.on- Oost 2-1 

Archeolo ie Of- Of- Of- -f- -

Geluidshinder 
Gemotoriseerd verkeer kan geluidshinder veroorzaken bij omwonenden. Als gevolg 
van de omlegging zal het aantal gehinderden in de kom naar verwachting sterk 
afuemen. Het aantal gehinderden als gevolg van de omlegging zelf is bij trace Oost I 
hoger dan bij trace Oost 2. Bij de Oost 1 varianten ligt zonder aanvullende 
maatregelen naar verwachting een deel van de woonwijk de Ligt I binnen de 50 
dB(A)-contour. Daamaast zullen bij alle varianten een deel van het bebouwingslint 
langs de St. Janstraat en enkele verspreid liggende woningen, zonder aanvullende 
maatregelen, binnen de 50 dB(A)-contour komen te liggen. 

Tabet 5 .13 Milieu-as ecten: Geluidshinder 
Oost I-III- Oost 2-Ill- Oost I-II.be- Oost 2-II.be- Oost I-II.on- Oost 2-II.an-

Geluidshinder + ++ + ++ + ++ 

Amoveren woonhuizen 
Het amoveren van woonhuizen is mogelijk alleen aan de orde in het geval van een 
rotonde bij de St. Janstraat in trace Oost 1. In deze variant komen een viertal panden 
op zeer korte afstand van de rotonde te liggen. 

Tabel 5.14 Milieu-as ecten: amoveren woonhuizen 
Oost I-III- Oost 2-III- Oost I-II.be- Oost 2-II.be- Oost I-II.an- Oast 2-II.an-

Amoveren woonhuizen 0 0 0 0 0 

ARCADJS 

Sociale barrierewerking 
Als gevolg van de omlegging zal de sociale barrierewerking van de bestaande 
komtraverse naar verwachting sterk afuemen. De sociale barrierewerking als gevolg 
van de omlegging zelf is afhankelijk van het betreffende trace. Bij trace Oost I wordt 
het met Alphen vergroeide deel van het bebouwingslint langs de St. Janstraat 
afgesneden. Bij trace Oost 2 zijn de effecte11 beperkter aangezien de ten oosten van 
dit trace gelegen bebouwingslinten in de huidige situatie reeds ruimtelijk zijn 
gescheiden van de kem Alphen (onder andere Terover, Hondseind en Het Sas). 
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Bij de varianten met een aansluitpunt bij bet bedrijventerrein is de sociale 
barrierewerking bet sterkst aangezien de St. Janstraat daadwerkelijk fysiek wordt 
onderbroken (de Baarleseweg wordt eveneens onderbroken). Bij de varianten met een 
aansluitpunt of een ongelijkvloerse kruising bij de St. Janstraat is de sociale 
barrierewerking geringer aangezien de buidige verbinding in stand wordt gebouden. 

Tabel 5.15 Milieu-as ecten: sociale barrierewerkin 
Oost 1-111- Oost 2-111- Oost 1-11.be- Oost 2-II.be- Oost 1-11.on- Oost 2-11.on-

Sociale barrierewerkin + ++ Of+ + + ++ 

Overzicht 
In de navolgende tabel wordt een overzicbt gegeven van de effecten van de varianten 
ten aanzien van milieu-aspecten. 

Tb 15 16 MT 'b a e 1 1eu-aspecten: overz1c t 
Oost l-111- Oost 2-llI- Oost 1-11.be- Oost 2-11. be- Oost 1-11. on- Oost 2-11.on- II 

Bodem en water 0 0 0 0 0 
Natuur - - - - -
Landschap Of- - - -f- - -
Cultuurhistorie Of- - - -f- - -
l\rcheologie Of- - Of- - Of-
Geluidshinder + ++ + ++ + 
Amoveren woonhuizen -- 0 0 0 0 
Sociale bnrrierewerking + ++ Of+ + + 

ARCADJS 

Ruimtelijke en planologische aspecten 
De varianten warden globaal op een drietal aspecten getoetst: stedenbouw, landbouw 
en recreatie. 

Stedenbouw 
In een recent in opdracbt van de gemeente opgestelde visie voor Alpben-Oost [14] 
wordt voor de periode tot 2010 uitgegaan van een uitbreiding van bet huidige 
bedrijventerrein (waarschijnlijk is circa 5 ha benodigd). 
Bij het trace Oost 1 is uitbreiding van het bedrijventerrein alleen nog mogelijk aan de 
oostzijde van het nieuwe trace. Hierdoor wordt het bedrijventerrein doorsneden en 
vormt de om legging niet langer de grens van de kom van Alphcn wat uit 
stedebouwkundig oogpunt negatief wordt beoordeeld. 
Ten westen van het trace Oost 2 is voldoende ruimte voorhanden om voor een lange 
periode in de behoefte aan bedrijventerrein te kunnen voldoen. De omlegging vormt 
een harde grens waarbinnen de toekomstige uitbreidingen kunnen warden 
gcrealiseerd. Dit wordt uit stedebouwkundig oogpunt positief beoordeeld. 

Met het oog op de woningbouwbehoefte tot 2010 (circa 200 woningen) is de 
gemeente Alphen-Chaam voomemens aan de noord-oostzijde de woningbouwlokatie 
de Ligt II te realiseren. In de in opdracht van de gemeente opgestelde visie [14] is 
deze woonwijk globaal uitgewerkt, uitgaande van trace Oost 2. 
Ten westen van trace Oost 1 is in principe voldoende ruimte voorhanden om een 
lokatie met 200 woningen te kmmen realiseren. De ruimte is echter beperkt. Er is 
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Stedenbouw 

Landbouw 

AR CAD IS 

nauwelijks ruimte voor geluidzonering waardoor mogelijk geluidwerende 
voorzieningen zijn benodigd. Bovendien is er te weinig ruimte om de uit 
stedenbouwkundig oogpunt gewenste overgang tussen de bebouwde kom en het 
buitengebied te realiseren (onder andere door het aanbrengen van afschermend groen 
rand de aaneengesloten bebouwing en het creeren van groene vingers binnen de kom 
van Alphen). Het realiseren van (een deel van) de woonwijk ten oosten van de 
omlegging is niet gewenst. Dit is in strijd met het doel van de omlegging: de 
provinciale weg doorsnijdt dan immers nog steeds de kom van Alphen. 
Ten westen van trace Oost 2 is wel voldoende ruimte voor geluidzonering en het 
realiseren van de gewenste overgang tussen de bebouwde kom en het buitengebied. 

Bij de varianten met een aansluitpunt bij het bedrijventerrein wordt de wegen- en 
ontsluitingsstructuur in Alphen aangepast. De Baarleseweg en St. Janstraat 
vervallen als doorgaande ontsluitingsroutes. Hiervoor in de plaats komt een nieuwe 
route via het bedrijventerrein. Dit heeft grate consequenties voor het verplaatsings­
patroon in Alphen en de gewenste inrichting van de betreffende wegen. Door het 
bedrijventerrein zal meer verkeer gaan rijden. Bovendien zal als gevolg van de 
nieuwe verbindingsroute tussen het aansluitpunt en het bedrijventerrein ten minste 
een reeds uitgegeven bedrijfskavel worden doorsneden en moeten mogelijk 
bedrijfsgebouwen warden gesloopt. Dergelijke wijzigingen in de bestaande structuur 
van Alp hen warden uit stedenbouwkundig oogpunt negatief beoordeeld. 
Bij de varianten met een aansluiting of een ongelijkvloerse kruising bij de St. 
Janstraat wordt de bestaande wegen- en ontsluitingsstructuur in Alphen nagenoeg in 
stand gehouden. Dit wordt uit stedenbouwkundig oogpunt gunstig beoordeeld. 

Oost 2-11.be- Oost 1-11.011- Oost 2-II.on-

Landbouw 
Ten behoeve van de tijdens de verkenningsfase opgestelde variantenstudie [l] zijn de 
te verwachten effecten op de landbouw voor de verschillende traces reeds 
gelnventariseerd. De te verwachten effecten zijn bij trace Oost 2 emstiger dan bij 
trace Oost 1: 

• over grotere lengte doorsnijding van agrarisch gebied; 
• een grotere te verwerven oppervlakte; 
• meer emstig getroffen bedrijven; 
• geringere beschikbaarheid van compensatiegrond. 

De verschillen tussen de varianten per trace zijn verwaarloosbaar. 

+ 

Oost 2-Il.be- Oost l-ll.011- Oost 2-11.011-
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Recreatie 

Stedenbouw 
Landbouw 
Recreatie 

5.3.3 
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Recreatie 
Bij trace Oost 1 worden een drietal recreatieve voorzieningen doorsneden: het terrein 
van de Rijvereniging Alphen, een terrein met volkstuinen en het voor het recreatief 
fietsverkeer belangrijke Bels Lijntje. Bij trace Oost 2 wordt uitsluitend het Bels 
Lijntje doorsneden. 

Tabel 5.19 Ruimtelijke en 
Oost 2-11.be- Oost 1-//.011- Dost 2-II.011-

Overzicht 
In de navolgende tabel wordt een overzicht gegeven van de effecten van de varianten 
ten aanzien van ruimtelijke en planologische aspecten. 

Tb l520R . l"k . l "h a e uunte 11 e en p ano og1sc ie aspecten: overz1c t 
Oost 1-Ill- Oost 2-Ill- Oost 1-II.be- Oost 2-II. be- Oost 1-Il. 011- Dost ~'.l.011-

1 - + -- - -
- -- - -- -
-- - -- - --

Ligging van het noordelijke aansluitpunt 

Algemee11 
Voor wat betreft de ligging van het noordelijke aansluitpunt zijn drie varianten 
onderscheiden (zie paragraaf 5 .2.5 voor een beschrijving en een globaal ontwerp ): 
• Goedentijd-Zuid: een zuidelijke aantakking op de huidige provinciale weg met een 

rotonde ter plaatse van de aansluiting van de Schellestraat op de Goedentijd; 
• Goedentijd-Noord: een noordelijke aantakking op de huidige provinciale weg en 

een rotonde ter plaatse van de aantakking; 
• Schellestraat: een noordelijke aantakking op de huidige provinciale weg en een 

rotonde ter hoogte van de Schellestraat. 

Verkeer- en vervoersaspecten 
Er warden een drietal kcuze-bepalende aspecten onderscheiden: 
1. verkeersaantrekkende werking van de omlegging; 
2. bereikbaarhcid van hct buitengebied; 
3. verkeersveiligheid. 

Aantrekking snelverkeer 
Door de omlegging zal een aanzienlijk deel van het snelverkeer (personenauto's en 
vrachtverkeer) uit de kom van Alphen worden getrokken. De beide varianten met een 
meer noordelijkere aantakking op de bestaande provinciale weg (Goedentijd-Noord 
en Schellestraat) vormen voor bet doorgaande verkeer een logischere en rechtere 
noord-zuid verbinding dan de variant met een meer zuidelijk gelegen aantakking 
(Goedentijd-Zuid). 
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Bereikbaarheid buitengebied 
Bij de beide varianten met een meer noordelijke aantakking op de bestaande 
provinciale weg doorsnijdt de omlegging de Schellestraat en de Oude Tilburgse 
Baan. Om de bereikbaarheid te handhaven moet een nieuwe verbindingsweg worden 
gerealiseerd om beide lokale wcgen aan te sJuiten op de noordelijke rotonde. De 
gemiddeJde rij-afstanden nernen hierdoor met name bij een noordelijke ligging van de 
rotonde (variant Goedentijd-Noord) enigszins toe. 
Bij de variant met een zuidelijke aantakking op de bestaande provinciale weg worden 
de Schellestraat en de Oude Tilburgse Baan niet doorsneden. 

Verkeersveiligheid 
De aanleg van de omlegging betekent in alle varianten een aanzienlijke verbetering 
van de verkeersveiligheid in de kom. De verkeersveiligheid van het fietsverkeer dat 
de omlegging kruist wordt in alle varianten gewaarborgd door de rotonde met 
vrijliggende fietspaden. 

De ligging van het noordelijke aansluitpunt zal een beperkte invloed hebben op de 
verkeersveiligheid. Bij dit aansluitpunt komen in totaal vijf verkeerstakken samen: de 
bestaande provinciale weg in noordelijke en in zuidelijke richting, de omlegging, de 
Schellestraat en de Oude Tilburgsebaan. Bij de variant met een rotonde ter plaatse 
van de huidige aansluiting van de Schellestraat op de Goedentijd (variant 
Goedentijd-Zuid) ontstaat door de aanwezige bebouwing op relatiefkorte afstand 
een enigszins onoverzichtelijke situatie. Bovendien begint juist ten zuiden van de 
beoogde rotonde de bebouwde kom van Alphen. Vanuit onder meer de duurzaam 
veilige visie [19] wordt zoveel mogelijk gestreefd naar herkenbare en overzichtelijke 
verkeerssituaties en naar scheiding van de verblijfs- en verkeersfunctie. De voordelen 
van de beide varianten met een meer noordelijke aantakking op de bestaande 
provinciale weg (varianten Goedentijd-Noord en Schellestraat) zijn: 
• minder panden op korte afstand van de rotonde waardoor de situatie 

overzichtelijker is; 
• een deel van het bebouwingslint langs de Goedentijd wordt niet meer rechtstreeks 

ontsloten via de provinciale weg waardoor de verblijfs- en verkeersfunctie beter 
worden gescheiden. 

Overzicht 
In de navolgende tabel wordt een overzicht gegeven van de effecten van de varianten 
ten aanzien van de verkeersaspecten. 

T b 15 21 V k t . ht a e er eersaspcc en: overz1c 

Goedentiid-Z Goedentiid-N Schellestraat 
Aantrek.king snelverkeer + ++ ++ 
Bereikbaarheid buitengebied 01- - 0/-
Verkeersveilil!heid Of+ + + 
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Milieu-aspect en 
De varianten worden getoetst aan een aantal onderscheidende milieu-aspecten: 
landscbap, arcbeologie en woon- en leefmilieu (geluidsbinder en sociale 
barrierewerking). De aspecten trillingen en lucbt zijn in bet kader van deze globale 
beoordeling nog niet meegenomen, maar warden uitgewerkt bij de beschrijving van 
de effecten van de integrale altematieven in hoofdstuk 6 van deze Projectnota/MER. 

Lands chap 
Bij de noordelijke aantakking op de bestaande provinciale weg wordt bet landschap 
enigszins sterker aangetast dan bij de zuidelijke aantakking. De beide varianten met 
een noordelijke aantakking doorsnijden immers over een grotere lengte open 
landschap. Bij een zuidelijke aantakking wordt, in tegenstelling tot een noordelijke 
aantakking, bij de kruising van de Schellestraat en de Goedentijd het huidige 
ruimtelijke beeld bij het kapelletje aangetast. 

Archeologie 
De bodem rond Alphen heeft een hoge archeologische verwachtingswaarde. Bij de 
noordelijke aantakking is sprake van een enigszins groter ruimtebeslag op deze 
archeologisch waardevolle bodem dan bij de zuidelijke aantakking. 

Geluidshinder 
Als gevolg van de omlegging zal het aantal geluidgehinderden in de kom naar 
verwachting sterk afnemen. Voor het aantal gehinderden als gevolg van de 
omlegging zelf is ondcr andere de Jigging van de rotondes van beiang in verband met 
optrekkend en afremmend verkeer. De variant Schellestraat wordt ten aanzien van 
dit aspect gunstiger beoordeeld dan de beide Goedentijd-varianten aangezien de 
meeste bebouwing zich langs de Goedentijd bevindt. 

Sociale barrierewerldng 
Als gevolg van de omlegging zal de sociale barrierewcrking van de bestaande 
komtraverse naar venvachting sterk afnemen. De sociale barrierewerking als gevolg 
van de omlegging is afhankelijk van het betreffende trace. Door de varianten met de 
meer noordelijk gelegen aantakking op de bestaande provinciale weg wordt het 
'buurtschap' Schellestraat, dat in de huidige situatie een duidelijk eigen identiteit 
heeft, doorsneden. Deze doorsnijding is het sterkst bij de noordelijke ligging van de 
rotonde (variant Goedentijd-Noord). De variant met een zuidelijkere aantakking 
wordt derhalve vanuit dit aspect het meest positief beoordeeld. 

Overzicht 
In de navolgende tabel wordt een overzicht gegeven van de effecten van de varianten 
ten aanzien van de milieu-aspecten. 

Tb 15 22 MT "h a e 1 1eu-aspecten: overz1c t 

Goedentlid-Z Goedentijd-N Schellestraat 
Landschap - -/- - -/- -
Archeologie - -/- - -/- -
Geluidshinder + + ++ 
Sociale barrierewerking ++ + +i++ 
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Ruimtelijke en pla110/ogisc/1e aspecten 
De varianten worden globaal op een drietal aspecten getoetst: stedenbouw, landbouw 
en recreatie. 

Stedenbouw 
De varianten met een noordelijke aantakking op de bestaande provinciale weg 
worden uit stedenbouwkundig oogpunt beperkt negatief beoordeeld ten opzichte van 
de variant met een zuidelijke aantakking. Door variant Goedentijd-Noord en variant 
Schellestraat wordt de bestaande ruimtelijke structuur sterker aangetast: de 
Schellestraat (en het hier gelegen bebouwingslint) en de Oude Tilburgsebaan worden 
doorsneden. Doordat deze lokale wegen worden aangesloten op de rotonde door 
middel van een nieuwe verbindingsweg wordt het gebied verder versnipperd. Dit 
effect is het sterkst bij een noordelijke ligging van de rotonde (variant Goedentijd­
Noord). 

Landbouw 
Hct ruimtebeslag op landbouwgronden en het aantal doorsneden kavels is bij een 
noordelijke aantakking groter dan bij een zuidelijke aantakking. 

Recreatie 
Bij alle varianten wordt het voor het recreatief fietsverkeer belangrijke Bels Lijntje 
doorsneden. In<lien geen ongelijkvloerse fietserskruising wordt gerealiseerd zullen de 
fietsers worden omgeleid via de Schellestraat en de noordelijke aansluiting. Hierdoor 
nemen de rij-afstanden voor deze verkeerscategorie toe. De rij-afstand neemt het 
sterkst toe bij de noordelijke ligging van de rotonde (variant Goedentijd-Noord) en 
het minst bij een zuidelijke ligging (varianten Goedentijd-Zuid en Schellestraat). 

Overzicht 
In de navolgende tabel wordt een overzicht gegeven van de effecten van de varianten 
met betrekking tot de Jigging van het noordelijke aansluitpunt ten aanzien van de 
ruimtelijke en planologische aspecten. 

T b I 5 23 R . li"k a e uunte J I . I "h e en p ano og1sc 1c aspecten: overz1c t 

Goedentiid-Z Goedentiid-N Schellestraat 
Stedenbouw 01- -I- - -
Landbouw 01- - -
Recreatie - -/- - -
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Hoogteligging van het trace 

Algemee11 
Voor wat betreft de hoogteligging zijn twee varianten onderscheiden (zie paragraaf 
5.2.5 voor een beschrijving): 
• ligging op maaiveld; 
• half verdiepte ligging. 

Verkeer- en vervoersaspecten 
De hoogteligging heeft geen invloed op verkeersaspecten, temeer daar de 
aansluitpunten (rotondes) op maaiveld worden gerealiseerd. 

Milieu-aspecten 
De beide varianten worden getoetst aan een aantal onderscheidende milieu-aspecten: 
bodem en water, natuur, landschap, archeologie en woon- en leefinilieu 
(geluidshinder). De aspecten trillingen en lucht zijn in het kader van deze globale 
beoordeling nog niet meegenomen, maar warden uitgewerkt bij de beschrijving van 
de effecten van de integrale altematieven in hoofdstuk 6 van deze Projectnota/MER. 

Bodem en water 
Zoals aangegeven bij de beschrijving van de huidige situatie (paragraaf 4.3 .1) blijkt 
uit grondwatermetingen op korte afstand van de aansluiting van de Nieuwstraat op 
de Stationstraat dat het grondwaterpeil op deze lokatie de afgelopen drie jaar ruim 
vijf meter beneden maaiveld (circa 24 m +NAP) lag. Aangezien de Dorpswaterloop 
en directe omgeving op circa 21 ,5 m +NAP ligt zal het grondwaterpeil hier 
waarschijnlijk circa drie meter beneden maaiveld liggen. Het uitgangspunt bij een 
half verdiepte ligging is dat de omlegging maximaal twee meter beneden maaiveld 
komt te liggen. De verwachting is derhalve dat bij een half verdiepte ligging de 
stroming in het freatisch grondwater niet zal warden bei:nvloed (geen verdrogings­
effecten) en dat tijdens vochtige perioden waarschijnlijk geen wateroverlast zal 
optreden (geen bemaling of aanleg van een bakconstructie nodig). 

Natuur 
Een half verdiepte ligging wordt negatiever beoordeeld aangezien de mogelijkheden 
voor de ontwikkeling van de natte ecologische zone langs de Dorpswaterloop 
hierdoor ernstig \.Varden bcperld. Om deze zone te kunnen ontwikkelen is ter piaatse 
van de kruising van de omlegging met de Dorpswaterloop een ccoduiker benodigd 
met doorlopende oeverstroken. 

Lands chap 
Bij een half verdiepte ligging is de aantasting van het open landschap beperkter dan 
bij maaiveldligging. 
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Archeologie 
De bodem in de omgeving van Alphen heeft een hoge archeologische 
verwachtingswaarde. Bij een Aanvullende Archeologische Jnventarisatie [34] zijn 
ten oosten van Alphen acht vindplaatsen beschreven. Een half verdiepte Jigging 
scoort derhalve sterk negatief aangezien in deze variant de bodem sterker wordt 
vergraven dan bij maaiveldligging. 

Geluidshinder 
Als gevolg van de omlegging zal het aantal geluidgehinderden in de kom naar 
verwachting sterk afuemen. Door een half verdiepte ligging kan de geluidshinder als 
gevolg van de omlegging zelf in het buitengebied mogelijk warden beperkt ten 
opzichte van maaiveldligging. 

Overzicht 
In de navolgende tabel wordt een overzicht gegeven van de effecten van de varianten 
met betrekking tot de hoogteligging ten aanzien van de milieu-aspecten. 

Tb 15 24 MT . ht a e 1 1eu-aspecten: overz1c 
Maaiveld Halfverdiept 

Bodem en water 0 0 
Natuur - --
Landschap - 0/-
Archeologie - --
Geluidshinder + ++ 

Ruimtelijke en planologische aspecten 
De varianten worden globaal op een drietal aspecten getoetst: stedenbouw, landbouw 
en recreatie. 

Stedenbouw 
Het wat grotere ruimtebeslag bij een half verdiepte ligging wordt beperkt negatief 
beoordeeld (minder ruimte beschikbaar voor eventuele toekomstige stedelijke 
functies). 

Landbouw 
Het wat grotere ruimtebeslag op landbouwgronden bij een half verdiepte ligging 
wordt beperkt negatief beoordeeld. 

Recreatie 
Bij trace Oost 1 warden een tweetal recreatieve voorzieningen doorsneden: het 
terrein van de Rijvereniging Alphen en een terrein met volkstuinen. Het ruimtebeslag 
op deze voorzieningen is bij een half verdiepte ligging enigszins grater. 
De omlegging doorsnijdt het voor het recreatief fietsverkeer belangrijke Bels Lijntje. 
Een half verdiepte ligging van de omlegging biedt betere mogelijkheden voor een 
ongelijkvloerse kruising aangezien het Bels Lijntje in de huidige situatie reeds half 
verhoogd ligt. 
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Overzicht 
In de navolgende tabel wordt een overzicht gegeven van de effecten van de varianten 
met betrekking tot de hoogteligging ten aanzien van de ruimtelijke en planologische 
aspecten. 

T b 15 25 R a e . I 'h um1te 11 <e en p ano og1sc 1e aspecten: overztc t 

Maaiveld Half verdiept 

Stedenbouw 0 0/-
Landbouw - -/- -
Recrealie - -

Selectie varianten 

Algemeen 

Op basis van de in de vorige paragraaf beschreven effecten van de varianten worden 
in deze paragraaf keuzes gemaakt ten aanzien van de uitvoering van de omlegging. 
Achterecnvolgens vindt een afweging plaats van: 
• een krappe boog (trace Oost 1) versus een wijde boog (trace Oost 2); 
• het aantal aansluitpunten; 
• de ligging van het noordelijke aansluitpunt; 
• maaiveld versus half verdiept. 
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Wijde boog versus krappe boog 

Aan de oostzijde van Alphen zijn twee traces onderscheiden: een zo krap mogelijke 
boog rond de bestaande bebouwde kom (Oost 1) en een wijdere boog (Oost 2). Een 
krappe boog kent ten opzichte van een ruime boog de volgende voordelen: 
• vonnt een enigszins aantrekkelijker alternatief voor het snelverkeer in de kom; 
• in het geval van een aansluiting aan de (zuid-)oostzijde van Alphen enigszins 

minder aantrekkelijk voor sluipverkeer richting Baarle-Nassau; 
• beperktere aantasting van het open landschap en beperkte doorsnijding van de 

Dorpswaterloop, het Bels Lijntje en de laanbeplanting langs de Prinsehoeflaan; 
• enigszins geringer ruimtebeslag op cultuurhistorisch waardevol buitengebied; 
• doorsnijding van een van de nu bekende archeologische vindplaatsen (ten 

opzichte van vier door trace Oost 2); 
• beperktere effecten op de landbouw. 

Een krappe boog kent ten opzichte van een ruime boog een aantal nadelen: 
• als gevolg van vermenging van doorgaand en bestemmingsverkeer verminderde 

doorstroming en een enigszins grotere verkeersonveiligheid (met name in het 
geval van drie aansluitpunten); 

• bij ligging op maaiveld komt zonder extra maatregelen waarschijnlijk een dee! 
van de woonwijk de Ligt I binnen de 50 dB(A)-contour te liggen; 

• bij een aansluiting op de St. Janstraat komen enkele panden in gevaar; 
• sociale barrierewerking door het afsnijden van het bebouwingslint langs de St. 

Janstraat; 
• geen ruimte voor de gewenste uitbreiding van het bedrijventerrein ten westen van 

de omlegging; 
• beperkte ruimte ten westen van de omlegging voor het realiseren van de woonwijk 

de Ligt II; 
• doorsnijding van de Rijvereniging Alphen en het volkstuinencomplex. 

Op basis van het bovenstaande kan worden geconcludeerd dat trace Oost 1 strijdig is 
met de in paragraaf 2.3 geformuleerde doelstelling van de voorgenomen activiteit. 
De gesignaleerde problemen in de kom van Alphen worden deels verplaatst. Door de 
korte afstand tot de kom en de aansluiting op het hoofdwegennet van Alphen treedt 
wederom vermenging op van doorgaand en bestemmingsverkeer wat negatief wordt 
beoordeeld uit oogpunt van doorstrorning en verkeersveiligheid. De woonwijk 'De 
Ligt I' bevindt zich op korte afstand van de omlegging waardoor zonder aanvullende 
maatregelen mogelijk sprake is van geluidshinder. Het aan Alphen vergroeide deel 
van het bebouwingslint langs de St. Janstraat wordt doorsneden met sociale 
barrierewerking tot gevolg. Bovendien sluit trace Oost 1 niet aan op 
uitbreidingsplannen van de gemeente waardoor de toekomstwaarde van deze 
omlegging beperkt is. Uitbreiding van het bedrijventerrein is alleen nog mogelijk ten 
oosten van de omlegging waardoor de omlegging niet !anger de gewenste harde 
begrenzing van de kom vormt. De ruimte voor de beoogde nieuwe woonwijk 'De 
Ligt II' is dennate beperkt dat in mindere mate kan worden voldaan aan de gewenste 
kwaliteit met betrekking tot het woon- en leefmilieu. 
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Trace Oost 2 beantwoordt naar verwachting wel aan de doelstelling. De 
gesignaJeerde problemen in de kom warden sterk vem1inderd en nauwelijks 
wrplaatst naar de oostzijde van AJphen. Deze omlegging sluit goed aan op de door 
de gemeente gewenste ontwikketing van AJphen-Oost. 

Op basis van bovenstaande is trace Oost 2 als kansrijk geselecteerd. Trace Oost 1 
zal niet nader warden onderzocht. 

Het aantal aansluitpunten 

Voor wat betreft het aantal aansluitpunten zijn in paragraaf 5.2 ( 'Uitwerken 
varianten ') drie opties onderscheiden: 
• drie aansluitpunten: ten noorden en ten zuiden van Alphen op de bestaande 

provinciale weg en aan de oostzijde op de St. Janstraat; 
• twee aansluitpunten: de aansluitpunten ten zuiden en ten oosten van Alphen 

warden "samengevoegd" tot een aansluiting ten zuid-oosten van Alphen, ter 
hoogte van het bedrijventerrein; 

• twee aansluitpunten: ten noorden en ten zuiden van Alphen op de bestaande 
provinciale weg en aan de oostzijde een ongelijkvloerse kruising met de St. 
Janstraat. 

Navolgend wordt op basis van de in de vorige paragraaf beschreven effecten een 
overzicht gegeven van de belangrijkste voor- en nadelen van deze 
oplossingsrichtingen. 

Drie aansluitpunten 

Belangrijkste voordeel 
• verbeterde bereikbaarheid van het bedrijventerrein als gevolg van een 

aansluitpunt bij de St. Janstraat. 

Belangrijkste nadelen 
• meer vem1enging van doorgaand en bestemmingsverkeer wat ongunstig wordt 

beoordeeld uit oogpunt van doorstroming en verkeersveiligheid· 
• de sluiproute richtiag het bedrijventerreiu bij Baade-Nassau wordt 

aantrekkclijker. 

Aansluitpunt bedrijventerrein 

Belangrijkste voordelen: 
• de route door de kom wordt minder aantrekkelijk voor het doorgaande 

snclverkeer als gevolg van een onderbreking van de Baarleseweg; 
• de sluiproute richting bet bedrijventerrein bij Baarle-Nassau wordt minder 

aantrekkelijk aJs gevolg van een onderbreking van de St. Janstraat' 
• verbetcrde bereikbaarheid van hct bedrijventerrein als gevolg van het 

aans}ujtpunt. 
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Belangrijkste nadelen: 
• grotere rij-afstanden voor het bestemmingsverkeer als gevolg van de 

onderbreking van zowel de Baarleseweg als de St. Janstraat; 
• hogere verkeersintensiteiten op het bedrijventerrein; 
• Boslust is vanaf de Schellestraat niet meer bereikbaar voor het (zwaar) 

landbouwverkeer; 
• grotere aantasting van het open landschap door een rotonde en een nieuwe 

verbindings- en parallelweg ter hoogte van bet bedrijventerrein; 
• grotere barrierewerking door de fysieke onderbreking van de St. Janstraat en de 

Baarleseweg; 
• sterke aantasting van de bestaande stedenbouwkundige structuur van Alphen; 
• doorsnijding van ten minste een uitgegeven bedrijfskavel en mogelijke sloop van 

bedrijfsgebouwen. 

Ongelijkvloerse kruising St. Janstraat 

Belangrijkste voordelen 
• het sluipverkeer richting het bedrijventerrein bij Baarle-Nassau wordt 

ontmoedigd aangezien de sluiproute via de kom van Alphen verloopt en in de 
kom verkeersremmende maatregelen worden getroffen; 

• gunstige beoordeling vanuit verkeersveiligheid aangezien de schoolgaande jeugd 
uit Terover en omgeving de omlegging ongehinderd kan passeren. 

Belangrijkste nadelen 
• grotere aantasting van het open landschap door een enigszins verhoogd liggende 

St. Janstraat ter plaatse van de ongelijkvloerse kruising met de omlegging; 
• vanwege de ongelijkvloerse kruising een geringe verdiepte ligging van de 

omlegging ter plaatse van een archeologische vindplaats (alleen trace Oost 2). 

Keuze 
Bij de oplossing met een aansluiting ter hoogte van het bedrijventerrein worden 
zowel de Baarleseweg als de St. Janstraat onderbroken. Dit resulteert in grotere rij­
afstanden, hogere verkeersintensiteiten op het bedrijventerrein, het verdwijnen van 
een belangrijke route voor het landbouwverkeer, sterkere barrierewerking en 
aantasting van de bestaande stedenbouwkundige structuur. Deze nadelen wegen niet 
op tegen de voordelen (minder doorgaand verkeer in de kom, minder sluipverkeer en 
betere bereikbaarheid van het bedrijventerrein). Op basis van bovenstaande is 
besloten om de oplossing met een aansluitpunt bij het bedrijventerrein te laten 
afvallen en niet nader te onderzoeken. 

Op basis van deze eerste globale analyse kan nog geen keuze warden gemaakt uit de 
oplossing met drie aansluitpunten of de oplossing met twee aansluitpunten en een 
ongelijkvloerse kruising bij de St. Janstraat. Om een betere inschatting te kunnen 
maken van de consequenties van beide oplossingen is onder meer een nadere 
verkeerskundige analyse benodigd. Beide oplossingen worden derhalve als kansrijk 
geselecteerd. 
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Ligging noordelijk aansluitpunt 

Voor de aansluiting op de bestaande provinciale weg aan de noordzijde van Alphen 
zijn in paragraaf 5 .2 ( 'Uitwerken varianten ') drie opties onderscheiden: 
1. Goedentijd-Zuid: een zuidelijke aantakking op de huidige provinciale weg met een 

rotonde ter plaatse van de aansluiting van de Schellestraat op de Goedentijd; 
2. Goedentijd-Noord: een noordelijke aantakking op de huidige provinciale weg en 

een rotonde ter plaatse van de aantakking; 
3. Schellestraat: een noordelijke aantakking op de huidige provinciale weg en een 

rotonde ter hoogte van de Schellestraat. 

Navolgend wordt op basis van de in de vorige paragraafbeschreven effecten een 
overzicht gegeven van de belangrijkste nadelen van deze oplossingsrichtingen. 

Nadele11 'Goede11tijd-Zuid' 
• minder logische en rechtere noord-zuid verbinding voor het doorgaande verkeer; 
• door de aanwezigheid van bebouwing op korte afstand van de rotonde minder 

duurzaam veilige oplossing: onoverzichtelijk en onvoldoende scheiding van 
bestenuningsverkeer en doorgaand verkeer; 

• door de aanwezigheid van het bebouwingslint langs de Goedentijd meer hinder; 
• aantasting van het huidige ruimtelijke beeld bij het te verplaatsen kapelletje bij de 

huidige aansluiting van de Schellestraat op de Goedentijd 

Nadele11 'Goede11tijd-Noord' 
• als gevolg van de doorsnijding van de Schellestraat en de Oude Tilburgsebaan 

grotere rij-afstanden voor het bestemmingsverkeer, sociale barrierewerking en 
aantasting van de bestaande ruimtelijke structuur; 

• door de grotere lengte en oppervlakte van het trace negatievere beoordeling 
vanuit de aspecten landschap, archeologie en landbouw; 

• door de aanwezigheid van bet bebouwingslint langs de Goedentijd meer (geluids-) 
hinder; 

• grotere omrij-afstanden voor het recreatieve fietsverkeer. 

Nadelen 'Scliel/estraat' 
• als gevolg van de doorsnijding van de Schellestraat en de Oude Tilburgsebaan 

beperkte sociale barrierewerking en beperkte aantasting van de bestaande 
ruimtelijke structuur; 

• door de grotere lengte en oppervlakte van het trace enigszins negatievere 
beoordeling vanuit de aspecten landschap, archeologie en landbouw. 

Keuze 
Van de beide oplossingen waarin wordt uitgegaan van een noordelijke aantakking op 
de huidige provinciale weg resulteert een noordelijke ligging van de rotonde 
(Goedentijd-Noord) in extra negatieve effecten ten opzichte van een zuidelijke 
ligging van de rotonde (Schellestraat). Tegenover deze extra effecten staat geen 
meerwaarde. Derhalve is besloten om de oplossing met een noordelijke ligging van 

de rotondc te laten afvallen en niet nadcr te onderzoeken. 
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Op basis van deze eerste globale analyse kan nog geen keuze worden gemaakt tussen 
een zuidelijke of een noordelijke aantakking van de omlegging op de huidige 
provinciale weg. Beide oplossingen (Goedentijd-Zuid en Schellestraat) worden 
derhalve als kansrijk geselecteerd. 

Maaiveld versus half verdiept 

Voor wat betreft de hoogteligging van de omlegging zijn in paragraaf 5 .2 
( 'Uitwerken varianten ') twee opties onderscheiden: ligging op maaiveld en een half 
verdiepte ligging. Een half verdiepte ligging kent enkele voordelen: 
• een beperktere aantasting van het open landschap; 
• beperktere hinder bij omwonenden. 
• het Bels Lijntje kan makkelijker ongelijkvloers warden gekruist. 

Een half verdiepte ligging kent een aantal nadelen: 
• mogelijkheden voor de ontwikkeling van de ecologische verbindingszone langs de 

Dorpswaterloop worden ernstig bcperkt; 
• vergraving van de bodem ter plaatse van een viertal archeologische vindplaatsen; 
• een wat groter ruimtebeslag wat enigszins negatief wordt beoordeeld uit oogpunt 

van stedenbouw en landbouw. 

Uitgaande van de door de gemeente gewenste ontwikkelingen aan de oostzijde van 
Alphen [14] zijn de voordclen van een half verdiepte Jigging beperkter. Na realisatie 
van de nieuwe woonwijk 'De Ligt II' ligt de omlegging aan de rand van de 
bebouwde kom van Alphen en niet in het open gebied. De wens van een half 
verdiepte ligging uit landschappelijke overwegingen is dan minder sterk. 

Op basis van het bovenstaande kan warden geconcludeerd dat de voordelen van een 
half verdiepte ligging niet opwegen tegen de (mogelijke) nadelen. Derhalve wordt 
maaiveldligging als kansrijk geselecteerd. Een half verdiepte ligging over het gehele 
traject zal niet nader worden onderzocht. Wei kan nog worden gekozen voor een 
(half) verdiepte ligging van de omlegging over korte afstand ter plaatse van 
kruisende infrastructuur (ongelijkvloerse kruising van de St. Janstraat en het Bels 
Lijntje). 
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5.4.6 

ARCADIS 

Overzicht kansrijke varianten 

Ten aanzien van de uitvoering van de omlegging zijn een aantal uitvoerings­
variabelen onderscheiden, namelijk: de mogelijke traces, de vorm, het aantal en de 
ligging van de aansluitpunten, de hoogteligging van het trace en de benodigde 
maatregelen in de kom van Alphen. Als gevolg van de in deze paragraaf gemaakte 
keuzes zijn per uitvoeringsvariabele een of mcer kansrijke varianten geselecteerd (zie 
navolgend kader). De kansrijke varianten vormen de bouwstenen voor de in de 
volgende paragraaf samen te stellen alternatieven. 

Overziclrt van de ka11srijke varia11te11 

Trace en aantal aansluitpunten 
• Oost 2-111-: trace Oost 2 met drie aansluitpunten; 
• Oost 2-11.on-: trace Oost 2 met twee aansluitpunten en ongelijkvloerse kruising bij de 

St. Janstraat. 

Vann aansluitpunten 
Slechts een kansrijke variant: rotonde met vrijliggende fietspaden. 

Ligging noordelijk aansluitpunt 
• Goedentijd Zuid: zuidelijke aantakking met rotonde t.p.v. aansluiting Schellestraat; 
• Schellestraat: noordelijke aantakking met rotonde t.p.v. Schellestraat 

Ligging overige aansluitpunten 
Slechts een kansrijke variant. 

Hoogteligging 
Slechts een kansrijke variant: maaiveldligging 

A1aatregelen kom 
Slechts een kansrijke variant: inrichting (deel van) de kom als 30-km zone. 
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5.5 

5.5.1 

ARCADIS 

Alternatieven 

Algemeen 

In deze paragraaf wordt achtereenvolgens ingegaan op: 
• het nul(plus )alternatief (subparagraaf 5 .5 .2); 
• planaltematiefl (subparagraaf 5.5.3); 
• planaltematiefll (subparagraaf 5.5.4); 
• het meest milieuvriendelijke altematief (MMA; subparagraaf 5.5.5). 

Nul(plus-)alternatief 
In deze alternatieven worden geen infrastructurele maatregelen voorzien en vonnt 
derhalve de huidige wegen- en ontsluitingsstructuur van Alphen het uitgangspunt. 

Planaltematieven 
Op basis van de in de vorige paragraaf geselecteerde kansrijke varianten worden de 
nader te onderzoeken integrale planalternatieven samengesteld. Als gevolg van de 
gemaakte keuzes zijn er nog slechts twee uitvoeringsvariabelen waarbij meer dan een 
kansrijke variant is geselecteerd. Voor wat betreft het aantal aansluitpunten zijn twee 
kansrijke varianten geselecteerd: 
• drie aansluitpunten: ten noorden en ten zuiden van Alphen op de bestaande 

provinciale weg en aan de oostzijde op de St. Janstraat; 
• twee aansluitpunten: ten noorden en ten zuiden van Alphen op de bestaande 

provinciale weg en aan de oostzijde een ongelijkvloerse kruising met de St. 
Janstraat. 

Voor de aansluiting op de bestaande provinciale weg aan de noordzijde van Alphen 
zijn eveneens t'vvee kansrijke varianten geselecteerd: 
• een zuidelijke aantakking op de huidige provinciale weg met een rotonde ter 

plaatse van de aansluiting van de Schellestraat op de Goedentijd; 
• een noordelijke aantakking op de huidige provinciale weg met een rotonde ter 

hoogte van de Schellestraat. 
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5.5.2 

ARCA DIS 

Op basis van de geselecteerde kansrijke varianten zijn twee planaltematieven 
samengesteld: 
• planaltematief I: 

• planaltematief II: 

MMA 

drie aansluitpunten met aan de noordzijde van Alphen een 
zuidelijke aantakking op de huidige provinciale weg; 
twee aansluitpunten met aan de noordzijde van Alphen een 
noordelijke aantakking op de huidige provinciale weg. 

Confonn het gestelde in de richtlijnen moet het meest milieuvriendelijke altematief: 
• enerzijds uitgaan van de best bestaande mogelijkheden ter bescherming en/of 

verbetering van het milieu; 
• anderzijds realistisch zijn, dat wil zeggen het moet voldoen aan de in paragraaf 

2.3 beschreven doelstelling en binnen de mogelijkheden van de initiatiefuemer 
liggen (Provincie Noord-Brabant). 

Het meest milieuvriendelijke altematief wordt zoveel mogelijk onafhankelijk van de 
planaltematieven ontwikkeld op basis van de mogelijkheden en wensen ten aanzien 
van de diverse milieu-aspecten. 

Visualisaties 
Aan het eind van dit hoofdstuk zijn alle alternatieven bij twee lokaties gevisualiseerd: 
• de St. Janstraat; 
• de Nieuwveldweg en het Eels Lijntje. 

Nul(plus-)alternatief 

Voor het nulaltematief vormt de huidige situatie en de autonome ontwikkeling, zoals 
beschreven in hoofdstuk 4, het uitgangspunt. Met dit altematief wordt de verkeers­
problematiek in de kom van Alphen, zoals beschreven in paragraaf 2.2, niet 
opgelost. Het nulalternatief is strijdig met de in paragraaf 2.3 beschreven doel­
stelling en derhalve, confom1 het gestelde in de startnotitie [4] en de richtlijnen [6], 
niet reeel. Het nulalternatief client uitsluitend als referentiekader voor het beschrijven 
van de effecten van de alternatieven in hoofdstuk 6. 

Zoals reeds in de startnotitie [4] is aangegeven is ook een nulplusalternatief niet 
reeel. In een nulplusalternatief warden geen infrastructurele maatregelen voorzien, 
maar wordt uitgegaan van een maximale inzet van mobiliteitsbeperkende en 
-geleidende maatregelen. Voor Alphen biedt dit geen oplossing omdat: 
• het openbaar vervoer en de fiets, oak na verbeteringsmaatregelen, voor het 

doorgaande verkeer nauwelijks een reeel alternatief vormen; 
• in de bestaande situatie geen alternatieve infrastrnctuur voorhanden is om de 

provinciale weg door de kom te ontlasten; 
• in de kom te weinig ruimte beschikbaar is om de verkeersafwikkeling te 

verbeteren (bijvourbeeld door extra opstelstroken). 

In deze Projectnota/MER is derhalve geen nulplusaltematief ontwikkeld. 
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5.5.3 

ARCADIS 

Planalternatief I 

Algemee11 
Dit alternatief gaat uit van een ruime oostelijke boog (trace Oost 2), maaiveldligging 
over de gehele lengte en drie aansluitpunten in de vorrn van rotondes met vrijliggende 
fietspaden. De omlegging takt aan de noordzijde van Alphen ter hoogte van de 
Schellestraat aan op de huidige provinciale weg. Voor de omlegging wordt uitgegaan 
van een duurzaam veilige inrichting met (gedeeltelijke) rijbaanscheiding, een 
maximum snelheid van 80 km/uur en verharding met dicht asfalt beton (DAB). Van 
planalternatief I is op de volgende pagina een globaal ontwerp opgenomen 
(uitklapbare tekening). Voor een norrnaalprofiel van de hoofdrijbaan en van de 
rotondes wordt verwezen naar bijlage 9. Aan het eind van dit hoofdstuk zijn van 
planalternatief I een tweetal visualisaties opgenomen: een ter plaatse van de St. 
Janstraat en een ter plaatse van de Nieuwveldweg en het Bels Lijntje. 

Zuidelijke aansluiting 
Het zuidelijke aansluitpunt ligt ter hoogte van het Bels Lijntje. Drie wegen warden 
rechtstreeks op de rotonde aangesloten: de Baarleseweg in noordelijke en zuidelijke 
richting (de bestaande provinciale weg) en de omlegging. De fietsverbinding het Bels 
Lijntje wordt aangesloten op het vrijliggende fietspad rand de rotonde. De ligging 
van de rotonde is zodanig geoptimaliseerd dat de huiskavels van de panden 
Kwaalburg nr. 2 en 3 en Boshoven nr. I en 2 gespaard blijven. De huidige 
aansluiting van de Kwaalburg op de Baarleseweg worden gespaard. 

Oostelijke aansluiting 
Het oostelijke aansluitpunt ligt ter hoogte van de St. Janstraat. Vier wegen warden 
rechtstreeks op de rotonde aangesloten: de St. Janstraat in westelijke richting 
(Alphen) en oostelijke richting (Terover) en de omlegging in noordelijke en zuidelijke 
richting (de nieuwe provinciale weg). De ligging van de rotonde is zodanig 
geoptimaliseerd dat de huiskavels van de panden langs de St. Janstraat worden 
gespaard. 

Noordelijke aa11sluiti11g 
Het noordelijke aansluitpunt ligt ter hoogte van de Schellestraat. Vier wegen warden 
rechtstreeks op de rotonde aangesloten: de Goedentijd in noordelijke en zuidelijke 
richting (de bestaande provinciale weg), de omlegging en de Schellestraat. De Oude 
Tilburgsebaan wordt aangesloten op de Schellestraat, ongeveer 75 meter oostelijk 
van de huidige aansluiting. Het aanwezige kapelletje zal warden verplaatst. 

011tsluiti11g onderligge11d wegennet 
Als gevolg van de omlegging warden diverse lokale wegen doorsneden en 
onderbroken: het zuidelijke deel van de Molenbaan, de Prinsehoeflaan, het 
noordelijke deel van de Molenbaan, Boslust en de Nieuwveldweg. Om de 
bereikbaarheid voor het landbouwverkeer te kmmen handhaven wordt het 
noordelijke, verharde deel van de Molenbaan aangesloten op de St. Janstraat, 
ongeveer I 00 meter oostelijk van de huidige aansluiting. Via een korte parallelweg 
aan de oostzijde van de omlegging wordt de St. Janstraat verbonden met het 
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zuidelijke, onverharde dee! van de Molenbaan en wordt het hier gelegen pand (nr. 2) 
ontsloten. 

De Dorpswaterloop 
De Dorpswaterloop is in de provinciale uitwerking van de Ecologische Hoofd­
structuur (EHS) opgenomen als ecn natte ecologische verbindingszone. Zowel het 
waterschap 'De Dongestroom' (Toekomstvisic Stroomgebied de Donge) als de 
gemeente (Bestemmingsplan [13]; Ruimtelijke studie Alphen-Oost [14]) zijn 
voomemens invulling te geven aan deze ecologische verbindingszone. Dit beekdal 
Iigt enkele meters lager als het omliggende gebied. Ten behoeve van de ontwikkeling 
van de natte ecologische zone wordt daar waar de omlegging de Dorpswaterloop 
kruist uitgegaan van een ecoduiker (zie navolgend tekstkader). 

Ecoduiker 
De navolgende tekst is aikomstig uit de 'Handreiking maatregelen voor de fauna langs weg en 
water' (Ministerie LNV, Dienst LBL en Rijkswaterstaat, Dienst Weg- en waterbouwkunde) [35]. 

Algemeen 
De ecoduiker bestaat uit (geprefabriceerde) betonnen duiker-elementen waarin looppaden zijn 
aangebracht. Hierrnee wordt de watervoerende functie van een duiker gecombineerd met een functie 
als faunapassage. De ecoduiker biedt passagemogelijkheden aan diverse kleine diersoorten tot de 
maximale grootte van een das. 

Wanneer gewenst 
Bij kruisingen tussen wegen en kleine waterlopen bhmen natuurgebieden of verbindingszones. 

Fw1ctio11ele eisen 
De loopvlakken moeten minimaal 0,30 meter breed zijn en er moet bij voorkeur een zandlaag op 
kmmen worden aangebracht. De plaats van de loopvlakken in de duiker moet zodanig zijn dat deze, 
ook bij hoge waterstand, niet antler water komen te staan. De loopvlakken dienen goed aan te 
sluiten op de oevers van de watergang. "Opstapjes" en hoeken en bochten in de gang van Oever naar 
loopvlak moeten zoveel mogelijk voorkomen worden. 

Erva1·i11ge11 
In de Rijksweg Al, ter hoogte van Oldenzaal en het landgoed Boerskotten, zijn in 1994 twee eco­
duikers aangelegd, een bij de Snoeyinksbeek en een bij de Theussinksbeek. Bij een controle op het 
gebruik van de voorzieningen in kon het gebruik door egel, konijn, vos, marter, hennelijn en muizen 
worden aangetoond. 

Voorbeeldschets 
Onderstuund is ccn schcts van een bovenaanzicht van een ecu<luiker weergegeven. 

A 

........... n ....... ........ ·1 · ····\ .::-.... '"'"=<=j·=U ••;•••••=-=•• ••• , 
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5.5.4 

ARCADIS 

Bels Lijntje 
De omlegging doorsnijdt het (recreatieve) fietspad het Bels Lijntje. Het (recreatieve) 
fietsverkeer op het Bels Lijntje zal warden omgeleid via de Schellestraat, de 
bestaande provinciale weg en het centrum van Alphen. 

Maatregelen in de kom 
De omlegging wordt gecombineerd met maatregelen in de kom van Alphen. 
Uitgegaan wordt van inrichting als 30km-gebied. Hiervoor zullen twee opties 
warden onderzocht: 
• de hele komtraverse van de huidige provinciale weg, van de zuidelijke tot de 

noordelijke aantakking van de omlegging, inrichten als 30km-zone; 
• het centrumgedeelte van de komtraverse van de huidige provinciale weg inrichten 

als 30km-zone (de Raadhuisstraat, het zuidelijke deel van de Goedentijd tot de 
Van Gaverenlaan en het noordelijke deel van de Baarleseweg tot Hazenberg en 
Remijsenhof). Voor het overige deel van de bestaande komtraverse geldt 50 km/u 
als maximum snelheid. 

Op de volgende pagina zijn beide opties gevisualiseerd. De daadwerkelijke inrichting 
van het 30km-gebied maakt geen onderdeel uit van deze Projectnota/MER en wordt 
door de gemeente uitgewerkt in het Ontwerp-Principeplan voor de kom van Alphen. 

Planalternatief II 

Algemeen 
Dit altematief gaat uit van een mime oostelijke boog (trace Oost 2), twee 
aansluitpunten in de vorm van rotondes met vrijliggende fietspaden aan de noord- en 
zuidzijde van Alphen en een ongelijkvloerse kruising bij de St. Janstraat. De 
omlegging takt aan de noordzijde van Alphen 300 meter ten noorden van de 
Schellestraat aan op de huidige provinciale weg. Voor de omlegging wordt uitgegaan 
van een duurzaam veilige inrichting met (gedeeltelijke) rijbaanscheiding, een 
maximum snelheid van 80 km/uur en verharding met dicht asfalt beton (DAB). Van 
planaltematief II is navolgend een globaal ontwerp opgenomen (uitklapbare 
tekening). Voor een normaalprofiel van de hoofdrijbaan en van de rotondes wordt 
venvezen naar bijlage 9. Aan het eind van dit hoofdstuk zijn van planaltematief II 
een tweetal visualisaties opgenomen: een ter plaatse van de St. Janstraat en een ter 
plaatse van de Nieuwveldweg en het Bels Lijntje. 

Zuidelijke aansluiting 
De ligging en uitvoering van het zuidelijke aansluitpunt is geheel conform 
planaltematief I. 

Ongelijkvloerse kruising 
De omlegging kruist onder de St. Janstraat door. De ongelijkvloerse kruising is 
zodanig geoptimaliseerd dat de huiskavels van de panden langs de St. Janstraat 
worden gespaard. In navolgend tekstkader zijn de uitgangspunten kort weergegeven. 
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Uitga11gspu11te11 011gelijkvloerse kruisi11g St. Ja11straat 
• de maximale diepte van de omlegging is circa vier meter beneden maaiveld; 
• de maximale boogte van de St. Janstraat is circa 1,5 meter boven maaiveld; 
• bet trace van de omlegging ligt aan beide zijden van bet viaduct over een afstand van 

circa 100 meter onder maaiveld, uitgaande van een hellingspercentage van gem. 4%; 
• het trace van de St. Janstraat Hgt aan beide zijden van het viaduct over een afstand van 

circa 75 meter boven maaiveld, uitgaande van een hellingspercentage van gemiddeld 
2%. Dit is conform de ricbtlijnen voor het ontwerp van niet-autosnelwegen (RONA). 
Hierbij zijn de fietsers maatgevend; 

• taluds van 1:2. Een dergelijk talud is in de praktijk makkelijk realiseerbaar. 

Noordelijl•e aa11sluiti11g 
Aangezien de omlegging 300 meter noordelijker als in planalternatief I aantakt op de 
huidige provinciale weg wordt door de omlegging de Schellestraat en de Oude 
Tilburgse baan doorsneden. Het westelijke en oostelijke deel van de Schellestraat 
worden echter direct aangesloten op de geprojecteerde rotonde. Dit betekent dat 
Alphen uit noordelijke richting wordt ontsloten via het westelijke deel van de 
Schellestraat. Dit deel van de Schellestraat (circa 150 meter) zal daartoe worden 
opgewaardeerd. De bestaande provinciale weg verliest ten noorden van de 
Schellestraat zijn functie voor het doorgaande verkeer en zal direct ten zuiden van de 
aantakking van de omlegging worden onderbroken ("knip"). 
Om de veiligheid voor het fietsverkeer te kunnen waarborgen zal tussen de 
noordelijke rotonde en de aansluiting op de bestaande provinciale weg (over een 
afstand van circa 300 meter) aan weerszijden van de omlegging een fietspad worden 
gerealiseerd. Deze fietspaden sluiten aan op de fietspaden die in de huidige situatie 
langs de Goedentijd zijn gesitueerd. 
Om de bereikbaarheid voor het landbouwverkeer te kunnen handhaven zal het deel 
van de omlegging ten noorden van het aansluitpunt bij de Schellestraat (circa 300 
meter) worden opengesteld voor het landbouwverkeer (dit in tegenstelling tot de rest 
van de omlegging). 
De Oude Tilburgsebaan sluit juist ten oosten van de geprojecteerde rotonde aan op 
de Schellestraat. De rotonde zelf is aan de noordzijde van de huidige Schellestraat 
geprojecteerd zodat de panden aan de zuidzijde van de Schellestraat zoveel mogelijk 
warden ontzien. 

Ontsluiting onderliggend wege1111et 
De ontsluiting van het onderliggend wegennet ter plaatse van de St. Janstraat is 
geheel conform planalternatief I (parallelweg aan de oostzijde van de omlegging) 

D01pswaterloop 
Evenals in planalternatief I wordt ter plaatse van de kruising met de ecologische 
verbindingszone langs de Dorpswaterloop uitgegaan van de aanleg van een 
ecoduiker. 
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5.5.5 

ARCADIS 

Bels Lij11tje 
Evenals in planalternatief I doorsnijdt de omlegging bet (recreatieve) fietspad het 
Bels Lijntje. Het (recreatieve) fietsverkeer op het Bels Lijntje zal worden omgeleid 
via de Schellestraat, de bestaande provinciale weg en het centrum van Alphen. 

Maatregele11 in de kom 
Evenals in bet planaltematief I wordt de ornlegging gecombineerd met maatregelen 
in de kom van Alp hen: inrichting van ( een deel van) de bestaande komtraverse als 
30km-gebied. Hierbij warden eveneens twee opties onderscheiden: de gehele 
komtraverse of alleen het centrumgedeelte als 30km-zone. Voor een visualisatie van 
beide opties wordt verwezen naar de vorige paragraaf. 

Meest milieuvriendelijk alternatief (MMA) 

Ka11sen en wensen 
In hoofdstuk 4 'Huidige situatie en autonome ontwikkeling' zijn de in het 
studiegebied aanwezige functies en waarden en de in de nabije toekomst te 
verwachten relevante ontwikkelingen beschreven. Hieruit zijn een aantal kansen en 
wensen met betrekking tot het meest milieuvriendelijke altematief (MMA) te 
herleiden: 
• langzaam verkeer: de bereikbaarheid en verkeersveiligheid bandhaven en indien 

mogelijk verbeteren door het realiseren van kwalitatief hoogwaardige 
verbindingen voor landbouwverkeer, fietsers, voetgangers en miters; 

• natuur: herstellen van de droge ecologische verbindingszone Jangs het Bels Lijntje 
en ontwikkeling van de natte ecologische zone langs de Dorpswaterloop; 

• landschap: handhaven ofversterken van de huidige landschappelijke kwaliteit; 
• huidig woon- en leefinilieu: leefbaarheid in de kom maximaal verbeteren en 

aantasting van de leefbaarheid ten oosten van Alphen voorkomen; 
• toekomstig woon- en leefinilieu: de ontwikkeling van een kwalitatief 

hoogwaardige nieuwe woonwijk 'De Ligt II' niet belemmeren. 

Het trace 
In het MMA wordt, evenals in de beide planalternatieven, uitgegaan van een ruime 
boog (trace Oost 2) . Een krappe boog (trace Oost 1) betekent een verplaatsing van 
een deel van de leefbaarheidsproblemen in de kom naar de oostzijde van Alphen 
(verkeersonveiligheid door vermenging doorgaand en bestemmingsverkeer, 
geluidshinder en barrierewerking). De ruimte voor de ontwikkeling van de nieuwe 
woonwijk 'De Ligt II' is bij een krappe boog dermate beperkt dat in mindere mate 
kan worden voldaan aan de gewenste leef- en woonkwaliteit. Bij een ruime boog 
daarentegen is voldoende ruimte aanwezig voor geluidzonering, Jandschappelijke 
inpassing en het herstellen van de ecologische verbindingszone langs het Bels Lijntje. 

Langzaam verkeer 
In de richtlijnen is aangegeven dat de bereikbaarheid en verkeersveiligheid van het 
langzame verkeer een van de belangrijkste aandachtspunten vormt bij het opstellen 
van het MMA. Concreet betekent dit bet handhaven en indien mogelijk realiseren 
van kwalitatiefhoogwaardige verbindingen voor landbouwverkeer, fietsers, 
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voetgangers en ruiters. Zoals reeds aangegeven mag het langzaam verkeer geen 
gebruik maken van de omlegging en dienen de routes voor bet landbouwverkeer in de 
toekomstige situatie zoveel mogelijk buiten de bebouwde kom van Alphen te liggen. 
Deze uitgangspunten van respectievelijk de provincie en de gemeente hebben 
enerzijds een gunstige invloed op de verkeersveiligbeid en de leefbaarheid, maar 
kunnen anderzijds de bereikbaarheid voor het langzaam verkeer aantasten. 

St. Janstraat 
Voor de kruising van de omlegging met de St. Janstraat zijn in paragraaf 5 .2 drie 
oplossingen uitgewerkt: 
• aansluiting van de St. Janstraat op de omlegging door middel van een rotonde; 
• onderbreken van de St. Janstraat en ontsluiting via een rotonde ter hoogte van 

bet bedrijventerrein; 
• een ongelijkvloerse kruising van de St. Janstraat en de omlegging. 

Door middel van een ongelijkvloerse kruising blijft de bereikbaarheid en 
verkeersveiligheid voor bet langzaam verkeer intact en wordt een kwalitatief 
boogwaardige verbinding tussen Alphen en het buitengebied geboden. De 
schoolgaande jeugd uit Terover en omgeving kan de omlegging ongebinderd 
passeren. In het gekozen ontwerp blijft het voor het fietsverkeer te overbruggen 
hoogteverschil beperkt tot 1,5 meter. Bovendien wordt door het ontbreken van een 
aansluiting op de St. Janstraat het sluipverkeer met bestemming Baarle-Nassau 
ontmoedigd waardoor de leefbaarheid in Terover verbetert. 

In het geval van een aansluitpunt bij bet bedrijventerrein worden zo\vel de St. 
Janstraat als de Baarleseweg onderbroken. Het gevolg is grotere rij-afstanden en 
barrierewerking voor het langzaam verkeer. Boslust is zonder aanvullende 
maatregelen vanaf de Schellestraat niet meer bereikbaar voor het (zwaar) 
landbouwverkeer. 

Belangrijke nadelen van de oplossing met een rotonde ter plaatse van de St. Janstraat 
zijn de aantasting van de verkeersveiligheid door vermenging van doorgaand en 
bestenuningsverkeer en het bevorderen van het sluipverkeer richting Baarle-Nassau 
waardoor de leefbaarheid bij Terover verslecbterd. 

Op basis van bovenstaande is in bet MMA gekozen voor een ongelijkvloerse 
kruising bij de St. Janstraat. 

Landbouwverkeer 
Evenals in de beide planaltematieven wordt in het MMA een belangrijke route voor 
het landbouwverkeer doorsneden. Deze route loopt van de Schellestraat aan de 
noord-oostzijde van Alphen (waar diverse loonbedrijven zijn gevestigd) naar 
Boshoven en Kwaalburg aan de zuidzijde van Alphen. Om de bereikbaarbeid voor 
bet landbouwverkeer te kunnen handhaven zijn in het kader van het MMA drie 
optics onderzocbt (zie navolgend tekstkader). Uiteindelijk is gekozen voor de 
oplossing die ook in de beide planaltematieven is opgenomen: aansluiting van de 
Molenbaan op de St. Janstraat door middel van een parallelweg aan de oostzijde van 
de omlegging. De route Sche!!estraat - Boshoven!Kwaalburg verloopt via de St. 
Janstraat en het bedrijventerrein. 
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Bereikbaarl1eid landbouwverkeer 
Om de bereikbaarheid te handhaven en zoveel mogelijk te voorkomen dat het landbouwverkeer 
gebruik gaat maken van de kom van Alphen zijn drie mogelijkheden onderzocht: 
• het noordelijke, verharde dee! van de Molenbaan aansluiten op de St. Janstraat. Het (zware) 

landbouwverkeer kan gebruik maken van de St. Janstraat en het bedrijventerrein om vanaf de 
Schellestraat Boshoven te bereiken; 

• tussen de St. Janstraat en het zuidelijke aansluitpunt over de gehele lengte ten oosten van de 
omlegging een parallelweg realiseren; 

• de St. Janstraat door middel van een korte parallelweg met het zuidelijke deel van de 
Molenbaan verbinden en de Molenbaan verharden tot bij Boshoven. 

Het voordeel van het verharden van het zuidelijke deel van de Molenbaan tot aan Boshoven is dat in 
principe al het landbouwverkeer uit de kom kan warden geweerd. Verharding van deze 
landschappelijk fraaie randweg betekent echter een nieuwe asfaltweg met een lengte van twee 
kilometer in open buitengebied (negatieve beoordeling vanuit ondenneer landschap, archeologie en 
cultuurhistorie). Bovendien moet het landbouwverkeer met bestemming Kwaalburg vanafBoshoven 
ruim een kilometer via de bestaande provinciale weg in noordelijke richting rijden. De rij-afstanden 
zijn hierdoor veel langer (mogelijk dat landbouwverkeer toch illegaal gebruik blijft maken van de 
route door de kom van Alphen) en er treedt alsnog vennenging op van langzaam verkeer en 
snelverkeer (ongunstig uit oogpunt van doorstroming en verkeersveiligheid). 

Het voordeel van het aanleggen van een parallelbaan tussen de St. Janstraat en het zuidelijke 
aansluitpunt is dat al het landbouwverkeer uit de kom kan warden geweerd. De aanleg van een 
parallelweg met een lengte van circa een kilometer betekent echter ook extra ruimtebeslag en 
aantasting van het open buitengebied (negatieve beoordeling vanuit ondenneer landschap, 
archeologie en cultuurhistorie). In de situatie zonder parallelweg is de ruimte bij het zuidelijke 
aansluitpunt reeds beperkt: de omlegging ligt ingeklemd tussen het bedrijventerrein en de huiskavel 
van pand Boshoven 1. De aansluiting van een 'vierde tak' op de zuidelijke rotonde (de parallelweg) 
zal in (extra) ruimtebeslag resulteren op het bedrijventerrein en/of de huiskavel. 

Indien geen parallelweg over grotere lengte wordt aangelegd en de Molenbaan niet wordt verhard 
zal zwaar landbouwverkeer deels door de kom gaan rijden. De effecten hiervan zijn echter beperkt. 
De route loopt via de St. Janstraat (kemrandgebied, geen aaneengesloten bebouwing), relatiefbrede 
wegen op het bedrijventerrein en het zuidelijke deel van de Baarleseweg (grenzend aan het open 
buitengebied). Het (zwaar) landbouwverkeer hoeft bij deze oplossing niet meer door het centrum 
van Alphen. Met name in het centrum is de ruimte beperkt, zeker na herinrichting van de 
komtraverse. 

Op basis van bovenstaande wordt geconcludeerd dat een parallelweg over grotere lengte ofhet 
verharden van de Molenbaan enerzijds resulteert in extra milieu-effecten en anderzijds slechts 
beperkte meerwaarde biedt ten opzichte van de route via het bedrijventerrein. Evenals in de beide 
planaltematieven wordt in het MMA voor het landbouwverkeer derhalve uitgegaan van een route 
via het bedrijventerrein. 

Fietsverkeer 
De omlegging kruist een viertal lokale fietsroutes: de huidige provinciale weg aan de 
noord- en zuidzijde van Alphen, de St. Janstraat en het Bels Lijntje (zie beschrijving 
huidige situatie en autonome ontwikkeling in hoofdstuk 4). De provinciale weg en de 
St. Janstraat zijn met name van belang voor de schoolgaande jeugd en het Bels 
Lijntje met name voor het recreatieve fiersverkeer. 
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Zoals reeds aangegeven wordt in het MMA bij de St. Janstraat uitgegaan van een 
ongelijkvloerse kruising. De schoolgaande jeugd uit Terover en omgeving kan de 
omlegging hier ongehinderd passeren. 
Aan de noord- en zuidzijde van Alphen zijn aansluitingen in de vorm van rotondes 
met vrijliggende fietspaden voorzien. Zoals reeds aangegeven in subparagraaf 5 .2 .3 
'Vorm van de aansl11itp11nten' zijn dergelijke rotondes voor Alphen, mits goed 
ingericht, verkeersveilige oplossingen (zie navolgend tekstkader) . 

Roto11des met t•rijligge11de fiet.vpaden 
Rotondes met vrijliggende fietspaden passen in de duurzaam veilige visie (19). De voordelen voor 
het fietsverkeer zijn: 
• doordat fietsers fysiek warden gescheiden van het autoverkeer warden conflicten tussen het 

autoverkeer en het fietsverkeer venneden (fietsers warden niet afgesneden); 
• doordat sprake is van een overzichtelijke, opvallende situatie (zoekgedrag wordt vermeden) en 

de snelheid van het autoverkeer aanzienlijk wordt gereduceerd treden nauwelijks 
letselongevallen op. De emst van eventueel toch optredende ongevallen is bij vergelijkbare 
rotondes beperkt gebleken. 

In het recent door de Provincie opgestelde 'Provi11ciale Verkeers- e11 Vervoe1pla11' (PVVP, 1998) 
(32] wordt voor gebiedsontsluitingswegen in het kader van een duurzaam veilig wegennet de aanleg 
van rotondes aanbevolen. Het beleidsuitgangspunt van de provincie is derhalve dat op kruispunten 
waar wordt uitgegaan van rotondes met vrijliggende fietspaden de veiligheid van het fietsverkeer is 
gewaarborgd. Op dergelijke kruispunten is de aanleg van ongelijkvloerse fietsvoorzieningen niet aan 
de orde, mits sprake is van zeer hoge intensiteiten van zowel snelverkeer als langzaam verkeer 
(enkele duizenden fietsers per <lag). De intensiteiten van het snelverkeer op de rotondes zijn naar 
verwachting echter (oak tijdens de spits) niet dusdanig hoog dat de oversteekbaarheid voor het 
langzame verkeer in gevaar komt. Zoals blijkt uit de uitgevoerde fietserstellingen (zie bijlage 4) zijn 
oak de intensiteiten van het fietsverkeer zelfniet hoog genoeg om aan de noord- en zuidzijde van 
Alphen de aanleg van een ongelijkvloerse voorziening te rechtvaardigen (maximaal circa 300 
fietsers op een werkdag en 1.000 fictsers op een mooie zomerse zondag). Derhalve wordt in het 
MMA voor het zuidelijke en noordelijke aansluitpunt uitgegaan van een rotonde met vrijliggende 
fietspaden en wordt hier aigezien van ongelijkvloerse fietsvoorzieningen. 

In het MMA wordt, in tegenstelling tot de beide planaltematieven, ter plaatse van het 
Bels Lijntje uitgegaan van een brug voor fietsers, wandelaars en ruiters . Daartoe zal 
het trace van de omlegging over korte afstand enigszins verdiept worden aangelegd 
zodat de hoogte van de brug beperkt kan blijven. Aan de oostzijde van de omlegging 
wordt een verbinding gecreeerd tussen het Bels Lijn~je en de Nieuwveldweg voor 
fietsers, wandelaars en miters. In het navolgend tekstkader is een overzicht gegeven 
van de gehanteerde uitgangspunten. 

Uitga11gspunte11 fietsbrug 
• de maximale diepte van de omlegging is circa 2,5 meter beneden maaiveld: 
• de maximale hoogte van het Bels Lijntje is circa 3 meter boven maaiveld; 
• het trace van de omlegging ligt aan beide zijden van het viaduct over een afstand van 

circa 65 meter onder maaiveld, uitgaande van een hellingspercentage van gem. 4%; 
• taluds van 1 :2 met een zachte ondergrond (gras); 
• verbinding voor fietsers, wandelaars en miters tussen het Bels Lijntje en de 

Nieuwveldweg aan de oostzijde van de omlegging. 
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Een dergelijke ongelijkvloerse kruising heeft een belangrijke meerwaarde: 
• de fietsers over het Bels Lijntje kunnen de omlegging ongehinderd passeren. Het 

Bels Lijntje is een kwalitatief hoogwaardige en veel gebruikte (recreatieve) 
verbinding voor fietsers en voetgangers en is onderdeel van het primaire 
fietsnetwerk van de provincie. Door de voorziening wordt een omleiding van deze 
verbinding via de Schellestraat voorkomen. Een dergelijke omleiding betekent 
voor deze verkeerscategorie een verslechtering van de bereikbaarheid en 
verkeersveiligheid; 

• met name voor de (jonge) schoolgaande jeugd uit bebouwingslinten en 
buurtschappen aan de noord(-oost)zijde van Alphen (Schellestraat, Alphen­
Oosterwijk) wordt met een ongelijkvloerse verbinding een hoogwaardig 
altematief geboden voor de rotonde aan de noordzijde van Alphen. Rotondes met 
vrijliggende fietspaden zijn weliswaar verkeersveilige oplossingen, maar 
betekenen toch een verslechtering voor fietsers en voetgangers ten opzichte van 
de huidige situatie (met name veiligheidsbeleving en subjectieve barrierewerking); 

• de paardrijvereniging kan gebruik blijven maken van het buitengebied doordat de 
paarden de omlegging ongelijkvloers kum1en passeren. In de huidige situatie 
wordt veelvuldig gebruik gemaakt van het buitengebied via de Nieuwveldweg; 

• een extra hoogwaardige verbinding met het buitengebied voor fietsers en 
wandelaars vanuit de kom van Alphen, met name voor de huidige woonwijken De 
Wouwers en De Ligt I en de in de toekomst te ontwikkelen woonwijk De Ligt II. 
Door de extra verbinding kan de omlegging op vier ruimtelijk evenwichtig 
verdeelde lokaties door het langzaam verkeer worden gepasseerd. 

Noordelijk aa11sluitpunt 
In het MMA wordt, evenals in planaltematief II, uitgegaan van een noordelijke 
aantakking op de huidige provinciale weg met een rotonde ter hoogte van de 
Schellestraat. Dit heeft als voordeel dat de noordelijke rotonde niet op korte afstand 
van het min of meer gesloten bebouwingslint langs de Schellestraat komt te liggen 
(minder hinder). Een deel van de bebouwing langs de Schellestraat wordt niet meer 
direct ontsloten via een doorgaande verkeersweg, wat uit oogpunt van duurzaam 
veilig gunstig wordt beoordeeld. Het landschappelijke beeld ter plaatse van de 
huidige aansluiting van de Schellestraat op de Goedentijd wordt niet aangetast (het 
bier aanwezige kapelletje hoeft niet te worden verplaatst). 

H oogteligging 
Uit oogpunt van milieu heeft een half verdiepte ligging twee belangrijke nadelen: 
emstige beperking van de ontwikkelingsmogelijkheden van de natte ecologische 
verbindingszone langs de Dorpswaterloop en vergraving van bodem ter plaatse van 
een viertal archeologische vindplaatsen. Een half verdiepte Jigging kan echter als 
voordeel hebben dat de omlegging minder zichtbaar is in het landschap, dat de hinder 
bij omwonenden wordt beperkt en dat het verhoogd liggende Bels Lijntje makkelijker 
ongelijkvloers kan worden gekruist. De omlegging komt in de toekomstige situatie 
echter niet in open landschap, maar tegen de kom van Alphen te liggen waarbij, 
uitgaande van trace Oost 2, voldoende ruimte is voor zonering en landschappelijke 
inpassing. Derhalve wordt in het MMA, evenals in de beide planaltematieven, 
uitgegaan van maaiveldligging. Uiteraard kan de omlegging lokaal, ter plaatse van 
kruisende infrastructuur, wel over korte afstand (half) verdiept warden aangelegd. 
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Maatregelen in de kom 
Vanuit milieu-oogpunt is het gunstig om zo veel mogelijk verkeer uit de bestaande 
komtraverse te trekken om de leefbaarheid in de kom maximaal te verbeteren. 
Derhalve wordt in het MMA uitgegaan van inrichting van de gehele komtraverse 
van de huidige provinciale weg als 30km-zone. 

Ecologische verbimlingszones 
De droge ecologische verbindingszone, welke in de huidige situatie ter hoogte van 
het bedrijventerrein is onderbroken, zal in het MMA via de omlegging worden 
hersteld door middel van het aanbrengen van een geschikte vegetatie aan weerszijden 
van de omlegging. 
Evenals in de beide planaltematieven wordt bij de kruising van de natte ecologische 
verbindingszone langs de Dorpswaterloop uitgegaan van de aanleg van een 
ecoduiker. 

Conclusie 
Het MMA komt overeen met het planaltematief II, waarbij in het MMA standaard 
wordt uitgegaan van inrichting van de gehele komtraverse als 30km-zone. Daamaast 
wordt uitgegaan van: 
• een extra ongelijkvloerse overgang voor fietsers, wandelaars en miters ter plaatsc 

van het Bels Lijntje; 
• herstel van de droge ecologische verbindingszone langs het Bels Lijntje. 

Navolgend zijn van het MMA een globaal ontwerp (uitklapbare tekening) en een 
tweetal visualisaties opgenomen: een ter plaatse van de St. Janstraat en een ter 
plaatse van de Nieuwveldweg en het Bels Lijntje. Voor een normaalprofiel van de 
hoofdrijbaan en van de rotondes wordt verwezen naar bijlage 9. 
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6 Te verwachten effecten 

6.1 Algemeen 

ARCADIS 

In dit hoofdstuk warden de effecten van de in hoofdstuk 5 samengestelde 
alternatieven beschreven (inclusief globaal ontwerp): 
• Nulalternatief: huidige situatie en autonome ontwikkeling (ter referentie); 
• Planalternatief I: ruime oostelijke omlegging met drie aansluitpunten en een 

zuidelijke aantakking op de huidige provinciale weg aan de 
noordzijde van Alphen 

• Planalternatief II: ruime oostelijke omlegging met twee aansluitpunten, een 
onge,lijkvloerse kmising bij de St. Janstraat en een 
noordelijke aantakking op de huidige provinciale weg aan de 
noordzijde van Alphen; 

• MMA: conform planalternatief II met een ongelijkvloerse overgang 
van het Bels Lijntje en aandacht voor landschappelijke 
inpassing en herstel van de droge ecologische 
verbindingszone. 

Bij de beide planalternatieven zijn voor wat betreft de verkeersremmende 
maatregelen in de kom twee opties onderscheiden (voor een visualisatie van beide 
opties wordt verwezen naar de beschrijving van planalternatief I in paragraaf 5 .5 .3): 
• de hele komtraverse inrichten als 30km-zone; 
• alleen het centrumdeel van de komtraverse inrichten als 30km-zone. 

In het MMA wordt uitgegaan van het inrichten van de gehele komtraverse als 30km­
zone. 

Bij de effectbeschrijving zijn de zelfde (hoofd-)aspecten onderscheiden als bij de 
beschrijving van de huidige situatie en de autonome ontwikkeling in hoofdstuk 4 (zie 
navolgend tekstkader). Daarnaast wordt in een aparte paragraaf aandacht besteed 
aan het totaal aan effecten op het woon- en leefiuilieu. Tot slot wordt aan het eind 
van dit hoofdstuk ingegaan op de realisatiekosten. 

011dersc/1eide11 (1100/ d-)aspecte11 

verkeer- en vervoer: 
- mobiliteit 
- bereikbaarheid 
- verkeers(on)veiligheid 
- barrierewerking 
- langzaam verkeer 

milieu-aspecten: ruimtetijk en planologisch: 
- bodem en water - stedenbouw 
- 11atu11r - landbouw 
- landscliap - recreatie 
- c11lt1111rhistorie 
- archeologie 
- geluid, lucht en tri lli11ge11 
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Effecten die direct zijn gerelateerd aan verkeersintensiteiten zijn zoveel mogelijk 
kwantitatief beschreven met behulp van rekenmodellen (mobiliteit, bereikbaarheid, 
verkeersveilighcid, barrierewerking, geluid, trillingen en lucht). De overige effecten 
zijn beoordeeld ten opzichte van de huidige situatie aan de hand van een relatieve 
vijtpuntsschaal: 
++ sterke verbetering; 
+ verbetering; 
0 geen verandering; 

verslechtering; 
sterke verslechtering. 

De grootte van het studiegebied wordt bepaald door de maximale reikwijdte van de 
te verwachten effecten. De grootte van het studiegebied kan per aspect verschillen. 
De beschrijving ricbt zich met name op de kom van Alphen (de knelpunteo in de kom 
vormen inuners de aanlciding voor deze studie) en het gebied ten oosten van Alphen 
(de omlegging is immers oostelijk van Alphen geprojecteerd). 

De in dit hoofdstuk beschreven effecten vormen de basis voor de vergelijking van de 
altematieven in hoofdstuk 7 en de keuze van bet voorkeursaltematief. 
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6.2.1 

6.2.2 

ARCADJS 

Verkeer- en vervoersaspecten 

Algemeen 

Voor het beschrijven van de effecten van de altematieven ten aanzien van de 
aspecten mobiliteit, bereikbaarheid, verkeers( on)veiligheid en barrierewerking is 
gebruik gemaakt van een verkeersmodel. In bijlage 5 zijn de uitgangspunten, de 
gehanteerde methodiek en de onderscheiden deelaspecten nader toegelicht. 

Mobiliteit 

Intensiteiten (snelverkeer) 
Met behulp van het verkeersmodel zijn bij elk van de altematieven voor een groat 
aautal wegen in en rond Alphen de etmaalintensiteiten in 2010 bepaald. Voor de 
belangrijkste wegen zijn in tabel 6.1 de totaJe etmaalintensiteiten en in tabel 6.2 de 
vrachtwagenintensiteiten weergegeven. In bijlage 7 is een totaaloverzicht van de 
intensiteiten van alle relevante wegen in bet studiegebied gepresenteerd. Voor een 
overzichtelijke weergave van de ligging van de verschillende wegvakken wordt 
verwezen naar bijlage 6 (de nununers fo deze bijlage corresponderen met de 
nummers achter de straatnamen in de tabellen). 

Tbl61T d b I "ks a e .. otaa aanta motorvoertu1gen per etmaa op e e angn1 te wegen 
Wegvak (nr.) Nul Planaltematief I Planaltematief II MMA II 

deel kom hele kom deel kom hele kom 
Goedentijd (9) 12.970 4.680 3.820 4.931 4.436 4.436 
Baarleseweg (16) 10.420 2.120 1.240 2.760 2.185 2.185 
Stationstraat (6) 2.340 690 1.210 1.311 1.195 1.195 
St. Janstraat (2) 1.780 1.970 1.980 1.444 1.455 1.455 
Chaamseweg ( 4) 1.080 780 840 838 887 887 
Omleiudng (26) n.v.t. 9.170 9.990 8.949 9.277 9.277 

Tbl62A a e . . h d b I "k anta vrac twa,gens per etmaa op e e angn1 ste wegen 
Wegvak (nr.) Nul Planaltematief I Planaltematief II MMA 

deel kom hele kom deel kom helekom 
Goedentijd (9) 2.360 480 320 494 381 381 
Baarleseweg (16) 1.780 260 90 281 119 119 
Stationstraat (6) 440 20 50 94 85 85 
St. Janstraat (2) 310 400 400 92 93 93 
Cbaamseweg (4) 110 80 90 88 92 92 
Omle_g_ging (26) n.v.t. 2.200 2.360 2.193 2.293 2.293 
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Uit voorgaande tabellen kunnen een aantat conclusies worden getrokken: 
• in alle omteggingsalternatieven wordt bet grootste deel van het snelverkeer uit de 

kom getrokken (inclusief het vrachtverkeer). De verschillen tussen de 
attematieven zijn retatief klein. In ptanattematief I wordt wat meer verkeer uit de 
kom getrokken dan in ptanalternatiefII en bet MMA Bij inrichting van de totate 
komtraverse als 30km-zone wordt mcer verkeer uit de kom getrokken dan bij 
inrichting van een dee! van de komtraverse als 30km-zone; 

• in planaltematief II en bet MMA nemcn de intensiteiten op de St. Janstraat 
duidelijk af ten opzichte van de autonome ontwikketing, terwijt de intensiteiten in 
planaltematief I juist toenemen. Dit geldt met name voor het vrachtverkeer: bij 
ptanalternatief T is de intensiteit liefst rnim vier keer zo hoog als bij plan­
altematief II en het MMA. De verschillen tussen inrichting van een deel of de 
hele komtraverse als 30km-zone zijn verwaarloosbaar; 

• de wegenstructuur is in het MMA gelijk aan planaltematief II. De 
geprognotiseerde intensiteiten zijn in beide altematieven dan oak gelijk (uitgaande 
van inrichting van de gehele komtraverse als 30km-zone). 

De intensiteiten zoals deze zijn berekend vormen op zich zetf geen toetsings­
criterium aan de hand waarvan de altematieven kum1en warden beoordeeld en 
vcrgeleken. De intensiteiten vormen echter wel de basis voor de effectbeoordeling ten 
aanzien van diverse andere aspecten. Zo is de verkeersbelasting in de kom zeer 
bepalend voor het aantal geluidgehinderden en de barrierewerking en vormen de 
intensiteiten op de St. Janstraat een indicatie voor het aandeel sluipverkeer richting 
het bedrijventerrein bij Baarle-Nassau. 

Totale automobiliteit 
In de navolgende tabellen zijn de gei'ndexeerde waarden van het totale aantal 
voertuigkilometers in het studiegebied per altematief weergegeven (autonome 
ontwikkeling = 100). Het betreft bet totale motorvoertuigenkilometrage (tabel 6.3) 
en het totate vrachtwagenkilometrage (tabel 6.4). Onderscheid is gemaakt naar 
voertuigkitometers binnen en buiten de bebouwde kom van Alphen (bibeko 
respectievelijk bubeko). 

Tabet 6.3: Totale motorvoertuigenkilometragc studiegebied (index: nul = 100) 
Wegvak (nr.) Nul Planalternatief I Planalternatief II MMA 

deel kom helekom deelkom helekom 
Bubeko 100 103 103 103 103 103 
Bibeko 100 86 86 87 87 87 
Totaal 100 101 101 101 101 101 

Tabet 6.4: Totale vrachtwagenkiloroetrage studiegebied (index: nul = 100) 

Wegvak (nr.) Nul Planallernatief I Planalternatief II MMA 
deelkom hele kom deel kom helekom 

Bubeko 100 105 105 106 106 106 
Bibeko 100 81 81 81 Rl 81 
Totaal 100 101 101 102 102 102 
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Als gevolg van de omlegging laat de mobiliteit in alle alternatieven (zowel totaal als 
vrachtverkeer) binnen de bebouwde kom een afname zien ten opzichte van de 
autonome ontwikkeling en buiten de bebouwde kom een toename. De verschillen 
tussen de alternatieven zijn echter verwaarloosbaar. Ook de inrichting van de kom 
heeft geen of nauwelijks invloed. 

Het totale motorvoertuigen- en vrachtwagenkilometrage laat in alle alternatieven een 
groei van 1%a2% zien ten opzichte van de autonome ontwikkeling. Het verkeer dat 
wordt onttrokken aan de kern Alphen heeft immers te maken met nieuwe routes die 
iets langer zijn. De alternatieven zijn ten aanzien van dit aspect nauwelijks 
onderscheidend. 

Ejfecte11overzicht mobiliteit (snelverkeer) 
In tabel 6.5 is een overzicht gegeven van de effecten ten aanzien van het aspect 
mobiliteit. De totale mobiliteit in het studiegebied neemt in alle omleggings­
alternatieven enigszins toe. Aangezien bet landelijke en provinciale beleid is gericht 
op een afname van de automobiliteit wordt dit negatief beoordeeld. 

Tabel 6.5: Totale mobiliteit 

Nul Planalternatief I Planalternatief II MMA 
deel kom hele kom deel kom I hele kom 

Totale mobiliteit 0 0/- 0/- 0/- I 0/- 0/-

Bereikbaarheid 

Afivilckeling (s11elverkeer) 
Met behulp van het verkeersmodel zijn voor alle relevante wegvakken in het 
studiegebied de intensiteit/capaciteit verhoudingen berekend. Hieruit blijkt dat, 
evenals in de huidige situatie en autonome ontwikkeling, de norm van 0,85 nergens 
wordt overschreden (zie bijlage 5 voor een toelichting). Dit betekent dat in het 
studiegebied bij geen van de alternatieven doorstromingsproblemen zijn te 
verwachten. Dit aspect is derhalve niet onderscheidend. 

Kru ispu 11 tbelasti11ge11 (s11 elverk eer) 
In tabel 6.6 is aangegeven welke aantallen verkeer vanuit alle richtingen tezamen, 
per etmaal, een kruispunt of rotonde nadert. 

Tbl66T l bl a e .. ota e e astm~ d 1spunten en roton es 

Kruispunt/rotonde Nul Planalternatief I Planalternatief II MMA 
deel kom helekom dee! kom hele kom 

Kruispunt kom 13.110 3.580 3.138 4.665 4.068 4.068 
Rotonde noord n.v.t. 13.960 13.910 14.063 13.897 13 .897 
Rotonde St. Janstr. n.v.t. 11.340 12.610 n.v.t. n.v.t. n.v.t. 
Rotonde zuid n.v.t. 9.950 9.830 11.045 11.339 11.339 
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Kruispunt Raadhuisstraat - Willibrordplein - Baarleseweg - Stationstraat 
Op het belangrijkste kruispunt in de kom van Alphen neemt de totale 
verkeersbelasting in alle omleggingsaltematieven aanzienlijk af ten opzichte van de 
autonome ontwikkeling. Bij dergelijke lage intensiteiten zijn geen 
doorstromingsproblemen te verwachten, ook niet tijdcns een zondag met piekdrukte. 
De omlegging betekent dus met name tijdens zondagen met piekdmkte een 
verbetering van de bereikbaarheid ten opzichte van de autonome ontwikkeling. 
Aangezien bij geen van de omleggingsaltematieven nog bereikbaarheidsprobJemen 
zijn te verwachten zijn deze altematieven ten aanzien van dit aspect niet 
onderscheidend. 

"kb h. k . k h Tabel 6.7: Bere1 aar e1d: be astm~ ru1spunt om Alp en 
Wegvak Nul Planalternatief I Planalternatief II MMA 

deel kom I hele kom deel kom I hele kom 
Kruispuntbelasting 0 ++ I ++ ++ I ++ ++ 

Rotondes 
Een norm die vaak gehanteerd wordt voor een rotonde met vrijliggende fietspaden is 
dat bij een totale etmaalintensiteit van minder dan 20.000 motorvoertuigen het 
vcrkeer zonder het ontstaan van wachtrijen op de arrnen van de rotonde kan warden 
afgewikkeld. De rotondes voldoen in alle omleggingsaltematieven ruim aan deze 
norm. 

Sluipverkeer (snelverkeer) 
Dit aspect wordt getoetst aan het totaal aantal voertuigkilometers van doorgaand 
verkeer op bet onderliggend wegennet (maat voor de totale hoeveelheid sluipverkeer 
in bet studiegebied) en de etmaal-vrachtwagenintensiteiten op de St. Janstraat (maat 
voor sluipverkeer tussen Alphen en het bedrijventerrein bij Baarle Nassau). In tabel 
6.8 zijn de gemdexeerde waarden weergegeven waarbij de autonome ontwikkeling op 
I 00 is gesteld. 

Tabel 6.8 :Beoordeling omvanJ sluipverkeer (nu! = 100) 
Criterium Nul Planalternatief I Planalternatief II MMA 

deelkom helekom deel kom helekom 
Totaal studiegebied 100 99 99 98 98 98 
St. Janstraat 100 129 129 30 30 30 

Totaalbeoordeling 0 - - ++ ++ ++ 

Planaltematief I laat een afuame van de voertuigprestatie van doorgaand verkeer op 
het onderliggend wegennet van 1 % zien ten opzichte van de autonome ontwikkeling. 
Bij planaltematief II en het MMA is dit 2 %. De inrichting van de kom heeft geen of 
nauwelijks invloed op de voertuigprestatie op het onderliggend wegennet. 
Op de St. Janstraat treden voor wat betreft sluipverkeer richting het bedrijventerrein 
van Baarle Nassau grate verschillen op tussen de altematieven. In planaltematief II 
en het MMA nemen de intensiteiten op de St. Janstraat duidelijk af ten opzichte van 
de autonome ontwikkeling, terwijl de intensiteiten in planaltematief I juist toenemen. 
Bij een aansluitpunt op de St. Janstraat is de etmaalintensiteit vrachtverkeer liefst 
l uim vit:r kt:t:r zo houg als bij een ongelijkvloerse kruising. 
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Bereikbaarheid bedrijve11terrei11 (snelverkeer) 
Het bedrijventerrein aan de zuid-oostzijde van Alphen is in alle alternatieven goed 
bereikbaar. Wei zijn er kleine verschillen tussen de alternatieven. 
Bij planalternatief I kan het bedrijventerrein via twee routes vanaf de provinciale 
weg warden bereikt: via het aansluitpunt op de St. Janstraat en via de bestaande 
komtraverse. De bereikbaarheid van bet bedrijventerrein is derhalve enigszins beter 
als in de huidige situatie. Een deel van het vrachtverkeer met bestemming 
bedrijventerrein Alphen zal uit de kom van Alphen warden getrokken, met name bij 
inrichting van de gehele komtraverse als 30km-zone. 
In het geval van een ongelijkvloerse kruising bij de St. Janstraat (planalternatief II en 
MMA) is het bedrijventerrein evenals in de huidige situatie alleen bereikbaar via de 
komtraverse. Als de gehele kom van Alphen wordt ingericht als 30-km zone zal de 
bereikbaarheid van het bedrijventerrein derhalve enigszins verslechteren. 

Tabel 6.9:Bereikbaarheid bedrijventerrein 
Nul Planalternatief I Planalternatief II 

deel kom I hele kom deel kom I hele kom 

Bedri jventerrein 0 01+ I 01+ 0 I 0/-

Bereikbaarheid buite11gebied (snelverkeer) 
Het buitengebied aan de oostzijde van Alphen is in alle alternatieven goed 
bereikbaar. Wei zijn er kleine verschillen tussen de alternatieven. 

MMA 

0/-

In planalternatief I is de bereikbaarheid van het buitengebied voor het snelverkeer 
vanaf de provinciale weg enigszins beter dan in de huidige situatie door de 
aansluiting ter plaatse van de St. Janstraat. 
In planalternatief II en het MMA zijn aan de oostzijde van Alphen geen 
aansluitingen voorzien. Wei warden als gevolg van de omlegging de Boslust en de 
Nieuwveldweg onderbroken. De bereikbaarheid van het buitengebied vanuit Alphen 
zal derhalve in deze alternatieven enigszins verslechteren. 
De bereikbaarheid voor het langzaam verkeer wordt behandeld in paragraaf 6.2.6. 

T b I 6 10 B "kb h . d b . b . d a e ere1 aar e1 u1tem:~e 1e 

Nul Planalternatief I Planalternatief II MMA 
deel kom I hele kom deel kom I hele kom 

Buitengebied 0 01+ I 01+ 0/- I 0/- 0/-

Verkeers( on)veiligheid 

I11dicatie aantal/en verkeersslachtoffers 
Om voor de alternatieven een indicatie te kunnen geven van de aantallen 
verkeersslachtoffers is op basis van regionale kencijfers een berekening uitgevoerd. 
De hierbij gehanteerde methode en kencijfers zijn in bijlage 5 toegelicht. Tabel 6.11 
geeft de resultaten van de berekening weer. 
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T b 16 11 I d. 11 d Th "d a e n icat1e ver eersve1 1g e1 : aanta en gewon en en d d o en 
Criterium II Nul Planalternatief I Planalternatief II MMA 

deel kom helekom deel kom helekom 
Gewonden 62,0 61,9 62,0 61,5 62,5 62,5 
Doden 3,6 3,4 3,4 3,4 3,4 3,4 
.,..._._ n 1beoordelin_g 0 0 0 0 0 0 

De verschillen tussen de altematieven met betrekking tot de aantallen verkeers­
slachtoffers zijn verwaarloosbaar. Het aantal gewonden laat in planalternatief II met 
een deel van de kom ingericht als 30km-zone een lichte dating zien en met de hele 
kom ingericht als 30km-zone een lichte toename. Alle altematieven Iaten, ongeacht 
de inrichting van de kom, een lichte daling van het aantal dodelijke slachtoffers zien. 

Duurzaam veilig 
De omlegging betekent in alle altematieven een aanzienlijke verbetering uit oogpunt 
van duurzaam veilig, aangezien de verblijfsfunctie van de kom van Alphen en de 
verkeersfunctie van de provinciale weg worden gescheiden. De meer noordelijke 
aantakking in het planaltematief II en het MMA wordt nog wat positiever 
beoordeeld, aangezien een vijftal panden langs de Goedentijd niet meer rechtstreeks 
worden ontsloten via de doorgaande provinciale weg. 

T b 16 12 M a e d ld ate waann wor t vo aan aan h et prmc1pe 'd "li ' uurzaam ve1 1g 

Criterium Nul Planaltematief I Planalternatief II MMA 
deel kom I hele kom deel kom I hele kom 

Duurzaam veilig 0 + I + ++ I ++ ++ 

B arrierewerking 

Met betrekking tot barrierewerking zijn twee verkeerswegen relevant: de bestaande 
komtraverse (de Goedentijd, Raadhuisstraat en Baarleseweg) en de omlegging. Voor 
wat betreft de barrierewerking van de omlegging voor het langzaam verkeer wordt 
verwezen naar de volgende paragraaf (§ 6.2.6). 
Voor de bestaande komtraverse is op basis van de breedte van de weg en de 
intensiteit en de snelheid van het verkeer een oordeel gegeven over de oversteek­
baarheid. De hierbij gehanteerdc mcthodc en kcncijfers zijn in bijlage 5 toegelicht. In 
tabel 6.13 zijn het berekende aantal oversteekrnogelijkheden per minuut weergegeven 
voor de Goedentijd, de Raadhuisstraat en de Baarleseweg. Hieruit blijkt dat de 
oversteekbaarheid van de komtraverse in alle omleggingsalternatieven aanzienlijk 
verbeterd ten opzichte van de autonome ontwikkeling (ruim een verdubbeling van het 
aantal oversteekmogelijkheden per minuut). De verschillen tussen de omleggings- · . 
alternatieven onderling zijn verwaarloosbaar. Met name in het centrum van Alphen, 
waar bet Willibrordplein, de Baarleseweg, de Stationstraat en de Raadhuisstraat 
samen komen, zal de (sociale) barrierewerking afuemen. Als gevolg van de lagere 
intensiteiltm en rijsnelheden krijgt het centrum weer een sterkere verblijfsfunctie. De 
gemeenschappelijke voorzieningen van Alphen, die voornamelijk ten westen van de 
Raadhuisstraat zijn gelegen, zijn voor de bewoners uit de wijken ten oosten van de 
komtraverse makkelijker bereikbaar. 
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Tbl613 B "<~ k" k a e arn rewer mg omtraverse en om e1rn:mg 

Barrierewerking Nul Planalternatief I Planalternatief II MMA 
deelkom helekom deel kom hele kom 

Komtraverse 
- Goedentijd 4 11 10 10 11 11 
- Raadhuisstraat 5 10 11 11 11 11 
- Baarleseweg J. 12 li 12 li li 
-Totaal 14 33 34 33 35 35 
Beoordeling 0 ++ ++ ++ ++ ++ 

Langzaam verkeer 

Algemeen 
In de richtlijnen [6] is aangegeven dat het langzaam verkeer een belangrijk 
aandachtspunt vormt voor de Projectnota/MER. Derhalve is er voor gekozen om in 
een aparte paragraaf aandacht te besteden aan de effecten op deze voor Alphen 
belangrijke verkeerscategorie. Navolgend zijn een viertal figuren opgenomen waarin 
de routes voor (zwaar) landbouwverkeer, fietsverkeer en miters zijn gevisualiseerd 
voor achtereenvolgens het nulaltematief (de huidige situatie), planaltematief I, 
planalternatiefll en het MMA. Navolgend worden de effecten per verkeerscategorie 
besproken. Tot slot is een overzicht van de effecten gepresenteerd. 

La11dbouwverkeer 
Als gevolg van de omlegging en de uitgangspunten die hierbij worden gehanteerd 
door de provincie en de gemeente (respectievelijk geen landbouwverkeer op de 
omlegging en in het centrum van Alphen) warden in alle alternatieven drie 
belangrijke, bestaande verbindingen voor het landbouwverkeer aangetast: 
• Schellestraat - Kwaalburg; 
• Schellestraat - Chaam; 
• Schellestraat - Boshoven. 

Voor deze drie verbindingen is ecbter in alle altematieven een nieuwe route 
voorbanden: vanaf de Scbellestraat via Boslust, de St. Janstraat, het bedrijventerrein 
en de Baarleseweg richting Kwaalburg, Cbaam en Boshoven. Aangezien de route in 
de buidige situatie door bet centrum van Alphen verloopt betekent dit met name voor 
de ricbting Cbaam een relatief grote omrij-afstand. Derbalve zijn alle alternatieven 
beperkt negatief beoordeeld. Planaltematief II en het MMA zijn wat minder negatief 
beoordeeld aangezien bet landbouwverkeer de omlegging bij de St. Janstraat via de 
ongelijkvloerse kruising ongehinderd kan passeren. 

Fietsverkeer 
De omlegging kruist een viertal belangrijke lokale fietsroutes: de huidige provinciale 
weg in noordelijke en in zuidelijke richting, de St. Janstraat en het Bels Lijntje. 

Bij de aansluitingen van de huidige provinciale weg op de omlegging zijn in alle 
alternatieven rotondes met vrijliggende fietspaden voorzien. Zoals reeds bescbreven 
in paragraaf 5 .2 'Uitwerken varianten' passen dergelijke rotondes, mi ts goed 
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ingericht, in de duurzaam veilige visie [ 19]. De intensiteiten van het snelverkeer op 
de rotondes zijn naar verwachting (ook tijdens de spits) niet dusdanig hoog dat de 
oversteekbaarheid voor het langzame verkeer in gevaar komt. 

In planaltematiefll en het MMA wordt het fietsverkeer ter plaatse van de 
St. Janstraat een kwalitatiefhoogwaardige verbinding tussen Alphen en het 
buitengebied geboden door middel van een ongelijkvloerse kruising. De 
schoolgaande jeugd uit Terover en omgeving kan de omlegging ongehinderd 
passeren. In het gekozen ontwerp blijft het voor het fietsverkeer te overbruggen 
hoogteverschil beperkt tot 1,5 meter. 
In planaltematiefl is ter plaatse van de St. Janstraat een rotonde geprojecteerd. 
Zoals reeds aangegeven is een rotonde met vrijliggende fietspaden weliswaar een 
verkeersveilige oplossing, maar is toch sprake van een verslechtering voor fietsers en 
voetgangers ten opzichte van de huidige situatie (met name veiligheidsbeleving en 
subjectieve barrierewerking). 

In alle omleggingsalternatieven wordt aan de noord-oostzijde van Alphen de 
hoogwaardige recreatieve fietsverbinding het Bels Lijntje doorsneden. Met 
uitzondering van het MMA moeten de fietsers omrijden via de Schellestraat. In het 
MMA v\'Ordt ter hoogte van het Bels Lijntje uitgegaan van een fietsersbrug. Door 
een half verdiepte ligging van de omlegging blijft het te overbruggen hoogteverschil 
beperkt tot enkele meters . Derhalve is de bereikbaarheid en verkeersveiligheid voor 
de recreatieve fietser in het MMA vergelijkbaar met de huidige situatie. In de overige 
alternatieven is sprake van een verslechtering. 
De fietsersbrug in het MMA vormt tevens een alternatief voor de schoolgaande 
jeugd uit bebouwingslinten en buurtschappen aan de noord(-oost)zijde van Alphen 
(Schellestraat, Alphen-Oosterwijk). Bij de overige omleggingsalternatieven zullen 
deze fietsers in veel gevallen gebruik maken van de rotonde aan de noordzijde van 
Alp hen. 
Tot slot vormt de fietsersbrug een extra verbinding met het buitengebied voor 
fietsers en wandelaars vanuit de kom van Alphen, met name voor de huidige 
woonwijken De Wouwers en De Ligt I en de in de toekomst te ontwikkelen 
woonwijk De Ligt II. Door de extra verbinding kan de omlegging op vier ruimtelijk 
evenwichtig verdeelde lokaties door het langzaam verkeer warden gepasseerd. 

Ruiters 
Door de manege aan de noord-oostzijde van Alphen wordt in de huidigc situatie 
veelvuldig gebruik gemaakt van het buitengebied via de Nieuwveldweg. in de beide 
planalternatieven is het buitengebied alleen nog bereikbaar via de St. Janstraat of de 
Schellestraat. In het MMA kunnen de ruiters echter gebruik maken van de 
fietsersbrug bij het Bels Lijntje. Via een (ruiter-)pad kan vanaf het Bels Lijntje de 
landschappelijk fraaie Nieuwveldweg warden bereikt. 
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6.3 

6.3.1 

ARCADIS 

Effectenoverzicltt /angzaam verkeer 
In tabel 6 .14 is een overzicht gegeven van de effecten ten aanzien van het aspect 
langzaam verkeer. 

T b 16 14 Effi . I I k a e ecteuoverz1c 1t angzaam ver eer 
Nul Planalternatief I Planalternatief II M1v1A 

deel kom hele kom deelkom hele kom 
Landbouwverkeer 0 - - 0/- 0/- 0/-
Fietsverkeer 0 -/- - -/- - - - 0/-
Ruiters 0 - - - - 0/-
Totaalbeoordelin_g 0 -/- - -/- - - - 0/-

Het MMA scoort ten aanzien van langzaam verkeer het gunstigst aangezien zowel 
een ongelijkvloerse kruising bij de St. Janstraat als een fietsersbrug bij het Bels 
Lijntje zijn voorzien. Het planalternatiefl scoort het ongunstigst aangezien bij de St. 
Janstraat een rotonde is voorzien en het Bels Lijntje wordt doorsneden. 
Planalternatief II neemt een tussenpositie in: wel een ongelijkvloerse kruising, geen 
fietsersbrug. 

Milieu-aspecten 

Bodem en water 

Zoals reeds aangegeven bij de beschrijving van de huidige situatie (hoofdstuk 4) en 
bij de effectbeschrijving van de varianten (hoofdstuk 5) lag het grondwaterpeil op 
een lokatie op korte afstand van de aansluiting van de Nieuwstraat op de 
Stationstraat de afgelopen drie jaar ruim vijf meter beneden maaiveld (circa 24 m 
+NAP). Er zijn bij de verschillende altematieven in totaal twee lokaties voorzien 
waar de omlegging enigszins vcrdiept wordt aangelegd: 
• bij de ongelijkvloerse kruising van de St. Janstraat ligt de omlegging maximaal 

vier meter beneden maaiveld. Aangezien de lokatie van het viaduct zich op korte 
afstand van het meetpunt op een hoogte van circa 24 m +NAP bevindt, zal het 
grondwaterpeil naar verwachting hier ruim vijf meter beneden maaiveld liggen; 

• bij de fietsersbrug ter hoogte van het Bels Lijntje ligt de omlegging maximaal 2,5 
meter beneden maaiveld. Aangezien de lokatie op circa 22,5 a 23,0 m +NAP ligt, 
zal het grondwaterpeil naar verwachting circa vier meter beneden maaiveld 
liggen. 

Op basis van de recente grondwateffiletingen op relatief korte afstand van de 
beoogde omlegging is de verwachting dat bij de lokaties met een eventuele verdiepte 
ligging de stroming in het freatisch grondwater niet zal warden beinvloed (geen 
verdrogingseffccteu) en dat tijdcns vochtige perioden waarschijnlijk geen 
wateroverlast zal optreden (geen bcmaling of aanleg van een bakconstructie nodig). 
Alie omleggingsaltematicven warden derhalve ten aanzien van dit aspect neutraal 
beoordeeld ten opzicht van bet nulaltematief. 
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Tabel 6.15: Bodcm en water 

Nul Planalternatief I Planalternatief II MMA 
deel kom I hele kom deel kom I hele kom 

Bodcm en water 0 0 I 0 0 I 0 0 

Natuur 

Door alle omleggingsaltematieven warden de beide ecologische verbindingszones uit 
de ecologische hoofdstructuur doorsneden: de natte zone ter plaatse van de 
Dorpswaterloop en de droge zone langs het Bels lijntje. De natte zone is in de 
huidige situatie echter nauwelijks ontwikkeld en de droge zone is in Alphen ter 
plaatse van het bedrijventerrein onderbroken. De effecten zijn derhalve beperkt. 

Om de ontwikkeling van de natte ecologische zone langs de Dorpswaterloop in de 
toekomst niet onmogelijk te maken is in alle omleggingsaltematieven een ecoduiker 
voorzien. 

Uitgangspunt van hct MMA is dat door rniddel van beplantingen aan de oost- en 
westzijde van de omlegging de huidige onderbreking in de droge ecologische 
verbindingszone langs het Bels Lijntje wordt weggenomen. 

Tabel 6.16: Natuur 

Nul Planalternatief I I Planalternatief II MMA 
deel kom I hele kom deel kom I hele kom 

Natuur 0 0/- I 0/- 0/- I 0/- + 

Lands chap 

Open landschap 
In alle omleggingsaltematieven wordt het open landschap aan de oostzijde van 
Alphen doorsneden. De aantasting van het open landschap is in planalternatief II en 
hct MMA sterker dan in planallematief I door de grotere lengte van het trace en door 
de enigszins verhoogd liggende St. Janstraat ter plaatse van het viaduct (maximale 
hoogte van 1,5 meter boven maaiveld). 

Dorpswaterloop 
Alle omleggingsaltematieven doorsnijden de bovenloop van de Dorpswaterloop. Het 
waardevolle, kleinschalige relief van dit beekdal kan door het weglichaam niet 
gevolgd warden. Dit vanwege de relatief geringe buigzaamheid in verticale zin van 
de infrastructuur. Dit heeft een negatief effect op de landschappelijke en 
geomorfologischc waarde van dit element. De aansnijding vindt echter haaks plaats, 
waardoor er wel een heldere hierarchic is tussen de verschillende elementen. 

110 



6 .3.4 

ARCA DIS 

Bets Lijntje 
Aile omleggingsaltematieven doorsnijden het landschappelijk en cultuurhistorisch 
waardevolle Bels Lijntje. Alleen in het MMA wordt de continui:teit van het groene 
lint enigszins gehandhaafd door de aanleg van een fietsersbrug. 

Kapelletje 
In planaltematief I zal het op de kruising van Schellestraat en Goedentijd aanwezige 
kapelletje worden verplaatst. Deze visueel fraaie lokatie zal hierdoor worden 
aangetast. 

Replanting 
Alle omleggingsaltematieven hebben sterke effecten op de in het gebied van de 
kruising met de St. Janstraat aanwezige beplantingen. Zowel de fraaie oude 
laanbeplanting langs de Prinsehoeflaan als de beplanting langs de Molenbaan zal 
worden aangetast door de rondweg. 

Overzicltt effecten landschap 
In tabel 6.17 is een overzicht gegeven van de effecten ten aanzien van het aspect 
landschap. Het totaal aan effecten is nauwelijks onderscheidend tussen de 
verschillende omleggingsalternatieven . 

T b I 6 17 Effi t . h I d I a e ec enoverz1c t an sc 1ap 

ul Planalternatief I Planalternatief II MMA 
deel kom hele kom deel kom hele kom 

Open landschap 0 - - -- -- --
Dorpswaterloop 0 - - - - -
Bels Lijntje 0 - - - - 0/-
Kapelletje 0 - - 0 0 0 
Beplantin.e; 0 - - - - -
Totaalbeoordeling 0 - - - - -

Cultuurhistorie 

Aan de zuidzijde van de kem Alphen liggen nog oude akkercomplexen met 
cultuurhistorische waarden. Het betreffende gebied is in het bestemmingsplan [13] 
opgenomen als agrarisch gebied met cultuurhistorische waarden. De alternatieven 
resulteren echter nauwelijks in negatieve effecten aangezien het oorspronkelijke 
landschap al zeer sterk vervallen is en geen reeds bekende monumenten of objecten 
worden aangetast. 

Tabel 6.18 : Cultuurhistorie 
Planalternatief I Planaltematief II MMA 

deel kom I hele kom deel kom helekom 
Cultuurhistorie 0 0/- I 0/- 0/- 0/- 0/-
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Archeologie 

Vanwege de bodemgesteldheid en langdurige bewoning heeft het gebied een hoge 
archcologische venvachtingswaarde. Derhalve is in opdracht van de gemeente 
Alphen-Chaam door archeologisch adviesbureau RAAP een Aanvullende 
Archeologische Inventarisatie uitgevoerd ter plaatse van de beoogde omlegging [34] . 
Bij deze inventarisatie zijn aan de oostzijde van Alphen in totaal acht vindplaatsen 
beschreven. Door alle omleggingsaltematieven warden vier van de nu bekende 
lokaties doorsncdcn. Een belangrijke lokatie bevindt zich ter plaatse van de 
Prinsehoef. Het betreft een voormalige commanderij (zie navolgend tekstkader voor 
een korte beschrijving en figuur 6.1 voor de ligging). 

Arc11eologisc11e t•i11dplaats bij de Prime/we/ 
Het betreft een voommlige laat-middeleeuwse conunanderij van de geestelijke ridderorden van de 
Tempeliers en de Joharmieters. Het is een zeer bijzonder terrein aangezien het de enige zelfstandige 
commanderij van de Tempeliers in de Noordelijke Nederlanden betreft. Ter plaatse bevindt zich 
tegenwoordig een boerderij : de Prinsehoef. Uit historisch onderzoek en uil boringen is gebleken dat 
rond de voormalige commanderij een gedempte gracht aanwezig is. Met behulp van een nader 
booronderzoek (een zogenaamde AAI-2) is het verloop van de gracht in kaart gebracht. In figuur 6.1 
is de Jigging van de gracht weergegeven. De omleggingsaltematieven doorsnijden alleen de noord­
westelijke punt van de gracht. 

In planaltematief II en het MMA zal de omlegging vanwege bet beoogde viaduct bij 
de St. Janstraat vanaf de Prinsehoeflaan onder maaiveld worden aangelegd. Hierdoor 
wordt de bodem in deze altematieven ter plaatse van de vindplaats enigszins sterker 
vergraven. Een ander nadeel van planaltematief II en het MMA is de meer 
noordelUke aantakking op de huidige provinciale weg aan de noordzijde van Alphen. 
Hierdoor is sprake van een grater ruimtebeslag op bodem met een hoge 
archeologische venvachtings·waarde. 

Tb 16 19 A I a e re teo o,11;1e 

Nul Planalternatief I Planalternatief II MMA 
deel kom helekom deel kom I hele kom 

Archeologie 0 - - -/- - I -/- - -/- -

112 



~ I I Omlegging provinciale weg 

~ I I 

! 
ii 

Gemeente Alphen-Chaam 
De resutaten van de AAI-2 op vindplaats 5 

legend a 
boringen 

• met •n tsdek 

0 mll!t een culbJurdek c SO cm 

0 met een bouwvuor c 40 cm 

• met een wntoord bodemprofiel. 

• met een grachtwUlng 

lOZ boomumrner 

orcheologlo 

gert:constueerd1 Hgging v.1n de gracht 

* 1 vondstln v.1n schedels en scherwn 

* 2 ~nnoed1i!lijk1 loatie Upet 

.... r1g 

!__~'_ boonui met ruil1~ 

tnd n n u omicgqCno 

+ 

..... ..... ..... 
..... ..... ..... ..... -· -· 

..... · ..... 

~ 

l 
i 10 

+ 

/ 
I 

N / 

t I 
zo )0 40 .. 

....... 

I 
' 

!O 

f 

I 

\ 
\ 
\ 

'""" ""'° 

,7.:t1 
A ..-"":/"' 
<\" / . .,.; 

+ 

+ .'/ 
+ / 

a <\"' ,,;' ~,, // 
QIU /"' 
~.. ./· / 

~" ./ 
O•• ./ 
~°' ,,·"' 
"\ ,/ 
Q~''" ov-·""'·""' .......... --..... ...... \ 

_,,,,_... ~ ,,.,..,,,,, .... ""' + ' 
/ to.1 _,,,..--' \ ,,,. .... \ 

j . _.. .... -"IO. ,, \ 
_,. ,,,,..- ' ./ ........ ... ... .. --... \ 

'" _,,, __ ...... \ .......... ' \ .,,.,........ . .)........ \ \ 
"!-;:....... .. .. '\.. \ \ 

,,. ............... OM \ \ 

............ 'ti." \ \ 
1U .......... h, \ \ .... ," \ 

lit .. \ 

,,,,,,,,~,.,.... ~,,,, 
.,....,,,,-:_ ....... • • ,, ..,,,...-"" ,. :0 41 

~..--:,.......... ' " ,,,,,,,,..... ,,. 1g1 + 

\ ... \ 
.. ttl 

\ 
e· e 111 

+ 
/ _.,,,,,.. ,,,, ..... ~., ~;,y 

....... " ,,,,,,,,. ,,. 

I 

I 
I 
\ 
\ 
\ ~ I 

\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 

+ I 
\ 
\ 
\ 
I 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 

\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
I 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
\ 
I 
\ 
I 

\ \ 

+ . ..... 

\ 
\ 
\ 
\ 
\ 

\ 
\ 
\ 

\ 

:\s"'"'': 
\ 
\ 
I 
\ 
\ 

+ 
\ 

*' 
+ 

*I 

+ + + 

"''" 
,.,... .... ,. 

Figuur 6.1: Ligging archeologische vindplaats bij de Prinschoef [37] 

....,,. 

+ 

+ 

+ 

\ 

+ 

+ 

1lVOll 

I 

2 

! 
! 

II 

r-i , . 

RAAP i 
1998 ...., 

ARCADIS 



6.3.6 

AR CAD IS 

Geluid, trillingen en lucht 

Algemeen 
Voor het beschrijven van de effecten van de alternatieven ten aanzien van de 
deelaspecten geluid, trillingen en lucht zijn op basis van de met het verkeersmodel 
bcrekende intensiteiten (zie verkeers- en vervoeraspecten, paragraaf 6.2) geluids­
berekeningen uitgevoerd. In bijlage 8 zijn de gebruikte modellen en de hierbij 
gehanteerde uitgangspuntcn nader toegelicht. In deze paragraaf wordt volstaan met 
een korte weergave van de resultaten. 

Geluid 
Voor het deelaspect geluid zijn per altematief het oppervlak binnen de 50 dB(A) 
etmaalwaardecontour en het aantal geluidgehinderden bepaald. In bijlage 10 zijn de 
berekende contouren opgenomen. 

Oppervlak binnen de 50 dB(A) etmaalwaardecontour 
In tabel 6.20 is per altematief de oppervlakte binnen de berekende 50 dB(A) contour 
weergegeven. 

Tabel 6.20: Oppervlak [ha] binnen de 50 dB(A) etmaalwaarde contour 

Nul Planalternatief I Planalternatief II MMA 
deel kom hele kom deel kom hele kom 

Bestaandc wcgen ( >!<) 225,5 101,5 86,8 108,3 99,9 99,9 
Omleggin_g n.v.t 83,4 87,9 99.4 101,9 101,9 

Totaal 226 185 175 208 202 202 

* geluidsbijdrage van de als 30km-zone ingerichte komtraverse kan niet warden meegenomen in de 
berekende contouren (conform de onderbegrcnzing in het reken- en meetvoorschrifi 
wegverkeerslawaai van 35 km/uur) 

Alle altematieven laten een afoame zien in het geluidbelaste oppervlak. De afname is 
bij planaltematief II en het MMA minder groot als gevolg van de grotere lengte van 
de omlegging en de enigszins verhoogd liggende St. Janstraat. Bij zowel 
planalternatiefl als planaltematief II is het totale geluidbelaste oppervlak bij 
inrichting van de gehele komtravcrsc als 30km-zone wal kleiner clan bij inrichting 
van alleen het centrumdeel als 30km-zone. 

Opgemerkt dient te warden dat het bier geschetste beeld enigszins is vertekend. In de 
conform de Wet geluidshinder gebruikte rekenmethode wordt 35 km/uur als 
minimale snelheid gehanteerd aangezien verkeer bij lagere snelhede1 ni~L meer i te 
definieren als een continue lijnbron. Het gevolg is dat de geluidsbijdrage van de als 
30km-zone ingerichte komtraverse niet kan warden meegenomen in de berekende 
contouren. In de praktijk zal echter wel sprake zijn van een (beperkte) bijdrage. 
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Aantal geluidgehinderden 
In tabel 6.21 is per altematief het aantal geluidgehinderden weergegeven aan de hand 
van de zogenaamde Populatie Hinder Index (PHI, zie bijlage 8). Het aantal 
gehinderden laat in alle omleggingsaltematieven een aanzienlijke afuame zien ten 
opzichte van de huidige situatie. Bij inrichting van de hele kom als 30km-zone is de 
afuame duidelijk groter als bij inrichting van een deel van de kom. Ook dit beeld is 
enigszins vertekend doordat de geluidsbijdrage van deals 30km-zone ingerichte 
komtraverse niet kan worden meegenomen in de berekende contouren. Het verschil 
tussen de omleggingsaltematieven is slechts beperkt. Planaltematief I scoort iets 
gunstiger dan planaltematief II en bet MMA. 

T b 16 21 A t l I 'd 1. d d a e an a ge m 1ge im er en op b . as1s van d p e l 'H'd Id opu atte mernex 
altematief omlegging ovcrige wegen (*) totaal 

50-55 55-60 60-65 PHI 50-55 55-60 60-65 PHI PHI 

nu! aantal woningen n.v.t. 176 160 122 

aantal gchindcrden n.v.t. 2464 6720 8540 17724 17724 

Plan I nantnl woningen 13 I 1 6 85 20 22 

(dee! kom) aantal gchindcrden 182 462 420 1064 1190 840 1540 3570 4634 

Pinn I aantal woningen 17 11 7 23 18 21 

(hele kom) aantal gehinderden 238 462 490 1190 322 756 1470 2548 3738 

Pll111 II aantal woningen 11 8 8 49 50 25 

(dccl kom) nantal gehinderden 154 336 560 1050 686 2100 1750 4536 5586 

Phm II aantal woningen 13 9 9 35 16 21 

(hclc kom) aantal gchinderden 182 378 630 1190 490 672 1470 2632 3822 

MMA aantal woningen 13 9 9 35 16 21 

aantal gehinderden 182 378 630 1190 490 672 1470 2632 3822 

* geluidsbijdrage van de als 30 km-zone ingerichte komtraverse kan niet warden meegenomen in 
de berekende contouren (conform de onderbegrenzing in het reken- en meetvoorschrift 
wegverkeerslawaai van 35 km/uur) 

Bijzondere geluidgevoelige bestemmingen 
Jn Alphen zijn drie zogenoemde bijzondere geluidgevoelige bestemmingen 
aanwezig: de basisscho.ol, het Steunpunt Ouderen Alphen en Camping 't zand. 
In tabel 6.22 is voor deze bestenuningen de per alternatief optredende 
geluidsbelasting weergegeven. Uit deze tabel blijkt dat de altematieven niet 
onderscheidend zijn ten aanzien van dit aspect. 

T b l 6 22 G I . d b 1 . dB(A) b" d I .d r b a e e Ul S e ast111g m 11zon ere gem 1gevoe ige estenumngen 
Nul Planalternatief I Planaltemalief II 

deel kom helekom deel kom hele kom 
Basisschool 63 * * * * 
Steunpunt Ouderen 58 * * * * 
Campin~ 't zand <50 <50 <50 <50 <50 

* kan niet warden bcrekend nangezien de geluidsbijdrage van deals 30km-zone ingerichte 
komtraverse niet kan wordcn meegenornen in de berekende contouren ( confonn de 
ondcrbegrenzing in het reken- en meetvoorschrift wegverkeerslawaai van 35 km/uur) 

MMA 

* 
* 

<50 
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Afschermende voorzieningen 
Bij de beoogde woningbouwlokatie 'De Ligt 11', zoals deze is uitgewerkt in de 
'Ruimtelijke studie Alphen Oost [14] , wordt rekening gehouden met een zone van 
I 00 meter tt1ssen de eerstelijnsbebouwing en de omlegging. Voor planaltematief II 
en het MMA blijkt dcze zone voldoende breed om een overschrijding van de 
voorkeursgrenswaarde in de nieuwbouwwijk te voorkomen. In planaltematief I 
wordt de voorkeursgrenswaarde echter wel overschreden (zie bijlage 10 voor de 
ligging van de contouren). Derhalve zijn mogelijk over grotere lengte afschennende 
voorzieningen noodzakelijk. Of daadwerkelijk afscherrnende voorzieningen 
noodzakclijk zijn en zo ja wat de dimensionering en kosten van deze voorzieningen 
zijn is sterk afhankel~jk van de precieze inrichting van de woonwijk. 

Daamaast zullen in alle omleggingsaltematieven bij een aantal individuele panden 
waarschijnlijk geluidwerende voorzieningen over een korte afstand nodig zijn of zal 
een hogere grens'\vaarde moeten warden aangevraagd. Het betreft met name 
gelsoleerde panden die in de huidige situatie niet binnen de 50 dB(A)-contour liggen 
en in de toekomstige situatie op korte afstand van de omlegging komen te liggen 
(Prinsehoeflaan, Molenbaan, Boslust, Nieuwveldweg en Schellestraat). 

Tb 16 23 0 a e rnvan d k l"k l 'daf: l d noo za e lJ c ge m · sc 1ermen e maatrege en 
Nul Planalternatief I Planalternatief II 

deelkom I hele kom deel korn I hele kom 
Maatregelcn 0 -/- - I -/- - - I -

Overzicht ejjecten geluid 
In tabel 6.24 is een overzicht gegeven van de effecten van de altematieven ten 
aanzien van het deelaspect geluid. 

Tb 16 24 0 a e . l f£ verz1c 1t e ecten d I l 'd ee aspect ge m 
Nul Planalternatief I Planalternatief II 

deel hele korn deel hele korn 
korn kom 

Geluidbelast oppervlak (ha) 226 185 175 208 202 
Geluidgeltinderdcn (index) 17.724 4.634 3.738 5.586 3.822 
Schermeu/maatregelen 0 -/- - -/- - - -

Trilling en 

Bestaande komtraverse 

MMA 

-

MMA 

202 
3.822 

-

In de huidige situatie en autonome ontwikkeling liggen een groot aantal panden langs 
de komtraverse binnen de berekende 30m-zone en is derhalve trillingshinder te 
verwachten. In alle omleggingsalternatieven n men de (vracht-)verket:rsintensiteiten 
in de kom sterk af . De afname van de trillingshinder is echter minder sterk, 
aangezicn trillingen niet (direct) afhankelijk zijn van de verkeersintensiteit, maar 
onder andere van trillingssterkte en bodemstructuur. 
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De om/egging 
De eisen die ten aanzien van trillingshinder als gevolg van nieuwe wegen worden 
gesteld zijn strenger dan die voor bestaande wegen. Hierdoor zal de afstand van de 
A1- en A2-contour (zie bijlage 8 voor een toelichting) ter plaatse van de omlegging 
groter zijn dan bij de bestaande hoofdwegen. De verschillen tussen de alternatieven 
zijn verwaarloosbaar omdat trillingen niet (direct) afhankelijk zijn van de 
verkeersintensiteit. In tabel 6.25 zijn de voor de omlegging geprognotiseerde 
contouren gegeven. 

T b 16 25 G a e d A eprognottseer e 1- en A 2-contour voor d e om eggmg 

Gebouwfunctie Beoordelingsperiode 
Dng en avond Nacht 

A1 Az A1 A2 
Gezondheidszorg en wonen 45m 20m 45m 35 m 
Onderwijs, kantoor en bijeenkomsl 35 m lOm 35 Ill lOm 

Aan de hand van tabel 6.25 kan worden geconcludeerd dat trillingshinder kan 
worden verwacht bij woningen die binnen 45 m (maximum invloedsgebied) van de 
weg staan. Bij alle omleggingsalternatieven vallen twee woningen langs de Boslust 
binnen deze zone. Bij een noordelijke aantakking op de huidige provinciale weg aan 
de noordzijde van Alphen (planalternatiefII en het MMA) vallen enerzijds twee 
woningen langs de Schellestraat binnen deze zone. Anderzijds komen echter een 
drietal woningen op korte afstand van de Goedentijd langs een verkeersarme 
doodlopende weg te staan en vallen derhalve, in tegenstelling tot de huidige situatie 
en planalternatief I, buiten de hinderzone. 

Overzicht effecten trillingen 
In tabel 6.26 is een overzicht gegeven van de effecten van de alternatieven ten 
aanzien van het deelaspect trillingen. De omleggingsaltematieven zijn ten aanzien 
van dit deelaspect niet onderscheidend. 

Tb 16 26 0 a e 'h ffi verztc t e ecten d 1 ee aspect tn mgen 

I Nul Planalternatief I Planaltematief II J.\.1MA 
deel kom helekom deel kom helekom 

Korn traverse 0 ++ ++ ++ ++ ++ 
Omle1rn.ing 0 0/- 0/- 0/- 0/- 01-
Totaalbeoordeling 0 + + + + + 
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Lucht 
Luchtverontreiniging kan ender meer hinder voor personen veroorzaken. Om per 

altematief inzicht te krijgen in de luchtkwaliteit zijn concentraties van 

luchtverontreinigende stoffen langs de wegen nabij woongebieden en de totale 

emissie van NOx door het wegverkeer bepaald (zie bijlage 8 voor gebruikte model). 

Concentratie verontreinigende stojfen 
De berekeningsresultaten zijn weergegeven in tabellen 6.27, 6.28 en 6.29. 

Tb 16 27 C a e oncentrat1es co. d d' lil e 1recte om• cvmg van d ewe v en 

NUL PLAN I PLAN II MMA 
deel kom helekom deelkom helekom 

Schellestraat 1800 1800 1800 1800 1800 1800 
St. Janstraat 1800 1800 1800 1800 1800 1800 
Kwaalburg 1800 1800 1800 1800 1800 1800 
Chaamseweg 1800 1800 1800 1800 1800 1800 
Stationslraat 2200 2000 2000 2000 2000 2000 
Gilzenbaan 2100 2100 2100 2100 2200 2200 
Boshoven 1900 1900 1900 1900 1900 1900 
Goedentijd 2100 1900 1900 1900 1900 1900 
Baarleseweg 3400 2100 2000 2000 1900 1900 
Raadlmisstraat 3600 2400 2300 2300 2300 2300 
Omleggi11g oost (26) . 1900 1900 2200 2200 2200 

Grenswaarde 1-1-2000 6000 6000 6000 6000 GODO 6000 

Tb 16 28 C a e oncentrat1es NO . d d. t 210 e uec e omgevmg van d ewegva kk en. 
NUL PLAN I PLAN II MMA 

deel kom helekom dee) kom helekom 

Schellestraat 103 103 103 103 103 103 
St. Janstraat 104 104 104 104 104 104 
Kwaalburg 103 103 103 103 103 103 
Chaamseweg 103 103 103 103 103 103 
Stationstraat 114 105 106 109 109 109 
Gilzenbaan 117 118 118 117 117 117 
Boshoven 106 107 107 107 107 107 
Gocdentijd 117 106 107 108 108 108 
Baarleseweg II.WP t:f~)il;;i~_t' 111 107 114 112 112 
Randhuisstraat rw. .''tifS!#i\%: 115 Ill 119 118 118 
Omlegging oost (26) . 107 108 114 112 112 

Grenswaarde 1-1-2000 135 135 135 135 135 135 

T b 16 29 C a e t f CH . d d' t oncen ra les 6 510 e uec e omgevmg van d ewegva kk en. 
NUL OOST2B(2M) OOST28(3M) MMA 

deel kom helc kom deelkom helekom 

Schellestraat 3 3 3 3 3 3 
St. Janstraat 3 3 3 3 3 3 
Kwaalburg 3 3 3 3 3 3 
Chaamseweg 3 3 3 3 J 3 
Stationstraat 5 4 4 4 4 4 
Gilzenbaan 4 4 4 4 4 4 
Boshoven 3 3 3 3 3 3 
Goedentiid 4 3 3 3 3 3 
Baarleseweg 8 4 4 4 4 4 
Raadlmisstraat 9 5 5 5 5 5 
Omlegging oost (26) . 3 3 5 5 5 
Grenswaanle 1-1-2000 10 10 10 10 10 10 
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6.3.7 

ARCADIS 

Uit de tabellen 6.27, 6.28 en 6.29 blijkt dat de concentraties CO, N02, C6"6het 
hoogste zijn ter plaatse van de komtraverse (Goedentijd, Baarleseweg, 
Raadhuisstraat) uitgaande van de autonome ontwikkeling. Langs de Baarleseweg en 
de Raadhuisstraat wordt de vanaf 1-1-2000 geldende grenswaarde voor N02 

overschreden. Als gevolg van de omlegging treedt bij alle alternatieven een duidelijke 
verbetering op van de luchtkwaliteit langs de komtraverse. De grenswaarde voor 
N02 wordt niet meer overschreden. 

Emissie verontreinigende stojfen 
Als maat voor de emissie van verontreinigende stoffen is de totale Nox bijdrage voor 
de wegen in het studiegebied bepaald. In tabel 6.30 zijn de resultaten samengevat. 
De emissie laat in alle omleggingsalternatieven een toename zien ten opzichte van de 
autonome ontwikkeling. Het verkeer dat wordt onttrokken aan de kern Alphen heeft 
immers te maken met nieuwe routes die !anger zijn. De toename is het sterkst in 
planalternatiefl in combinatie met inrichting van een deel van de kom als 30km­
zone. Planaltematief II en het MMA in combinatie met inrichting van de hele kom 
als 30km-zone laten de geringste toename zien. 

Tb 16 30 E . . . . d a e m1ss1e verontre1111 ~1 e sto en 
Nul Planalternatief I Planalternatief II 

deel kom hele kom deelkom hele kom 

NOx (kgfjaar) 12,8 15,5 15,2 15,1 14,5 

Overzicht ejfecten lucht 
In tabel 6.31 is een overzicht gegeven van de effecten van de alternatieven ten 
aanzien van het deelaspect lucht. 

Tbl631 0 a e 'ltffit d verz1c 1 e ec en ee aspec t 1 1 t UC 1 

Nul Planallernatief I Planalternatief II 
deel kom helekom deelkom helekom 

Concentratie 0 ++ ++ ++ ++ 
Emissie 12,8 15,5 15,2 15,1 14,5 

Woon- en leefmilieu 

Het aspect woon- en leefmilieu vorrnt een 'optelsom' van alle effecten die van 
invloed kunnen zijn op het woongenot en de kwaliteit van de leefomgeving. 
Woongenot en kwaliteit van de leefomgeving zijn complexe begrippen, 

:MMA 

14,5 

MMA1 

++ 
14 5 

waarop vele factoren van invloed zijn. Een groot deel van deze factoren zijn 
subjectief en dus moeilijk toetsbaar. Wat door de een als hinderlijk wordt ervaren, 
merkt de ander niet eens op (bijvoorbeeld een verandering van het uitzicht vanuit een 
woning). Dergelijke effecten zijn derhalve niet beschreven in deze Projectnota/MER. 
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ARCADIS 

Een aantal relevante, min of meer objectieve factoren zijn wel beschreven: 
• bereikbaarheid (snelverkeer § 6.2.3; langzaam verkeer § 6.2 .6); 
• verkeers(on)veiligheid (§ 6.2.4); 
• barrierewerking (komtraverse: § 6.2.5; omlegging § 6.2 .6); 
• landschappelijke en visuele effecten (§ 6.3.3); 
• geluid (§ 6.3 .6); 
• trillingen (§ 6.3 .6); 
• luchtkwaliteit (§ 6.3.6). 

Voor een weergave van deze effecten wordt naar de betreffende paragraven 
verwezen. Het belangrijksle doe! van de effectbeschrijving is het verkrijgen van 
inzicht in de verscbillen in effecten tussen de altematieven ten beboeve van de 
besluitvorming. Om inzicbt te krijgen in deze verscbillen was bet veelal niet nodig 
om alle effecten tot in detail te bescbrijven. Voor geluid wordt bijvoorbeeld een 
globale indruk verkregen van de effecten door een inschatting te maken van bet 
aantal panden bim1en de 50 dB(A)-contour zonder aan te geven om welke panden bet 
precies gaat. Dit is overigens wel af te lezen uit de geluidscontouren zoals deze zijn 
opgenomen in bijlage 10. 

Om tocb een indruk te geven van de lokale effecten zijn in bet onderstaande kader 
een aantal panden aangegeven die als gevolg van de omlegging mogelijk, zonder 
aanvullende maatregelen: 

• biru1en de voorkeursgrenswaarde van 50 dB(A) komen te liggen; 
• binnen een zone vallen waar mogelijk trillingsbinder kan optreden. 

Panden die in de huidige situatie en autonome ontwikkeling reeds bim1en deze zones 
liggen zijn niet opgenomen. In het kader van de herziening van het bestemmingsplan 
zal een aanvullend en nog mecr gedetailleerd onderzoek nodig zijn om de lokale 
geluids- en trillingseffecten beter te kunnen beoordelen en eventuele aanvullende 
maatregelen te kuTU1en treffen (bijvoorbeeld afscbermende voorzieningen). 

Geluidsejfecten imlividuele pmule11 (imlicatiej) 
Bij de volgende panden is mogelijk sprake van een overschrijding van de 
voorkeursgrenswaarde van 50 dB(A) gevelbelasting als gevolg van de omlegging: 
• Prinsehoeflaan nr.1; 
• Molenbaan nrs. 1 en 2; 
• Boslust nrs. la, 3, 5 en 7; 
• Nieuwveldweg nr. 3; 
• Schellestraat nr. 4, 5 en 6 (alleen bij de noordelijke aantakking conform planalternatief 

II enMMA). 

Trillingsejfecten imlividuele pa11deH (imlicatiej) 
Bij de volgende panden kan als gevolg van de omlegging mogelijk trillingshinder 
optreden: 
• Boslust nrs. la en 3; 
• Schellestraat nrs. 2a en 4 (alleen bij de noordelijke aantakking conform planalternatief 

II enMMA). 
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6.4 

6.4.1 

ARCADJS 

Ruimtelijke en planologische aspecten 

Stedenbouw 

Uitbreiding bedrijventerrein 
In een recent in opdracht van de gemeente opgestelde visie voor Alphen-Oost [ 14] 
wordt voor de periode tot 2010 uitgegaan van een uitbreiding van het huidige 
bedrijventerrein (waarschijnlijk is circa 5 ha benodigd). Ten westen van alle 
omleggingsalternatieven is voldoende ruimte voorhanden om voor een lange periode 
in de behoefte aan bedrijventerrein te kunnen voldoen. De omlegging vormt een 
harde grens waarbinnen de toekomstige uitbreidingen kum1en worden gerealiseerd. 
Dit wordt uit stedebouwkundig oogpunt positief beoordeeld. 

Nieuwe woningbouwlokatie 'De Ligt II' 
Met het oog op de woningbouwbehoefte tot 2010 (circa 200 woningen) is de 
gemeente Alphen-Chaam voomemens aan de noord-oostzijde de woningbouwlokatie 
de Ligt II te realiseren. In de in opdracht van de gemeente opgestelde visie [ 14] is 
deze woonwijk globaal uitgewerkt, uitgaande van een ruime oostelijke omlegging 
(trace Oost 2). In alle omleggingsalternatieven is eveneens uitgegaan van een ruime 
oostelijke omlegging. Derhalve is in alle alternatieven ten westen van de omlegging 
in principe voldoende ruimte voorhanden om een lokatie met 200 woningen te 
kunnen realiseren. Er is voldoende ruimte voor geluidzonering en voor de uit 
stedenbouwkundig oogpunt gewenste overgang tussen de bebouwde kom en het 
buitengebied ( onder andere door het aanbrengen van afschern1end groen rond de 
aaneengesloten bebouwing en het creeren van groene vingers binnen de kom van 
Alphen). De omlegging vonnt een harde grens waarbillllen de toekomstige 
uitbreidingen kullllen worden gerealiseerd. Dit wordt uit stedebouwkundig oogpunt 
positief beoordeeld. 

Scliellestraat 
De noordelijke aantakking op de bestaande provinciale weg in planalternatief II en 
het MMA wordt uit stedenbouwkundig oogpunt beperkt negatief beoordeeld. De 
bestaande ruimtelijke structuur wordt in deze alternatieven sterker aangetast: de 
Schellestraat (en het hier gelegen bebouwingslint) en de Oude Tilburgsebaan worden 
doorsneden. Doordat deze lokale wegen worden aangesloten op de rotonde door 
middel van een nieuwe verbindingsweg wordt het gebied meer versnipperd. 
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6.4.2 

6.4.3 

ARCADIS 

Overzicht 
In tabel 6.31 wordt een overzicbt gegeven van de stedenbouwkundige effecten van de 
altematieven. Alle altematieven worden positiefbeoordeeld ten opzichte van de 
buidige situatie aangezien de omlegging de barde grens vormt voor de toekomstige 
stedelijke uitbreidingen van Alpben. Vanwege de effecten bij de Scbellestraat worden 
planaltematief II en bet MMA iets minder gunstig beoordeeld. 

Tabel 6.31: Effectenoverzicbt stedenbouw 

Nul Planalternatief I Planalternatief II MMA 
dee! kom hele kom deel kom hele kom 

Bedr~jventerrein 0 + + + + + 
Woningbouw 0 + + + + + 
Schellestraat 0 0 0 - - -
Totaalbeoordeling 0 + + 01+ 01+ 01+ 

Landbouw 

Door alle omleggingsaltematieven wordt over vrijwel de gehele lengte agrarisch 
gebied doorsneden. Dit betekent voor een aantal agrarische bedrijven verlies van 
grond en doorsnijding van kavels. De daadwerkelijke effecten zijn mede afhankelijk 
van de bescbikbaarheid van compensatiegrond, bet toekomstperspectief van de 
getroffen bedrijven en de kwaliteit van de bedrijfsvoering. 

De verschillen tussen de omleggingsaltematieven zijn beperkt. Planaltematief II en 
het MMA worden enigszins negatiever beoordeeld vanwege: 
• het grotere ruimtebeslag op landbouwgronden en het grater aantal doorsneden 

kavels als gevolg van de meer noordelijke aantakking op de bestaande provinciale 
weg aan de noordzijde van Alpben; 

• bet wat grotere ruimtebeslag als gevolg van een verdiepte ligging van de 
omlegging ter plaatse van de St. Janstraat en het Bels Lijntje (alleen MMA). 

Tabel 6.32: Effecten landbouw 
Nul Planalternatief I Planalternatief II MMA 

dee! kom I hele kum deel kom I hele kom 

Landbouw 0 - I - -/- - I -!- - -/- -

Recreatie 

Vanuit recreatie is de doorsnijding van het recreatieve fietspad bet Bels Lijntje van 
belang. De effecten op dit fietspad zijn echter reeds besproken bij het aspect 
langzaam verkeer in paragraaf 6.2.6. Naast bet fietspad worden geen rclevante 
recreatieve elt:menten of voorzieningen doorsneden of aangetast. De altematieven 
zijn derhalve ten aanzien van dit aspect niet onderscheidend. 

122 



Tabel 6.33: Effecten recreatie 

Nul Planalternatief I Planalternatief II MlYIA 
dee) kom hele kom deel kom hele kom 

Aantasting 0 0 0 0 0 0 
voorzieningcn 

6.5 Realisatiekosten 

ARCA DIS 

Op basis van het globale ontwerp is een eerste inschatting gemaakt van de realisatie­
kosten van elk van de alternatieven. De kosten voor de herinrichting van de kom zijn 
hierin nog niet meegenomen. Bij de berekening is rekening gehouden met: 
I . kosten uit te voeren werken, waaronder: 

- verwijderen bestaande verhardingen; 
- aanbrengen grondlichaam, verhardingen, markeringen en wegmeubilair; 
- algemene projectkosten inclusief winst en risico; 
- stelpost onvoorzien en stelposten buiten de aanneemsom; 

2. adviseurskosten: voorbereiding en directievoering; 
3. overige kosten: eerste inschatting van grondverwervingskosten. 

In tabel 6.34 zijn de geraamde kosten door middel van relatieve scores weergegeven. 

Tabel 6.34: Indicatie realisatiekosten 

Planalternatief I Planalternatief II Ml\1A 
Kosten + - -/- -

Planaltematief II en het MMA zijn duurder dan planaltematief I vanwege de 
ongelijkvloerse kruising bij de St. Janstraat. Het MMA is enigszins duurder dan 
planaltematief II vanwege de fietsbrug die bij het Bels Lijntje is voorzien. 
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7 Vergelijking en keuze 

7.1 Vergelijking van de alternatieven 

ARCADIS 

In dit hoofdstuk warden de .in hoofdstuk 5 samengestelde integrale altematieven 
vergeleken aan de hand van de in hoofdstuk 6 beschreven effecten. In tab el 7 .1 is een 
totaaloverzicht gepresenteerd. Voor een verklaring van de scores wordt verwezen 
naar hoofdstuk 6. 

Algemeen kan worden gestcld dat alle omleggingsaltematieven voldoen aan de in 
hoofdstuk 2 weergegeven hoofddoelstelling van het project: het bieden van een 
oplossing voor de leefbaarheidsproblcmen in de kom van Alphen. In alle 
altematieven wordt het grootste deel van het snelverkeer uit de kom getrokken 
waardoor de verkeersafwikkeling en de luchtkwaliteit verbeteren en de 
verkeersonveiligheid, de barriere-v erking, de geluidshinder en trillingshinder 
afnemen. Het nulaltematief (huidige situatie en autonome ontwikkeling) biedt geen 
oplossing voor de komproblematiek en voldoet niet aan de doelstelling. Dit 
altematief dient uitsluitend als referentie. De vergelijking richt zich derhalve op de 
omleggingsalternatieven. 

De omleggingsaltematieven zijn ten aanzien van een aantal aspecten niet 
onderscheidend: 
• de mobiliteit: het totalc motorvoertuigen- en vrachtwagenkilometrage neemt als 

gevolg van de omlegging in alle altematieven in gelijke mate toe (circa 1 %); 
• de belasting van het kruispunt in de kom (Raadhuisstraat-Willibrordplein­

Baarleseweg-Stationstraat) neemt als gevolg van de omlegging zodanig af dat in 
geen van de altematieven nog bereikbaarheidsproblemen in de kom zijn te 
verwacbten, ook niet tijdens een zondag met piekdrukte; 

• als gevolg van de lagere verkeersintensiteiten in de kom verrnindert de 
barrierewerking van de komtraverse in alle altematieven aanzienlijk; 

• in alle altematieven resulteert de omlegging in een beperkte aantasting van het als 
cultuurhistorisch waardevol aangemerkte buitengebied; 

• in alle altematieven is sprake van een vergelijkbare afname van de trillingshinder 
in de kom en van een vergelijkbare toename Iangs de omlegging; 

• de verbetering van de Iuchtkwaliteit in de kom van Alphen is in alle altematieven 
van een vergelijkbare orde; 

• allc omleggingsalternatieven bicden voldoende ruimte voor de geplande stedelijke 
outwikkeLingen aan de oostzijde van Alphen (uitbreiding bedrijventerrein en 
realisatie woningbouwlokatie "De Ligt II"). De omlegging vormt in de toekomst 
de gewenste harde begrenzing van de kom van Alphen. 
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Tabel 7.1: Totaaloverzicht beschreven effecten 

(Hoofd-)aspect Nul Planalternatief I 
deel hele kom 
kom 

Verkeel'- en vervoer.mspecte11 

Totale automobiliteit* 0 Of- Of-
Kruispw1tbelasting kom* 0 ++ ++ 
Sluipverkcer" 0 - -
Bereikbaarheid bedrijventerrein * 0 Of+ Of+ 
Bereikbaarheid builen~ebied * 0 Of+ Of+ 
Duurzaam veilig 0 + + 
Barrierewerking komtraverse 0 ++ ++ 
Langzaam verkeer 
- landbouwverkeer 0 - -
- fietsverkeer 0 -f- - -f- -
- miters 0 - -
Milieu-aspecte11 
Bodem en water 0 0 0 
Natuur 0 0/- 0/-
Landschap 0 - -
Cultuurhistorie 0 0/- 0/-
Archeologie 0 - -
Geluid 
- geluidbelast oppervlak (ha) 226 185 175 
- geluidgehinderden (index) 17.724 4.634 3.738 
- schennenfmaatregelen 0 -/- - -/- -
Trilli11gen 0 + + 
Lucht 
- concentratie 0 ++ ++ 
- emissie (kgfjaar NOx) 12,8 15,5 15,2 

Ruimte/ij/ce en plmwlo}!i.o.·c/1e aspecte11 

Stedenbouw 0 + + 
Landbouw 0 - -
Recreatie 0 0 0 

Realisatiekoste11 

Kosten n.v.t. + 

Beoordeling ten opzichte van de huidige situatie waarbij: 
++ sterke verbetering; 

ARCADIS 

+ verbelering; 
0 geen verandering; 

verslechtering; 
sterke verslechtering. 

* Heeft alleen betrekking op snelverkeer. 

n.v.t. = niet van toepassing 

Planalternatief II MMA 
deelkom hele kom 

Of- Of- Of-
++ ++ ++ 
++ ++ ++ 
0 Of- Of-

Of- Of- Of-
++ ++ ++ 
++ ++ ++ 

Of- Of- Of-
- - Of-
- - Of-

0 0 0 
0/- 0/- + 
- - -

0/- 0/- Of-
-/- - -/- - -f- -

208 202 202 
5.586 3.822 3.822 

- - -
+ + + 

++ ++ ++ 
15,1 14,5 14,5 

Of+ Of+ Of+ 
-/- - -f- - -/- -

0 0 0 

- -/- -
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ARCADIS 

De verschillen tussen de omleggingsaltematieven hebben met name betrekking op de 
mate waarin bestaande waarden en functies aan de oostzijde van Alphen worden 
ontzien. Navolgend worden van elk altematiefkort de belangrijkste voordelen 
weergegeven ten opzichte van de beide andere altematieven. Tevens worden de beide 
opties voor de inrichting van de komtraverse vergeleken. 

Pla11altematief I 

Voordelen ten opzichte van Planalternatief 11: 
• enigszins betere bereikbaarheid van het bedrijventerrein en het buitengebied voor 

het snelverkeer door een extra aansluitpunt aan de oostzijde van Alphen; 
• door het extra aansluitpunt wordt iets meer verkeer uit de kom getrokken wat 

ondem1eer resulteert in een geringer aantal geluidgehinderden in het studiegebied; 
• geringere visuele aantasting van het open buitengebied; 
• geringere vergraving en ruimtebeslag in archeologisch waardevol gebied; 
• geen aantasting van de ruimtelijke structuur bij de Schellestraat; 
• gunstiger vanuit het aspect landbouw: geringere doorsnijding en ruimtebeslag; 
• geringe realisatiekosten. 

Voordelen ten opzichte van Mll1A.: 
De voordelen van planalternatief I ten opzichte van het MMA zijn gelijk aan de 
hierboven weergegeven voordelen ten opzichte van Planalternatief II. 

Planaltematief II 

Voordelen ten opzichte van planalternatief I: 
• aanzienlijk minder sluipverkeer op de St. Janstraat richting Baarle­

Nassau/Poppel; 
• door een noordelijke aantakking aan de noordzijde van Alphen een gunstigere 

beoordeling uit hct oogpunt van duurzaam veilig ter plaatse van de Goedentijd; 
• langzaam verkeer kan de omlegging bij de St. Janstraat ongehinderd passeren via 

de ongelijkvloerse kruising; 
• geen aantasting van de landschappelijk fraaie lokatie ter plaatse van het kapelletje 

bij de aansluiting van de Schellestraat op de Goedentijd; 
• ter plaatse van de beoogde woningbouwlokatie 'De Ligt II' zijn, uitgaande van de 

huidige plannen, geen geluidwerende voorzieningen benodigd; 
• geringere emissie van luchtverontreinigende stoffen. 

Voordelen ten opzichte van Mll1A: 
• enigszins geringere realisatiekosten. 

127 



ARCADIS 

MMA 

Voordelen ten opzichte van planalternatiefl: 
• aanzienlijk minder sluipverkeer op de St. Janstraat richting Baarle­

Nassau/Poppel; 
• door een noordelijke aantakking aan de noordzijde van AJphen een gunstigere 

beoordeling uit oogpunt van duurzaam veilig ter plaatse van de Goedentijd; 
• gunstigere beoordeling ten aanzjeo van bereikbaarheid en verkeersveiligbeid voor 

bet langzaam verkeer als gevolg van een ongelijkvloerse kruising bij de St. 
Janstraat en een fietsbrug bij het Bels Lijntje; 

• de droge ecologiscbe verbindingszone langs bet Bels Lijntje wordt hersteld; 
• bandhaving van de landschappelijke continulteit van bet Bels Lijntje; 
• geen aantasting van de landschappelijk fraaie lokatie ter plaatse van het kapelletje 

bij de aansluiting van de Schellcstraat op de Goedentijd· 
• ter plaatse van de beoogde woningbouwlokatie 'De Ligt II' zijn, uitgaande van de 

huidige plannen geen geluidwerende voorzieningen benodigd; 
• geringere emissie van lucbtverontreinigende stoffen. 

Voordelen ten opzichte van planalternatief II: 
• gunstigere beoordeling ten aanzien van bereikbaarheid en verkeersveiligheid voor 

het langzaam verkeer als gevolg van een fietsbrug bij het Bels Lijntje; 
• de droge ecologiscbe verbindingszone langs bet Bels Lijntje wordt hersteld; 
• handhaving van de landschappelijke continui:teit van het Bels Lijntje. 

Inrichting van de lwm 
Bij de beide planalternatieven zijn voor wat betreft de inrichting van de kom twee 
opties onderscbeiden: inrichting van de gehele komtraverse als 30km-zone of a.Ileen 
bet centrumgedeelte (voor een visualisatie van beide opties wordt verwezen naar de 
beschrijving van planaltematiefl in hoofdstuk 5, paragraaf 5.5.3) . 
Bij de inrichting van de gehele komtraverse als 30km-zone wordt meer verkeer van 
de komtraverse naar de omlegging getrokkcn. Het geluidbelaste oppervlak neemt 
hicrdoor in de kom af en tcr plaatse van de omlegging toe. Aangezien de 
bevolkiogsdichtheid in de kom veel hoger is neemt het aantal geluidgehinderden sterk 
af. Bovendien is de totale emissie aan luchtverontreinigende stoffen in het 
studiegebied bij inrichting van de gehele kom als 30ktn-zout: beperkter. 
Nadeel van inrichting van de hele kom als 30km-zone is een enigszins slechtere 
bereikbaarheid van het bedrijventerrein indien geen aansluiting wordt gerealiseerd bij 
de St. Janstraat. 
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7.2 Keuze van het voorkeursalternatief 

ARCADIS 

Same11stelle11 voor/ceursalternatief 
Om het voorkeursaltematief te kunnen samenstellen moet ten aanzien van een viertal 
uitvoeringsvariabelen nog een keuze warden gemaakt: 
I. Kruising St. Janstraat: rotonde of ongelijkvloers? 
2. Aanvullende maatregelen Bels Lijntje: fietsersbrug en herstel verbindingszone? 
3. Aantakking aan de noordzijde van Alphen: noordelijk of zuidelijk? 
4. Inrichting van de kom: geheel of gedeeltelijk als 30km-zone? 

Kruising St. Janstraat: rotonde of ongehjkvloers? 
Door de aanleg van een rotonde (conform planaltematief I) wordt wat meer 
snelverkeer uit de kom getrokken met een enigszins geringer aantal geluid­
gehinderden tot gevolg. Bovendien is door het extra aansluitpunt de bereikbaarheid 
van het bedrijventerrein en het buitengebied voor snelverkeer vanaf de provinciale 
weg enigszins beter. De aanlegkosten zijn in het geval van een rotonde geringer. 

Het belangrijkste voordeel van een ongelijkvloerse kruising van de St. Janstraat 
(conform planaltematief II en MMA) is dat de bereikbaarheid en de verkeers-

. veiligheid voor bet langzaam verkeer nauwelijks verslechteren ten opzichte van de 
huidige situatie. Bovendien is het een voordeel dat het aandeel sluipverkeer op de St. 
Janstraat aanzienlijk afneemt. 

In het voorkeursalternatief wordt uitgegaan van een ongelijkvloerse kruising. 
Uitgaande van een ongelijkvloerse kruising kan voor zowel het langzaam als het 
snelverkeer een goede bereikbaarheid en een hoge verkeersveiligheid warden 
gegarandeerd. 
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ARCADIS 

Extra maatregelen Eels Lijntje: fietsersbrug en hers tel verbindingszone? 
Een extra ongelijkvloerse overgang voor fietsers, wandelaars en miters ter plaatse 
van het Bels Lijntje en het herstel van de droge ecologische verbindingszone zoals 
opgenomen in het MMA betekenen een belangrijke meerwaarde ten opzichte van de 
beide planaltematieven. De extra maatregelen zijn derhalve opgenomen in het 
voorkeursaltematief. 

Aantakking aan de noordzijde van Alphen: noordelijk of zuidelijk? 
Vanuit de optiek van duurzaam veilig heeft een meer noordelijke aantakking op de 
bestaande provinciale weg aan de noordzijde van Alphen de voorkeur. Een vijftal 
woonhuizen langs de Goedentijd wordt immers niet meer rechtstreeks ontsloten via 
de doorgaande provinciale weg. Hierdoor ontstaat een overzichtelijkere 
verkeerskundige situatie. Dit is in overeenstemming met het landelijke en provinciale 
beleid met betrekking tot verkeersveiligheid (het duurzaam veilige principe): op een 
verkeersweg met een stroomfimctie mogen in principe geen erven worden ontsloten 
(scheiding verkeers- en verblijfsfunctie) . 
Bijkomend voordeel van een meer noordelijke aantakking is dat de omlegging zo een 
rechtere noord-zuid verbinding vormt waarbij de route door de kom minder voor de 
hand ligt. Bovendien wordt de landschappelijk fraaie lokatie ter plaatse van het 
kapelletje bij de aansluiting van de Schellestraat op de Goedentijd niet aangetast. Tot 
slot zijn, uitgaande van de huidige plannen, bij een noordelijke aantakking geen 
geluidwerende voorzieningen nodig bij de woningbouwlokatie 'De Ligt II'. 

Bij een noordelijke aantakking wordt de bestaande ruimtelijke structuur sterker 
aangetast aangezien de Schellestraat en de Oude Tilburgsebaan worden doorsneden. 
Een noordelijke aantakking resulteert lokaal in een groter ruimtebeslag en een 
sterkere doorsnijding van het open landschap en de huidige verkavelingsstructuur 
(onder andere negatieve beoordeling ten aanzien van archeologie en landbouw). Uit 
een eerste inventarisatie van de grondeigenaren in het kader van de grondverwerving 
blijkt dat de kosten bij een noordelijke aantakking aanzienlijk hoger zullen uitvallen 
dan bij een zuidelijke aantakking. Bij een noordelijke aantakking worden in de 
omgeving van de Schellestraat zeven kavels doorsneden (van zes verschillende 
eigenaren) waaronder vier huiskavels. Bij een zuidelijke aantakking worden in de 
omgeving van de Schellestraat slechts twee kavels doorsneden (van verschillende 
eigenaren) waaronder een huiskavel. 

Ondanks de voordelen van een noordeiijke aantakking voor het gebied Goedentijd 
(met name uit oogpunt van duurzaam veilig), wordt in het voorkeursaltematief toch 
een wat groter belang toegekend aan het handhaven van de ruimtelijke structuur en 
het beperken van de schade voor de landbouw in het gebied rond de Schellestraat 
Derhalve is in het voorkeursalternatief uitgegaan van een zuidelijke aantakking aan 
de noordzijde van Alphen (conform planaltematiefl). 
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lnrichting van de kom: geheel ofgedeeltelijk als 30 km-zone? 
Uitgaande van de hoofddoelstelling voor het project (verbetering van de leefbaarheid 
in de kom van Alphen) is het gunstig om zoveel mogelijk verkeer uit de kom te 
trekken. Dit kan warden bereikt door een zo groat mogelijk deel van de komtraverse 
in te richten als 30km-zone. Nadeel hiervan is echter een verslechterde 
bereikbaarheid van het bedrijventerrein. Aangezien niet is gekozen voor een 
aansluitpunt bij de St. Janstraat wordt het bedrijventerrein immers, evenals in de 
huidige situatie, ontsloten via een deel van de bestaande komtraverse. Derhalve is in 
bet voorkeursaltematief gekozen voor een compromis: de gehele komtraverse zal in 
principe warden ingericht als 30km-zone, met uitzondering van het zuidelijke deel 
van de Baarleseweg (van het zuidelijk aansluitpunt tot aan de Looiersweg geldt een 
ma,ximum van 50 km/uur) . De ontsluiting van bet bedrijventerrein verloopt dus via 
het zuidelijke aansluitpunt en de Baarleseweg. Dit ligt voor de hand aangezien: 
• het vrachtverkeer op deze wijze niet meer door het centrum van Alphen hoeft; 
• het zuidelijke deel van de Baarleseweg tevens een route voor het (zwaar) 

landbouwverkeer vormt; 
• de route geheel aan het bedrijventerrein en aan het open buitengebied grenst. 

Door een goede bewegwijzering kan worden bewerkstelligd dat vrachtverkeer uit 
noordelijke richting inderdaad via de omlegging en het zuidelijke aansluitpunt 
richting bedrijventerrein gaat rijden (en dus niet via het centrum van Alphen). 

Co11clusie 
Geconcludeerd kan warden dat het voorkeursaltematief grotendeels overeenkomt met 
het meest milieuvriendelijke altematief CMMA). De aantakking aan de noordzijde is 
ecbter conform planalternatief I. De bestaande komtraverse wordt ingericht als 
30km-zone, met uitzondering van het zuidelijkste deel ter hoogte van het 
bedrijventerrein. 
In het gekozen voorkeursaltematief wordt de bestaande ontsluitingsstructuur 
maximaal gehandhaafd. De omlegging wordt aan zowel de noordzijde als aan de 
zuidzijde van Alphen direct aangesloten op de bestaande provinciale weg. Het 
(langzaam) verkeer kan via de St. Janstraat en het Bels Lijntje de omlegging 
ongehinderd passeren. Als gevolg van een zuidelijke aantakking aan de noordzijde 
van Alphcn worden de Schellestraat eu de Oude Tilburgsebaan niet doorsneden. 
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Ondanks de stapsgewijze optimalisatie van varianten en altematieven in hoofdstuk 5 
treden als gevolg van de omlegging in het voorkeursaltematief nag negatieve effecten 
op. In deze paragraaf warden een aantal maatregelen voorgesteld om deze effecten te 
'verzachten'. Dit kan door effecten daadwerkelijk te voorkomen of te verminderen 
(mitigerende maatregelen) of door verloren gegane waarden of functies elders terug 
te brengen (compensatie). Tijdens het vervolgtraject zal nader warden onderzocht op 
wclkc wijze invulling kan worden gegeven aan de hier voorgestelde maatregelen. 

Natuur 
Door de omlegging warden twee verbindingen uit de ecologische hoofdstrnctuur 
doarsneden: bet Bels Lijntje en de Dorpswaterloop. In het voorkeursalternatief wordt 
de droge ecologische verbindingszone langs het Bels Lijntje, die in de huidige situatie 
is onderbroken ter plaatse van het bedrijventerrein, hersteld langs de omlegging. Ter 
plaatse van de Dorps\: aterloop is in het voorkcursaltematief een ecoduiker voorzien. 

Aangezien geen belangrijke bestaande natuun:vaarden worden aangetast en 
uitsluitend sprake is van een verbetering ten opzichte van de huidige situatie is het 
zogenaamde compensatiebeginsel niet van toepassing (zie navolgend tekstkader). 
Om invulling te kunnen geven aan de beoogde droge en natte ecologische zone zullen 
eerst doelsoorten maeten warden vastgesteld. Vervolgens kan de inrichting en bet 
bcheer hierop warden afgestemd. 

Co111pe11.mtiebegimel 
Gelet op hct grate belang <lat de uverheid hecht aan het duurzaam behoud en herstel van natuur-, 
bos- en recreatiewaarden is in het Structuurschema Groene Ruimte [23] [40] vuur deze functies in 
bepaalde gebieden een zware planologische beschem1i11g opgenomen. Vonr 11nhmr gaal het hierbij 
hoofdzakelijk om gebicden met natuurwaarden die onderdcel uilmaken van de Ecologische 
I-Ioofdslructuur (EHS), zoals vastgelegd in rijks- en provi11cinal beleid (Nutuurbeleidsplan, 
Streekplan). fo dergelijke gebieden mag pas een nieuwe verkecrsweg worden gerealiseerd als de 
initiatiefnemer kan aantonen dat sprake is van een zwaarwegend maatschappelijk belong en dut 
gecn redclijk alternatiefbeschikbaar is (bijvoorbeeld een ander trace). Bove11dien moet inzichtelijk 
warden gemaakt of en hoc invulli11g kan wordcn gegeven aon het compensaliebeginsel. let 
compcnsatiebeginsel is gebaseerd op het 'stand-still' principe. Uitgangspunt bierin is dater in 
beginsel geen nel1o verlies Dan naluur-, bos- en recreatiewuardcu mag plaalsvinden. Dit 'geen neUo 
verlies' di nl eerst te wordcn gezocht in ecn zo oplimaal mugdijke (lnndschappelijke) i:npassing van 
de weg en vcrvolgens in hel voorkomen van negatieve e!Tccten door het lrefien van mitigercnde 
maatregclen (bijvoorbeeld een geluidswal). Uiteindelijk kunnen de nog reslerende etrccten wordcn 
ge\;umpenseerd door daadwerkelijk elders verloren gegane waarden terug te brengen (fysieke 
compensatie ). 
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Lal1{fsclrap en ~·tedeubouw 

De omlegging dient zorgvuldig te worden ingepast in de bestaande 
stedenbouwkundige structuur en in het landschap door middel van onder andere 
beplanting. In het landschapsplan dient ondenneer aansluiting te worden gezocht bij: 
• de inrichting van huidig en toekomstig bedrijventerrein; 
• de inrichting van de huidige en toekomstige woonwijken ( onder andere inrichting 

van de beoogde geluidzonering); 
• de identiteit van het beekdal van de Dorpswaterloop; 
• het open karakter van het buitengebied. 

Arclreologie 
Zoals reeds aangegeven in hoofdstuk 6 heeft het gebied een hoge archeologische 
verwachtingswaarde en is derhalve door an;heologisch adviesbureau RAAP een 
Aanvullende Archeologische Inventarisatie (AAl-l)uitgevoerd [34]. Bij deze 
inventarisatie zijn aan de oostzijde van Alphen in totaal acht vindplaatsen 
beschreven waarvan er vier door het voorkeursaltematief worden doorsneden. 

Een belangrijke lokatie bevindt zich ter plaatse van de Prinsehoef. Het betreft een 
voormalige commanderij . Met behulp van een nader booronderzoek (een 
zogenaamde AAJ-2) is bet verloop van de gracht in kaart gebracht. Het 
voorkeursaltematief doorsnijdt de gedempte gracht rond de commanderij. 
Aanbevolen wordt aantasting van de gracht te voorkomen. Dit kan in principe op 
drie manieren: 
1. afzien van een parallelweg tussen de St. Janstraat en het zuidelijke deel van de 

Molenbaan in combinatie met een aangepast profiel van de omlegging (in plaats 
van een bem1sloot een molgoot direct langs de weg); 

2. de omlegging enigszins verhoogd aan te leggen om vergraving van de gracht te 
voorkomen (eventueel afdekken); 

3. verschuiving van de as van de omlegging in westelijke richting. Dit heeft wel 
consequenties voor de wijze waarop de St. Janstraat en de Boslust worden 
gekruist. 

Door het ROB is aanbevolen om een Aanvullend Archeologisch Onderzoek (AAO) 
uit te voeren (het graven van een of meer proefsleuven waarbij een profiel door de 
gracht wordt gemaakt). 

Voor de overige drie vindplaatsen die worden doorsneden is ook aanbevolen om de 
aanwezige waarden te documenteren. Dit kan door het uitvoeren van een AAO, 
eventueel in combinatie met archeologische bouwbegeleiding (aanwezigheid van een 
archeoloog bij de graafwerkzaamheden). 

Geluid 
Zoals reeds aangegeven is alleen ter plaatse van de woningbouwlokatie "De Ligt II" 
mogeLijk een geluidwerende voorzieoing over grotere lengte benodigd, uitgaande van 
de huidige bouwplam1en [14]. In de huidige plaimen is reeds rekening gehouden met 
een zone van 100 meter. In deze zone kan bijvoorbceld een geluidswal worden 
aangelegd. Een andere mogeljjkheid is om de inrichting van de woonwijk te 
optimaliseren door bijvoorbeeld tuinen aan de buitenzijde te projecteren. 
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Daarnaast zullen waarschijnlijk bij een aantal individuele panden geluidwerende 
voorzieningen over een korte afstand nodig zijn. Het betreft met name gei'soleerde 
panden die in de huidige situatie niet billllen de 50 dB(A)-contour Jiggen en in de 
toekomstige situatie op korte afstand van de omlegging komen te liggen 
(Prinsehoeflaan, Molenbaan, Boslust, Nieuwveldweg) . 

Een meer brongerichte maatregel ter beperking van de geluidsoverlast is de keuze 
voor een stiller wegdek:: in plaats van dicht asfalt beton (OAP) kan (lokaal) 
bijvoorbeeld worden gekozen voor zeer open asfalt beton (ZOAB). 

Landbouw 
De ornlegging resulteert in ruimtebeslag op landbouwgronden en in een doorsuijding 
van de kavelstructuur. Als gevolg biervan wordt het resultaat van de re<:ent 
afgeronde ruilveJkaveling (onder andere aaneengesloten percelen) in een aantal 
gevallen weer teniet gedaan. Met deze belangen client zorgvuldig te worden 
omgegaan. Het verdient derhalve aanbeveling om in een zo vroeg mogelijk stadium 
met getroffen agrariers en bewooers in gesprek te treden en de mogelijkheden en 
,:vensen te inventarisercn met betrekking tot onder andere uitruil en compensatie van 
gronden en perceelsontsluitingen. 
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8 Leemten in kennis en evaluatie 

8.1 Algemeen 

Bij het opstellen van deze Projectnota/MER is een beperkt aantal leemten in kennis 
geconstateerd. Hiervoor zijn de volgende redenen aan te voeren: 
• lokale verschillen. Voor deze studie is, mede met het oog op de aard en schaal 

van de problematiek, gekozen voor een relatieflaag abstractieniveau. Toch kan 
niet aan alle lokale verschillen aandacht warden besteed; 

• modelmatige berekeningen. Een deel van de effecten zijn modelmatig berekend 
op basis van een aantal aannames; 

• kwaliteit gegevens. Deze Projectnota/MER is grotendeels opgesteld aan de hand 
van bestaande gegevens. Deze gegevens waren niet in alle gevallen geheel up to 
date of compleet; 

• autonome ontwikkeling. Een aantal leemten warden veroorzaakt door 
onzekerheid over de autonome ontwikkeling (de referentiesituatie). 

De aard en omvang van de leemten staan een goed oordeel over de positieve en 
negatieve effecten van de omlegging van de provinciale weg niet in de weg. De 
beschikbare informatie was ruim voldoende voor het zichtbaar maken van de 
verschillen tussen de varianten en altematieven en het bereiken van het gestelde doel: 
het in het licht van de aanwezige functies en waarden selecteren van de meest 
optimale oplossing voor de leefbaarheidsproblematiek in de kom van Alphen. 

In paragraaf 8.2 zijn de gesignaleerde leemten in kennis aangegeven. Tijdens de 
verdere planvom1ing, tijdens de bestek- en uitvoeringsfase en bij het op te stellen 
evaluatieprogramma dient rekening te warden gehouden met deze leemten. In 
paragraaf 8.3 wordt een eerste aanzet voor een evaluatieprogramma gepresenteerd. 

8.2 Leemten in kennis per aspect 

AR CAD IS 

In de deze paragraaf wordt een overzicht gegeven van de gesignaleerde leemten in 
kennis. Deze leemten zijn onderverdeeld in de verschillende (hoofd-)aspecten zoals 
deze in het rapport zijn onderscheiden. In dit overzicht is het belang van de 
ontbrekende kennis aangegeven. Deze beoordeling is hoofdzakelijk gebaseerd op de 
betekenis die de geconstateerde leemten in kennis kunnen hebben op de onderlinge 
vergelijking van de effecten van de varianten en de altematieven. Daarbij is de 
volgende relatieve driepuntsschaal gehanteerd: 
(+) = relatief belangrijk; 
(O) = relatief minder belangrijk; 
(-) = relatief onbelangrijk. 

135 



ARCADIS 

Verkeers- en vervoeraspecten 

( +) De verkeerskundige analyse is voor een groot deel gebaseerd op resultaten van 
een voor deze studie ontwikkeld verkeersmodel (het provinciale verkeersmodel 
waaraan de lokale wegen in en rond Alphen zijn toegevoegd). Het model geeft 
een schematische weergave van de werkelijkheid waarbij diverse aannarnes 
worden gedaan. Dit betekent dat de uitkomsten steeds kritisch geanalyseerd en 
geevalueerd moeten worden. Bij de opzet van het model is overigens gebruik 
gemaakt van recente telgegevens (kalibratie). 

(0/+)Het gebruikte verkeersmodel geeft inzicht in de verkeersintensiteiten op een 
werkdag, maar geeft geen nauwkeurige informatie over de omvang van het 
recreatieve verkeer op een zondag met piekdrukte. 

(0) In de modelberekeningen is ten aanzien van de verkeersprognoses voor 2010 
uitgegaan van het REA-scenario van de provincie. Het is uiteraard nog onzeker 
in welke mate dit scenario inderdaad een reele weergave van de werkelijkheid 
vom1t. 

(0/-) In de verkeersprognoses voor 2010 is rekening gehouden met een aantal 
regionale stedelijke ontwikkelingen. In bocverre deze ontwikkelingen ook 
daadwerkelijk gerealiseerd worden is uiteraard nog onzeker. 

Milieu-aspecte11 

Bodem en water 

(0) De beschikbare gegevens over grondwater datcren uit 1975 en 1983 (TNO). 
Hieruit zijn uiteraard recente verdrogingseffecten en reccnte ingrepen die van 
invloed zijn op de hydrologie van het gebied niet te hcrleiden. Wei zijn op een 
relevante lokatie in het studiegebied sinds 1983 maandelijks peilbuismetingen 
verricht. De actuele grondwaterstand ter plaatse van de omlegging kan echter 
slechts globaal worden ingeschat omdat: 
- de peilbuislokatie op enige afstand van de beoogde omlegging is gesitueerd; 
- de exacte hoogle van de peilbuislokatie niet bekend is; 
- de hoogteligging van het gebied ten oosten van Alphen variabel is. 

(-) De kennis omtrent bodemverontreinigingen bestaat uitsluitend uit ecn 
inventarisatie van bij de gemeente beschikbare bodemonderzoeken. Het is 
mogelijk dat ter plaatse van de beoogde omlegging in het verleden 
verontreinigingen zijn opgetreden die (nog) niet in kaart zijn gebracht. Een 
inventarisatie van historische gegevens omtrent grondgebruik en eventuele 
industriele activiteiten kan deze leemte in kennis voor een belangrijk deel 
invullen. 
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(-) Voor de bepaling van de invloed van verkeersemissies op de bodem- en water­
kwaliteit is geen voorspellingsmethode of -methodiek beschikbaar. 

Archeologie 

(-) Aangezien het gebied een hoge archeologische verwachtingswaarde heeft is 
door archeologisch adviesbureau RAAP een Aanvullende Archeologische 
Inventarisatie (AAI) uitgevoerd. Hie;rbij is gebruik gemaakt van bureau­
onderzoek en veldonderzoek ( oppervlaktekartering en karterend 
bodemonderzoek). Aangezien bet een globale inventarisatie betreft van bet 
studiegebied en bet beoogde trace bestaat altijd een kans dat niet alJe relevante 
aanwezige archeologische waarden worden opgespoord. Van de vondsten die 
wel worden gedaan is de waarde soms moeilijk in te schatten. Bovendien zijn 
vindplaatsen die reeds lang geleden zijn gedocumenteerd soms moeilijk exact te 
lokaliseren. Deze leemten kunnen deels warden ondervangen door bet uitvoeren 
van een of meerdere Aanvullende Archeologiscbe Onderzoeken (AAO). 

Geluid, trillingen en lucht 

(+) In de confonn de Wet geluidshinder gebmikte rekerunethode wordt 35 km/uur 
als minimale snelheid gehantecrd aangezien verkeer bij lagere snelheden niet 
meer is te definieren als een continue lijnbron. Het gevolg is dat de 
geluidsbijdrage van de als 30km-zone ingerichte komtraverse niet kan worden 
meegenomen in de berekende contouren. In de praktijk zal echter wel sprake 
zijn van een (beperkte) bijdrage. 

(0) De resultaten van het geluidsonderzoek geven een globale indruk van de 
omvang 

van de veranderingen in bet akoestisch klimaat en dienen als vergelijkings­
materiaal tussen de varianten en altematieven onderling. In bet kader van de 
herziening van het bestenuningsplan zal een nader en meer gedetailleerd 
onderzoek nodig zijn om de lokale effecten beter te kunnen beoordelen. 

(-) De geluidsbelasting gedurende de aanlegfase is niet bekend. 

(-) Momenteel ontbreekt een eenduidig en eenvoudig prognosemodel voor bet 
bepalen van trillingsniveaus. De prognoses zijn gebaseerd op ervaringscijfers 
bij soortgelijke projecten. 

(-) Het gebruikte model voor de bepaling van de luchtkwaliteit langs 
verkeerswegen kent modelonzekerheden door ondermeer de toegepaste 
schematiseringen (lijnbronnen) en de beperkte resolutie waarmee wordt 
gerekend. Hierdoor kan geen rekening warden gehouden met details op kleine 
ruimtelijke schaal. De volgende factoren vormen een bron van onzekerheid: 
- achtergrondconcentraties; 
- emissiefactoren; 
- verkeersintensiteiten; 
- meteorologie; 
- omgevingskenmerken. 
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Woon- en lee/milieu 

(0) Woongenot en kwaliteit van de woonomgeving zijn complexe begrippen, 
waarop vele factoren van invloed zijn. Ze worden bepaald door een aantal 
objectieve of subjcctieve factoren die buiten de scope van de m.e.r.-studie 
vallen. Objectieve factoren zijn onder andere: 
- de wijze waarop de buurt is 'aangekleed' (bijv. openbaar groen); 
- de grootte van de woning en een eventuele tuin; 
- de staat van onderhoud van de woning en van woningen in de directe 

omgeving. 

Bij de subjectieve factoren moet met name gedacht warden aan de reden 
waarom iemand op een bepaalde plek is gaan wonen. De een geeft de voorkeur 
aan de dynamiek van het stadsleven, terwijl een ander juist de rust zoekt van 
het platteland. Voor bet woongenot van wie die rust zoekt kan geringe 
geluidshinder veel verstorender werken dan zwaardere geluidshinder voor de 
'stadsmens'. Ook is het zeer wel denkbaar dat voor een bejaarde die moeite 
heeft met het oversteken van een straat, een verandering in bijvoorbeeld de 
subjectieve verkeersveiligheid of de barrierewerking van een weg een 
aanzienlijke verandering van het woongenot kan betekenen. 

Er is geen bruikbaar onderzoek gedaan naar de cumulatieve invloed van de 
genoemde en andere factoren op het woongenot en de kwaliteit van de 
woonomgeving. Er is derhalve geen toepasbare beoordelingsmethodiek 
beschikbaar. 

Ruimtelijke en pla11ologische aspecte11 

Stedenbouw 

(-) Voor de uitbreiding van Alphen aan de oostzijde (bedrijventerrein en 
woningbouw) is de realisering van de bestaande plannen als uitgangspunt 
genomen. Deze plannen geven wel een gocdc indruk van de omva.ng en de 
lokatie van de beoogdc uitbreidingen, rnaar de beschikbare infonnatie over de 
daadwcrkelijke inrichting is nog swnmier. De precieze inrichting kan wel 
bepalend zijn ten aanzien van bijvoorbeeld geluidseffecten. 

Landbouw 

(0) De effecten op de landbouw zijn vooralsnog globaal in beeld gebracht. Op 
bedrijfsniveau kan geen concrete uitspraak worden gedaan. De ck adwerkdijke 
effecten zijn mede afhankelijk van de beschikbaarheid van compensatiegrond, 
het toekomstperspectief van de getroffen bedrijven en de kwaJiteit van de 
bedrijfsvoering. 
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8.3 

8.3.1 

AR CAD IS 

Evaluatieprogramma 

Doel van het evaluatieprogramma 

In deze paragraaf is een eerste aanzet gegeven voor het opstellen van een 
evaluatieprogranuna. Het evaluatieprogramma zal in een later stadium door het 
bevoegd gezag worden opgesteld en heeft ecn drieledig doel: 

1. voortgaande studie naar leemten in kennis 
Bij de beschrijving van de bestaande situatie, de autonome ontwikkeling en de 
optredende effccten is ecn aantal leemten in kennis en informatie naar voren 
gekomen. Het effect van deze leemten op de kwalitcit van de thans plaatsvindende 
besluitvonning wordt zeer klein geacht. Desalniettemin is het belangrijk dat 
gegevens die in de toekomst beschikbaar komen, worden gebruikt om de effecten van 
de omlegging te evalueren, en op basis daarvan eventuele aanvullende maatregelen te 
nemen. 

2. toetsing van voorspelde effecten aan daadwerkelijk optredende ejfecten 
De daadwerkelijk optredende effecten kunnen anders blijken te zijn dan in de 
Projectnota/MER is omschreven, bijvoorbeeld doordat: 
• de gehanteerde voorspellingsmethodieken tekort schieten; 
• de gebruikte rekemnodellen niet betrouwbaar blijken te zijn; 
• bepaalde effecten niet werden voorzien; 
• er elders onvoorziene, maar invloedrijke ontwikkelingen hebben plaatsgevonden. 

Het evaluatieprogramma heeft mede ten doel om de in deze nota weergegeven 
voorspellingen te toetsen aan de daadwerkelijk optredende effecten. Een voorbeeld 
hiervan is een evaluatie van de verkeersprognoses door het periodiek meten van 
verkeersintensiteiten. Op basis van de hieruit te verkrijgen inzichten kan niet alleen 
meer zekerheid ontstaan over in de verdere toekomst optredende effecten, maar 
kunnen bovendien de gehanteerde voorspellingsmethoden verder worden verfijnd en 
toegepast in toekomstige projecten. 

3. monitoring effectiviteit van mUigerende en compenserende maatregelen 
Het evaluatieprogramma heeft ook tot doel om de noodzaak te bepalen tot 
aanvullende mitigerende en compenserende maatregelen op basis van het verkregen 
inzicht in de betrouwbaarheid van de gedane effectvoorspellingen. In een later 
stadium zal de effectiviteit van deze aanvullende maatregelen wederom getoetst 
moeten warden. 
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8.3.2 

ARCADIS 

Aanzet evaluatieprogramma 

In de onderstaande tabel is een aanzet gegeven voor het evaluatie-progranuna. 
Hierbij is aangegeven op welke wijze de optredende effecten voor de onderscheiden 
aspecten geevalueerd kunnen worden. 

Tbl81A a e anzet cva uat1eprogramma 
(Deel)aspect Effect Metbode (inclusief Periode Mogelijke 

porameter) mltigerende en 
compenserende 
nu111trceelc11 

Mobiliteit en verandering in de verkeerstellingen (zowel r,1,2,3, aanvullende 
bereikbaarheid verkeersintensiteiten verschillende typen verkeerskundige en 

snelverkeer als langzaam infrastructurele 
verkeer ll)aatrel!.clen 

Verkeers- toename/afhame registratie en analyse r,1,2,3 nanvullende 
veiligheid aantal ongevallen letselongevallen (via verkeerskundige en 

V.O.R.) infrastructurele 
maolrcl!.clen 

Geluid verl10ging/verlaging meten geluidsniveaus op r,1,5 reali$erc111Aa11passcn 
van geluidsbelasting geluidgevoelige van de geluidwerende 

bestemmingen voorzicningcn 
Lucht verhoging/verlaging meten emissie en r,1 ,5 afschem1ende 

concentraties lucht- concentratics van CO, maatregelen. 
verontreinigende N02 enCGHG (schennen, wallen e.d) 
stolTen 

Natuur realiseren/herstel k:utcrcn en wanrc.lercn r,1,2,5 aanvullende inrichtings-
ecologische van flora en fauna en beheersmaatregelen 
verbindingen 

Landsdmp bei"nvloeding kwalitatieve beschrijving 2,5 i nr ichtii1~111anlrcgelcn 
lnndschappelijke 
kenmerken 

Archeol ~1gie voortgaand velc.londcrz.ock r. 1 beschennings-
ondeizoek naar maatregelen 
archeologische 
waarden 

V.O.R.: Verkeers Ongevallen Registratie 
r : vlak voor de aanlegfase (ler verkrijging van referentiewaarden) 
1,2,3 ,5: aantaljaren na beeindiging van de aanlegactiviteiten (tijdens de gebruiksfase) 

Nadat besluitvonning heeft plaatsgevonden zal het evaluatieprogranuna nader 
worden uitgewerkt. De te onderzoeken effecten, de te hanteren onderzoeksmethoden, 
bet te volgen tijdpad en de wijze van verslaglegging zullen nader worden 
gedetaillccrd. Lokatie-ondt:rzoek zal worden gefnitieerd en bestuurlijke 
verantwoordelijkheden zullen nader worden bepaald. In het definitieve 
evaluatieprogramma zal per milieu-effect moeten worden vastgelegd wie het 
benodigde onderzoek uitvoert en wie voor de uitvoering verantwoordelijk is. 
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Bijlage 1 

ARCADIS 
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Bijlage 2 

ARCA DIS 

Verklarende woordenlijst 

A 
Alternatief 

Amoveren 

Archeologie 

Compleet uitgewerkte oplossing voor de leefbaarheids­
problematiek in de kom van Alphen. In de studie wordeh de 
volgende reele alternatieven onderscheiden: planalternatief I, 
planalternatief II en het meest milieuvriendelljke alternatief. 

Afbreken, verwijderen. 

Wetenschap van oude historie op grond van bodemvondsten 
en opgravingen. 

Archeologische kenmerken Kenmerken die te maken hebben met relicten die stammen 
uit de periode tot de Middeleeuwen. 

Autonome ontwikkeling Ontwikkelingen die optreden zonder dat de omlegging wordt 
gerealiseerd. 

B 
Barriere 

Barrierewerklng 

Bereikbaarheid 

Bodemarchief 

Belemmering voor mens en dier op verplaatsingsroutes (b.v. 
een weg). 

Naar gelang de breedte en drukte van een weg kan deze een 
grote of een minder grote barriere vormen om over te steken. 

Manier waarop en de tijd waarin een lokatie bereikbaar is. 

Potentieie, nog niet ontdekte, zich ender het oppervlak 
bevindende archeologische waarden in een gebied. 

Bodembeschermingsgebied Gebieden die met betrekking tot de bodem een bijzondere 
bescherming genieten. 

Bodemverontreiniging 

c 

lnworp van stoffen, mlcro-organismen, warmte of strafing op 
of in de bodem door, of als gevolg van menselijke activiteit, 
op zodanige wijze dat deze zich met de bodem kunnen 
vermengen, met de bodem kunnen reageren, zich in de 
bodem kunnen verplaatsen en/of ongecontroieerd kunnen 
verplaatsen en dat afbreuk wordt gedaan aan een of meer 
van de functionele eigenschappen van de bodem. 

Compenserende maatregel Maatregel waarbij in ruil voor het aanbrengen van 
milieuschade op de ene plaats vervangende waarden elders 
warden gecreeerd. 

Congestiekans 

Contour 

De kans voor een automobilist om met vertraging van het 
verkeer geconfronteerd te warden. 

Een lijn getrokken door een aantal punten van gelijke 
(geluid)belasting. Door contouren te berekenen is het 
mogelijk het gebied vast te stellen dat een bepaalde 
(geluid)belasting ondervindt. 
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ARCA DIS 

Cultuurhistorie 

Cultuurhistorische 
kenmerken 

Cumulatieve gevolgen 

D 
OAP 

dB{A} 

Dekzand 

Depositie 

Doorgaand verkeer 

Doorlatendheid 

Duurzaam Veilig 

E 
Ecoduct 

Ecologie 

Geschiedenis van de ontwikkelingsgang der beschaving. 

Kenmerken die te maken hebben met de door de mens 
aangebrachte elementen, patronen en structuren die de 
ontwikkeling van het landschap illustreren in de historische 
tijdsperiode. 

Verschillende vormen van verontreiniging en aantasting van 
het milieu, waarbij de gevolgen van elke vorm afzonderlijk 
niet ernstig behoeven te zijn, maar van de verschillende 
vormen tezamen wel. 

Dicht Asfalt Beton 

Maat voor het geluiddrukniveau waarbij een frequentie­
afhankelijke correctie wordt toegepast voor de gevoeligheid 
van het menselijk oor. 

Fijnzandige afzettingen die ender periglaciale omstandigheden 
voornamelijk door windwerking ontstaan zijn; de dekzanden 
van het Weichselien vormen in grate delen van Nederland 
een 'dek'. 

Hoeveelheid (van een stof) die neerslaat per tijdseenheid en 
per oppervlakte eenheid. 

Verkeer dat via het studiegebied passeert. Dit verkeer heeft 
noch zijn herkomst noch zijn eindbestemming binnen het 
studiegebied. 

Een maat voor het vermogen van een watervoerend pakket 
om vloeistof door te laten. 

Ee n sysleembenadering van de verkecrsveiligheidsprobkmatiek, 
waarbi.tmen allc elemculen op elkanr afgestcmd moeten zijn. Het gaat 
hierbij om afstemming tussen functie, vonn, regelgeving en gebruik. 
Een Dmuzaam Veilig funclioneel gebruik van het wcgem1el houdt 
rekening met routekeuze, voertuigsoorten en intensiteiten. Door 
toepassing van de juiste vonn kan de herkenbaarheid en daarmee de 
duidelijkheid voor de weggebruiker warden verbeterd. Hierdoor 

wordt voorspelbaar verkeersgedrag verwezenlijkt. 

Een op natuurlijke wijze ingericht viaduct om het landschap 
aan weerszijden van een weg met elkaar te verbinden. 

Wetenschap die de relaties tussen organismen en hun 
omgeving (milieu) bestudeert. 

Ecologische hoofdstructuur Netwerk van kerngebieden, natuurontwikkelingsgebieden en 
(EHS} verbindingszones waarbinnen flora en fauna zich kunnen 

handhaven en uitbreiden. 
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ARCADIS 

Etmaalwaarde 

Etmaalintensiteit 

F 
Fauna 

Flora 

Freatisch grondwater 

G 

De hoogste waarde van de volge-nde drie geluidsniveaus: het 
equivalente geluidsniveau van de dagperiode, van de 
avondperiode verhoogd met 5 dB(A) en van de nachtperiode 
verhoogd met 1 O dB(A); voor de bepaling van de 
etmaalwaarde van het wegverkeerslawaai wordt de 
avondperiode buiten beschouwing gelaten. 

Verkeersintensiteit per 24 uur. 

De dierenwereld. 

De plantenwereld. 

Ondiep grondwater. 

GEA-objecten Waardevolle geologische, geomorfologische of bodemkundige 
eenheden aan het aardoppervlak. 

Geluidshinder Gevaar, schade of hinder als gevolg van geluid. 

Geluidsbelasting in dB{A) Etmaalwaarde van het equivalente geluidsniveau op een 
bepaalde plaats, afkomstig van bepaalde geluidsbronnen. 

Geohydrologie Wetenschap die de samenhang tussen de geologie en het 
voorkomen en de stroming van het grondwater bestudeert. 

Geologie Wetenschap die de aardkorst en haar ontstaan bestudeert. 

Geomorfologie Wetenschap die de natuurlijke vorm van het landschap 
bestudeert, zoals die ontstaan is door geologische processen 
en eventueel beinvloed is door menselijk handelen. 

Grenswaarde Kwaliteitsniveau van water, bodem of lucht, dat tenminste 
moet worden bereikt of gehandhaafd. 

Grondwaterbeschermings- Gebied dat met het oog op de grondwaterkwaliteit een 
gebied bijzondere bescherming bezit. 

H 
Hoofdwegennet 

Hydrologie 

l/C verhouding 

lmmissie 

Het hoofdwegennet zorgt voor de verbinding tussen de 40 
belangrijkste centra van Nederland, alsmede voor de 
belangrijkste verbinding met het buitenland. 

Kennis van het vloeibare in de aarde, in het bijzonder van de 
stand en de stromingen van het grondwater. 

lntensiteits-/Capaciteitsverhouding. 

Opname van natuurvreemde stoffen (uitlaatgassen} die neer­
slaan in de vegetatie en hier voor verontreiniging kunnen 
zorgen. 
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ARCADIS 

lngreep-effectrelatie 

lnpassingsgebied 

Intern verkeer 

lnvloedsgebied 

K 
Kerngebied (EHS) 

Kwel 

L 
Landschap 

Luchtverontreiniging 

M 
Maaiveld 

Maatgevende 
geluidsbelasting 

Meest milieuvriendelijk 
alternatief (MMA) 

m.e.r. 

MER 

Mitigerende maatregel 

Mobiliteit 

Mvt/etm. 

N 
NAP 

Relatie tussen een bepaalde dosis van een ingreep en het 
daaruit volgende effect . Op groncl van ingreep-effectrelaties 
kunnen binnen bepaalde marges voorspelllngen worden 
gedaan over het effect van nieuwe lngrepen. 

Gebied waarbinnen de ingreep plaats moet vinden. 

Verkeer, dat zowel zijn herkomst alsook zijn bestemming 
binnen het studiegebied heeft. 

Gebied waarbinnen effecten te verwachten zijn bij aanleg van 
een der alternatieven . De omvang van dit gebied kan 
verschillen per aspect. 

Gebied dat onderdeel uitmaakt van de ecologische 
hoofdstructuur, met bestaande natuurwaarden van 
(inter)nationale betekenis. Het gebied moet een voldoende 
omvang hebben om als brongebied te fungeren voor omlig­
gende terreinen. 

Naar boven gerichte waterbeweging, resulterend in het 
uittreden van grondwater aan het maaiveld via drains of 
capillaire opstijging. 

De waarneembare ruimtelijke verschijningsvorm van het 
aardoppervlak, die wordt bepaald door de onderlinge 
samenhang en wederzijdse be'invloeding van de factoren 
relief, bodem, water, klimaat, flora en fauna alsmede door de 
wisselwerking met de mens. 

Vreemde stoffen in de lucht die hinderlijk of schadelijk zijn 
voor mensen, planten, dieren en goederen. 

De oppervlakte van het natuurlijk of aangelegde terrein. 

De hoogste waarde van de geluidsbelasting overdag enerzijds 
en de geluidsbelasting 's nachts + 10 dB(A) anderzijds. 

Reeel alternatief waarbij de best bestaande mogelijkheden ter 
bescherming van het milieu zijn toegepast. 

Mi!ieu-effectrapportage (= procedure). 

Milieu-effectrapport. 

Maatregel om de nadelige gevolgen van de voorgenomen 
activiteit voor het milieu te voorkomen of te beperken. 

Verplaatsingsgedrag. 

Motorvoertuigen per etmaal. 

Nieuw Amsterdams Peil. 

146 



ARCADIS 

Natuurontwikkeling 

Norm 

Normering 

Nulalternatief 

Nulplusalternatief 

p 
Parameters 

Peilverlaging 

Permanente effecten 

Pleistoceen 

Podzol 

R 
Referentie 

Richtwaarde 

ROB 

RONA 

RWS 

RWZI 

s 
Sedimentatie 

Het scheppen van zodanige omstandigheden dat natuurlijke 
ecosystemen zich kunnen ontwikkelen. 

Stikstofmono-oxyde, stikstofdioxyde, stikstofoxyden. 

Waarde waaraan een bepaalde concentratie moet voldoen 
om in een bepaalde klasse ingedeeld te worden. 

Stelsel van normen en toetsing van resultaten aan een stelsel 
van normen. 

Bij dit alternatief wordt uitgegaan van de bestaande situatie 
en de autonome ontwikkeling. Dit alternatief dient als 
referentiekader voor de effectbeschrijvingen van alle andere 
alternatieven. 

Alternatief, gebaseerd op de autonome ontwikkeling met een 
beperkt aantal maatregelen zoals aanleg van parallelwegen, 
opwaardering van kruispunten en opwaardering van openbaar 
vervoer. 

Kenmerkende grootheid. 

Verlaging van de (grond)waterstand. 

Effecten van de ingreep die optreden zolang de weg 
aanwezig is. 

Geologisch tijdperk dat ca. 2 miljoen jaar geleden begon. 
Gedurende deze periode waren er sterke klimaatswisselingen 
van gematigd warm tot zeer koud (de vier bekende ijstijdeh). 
Na de laatste IJstijd begint het Holoceen (ca. 8000 voor 
Chr.) 

Bodem met een uitspoellaag (E-horizont) en een 
inspoelings laag {B-horizont). Het proces van het uitlogen van 
de E-horizont en de vorming van een B-horizont door 
inspoeling van amorfe humus en ijzer wordt podzolering 
genoemd. 

Vergelijking(smaatstaf). 

Kwaliteitsniveau dat zoveel mogelijk moet worden bereikt of 
gehandhaafd. 

Rijksinstituut voor Oudheidkundig Bodemonderzoek. 

Richtlijnen Ontwerp Niet-Autosnelwegen. 

Rijkswaterstaat. 

Rioolwaterzuiveringsinstallatie. 

Het afzetten van materiaal. 
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ARCADIS 

Sluipverkeer 

Sociale barrierewerking 

Stijghoogte 

Stiltegebied 

Streefwaarde 

Studiegebied 

SVV-11 

T 
Talud 

Tijdelijke effecten 

Toetsingscriterium 

v 
Variant 

Vegetatie 

Verbindingszone 

Verkeersafwikkeling 

Verkeersintensiteit 

Versnippering 

Doorgaand verkeer dat oak zonder het optreden van overbelasting 
van het wegennet gebruik maakt van wegen die niet lot de 
hoofdwegen bi1men het studiegebied behoren. 

Mate waarin mensen binnen een bepaald gebied in hun 
sociale contacten hinder ondervinden van infrastructurele 
elementen. 

Het niveau dat het grondwater inneemt in een open peilbuis, 
gemeten ten opzichte van een referentieniveau (b.v. NAP). 

Een gebied van voldoende grootte, waarin de geluidsbelasting 
ontstaan door menselijke activiteiten zodanig laag is, dat de 
heersende natuurlijke geluiden niet of nauwelijks warden 
verstoord. 

Waarde die correspondeert met een kwaliteitsdoelstelling op 
korte of lange termijn. 

Gebied waarbinnen alle relevante effecten optreden bij aanleg 
van een der alternatieven. 

Tweede Structuurschema Verkeer en vervoer. Hierin is het 
Rijksbeleid ten aanzien van verkeer en vervoer voor de lange 
termijn verwoord. 

Helling. 

Effecten die optreden gedurende de aanleg van de weg. 

Criterium aan de hand waarvan de effecten als gevolg van de 
voorgenomen activiteit beschreven zijn. 

Concrete deeloplossing voor de leefbaarheidsproblematiek in 
de kom van Alphen (bouwsteen voor de alternatieven). 

De ruimtelijke verschijningsvorm van planten in samenhang 
met de plaatsen waar zij groeien en de rangschikking die zij 
uit zichzelf hebben ingenomen. 

Zone die deel uitmaakt van de ecologische hoofdstructuur en 
dienst doet als migratieroute voor organismen tussen kernge­
bieden en natuurontwikkelingsgebieden. Aanleg van 
verbindingszones heeft als doel barrieres tussen deze gebie­
den op te heffen. 

De doorstroming en verwerking van de diverse 
verkeersstromen. 

Gemiddelde hoeveelheid verkeer op een weg, in beide 
richtingen per etmaal. 

Proces in het landschap waarbij eerder aaneengesloten gebie­
den warden verkleind en de onderlinge afstand tussen deze 
gebieden wordt vergroot (als gevolg van intensieve 
landbouw, aanleg van infrastructurele werken enz.). 
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(Vervoer)regio 

Vervoersprestatie 

Visueel-ruimtelijke 
kenmerken 

VRI 

VROM 

V&W 

w 
Waterkwaliteit 

Waterkwantiteit 

Wegcapaciteit 

Wgh 

Wm 

Worstcase 

z 
ZOAB 

Zone 

Regionaal overlegorgaan waarin overheden en bedrijfsleven 
participeren inzake taken op het gebied van verkeer en 
vervoer. 

De binnen een bepaalde tijdseenheid geproduceerde 
hoeveelheid verkeer uitgedrukt in tonkilometers, 
reizigerskilometers etc. 

Kenmerken die te maken hebben met de visuele waarneming 
van het landschap) door de mens. 

Verkeersregelinstallatie. 

Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en 
Milieubeheer. 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat. 

De chemische en biologische kwaliteit van water. 

De wijze waarop een bepaalde hoeveelheid water door het 
studiegebied stroomt (waterhuishouding). 

Het maximale aantal voertuigen dat op een wegvak per uur 
kan warden afgewikkeld. 

Wet geluidshinder. 

Wet milieubeheer. 

Slechtst denkbare situatie. 

leer open asfalt beton. 

Het gebied aan weerszijden van een (spoor)weg of random 
een industrieterrein of vliegveld, waarbuiten de geluidsbelas­
ting geacht wordt een voorkeursgrenswaarde niet te boven 
te gaan. 
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Bijlage 3 Aanleiding m.e.r.-procedure 

ARCA DIS 

1. Inleiding 

De provincie Noord-Brabant en de gemeente Alphen-Chaam hebben het voornemen 
om een omlegging bij Alphen aan te leggen, onder meer ter ontlasting van de traverse 
in de kom van Alphen. In deze bijlage wordt nader toegelicht waarom voor de aanleg 
van een dergelijke weg de procedure milieu-effectrapportage (m.e.r.-procedure) 
wordt doorlopen en aan welk besluit deze procedure is gekoppeld. 

Deze bijlage is als volgt opgebouwd. In paragraaf 2 worden enkele relevante 
karakteristieken van de voorgenomen aanleg van de randweg bij Alphen beschreven. 
In paragraaf 3 wordt, mede aan de hand van deze karakteristieken, de vraag ten 
aanzien van de m.e.r.-procedure beantwoordt. Paragraaf 4 geeft aan voor welk 
besluit de m.e.r.-procedure moet worden doorlopen. 

2. Enkele relevante karakteristieken 

Vooralsnog is voor de omlegging Alphen uitgegaan van de aanleg van een weg, 
buiten de kom van Alphen, bestaande uit een rijbaan met 2 rijstroken, bestemd voor 
autoverkeer (maximumsnelheid 80 km/uur). Deze weg is gesloten voor langzaam 
verkeer zoals fietsers en bromfietsers. Voorts is het verboden op de weg te stoppen 
of te parkeren. De betreffende omlegging kent geen perceelsontsluitingen en is alleen 
toegankelijk via rotondes. 
Deze omlegging wordt aangelegd door de provincie Noord-Brabant in samenwerking 
met de gemeente Alphen-Chaam en heeft een lengte van± 2,5 kilometer. Het is aan 
de gemeente om hiertoe een bestemmingsplan op te stellen. 

Op basis van voornoemde veronderstellingen omtrent vormgeving en uitrusting van 
de toekomstige omlegging Alphen is beoordeeld of er al dan niet sprake is van een 
m.e.r.-plichtige activiteit. 

3. Aanleiding m.e.r.-procedure 

De vraag, ofvoor de aanleg van een weg een m.e.r.-procedure moet worden 
doorlopen, kan worden beantwoord aan de hand van Onderdeel C van de bijlage 
behorende bij het Besluit Milieu-effectrapportage 1994. Onderdeel C geeft regels 
voor de aanleg van hoofdwegen (1.1), de aanleg van autosnelwegen en autowegen 
(1.2) en van wegen van vier ofmeer rijstroken (1.3). 

Gelet op de hierboven vermelde omschrijving van de omlegging bij Alphen is hier 
mogelijk sprake van de aanleg van een "autoweg" zoals bedoeld onder 1.2 van 
Onderdeel C. Indien dit inderdaad het geval is dan moet er ten behoeve van de aanleg 
van de omlegging Alphen een m.e.r.-procedure warden doorlopen. 
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Het Besluit Milieu-effectrapportage 1994 verstaat onder een "autoweg": een weg, 
die bestemd is voor autoverkeer en allccn toegankelijk is via knooppunten of door 
verkeerslichten geregelde kruispunten en waarop het in bet bijzonder is verboden te 
stoppen en te parkeren. Deze definitie omvat een drietal criteria, namelijk: 
• "bestemd voor autoverkeer" 

Onder autoverkeer moet warden verstaan verkeer van motorvoertuigen; 
• "alleen toegankelijk via knooppunten of door VRI geregelde kruispunten" 

Knooppunten kunnen verschillend zijn uitgevoerd. Uit de toelichting blijkt dat bij 
"knooppunten" in het algemeen wordt gedacht aan ongelijkvloerse kruisingen 
en/of aansluitingen. In het Besluit Milieu~effectrapportage 1994 is echter niets 
geregeld t.a.v. rotondes; 

• "waarop het in het bijzonder is verboden te stoppen of te parkeren" 
Dit criterium is t.o.v. de andere criteria van ondergeschikt belang. Immers, het 
enkele feit dat er op een weg mag worden gestopt en geparkeerd is niet bepalend 
voor de milieu-gevolgen die de aanleg van de weg veroorzaakt. 

De omlegging Alphen voldoet zonder meer aan het eerste en aan het derde criterium. 
Ten aanzien van het tweede criterium is discussie mogelijk. Het tweede criterium 
luidt: "alleen toegankelijk via knooppunten of door VRI geregelde kruispunten". Bij 
de omlegging Alphen wordt (waarschijnlijk) niet gewerkt met ongelijkvloerse 
aansluitingen of met verkeerslichten, maar met rotondes. Hierdoor lijkt de omlegging 
buiten de wettelijke definitie te vallen. Immers, het begrip "rotondes" komt in het 
Besluit Milieu-effectrapportage 1994 niet voor. 
Volgens de letter van de wet kan derhalve het standpunt worden verdedigd dat er 
gecn sprake is van een m.e.r.-plichtige activiteit omdat een rotonde qua vorm niet 
hetzelfde is als een (in beginsel ongelijkvloers) knooppunt of als een door VRI 
geregeld krnispunt. 
Daar staat tegenover, dater, geredeneerd vanuit de milieu-effecten, geen wezenlijk 
verschil bestaat tussen een door een VRI geregeld kruispunt en een rotonde. Een 
rotonde geldt in de verkeerskundige wereld over het algemeen als een equivalent van 
een door VRI geregeld kruispunt. Bovendien warden, ook op provinciale wegen, 
steeds meer verkeerslichten vervangen door rotondes. Indien een rotonde gelijk wordt 
geschakeld met een door VRI geregeld kruispunt, dan is er, bij de omlegging Alphen, 
sprake van een m.e.r.-plichtige activiteit. 

Teneinde in deze discussie meer duidelijkheid te krijgen, heeft de initiatiefuemer (de 
provincie Noord-Brabant) overleg gevoerd met MER-coordinatoren van andere 
provincies, met medewerkers van de afdeling MER van bet ministerie van 
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer (VROM) en met 
medewerkers van de Commissie voor de Milieu-effectrapportage (Commissie 
m.e.r.). De conclusies uit dit overleg zijn heel helder. Men is unaniem van mening, 
dat de aanleg van een weg zoals de omlegging Alphen, moet worden beschouwd als 
een m.e.r.-plichtige activiteit. De argumentatie hierbij is vaak verschillend. De 
Conunissie voor de Milieu-effectrapportage ziet een rotonde als een "knooppunt" . 
De afdeling MER van het ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en 
Milieubeheer (VROM) beschouwt de rotonde als een equivalent van een "door VRI 
geregeld kruispunt". Ook de MER-coordinatoren van de andere provincies zitten 
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over het algemeen op deze lijn. Zij zijn de mening toegedaan dat een omlegging zoals 
de omlegging Alphen moet worden gezien als een "autoweg" in de zin van 1.2 
Onderdeel C. Wel geven enkele provincies aan dat zij in een dergelijk geval niet 
altijd overgaan tot het opstellen van een MER. Soms blijft het maken van een MER 
achterwege als gevolg van specifieke bestuurlijke en/of praktische omstandigheden. 

Uit het bovenstaande is geconcludeerd dat de aanleg van de omlegging Alphen kan 
worden gezien als een m.e.r.-plichtige activiteit. Het niet uitvoeren van een m.e.r.­
procedure bergt het risico in zich dat het bestemmingsplan te zijner tijd wordt 
vernietigd, met als gevolg dat het gehele project een ernstige en jarenlange vertraging 
zal ondervinden. Er zal immers alsnog een nieuw besluit c.q. een nieuw 
bestemmingsplan met een MER moeten worden gemaakt. 

Gelet op het geringe verschil in milieu-effecten tussen een rotonde en een door VRI 
geregelde kruising en gelet op de eensluidendheid van de adviezen, heeft de provincie 
Noord-Brabant in samenspraak met de gemeente Alphen-Chaam besloten voor de 
omlegging Alphen de m.e.r.-procedure te doorlopen. Het gehele proces is op deze 
wijze wellicht iets langer en iets duurder, maar het blijft in tijd wel beheersbaar en 
voorspelbaar. 

4. M.e.r.-plichtig besluit 

Onderdeel C van het Besluit Milieu-effectrapport 1994 geeft uitdrukkelijk aan dat de 
m.e.r.-plicht is gekoppeld aan Ttet eerste bes/uit (een tracebesluit of ruimtelijk plan) 
dat voorziet in de mogelijke aa11leg van de weg. In het onderhavige geval is niet 
gekozen voor het nemen van een (provinciaal) tracebesluit. Hiervoor bestaat geen 
noodzaak omdat de omlegging slechts een gemeente betreft en omdat provincie en 
gemeente beide van mening zijn dat bedoelde omlegging er moet komen. Als gevolg 
hiervan is het eerste besluit dat voorziet in de (mogelijke) aanleg van de omlegging 
de vaststelling van het bestemmingsplan door de gemeenteraad. In het kader van de 
voorbereiding van dit bestenuningsplan dient dan ook een m.e.r.-procedure te 
worden doorlopen. 
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Bijlage 4 Resultaten fietserstellingen 

ARCADIS 

Ten behoeve van de Projectnota/MER Alphen zijn op dinsdag 15 september 1998 
fietstellingen uitgevoerd. Van 07 .00 tot 09.00 uur en van 14.30 tot 17.30 uur is op 
de volgende vier lokaties in de omgeving van Alphen geteld: 
1. de aansluiting v.d. Schellestraat op de Goedentijd aan de noordzijde van Alphen; 
2. de kruising van de bestaande provinciale weg (Boshoven) en het Bels Lijntje aan 

de zuidzijde van Alphen; 
3. de aansluiting van de Boslust op de St. Janstraat aan de oostzijde van Alphen; 
4. de kruising van het Bels Lijntje met de Schellestraat aan de noord-oostzijde van 

Alp hen. 

Om een beeld te krijgen van de omvang van het recreatieve fietsverkeer is op de 
beide lokaties bij het Bels Lijntje eveneens geteld op zondag 26 juli 1998. 

De resultaten zijn per lokatie in de navolgende tabellen weergeven. De onderscheiden 
rijrichtingen zijn schematisch gevisualiseerd. Bij de tellingen is onderscheid gemaakt 
tussen fietsers en bromfietsers (18/2 betekent bijvoorbeeld 18 fietsers en 2 
bromfietsers). 

Lokatie 1: Goedentijd/Schel/estraat 

( Goedentijd ) 

ILL 
Ls. 

( Schellestraat ) .4. 
lrl 

c Goedentljd ) 

T b I A L k t' G d .. d/S I 11 a e o a 1e oe ent11 c1e estraat ( kd ) wer ag 
Tijd 1 2 3 4 5 6 Totaal 

07.00 - 09.00 8/6 210 0/0 410 8/0 10/29 32/35 
14.30 - 17.30 21/23 110 3/0 15/3 1112 22/6 73/34 

Totaal 29/29 3/0 3/0 19/3 19/2 32/35 105/69 
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Lokatie 2: Boshoven/Bels Lijntje ( Boshoven ) 

_JJT 
A 

c Bels Lijntje ) 6. _J 

s. -, 

" 

1~1. 
( Boshoven ) 

T b I B L k f B h n/B I L.. f ( kd ) a e o a le os ove es 11n:ie wer ag 
Tijd I 2 3 4 5 6 Totaal 

07.00 - 09.00 77/0 317 519 010 0/0 26/3 111119 
14.30 - 17.30 48/2 1118 22110 610 010 53/0 140/20 

Totaal 12512 14/15 27/19 610 010 79/3 251139 

Tabel C: Lokatie Boshoven/Bels Lijnfe (zondag 
Tijd 1 2 3 4 5 6 Totaal 

13.00-16.00 418/3 109/14 154/10 2/0 110 290/6 974/33 

Lokatie 3: St. Janstraat/Boslust 

( Boslust ) 

_J 3.4. L JL 
A 

( Si. Janstraal ) 

A 
2. ___J 

1._. ( St. Janstraat ) L- 5. 
+--- 6. 

T b I D L k f B I t/St J t t ( kd ) a e o a le OS US . ans raa wer ag, 
Tijd I 2 3 4 5 6 Totaal 

07.00 - 09.00 4/4 0/0 210 010 010 5416 60/10 
14.30 - 17.30 62/8 910 510 0/0 0/0 23/3 99/11 

Totaal 66/12 910 7/0 010 0/0 77/9 159/21 
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Lokatie 4: Bels lij11tje/Schellestraat Bels lijntje ri. Riel 

( Schellestraat ) 

_JJftL 
12.__t L 4. 
11. ~ ._ 5. ( Schellestraat ) 

10.~ re. 

11.Irl 
Qlels lijntje rl. Baarle Nassa0 

a e o a 1e es 11n I c 1e es raa wer ag T b I E L k f B I r. f e/S I 11 f t ( kd ) 
Tijd 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 Totaal 

07.00 - 09.00 0/0 4/1 110 110 110 2/0 410 139/0 110 010 1/0 1110 165/l 
14.30 - 17.30 12/0 145/1 110 010 2/3 1/0 410 14/1 1/0 3/0 2/2 010 185/7 

Totaal 12/0 149/2 2/0 110 3/3 3/0 8/0 153/l 2/0 3/0 3/2 11/0 350/8 

Tabel F: Lokatie Bels lijnf e/Schellestraat (zonda ) 
Ti"d 2 3 4 5 6 7 9 10 11 12 Totaal 

13.00 - 16.00 19/0 335/8 0/0 2/0 28/1 2311 2110 9/1 8/0 24/1 15/0 721/18 
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Bijlage 5 

ARCADIS 

Methodiek verkeersaspecten 

Gelta11teerde verkeersmodel 
Om grip te krijgen op de verkeerssituatie is inzicht in de huidige en toekomstige 
verkeersstromen essentieel. Daartoe is een verkeersmodel een geschikt hulpmiddel. 
Een verkeersmodel is in staat de huidige (eind 1997) en toekomstige (2010) 
verkeerssituatie te simuleren. 

Voor de in het kader van deze Projectnota/MER uitgevoerde verkeersberekeningen 
heeft het provinciale verkeersmodel van de Provincie Noord-Brabant als basis 
gediend. Dit model biedt inzicht in de regionale verkeersstromen en heeft 2010 als 
prognosejaar. In dit model is voor wat betreft de landelijke sociaal-economische 
ontwikkelingen uitgegaan van het zogenaamde REA-scenario (dit is een aangepast 
SVV-11 scenario, zie onderstaand kader). In het onderstaande kader is tevens een 
globaal overzicht gegeven van de te verwachten (stedelijke) ontwikkelingen tot 2010 
waarmee in bet model rekening is gehouden. Het betreft uitsluitend ontwikkelingen 
waarover reeds besluitvorming heeft plaats gevonden en welke met een grote mate 
van zekerheid ook daadwerkelijk plaats zullen vinden. 

Gezien de aard en schaal van de onderhavige studie is het essentieel om naast de 
regionale verkeerssituatie inzicht te krijgen in de lokale verkeerssituatie. Daartoe zijn 
de lokale wegen in en rond Alphen toegevoegd aan het regionale model. Bij de bouw 
van het model zijn bestaande intensiteitsgegevens gebruikt [ 1 OJ [ 18] en de resultaten 
van enkele recente tellingen (zie tabel A). 

REA-scenario 
Het landelijke beleid is vastgelegd in bet Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer 
(SVV-JJ) . De feitelijke ontwikkelingen wijken echter afvan de ontwikkelingen zoals 
voorzien in het SVV-II. Als reactie hierop wijkt ook hct scenario zoals dat gehanteerd is in 
het Provinciaal Verkeers- en Vervoermodel voor Noord-Brabant op een aantal punten af 
van het SVV-11 scenario: 
• een minder sterke economische groei; 
• een sterkere stijging van de parkeertarieven; 
• een beperktere stijging van de brandstofprijzen; 
• een beperktere realisering van RAIL-21; 
• een sterkere stijging van openbaar vervoer tarieven. 

Glohaal overzicht ontwikkelingen tot 2010 in Tiet provinciaal verkeersnwdel 
• Woningbouw: Alphen, Baade Nassau/Hertog, Chaam, Breda, Tilburg, Dongen, Rijen 

en Turnhout; 
• Nieuw bedrijventerrein: Alphen, Baade Nassau/Hertog, Chaam, Breda, Tilburg, 

Dongen, Rijen en Turnhout; 
• Infrastructuur: aanleg Noord-West Tangent en Noord-Oost Tangent Tilburg, 

verbreding N202 wegvak Ulvenhout-Chaam (2000), reconstrnctie kom Chaam (1998), 
verbreding N202 wegvak Baarle Nassau-Belgische grens (2001). 
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Tb lA 0 a e . l verz1c 1t resu taten e nk l k e e recente ver eerstc Hi ngen 1997/1998 
Lokatie Etmaalintensiteiten op een wcrkdag 

Totaal mvt Licht Middel Zwaar 

Schellestraat 552 - - -
St. .Tanstraa t 1576 1431 89 56 
Kwaalburg 185 - - -
Chaamseweg 1083 998 69 16 
Stationstraat 2387 - - -
Alphen kruispunt 't Zand 9161 - - -
Alnhen-Baarle Nassau 5734 - - -

Mobiliteit 
De beschrijving van het aspect mobiliteit heeft plaats gevonden aan de hand van de 
volgende deelaspecten: 
1. Intensiteiten; 
2. Groei automobiliteit. 

Intensiteiten 
Er is een kwalitatieve beschouwing gegeven over etmaalintensiteiten op wegen in 
Alphen en in de omgeving ervan om een indruk te geven van verschuivingen van 
verplaatsingen bij aanleg van nieuwe infrastructuur en outlasting van de kom. 
Hierbij is onderscheid gemaakt naar totale etmaalintensiteiten en naar 
vrachtwagenintensiteiten. De vrachtwagenintensiteiten zijn in het gebruikte 
provinciale model relatiefhoog. 

Groei automobiliteit 
Het aantal voertuigkilometers volgt uit de sonunatie van de voertuigprestatie over 
alle wegvakken binnen het studiegebied. Er is onderscheid gemaakt naar wegvakken 
bi1men de bebouwde kom en wegvakken erbuiten. De voertuigprestatie is hier het 
produkt van de wegvaklengte en de verkeersintensiteit, uitgedrukt in voertuig­
kilometers in aantallen en gei:ndexeerde aantallen. Bij de groei van de automobiliteit 
is tevens onderscheid gemaakt naar totale verplaatsingen en vrachtwagen 
verplaatsingen. 

Bereikbaarlteid 
De beschrijving van ht:t aspect bereikbaarheid heeft plaats gcvonden aan de hand 
van de volgende deelaspecten: 
1. Afwikkelingsniveau (I/C-verhoudingen) op wegen; 
2. Kruispuntbelastingen (capaciteiten van kruispunten); 
3. Omvang sluipverkeer; 
4. Bereikbaarheid bedrijventerrein; 
5. Bereikbaarheid buitengebied. 

Afaikkelingsniveau 
Voor de relevante wegen in Alphen en omgeving zijn met behulp van 
modclintensiteiten intensiteit/capaciteit-verhoudingen bepaald. Bij de beoordeling is 
het uitgangspunt dat deze verhouding bij een goede doorstroming lager is dan 0.85. 

Dit is een min of meer wetenschappelijk onderbouwde nonn. Een intensiteit/ 
capaciteit-verhouding van minder dan 0,85 betekent een dermate lage 'dichtheid' aan 
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voertuigen of 'vulling' van de weg dat onder normale omstandigheden geen 
opstoppingen of congestie te verwachten is. Bij een hogere verhouding is het 
optreden van congestieproblemen niet uit te sluiten. 

Kruispuntbelastingen 
Afwikkelingsproblemen op wegvakken kunnen ontstaan door capaciteitstekorten op 
kruispunten. Voor de buidige situatie en autonome ontwikkeling 2010 is een 
berekening uitgevoerd voor het kruispunt Raadhuisstraat-Willibrordplein­
Stationstraat-Baarleseweg. Ten grondslag aan de berekeningen ligt het 
intensiteitscriterium. Hiervoor wordt gebruik gemaakt van de methode van 'Slop' 
waannee kan warden bepaald of verkeerslichten wenselijk zijn. Daamaast is voor 
het kruispunt een capaciteitsberekening verricht met het pakket 'Capcal'. Voor de 
alternatieven wordt tevens de afwikkeling op de rotondes van de omlegging 
beoordeeld. 

Sluipverkeer 
Het gebruik van bet lokale wegennet door doorgaand verkeer is gebrnikt als maat 
voor de totale omvang van het sluipverkeer. Dit wordt uitgedrukt in de 
voertuigprestatie in voertuigkilometers van het doorgaande verkeer op bet 
onderliggend wegennet. Dit wegennet wordt gevormd door de wegen in het 
studiegebied met uitzondering van de nationale en provinciale hoofdwegen. 
Aangezien het gebruik van het onderliggend wegennet door doorgaand verkeer als 
ongewenst is te beschouwen geldt dat een laag aantal voertuigkilometers een 
positieve beoordeling krijgt. Een norm is voor dit toetsingscriterium niet van 
toepassing. Bepaling van de voertuigkilometers vindt plaats aan de hand van het 
voor deze studie ontwikkelde verkeersmodel. 
De omvang van sluipverkeer van en naar het bedrijventerrein bij Baarle Nassau is 
getoetst aan de etmaalintensiteiten van vrachtverkeer op de St. Janstraat. 

Bereikbaarheid bedrijventerrein en buitengebied 
Deze aspecten zijn kwalitatief beoordeeld zonder gebruik van het verkeersmodel. 

Verkeersveiligheid 
De relevante parameter is het absolute aantal verkeersongevallen in het studiegebied. 
Hierbij is onderscheid gemaakt naar gewonden en doden. Het studiegebied wordt 
begrensd door: 
• Al6 Belgische grens - Knooppunt Galder; 
• Knooppunt Galder - Knooppunt St. Annabosch; 
• Knooppunt St. Annabosch - A58 afrit Hilvarenbeek; 
• N283 (A58 afrit Hilvarenbeek) - Belgische Grens; 
• Belgische grens tussen Reuse! en Hazeldonk. 

Per wegvak is op basis van de regionaal geldende ongevalscoefficienten (zie tabel B) 
en het voertuigkilometrage het aantal gewonden en doden bepaald. Sommatie over 
alle wegvakken in het studiegebied leidt tot het totale aantallen gewonden en doden. 
Voor de omlegging warden deze gegevens apart weergegeven. 
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TblBR . a e eg1ona e ongeva scoe 1c1 ntea RONA 
Regionale onveiligheids- SI.offers [/mlj vtgkm] Doden [/l 00 mlj vtgkm] 
Coefficienten 2010 

Woonstrnten 0,99 0,57 

V crkeersaders 0,40 1,75 

Wegen bubeko 0,18 1,20 

Autowegen 0,08 0,36 

Bij uitvoering van de omlegging volgens Duurzaam Veilig principe zullen op de 
omlegging minder ongevallen per voertuigkilometer plaatsvinden. Aangezien er tot 
op heden geen concrete ervaring is met dit principc, is niet bekend wat het effect op 
de verkeersonveiligheid in kwantitatieve zin is. Een inschatting van de 
veiligheidsverbetering als gevolg van de rijbaanscheiding is gemaakt op basis van de 
concept verkenning duurzaam veilige inrichting van enkelbaans stroomwegen 
(concept-notitie t.b.v. povv, 31 oktober 1997). Uit deze verkenning is afte leiden dat 
duurzaam veilige realisatie, naar verwachting, leidt tot 75% minder slachtoffers en 
doden op rijkswegen buiten de bebouwde kom. Reden voor deze afuame is de 
rijbaanscheiding die frontale botsingen voorkomt en kruispunten overzichtelijker en 
daannee veiliger maakt. Tabel C toont de geldende ongevalscoefficienten bij 
Duurzaam Veilige uitvoering. 

TblCR. al a e eg1011 e ongev a1s .. ffi ... coe 1c1ente11 D uurzaam v il' e Jg 
Regionale onveiligheids- SI.offers [/mlj vtgkm] Doden [/100 mlj vtgkm] 
Coefficienten 2010 Duurzaam 
Veilig 
Woonstraten 0,99 0,57 

V crkeersaders 0,40 1,75 

Wegen bubeko* 0,09 0,24 

Autowegen 0,02 0,09 

* Bubeko: Buiten de bebouwde kom 

De regionale kencijfers zijn aan de volgende wegcategorieen in Alphen en in de 
omgeving ervan gekoppeld: 
• wegen met een snelheid <30 krn/u; 
• wegen met een snelheid 30 - 60 krn/u; 
• wegen met een snelheid 60 - 90 km/u; 
• wegen met een snelheid 90- 120 krn/u; 
• omlegging Alphen (volgens Duurzaam Veilig). 

Barrierewerking 
Om een beeld te krijgen van de barrierewerking van de komtraverse is met behulp 
van het verkeersmodel de oversteekbaarheid berekend. De oversteekbaarheid wordt 
geoperationalisccrd als bet aantal oversteekmogelijkbeden per uur. Voor de 
wegvak.1<en binnen de bebouwde korn "vordt aan de hand van de breedte van het 
wegvak, de intensiteit en de snelheid op bet wcgvak een cord el gegeven over de 
overstcckbaarheid. 
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De formule voor het aantal oversteekmogelijkheden per uur is als volgt: 

N = (3600*V/B)*e (-Fs*I"B/(3600"V))*f 

N = aantal oversteekmogelijkheden per uur 
V = oversteeksnelheid in mis (default 1,5) 
B = breedte van het wegvak in m 
Fs = spitsuurfactor (default 0,1) 
I = intensiteit in moto:rvoertuigen per etmaal 
f = correctiefactor snelheid autoverkeer 

Weglype Omsclui_j vi11g B f 
l N-weg 7 0,5 
2 Overige wegen met gesloten verklaring 6 0,7 
3 Overige wegen zonde:r gesloten verklaring 6 0,7 
4 Lokale hoofdweg 6 0,9 
5 Wijkontsluitingsweg 6 0,9 
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Bijlage 6 Wegvaknummers 
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Wegvaknummers Planalternatief I 



Wegvaknummers Planalternatief II 



Bijlage 7 Verkeersintensiteiten 

Huidige situatie e11 auto11ome 011twikkeli11g (11ulalter11atief) 

t1R;~~;,~i~if~~ !l;~;uiiw·rnw-If!~i'til~~;siil~«#~.~ii~µ~~L~~'fil!: t41~a1101~191iftw1<1,~u,~i~ii81fo;iiitt 
1~- ;~:~~· : ~ : lj·~:i:#l stt-h•t-· "'". · r.r·' tilf' v·:&li''""' ~""""""" Hi>"'"'· ·oc"'·-r""1"'"" ·v'"·t n''i'"'" 'Ii@:· -"-"" ijt' -:~ ,,, ~.w·~~cr=.i _,_~,.~~a ,qa~ ., . __ · ~ f~fl., ,_~ ;~U¥ ~= - )·H · · -~0. iJ ... ~~;'1r.~~£-r.1 ·~ff.@ffi ii,. ~~..!kTifm~~~11 1 .. i A~~.}~1f11 ; ;i~ J~ 1 ~,i)i~!\1; -, .. : 

1 Schellestraat 500 20 4,0 580 20 3,8 
2 St Janstraat 1570 300 19,l 1780 310 17,4 
3 Kwaalburg 170 20 11,8 150 20 10,5 
4 Chaamseweg 1110 90 8,1 1080 110 10,2 
5 Chaamseweg bubeko 1480 110 7,4 1530 150 9,8 
6 Stationstraat 2400 440 18,3 2340 440 18,7 
7 Alphen-'t Zand 9330 1550 16,6 12670 2360 18,6 
8 Alphen-Baarle Nassau 5910 860 14,6 9150 1520 16,6 
9 Goedentijd 9500 1540 16,2 12970 2360 18,2 
10 Molenbaan 330 10 3,0 440 20 4,1 
11 Hoo is poor 370 30 8,1 450 10 2,2 
12 Hooispoor 170 20 11,8 150 30 21,1 
13 Baarleseweg 6080 880 14,5 9300 1540 16,5 
14 Baarleseweg 6430 990 15,4 9910 1760 17,8 
15 Baarleseweg 6380 990 15,5 9880 1770 17,9 
16 Baarleseweg 6900 1020 14,8 10420 1780 17,1 
17 Molenstraat 1190 180 15,1 1660 240 14,7 
18 Heuvelstraat 1480 220 14,9 1910 310 16,0 
19 Willibrordstraat 1850 240 13,0 2170 310 14,l 
20 Willibrordplein 2780 330 11,9 3150 420 13,3 
21 Raadhuisstraat 8250 1320 16,0 11350 2060 18,2 
22 Raadhuisstraat 7090 1290 18,2 10320 2020 19,6 
23 Stationstraat 2500 440 17,6 2510 440 17,4 
24 St Janstraat 1880 310 16,5 2130 300 14,3 
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Planalternatief I 

- TI'k 'Ii'' •::1 .• Wi l~~ :;~11i:;~:; .~'.~f ~f ~~::: ·;ugf'.lllf~. ;•;:1mm:•t:eilei.l1eJ,oi11.:Jo k1il!f1,.-"'.~ ;, '~'c ,. \,PJ1.~leTkiJ)fi.f'J. .O,. k1lt/Jt1'i1''i;:· '';..;!'' 

Nmnfocfr . Sir,ailt'na11ln~ ~:-;~ .~jrf ;· -- rTintfUJK ·Vint.~m:iE :o/o vrnchf }fiiit. lk~.,;;;:: :: V(rif.!E. iiif · !'lii ;vrai:JJt i~ 

l Schellestraat 500 20 3,2 450 10 3,4 
2 St. Janstraat 1970 400 20,3 1980 400 20,3 
3 Kwaalburg 270 20 9,4 170 20 11,4 
4 Chaamseweg 780 80 10,1 840 90 10 4 
5 Chaamseweg 1480 140 9,5 1460 140 9,9 
6 Sta ti onstraa t 690 20 3,6 1210 50 40 
7 Alphen-'t Zand 13560 2690 19,8 13580 2680 19,8 
8 Alphen-Baarle Nassau 9830 1740 17,7 9820 1740 17,7 
9 Goeden ti id 2680 480 17,8 3820 320 8,3 
10 Molenbaan 440 10 2,0 500 10 1,8 
11 Hooispoor 690 60 8,8 620 60 9,3 
12 Hooispoor 270 20 9,4 170 20 11,5 
13 Baarleseweg 1610 110 6,6 1010 70 6,8 
14 Baarleseweg 2040 270 13,0 1040 100 9,5 
15 Baarleseweg 2090 270 13,0 1120 100 9,0 
16 Baarleseweg 2120 260 12,l 1240 90 6,9 
17 Molenstraat 770 50 6,0 770 50 6,3 
18 Heuvelstraat 1100 130 11 ,6 1090 120 11,5 
19 Willibrordstraat 760 70 9,0 790 70 8,9 
20 Willibrordplein 1930 200 10,4 1960 200 10,3 
21 Raadhuisstraat 3730 350 9,5 2920 190 6,7 
22 Raadhuisstraat 2420 310 12,9 1860 160 8,7 
23 Stationstraat 950 30 2,7 1540 50 3,3 
24 St. Janstraat 2410 190 7,7 3790 380 9,9 
25 Schellestraat 500 20 3,2 450 10 3,4 
26 omlegging oost 9170 2200 24,0 9990 2360 23,6 
27 St. Janstraat 2380 410 17,0 2440 410 16,7 
28 Parallelweg/Molenbaan - - - - - -
29 omlegging oosl 8710 1700 19,5 8990 1690 18 8 
32 Baarleseweg 1350 80 6,1 840 50 5,7 
33a rotonde noord arm 1 6770 1280 18,9 6760 1280 18,9 
33b rotonde noord ann 2 6710 1280 19,l 6720 1280 19,1 
33c rotonde noord ann 3 7000 1270 18,l 6840 1290 18,9 
33d rotonde noord ann 4 7270 1410 19,4 7220 1410 19,5 
34a rotonde oost-1 arm 1 5760 1120 19,4 6350 1220 19,2 
34b rotonde oost-1 arm 2 5470 1130 20,7 6220 1210 19,4 
34c rotonde oost-1 ann 3 5460 1140 20,8 6190 1210 19,6 
34d rotonde oost-1 arm 4 5790 1060 18,3 6450 1110 17,3 
36a rotonde zuid ann 1 5170 840 16,3 5040 820 16,3 
36b rotonde zuid ann 2 4840 920 19,0 4790 920 19,2 
36c rotonde zuid ann 3 5080 820 16,2 5040 820 16,3 
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Pla11alter11atief II 

:1ti-m!:~~;~~;~:; : :t!. 1hif~1~-~ 1~:~TI~i;!:1fP]t:i;s : : . :: :~~ Jf.ail~elte~o/t'iS'iJ k11m1:li~1:1Fiiii~fo1t..4~,,~ij:::,«!!l'Ji li '~ze:koi1i'}fi,0:10111~:iii!;ffilii1~rilliu~1:ill!Jlin~ 
Nilirimer:' Sfi·ti3fi11).3'in t~~mj;~~g ~~~-~lliHTu ~Tlat!§J~1~!¥.~ :YinUW'"1wmn: .,!1/o:1\¥'irc 111:;: ~jrltJ€~jij~~li~!:im; Nintl!~!illb~t }4'~i"r:ilcli"tilirt::~ 

1 Schellestraat 637 26 4,1 586 24 4,1 
2 St. Janstraat 1444 92 6,4 1455 93 6,4 
3 Kwaalburg 270 30 11,1 186 28 15,1 
4 Chaamseweg bibeko 838 88 10,5 887 92 10,4 
5 Chaamseweg bubeko 1558 162 10,4 1596 161 10,l 
6 Stationstraat 1311 94 7,2 1195 85 7,1 
7 Alphen-'t Zand 13607 2693 19,8 13494 2682 19,9 
8 Alphen-Baarle Nassau 10485 2084 19,9 10451 2080 19,9 
9 Goedentijd 4931 494 10,0 4436 381 8,6 
10 Molenbaan 464 20 4,3 606 31 5,1 
11 Hooispoor 718 74 10,3 710 70 9,9 
12 Hooispoor 270 20 7,4 186 28 15,1 
13 Baarleseweg 2929 279 9,5 3135 372 11 ,9 
14 Baarleseweg 2673 234 8,8 2085 130 6,2 
15 Baarleseweg 2673 239 8,9 2144 137 6,4 
16 Baarleseweg 2760 218 7,9 2185 119 5,4 
17 Molenstraat 764 49 6,4 786 49 6,2 
18 Heuvelstraat 1049 126 12,0 1025 122 11,9 
19 Willibrordstraat 818 73 8,9 877 77 8,8 
20 Willibrordplein 1992 208 10,4 2045 208 10,2 
21 Raadhuisstraat 4074 371 9,1 3607 264 7,3 
22 Raadhuisstraat 3264 332 10,2 2711 225 8,3 
23 Stationstraat 1324 93 7,0 1314 84 6,4 
24 St. Janstraat 1716 82 4,8 1680 73 4,3 
25 Schellestraat 637 26 4,1 586 24 4,1 
26 omlegging oost 8949 2193 24,5 9277 2293 24,7 
27 St. Janstraat 1716 82 4,8 1681 72 4,3 
28 Parallel weg/Molenbaan 464 20 4,3 606 31 5,1 
29 omlegging oost 8949 2193 24,5 9277 2293 24,7 
32 Baarleseweg 2658 249 9,4 2949 344 11 ,7 
33a rotonde noord am1 1 6720 1225 18,2 6620 1221 18,4 
33b rotomle noord am1 2 6625 1225 18,5 6540 1221 18,7 
33c rotonde noord arm 3 7189 1337 18,6 6958 1308 18,8 
33d rotonde noord ann 4 7450 1481 19,9 7371 1473 20,0 
34a rotonde oost-1 arm I - - - - - -
34b rotonde oost-1 arm 2 - - - - - -
34c rotonde oost-1 am1 3 - - - - - -
34d rotonde oost-1 arm 4 - - - - - -
36a rotonde zuid arm 1 5784 1187 20 5 5855 1221 20,9 
36b rotonde zuid arm 2 5221 1075 20,6 5438 1135 20,9 
36c rotonde zuid arm 3 5610 1091 19,4 5829 1151 19,7 
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Bijlage 8 

ARCADIS 

Methodiek geluid, trillingen en lucht 

Geluid 
Een van de belangrijkste storende invloeden van verkeer op de omgeving is geluid. 
Indien er sprake is van hinder wordt dit verkeerslawaai genoemd. 

De grootte van het onderzoeksgebied wordt bepaald door het invloedsgebied van 
wegverkeerslawaai. Uitgegaan wordt van het gebied binnen de 50 dB(A) etmaal­
waardecontour. Bij de bepaling van de etmaalwaarden is de nachtperiode als 
maatgevend situatie aangehouden. Voor een drietal wegen in bet onderzoeksgebied is 
de dagperiode bepalend. In het kader van de vergelijking van de altematieven is voor 
deze wegen oak de nachtperiode gehanteerd. De afwijking in de resultaten zal voor 
deze wegen maximaal 10% zijn. 

De omlegging oostelijk van Alphen zal voorzien warden van een dicht asfalt beton. 
De overige wegen zijn eveneens voorzien van een dichte asfalt beton of 
gelijkwaardig. 

De representatieve rijsnelheid in de bebouwde kom bedraagt 50 km/uur, buiten de 
bebouwde kom 80 km/uur. 

Bij het bepalen van het aantal gehinderden bij de diverse altematieven is geen 
rekening gehouden met het stiller warden van de voertuigen in de toekomst conform 
artikel 103 Wet geluidshinder 

Reke11metlwde 
De berekeningen zijn uitgevoerd met behulp van een computerprogramma gebaseerd op Standaard 
Rekemnethode II. De berekende geluidsniveaus voor wegverkeerslawaai ten behoeve van de 
contouren zijn exclusief de afirek confonn artikel I 03 van de Wet geluidshinder. Deze aftrek is 
afhankelijk van de representatiefte achten snelheid van lichte motorvoertuigen en bedraagt voor de 
in dit onderzoek betrokken wegen 3 dB(A). Alleen bij toetsing van de geluidsniveaus aan de 
grenswaarden van de Wet geluidshinder, is toepassing van de aftrek aan de orde. 
De contour is bepaald op een raster van punten waarop de absolute geluidsbelastingen 
( etmaalwaarde gebaseerd op de nachtperiode) is berekend van de betreffende wegen. Het raster is 
gebaseerd op een zogenaamde polder- of vrije-veldcontour. 

De parameters voor de beschrijving van de geluidsbelasting zijn als volgt 
gedefinieerd: 
• de oppervlakte van het gebied binnen de 50 dB(A) etmaalwaardecontour; 
• het aantal potentieel geluidgehinderden binnen de genoemde 

etmaalwaardecontour; 
• de geluidsbelasting ter plaatse van bijzondere geluidgevoelige objecten. 
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Oppervlakte binnen de 50 dB(A) etmaalwaardecontour 
Aan de hand van de ligging van de 50 dB(A) etmaalwaardecontour is voor de 
huidige situatie, de autonome ontwikkeling en de omleggingsaltematieven de 
oppervlakte binnen deze contour bepaald. Dit is de maat voor het effect van de 
verschillende alternatieven. De 50 dB(A)-etmaalwaarde contouren voor 
geluidshinder worden vastgesteld op basis van een vrije velduitbreiding vanaf de 
geluidsbron. In buitenstedelijke gebieden komt deze contour in het algemeen goed 
overeen met de werkelijke geluidsbelasting. In binnenstedelijke gebieden is deze 
contour doorgaans echter niet gelijk aan de daadwerkelijke geluidsbelasting. De 
oorzaak hiervan is de afscherrning door de aanwezige bebouwing, waardoor er geen 
sprake meer is van een situatie van vrije velduitbreiding van het geluid. Bij de 
berekeningen is alleen rekening gehouden met de afscherrnende werking van de 
eerstelijns bebouwing. 

Aantal potentieel geluidgehinderden 
Voor de bepaling van het aantal potentieel geluidgehinderden is gebruik gemaakt van 
de Populatie Hinder Index (PHI). Met behulp van de PHI is, zonder een exacte 
voorspelling te doen, het milieu-effect geluidshinder inzichtelijk gemaakt. Gebieden 
buiten de 50 dB(A)-contour worden hierbij buiten beschouwing gelaten. 

Op basis van de beschikbare luchtfoto's, Bridgis-bestanden en de berekende 
geluidscontouren zijn voor een drietal geluidsklassen (50-55, 55-60 en 60-65) het 
aantal inwoners geschat. Door vervolgcns gebruik te maken van wegingsfactoren is 
de totale Populatie Hinder Index (PHI) berekend. 

Wanneer een bepaalde dosis-effect relatie wordt aangehouden tussen equivalent 
geluidsniveau en het percentage van de bevolking dat hinder ondervindt van het 
geluid van het wegvcrkeer, kan op een eenvoudige wijze het totaal aantal 
gehinderden worden bepaald. Hierbij is de volgende forrnule te worden gehanteerd: 
p= (B-50)*2 
Hierin is B: de geluidsbelasting ten gevolge van de weg 

p: percentage gehinderden 

In tabel A is een voorbeeld berekening weergegeven. Hieruit volgt duidelijk dat het 
aantal gehinderden niet overeen komt met het aantal inwoners. Er is een weegfactor 
toegepast. Hoe hoger de geluidsbelasting hoe hoger deze weegfactor. 

T b 1 A V b ld b k . PHI a e oor ee ere enmg 

Contour aantal inwoners p aantal gehinderden 

50-55 dB(A) 500 5 25 
55-60 dB(A) 200 15 30 
60-65 dB(A) 200 25 50 
> 65 dB(A) 10 345 4 

PHI (is totaal aantal gehinderden) 109 
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Sa11eri11gssit11alies. 
111 een bestaande silualie kan sprake zijn van cen saneringssituatic indien de geluidsbelasling op de 
gevcl van de woningcn hoger is dan 55 cill(A). Indien door de voorgcnomen activiteit de 
geluidsbelnsling met minder clan 2 dB(A) toeneemt., behoeven gcen maatrcgelen te worden 
gelroffen, nls gevolg van de ir1greep (gekoppelde sancring). Voor woningcn waar in de bestaande 
situalic de geluidsbelasting kleiner dan 50 dB(A) (voorkcursgrenswaarde) is ten gcvolge van 
wegverkeer en door de activiteit in de nicuwe situalie ccn geluidsbelaslhig he-e!l vau 55 dB(A) of 
meer dienen maatregele11 te worden getroffon om deze waarde terug te brengen tot 50 d.B(A). 
Saneringssituaties blijven verder in dcze studie buiten beschouwing. 

Geluidsbelasting ter plaatse van bijzondere geluidgevoelige objecten 
Voor de bepaling van geluidshinder zijn geluidgevoelige bestemmingen belangrijk. 
De bestemmingen zijn onder te verdelen in een aantal categorieen, waaronder 
woningen, instellingen voor gezondheidszorg, onderwijs instellingen en 
stiltegebieden. Stiltegebieden komen in het studiegebied niet voor. Naast woningen 
zijn in Alphen een drietal bijzondere geluidgevoelige objecten aanwezig: een 
basisschool (Willibrordstraat) een steunpunt voor ouderen (de Hoogt) en camping 't 
Zand. Voor elk van de alternatieven is de geluidsbelasting ter plaatse van deze 
bijzondere geluidgevoelige objecten bepaald. 

Recm1stmctie 
Door wijzigingen op of aan een weg kan de optredendc geluidsbelasting vanwege de weg toe- of 
afoemen. Bij een tocnume van 2 dB( A) of meer (waarbij opvu.lling tot 50 dB(A) is toegestaan) 
spreekt men van een reconstructie. Door hel annbrengen van geluidbeperkende maatregelen kan de 
toename van de geluidsbelnsling worden gercduccerd. Reconstructies blijven verdcr buiten 
beschouwing. 

Trilli11ge11 
De te verwachten effecten zijn voor de relevante bronnen geprognotiseerd op basis 
van ervaringscijfers/kentallen voor trillingssterkte en bodemstructuur. Trillingen ten 
gevolge van verkeers- en spoorwegen en luchtverkeer kunnen hinder veroorzaken in 
gebot1wen, die bi1men het invloedsgebied van de trillingsbronnen liggen. Ten aanzien 
van de beoordeling van de trillingsh.inder is de SBR richtlijn 2 "Hinder voor 
personen in gebouwen door trillingen" gehanteerd (39]. In deze richtlijn zijn 
streefwaarden vastgesteld, gerelateerd aan de gebouwfunctie en naar dag- avond- en 
nachtperiode. 
Daamaast ondecscheidt de richtlijn herhaald voorkomende trillingen gedurende 
langere tijd (verkeers- en spoornregen en luchtvaart) en continu voorkomende 
trillingen gedurende langere tijd (industrie). 

Gebaseerd op deze streefwaarden wordt een A1- en een Ai-contour voor trillingen 
bepaald. Voor het gebied buiten de A1-contour is geen hinder als gevolg van 
trillingen te verwachten. Binnen de Arcontour is zeker sprake van hinder door 
triUingen (aandachtsgebied). Het gebied tussen de A1- en een Ai-contour is een 
overgangsgebied~ het aandachtsgebied en bet overgangsgebied samen beslaan het 
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invloedsgebied van trillingsbinder. Bij de toelaatbaarheid van trillingen wordt 
onderscheid gemaakt tussen bestaande en nieuwe situaties. Nieuwe situaties zijn 
trillingsbronnen (de omlegging) en/of (woning)bouw (De Ligt II) die in de toekomst 
gerealiseerd worden. 
De streefwaarden voor herhaald voorkomende trillingen zijn weergegeven in tabel B. 
Streefwaarden voor continu voorkomende trillingen zijn buiten beschouwing gelaten 
omdat er geen industriele activiteiten in het studiegebied aanwezig zijn. In de 
beschrijvingen van de huidige en de autonome situatie is trillingshinder als gevolg 
van industriele activiteiten daarom buiten beschouwing gelaten. 

TblBD" . 1 a e 1mens1e oze stree fv d ;vaar en voor h h ld er aa d 'JI' k voor omen e tn mp;en 
Gebouwfunctie Beoordelin speriode • 

dng en avond nae ht 
A1 A2 At A2 

Gezondheidszorn, wonen 0,2/0,1 0,6/0,3 0,2/0,1 0,310)5 
Onderwiis, kanloor en biieenkomst 0,3/0,15 0,9/0,5 0,3/0,15 0,9/0,5 

Slreefwnnrden gegcven voor bcstaandc/nieuwe woningbouwsituaties ( onder bestaande situaties 
wordt verslnan beslua11de woningbonw en bestaande bron; alle andere situaties zijn te 
beschouwen als nieuwe situalies). 

Lucht 
Voor de effectvoorspelling van luchtverontreiniging door bet wegverkeer zijn 
berekeningen uitgevoerd met het CAR-AMvB model versie 1.1 waarbij tot 30 meter 
uit de wegas het immissieniveau wordt bepaald. 
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Bijlage 9 Normaalprofielen 
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Bijlage 1 O Geluidscontouren 

ARCADIS 

Navolgend zijn de resultatcn van de geluidsberekeningen in de vonn van 
geluidscontouren op kaart weergegeven. Het betreft de volgende figuren: 

Huidige situatie 
- Figuur B 1 Huidige situatie: hoofdwegen 
- Figuur B2 Huidige situatie: geprojecteerde woningbouwlokatie De Ligt II 

Auto11ome ontwikkeling 
- Figuur B3 Autonome ontwikkeling: hoofdwegen 
- Figuur B4 Autonome ontwikkeling: geprojecteerde woningbouwlokatie 

De Ligt II 

Planalternatief I 
- Figuur B5 Planaltematief I (deel kom 30): omlegging 
- Figuur B6 Planaltematiefl (deel kom 30): overige hoofdwegen 
- Figuur B7 Planaltematief I (deel kom 30): geprojecteerde woningbouwlokatie 

De Ligt II 
- Figuur B8 Planaltematiefl (deel kom 30): dimensionering afschennende 

voorz1enmgen 
- Figuur B9 Planaltematiefl (hele kom 30): omlegging 
- Figuur BIO 
- Figuur Bll 

Planaltematief I (hele kom 30): overige hoofdwegen 
Planaltematief I (hele kom 30): geprojecteerde woningbouwlokatie 
De Ligt II 

- Figuur Bl2 Planaltematief I (hele kom 30): dimensionering afschermende 
voorz1enmgen 

Planaltematief II 
- Figuur Bl3 Planaltematief 11 (deel kom 30): omlegging 
- Figuur B14 Planaltematief 11 (deel kom 30): overige hoofdwegen 
- Figuur Bl5 Planaltematief 11 (deel kom 30): geprojecteerde woningbouwlokatie 

De Ligt II 
- Figuur Bl6 Planaltematief 11 (hele kom 30): omlegging 
- Figuur B 17 Planaltematief II (hele kom 30): overige hoofdwegen 
- Figuur Bl8 Planaltematief 11 (hele kom 30): geprojecteerde woningbouwlokatie 

De Ligt II 

177 
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