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INFRASTRUCTUUR EN VERVOER 

1.1 Algemeen 

Het thema verkeer en vervoer is onderverdeeld in de aspecten: 
• mobiliteit 
• bereikbaarheid/verkeersafwikkeling 
• verkeersveiligheid. 

Mobiliteit geeft de omvang weer van het personen- en goederenverkeer. 
Bereikbaarheid/verkeersafwikkeling heeft betrekking op de mate waarin het verkeer op 
een adequate wijze haar bestemming bereikt. 
De verkeersveiligheid geeft een indicatie over het aantal verkeersongevallen op een weg 
en over de mate van verkeersdreiging (subjectieve onveiligheid). 

1.2 Beleid en toetsingscriteria 

1.2.1 Beleid 

Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer, 1990 (SVV-/I) 
Het SVV-II bevat de hoofdlijnen van het verkeers- en vervoerbeleid van de rijksoverheid 
tot en met het jaar 2010. Het beleid is gericht op het verzekeren van een goede 
bereikbaarheid onder de voorwaarde dat de grenzen van de duurzame samenleving niet 
worden overschreden. Dit betekent dat er grenzen gesteld moeten worden aan de omvang 
en de externe effecten van verkeer en vervoer. Dit beleid is uitgewerkt rond de thema's: 
leefbaarheid, geleiding van de mobiliteit, bereikbaarheid en het fundament 
(communicatie, samenwerking, financiering). Gestreefd wordt naar: 
- goede bereikbaarheid, vooral voor het economisch noodzakelijke autoverkeer; 
- een optimale leefbaarheid, door een goede concurrentiepositie van openbaar 

vervoer en fiets, grote verblijfsgebieden, een minimum aan geluidshinder, uitstoot 
en ruimtebeslag; 

- een veilige verkeerssituatie; 
- beperking van de verwachte groei van de automobiliteit. 

Nationaal Verkeers en Vervoersplan. 2000 (NVVP) 
Het op onderdelen verouderde SVV-II krijgt zijn opvolger in het NVVP. Hierin wordt in 
verband met de bcrcikbaarheidsproblematiek het begrip 'schaarste' nader uitgewerkt in 
thema's als: betere benutting, andere vormen van prijsbeleid en nieuwe technologische 
ontwikkelingen. Ook wordt er ruimte gecreëerd voor regionale differentiatie. 

Meerjarenplan Verkeersveiligheid, 1996 (MPV) 
Het thema leefbaarheid, met name de verkeersveiligheid, is nader uitgewerkt in het MPV 
en in het Startprogramma Duurzaam Veilig. 
In het MPV is het beleid gericht op vermindering van het aantal verkeersslachtoffers. De 
strategie om dal te bereiken bestaat uit twee sporen: 
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- voortzetting en aanscherping van het speerpuntenbeleid (alcohol, 
beveiligingsmiddelen, snelheden, zwaar verkeer, fietsers en gevaarlijke situaties); 

- het werken aan een Duurzaam Veilig verkeers- en vervoerssysteem. 

Startprogramma Duurzaam Veilig, (1997) 
Voor dit tweede spoor geeft het Startprogramma Duurzaam Veilig een aantal 
actiepunten, dat de lagere overheden nader dienen in te vullen. Hieronder vallen de 
categorisering van wegen, de inrichting van verblijfsgebieden en voorrangssituaties. 

Provinciaal Verkeers- en Vervoersplan, 1998 (PWP) 
In het P W P is het landelijk beleid voor de provincie Gelderland nader uitgewerkt. Het 
beperken van de groei van de vermijdbare automobiliteit ter verbetering van 
bereikbaarheid, verkeersveiligheid, leefbaarheid en milieu vormt het kernpunt binnen dit 
plan. Ten aanzien van de verbetering van de bereikbaarheid is het streven om het 
openbaar vervoer op bovenlokaal niveau een grotere concurrent van de auto te doen 
worden dan momenteel het geval is. Op lokaal niveau is die rol weggelegd voor de fiets. 
De provincie Gelderland streeft hiernaar door bij zowel het openbaar vervoer als de fiets 
een verhoging van de kwaliteit te realiseren. 

Ten aanzien van de verkeersveiligheid volgt de provincie het tweesporenbeleid van het 
rijk: Een inhaalspoor (speerpuntenbeleid) en een preventiespoor (duurzaam veilig). In het 
kader van Duurzaam Veilig wordt een hiërarchische indeling van het provinciale 
wegennet tot stand gebracht. Bij de nadere uitwerking in Duurzaam Veilig-maatregelen 
worden twee categorieën onderscheiden: 1) optimalisatie van het provinciale wegennet 
en 2) tegengaan van hinder van en voor het verkeer in bebouwde kommen. 
Het opnieuw inrichten van de kom Hedel en de reconstructie of het verleggen van de 
N831 is in het PVV? opgenomen (Statenbesluit G-610). 

Besluit van Provinciale Staten van 11 november 1998. nr. G-622 
Dit besluit strekt tot: 
• het vaststellen van een convenant tussen Rijk, gemeente Hedel en de provincie 

Gelderland, inzake de aanleg van de omlegging Hedel met bijkomende werken, de 
verdeling van de kosten tussen partijen en het wijzigen van het provinciaal wegennet; 

• het plaatsen van de omlegging Hedel op de B-lijst van de provinciale 
Meerjarenbegroting; 

• het voteren van een voorbereidingskrediet voor de omlegging Hedel. 
Het convenant omvat de aanleg van een omlegging Hedel, het herinrichten van de 
provinciale weg door Hedel, het wijzigen van het provinciaal wegennet namelijk de 
overdracht van de huidige provinciale weg N831 aan de gemeente Hedel en de 
overdracht van de Baronieweg en de verlegde Drielseweg aan de provincie Gelderland. 

GVVPgemeente Maasdriel, 2000 
De voormalige gemeente Hedel heeft een verkeersveiligheidsplan opgesteld, waarin 
maatregelen worden voorgesteld die noodzakelijk, c.q. wenselijk zijn om te komen tot 
een optimale en duurzaam veilige verkeersstructuur in Hedel. In dit 
verkeersveiligheidsplan wordt geanticipeerd op de mogelijkheid om de bestaande 
provinciale weg binnen de kern van Hedel te ontlasten van doorgaande verkeersstromen 
en meer in te richten als een verblijfsgebied. 
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In het GVVP Maasdriel 2000 dat de gemeenteraad in zijn vergadering van 12 september 
2000 heeft vastgesteld, heeft de gemeente Maasdriel voor het jaar 2010 als doelstelling 
geformuleerd het verbeteren van de verkeersveiligheid en de leefbaarheid in de kom van 
Hedel. 

1.2.2 Toetsingcriteria 

De verschillende beoordelingscriteria waarmee de effecten voor verkeer en vervoer in 
beeld worden gebracht, zijn afgeleid van het beleid dat met betrekking tot de aspecten 
wordt gevoerd. 

Beleid in relatie tol het aspect mobiliteit betreft: 
• geleiding en beperking van de mobiliteit 
• stimuleren alternatieve vervoerswijzen voor de auto 
Criteria: 
• intensiteiten autoverkeer 
• autokilometers 
• kwaliteit reismogelijkheden per openbaar vervoer en per fiets 

Beleid in relatie lol hel aspect bereikbaarheid/verkeersafwikkeling betreft: 
• verbeteren van de bereikbaarheid over de weg 
• beperking doorgaand (vracht)autoverkeer binnen de bebouwde kom 
Criteria: 
• toe- of afname bereikbaarheid 
• intensiteiten doorgaand (vracht)autoverkeer binnen de kom 

Beleid in relatie lol hel aspect verkeersveiligheid betreft: 
• verminderen verkeersongevallen en slachtoffers 
• verminderen van de verkeersdreiging 
• werken aan een duurzaam veilig verkeerssysteem 
Criteria: 
• aantal verkeersongevallen (totaal) 
• aantal letselongcvallcn 
• positie langzaam verkeer ten opzichte van snelverkeer 
• intensiteiten onderliggend wegennet 

1.3 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

1.3.1 Wegennet, beschrijving van functie en vormgeving 

De Oude Rijksweg, de provinciale weg N831 (Ammerzodenseweg/ Uithovensestraat/ 
Voorstraat/ Blankensteijn/ Prinses Beatrixsiraat/ Drielseweg) en de Baronieweg zijn in 
de huidige situatie de belangrijkste wegen die door of langs de kern Hedel lopen. 

De Oude Rijksweg heeft thans een belangrijke functie voor het regionale verkeer. De 
Oude Rijksweg met de brug over de Maas vormt een secundaire rivierkruisende 
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verbinding tussen de A2 (aansluiting Hedel) en 's-Hertogenbosch. Daarnaast wordt de 
Oude Rijksweg gebruikt door bestemmingsverkeer van de Bommelerwaard. 
In het kader van de reconstructie van de A2 zal de aansluiting Hedel vervallen en 
daarmee de Oude Rijksweg ten noorden van lledel worden losgekoppeld van de A2. Het 
bestemmingsverkeer van Hedel en andere kernen in de Bommelerwaard is dan 
aangewezen op de afslag Kcrkdriel. Het verkeer van/naar 's-Hertogenbosch zal in 
belangrijke mate gebruik gaan maken van de A2, die na de verbreding een betere 
verkeersafwikkeling za! bieden. Het overige (kleinere) deel van het rivierkruisende 
verkeer naar 's-Hertogenbosch (Maaspoort) zal de afslag Kerkdriel kiezen en verder de 
route Drielseweg/Oude Rijksweg. 

De Oude Rijksweg is een 80 km/uur-weg met scheiding van langzaam en snelverkeer in 
de vorm van parallelwegen en vrijliggende fietspaden. In het studiegebied bevinden zich 
drie aansluitpunten van zijwegen. Het aansluitpunt van de Baronieweg op de Oude 
Rijksweg is een voorrangskruising; vanuit noordelijke richting wordt het vrachtverkeer 
richting Ammerzoden verwezen via de Baronieweg. Het aansluitpunt van de Prinses 
Beatrixstraat op de Oude Rijksweg is een kruispunt met verkeerslichten. De 
Blankensteijn heeft een ongelijkvloerse aansluiting op de Oude Rijksweg. 

De N831, met aansluiting op de A2 (aansluiting Kerkdriel), heeft een ontsluitende 
functie voor de Bommelerwaard. Het traject van de N831 binnen de kern Hedel 
(Blankensteijn/Voorstraat/ Uithovensestraat) heeft voorts een verdeelfunctie voor het 
lokale herkomst/bestemmingsverkeer. 
Op het traject van de N83! binnen en langs de kern Hedel (Uithovensestraat - Prinses 
Beatrixstraat) geldt een maximum rijsnelheid van 50 km/uur. Het gehele traject is 
voorrangsweg. Voor het overige is de verkeerstechnische vormgeving van de wegvakken 
van de N83I binnen de kern Hedel zeer divers. 
Vanaf de rotonde bij de Baronieweg/Harenseweg heeft de Uithovensestraat eerst 
vrijliggende fietspaden. Het aansluitende wegvak van de Uithovensestraat heeft een 
brede rijbaan, ingedeeld met fietsstroken in rood asfalt. Hier bevinden zich veel 
particuliere in/uitritten; parkeren vindt plaats op eigen erf. De Voorstraat heeft eveneens 
in rood uitgevoerde fietsstroken op de rijbaan. Langs de zuidzijde liggen 
langsparkeerhavens. Bij het winkelcentrum ligt een parkeerterreintje met ca. 40 plaatsen; 
dit parkeerterreintje heeft een aansluiting op de Voorstraat. De Blankensteijn heeft 
fietsstroken op de hoofdrijbaan en langs de zuidzijde ligt bovendien een parallelweg. 
Aan de noordzijde wordt haaks geparkeerd en langs de zuidzijde van de hoofdrijbaan 
liggen langsparkeerhavens. De Maasdijk/ Prinses Beatrixstraat (parallelweg Oude 
Rijksweg) heeft vrijliggende fietspaden. 

Ook op de Prinses Beatrixstraat, tussen de Oude Rijksweg en de Steenovensestraat, geldt 
een maximumrijsnetheid van 50 km/uur. Het daarop aansluitende wegvak buiten de 
bebouwde kom, de Drielseweg, is een 80 km/uur-weg. Het traject Prinses 
Beatrixstraat/Drielseweg heeft fietsstroken op de rijbaan. Langs de Prinses 
Beatrixstraat/Drielseweg bevindt zich iintbebouwing met erfaansluitingen. Langs een 
deel van de Drielseweg, tussen de St.Annaweg en de A2, ligt een parallelweg. 

De Baronieweg is de hoofdontsluiting van het bedrijventerrein aan de noordzijde van de 
kern Hedel en van de nieuwere woonwijk aan de westzijde van Hedel. Het gebruik van 
de Baronieweg door regionaal verkeer is thans (nog) beperkt. De doorgaande 
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verkeersstroom tussen de Oude Rijksweg-noord en de Ammerzodenseweg (N831) is van 
geringe omvang en het doorgaande verkeer tussen de Drielseweg en de 
Ammerzodenseweg maakt grotendeels gebruik van de route door het centrum 
(Voorstraat). 
De Baronieweg is een SO km/uur-weg. De kruisingen met de zijwegen zijn ingericht als 
voorrangskruisingen. Op het noordelijke wegvak, tussen de Oude Rijksweg en de 
Veldweg, bevinden zich veel in-/uitritten van aanliggende bedrijven. Er zijn hier geen 
iletsvoorzieningen. Langs het wegvak tussen de Veldweg en de Ammerzodenseweg, ligt 
aan de oostzijde een vrijliggend tweerichlings fietspad. Er is een in-/uitrit voor de 
woonwagenstandplaatsen. 

De kern Hedel wordt bediend dooreen tweetal buslijnen van de BBA. 
Lijn 164/165 ('s-Hertogenbosch-Hcdel-Kerk drie l-Rossum) loopt over de Oude 
Rijksweg/Drielseweg. Lijn 166 ('s-Hertogenbosch-Hedel-Ammerzoden-
Raamsdonksveer) loopt over de Oude Rijksweg en voorts door de kern Hedel via 
Blankensteijn/Voorstraat/Uithovensestraal. 

1.3.2 Mobiliteit 

In de volgende tabel is een overwicht gegeven van de huidige en toekomstige 
intensiteiten op een aantal bestaande wegen. Voor het jaar 2015 is onderscheid gemaakt 
naar een situatie met ongewijzigd wegennet en de situatie met de afgekoppelde Oude 
Rijksweg-noord (vervallen aansluitpunt Hedel op de A2). De toekomstige 
verkeersintensiteiten zijn gebaseerd op het verkeersprognosemodel van Hedel (zie 
rapport "Modelresultaten Hedel", augustus 1996, van de Dienst W W van de provincie 
Gelderland). Aan de hand van mechanische tellingen in september/oktober 2000 heeft 
een correctie plaatsgevonden op de oorspronkelijke model resultaten. 

label 1.1: Etmaal in lens itcilcn autoverkeer 

2000 2015 2015 
huidige sKuatic ongewijzigd A2-aansl. Hcdcl 

wegennet vervallen 

A m merzodenseweg 8.900 12.800 10.700 
Uithovensestraat 7.700 10.400 10.400 
Voorstraat 9.300 12.400 12.700 
Prinses Beatrixstraat-west 3.300 4.300 4.700 
Drielseweg 9.100 12.200 17.200 
Baronieweg-noord 5.600 7.900 5.900 
Baronieweg-zuid 2.600 3.900 2.000 
Oude Rijksweg-noord 11.900 15.700 7.500 
Oude Rijksweg-zuid 13.300 17.200 10.900 

De waarden in de laatste kolom hebben betrekking op de nulsituatie, die als referentie 
dient bij de beoordeling van de alternatieven. De belangrijkste effecten van het vervallen 
van de A2-aansluiting Hedel zijn de verkeersafname op de Oude Rijksweg en de 
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verkeerstoename op de Dnelseweg. Daarnaast neemt ook op de Ammerzodenseweg en 
de Baronieweg de verkeersintensiteit enigszins af, door het verdwijnen van een deel van 
het doorgaande verkeer. 

1.3.3 Bereikbaarheid/verkeersafwikkeling 

Het aandeel doorgaand verkeer (ten opzichte van Hedel) op de N83I is aanzienlijk. 
Zowel in de Voorstraat als op de Drielseweg bedraagt het doorgaande autoverkeer thans 
ca. 75% van de totale verkeersintensiteit. In de toekomst (nulsituatie) zal in de 
Voorstraat de totale verkeersintensiteit, waaronder ook het doorgaande verkeer, verder 
toenemen. Op de Drielseweg zal de totale verkeersintensiteit en ook de omvang van het 
doorgaande verkeer bijna verdubbelen, mede als gevolg van het vervallen van de A2-
aansluiting Hedel. 
Het aandeel vrachtauto's in het doorgaande verkeer is niet bijzonder groot; zowel in de 
huidige als in de toekomstige situatie gemiddeld 5 k 6%. 
De volgende tabel geeft een overzicht van het doorgaande autoverkeer op de N83I in 
Hedel. 

tibel 1.2: Dooreaand autoverkeer NS3I (etmaalintensiteiten) 
2000 2015 

huidige situatie nulallemalicf 

Voorstraat 
herkomst/bestemming Hedel 2.600 3.700 
doorgaand 6.700 9.000 
• van/naar Drielseweg 3.400 4.600 

• van/naar Oude Rijksweg-brug 3.300 4.400 

totale intensiteit 9.300 12.700 
Drielseweg 
herkomst/bestemming Hedel 2.200 5.000 
doorgaand 6.900 12.200 
• van/naar Ammerzodenseweg 3.400 4.600 

• van/naar Oude Rijksweg-brug 3,100 7.100 

• van/naar Veldweg 400 500 

totale intensiteit 9.100 17.200 

Op de Oude Rijksweg bedraagt het aandeel van het ten opzichte van Hedel doorgaande 
autoverkeer thans 80%. Na het vervallen van de A2-aansluiting Hedel zal het doorgaande 
noord-zuidverkeer grotendeels verdwijnen naar de A2 en een klein deel van dat 
doorgaande verkeer zal samen met het herkomst/bestemmingsverkeer van Hedel via de 
A2-aansluiting Kerkdriel rijden. Op de Oude Rijksweg (wegvak tussen de aansluitingen 
met Blankensteijn en Prinses Beatrixstraat) zal door het vervallen van de A2-a3nsluiting 
Hedel de verkeersintensiteit aanzienlijk lager zijn dan in de huidige situatie (13.300 
auto's/etmaal in 2000 en 8.600 auto's/etmaal in de nulsituatie 2015). 
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op de beschouwde wegen in en rondom de kern Hedel is er in de huidige situatie één 
traject te noemen, waar in de spitspcrioden regelmatig congestie optreedt, namelijk op de 
Prinses Beatrixstraat/Drielseweg. 
Evenals in de huidige situatie zal in de nulsituatie 2015 de verkeersafwikkeling op de 
Prinses Beatrixstraat (wegvak tussen Drielseweg en Oude Rijksweg) problemen 
opleveren. Bij de te verwachten hoge verkeersintensiteit (ruim 17.000 auto's/etmaal) zal 
het afslaande- en oprijdende verkeer bij particuliere in/uitritten en bij zijwegen van het 
onderliggend wegennet de afwikkeling van het rechtdoorgaande verkeer op de 
hoofdrijbaan verstoren. In de spitspcrioden vormen zieh daardoor regelmatig (kleine) 
clusters stilstaande auto's; incidenteel kunnen langere files gaan ontstaan. 
Bij de verkeerslichten op het kruispunt Oude Rijksweg/Prinses Beatrixstraat zal in de 
nulsituatie 2015 de totale belasting van dit kruispunt vrijwel gelijk zijn aan die in de 
huidige situatie; de verdeling van de verkeersstromen zal echter wel anders zijn. Te 
verwachten is, dat enige congestie op dit kruispunt zal blijven bestaan. 

U . 4 Verkeersveiligheid 

Verkeersongevallen N83I 
Op het beschouwde traject van de N831 in Hedel (van Baronieweg tot Sint Annaweg) 
zijn 57 verkeersongevallen geregistreerd in de periode 1997-1999. Van die 57 ongevallen 
waren er 13 met lichamelijk letsel en 44 met uitsluitend materiële schade. 
Het kruispunt Uithovensestraat/Ammerzodenseweg/Baronieweg is in 1999 omgebouwd 
tot een rotonde. De op deze lokatie geregistreerde verkeersongevallen in de periode 
1997-1999 zijn thans niet meer aktueel (4 ongevallen, waarvan 2 met letsel). Van de 
overige 53 verkeersongevallen geeft de volgende tabel een overzicht per deeltraject. 
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(abel 1.3: Aantal v e rkeerso nee vallen OD N83I (Baronicwct: tot Sint An nawcK) 1997- 199> 1 

deeltraject/iokatie letsel ums* totaal 

Uithovcnscstr/Voorstraat/Blankenstcijn 6 16 22 
wegvakken 2 8 10 
Voorstraat - Kasteellaan 1 0 1 

Blankensteijn - Dreef/Molenstraat 1 0 1 

Blankensteijn - Burg. J.Roseboomstraat 1 5 6 

Blankensteijn - toe/afrit Oude Rijksweg 1 3 4 

Maasdijk/Prinses Bcatrixstraat-west 2 18 20 

wegvakken 1 10 11 
Maasdijk - toe/afrit Oude Rijksweg 1 4 5 

Prinses Beatrixstraat - Maasdijk 0 4 4 

Pri nscs Bcatrixstraat-oost/D rielseweg 3 8 11 

wegvakken 2 5 7 

Drielseweg - Steenovensestraat 1 2 3 

Drielseweg - Sint Annastraat 0 1 1 

totaal 11 42 53 

*: Uitsluilend Materiële Schade 

Op de N831 in Hedel hebben zich in de afgelopen jaren geen grote concentraties van 
verkeersongevallen voorgedaan. Wel valt op. dat in enkele gevallen de kruispunten met 
de grootste aantallen ongevallen dicht bij elkaar liggen. Op de Blankensteijn zijn dat de 
kruispunten Burg. J. Roseboomstraat en de toe/afrit Oude Rijksweg; op de Prinses 
Beatrixstraat-west gaat het om de kruispunten toe/afrit Oude Rijksweg en Maasdijk. 

Voor de beoordeling van de ernst van de ongevallen per deettraject is het aantal 
letselongevallen gerelateerd aan het aantal voertuigkilometers. Omdat veel van de 
kruispuntsongevallen belrekking hebben op ondergeschikte zijwegen (min of meer 
vergelijkbaar met in/uitritten), zijn bij deze bewerking de wegvakongevallen en de 
kruispuntsongevallen bij elkaar gevoegd. 

tabel 1.4: [.clscloneevallen N8J] per milioen vocrtuielcilomcters 

deeltraject lengte 
in km 

letselongevalien 
per milj. voertuigkm 

Uithovenseslr/Voorstraat/Blankensteijn 
Maasdijk/Prinses Beatrixstraat-west 
Prinses Beatrixstraat-oost/Drielseweg 

1,300 
0,900 
0,950 

0,56 
0,39 
0,35 

Deze risicocijfers voor de deeltrajecten van de N83I in Hedel zijn niet bijzonder hoog. 
Volgens onderzoek van de SWOV geeft het landelijke gemiddelde voor dit wegtype 
(enkelbaanswegen binnen de bebouwde kom met gemengd verkeer) een waarde van 
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0,38; voor enkelbaanswegen binnen de bebouwde kom met geslotenverklaring ligt die 
waarde op 0,45. 
Bij deze landelijke cijfers gaat het om wegvak on gevallen. Bij de risicocijfers op de N831 
volgens bovenstaande tabel zijn kruispuntsongevallen meegerekend en geven daardoor 
een wat vertekend (te ongunstig) beeld. 

Subjectieve verkeersonveiligheid N83I 
Op de N831 in Hedel is er sprake van subjectieve verkeersonveiligheid (gevoel van 
verkeersdreiging). Dit is vastgesteld met behulp van de methodiek Verkeers 
Leefbaarheids Onderzoek (VLO); met deze methodiek worden relevante kenmerken van 
verkeerssituaties (weg, autoverkeer, langzaam verkeer) in de vorm van objectieve 
grootheden geïnventariseerd en beoordeeld. 
Op het deeltraject Uithovensestraat/Voorstraat/BIankensteijn doen zich gemiddelde tot 
ernstige conflictsituaties voor. ten aanzien van het oversteken van voetgangers en 
fietsers. Ook het fietsen op de rijbaan wordt als een gemiddelde conflictsiutatie 
aangemerkt, ondanks de aanwezigheid van fietsstroken. De hoge intensiteit en rijsnelheid 
van het autoverkeer, alsmede het aandeel vrachtverkeer zijn hier negatieve 
invloedsfactoren. 
Op het deeltraject Prinses Beatrixstraat-oost/Drielseweg zijn het oversteken en het 
fietsen op de rijbaaan eveneens als gemiddelde conflictsituaties beoordeeld. 

Baronieweg 
De Baronieweg (geheel of gedeeltelijk) is onderdeel van de omleggings-altematieven 
van de N831. Voor de vergelijking van alternatieven is het van belang om ook voor deze 
weg het huidige beeld van verkeersongevallen te kennen. Omdat de doorgetrokken 
Baronieweg (vanaf de Hooiweg tot de Ammerzodenseweg) nog maar kort geleden in 
gebruik is genomen, zijn er nog geen valide gegevens van verkeersongevallen. 
Op het gebied van de subjectieve verkeersonveiligheid is het noordelijk deel van de 
Baronieweg (op het bedrijventerrein) ten aanzien van het fietsen op de rijbaan als een 
gemiddelde conflictsituatie beoordeeld. 
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1.4 EfTectbeschrijving en -vergelijking alternatieven 

Bij de effectvergelijking van de verschillende alternatieven en varianten is jitgegaan van • 
verkeersintensiteiten en doorgaand verkeer, welke in de onderstaande twee tabellen staan 
weergegeven. 

tabel 1.5: Elmaalintensiteiten autoverkeer 2015 

wegvak nulaltenialief variant variant variant variant 

"Baronieweg" "Baron ie weg" 'De Kampen" "De Kampen" 

met zuidroute zonder ïuidroule met zuidroute zonder zuidroule 

totaal vr. auto's totaal totaal vr. auto's totaal vr.au to's loiaal vr.aulo's 

Ammeri^odenseweg 10.700 975 10.700 975 10.600 975 10.700 975 10,600 975 

Uithovensestraal 10.400 805 5.500 530 1.100 130 5.500 530 1,100 130 

Voorstraal 12.700 980 7.400 710 2.600 315 7,400 710 2,600 315 

Prinses Beatrix str-west 4.700 510 250 10 1.600 190 250 10 1.600 190 

omgelegde Drielseweg - 17.200 2525 17.200 2525 17.200 2525 17.200 2525 

Drielseweg 17.200 2525 250 10 250 10 250 10 250 10 

omlegging De Kampen - - - 8.000 270 12.300 505 

Baronie weg-noord 5.900 1295 11.000 1565 15.400 1805 3.100 1455 3.100 1455 

Baron ie weg-zuid 2000 250 7.000 365 10.700 585 7.000 365 10,700 585 

Oude Rijksweg-noord 7.500 1295 10.800 985 16,000 1380 10.800 985 16.000 1380 

Oude Rijksweg-zuid 10.900 1255 10,800 985 17.500 1010 10.800 985 17-500 1010 

tabel 1.6; Doorgaand autoverkeer N831 (etmaalintensiteiten) 

liul- varian 1 variant variant variant 

;; aliematief "Baraniev veg" "Baron ie we r " "De Kampen" "De Kampen" 

met zuidr oute zonder zuidn ute met zuidroute zonder zuidruute 

Voorstraat 
herkomst/beslemming Hedel 3.700 3.00( ) 2.600 3.000 2.600 

doorgaand 9.000 4.40( J 0 4.400 0 
• van/naar Drielseweg 4.600 0 0 0 0 

• van/naar Oude Rijksweg-bmg 4.400 4-400 0 4.400 0 

totale intensiteit 12.700 7.40( ) 2.600 7.400 2.600 
Drielseweg 
herkomst/bestemming Hedel 5.000 25( ) 250 250 250 
doorgaand 12.200 ( ) 0 0 0 
• van/naar Ammcrzodcnsewcg 4-600 0 0 0 0 

• van/naar Oude Rijksweg-brug 7,100 0 0 0 0 

• van/naar Veldweg 500 0 0 0 0 

totale intensiteit 17.200 25 0 250 250 250 
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1.4.1 Nulplusalternatief 

ï. 4.1.1 Deelgebied oost 

lïeïn vloed ing van mobiliteit 
Het nulplusalternatief geeft geen wijzigingen in de verkeersintensiteiten ten opzichte van 
de nulsituatie. 

Beïnvloeding bereikbaarheid/verkeersafwikkeling 
Er treden geen wijzigingen op in de doorgaande verkeersstromen ten opzichte van de 
nulsituatie. 
Het autoverkeer en ook de streekbussen van lijn 164 ('s-Hertogcnbosch-Hedel-Rossum) 
ondervinden op de Drielseweg/Pr. Beatrixstraat minder verstoring van de doorstroming 
door afslaand/oprijdend verkeer bij in-/uitritten. 
Bij het kruispunt Oude Rijksweg/Prinses Beatrixstraat (rotonde) zullen in de 
spitsperioden wachtrijen ontstaan. Het oponthoud zal ten opzichte van de nulsituatie 
(verkeerslichten) niet veel veranderen. Op de rotonde kan geen voorkeursbehandeling 
van de bus worden geboden; met de verkeerslichtenregeling op het bestaande kruispunt 
Oude Rijksweg/Pr. Beatrixstraat is dat wel mogelijk. 

Beïnvloeding verkeersveiligheid 
De aanleg van de parallelweg (zuidzijde) langs de Driel se weg/Prinses Beatrixstraat 
waarvan ook het fietsverkeer gebruik maakt, geeft een verlaging van de ongevalskans en 
verbetert ook de positie van het langzaam verkeer, de fietsers. 
Door reconstructie van het kruispunt Prinses Beatrixstraat/Oude Rijksweg in de vorm 
van een rotonde neemt ook daar de ongevalskans af en vooral de kans op ernstige 
ongevallen. 

1.4.1.2 Deelgebied west 

Gegeven de hoge verkeersinstensiteiten en het gebruik door regionaal verkeer, behoudt 
de Biankenste ij n/Voorstraat/U ithovensestraat de functie van gebiedsontsluitingsweg. Dit 
is de wegcategoric, waarvoor in het duurzaam veilig principe geldt dat de verkeersfunctie 
prioriteit heeft boven de verblijfsfunctie. Op beperkte schaal zijn passende 
snelheidsrem mende voorzieningen aan te brengen, met als doel om de maximum 
snelheid van 50 km/uur te handhaven. 
Van deze maatregelen zijn (vrijwel) geen effecten te verwachten ten aanzien van de 
mobiliteit en de verkeersafwikkelling. Wel wordt de verkeersveiligheid in geringe mate 
verhoogd. 
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1.4.2 Omleggingsalternatief 

1.4.2.1 Deelgebied oost: viaduct-en Tunnelvariant 

Viaduct-ZTunnelvariant gekoppeld aan variant Baronieweg met instandhouding 
zuidruute 

BeïnvloedJDg van mobiliteit 
De omlegging van de Drielseweg heeft tot gevolg, dat de bestaande Drielseweg en de 
Prinses Beatrixslraat verkeersarm worden. 

De busroute van lijn 164 wordt als gevolg van de omlegging van de Drielseweg 500m 
langer; dit geeft een geringe toename van de reislijd. De omgelegde buslijn 164 maakt 
het mogelijk om het bedrijventerrein De Kampen te bedienen. 

Door het verkeersarm maken van de Prinses Beatrixstraat, wordt deze als fietsverbinding 
aantrekkelijker. 

Beïnvloeding bereikbaarheid/verkeersafwikkeling 
De Drielseweg/Prinses Beatrixstraat wordt ontlast van de doorgaande verkeersstromen; 
deze worden via de omgelegde Drielseweg geleid. 
Het autoverkeer en ook de streekbussen van lijn 164 ('s-Hertogenbosch-Hedel-Rossum) 
ondervinden op de omgelegde Drielseweg geen verstoring van de doorstroming door 
afslaand/oprijdend verkeer, omdat er geen in/uitritten zullen zijn. 
Het kruispunt Oude Rijksweg/Prinses Beatrixstraat (rotonde) zal iets zwaarder worden 
belast in vergelijking met het nulaltematief. In de spitsperioden zullen wachtrijen 
onstaan. Het oponthoud zal ten opzichte van de nulsituatie (verkeerslichten) niet veel 
veranderen. De bus kan op de rotonde geen voorkeursbehandeling worden gegeven. 

Beïnvloeding verkeersveiligheid 
De omgelegde Drielseweg wordt ingericht volgens het duurzaam veilig-principe en er 
zijn geen fietsers op dit nieuwe traject. Daardoor zal de kans op verkeersongevallen fors 
kleiner zijn dan op de bestaande Drielseweg/Prinses Beatrixstraat. Ook met de rotonde-
oplossing op het kruispunt met de Oude Rijksweg wordt de ongevalskans verkleind. Als 
gevolg van hel verkeersarm maken van de Prinses Beatrixstraat kan deze worden 
ingericht als verblijfsgebied (30 km/uur-zone), 

Viaduct-ZTunnelvariant gekoppeld aan variant De Kampen met uphefjing zuidroule 

Beïnvloeding van mobiliteit 
De omlegging van de Drielseweg heeft tot gevolg, dat de bestaande Drielseweg en de 
Prinses Beatrixstraat verkeersarm worden. 

De busroute van lijn 164 wordt als gevolg van de omlegging van de Drielseweg 500m 
langer; dit geeft een geringe toename van de reistijd. De omgelegde buslijn 164 maakt 
het mogelijk om het bedrijventerrein De Kampen te bedienen. 
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Door het verkeersarm maken van de Prinses Beatrixstraat, wordt deze als fletsverbinding 
aantrekkelijker. 

Beïnvloeding bereikbaarheid/verkeersafwikkeling 
De Drielseweg/Prinses Beatrixstraat wordt ontlast van de doorgaande verkeersstromen; 
deze worden via de omgelegde Drielseweg geleid. 
Het autoverkeer en ook de streekbussen van lijn 164 ('s-Hertogenbosch-Hedel-Rossum) 
ondervinden op de omgelegde Drielseweg geen verstoring van de doorstroming door 
afslaand/oprijdend verkeer, omdat er geen in/uitritten zullen zijn. 
De rotonde op het nieuwe kruispunt van de omgelegde Drielseweg met de Oude 
Rijksweg zal relatief zwaar worden belast (40% hoger dan de rotonde in het 
nulaltematief en 25% hoger dan in het alternatief Baronieweg). Een éénstrooksrotonde 
zal onvoldoende capaciteit hebben om in de spitsperioden het verkeersaanbod te 
verwerken. 
De bus kan op de rotonde geen voorkeursbehandeling worden gegeven; met de 
verkeerslichten-regeling op het bestaande kruispunt Oude Rijksweg/Pr.Beatrixstraat is 
dat wel mogelijk. 

Beïnvloeding verkeersveiligheid 
De omgelegde Drielseweg wordt ingericht volgens het duurzaam veilig-prinicpe en er 
zijn geen fietsers op dit nieuwe traject. Daardoor zal de kans op verkeersongevallen fors 
kleiner zijn dan op de bestaande Drielseweg/Prinses Beatrixstraat. Ook met de rotonde­
oplossing op het kruispunt met de Oude Rijksweg wordt de ongevalskans verkleind. Als 
gevolg van het verkeersarm maken van de Prinses Beatrixstraat kan deze worden 
ingericht als verblijfsgebied (30 km/uur-zone). 

1.4.2.2 Deelgebied west 

Variant Baronieweg met zuidroute 

Beïnvloeding van mobiliteit 
Als gevolg van het omleggen van de Drielseweg wordt de verkeersstroom in de relatie 
oost-west v.v. via de Baronieweg afgewikkeld. De toename van de verkeersintensiteit op 
de Baronieweg is relatief groot. De ontlasting van de BlankensteijnA'oorstraat/ 
Uithovensestraat is navenant. 

Beïnvloeding bereikbaarheid/verkeersafwikkeling 
De doorgaande verkeersstroom Ammerzodenseweg-Drielseweg v.v. verdwijnt uit de 
Voorstraat. Daarmee wordt de omvang van het doorgaande verkeer door (het centrum 
van) de kern Hedel ongeveer gehalveerd. 

De streekbussen van lijn 166 zullen, als gevolg van de afgenomen verkeersintensiteit, 
wat beter kunnen doorstromen op het weggedeelte Uithovensestraat/ 
Voorstraat/Blankensteijn. De reistijdwinst en de toename van de betrouwbaarheid zullen 
echter gering zijn. 
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Te verwachten is dat op de Baronieweg-noord in de spitspcrioden problemen gaan 
optreden in de verkeersafwikkeling (11.000 mtv/etm). Afslaand en oprijdend verkeer bij 
de vele in/uitritten verstoren de afwikkeling van het rechtdoorgaande verkeer; clusters 
stilstaande auto's en wellicht langere files kunnen het gevolg zijn. 

Beïnvloeding verkeersveiligheid 
In de Voorstraat zal het aantal verkeersongevallen afnemen onder invloed van de ca. 
40% lagere verkeersintensiteiten. De daling van de verkeersintensiteiten is hier echter 
niet groot genoeg om de Voorstraat ca. in te kunnen richten als verblijfsgebied (30 
km/uur-zone). Wel zal de subjectieve veiligheid van fietsers en voetgangers enigszins 
worden verhoogd. 
Op de Baronieweg-noord verbetert de verkeersveiligheid van het fietsverkeer vooral in 
subjectieve zin (scheiding fiets- en autoverkeer door aanleg fietspaden). De afslaande 
bewegingen van vrachtauto's van/naar de aanliggende bedrijven verhogen echter de 
ongevalskans voor de fietsers bij kruising van het fietspad. Er is een algemene toename 
van het aantal verkeersongevallen te verwachten onder invloed van de ca, 85% hogere 
verkeers i ntensiteit. 
De Baronieweg-zuid is een recent aangelegd wegvak met een duurzaam veilige 
vormgeving. Het aantal ongevallen zal hier gelijke tred houden met de verkeerstoename. 

Variant De Kampen zonder zuidroute 

Beïnvloeding van mobiliteit 
Als gevolg van de omlegging van de Drielseweg wordt de verkeersstroom in de relatie 
oost-west v.v. via de noordelijke rondweg (De Kampen) afgewikkeld. Daarnaast wordt 
als gevolg van de afkoppeling van de aansluiting Blankensteijn/Oude Rijksweg de 
doorgaande verkeersstroom tussen de Ammerzodenseweg en de Hedelse Maasbrug 
omgeleid via de Baron ie weg/noordelijke rondweg. Daardoor neemt de verkeersintensiteit 
op de Baronieweg-zuid en op de Oude Rijksweg fors toe. 
Op het traject UithovcnsestraatA'oorstraat/Blankensteijn treedt een navenant forse daling 
op van de verkeersintensiteit. 
Door het afkoppelen van de aansluiting Blankensteijn/Oude Rijksweg voor autoverkeer 
gaat het doorgaande verkeer (Ammerzodenseweg-Hedelse Maasbrug) een langere route 
via de noordelijke rondweg gebruiken. Voorts moet het externe 
herkomst/bestemmingsverkeer van Hedel, voor zover georiënteerd op de Maasbrug, 
omrijden via de Prinses Beatrixstraat-west om de Blankensteijn/ Voorstraat te bereiken. 
Één en ander vertaalt zich in meer autokilometers. 

De sterk gedaalde intensiteit en de verlaagde rijsnelheid van het autoverkeer in de 
Uithovensestraat/ Voorstraat/B lankensteijn geeft een sterk verbeterde positie van het 
fietsverkeer. Daardoor ontstaat een aantrekkelijke fietsroute. 

Beïnvloeding bereikbaarheid/verkeersafwikkeling 
De doorgaande verkeersstromen Ammerzodenseweg-Drielseweg en Ammerzodenseweg-
Hedelse Maasbrug v.v. verdwijnen uit de Voorstraat. Daardoor blijft in (het centrum van) 
de kern Hedel alleen herkomst/bestemmingsverkeer van de kern Hedel over. 
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De streekbussen van lijn 166 zullen, als gevolg van de sterk afgenomen 
verkeersintensiteit, beter kunnen doorstromen op het weggedeelte 
Uithovensestraat/V oorstraat/B lankensteijn. Daar staat tegenover, dat 
snelheidsbeperkende maatregelen (inrichting 30km/uur-weg) ook de reistijd van de 
bussen zullen beïnvloeden. Per saldo wordt een gering reistijdverlies verwacht bij een 
wat hogere mate van betrouwbaarheid. 

Beïnvloeding verkeersveiligheid 
Door het verkeersarm maken van de Voorstraat (ca. 80% minder autoverkeer) zal het 
aantal verkeersongevallen fors afnemen. De lage verkeersintensiteiten maken het goed 
mogelijk om de Voorstraat ca. in te richten als verblijfsgebied (30 km/uur-zone); dat 
draagt bij aan een verlaging van de ongevalskans en bovendien wordt vooral voor 
fietsers de subjectieve veiligheid in belangrijke mate verhoogd. 
Langs de Baronieweg-noord neemt het aantal verkeersongevallen af in relatie met de 
lagere verkeersintensiteit. 
De Baronieweg-zuid is een recent aangelegd wegvak met een duurzaam veilige 
vormgeving. Het aantal ongevallen zal hier gelijke tred houden met de verkeerstoename. 
De noordelijke rondweg om De Kampen wordt eveneens vormgegeven volgens de 
duurzaam veilig ontwerpeisen. De ongevalskans zal hier kleiner zijn dan op de 
Baron ie weg-noord in het nulalternatief 

Variant Baronieweg zonder zuidroute 

Bffecten van deze verkeersvariant doen zich uitsluitend voor in het westelijk deelgebied. 
Voor wat betreft de BlankensteijnA'oorstraat/Uithovensestraat zijn de effecten nagenoeg 
gelijk aan die van variant De Kampen zonder zuidroute; volledigheidshalve worden deze 
hier herhaald. De overige effecten betreffen de Baronieweg. 

BeTnvioeding van mobiliteit 
Als gevolg van de omlegging van de Drielseweg wordt de verkeersstroom in de relatie 
oost-west v.v, via de Baronieweg afgewikkeld. Daarnaast wordt als gevolg van de 
afkoppeling van de aansluiting Blankenste ij n/Oude Rijksweg de doorgaande 
verkeersstroom tussen de Ammerzodenseweg en de Hedelse Maasbrug omgeleid via de 
Baronieweg. Daardoor neemt de verkeersintensiteit op de Baronieweg en op de Oude 
Rijksweg fors toe. 
Op het traject UithovensestraatA'oorstraat/Blankensteijn treedt een navenant forse daling 
op van de verkeersintensiteit. 
Door het afkoppelen van de aansluiting Blankensteijn/Oude Rijksweg voor autoverkeer 
gaat het doorgaande verkeer (Ammerzodenseweg-Hedelse Maasbrug) een langere route 
via de Baronieweg gebruiken. Voorts moet het externe herkomst/bestemmingsverkeer 
van Hedel, voor zover georiënteerd op de Maasbrug, omrijden via de Prinses 
Beatrixstraat-west om de Blankensteijn/ Voorstraat te bereiken. Eén en ander vertaalt 
zich in meer autokilomelers. 

De sterk gedaalde intensiteit en de verlaagde rijsnelheid van het autoverkeer in de 
Uithovensestraat/ Voorstraat/B lankensteijn geeft een sterk verbeterde positie van het 
fietsverkeer. Daardoor ontstaat een aantrekkelijke fietsroute. 
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Beïnvloeding bereikbaarheid/verkeersafwikkeling 
De doorgaande verkeersstromen Am merzoden scwcg-Driel se weg en Ammerzodenseweg-
Hedelse Maasbrug v.v. verdwijnen uit de Voorstraat. Daardoor blijft in {het centrum van) 
de kern Hedel alteen herkomst/bestemmingsverkeer van de kern Hedel over. 

De streekbussen van lijn 166 zullen, als gevolg van de sterk afgenomen 
verkeersintensiteit, beter kunnen doorstromen op het weggedeelte 
UithovensestraatA/oorstraat/B lankensteijn. Daar staat tegenover, dat 
snelheidsbepcrkende maatregelen (inrichting 30km/uur-weg) ook de reistijd van de 
bussen zullen beïnvloeden. Per saldo wordt een gering reistijdverlies verwacht bij een 
wat hogere mate van betrouwbaarheid. 

Te verwachten is dal op de Baronieweg-noord in de spitsperioden problemen gaan 
optreden in de verkeersafwikkeling. Afslaand en oprijdend verkeer bij de vele in/uitritten 
verstoren de afwikkeling van het rechtdoorgaande verkeer; clusters stilstaande auto's en 
langere files kunnen het gevolg zijn. 

Beïnvloeding verkeersveiligheid 
Door het verkeersarm maken van de Voorstraat (ca. 80% minder autoverkeer) zal het 
aantal verkeersongevallen fors afnemen. De lage verkeersintensiteiten maken het goed 
mogelijk om de Voorstraat ca. in te richten als verblijfsgebied (30 km/uur-zone); dat 
draagt bij aan een verlaging van de ongevalskans en bovendien wordt vooral voor 
fietsers de subjectieve veiligheid in belangrijke male verhoogd. 
Op de Baron ie weg-noord verbetert de verkeersveiligheid van het fietsverkeer vooral in 
subjectieve zin (scheiding fiets- en autoverkeer door aanleg fietspaden). De afslaande 
bewegingen van vrachtauto's van/naar de aanliggende bedrijven verhogen echter de 
ongevalskans voor de fietsers bij kruising van het fietspad. Er is een algemene toename 
van het aantal verkeersongevallen te verwachten onder invloed van de fors hogere 
verkeersintensiteiten. 
De Baronieweg-zuid is een recent aangelegd wegvak met een duurzaam veilige 
vormgeving. Met aantal ongevallen zal hier gelijke tred houden met de verkeerstoename. 

Variant De Kampen met zuidroute 

Effecten van deze verkeersvariant doen zich uitsluitend voor in het westelijk deelgebied. 
Voor wat betreft de BlankensteijnA'oorstraat/U ithovensestraat zijn de effecten nagenoeg 
gelijk aan die van variant Baronieweg; volledigheidshalve worden deze hier herhaald. De 
overige effecten betreffen de Baronieweg/noordelijke rondweg. 

Beïnvloeding van mobiliteit 
Alhoewel het doorgaand verkeer een langere route moet rijden wordt niet verwacht dat er 
een toename van sluipverkeer zal ontstaan. 
Als gevolg van het omleggen van de Drielseweg wordt de verkeersstroom in de relatie 
oost-west v.v. via de noordelijke rondweg/Baronieweg-zuid afgewikkeld. De toename 
van de verkeersintensiteit op de Baron ie weg-zuid is relatief groot. De 
BlankensteijnA/oorstraat/ Uithovensestraat wordt navenant ontlast. 

Provincie Gcldoliiiii 
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Beïnvloeding bereikbaarheid/verkeersafwikkeling 
De doorgaande verkeersstroom Ammerzodenseweg-Drielseweg v.v. verdwijnt uit de 
Voorstraat. Daarmee wordt de omvang van het doorgaande verkeer door (het centrum 
van) de kern Hedel ongeveer gehalveerd. 

De streekbussen van lijn 166 zullen, als gevolg van de afgenomen verkeersintensiteit, 
wat beter kunnen doorstromen op het weggedeelte U ithovensestraat/ 
Voorstraat/B lankenste ij n. De reistijdwinst en de toename van de betrouwbaarheid zullen 
echter gering zijn. 

Beïnvloeding verkeersveiligheid 
In de Voorstraat zal het aantal verkeersongevallen afnemen in relatie met de ca. 40% 
lagere verkeersintensiteiten. De daling van de verkeersintensiteiten is hier echter niet 
groot genoeg om de Voorstraat c.a. in te kunnen richten als verblijfsgebied (30 km/uur-
zone). Wel zal de subjectieve veiligheid van fietsers en voetgangers eninszins worden 
verhoogd. 

Langs de Baron ie weg-noord neemt het aantal verkeersongevallen af onder invloed van 
de lagere verkeersintensiteit. 
De Baronieweg-zuid is een recent aangelegd wegvak met een duurzaam veilige 
vormgeving. Het aantal ongevallen zal hier gelijke tred houden met de verkeerstoename. 

1.4.3 Eerste fase: Omlegging Drietscweg 

Indien (voorlopig) alteen de Drielseweg zou worden omgelegd, zullen in deelgebied 
West vrijwel dezelfde effecten optreden als in de variant Baronieweg met zuidroute. De 
uitzondering is de verkeersveiligheid op de Baronieweg-noord. Volledigheidshalve 
volgen hier alle effecten van de eerste fase. 

1.4.3.1 Deelgebied oost 

Beïnvloeding van mobiliteit 
De omlegging van de Drielseweg heeft tot gevolg, dat de bestaande Drielseweg en de 
Prinses Beatrixstraat verkeersarm worden. 

De busroute van lijn 164 wordt als gevolg van de omlegging van de Drielseweg 500m 
langer; dit geeft een geringe toename van de reistijd. De omgelegde buslijn 164 maakt 
het mogelijk om het bedrijventerrein De Kampen te bedienen. 

Door het verkeersarm maken van de Prinses Beatrixstraat, wordt deze als fietsverbinding 
aantrekkelijker. 

lïcïnvloeding bereikbaarheid/verkeersafwikkeling 
De Drielseweg/Prinses Beatrixstraat wordt ontlast van de doorgaande verkeersstromen; 
deze worden via de omgelegde Drielseweg geleid. 
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Het autoverkeer en ook de streekbussen van lijn 164 ('s-Hertogenbosch-Hedel-Rossum) 
ondervinden op de omgelegde Drielseweg geen verstoring van de doorstroming door 
afslaand/oprijdend verkeer, omdat er geen in/uitritten zullen zijn. 
Het kruispunt Oude Rijksweg/omgelegde Drielseweg/Baronieweg (rotonde) zal iets 
zwaarder worden belast in vergelijking met hel nul alternatief. In de spitsperioden zullen 
wachtrijen onstaan. Het oponthoud zal ten opzichte van de nulsituatie (verkeerslichten) 
niet veel veranderen. De bus kan op de rotonde geen voorkeursbehandeling worden 
gegeven; met de verkeerslichtenregeling op het bestaande kruispunt Oude 
Rijksweg/Pr.Beatrixstraat is dat wel mogelijk. 

Beïnvloeding verkeersveiligheid 
De omgelegde Drielseweg wordt ingericht volgens het duurzaam veilig-prJncipe en er 
zijn geen fietsers op dit nieuwe traject. Daardoor zal de kans op verkeersongevallen fors 
kleiner zijn dan op de bestaande Drielseweg/Prinses Beatrixstraat. Ook met de rotonde­
oplossing op het kruispunt met de Oude Rijksweg wordt de ongevalskans verkleind. Als 
gevolg van het verkeersarm maken van de Prinses Beatrixstraat kan deze worden 
ingericht als verblijfsgebied (30 km/uur-zone). 

1.4.S.2 Deelgebied west 

Beïnvloeding van mobiliteit 
Als gevolg van het omleggen van de Drielseweg wordt de verkeersstroom in de relatie 
oost-west v.v. via de Baronieweg afgewikkeld. De toename van de verkeersintensiteit op 
de Baronieweg is relatief groot. De ontlasting van de Blankensteijn/Voorsiraat/ 
Uithovenseweg is navenant. 

Beïnvloeding bereikbaarheid/verkeersafwikkeling 
De doorgaande verkeersstroom Ammerzodenseweg-Drielseweg v.v. verdwijnt uit de 
Voorstraat. Daarmee wordt de omvang van het doorgaande verkeer door (het centrum 
van) de kern Hedel ongeveer gehalveerd. 

De streekbussen van lijn 166 zullen, als gevolg van de afgenomen verkeersintensiteit, 
wat beter kunnen doorstromen op het weggedeelte Uithovensestraat/ 
Voorstraat/Blankensteijn. De reistijdwinst en de toename van de betrouwbaarheid zullen 
echter gering zijn. 

Te verwachten is dat op de Baronieweg-noord in de spitsperioden problemen gaan 
optreden in de verkeersafwikkeling. Afslaand en oprijdend verkeer bij de vele in/uitritten 
verstoren de afwikkeling van het rechtdoorgaande verkeer; clusters stilstaande auto's en 
wellicht langere files kunnen het gevolg zijn. 
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Beïnvloeding verkeersveiligheid 
In de Voorstraat ca. zal het aantal verkeersongevallen afnemen onder invloed van de ca. 
40% lagere verkeersintensiteiten. De daling van de verkeersintensiteiten is hier echter 
niet groot genoeg om de Voorstraat ca. in te kunnen richten als verblijfsgebied (30 
km/uur-zone). Wel zal de subjectieve veiligheid van fietsers en voetgangers eninszins 
worden verhoogd. 
Langs de Baron ie weg-noord neemt het aantal verkeersongevallen toe onder invloed van 
de ca. 85% hogere verkeersintensiteit. Ook de subjectieve verkeersonveiligheid neemt 
toe, omdat de menging van verkeerssoorten op de rijbaan in stand blijft en de intensiteit 
van zowel personenauto- als vrachtautoverkeer toeneemt 
De Baronieweg-zuid is een recent aangelegd wegvak met een duurzaam veilige 
vormgeving. Het aantal ongevallen zal hier gelijke tred houden met de verkeerstoename. 

T a b e l 1.7: Simenval t lng crTecUn iispccl mnblt i lc l l 

OoAk'liik dreIC'cbLril 

Cfi lerium 

Referentie-

altem stief 

Nulplus-

allernaliel 

Omleggingsalternatief 

ViaducWananl Tunnelvanant 

inIciiNiluili.'n uülit 0 0 + + + 

au lok i lometers 0 0 0 0 0 

kwaliteit 

openbaar vervoer 

0 0 0/* tv+ 01* 

kwaliicil 

fictsvcrbindingen 

0 + • + + 

Totaal 0 0 0/+ 0/+ 01* 

1e fase 

W t i l r l i l k dri-lgebicü 

Referentie- Nulplus- Om leggings alternatief 1e fase 

alternatief alternatief 

Variant Baranieweg Variani De Kampen 

Criterium met zonder met zonder 

zuidroute zuidroute zuidroute zuidroute 

iniensiteilen auio 0 0 + * •+ + +• + 

aulokilonielers 0 0 0 - 0 - 0 

kwalilcil 

openbaar vervoer 

0 0 0 0 0 0 0 

kwaliteit 

lleisvcrbindingen 

0 0 0/+ ++ 0 • 0 

To(a»l 0 0 0 0/4- 0 01* 0 
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Tabe l 1.8 : Sarof nvtllipg eETcctcn tspcc l tKrdkbaarhc id /v r rkKrsarwfkkdmg 

Oostelijk derlEcbirtl 

Referentie- Nulplus- Om leggings alternatief Ie fase 1 

alternatief alternatief 1 

Criterium Vi ad uciva riant Tunnelvariant 1 

doorgaand 

verkeer door 

kem 

0 0 + + + 

l>ereikbaarl)eid 0 0/+ + + + 

Totaal 0 0/+ + + + 

WMtdijkdcelBtblcd 

Referentie- Njlplus- Omlegging sa Item at ie f le 

alternatief alternatief fase 

Criterium Variant Baronieweg Variant De Kampen 

met zonder met zonder 

zuidroute zuidroute zuidroute zuidroute 

doorgBunt! 

verkeer doot 

kcm 

0 0 + •+ + ++ + 

bereikbaarheid 0 0 - . . 0 0 -

Totaal 0 0 0 0 o/t + 0 

Tabel 1.9 : SamenvaKing cfTcctcn aspect verkeersveiligtieid 

Referentie- Nulplus- 0 m leg ging sa Hem a lief 1e fase 

alternatief alternatief 

Criterlun^ Viaduct va riant Tunnelvanant 

aan lal 

ongevallen 

0 + *+ + + ++ 

positie lang/aam 

verkeer 

0 + + + + 

inlcnsilciten in 

verblijfsgcbied 

0 0 + + • 

Totaal D o/t ( • + • 
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Wntd i ik drflETbfcd 

Referentie- Nulplus- Omleggingsallernatief Ie 

alternatief alternatief fase 

Criterium Variant Baronieweg Variant 

De Kampen 

met zonder met zonder 

zuidroute zuidroule zuidroute zuidroute 

aan[al 

imgevallcn 

D 0 0 0 + ++ -

posiiie langzaam 

vcikeer 

0 0 Ü/+ + 01* + -

intcnsileilcn in 

ïctblijfsgebicd 

1) 0 0 + 0 + 0 

Totaal D 0 0/+ + 0/+ + 01-

1.5 Conclusie 

Tabel t. IO geeft een samenvattend overzicht van de beoordeling van de alternatieven op 
de aspecten mobiliteit, bereikbaarheid en verkeersveiligheid. Hieruit komt naar voren dat 
het nulplusaltematief een lichte verbetering gecü. ten opzichte van de bestaande situatie. 

Door het omleggingsaltematief blijkt in het oostelijk deelgebied een goede verbetering 
op het gebied van infrastructuur en vervoer plaats te vinden. Dit komt vooral door een 
verbetering van de verkeersafwikkeling en een sterke verhoging van de 
verkeersveiligheid. 
In het westelijk deelgebied scoort de variant "De Kampen" beter dan variant 
"Baronieweg". Vooral de gunstiger verdeling van het verkeer (doorgaand verkeer buiten 
de kern om) en de verkeersveiligheid zorgen hier voor dit onderscheid. De mate van 
ontlasting van de kern Hedel van doorgaande verkeersstromen wordt in de genoemde 
varianten bepaald door het wel-of-niet afkoppelen van de aansluiting Blankcnsteijn/Oude 
Rijksweg. Deze maatregel is in beide omleggingsvarianten toepasbaar en heeft vooral op 
de verkeersveiligheid een gunstige invloed. 

Provincie OrldolHd 
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Tabel I.IO Samenvatting tITccltn Infrastructuur ta vervoer 

üoslclijl< cl cel uc bied 

Referentie- Nulplus- Omleggingaalternalief Ie fase 

alternalief alternatief 

Aspect Viaduclvarianl Tunnelwariant 

mobiliteit 0 0 o/t- 0/+ 01* 

bereikbaarhuid/ 

verkeers­

afwikkeling 

0 0/+ + + + 

verkeersveilig­

heid 

0 0/* + * + 

Totaal 0 01* + + + 

Westelijk declEcbicd 

Referentie- Nulplus- Omleggingsallernatlef 1e 

alternatief alternatief fase 

Aspect Variant Baronieweg Variant De Kampen 

met I onder met zonder 

zuid route zuid route zuid route zuid route 

mobiliieit 0 0 0 o/t 0 Ü/+ 0 

bereikbaarheid/ 

vcrkecrs-

afwikkeling 

0 0 0 0 0/* + 0 

verkeers­

veiligheid 

0 0 0'+ * 0/+ + 0/-

Totaal 0 0 0 0/+ 0/+ + 0 
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GROENE MILIEU 

Het thema Groen Milieu beslaat uit de volgende aspecten: 
• Landschap (2.1) 
• Cultuurhistorie (2.2) 
• Bodem en water (2.3) 
• Natuur (2.4) 

2.1 Landschap 

2.1.1 Algemeen 

Bij het aspect landschap wordt gekeken naar 'de verschijningsvorm van het 
aardoppervlak'. De waarneming van de mens speelt hierbij een belangrijke rol, omdat 
hetgeen wat de mens in een oogopslag kan zien, ais landschap wordt aangeduid. Met de 
term landschap worden bepaalde aardkundige waarden, landschapselementen, 
landschappelijke samenhang en dergelijke aangeduid. 

In de hierna volgende paragrafen wordt het beleidskader en de toetsingscriteria voor de 
omlegging van de provinciale wegN83i in Hedel beschreven. In paragraaf 3.L3 wordt 
de huidige situatie van het landschap nabij Hedel beschreven. Tot slot worden de 
verschillende alternatieven en varianten met elkaar vergeleken. 

2.1.2 Beleid en toetsingscriteria 

Beleid 
Nat uurbele idsplan 
Het Natuurbeleidsplan geeft alleen beleidsuitgangspunten voor de uiterwaarden. De 
uiterwaarden worden als ecologisch belangrijke gebieden gezien. De uiterwaarden van 
de Maas zijn aangegeven als behorend tot de Ecologische Hoofdstructuur (EHS) van 
Nederland, waarbinnen hel beleid is gericht op het veiligstellen en vergroten van de 
bestaande natuurwaarden. 

Structuurschema Groene Ruimte (1993) en Nota Landschap (1992) 
Het landschapsbeleid uit het SGR heeft betrekking op alle delen van het Nederlandse 
landschap. Het beoogt het waarborgen van de verscheidenheid en identiteit van het 
landschap, uitgaande van landschapstypen. In het onderhavige studiegebied gaat het om 
het landschapstype: rivierengebied. Het beleid per landschapstype is uitgewerkt in de 
Nota Landschap. Het kenmerkende ordeningsprincipe van het rivierengebied wordt 
gevormd door een zonering parallel aan de rivier: uiterwaarden (inclusief zomerdijk) -
winterdijk - oeverwallen en stroomruggen - komgronden. Uit een oogpunt van 
landschappelijke kwaliteit zijn er verschillende problemen die om een oplossing vragen. 
De identiteit van de verschillende onderdelen van hel rivierenlandschap vervaagt. Dit is 
met name te wijten aan het feit dat de intensiteit van het bodemgebruik in de 
uiterwaarden, de kommen en op de stroomruggen vergelijkbaar is geworden. Door het 
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gebruik en beheer van de uiterwaarden worden de ecologische potenties van deze 
gebieden onvoldoende benut. Door de wijze waarop de dijkverzwaringen worden 
uitgevoerd, neemt de ruimtelijke betekenis van deze markante grens tussen het 
binnendijkse en buitendijkse gebied af. 

Het ontwikkelen van een landschappelijk raamwerk, dat de identiteit van het landschap 
vergroot en de ecologische potenties benut, kan in het rivierenlandschap plaatsvinden 
door binnen de bestaande landschapsstructuur een aantal patronen te versterken. Het 
onderscheid tussen het binnendijkse en buitendijkse gebied is daarbij het belangrijkste 
aangrijpingspunt. In het binnendijkse gebied kan het agrarisch grondgebruik 
geoptimaliseerd worden, waarbij een herinrichting van de komgebieden wenselijk is. In 
de komgebieden kunnen de wegen en de waterlopen dienen als dragers voor een netwerk 
van laanbeplantingen (langs de wegen) en moeras- en bosstroken (langs de waterlopen). 
Het streven is om in het rivierenlandschap bij de ontwikkeling van een landschappelijk 
raamwerk voort te bouwen op de ordening die kenmerkend is voor de 
landschapsstructuur in dit gebied. In het rivierengebied wordt het belangrijkste 
onderscheid, dat ook nu in het landschap aanwezig is, namelijk het verschil tussen het 
binnendijkse en buitendijkse gebied maar ook tussen oeverwal (halfopen, kleinschalig) 
en komgebied (open, grootschalig), verder versterkt. 

Toctsingcriteria 
De volgende toetsingscriteria zullen worden gebruikt om de effecten van de aanleg van 
de weg op het landschap inzichtelijk te kunnen maken: 
• verlies van landschappelijk waardevolle elementen of patronen; 
• aantasting van de schaal in het landschap (openheid/kleinschaligheid); 
• aantasting van de landschappelijke samenhang; 
• aantasting van aardkundige waarden. 

Verlies van landschappelijk waardevolle elementen of patronen 
Bij het verlies van waardevolle elementen of patronen wordt gekeken naar de aantasting, 
vernietiging en kwaliteitsverlies van onder andere bomenrijen, verkavelingspatronen, 
wegenpatronen, bermbeplanting, landgoederen, etc. 

Aantasting van de schaal in hel landschap 
Bij aantasting van de schaal in het landschap wordt gekeken naar de 
openheid/geslotenheid of kleinschalig/grootschaligheid van het landschap en de invloed 
van de weg hier op. 

Aantasting van de landschappelijke samenhang 
Bij de aantasting van de landschappelijke samenhang wordt gekeken naar de aantasting 
van de bestaande samenhang tussen landschappelijke eenheden en de beïnvloeding van 
de landschapsstructuur als geheel. 

Aantasting van aardkundige waarden 
Bij de aantasting van aardkundige waarden wordt gekeken naar de aantasting van 
kenmerkende (geo)morfologische waarden, zoals bijvoorbeeld bolle akkers en 
dekzandruggen. 
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Doordat de bovenste vier toetsingscriteria even belangrijk zijn, worden ze in de 
eindbeoordeling voor het aspect landschap even zwaar meegewogen. 

2.1.3 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

Algemeen 
De huidige verschijningsvorm van het landschap wordt vooral bepaald door de 
ontwikkelingsprocessen uit het verleden. In het verleden was het menselijk handelen 
sterk afhankelijk van de natuurlijke gesteldheid. Dit had een landschapsstructuur tot 
gevolg welke gevarieerd, herkenbaar en plaatseigen was. Zo zijn er in het landschap van 
Hedel, dat behoort tot het landschapstype 'rivierenlandschap', een aantal kenmerkende 
deelgebieden ontstaan, namelijk de uilerwaarden, de oeverwallen en de komgronden. De 
landschapsdelen onderscheiden zich van elkaar door verschillen in openheid, schaal en 
afmetingen van de ruimte. Voor deze MER-studie is alleen het landschap van 
oeverwallen en komgebieden van belang. 

Hedel is op de oeverwal langs de Maas gebouwd. Dijken, dijkwoningen en boomgaarden 
zijn allemaal herkenbare elementen van het rivierenlandschap. Een aantal meer recente 
ontwikkelingen, zoals de uitbreiding van het bedrijventerrein aan de noordzijde van de 
kern, nieuwbouw in het agrarische gebied, glastuinbouw en een aantal grootschalige 
infrastructurele elementen (spoorlijn, rijksweg), bepalen mede het landschapsbeeld. 
Gaandeweg heeft de kern zich op deze wijze in de richting van het komgebied 
uitgebreid. 

Oeverwallen 
Het gebied ten zuiden/westen van de Veldweg wordt onder het oeverwallen landschap 
gerekend. Kenmerkend voor dit landschap is de aanwezigheid van bebouwing van Hedel 
en verspreide agrarische bebouwing. Het gebied is relatief kleinschalig, hetgeen wordt 
veroorzaakt door boomgaarden, akker- tuin- en glastuinbouw. Sommige delen van de 
oeverwal, aan de rand van de bebouwde kom, zijn meer open. Deze delen zijn 
voornamelijk in gebruik als akker of weiland. Het gebied tussen de Oude Rijksweg en de 
A2 is zeer versnipperd door de verschillende infrastructurele elementen en is 
landschappelijk niet erg waardevol. 

Komgebied 
Het gebied ten noorden van industrieterrein de Kampen wordt onder het 
kom men landschap gerekend. Dit kommen landschap is een relatief grootschalig en open 
gebied, dat aansluit op de Groote Lage Broek, en is op provinciaal niveau aangemerkt als 
'karakteristiek komgebied'. Na de ruilverkaveling (1991) is een aantal nieuwe bedrijven 
in hel gebied gekomen. Mede hierdoor is de openheid van het gebied afgenomen. 

Aardkundige waarden 
De parallele ligging van uiterwaarden, oeverwallen en kommen is ook aardkundig gezien 
een interessant gegeven, echter voor Nederlandse begrippen niet zeldzaam. Binnen het 
studiegebied komen geen gebieden voor die aardkundig van bijzondere waarde zijn. 
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Autonome ontwikkeling 
In de autonome ontwikkeling zal het bedrijventerrein de Kampen in noordelijk richting 
uitbreiden. Dit zal gebeuren over een breedte van ongeveer 300 meter, met als basis de 
Oude Rijksweg. Verder zullen er woningen gebouwd gaan worden tot aan de 
Baronieweg, die onlangs ook al is doorgetrokken tot aan de Middelingseweg. 

2.1.4 EfTectbeschrijving ea -vergelijking varianten 

2.1.4.1 Nulplusalternaüef 

Oostelijk deelgebied 
Het nulplusaltematief houdt een optimalisering in van de verkeersafstroming via de 
Drielseweg. Daarbij zuilen de volgende aanpassingen nodig zijn: 
• naast de Drielse weg komt een zuidelijke parallelweg; 
• de spoorwegonderdoorgang moet worden aangepast: een extra tunnel; 
• het kruispunt met de Rijksstraatweg wordt aangepast; 

In zijn totaliteit betekent dit een aanzienlijke gedaanteverandering van de Drielsweg, die 
alleen op het gedeelte tussen de spoorwegonderdoorgang en Oude Rijksweg een rol 
speelt. Echter, deze gedaanteverwisseling zal landschappelijk gezien geen grote impact 
hebben, in verband met de kleinschaligheid van het gebied. Zo zal de schaal van het 
landschap niet worden aangetast. Ook de landschappelijke samenhang van het gebied 
wordt niet aangetast. Er zullen door de aanleg van de parallelwegen wel enkele bomen 
moeten verdwijnen. Dit zijn enkele landschappelijke elementen die moeten verdwijnen. 
Vanwege de geringe lengte van dit wegdeel, wordt dit aangemerkt als een zeer gering 
negatief effect. 

Westelijk deelgebied 
In het westelijk deelgebied loopt het tracé van het nulplusaltematief over de bestaande 
wegen: Oude Rijksweg, Blankensteijn, Voorstraat, Uithovensestraat en 
Ammerzodenseweg. De voorgestelde geluiddempende maatregelen (ZOAB) heeft geen 
invloed op het landschap. Hierdoor zijn in deze straten dan ook geen effecten op het 
aspect landschap te verwachten. 

2.1.4.2 Omleggingsalternatief 

Deelgebied oost 
De belangrijkste punten: 
• verlies van landschappelijk waardevolle elementen of patronen 
• aantasting van de schaal van het landschap (openheid/kleinschaligheid) 
• aantasting van landschappelijke samenhang 
De omlegging van de Drielseweg komt door een gedeelte van het komgebied te liggen 
dat door de in het gebied aangelegde infrastructuur (A2, Rijksweg, spoorlijn) en door de 
uitbreidingen van Hedel al sterk geïsoleerd en versnipperd is geraakt. De A2 en de 
spoorlijn liggen hier verhoogd, zodat geen visuele relatie met de gebieden ten 
noordoosten ervan bestaat. Uitgaande van de ontwikkelingen, zoals geschetst in de 
structuurvisie van de gemeente Hedel, is te verwachten dat het gebied, dat ontstaat tussen 
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de bestaande Drielseweg en de omlegging de komende jaren zal verstedelijken, waardoor 
weer een klein gedeelte van het nog redelijk open landschap verloren gaat. Dit op een 
plek, waar de overgang van oeverwal naar kom nog zichtbaar is. In de Tunnelvariant ligt 
de omlegging hier deels op maaiveld, deels verdiept, waardoor de visuele impact vrij 
gering is. Bij de Viaductvariant wordt een ruimtelijk dominant element aan het landschap 
toegevoegd. Voor dit, in sterke mate door infrastructuur bepaalde, landschap is dit een 
negatief effect. In het gedeelte ten oosten van de spoorlijn ligt de omlegging geheel 
schuin ten opzichte van het bestaande verkavelingspatroon. Eén laagstamboomgaard 
wordt doorsneden, wat voor dit gebied een belangrijk landschapselement is. 

De beleving van het landschap vanaf de weg blijft in het nul- en nulplusaltematïef 
hetzelfde. De Tunnel- of Viaductvariant zorgt ervoor dat de beleving van het landschap 
voor de weggebruiker verandert, omdat een nieuw tracé wordt aangelegd. De 
weggebruiker rijdt echter door een sterk versnipperd landschap met een beperkte visueel-
ruimtelijke kwaliteit. In beide varianten worden op twee plaatsen geluidschermen 
aangebracht, namelijk aan het begin van het tracé (nabij de A2) aan weerszijden (zowel 
de noord- als de zuidzijde) van de weg een geluidscherm met een lengte van 200 m en 
een hoogte van 2 m. Aan de zuidzijde komt tevens een geluidscherm van 75 m en een 
hoogte van 2 m. Indien ZOAB wordt toegepast valt de noodzaak van het plaatsen van 
geluidschermen weg en is alleen nog een geluidscherm van 80 m lengte en 3 m hoog 
voorzien nabij de rotonde met de Oude Rijksweg aan de noordzijde van de weg. Ten 
opzichte van hel nul- en nulplusalternatief betekent dit een marginaal effect vanwege de 
toch al beperkt visueel-ruimtelijke kwaliteit van het landschap. 

Deelgebied west 
De belangrijkste punten: 
• verlies van landschappelijk waardevolle elementen of patronen 
• aantasting van de schaal van het landschap (openheid/kleinschaligheid) 
• aantasting van landschappelijke samenhang 

De beleving van het landschap vanaf de weg blijft in het nul- en nulplusaltematïef 
hetzelfde. 

Variant Baronieweg 
De variant Baronieweg doorkruist in eerste instantie het bedrijventerrein De Kampen en 
buigt dan op geringe afstand van de bebouwingsrand in zuidelijke richting af, om op de 
Uithovensestraat aan te sluiten. Binnen het bedrijventerrein is, mede omdat het tracé een 
beslaande weg volgt, geen sprake van nadelige effecten op het landschap. Ten zuiden van 
de Veldweg volgt de omlegging het verkavelingspatroon redelijk goed. Mogelijk dat aan 
de randen van de twee boomgaarden aan de Hooiweg beplantingen worden aangetast. 
Ook hier is de kans groot, dat aanleg van een omlegging ertoe zal leiden dat de kern 
verder naar de weg toe groeit. Hierdoor zal de overgang van de oeverwal naar het 
kommengebied verstedelijken. Er is door de overgangssituatie geen sprake van een 
kenmerkend open of kleinschalig landschap, zodat op dit criterium geen negatieve 
effecten te verwachten zijn. Wél wordt in dat geval ook de overgang van oeverwal naar 
komgebied bebouwd, waardoor de landschappelijke samenhang wordt aangetast. 
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De beleving van liet landschap vanaf de weg is bij de Variant Baronieweg dezelfde als in 
het nul- en nulplusaltematief. In de variant Baronieweg zonder zuidroute ligt een 
geluidscherm van 75 m lengte en 2 m hoogte langs de weg. Dit scherm heeft echter geen 
invloed op de beieving van de weggebruiker. Ten opzichte van het nul- en 
nulplusaltematief betekent dit geen effect. 

Variant De Kampen 
Variant De Kampen komt noordelijk om het bedrijventerrein heen te liggen. Hier zullen 
enkele landschapelijke elementen zoals kavelgrenzen worden aangetast. Ook zullen bij 
de Veldweg enkele bomen gaan verdwijnen. Dit zorgt dan ook voor een lichte aantasting 
van landschappelijk waardevolle elementen. Ook hier zal de omlegging verdere 
opvulling van de restruimten met nieuwe bedrijven stimuleren. Dit betekent een -
weliswaar geringe - opschuiving van de bebouwingsgrens in de richting van het nog open 
en vrij waardevolle komgebied Groote Lage Broek. Vlak voor de aansluiting op de 
Baronieweg wordt de verkaveling over een geringe lengte schuin doorsneden. Hierdoor 
wordt de landschappelijke samenhang aangetast. Ten zuiden van deze aansluiting 
vervolgt de weg hetzelfde tracé als de variant Baronieweg, waarmee dezelfde effecten 
optreden. 

Bij variant De Kampen is de beleving van de weggebruiker erg contrastvol. Aan de ene 
kant van de weg is de bebouwing van het industrieterrein De Kampen zichtbaar. Naar de 
andere zijde van de weg kijkt men het uitgestrekte kommenlandschap in. Er worden op 
dit wegdeel geen geluidwerende voorzieningen aangebracht die het uitzicht zouden 
kunnen belemmeren. Vanaf het kruispunt met de Baronieweg is sprake van hetzelfde 
uitzicht als in het nul- en nulplusaltematief Er treedt geen effect op. 

Het tracé van variant de Kampen zou mogelijk het zicht van en naar het kasteel 
Ammersoyen kunnen beïnvloeden. Deze weg zal echter op maaiveldhoogte komen te 
liggen en het kasteel minimaal op een afstand van 1,5 km passeren. Op de zichtlijn 
bevindt zich een aantal boomgaarden. De cultuurhistorische waarde en visuele uitstraling 
van het kasteel is hiermee niet in het geding. Het eventuele uitzicht van bewoners op 
kasteel Ammersoyen wordt niet beïnvloed door variant De Kampen. 

2.1.5 Conclusie 

De belangrijkste effecten voor wat betreft het aspect landschap zijn samen te vatten als: 
• de secundaire effecten die ontstaan door het volbouwen van de restruimte tussen 

de omlegging en de bestaande bebouwingsgrens; 
• het dichtbouwen van de nu nog zichtbare overgang van oeverwal naar 

komgronden, waardoor de landschappelijke samenhang van het rivierengebied 
vervaagt; 

• de geringe aantasting van de waardevolle openheid van het karakteristieke 
komgebied Groote Lage Broek door variant De Kampen, die in deelgebied west 
hier vrij dichtbij komt te liggen; 

• in het algemeen schuine doorsnijding van het bestaande verkavelingspatroon en 
aantasting van een aantal boomgaarden. 

De effecten staan weergegeven in tabel 2.]en tabel 2.2. 
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Voor het aspect landschap zijn de effecten niet bepaald voor het criterium 'aantasting 
aardkundige waarden', omdat deze niet aanwezig zijn in het studiegebied. Er is bij de 
efTectbeschrijving alleen gekeken naar landschappelijke elementen, schaal en 
landschappelijke samenhang. 

Tabel 2.1 Eflecivereeliikine l<andschap oostelijk deelgebied 

ReterenKe- Nulplus- Omleggingsalternatief 

alternatief alternatief 

Criterium Viaduclvariant Tunnelvariant 

Verlies 

landschappelijk 

waardevolle 

elementen 

0 0/-

Aantasting sctiaal 0 0 . 01-

Aantasting 

landschappelijke 

samentiang 

0 0 0/-

Totaal Q 0 - 0/-

Tabel 2.2 EfTcctvereeliikine Landscbap westelijk deeleebied 

Referenlie- Nulplus- Omleggingsalternatief 

alternatief alternatief 

Criterium Variant Variant De 

Ba rome weg Kampen 

Verlies 

landschappelijk 

waardevolle 

elementen 

0 0 0 o;-

Aantasting schaal 0 0 0 01-

Aantasting 

landschappelijke 

samenhang 

0 0 01-

Totaal 0 0 0 0/-

In deelgebied oost is de Tunnelvarianl vanuit het aspect landschap positiever te 
waarderen; in deelgebied west valt variant Baronieweg gunstiger uit. Ook het 
nulplüsalternatief is vanuit het aspect landschap bekeken een gunstige oplossing. 
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2.2 Cultuurhistorie 

2.2.1 Algemeen 

Cultuurhistorie is een verzamelnaam voor alle sporen in het huidige landschap die 
verwijzen naar hoe de mens daar vroeger leefden. Deze sporen uit het verleden zijn 
onder te verdelen in drie categorieën. De eerste categorie is die van de historisch 
bouwkundige waarden; oude gebouwen zoals monumentale panden, molens, bunkers, 
kerken, forten, burchten en kastelen, sluizen, enz. De tweede wordt gevormd door de 
archeologische waarden; sporen uit het verleden die zich onder de grond bevinden zoals: 
potten, vuursteentjes, sieraden, munten, skeletten en soms de resten van hele 
nederzettingen. De historisch geografische waarden vormt de derde categorie; alle 
cultuurhistorische waarden die geen gebouw zijn en niet onder de grond zitten, zoals 
dijken, terpen, graflieuvels, kromakkers, houtsingels, stelsels van oude wegen, kanalen 
met jaagpaden en de opbouw van dorpen en steden. 

2.2.2 Beleid en toetsingscriteria 

2.2.2.1 Beleid 

In het rijksbeleid komt de bescherming van cultuurhistorische waarden vaak impliciet 
aan bod. Alleen in de Cultuurnota 1997-2000 (referentie: 5) wordt nader ingegaan op de 
relatie tussen cultuurhistorie en ruimtelijke ordening. In deze Cultuurnota wordt het 
opstellen van een interministeriële beleidsnota Belvedère voorgesteld. Deze 
beleidsnotitie, die in juni 1999 is uitgebracht, doel uitspraken over het behoud, het 
herstel en de ontwikkeling van de cultuurhistorische waarden in het stedelijk en landelijk 
gebied. Bij deze nota hoort een kaart van Nederland waarop de gebieden en steden met 
een bijzondere cultuurhistorische waarde zijn aangegeven. 

Een beleidslijn met betrekking tot de archeologie is het Verdrag van Valletta (beter 
bekend als hel Verdrag van Malta), in 1992 ondertekend door Nederland. In het verdrag 
is afgesproken, dat bij plannen voor ruimtelijke ontwikkeling het behoud van 
archeologisch erfgoed meegewogen moet worden. Op 26 februari 1998 heefl de Tweede 
Kamer het verdrag goedgekeurd en is deze beslissing gepubliceerd in het Staatsblad van 
9 april 1998 (Stb. 196). De implementatiewet, die het verdrag moet vertalen in de 
Monumentenwet is opgesteld door het ministerie Onderwijs, Cultuur en Wetenschappen. 
Deze wet verlicht een gedegen archeologisch onderzoek uit te voeren in elke MER. Voor 
de omlegging van de N831 in Hedel is zo'n onderzoek uitgevoerd. Het bestaat uit een 
bureaustudie en een veldkartering met booronderzoek. Als het betreffende studiegebied 
inderdaad hoge archeologische waarden blijkt te bevatten, kan nader overleg worden 
gepleegd met het Rijksinstituut voor Oudheidkundig Bodemonderzoek (ROB). Er wordt 
dan aanvullend waarderingsonderzoek gedaan. Daarbij worden de archeologische 
elementen in kaart gebracht en wordt bepaald of ze dienen te worden beschermd of 
opgegraven. 
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Culluurhislorie (historische, archeologie en monumenten), achtergronddocument bij de 
Omgevingsplannen Gelderland 
Het grondgebied van de Provincie Gelderland kent een grote landschappelijke variatie. 
De oude bewoners van Gelderland hadden bij het inrichten van hun woon- en 
werkomgeving rekening te houden met de verschillende (on)mogelijkheden welke het 
historische landschap hen bood. Zo had men in het Rivierengebied vaak last van 
wateroverlast. Het rivierengebied is van oudsher heel aantrekkelijk geweest voor 
bewoning. De lager gelegen komgronden worden vooral gebruikt als weidegebied voor 
vee. De meeste archeologische gegevens over bewoning in het rivierengebied zijn 
bekend door verkenningen. Verder voor al door ontsluitingen zoals ontgrondingen, 
wegenaanleg en nieuwbouw, waarbij scherven, botten en fosfaatverkleuringen zijn 
aangetroffen. De natte komgronden waren minder geschikt voor bewoning, zodat die een 
geringere archeologische waarde hebben. Hier schuilt een probleem: sommige van de 
huidige komgronden zijn afgezet over oudere oeverwalsystemen heen, waarop zich wel 
sporen uit het verleden kunnen bevinden. Bij diepgravende ontwikkelingen zoals 
ontgrondingen of natuurontwikkelingsprojecten lopen ook deze vaak onder meters dikke 
kleilagen bedekte vindplaatsen het gevaar om vernietigd te worden. Dat betekent dat 
komgronden niet meteen afgeschreven kunnen worden als archeologisch niet waardevol. 

Toetsingcritcria 
De volgende toetsingscriteria worden gebruikt: 
• aantasting van cultuurhistorische elementen; 
• aantasting van cultuurhistorische patronen; 
• aantasting van archeologische waarden. 

Met elementen worden individuele cultuurhistorische waarden bedoeld, zoals een molen 
of een terp. Onder patronen worden verschillende cultuurhistorische elementen verstaan 
in hun onderling verband en context, zoals een dijk met dijkwoningen, beplanting, 
sluizen en wielen of de Nieuwe Hollandse Waterlinie, die is opgebouwd uit verschillende 
forten, bunkers, inundatievelden en verbindingskades. 

Doordat aan bovenstaande drie toetsingscriteria evenveel prioriteiten wordt gegeven, 
worden ze in de eindbeoordeling even zwaar meegewogen. 

2.2.3 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

Er zijn in het landschap rondom Hedel een aantal tandschapstypen ontstaan, namelijk de 
uiterwaarden, de oeverwaUen en de kammanden. 

Door hun hogere ligging waren oeverwallen het meest geschikt voor bewoning, 
landbouw en wegen. Na de eerste ontginningen van het buitengebied rond Hedel werden 
delen van de (lager gelegen) kommen in gebruik genomen als weidegebied. Andere 
delen waren te nat en bestonden uit moerasbos. Door het graven van weteringen werden 
de natte komgebieden ontwaterd. Waren de natte komgebieden oorspronkelijk in gebruik 
voor hooi landen, grienden en eendenkooien; tegenwoordig worden ze vooral gebruikt als 
weidegebied. Een van de belangrijkste ingrepen in het gebied was de bedijking; 
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omstreeks de 14-de eeuw werd een aaneengesloten bedijking voltooid. Deze oude kaden, 
meestal met een weg eroverheen, zijn nog wel terug te vinden, zoals bijvoorbeeld de 
Lange Achterdijk en de Zeedijk. Op een aantal plaatsen ontstonden dijkdoorbraken zoals 
de Dronkaardswiei en de Nieuwe Wiel. De uiterwaarden werden in het verteden vooral 
gebruikt als hooiland en griend. Nog steeds wordt het gebruik ervan beperkt door de 
periodieke overstroming. Bebouwing ontbreekt hierin en vanouds werden de 
uiterwaarden gebruikt voor hooilanden en grienden, tegenwoordig vooral als grasland. 

In deelgebied oost bevindt zich een laagstamboomgaard. Dit kan worden gezien als een 
cultuurhistorisch element van matige kwaliteit. Het oorspronkelijke verkavelingspatroon 
is hier door de verschillende infrastructurele elementen {Oude Rijksweg, Drieiseweg, 
spoorlijn en A2) is reeds sterk aangetast. Er zijn in dit deelgebied een enkele 
archeologische vindplaatsen gevonden. Het gaat hierbij om een vindplaats die gedateerd 
is uit de Ijzertijd-Romeinse tijd. Deze ligt op een oude stroomrug (de Wordragense 
stroom rug). 

In deelgebied west is ten noorden van de kom Hedel het zeer karakteristieke 
kommen landschap zichtbaar. Het oorspronkelijke kavelpatroon is hier nog intact. In het 
gebied bevinden zich enkele historisch-geografische elementen. Zo bevindt zich ten 
noorden van Hedel een eendekooi. De boerderijen die in dit gebied voorkomen hebben 
(karakteristieke) beplanting op hun erf. Uit onderzoek is gebleken dat er één 
archeologisch vindplaats is aangetroffen. Dit is op de hoek tussen de Veldweg en de 
Baronieweg, Dit is mogelijk een huisplaats uit de post-Middeleeuwen. Hier zijn enkele 
resten van geglazuurd aardewerk, houtskool en puin aangetroffen. 

Autonome ontwikkeling 
In de autonome ontwikkeling zal het bedrijfsterrein de Kampen naar het noorden 
uitbreiden tot aan de Broekheuvelsestraat. Dit zal plaatvinden over een breedte van circa 
300 meter, gezien vanuit de Oude Rijksweg. 

2.2.4 EfTectbeschrijving en -vergelijking alternatieven 

2.2.4.1 Nulplusalternatief 

Deelgebied oost 
Het tracé van het nulplusalternatief loopt in deelgebied oost over de reeds bestaande 
Drieiseweg. De aanleg van parallelweg en zuiden van de Drieiseweg heeft geen invloed 
op de in deelgebied oost voorkomende cultuurhistorische elementen en patronen. Ook 
zullen er geen archeologische waarden worden aangetast. 

Deelgebied west 
Het tracé van het nulplusalternatief loopt in deelgebied west over Oude Rijksweg, 
Btankesteijn, Voorstraat, Uithovensestraat en Ammerzodenseweg. Hier worden alleen 
enkele geluids- en snelheidsbeperkende maatregelen getroffen. Er treedt dan ook geen 
effect op voor het aspect cultuurhistorie. 
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2.2.4.2 Omleggingsalternaiief 

Deelgebied oost 

Cultuurhistorische elementen 
Het tracé van het omleggingsaltematief doorsnijdt een boomgaard. Hierdoor zal de 
omlegging van de Drielseweg een licht negatief effect hebben op het criterium 
'cultuurhistorische elementen'. 

Cultuurhistorische patronen 
In deelgebied oost zal het nieuwe tracé het huidige verkavelingspatroon en 
perceelsgrenzen niet volgen. Hierdoor zal het verkavelingspatroon (nog verder) worden 
aangetast. Dit zal een licht negatief effect hebben op het criterium 'cultuurhistorische 
patronen'. 

Archeologische waarden 
Er bevinden zich geen archeologische waarden onder het tacé. Het criterium 
'archeologische waarden' wordt dus neutraal beoordeeld. 

De beoordeling van de bovenstaande drie toetsingscriteria geldt voor zowel de tunnel-
als de Viaductvariant. 

Deelgebied west 
Variant Baronieweg 
De variant Baronieweg loopt over bestaande wegen door het stedelijk gebied. Het 
Centraal Monumenten Archief maakt melding van sporen van bewoning uit de Vroege 
en Late Middeleeuwen direct ten zuiden van de Baronieweg. Hier is echter al op 
gebouwd. Deze vindplaats zal dus niet door het variant Baronieweg worden aangetast. 
De criteria cultuurhistorische elementen, -patronen en archeologische waarden worden 
daarom neutraal beoordeeld. 

Variant De Kampen 
Cultuurhistorische elementen 
Het tracé van de variant De Kampen loopt niet door cultuurhistorische elementen van 
betekenis. De aanwezige elementen als eendekooien liggen meer naar het noorden, dus 
deze worden niet aangetast. Hierdoor wordt het criterium 'cultuurhistorische elementen' 
neutraal beoordeeld, 

Cultuurhistorische patronen 
Het tracé van de variant De Kampen loopt dwars door de bestaande kavelstructuur heen. 
De perceelsgrenzen worden niet gevolgd, waardoor het typische ontginningspatroon 
wordt aangetast. Ook het wegen- en waterlopenpatroon wordt hierdoor aangetast. Het 
criterium 'cultuurhistorische patronen' krijgt hierdoor een negatieve beoordeling. 

Archeologische waarden 
Het tracé van de variant De Kampen loopt op de hoek tussen de Veldweg en de 
Baronieweg (tussen kilometerpaal 1,02 en 1,08) over een archeologische vindplaats. 
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waarschijnlijk een post-Middeleeuwse huisplaats. Door deze bevindingen krijgt het 
criterium 'archeologische waarden' een slechte waardering. 
Ook op ongeveer 200 meter ten westen van de Oude Rijksweg zijn archeologische 
indicatoren aangetroffen. Echter, deze worden in de waardering niet meegenomen, omdat 
hier in de autonome ontwikkeling al gebouwd gaat worden. Kr vindt namelijk een 
uitbreiding van industrieterrein de Kampen plaats. 

2.2.5 Conclusie 

In de onderstaande twee tabellen staan de resultaten van het aspect cultuurhistorie 
samengevat. Uit deze tabel blijkt dat het nulplusaltematief in zowel het oostelijk als het 
westelijk deelgebied gunstig scoort ten opzichte van de autonome ontwikkeling. In het 
oostelijk deelgebied maakl het voor het aspect cultuurhistorie niet uit of de tunnel of 
Viaductvariant wordt gekozen, in het westelijk deelgebied zit er een duidelijk verschil 
tussen de variant Baronieweg en de variant De Kampen. Variant De Kampen scoort 
duidelijk slechter dan variant de Baronieweg. Dit wordt voornamelijk veroorzaakt door 
de aanwezigheid van een archeologische vindplaats ter hoogte van de Veldweg. Ook de 
aantasting van het ontginningspatroon is een oorzaak dat variant De Kampen een minder 
goede beoordeling krijgt dan variant Baronieweg. 

Tabel 1.3 EITectvereelijkine Cultuurhistorie oosleliik deeleebicd 

Referentie- Nulplus- Omleggingsalternatief 

alternatief alternatief 

Criterium Viaduclvarianl Tunnetvafiant 

Aantasting 

cultuurhistorisch 

waardevolle 

elementen 

0 0 0/- 01-

Aantasting 

cultuurhislohsch 

waardevolle 

patronen 

0 0 01- 01-

Aantasting 

archeologische 

waarden 

0 0 0 0 

Totaal 0 0 01- 01-
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Tabel 2.4 EffectvergelijkinK Cultuurhistorie westelijk deeleebied 

Referenlie- Nulplus- Omleggingsalletnatief 

alternatief allemalief 

Criterium Variant Variant De 

Baronieweg Kampen 

Aantasting 0 0 0 0 

cultuurtiistoriscti 

waardevolle 

elementen 

Aantasting 0 0 0 -
cultuurtiistorisch 

waardevolle 

patronen 

Aantasting 0 0 0 --
archeologische 

waarden 

Totaal 0 0 0 • 
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2J Bodem en water 

2J.1 Algemeen 

Binnen het aspect Bodem en water worden de onderdelen bodem, grondwater en 
oppervlaktewater besproken. Deze onderdelen worden (voor zover mogelijk) 
afzonderlijk behandeld, hoewel er sprake is van een onderlinge samenhang. 

De gcomorfologische basis 

Geomorfologie staat voor de vorming van het aardoppervlak. De hoofdlijnen van het 
landschap in de omgeving van Hedel zijn sterk bepaald door de aanwezigheid van 
rivieren in het gebied. In het Holoceen (8.000 v. Chr. - nu) hebben de rivieren de Maas 
en de Waal klei, zavel (een mengvorm van zand en klei) en zand afgezet in het 
studiegebied. Deze afzettingen werden neergelegd onder invloed van de dynamiek van 
de rivier. 

De rivier vervoert sedimenten waarmee natuurlijke oevers (oeverwallen) worden 
opgebouwd. Dicht bij de rivier wordt door de hoge stroomsiielheden voornamelijk zand 
afgezet. In een geheel natuurlijke situatie treedt de rivier door hoge waterstanden 
regelmatig buiten zijn oevers. Door overstromingen kan in het achterland (komgebied) 
ook sediment worden afgezet. Hoe verder van de rivier af, des te lager de stroomsnelheid 
wordt en des te kleinere deeltjes (klei) worden afgezet. Doordat de fijne kleideeltjes 
sterker inklinken dan de zandkorrels, ontstaat een natuurlijk reliëf met relatief hoog 
liggende stroomruggen (met oeverwallen) en lager liggende kommen. De rivier zorgt 
niet alleen voor de afzetting van zand en klei. De processen in de rivier zijn dynamisch 
en zo kan de rivier door de tijd heen ook zijn loop veranderen. De natuurlijke processen 
van sedimentatie en veranderingen in rivierloop vonden plaats tot aan de bedijkingen in 
de Middeleeuwen. Vanaf de Middeleeuwen kwamen de rivieren steeds meer vast te 
liggen in hun bedding en konden alleen nog tussen de dijken sedimenten worden afgezet. 

Door bovenstaande gcomorfologische processen werd in het studiegebied het natuurlijke 
oeverwallen en -kommentandschap gevormd. 

2.3.2 Beleid en toetsingscriteria 

Beleid 
Voor het aspect bodem en water is beleid vastgelegd in verschillende 
beleidsdocumenten. Deze beleidsdocumenten hebben zowel op nationaal, provinciaal als 
lokaal niveau betrekking. Hieronder zijn de relevante beleidsdocumenten met 
bijbehorende doelstellingen gegeven. 

Vierde Nola Waterhuishouding 
De hoofddoelstelling voor het grond- en oppervlaktewaterbeleid wordt als volgt 
geformuleerd: 'Het hebben en houden van een veilig en bewoonbaar land en het 
instandhouden en versterken van gezonde en veerkrachtige watersystemen, waarmee een 
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duurzaam gebruik blijft gegarandeerd'. Tevens worden in de Vierde Nota 
Waterhuishouding (NW4) streefwaarden geformuleerd voor de kwaliteit van 
oppervlaktewateren grondwater. 

WaterhuLshoudingsplan Gelderland (1996-2000) 
Hoofddoelstelling in dit provinciale plan is het ontwikkelen en instandhouden van 
gezonde waterhuishoudkundige systemen in Gelderland, die een duurzaam gebruik ten 
behoeve van mens en natuur garanderen. In het plan is een basisniveau geformuleerd. 
Dat is een minimumniveau, waaraan alle wateren in de provincie moeten voldoen. Het 
basisniveau stelt eisen aan de kwaliteit en kwantiteit van grond- en oppervlaktewater en 
waterbodem. Voor de bescherming en ontwikkeling van de natte natuur is een 
geïntegreerd gebiedsgerichte aanpak op regionaal niveau gekozen. Van belang is dat de 
gehele Bommelerwaard is aangegeven als een gebied met een karakteristiek 
slotenpatroon. 

In het Waterhuishoudingsplan wordt genoemd dat het beleid in het rivierengebied zich 
vooral zal richten op landbouwkundig grondgebruik. Het waterbeheer is op de meeste 
plaatsen al goed op dit gebruik afgestemd. 

Toctsingcritcria 
Hel streven is om de voorgenomen activiteit zodanig uit te voeren dat zo min mogelijk 
negatieve effecten op de huidige kwantiteit en kwaliteit van bodem, grond- en 
oppervlaktewater plaatsvinden. Daarom dienen de verschillende alternatieven getoetst te 
worden aan enkele criteria die voor deze studie zijn opgesteld. Deze criteria zijn onder 
andere afgeleid uit de bovenstaande beleidsdocumenten. De in deze studie relevante 
toetsingscriteria zijn; 

• Verstoring fysische bodemstructuur 
• Aantasting bodem-, grondwater- en oppervlaktewaterkwaliteit 
• Doorsnijding van verontreinigde locaties 
• Optreden van verdroging/aantasting kwantiteit grondwater 
• Aantasting waterlopen door afsnijden, dempen of verleggen 

Verstoring fysische bodemstrucluur 
Door de voorgenomen ingreep kan de oorspronkelijke bodemopbouw met de 
bijbehorende structuren veranderen. Een verandering van deze structuur heeft een 
permanent en onomkeerbaar karakter en zal negatief worden beoordeeld. 

Aantasting bodem-, grondwater- en oppervlaktewaterkwaliteit 
De aanleg van de rondweg zou een verontreiniging van het bodem-, grond- en 
oppervlaktewater kunnen veroorzaken door de afspoeling van vervuild regenwater. 

Doorsnijding verontreinigde locaties 
De mogelijkheid bestaat dat door de voorgenomen ingreep verontreinigde locaties 
worden doorsneden. Indien er sprake is van directe aantasting zal afhankelijk van de aard 
en omvang van de verontreiniging, de locatie eventueel gesaneerd moeten worden. 
Verspreiding van verontreinigingen zal bij uilvoering van het alternatief dus niet 
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optreden. Hierdoor is hel criterium 'Doorsnijding van verontreinigde locaties' niet 
onderscheidend voor de alternatieven en zal daarom alleen kwalitatief worden besproken 
en niet in de effectvergelijking worden meegenomen. 

Optreden van verciroging/aaniasiing kwanlileil grondwater 
De aanleg van de tunnel zou wellicht gevolgen kunnen hebben voor de stand van het 
grondwater. Indien deze verlaagt (^verdroging), zal dit als een negatief efïect worden 
beoordeeld. 

Aantasting waterlopen door afsnijden, dempen of verleggen 
Ook het criterium 'Aantasting waterlopen' zal wel worden beschreven, maar niet worden 
meegenomen in de effectvergelijking. In principe geldt namelijk dat daar waar 
waterlopen worden doorsneden, maatregelen zullen worden genomen, zodat geen 
aantasting van de waterlopen of het bergend vermogen van het oppervlaktewater 
plaatsvindt. 

2.3.3 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

Bodem 

Huidige situatie 

De bodemopbouw heeft een nauwe relatie met de geomorfologische ontstaans­
geschiedenis (zie kader). Het studiegebied is gevormd door de rivier de Maas, waardoor 
de bodem wordt gedomineerd door rivierklei (komafzettingen) en zavel/zand 
(oeverwalafzcltingen). Door deze bodemslrucluur is de bodem matig gevoelig voor 
zettingen. 

In het kader van het geotechnisch en geohydrologisch onderzoek zijn twee boringen 
geplaatst nabij de spoorlijn Utrecht - 's-Hertogenbosch. In onderstaande tabel is een 
samenvatting gegeven van de aangetroffen bodemopbouw. 

Tabel 2,5 BeschriivinR bodemopbouw 

Diepte in meters minus maaiveld Hydrologische schcmaiisalie Lilhologie 

0 lol 0.3 ophoog materiaal, geroerd; 

maiig doorlatend 

zwak Tandige klei 

ü,3 lol 4 è 6 deklaag; ondoorlatend zwak lol uiterst siltige klei 

4 è 6 tot verkende dieple watervoerend pak kei /.wak sillip, matig fijn tot «er grof zand 

Voor een meer gedetailleerde beschrijving van de bodemopbouw wordt verwezen naar 
het geotechnisch en geohydrologisch onderzoek (DHV M&.1, registratienr.: ML-
BH20003287). 

Er liggen geen bodembeschermingsgebieden in hel studiegebied. 

Bij de (voormalige) gemeente Hedel is navraag gedaan over mogelijk verdachte locaties 
in het studiegebied. Hieruit is gebleken dat er ten aanzien van de landbodem geen 
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verdachte locaties aanwezig zijn. Uit archiefonderzoek blijkt dat de bovengrond in hel 
studiegebied plaatselijk licht verontreinigd is met zware metalen, minerale olie en PAK. 
De ondergrond is incidenteel licht verontreinigd met zware metalen. In het grondwater 
zijn plaatselijk licht verhoogde concentraties aromaten en zware metalen gemeten. In 
opdracht van Rijkswaterstaat is door DHV in het plangebied opnieuw een verkennend 
bodemonderzoek uitgevoerd. In de bovengrond zijn plaatselijk licht verhoogde gehaltes 
van nikkel en zink gemeten. In de ondergrond en het grondwater zijn geen 
verontreinigingen waargenomen. De bodem in het plangebied heeft grotendeels een 
functie voor de landbouw. 

Autonome ontwikheling 
Ten opzichte van de huidige situatie zal in het referentiejaar 2010 de omvang van en het 
aantal bedrijven- en woningbouwlocaties zijn toegenomen. In Hedel kunnen tussen de 
aansluiting Kerkdricl en de Oude Rijksweg en ten zuiden van de Broekheuvelsestraat 
bedrijventerreinlocaties worden ontwikkeld (Structuurvisie gemeente Hedel. 1992). Door 
bovenstaande ontwikkelingen zal naar verwachting de bovenste bodemlaag worden 
aangetast. De structuur en opbouw van diepere lagen zullen echter hierdoor niet 
veranderen. 

Oppervlaktewater 

Huidige situatie 
Het studiegebied ligt in de Bommelerwaard, (het Gelders Rivierengebied), tussen de 
rivier de Waal en de Maas in en wordt daarom gekenmerkt door haar afliankelijkheid van 
deze rivieren. Het gebied watert bijna in zijn geheel, via een aantal weteringen, af op de 
Maas. Ook de aanvoer van water komt voor het grootste deel uit de Maas. 

Het polderdistrict Groot Maas en Waal heeft een aantal watergangen in beheer welke in 
het studiegebied liggen. Er is door het polderdistrict aangegeven welke watergangen als 
A- en B-watergangen aangemerkt worden. Een watergang heeft een A-status als deze 
belangrijke is voor de aan- en afvoer van oppervlaktewater. Watergangen met een 
minder belangrijke functie worden als B-watergang aangemerkt. Langs het spoor loopt 
aan weerszijden een A-watergang (IX 1,2-40 en IX 1,2-45). Achter de boomgaard aan de 
Drielseweg loopt evenwijdig met de Drielseweg ook een A-watergang (IX 1,2-176). Ten 
westen van de Oude Rijksweg ligt een A-watergang (IX 1,2-177) die de Baronieweg 
kruist door middel van een duiker. De standen van het oppervlaktewater in de polder 
staan onder invloed van de Maas en worden kunstmatig beheerst via polderpeilen. 

In het kader van het geotechnisch en geohydrologisch onderzoek is bij het Polderdistrict 
Groot Maas en Waal informatie opgevraagd omtrent peüvakken en polderpeilen. Het 
tracé van de Tunnelvariant is verdeeld over twee peüvakken. De grens tussen de 
peilvakken wordt gevormd door het spoortalud van de spoorlijn Utrecht - 's-
Hertogenbosch. In bijlage 6.3 van het geotechnisch en geohydrologisch onderzoek is een 
overzicht gegeven van de gehanteerde polderpeilen. 

Hel waterkwaliteitsbeheer van het oppervlaktewater in het studiegebied is in handen van 
het Zuiveringschap Rivierenland. De chemische waterkwaliteit van de waterlopen binnen 
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het Zuiveringschap Rivierenland is over het algemeen matig te noemen. De 
streefwaarden worden meestal niet gehaald. Bij werkzaamheden aan de A-watergangen 
IX 1,2-176 en IX 1.2-177, is verontreinigd slib aangetroffen. De oorzaak van de 
verontreiniging is niet bekend. De verontreinigingsklasse is ongeveer klasse 3. Er mag 
worden aangenomen dat de waterbodems, over een grotere lengte dan waar destijds 
monsters zijn genomen, verontreinigd zijn. Uit het verkennend bodemonderzoek van 26 
augustus 1998 blijkt dat de waterbodem in de oostelijk van het spoor gelegen watergang 
licht verontreinigd is met p-Cresol. In de watergang westelijk van het spoor gelegen zijn 
geen verhoogde concentraties aangetrotTen. 

De functie die aan het oppervlaktewater is toegekend, is water voor de landbouw. De 
kwaiitiet zal niet echt hoog zijn, waardoor ook de natuurwaarden in het oppervlaktewater 
niet echt hoog is. Hierdoor zijn de waterlopen in het studiegebied weinig kwetsbaar. 

Autonome omwikkeling 
De kwantiteit en kwaliteit van het oppervlaktewater kunnen in de toekomst veranderen, 
omdat in het integraal waterbeheersplan Gelders rivierengebied is aangegeven dat het 
peilbeheer: 
• meer gericht gaat worden op verschillende belangen en functies; 
• meer gericht gaat worden op bestrijding van vochttekorten, conservering en retentie; 
• meer gericht gaat worden op ecologische- en kwaliteitswaarden; 
• verfijnder gaat worden qua ingestelde peilen, maar ook qua wisselingen in de tijd, wat 

tot nu toe het geval is; 
• zoveel mogelijk afgestemd gaat worden op het feitelijk grondgebruik. 

Grondwater 

Huidige situatie 
De waterstanden van de Waal en de Maas hebben invloed op peilen en 
grondwaterstanden in het gebied. Bij een hoge stand van het rivierwater treedt via de 
zandige ondergrond kwel op en bij lage stand infiltratie. De deklaag is tussen de 5 en 10 
meter dik en is in hydrologische zin een watervoerend pakket, waarin zich de freatische 
waterspiegel bevindt. Stromingsrichting van hel freatisch grondwater komt overeen met 
die van het eerste watervoerende pakket en is noordwestelijk gericht. De dikte van het 
eerste watervoerend pakket is ongeveer 60 meter. De stijghoogte van het freatisch 
grondwater is fluctuerend, maar ligt gemiddeld op ongeveer 1,30 meter boven NAP. Het 
gebied ligt op een hoogte van gemiddeld 2,50 meter boven NAP. 

Voor een gedetailleerde beschrijving van de regionale situatie ten aanzien van het 
grondwater wordt verwezen naar het geotechnisch en geohydrologisch rapport (DHV 
M&I. ML-BH20003287), dat als bijlage bij dit rapport is gevoegd. 

Autonome ontwikkeling 
De kwaliteit en de waterstanden van het ondiepe grondwater kunnen veranderen onder 
invloed van wijzigingen in het peilbeheer (zie autonome ontwikkeling Oppervlakte­
water). De kwaliteit en kwantiteit van het diepere grondwater (eerste watervoerend 
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pakket) zal door aanwezigheid van de deklaag in de autonome ontwikkeling niet 
veranderen. 

2.3.4 EfTeclbeschrijving en -vergelijking alternatieven 

In de effectbeschrijving en -vergelijking zullen het nulplusaltemalief en het 
omlcggingsalternaticf worden bekeken. Hierbij wordt onderscheid gemaakt tussen het 
oostelijk- en westelijk deelgebied. De grens tussen deze twee deelgebieden is de 
Rijksstraatweg. Alle alternatieven en varianten worden per criterium getoetst. 

Het omleggingsaltematief bestaat in het oostelijk deelgebied uit twee varianten: de 
tunnel- en de Viaductvariant. Het westelijk deelgebied van het omleggingsaltematief 
beslaat eveneens uit twee varianten: de variant over de Baronieweg en de variant De 
Kampen. 

Verstoring fysische bodemstructuur 
Uitgaande van de autonome ontwikkeling in het studiegebied, waarin uitbreiding van 
bedrijventerreinen en woonwijken rond de Baronieweg plaatsvindt, zal de bovenste laag 
van de bodem in hel gebied op grote schaal al worden verstoord. 

Nulplusaltemalief 
Bij het Nulplusalternatief zal in het westelijk deelgebied geen tot minimale 
wcguitbreiding plaatsvinden ten op/Jchte van de autonome ontwikkeling, omdat wordt 
uitgegaan van bestaande wegen. Hierdoor zal de bodemstructuur niet worden verstoord. 
In het oostelijk deelgebied zal een zuidelijke parallelweg worden aangelegd. Hierdoor is 
het mogelijk dat (lokaal) verstoring van de fysische bodemstructuur optreedt door zetting 
als gevolg van bovenbelasting van de bodem. 

Omlef'j'ingsalternatief 
Door de geplande uitbreiding in de toekomst, zal de uitvoering van het 
Omleggingsaltematief nauwelijks meer verstoring van de bodemstructuur in het gebied 
teweegbrengen dan in de autonome ontwikkeling het geval is. 

Oostelijk deelgebied 
Bij uitvoering van het viaduct in het oostelijk deelgebied is het mogelijk dat (lokaal) 
verstoring van de fysische bodemstructuur optreedt door zetting als gevolg van 
bovenbelasting van de bodem. Gezien de kleiige ondergrond zal bij realisatie van de 
Viaductvariant rekening moeten worden gehouden met een mogelijke zettingen. Bij 
uitvoering van de Tunnelvariant wordt ten opzichte van de Viaduclvariant de 
bodemstructuur ter plekke dieper vergraven door de aanleg van een tunnel bij kruising 
van de spoorlijn. Hierdoor wordt de fysische bodemstructuur meer verstoord. Bij het 
gebruik van permanente damwanden zullen geen zettingen optreden. Bij gebruik van 
tijdelijke damwanden is zakking van het maaiveld mogelijk als gevolg van compactie 
door trillingen tijdens het weghalen (trekken) van de damwand. Hierbij kan indirecte 
schade aan bebouwing ontslaan. 
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Westelijk deelgebied 
Bij uitvoering van variant De Kampen in het westelijk deelgebied is het mogelijk dat 
(lokaal) verstoring van de fysische bodem structuur optreedt door zetting als gevolg van 
bovenbelasting van de bodem. Bij variant Baronieweg is dii niet hel geval, omdat bij de 
realisatie van deze variant geen nieuw tracé hoeft te worden aangelegd. 

Aantasting bodem-, grondwater- en oppervlaktewaterkwaliteit 
Voor alle alternatieven en varianten geldt dat in de gebruiksfase bodem, grond- en 
oppervlaktewater langs de weg verontreinigd raken door stoffen die zich vanaf de weg 
naar de omgeving verspreiden (o.a. verbrandingsproduclen van benzine, olie, zware 
metalen en zouten). Dit gebeurt via regenwater dat van de weg afstroomt (run-ofO en 
via droge en natie verwaaiing. 

Vcrwaaiing ïs het proces waarbij door het verkeer opgewervelde stoffen via de lucht 
naast de weg terecht komen. Run-ofT is de benaming voor regenwater dat van het wegdek 
afstroomt, met daarin opgeloste en aan het slib gebonden stoffen. Run-off beïnvloedt 
vooral de eerste meters van de wegberm, terwijl verwaaiing de verontreinigingen tot 
enkele tientallen meters vanaf de weg kan verspreiden. De verontreinigingen in run-off 
worden onderverdeeld in verontreinigingen opgelost in het run-olT water en 
verontreinigingen gebonden aan run-off slib. Na verloop van tijd zal het bodemslib van 
de bermsloten verontreinigd raken met name met zware metalen en PAK (Polycyclische 
Aromatische Koolwaterstoffen), 

Het effect van verwaaiing en run-off op de omgeving hangt af van de hoeveelheid 
verontreinigingen die zich naar de omgeving verspreiden. Deze hoeveelheid hangt samen 
met het type wegdek, de verkeersintensiteit en de hoeveelheid asfalt die wordt 
aangelegd: hoe groter het asfaltoppervlak. des te meer run-off en verwaaiing. De grootte 
van het effect is naast de hoeveelheid verspreide verontreinigingen, afhankelijk van de 
kwetsbaarheid van de omgeving. Hoe kwetsbaarder het gebied waar de verontreinigingen 
terecht komen, hoe meer schade ze kunnen aanrichten. Kwetsbare gebieden zijn 
grondwaterbeschermingsgebieden (beschermingsgebied voor waterwinning), natuur­
gebieden en hydrobiologisch waardevolle wateren. 

Het effect op de bodem-, grond- en oppervlaktewaterkwaliteit is over het algemeen 
beperkt, omdat het vele tientallen jaren zal duren voordat sprake is van overschrijding 
van de signaleringswaarde van elk van de verontreinigende stoffen. In het studiegebied 
liggen ook geen waardevolle, beschermde of kwetsbare gebieden. De verontreinigingen 
die door run-off in de bodem of waterbodem terecht komen, zullen naar verwachting niet 
snel in het diepere grondwater terechtkomen, omdat de bodem (opgebouwd uit klei en 
zavel) een slechidoorlatende laag vormt die het eerste watervoerende pakket afdekt. De 
rivierkleigronden zijn matig gevoelig voor verontreinigingen. Het wegdek zal worden 
uitgevoerd mei Steen Mastiek Asfaltbeton (SMA). Dit is een wegconstructie die qua 
structuur tussen Dicht Asfalt Beton (DAB) en ZOAB (zeer open asfalt beton) in ligt, 
maar in zijn totaliteit meer op ZOAB dan op DAB lijkt. Door de redelijk open structuur 
worden verontreinigingen beter in het wegdek vastgehouden dan bij DAB. 
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Nulplusalternalief 
De verspreiding van de totale hoeveelheid verontreinigingen naar de omgeving zal in het 
nulplusaltemalief licht toenemen. Dit minimale effect wordt veroorzaakt, doordat de 
verkeersintensiteiten toenemen. Dit geldt zowel voor het oostelijk als het westelijk 
deelgebied, 

Omleggingsatternatief 
Oostelijk tic'i'l^ehied 
Voor de omlegging van de Driclseweg geldt dat de bodem,- grondwater- en 
oppervlaktewaterkwaliteit enigszins zal worden aangetast. Dit gebied wordt in de 
autonome ontwikkeling niet aangetast, zodat van een licht negatief effect kan worden 
gesproken. 

Westelijk deelgebied 
Voor zowel de variant Baronieweg, als variant De Kampen geldt dat de bodem-, 
grondwater- en oppervlaktewaterkwaliteit enigszins zal worden aangetast. Bij realisatie 
van de variant De Kampen za! een gebied worden aangetast, waar in de huidige situatie 
en autonome ontwikkeling nog geen sprake van is. De aantasting is niet zodanig dat van 
een groot negatief effect kan worden besproken. 

Doorsnijding van verontreinigde locaties 
De in hel verkennend bodemonderzoek aangetroffen lichte verontreinigingen vormen 
geen belemmering voor de omlegging van de provinciale weg N381. Bij werkzaamheden 
ter plaatse van de aansluiting mei de parallelweg en de daarnaast gelegen watergang, 
wordt de aanbeveling gedaan om voorafgaand aan de werkzaamheden de kwaliteit van 
hel slib in deze watergang te onderzoeken. Voor de effeclverge lijk ing zal dit criterium 
geen onderscheidende werking hebben. 

Optreden van vcrdroging/aantastinji kwantiteit grondwater 

Nulpliisallerrnilief 
Voor hel Nulplusaltcrnaticf zal geen nieuw wegdek wordt aangelegd in het westelijk 
deelgebied. Hier zijn dan ook geen effecten te verwachten op de kwantiteit van het 
grondwater. In het oostelijk deel wordt het verhard oppervlak iets uitgebreid, doordat aan 
de zuidkant van de Drielseweg een parallelweg wordt aangelegd. Indien er sprake is van 
een inflltratiesituatie kan de grondwaterstand dalen door verminderde infiltratie als 
gevolg van vergroting van het verhard oppervlak. Deze verlaging treedt dus alleen lokaal 
op en hel zal nauwelijks tot niet meetbaar zijn, waardoor het effect kan worden 
verwaarloost. 

Omleggingsalternatief 
Oostelijk deelgebied 
Bij de aanleg van de tunnel zal deze waarschijnlijk worden uitgevoerd door middel van 
een folieconstructie. Afliankclijk van de bouwmethode en de wens om de folieconstructie 
in den droge aan te leggen, is gedurende een beperkte periode een bouwputbemaling 
noodzakelijk. Als gevolg van de bcmaling zullen de stijghoogten van het grondwater in 
hel watervoerend pakket dalen in de omgeving van de tunnel en de toeritten. Als gevolg 
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van de verlaging van de grondwaterstand kan schade optreden aan aanwezige 
bebouwingaan land- en tuinbouwgewassen en aan natuurwaarden, als gevolg van 
zettingen. 
De daling van de stijghoogten is een tijdelijk effect. Na het beëindigen van de bemaling 
zullen de stijghoogten zich herstellen tot een evenwichtssituatie. 

Het permanente effect van de aanleg van de Tunnehariant op de grondwaterstroming is 
verwaarloosbaar. De grondwaterstijghoogten in het watervoerend pakket en de 
plaatselijk aanwezige kwelstroming worden niet significant beïnvloed door de 
aanwezigheid van de tunnelbak en de folieconstructie. 

Bij aanleg van een viaduct wordt geen effect op de grondwaterstand of stroming 
verwacht. Het viaduct wordt volledig boven het maaiveld aangelegd. 

Westelijk deelgebied 
Voor zowel variant De Kampen als variant de Baronieweg geldt dat lokaal (indien er 
sprake is van een infiltratiesituatie), de grondwaterstand kan dalen door verminderde 
infiltratie als gevolg van vergroting van het verhard oppervlak. Deze verlaging treedt dus 
alleen lokaal op en het zal nauwelijks lot niet meetbaar zijn, waardoor het effect kan 
worden verwaarloosd. Bij realisatie van de kruising met de spoorlijn, kunnen ook 
effecten op de grondwaterkwanlileit optreden. 

Aantasting waterlopen door afsnijden, dempen of verleggen 
Voor alle A-watergangen in het studiegebied geldt dat ze bij doorkruising van het 
wegtracé beduikerd zullen worden. Langs het nieuwe wegtracé zullen bovendien 
bermsloten worden aangelegd voor de afvoer van het hemelwater. Dit criterium zal 
daarom niet onderscheidend zijn lussen de verschillende varianten. 

2.3.5 Conclusie 

In het oostelijk deelgebied {tabel 2.6) treden de meeste effecten op als een tunnel wordt 
aangelegd. Binnen het omleggingsalternatief scoort de Tunnelvariant slechter dan de 
Viaductvariant. Het verschil zit met name in de verstoring van de fysische 
bodemstructuur: door de aanleg van de tunnel wordt de bodem ter plekke dieper 
vergraven. 

Door de aanleg van een parallelweg ten zuiden van de Baronicweg in het 
nulplusalternatief wordt de bodem structuur aangetast. Een effect wat eveneens optreedt, 
is een lichte aantasting van de bodem-, grondwater-, en oppervlaktewaterkwaliteit. Dit 
wordt veroor7.aakl door een toename van de verkeersintensiteit op de Drielseweg en 
daarmee de verspreiding van milieuschadelijke stoffen. Dit effect treedt echter ook op bij 
het omleggingsalternalief 
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Tabel 1.6 rfTectvereclijkine Bndem en Wnler oosic i ik declechiecl 

Referentie Nulplus- Omleggingsaltematief 

alternatief alternatief 

Criterium Viaductvariant Tunnelvanant 

Verstoring 

fysische 

bodemstructuur 

0 

Aantasting 

bodem-. 

groniJwater' en 

opper­

vlak te waterkwal 

itelt 

0 0/- 0/- 0/-

Optreden van 

verdroging/aant 

ast mg 

kwantiteit 

grondwater 

0 0 D 0 

Totaal 0 0/- 0/- -

In het westelijk deelgebied (tabel 2,7) heeft variant De Kampen meer effecten op bodem 
en water dan variant Baronieweg, Dit wordt voornamelijk veroorzaakt door de verstoring 
van de fysische bodemstructuur. Het nieuwe tracé zorgt voor zetting en dus verstoring 
van de bodemstructuur. Een andere oorzaak voor dit verschil is dat de Baronieweg er al 
ligt en dus geen cxira zetting veroorzaakt. Het nulplusaltematief heeft nagenoeg geen 
effect op het bodem en water. Er vindt alleen door run-off een klein effect op het gebied 
van de oppervlaktewaterkwaliteit plaats, maar dit is in het geheel niet significant. 
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Tabel 2.7 EfTeclvereelijkine Bodem en Water westelijk deelgebied 

Referentie Nulplus- Omteggingsaiternatier 

alternalief alternatief 

Criterium Baron ie weg De Kampen 

Verstoring 0 0 0 --
fysische 

bodemstructuur 

Aantasting 0 0/- 0/- 0/-

bodem-, 

grondwater- en 

opper­

vlak! e waterlc wal 

iteit 

Optreden van 0 0 01- 0/-

verdroging/aant 

ast ing 

kwantiteit 

grondwater 

Totaal 0 0 0/-

2.4 Natuur 

2.4.1 Algemeen 

Da aanleg van de omlegging Hedel kan gevolgen hebben voor de aanwezige natuur in 
het gebied. Deze paragraaf beschrijft de effecten van de alternatieven voor dit aspect. 
Met betreft hier zowel de effecten voor flora als fauna. Allereerst wordt het huidige 
beleid op het gebied van natuur beschreven en worden de toetsingscriteria geformuleerd. 
Vei^'olgens wordt een beeld gegeven van de huidige situatie en een beschrijving van de 
autonome ontwikkelingen. De effectbeschrijvingen van de alternatieven en de 
aanknopingspunten voor het MMA worden tot slot beschreven en onderbouwd met een 
beoordelingslabcl en de conclusie. 

2.4.2 Beleid en toetsingscriteria 

Hieronder wordt een overzicht gegeven van de beleidsstukken op internationaal, 
nationaal, provinciaal en gemeentelijk niveau die van toepassing zijn op het gebied de 
waarin de alternatieven voor de omlegging gelegen zijn. 

Internationaal beleid 
In de buurt van Hedel zijn geen gebieden aangewezen als Speciale Beschermingszone in 
het kader van de Habitat- en Vogelrichtlijn (2000). In de Bommelerwaard en de 
nabijheid van het studiegebied zijn geen prioritaire soorten conform de llabitatrichtlijn 
aanwezig. 
Ook zijn er in de omgeving geen gebieden aangewezen in het kader van de Wetlands-
Convenlie. Volgens het rapport Belangrijke Vogelgebieden van Nederland (1994) van 
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Van den Tempel & Osieck, is de (afgedamde) Maas lussen Hedel en Andel uit eerdere 
inventarisaties op grond van vogelgegevens wel gekwalificeerd maar voldoet niet aan de 
gestelde (kwantitatieve) criteria voor de aanwijzing van Belangrijke Vogelgebieden in 
Nederland. 

Natuurbeleidsplan 
Het hoofddoel van het Natuurbeleidsplan (Ministerie van LNV, 1990) is het duurzaam 
instandhouden, herstellen en ontwikkelen van natuurlijke en landschappelijke waarden. 
Dit wordt vormgegeven door de Ecologische Hoofdstructuur waairan de 
Maasuiterwaarden bij Hedel onderdeel uitmaken. 

Structuurschema Groene Ruimte 
In het structuurschema Groene Ruimte (mininsterie van LNV, 1993) zijn de beleidslijnen 
uit onder meer het Natuurbeleidsplan verder uitgewerkt. Ook het 
naluurcompensatiebeleid wordt verder uitgewerkt in het Structuurschema Groene 
Ruimte. 
Het gebied rond Hedel is niet aangewezen als Waardevol Cultuurlandschap. De Maas 
met zijn uiterwaarden is aangewezen als kern- en ontwikkelingsgebied dat deel uitmaakt 
van de Ecologische Hoofdstructuur. 

Streekplan Gelderland 
In het Streekplan Gelderland (1996) is hel gebied rond Hedel grotendeels aangewezen als 
Landelijk gebied D. Ten oosten van de A2 en net ten noorden van Hedel, westelijk van 
de Oude Rijksweg zijn een drietal gebieden aangewezen als Landelijk gebied C. 
In landelijk gebied C is landbouw de belangrijkste functie in het gebied. Ontwikkelingen 
in de landbouw en van andere functies dienen zodanig te worden vormgegeven of 
gesitueerd dat het karakteristieke landschap en de cultuurhistorische (inclusief 
archeologische) waarden worden behouden. De waterhuishoudkundige situatie wordt 
afgestemd op het agrarisch gebruik waarbij hier en daar verbetering hiervan ten behoeve 
van de natuur mogelijk is. Waardevolle weidevogelgebieden die binnen Landelijk gebied 
C vallen dienen in ieder geval te worden beschermd. Dit betekent in ieder geval 
handhaven van de openheid, rust en waterhuishouding. Het gebied Grote Lage Broek ten 
noorden van Hedel is een waardevol weidcvogelgebied binnen Landelijk gebied C. 
In Landelijk gebied D is de landbouw richtinggevend voor de ontwikkeling van andere 
functies. De lokale natuur- en landschapswaarden die in Landelijk gebied D voorkomen 
dienen op gemeentelijk niveau van een passende planologische bescherming te worden 
voorzien. 

De uiterwaarden van de Maas vallen onder Landelijk gebied B. Hier is natuur de 
belangrijkste functie. Het plangebied van deze studie ligt niet direct aan de Maas. 

Watcrhuishoudingsplan Gelderland 
Het waterhuishoudingsplan Gelderland (1996) geeft aan dat voor het gebied rond Hedel 
geldt dat het accent ligt op de ontwikkelingsmogelijkheden van de functie landbouw 
(aanduiding; Water voor landbouw). De waterhuishouding wordt vooral afgestemd op 
het agrarische gebruik. Voor belangrijke weidevogelgebieden binnen gebieden met de 
functie landbouw, zoals het gebied Grote Lage Broek, geldt dat deze behoren tot te 
isoleren verspreide natuurwaarden alleen met het verschil ten opzichte van de overige 
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verspreide natuur dat de betreffende gebieden in landbouwkundig gebruik zijn. De 
inrichting en hel beheer van het waterhuishoudkundig systeem van deze gebieden zijn 
gericht op bescherming van de weidevogelgebieden dus in ieder geval het handhaven van 
de huidige waterhuishoudkundige situatie. 

Gelders Milieuplan 
liet Gelders Milieuplan voor de jaren 1996-2000 (1996) geeft aan dat de provincie de 
mobiliteit probeert te geleiden ofwel te beheersen. De provincie wil het vrachtvervoer 
over water en spoor stimuleren, evenals het gebruik van openbaar vervoer en fiets. Bij 
wegen onder beheer van de provincie treft de provincie milieumaatregelen ter 
voorkoming van hinder en vervuiling, eventueel nieuwe wegen past de provincie in het 
landschap in. 

Nabij Hedel zijn een drinkwaterzoek- en een naar verhouding verder weg gelegen 
grondwaterbeschermingsgebied aanwezig. Deze liggen beide aan de oostzijde van de 
rijksweg A2. Verder zijn in het kader van hel Gelders Milieuplan geen andere 
milieubeschermingsgebieden (o.a stiltegebieden, (staats )naluurmonumenten) aan­
gewezen. Er liggen geen verzuringsgevoelige gebieden nabij Hedel, 

Gelderse Natuurdoetenkaart (concept) 
Volgens de Gelderse Natuurdoelen kaart (concept. 1999) zijn de natuurdoeltypen in het 
gebied rond Hedel, met uitzondering van de Maasuiterwaarden, droge en natte 
kleigebieden. Verder wordt hel gebied getypeerd als naluurarm (buiten de EHS). Ook het 
gebied Grote Lage Broek met de eendenkooi valt niet binnen de EHS, 

Beslcmmingsplan Buitengebied Hedel 
Hedel is in het bestemmingsplan Buitengebied (1994) onderverdeeld in uiterwaarden, 
oeverwallen en komgebieden als wordt gekeken naar de ecologische opbouw. Het gebied 
waarvoor deze m,e,r.-studie geldt, ligt voor een klein deel in het komgebied. De rest van 
het gebied ligt in een deel van Hedel dat ofwel tot de bebouwde kom wordt gerekend of 
geen ecologische waardering heeft gekregen, In het bestemmingsplan Buitengebied 
wordt het komgebied als weinig waardevol genoemd in vergelijking lot de ecologische 
betekenis van de uiterwaarden en oeverwallen. 

In het bestemmingsplan ligt de nadruk in hel open komgebied op het grondgebonden 
landbouwkundig gebruik waarbij er naar wordl gestreefd om het open karakter van het 
gebied te bewaren. 

Structuurvisie Hedel 
De slructuurvisic van Hedel (1992) geeft aan dat het gebied waarvoor dit MER wordt 
opgesteld aan de westzijde van de Oude Rijksweg grenst aan het komgebied dat is 
gericht op agrarische activiteit en dan met name de grondgebonden veehouderij en voor 
de rest industriegebied. 
Verder is bij de randvoorwaarden van de structuurvisie een begrenzing aangegeven waar 
de stedelijke activiteit niet verder mag doordringen in het komgebied. 
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Tussen de Oude Rijksweg en de spoorlijn zijn in de structuurvisie enkele percelen 
aangemerkt als groene ruimte en ten noorden hiervan als uitbreiding groene ruimte. Na 
navraag bleek echter dat het hier gaat om eensportveld en akkerbouw. Daarom wordt er 
in deze effectbeschrijving niet verder ingegaan op de gevolgen van het 
Omleggingsalternatief voor dit terrein. 

Tocisingsc rite ria 
De toetsingscriteria waaraan de verschillende alternatieven voor het milieuaspect natuur 
worden getoetst, zijn de volgende: 
• Vernietiging natuur; 
• Verstoring fauna; 
• Versnippering. 

Aspecten als verontreiniging en verdroging worden bij het aspect Bodem en Water 
behandeld. 

2.4.3 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

Deze paragraaf geeft een kone beschrijving van de aanwezige natuurwaarden in het 
gebied. Er zal een globaal natuurbeeld worden geschetst van het gebied ten noorden van 
Hedcl. Vervolgens worden de autonome ontwikkelingen besproken die van invloed 
(kunnen) zijn op de natuurwaarden in het gebied. 

Huidige situatie 
in de Bommelerwaard zijn verschillende (natuur)gebieden aanwezig die ecologisch van 
betekenis zijn, zoals de uiterwaarden van de Maas, kleinere natuurgebieden en 
weteringen en wielen. Het komgebied rond Hedel bevat geen dergelijke gebieden 
behalve de eendenkooi bij het gebied Grote Lage Broek dat buiten het studiegebied ligt. 
Deze wordt wel als waardevol gezien zowel vegetatiekundig als voor fauna (moeras- en 
watervogels en eendensoorten). 
Ten noorden van Hedel, in het open komgebied, ligt het gebied Grote Lage Broek dat als 
waardevol weidcvogelgebicd is aangemerkt in het Streekplan. Hier foerageren ganzen 
(grauwe gans, kolgans. toendrarietgans en brandgans). De brandgans is tevens 
broedvogel in de uiterwaarden. De uilerwaarden en de binnendijks gelegen 
weidevogelgcbieden zijn sterk aan elkaar gerelateerd 

De florislische waarden in de Bommelerwaard buiten de hierboven kort genoemde 
waardevolle gebieden zijn niet erg groot. Er zijn weinig natuurlijke elementen en de 
graslanden zijn niet van vegetatiekundig belang. De sloten en slootkanten zijn nog wel 
op verschillende plaatsen soorlenrijk en herbergen soms zeldzame soorten. De sloten zijn 
echter te krap en te ondiep om een goede waterkwaliteit en gezond ecosysteem te 
bereiken. 

Faunistische waarden zijn veelal gerelateerd aan vegetatiekundige waarden. Het gebrek 
aan natuurlijke elemenlen en habitats heeft als oorzaak dat er geen bijzondere diersoorten 
voorkomen. Het gebied heeft wel betekenis als fourageer- en slaapgebied voor 
weidevogels en ganzen en als leefgebied van moerasvogels en amfibieën. 
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Autonome ontwikkelingen 
Algemeen voor de Bommelerwaard geldt dat een groot deel van de uiterwaarden is 
aangewezen als ecologische hoofdstructuur. Door realisatie van extra ecologische 
verbindingszones en oevers wordt versnippering van natuurgebieden tegengegaan. Voor 
weidevogels is behoud en herstel van leefgebieden een speerpunt. Er wordt binnen het 
huidige instrumentarium gezocht naar mogelijkheden voor aangepast beheer en 
verhoging van de waterstand. Voor ganzen en zwanen wordt de nadruk gelegd op behoud 
van belangrijke pleisterplaatsen en het optimaliseren van het beheer. 

De voortzetting van het huidige agrarische gebruik vormt een uitgangspunt alsmede het 
zorgdragen voor het behoud van de openheid van de komgronden. 

In het huidige landschapsplan van de gemeente Maasdriel wordt de nadruk gelegd op het 
aanbrengen van overgangen tussen kernen en buitengebied door beplantingen en kunnen 
agrariërs een reslutaatsbeloning krijgen voor hel bevorderen van de weidevogelstand in 
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het open komkleigebied. Gemeente Maasdriel heeft samen met de gemeente Zaltbommel 
het initiatief genomen om gezamenlijk een landschapsbeleidsplan voor de gehele 
Bommelerwaard op te stellen. 

2.4.4 Effectbeschrijving en -vergelijking alternatieven 

De volgende aspecten worden beschreven: 

Vernietiging natuur 

Er zijn in het gebied weinig tot geen waardevolle soorten flora en fauna aanwezig. Wel 
komen er algemene soorten planten en kleine diersoorten (zoals insecten, muizen etc.) 
voor in weilanden, bermen, oevers en sloten. Bij de effectbeschrijvingen wordt gekeken 
naar de effecten op deze elementen en soorten, dus op "micro-niveau". Ook is er sprake 
van vernietiging wanneer de in het landschap aanwezige groenstructuren en 
landschappelijke elementen aangetast worden. 

Naast vernietiging door de weg zal er ook vernietiging door de werkstrook van de weg 
optreden. Dit wordt impliciet meegenomen in de vernietiging door de weg (de 
werkstrook is immers gebonden aan de locatie van de weg). 

Verstor ing fauna 
Het toetsingscriterium verstoring fauna is onderverdeeld in verstoring door geluid en 
verstoring door licht. 
In het gebied zijn er, met uitzondering van de uiterwaarden, geen broedvogels aanwezig. 
Wel komen er in de eendenkooi en het gebied Grole Lage Broek veel moerasvogels en 
eendensoorten voor en biedt het komgcbied ruimte aan ganzen en zwanen als 
fourageergebied. 

De gemiddelde relatieve dichtheid van weidevogels gaat naar beneden als de 
geluidsbelasting van wegverkeer hoger wordt dan 47 dB(A) (Reijnen, Foppen & van der 
Laag, 1992). Voor verstoring van broedvogels geldt een norm van 42 dB(A). Voor de 
geluidsverstoring wordt daarom gekeken naar de geluidsbelasting van (gemiddeld) 45 
dB(A). Over effecten van geluidsverstoring door wegverkeer op zoogdieren, amfibieën 
en reptielen en insecten zijn te weinig gegevens bekend om een uitspraak te doen. Wel 
wordt bekeken of de varianten leiden tot een geluidstoename op omliggende 
(belangrijke) natuurgebieden. 

Lichtverstoring is zeer moeilijk te kwantificeren. Enkel daar waar een nieuwe weg 
aangelegd zal gaan worden is er sprake van nieuwe lichtverstoring door de aangebrachte 
straatverlichting. De aan- of afwezigheid van nieuwe lichtverstoring wordt meegenomen 
in de effectvoorspelling. 

Versnippering 
Onder versnippering wordt mate van doorsnijding van mogelijke corridors of open 
gebied genomen. Hierbij wordt gekeken in hoeverre houtwallen, bomenrijen en 
watergangen worden doorsneden. 
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EfTectvoorspelling en de autonome ontwikkelingen 
Met het oog op de huidige en toekomstige ontwikkelingen (woningbouw en ontwikkeling 
bedrijventerrein) en het ontbreken van waardevolle ecologische terreinen en elementen 
in het gebied, met uitzondering van de iets verderop gelegen eendenkooi en het gebied 
Grote Lage Broek, zal vernietiging en versnippering van natuur geen rol spelen in de 
effectvoorspelling. Geluidshinder zou wel een rol kunnen spelen vanwege de 
aanwezigheid van belangrijk weidevogclgebied (Streekplan) ten noorden van de 
bebouwde kom van Hedel. 

Nulplusallernalief 
Bij het Nulplusallernalief zal in het oostelijk deelgebied een parallelweg worden 
aangelegd. Dit heeft consequenties op microniveau voor algemene planten en derhalve 
het ieef- en fouragocrgebied van kleine diersoorten (insecten, wormen). 
In hel westelijk deelgebied zullen geen lol minimale weguilbreiding plaatsvinden ten 
opzichte van de autonome ontwikkeling omdat wordt uitgegaan van bestaande wegen. Er 
zijn voor wat betreft de vernietiging en versnippering betreft geen effecten te 
verwachten. De bestaande weg ligt langs de uiterwaarden van de Maas die ecologisch 
gezien waardevol zijn. Bij het nulplusallernatief zal de verkeersbelasting van de 
bestaande weg groter zijn en treedt er een lichte verhoging van geluidsverstoring op. 

Omlegn ingsallern lUief 

Deelgebied Oost 

Gekeken naar vernietiging en versnippering kan worden geconstateerd dat zowel voor de 
tunnel- als Viaducivariant geen effecten te verwachten zijn. In de autonome situatie is 
het gebied tussen de spoorlijn en de Oude Rijksweg bedrijventerrein en ligt er een 
sponvcid. Verder betreft het een redelijk geïsoleerd gebied waar geen elementen van 
ecologische betekenis aanwezig zijn. De Tunnelvariant is gunstiger voor fauna dan de 
Viaductvariant omdat de verstoring van zeer algemene kleine diersoorten altijd minder 
zal zijn dan bij de Viaductvariant. Het betreft hier een marginaal effect. 

Deelgebied West 

Variant Baronieweg 
Deze variant behelst een bestaande weg die gereconstrueerd wordt. Ten noorden en 
zuiden van de Baronieweg is of wordt bedrijventerrein gereaiiseerd. Vernietiging en 
versnippering is hier niet aan de orde, behalve op een perceel grasland op de hoek van de 
Veldweg en de Baronieweg. Hier wordt een rotonde aangelegd, waardoor 
oppervlakteveriies optreedt. Dit heeft consequenties op microniveau voor algemene 
planten en derhalve het leef- en fourageergebied van kleine diersoorten (insecten, 
wormen). 
Bij geluidsverstoring wordt vooral gekeken naar belangrijke natuur- en vogelgebieden. 
Hierbij kan bij de variant De Kampen worden geconstateerd dat door de aanleg van deze 
variant de geluidscontourcn van 45 dB(A) zich in kleine mate uitbreiden in oostelijk 
richting. Ten opzichte van de huidige situatie zal het gebied Grote Lage Broek ten 
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noorden van Hedel dat als waardevol weidevogelgebied wordt gezien, niet extra worden 
verstoord. De reden hiervoor is dat dit gebied binnen het invloedsgebied van de A2 ligt 
en er hier al sprake is van een geluidsbelasting van 45 dB(A). De uitbreiding in 
oostelijke richting heeft wel effect op het kerngebied maar niet op het weidevogelgebied 
en wordt derhalve niet als negatief effect gezien. Verstoring door licht van het 
weidevogelgebied speelt hier niet omdat er ten opzichte van de huidige situatie geen 
effecten waarneembaar zijn omdat de variant Baronteweg door de kom van Hedel loopt. 

Variant De Kampen 
Deze variant wordt aan de noordkant van Hedel om het bedrijventerrein heen geleid. 
Hiermee wordt de weg aan de rand van het komgebied aangebracht. Wanneer gekeken 
wordt naar de effecten kan worden geconstateerd dat er oppervlakteverlies optreedt van 
grasland, sloten etc. door de aanleg van de weg. Dit heeft consequenties op microniveau 
voor algemene planten en derhalve het leef- en fourageergebied van kleine diersoorten 
(insecten, wormen). Ook is hier sprake van het (deels) verdwijnen van een opgaand 
beplantingselement op de hoek van de Veldweg en de Baronieweg. De variant De 
Kampen doorsnijdt ten noorden van het industrieterrein een aantal percelen weidegebied. 
Hierdoor zal tussen de nieuwe weg en het industrieterrein een strook restruimte ontstaan 
die als leef- en fourageergebied voor algemeen voorkomende kleine diersoorten in 
betekenis zal afnemen. Dit vooral omdat er een barrière is tussen deze kleine percelen en 
het open komgebied. 

Bij verstoring door geluid blijkt dat het komgebied reeds binnen de geluidscontour van 
45 dB(A) ligt als gevolg van de aanwezigheid van de A2. Er is geen effect van variant 
De Kampen op het weidevogelgebied Grote Lage Broek maar wel wordt de 
geluidscontour van 45 dB(A) uitgebreid in oostelijke richting, het komgebied tussen 
Hedel en Ammerzoden in. Er is hier geen sprake van waardevolle natuur dus de effecten 
van geluidsverstoring op natuur zijn te verwaarlozen. Wat betreft lichlverstoring ligt het 
gebied Grote Lage Broek te ver van de variant De Kampen om hiervan hinder te 
ondervinden. 

2.4.5 Conclusie 

In het algemeen kan worden gezegd dat het gebied rond Hedel wat betreft natuurwaarden 
geen bijzonder gebied is, behoudens de uiterwaarden, de eendenkooi en de komgebieden 
die van betekenis zijn voor vogels. Wanneer wordt gekeken naar vernietiging en 
versnippering zijn er nagenoeg geen effecten te verwachten. Geluidsverstoring zou in het 
gebied wel aan de orde zijn wanneer het niet in het invloedsgebied van de rijksweg A2 
en spoorlijn had gelegen. De geluidsverstoring vanaf de A2 op het gebied is al zodanig 
dat er geen extra gcluidsverstoring ten gevolge van de aanleg van een omlegging voor de 
N831 zal optreden. 

In het oostelijk deelgebied zijn ten opzichte van de autonome ontwikkeling weinig 
effecten Ie verwachten. Het gebied waar het tracé komt Ie liggen heeft geen of weinig 
visueel ruimtelijke waarde en er treedt al verstoring van natuur op door de ligging van 
het gebied tussen de Oude Rijksweg en de A2 en de doorsnijding van het gebied door de 
spoorlijn Utreeht-'s-Hertogenbosch. De aanleg van de tunnel- en Viaductvariant heefï 
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hier geen extra effect op. Voor het nulplusalternatief geldt ook dat er geen extra etTect 
optreedt. 
Waar een lichte verslechtering valt te verwachten is op de verstoring van de fauna. 
Zowel bij het nulplusalternatief als bij de tunnel- en Viaductvariant zullen door de 
autoweg de aanwezige fauna worden verstoord (overstekende dieren kunnen worden 
aangereden; insecten en vogels kunnen door auto's worden verstoord). 

In het westelijk deelgebied scoort variant De Kampen ongunstig op vernietiging 
natuurwaarden en verstoring van fauna. Dit ligt voornamelijk in het feit dat het tracé een 
open weidegebied mei potentiële waarden aantast. Ook variant De Kampen scoort 
beperkt negatief op het criterium versnippering. 
Variant de Baronieweg en het nulplusalternatief veroorzaken in het westelijk deelgebied 
nagenoeg geen effect op het aspect natuur. 

Tabel 2.8 Scores efTecIcn natuur Oostelük deeleebied 
Referentie- Nutplus- OmleggingsaHematief 

alternatief alternatief 

Criterium Viaductvanant Tunnel variant 

vernetiging 

natuurwaarden 

0 0 0 0 

verstoring 

fauna 

0 0/- 0/- 0/-

versnippering 0 0 0 0 

Totaal 0 0 0 0 

Tabel 2.9 Scores effecten naluur VVeslelijk deelgebied 

Referentie- Nulplus- Omleggingsallernatief 

altefnalief atternatief 

Criterium Variant Variant De 

Baron ie weg Kampen 

vernietiging 

natuuiwaarOen 

0 0 0 0/-

verstoring 

fauna 

0 0/- 0 0/-

versnippenng 0 0 0 0/-

Totaal 0 0 0 0/-
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2.5 Samenvatting efTectscores voor hel thema Groene Milieu 

Om een algehele afweging voor hel thema Groene Milieu te kunnen maken, zal de 
eindbeoordeling gebaseerd worden de vier aspecten. 
In de onderstaande tabel zijn de scores van de aspecten en de eindscore voor het thema 
Groene Milieu weergegeven. 

Tflbel 2.10 Krfect^icoreü oostelijk deelecbied voor th erna Groene Milieu 

Reterentie-

altematief 

Cfiterium 

Nulplus-

altematief 

Omleggingsalternatier 

Vlaductvarianl Tunnelvariant 

Landschap 0 0 01-

Culluurtiislone 0 0 01- Of-

Bodem en 

water 

0 0/- 01- • 

Natuur 0 0/. 0 0 

Totaal 0 0 0/- 0/-

Tabel 2.11 EfTectscores wesleliik deeleebied voor thema Groene Milieu 

Crltedum 

Referentie-

alternatief 

Nu lp lus-

a Hematiet 

Omleggingsaiternalief 

Variant Variant De 

Baron ie weg Kampen 

Landschap 0 0 0 0/-

Cultuurhistorie 0 0 0 
• 

Bodem en 

water 

0 0 0/-

Natuur 0 0 0 01-

Totaal 0 0 0 • 
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RUIMTEGEBRUIK 

3.1 Algemeen 

Het thema Ruimtegebruik bestaat uit de volgende aspecten: 
• Ruimtelijke ordening (3.2); 
• Landbouw (3.3); 
• Ondergrondse infrastructuur (3.3). 

3.2 Ruimlelijke ordening 

3.2.1 Beleid en loctsingseriteria 

Beleid 

Van belang voor de ruimtelijke ordening zijn de volgende beleidsdocumenten: 
• Vierde Nota Ruimtelijke Ordening Extra (VINEX) 
• Streekplan Gelderland 
• Bestemmingsplan 'buitengebied' gemeente Hedel 
• Structuurvisie gemeente Hedel 

Vierde Nota Ruimlelijke Ordening Extra (1991) 
Het ruimtelijk beleid op nationaal niveau is vastgelegd in de Vierde Nota Ruimtelijke 
Ordening Extra. Voor Hedel, is de 'gele koers' van belang. Bij de 'gele koers' zijn 
agrarische produktiefuncties geconcentreerd in regionale complexen richtinggevend voor 
de ruimtelijke ontwikkeling. Het betreft ondermeer glastuinbouw, boomkwekerijen, 
bloembollenkwekerijen en intensieve veehouderij. Andere functies, zoals natuur, 
recreatie en energievoorziening zijn alleen toelaatbaar als ze hydrologisch en 
landschappelijk te scheiden zijn en geen beperking vormen voor de 
ontplooiingsmogelijkheden voor de landbouw. Vanwege de ligging in het rivierengebied 
dat fungeert als open ruimte tussen stadsgewesten, moeten er wel ruimtelijke 
randvoorwaarden aan de landbouw worden gesteld. 

Slreekplan Gelderland (1996) 
Het streekplan Gelderland wijst het gebied rond Hedel aan als een gebied met een 
belangrijke werkgelegenheids- en verzorgende functie. Tevens is het een gewilde 
vestigingsplaats voor bevolking en bedrijvigheid. In de laatste Jaren is er sprake van een 
relatief forse woonmigratie naar het gebied toe. Die heeft een nog grotere 
onevenwichtigheid van de woon-werkbalans en een sterkere mobiliteitsgroei tot gevolg 
gehad. 

Dit mondt uit in een uitgangspunt ten aanzien van de infrastructuur. Er zullen een aantal 
discontinuïteiten en knelpunten in het Gelders hoofdnetwerk van wegverbindingen 
worden opgelost. Voor het overige wordt ten aanzien van uitbreiding van provinciale 
weginfrastructuur een terughoudend beleid gevoerd. Wel zal veel energie worden 
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gestoken in kwaliteitsverbetering van bestaande verbindingen, teneinde onder meer de 
capaciteit van bestaande infrastructuur beter te benutten (bijvoorbeeld aanleg van 
doelgroepsiroken en partiële verbredingen) en in verbetering van de leefomgeving 
(bereikbaarheid, verkeersveiligheid en milieu). Bij de uitbreiding van de infrastructuur is 
het beleid voor het landelijk gebied richtinggevend. 

Beslemmingsplan 'buitengebied' gemeenie Hedel (1994) 
Het gebied is voor het overgrote deel in agrarisch gebruik. Het voorkomen van de 
verschillende bedrijfstypen in de landbouw is nog steeds gebonden aan de verschillende 
bodemlypen. In de gemeente Hedel komen van zuid naar noord de volgende bodemtypen 
voor: 
• de uiterwaard gronden die hoofdzakelijk in gebruik zijn als grasland; 
• de overslag en stroomruggronden, die vanouds in gebruik zijn voor de tuinbouw, 

fruitteelt en de veehouderij; 
• de komgronden die voornamelijk in gebruik zijn als grasland. 
De laatste 10 jaar is de landbouwstructuur in Hedel aanzienlijk veranderd. Dit is in 
hoofdzaak het gevolg van de ruilverkaveling Bommeterwaard-Zuid, die in 1991 is 
afgerond. De komgronden zijn beier ontsloten en ontwaterd waarna een aantal 
veehouderijbedrijven zich er gevestigd heeft. De veehouderij is de meest voorkomende 
bedrijfstak in Hedel. 
Tuinbouwbedrijven vertegenwoordigen ongeveer een vijfde deel van de agrarische 
bedrijven in Hedel. Deze zijn gesitueerd op de stroomruggronden ten westen en ten 
noordoosten van de kern Hedel. Op ruim de helft van het aantal tuinbouwbedrijven wordt 
geheel of gedeeltelijk in kassen geteeld. Verder is een aantal champignonbedrijven en 
enkele fruitteeltbedrij ven gevestigd. 

Beleidskeuzen 
Het buitengebied van Hedel vervult verschillende functies. Het agrarisch belang heeft 
een belangrijk gewicht gekregen m de afweging. De landbouw moet voldoende 
ontwikkelingsmogelijkheden hebben. Dit houdt mede verband met de 'gele' koers voor 
de gemeente Hedel, zoals die in de VINEX is vastgesteld. Resultaat hiervan is een 
bestemmingsplan voor het buitengebied met een conserverend karakter. 
In navolging van het Rijks- en provinciaal beleid wordt een deel van de uiterwaarden 
aangegeven als natuurontwikkelingsgebied. Het betreft het oostelijk deel van de 
uiterwaarden, de ontgrondingen in de 1 Icdelsche Waard. 
In het open komgebied ligt de nadruk op grondgebonden landbouwkundig gebruik. Wel 
wordt ernaar gestreefd om zonder veel landbouwkundige beperkingen de karakteristieke 
opbouw van het rivierengebied i.c. het open karakter van de kom te bewaren. 
De oeverwcd heeft hoofdzakelijk een agrarische betekenis. Bestaande bedrijven kunnen 
uitbreiden als daarvoor ruimte is. Nieuwvestiging van grondgebonden agrarische 
bedrijven kan plaatsvinden via een wijzigingsbevoegdheid. 
Voor natuurlerreinen groter dan een 0,5 ha geldt bescherming en ontwikkeling van 
natuurwaarden. Natuurterreinen komen voor in de uiterwaarden en in het open 
komgebied. De Rietwaard, de Dronkaardswiel, de Mussenwaard, de Kleine Wiel en een 
aangrenzend gebied en de eendenkooi worden bestemd als natuurgebied. 
In een groot deel van het buitengebied van Hedel is sprake van recreatief medegebruik. 
Voor deze vorm van recreatie zijn geen specifieke voorzieningen nodig, zoals 
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bijvoorbeeld fietsroutes over landbouwwegen, wandelpaden in natuurterreinen of 
visgelegenheid in natuurterreinen. 

Sirucluurvisie gemeente Hedel (1992) 
Het plangebied voor de omlegging van de Drielseweg en een eventueel te realiseren tracé 
ten noorden van industriegebied 'de Kampen' is landelijk gebied en wordt aangeduid als 
Kommengebied. De Kommen zijn over het algemeen gebieden met een karakteristieke 
openheid, een relatief grole rust en een grote visueel ruimtelijke waarde. Hel gebied 
waarin de omlegging van de Drielseweg is gepland, wordt in de Structuurvisie aangeduid 
als 'indiffcrenl' gebied (geen of weinig visueel ruimtelijke waarde) door de geïsoleerde 
ligging ervan en de ingrepen die al hebben plaatsgevonden. Dit zijn 'de Winkels' of 'de 
Bulken'. 
Het plangebied van het noordelijk tracé wordt ook aangeduid als landschappelijk 
waardevol Kommengebied. Bebouwing van het bedrijventerrein heeft grote invloed op 
de visueel ruinUelijke beleving van de kommen. Delen van de kommen hebben 
cultuurhistorische waarde, door de aanwezigheid van oude kavel structuren. De 
ecologische waarde ligt in het functioneren van het gebied als weidevogelgebied en als 
fourageergebied voor weide- en nioerasvogels, ganzen en zwanen. 

Verder doordringen van stedelijke activiteiten in het open komkleigebied moet worden 
tegengegaan, met name vanwege de huidige waarden van het komgebied, zoals de 
openheid, de oude kavetstrucluren en de betekenis van het gebied als weidevogclgebied. 
Ook wordt op Rijksniveau in de VINEX aangegeven dat de komkleigebieden zoveel 
mogelijk open dienen te blijven om te benadrukken dat die gebieden deel blijven 
uitmaken van de centrale ruimte van het rivierengebied. 
Ten opzichte van de huidige situatie zal in het jaar 2010 de omvang van hel aantal 
bedrijven- en woningbouwlocaties zijn toegenomen. In Hedel, lussen de aansluiting 
Kerkdriel op de A2 en de Oude Rijksweg, kunnen bedrijventerreinlocaties worden 
ontwikkeld. Tussen de Oude Rijksweg en de spoorlijn Utrecht-'s-Hertogenbosch is 
ruimte voor 14,5 ha bedrijfsterrein en ten oosten van de spoorlijn is eveneens IS ha 
bedrijfsterrein mogelijk. Rond de kern Hedel zijn/worden een aantal woningbouwlocaties 
ontwikkeld. Ten noorden van de bestaande Drielseweg zou een verdere ontwikkeling van 
grondgebonden agrarische activiteiten aanvaardbaar zijn, vanwege verstoring die de A2 
en spoorweg al hebben veroorzaakt. Ten zuiden van de Drielseweg is ontwikkeling van 
regionale industriële activiteiten aanvaardbaar vanwege de aansluiting Kerkdriel op de 
A2 in de onmiddellijke nabijheid. 

Toetsingscritcrium 
In dit MER wordt gekeken in hoeverre de omlegging van de N831 past binnen de reeds 
geplande en/of in gang gezette ruimtelijke ontwikkelingen. De beschreven besluiten en 
beieidslijnen zijn hierbij leidend. Om dit te bepalen worden de alternatieven getoetst aan 
het volgende criterium: 
• te amoveren bedrijven/woningen; 
• benodigde ruimte. 
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Amoveren bedrijven/woningen 
Het amoveren van woningen en niet-agrarische bedrijven kan door betrokkenen 
verschillend worden ervaren. De mate van beoordeling hangt onder andere af van de 
geboden alternatieve woonlocaties en financiële compensaties. Het amoveren kan van 
invloed zijn op de sociale en economische relaties binnen de gemeente. In dit verband 
gaat het bijvoorbeeld om woningen, die onder of vlak naast het tracé liggen. 
De te amoveren woningen in het kader van geluidsbelasting komt aan bod bij de het 
thema woon- en leefmilieu: geluid (paragraaf 4.2) en zullen hier niet aan bod komen. 

Benodigde ruimte 
Het toetsingscritcrium 'benodigde ruimte' wordt gebruikt om op kwalitatieve manier 
weer te geven hoeveel ruimte een alternatief of variant in beslag neemt. Hierbij wordt de 
lengte van de verschillende alternatieven onderling met elkaar vergeleken. Tevens wordt 
gekeken of het nieuwe tracé ten koste gaal van andere ruimtelijke functies (zoals 
bijvoorbeeld recreatie, natuur of landbouw) in het gebied. 

3.2.2 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

Het oostetijk deelgebied wordt aangeduid als het oeverwallengebied. Het gebied is door 
de jaren heen sterk versnipperd en het ruimtegebruik is divers. Zo lopen er verschillende 
infrastructurele elementen door het gebied (A2, spoorlijn Utrecht-Den Bosch, 
Drielseweg en Oude Rijksweg). Het agrarisch gebruik is zeer divers: akkerbouw, 
grasland en er komen boomgaarden voor. Naast het agrarisch gebruik zit er een 
groothandel in groenten en fruit en een groot sportcentrum. 
Het landelijk gebied in het westelijk deelgebied wordt aangeduid als het kommengebied. 
Deze kommen zijn over het algemeen gebieden met een karakteristieke openheid, een 
relatief grote rust en een grote visueel ruimtelijke waarde. De bebouwing van het 
bedrijventerrein de Kampen heeft grote invloed op de visueel ruimtelijke beleving van 
het gebied. In het noordelijke deel van het bedrijventerrein bestaat de bebouwing 
voornamelijk uit bedrijfshallen, hier zijn veel opslag-, en transportbedrijven gevestigd 
zoals Opzeeland. In het zuidelijke deel van dit bedrijventerrein zijn veel kantoorpanden 
te vinden. 

Autonome ontwikkeling 
Ten opzichte van de huidige situatie zal in na 2010 de omvang van het aantal bedrijven­
en woningbouwlocaties zijn toegenomen. Zo zal het bedrijventerrein de Kampen naar het 
noorden uitbreiden langs de Oude Rijksweg over een breedte van circa 300 meter tot aan 
de Broekheuvelsestraat. Ook zal tussen de spoorlijn en de Oude Rijksweg een nieuw stuk 
bedrijventerrein worden ontwikkeld (Strucluurvisie gemeente Hedel, 1992). De 
woningbouw zal zich in westelijke richting uitbreiden tot aan de Baronieweg. 
Ten aanzien van infrastructuur zal in het gebied een aantal veranderingen plaatsvinden 
als gevolg van de verbreding van de A2. Door afsluiting van de afrit De Lucht zal de 
verkeersdruk op afrit Kerkdriel toenemen en daardoor het verkeer op de 
üithovensestraat. 
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Een ingrijpende herziening van het geldende bestemmingsplan "Buitengebied" wordt 
niet voorgestaan. Voortzetting van het huidige agrarische grondgebruik vormt het 
uitgangspunt, vooralsnog ook voor de periode na 2010. 

3.2.3 Effectbcschrijving cti -vergelijking alternatieven 

In paragraaf 3.2.4 is een overzicht gegeven van de scores voor het thema ruimtegebruik. 
Dit thema bestaat uit het aspect te amoveren bedrijven/woningen en benodigde ruimte. 

Te amoveren bedrijven/woningen 
Het nulplusalternaliel" zorgt in hel oostelijk deelgebied voor een verbreding aan de 
zuidzijde, doordat daar een parallelweg wordt aangelegd. Hier hoeven echter geen 
woningen of bedrijven te worden geamoveerd. In zowel de tunnel- als de Viaductvariant 
hoeven eveneens geen woningen te worden geamoveerd. 

In het westelijk deelgebied loopt het nulplusaltematief over bestaande wegen 
(Blankensicijn, Voorstraat, Uithovensestraat en Ammerzodenseweg) en deze wegen 
zullen niet worden verbreed. Hierdoor zullen geen woningen of bedrijven hoeven te 
worden geamoveerd. 
Variant De Kampen doorsnijdt ter hoogte van de aansluiting op de Baroniew^ 
(Veldweg 28) een woning. Variant de Baroniewcg doorsnijdt een woning (Baronieweg 
24) en een aangrenzend bedrijfspand. 

Benodigde ruimte 
In het oostelijk deelgebied neemt het nulplusaltematief enige extra ruimte in beslag door 
de parallelweg die aan de zuidzijde wordt aangelegd. Ter hoogte van de aansluiting van 
de parallelweg op de SinI Annaweg snijdt deze iets van een agrarisch perceel af 
Zowel de tunnel- als de Viaductvariant nemen extra ruimte in beslag, omdat het hier gaat 
om de aanleg van nieuwe tracés. 

In het westelijk deelgebied neemt het nulplusaltematief geen extra ruimte in beslag, 
omdat er gebruik wordt gemaakt van de huidige wegen. Variant Baronieweg bestaat 
hoofdzakelijk uit het reeds bestaande tracé. Alleen de rotonde ter hoogte van de Veldweg 
zal extra ruimte in beslag nemen. Variant De Kampen zal veel extra ruimte in beslag 
nemen , omdat het hier gaat over een nieuw tracé. 

3.2.4 Conclusie 

Uit onderstaande tabel blijkt dat het nulplusaltematief niet anders scoort ten opzichte van 
de huidige situatie. 
In het oostelijk deelgebied maakt het voor het aspect ruimtegebruik niet uit of de tunnel-
of Viaductvariant wordt gekozen, deze scoren alle twee negatief, vanwege de extra 
ruimte die deze twee varianten in beslag nemen. Er hoeven geen woningen te worden 
geamoveerd. 
In het westelijk deelgebied zit er wel verschil tussen de Variant Baronieweg en de 
Variant De Kampen. Variant de Baronieweg scoort iets minder slecht dan variant De 
Kampen. Dit wordt voornamelijk veroorzaakt door het feit dat Variant De Kampen 

PlDvmcK Grldnland 

-67-



behoorlijk veel meer ruimte in beslag neemt dan variant Baronieweg. Echter, variant 
Baronieweg scoort ook slecht, maar dat wordt voornamelijk veroorzaakt doordat in deze 
variant één woning en één bedrijfsgebouw moet worden geamoveerd. 

Tabet 3.1 K.rrcdvcrErlliliinii niimldlikr onlniiiii' ODSII'MIL, ijioli^rhirit 

ReFerenlie- Nulplus- Omleggingsaltematier 

alternatief alternatief 

Criterium Viaductvariant Tunnetvanant 

Ie amovcrcn 

bedrijven/ 

woningen 

0 II (1 0 

benodigde ruinUe (1 ()/- - -

Tulial 0 0/- 0/- 0/-

Tabel 3.2 Efttclvtretlljhlng rulmitl i lkt ordtning Wesitlijk dctle't>i"i 

alternatief attematief 

Criterium Variant Variant De 

6a rome weg Kampen 

IC amoveren tl II --
bedrijven/ 

woningen 

benodigde fuiimc 0 0 0/-

Tolail 0 0 - --
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3J Landbouw 

3.3.1 Beleid en toelsingscriteria 

Algemeen 
In aanvulling op het structuurbeleid van de Europese Unie geeft het Nederlands beleid 
randvoorwaarden aan op het gebied van ruimtegebruik en milieu. In het landelijk gebied 
is sprake van een toenemende concurrentie tussen de verschillende vormen van 
grondgebruik. Naast landbouw winnen andere functies zoals infrastructuur, 
dienstverlening, wonen, wonen, toerisme, recreatie en natuurontwikkeling aan belang, 
Dit kan de landbouw mogelijkheden bieden om aanvullend inkomen te verwerven uit 
recreaticrecreatie, natuur- en streekeigen produktcn. 

VINEX 
De Vierde Nota over de Ruimtelijke Ordening Extra (VINEX) geeft voor Nederland een 
ruimtelijk hoofdstructuur met koersen en ontwikkelingen van het landelijk gebied tot 
2015. Het studiegebied rond Hedel is aangeduid als een gebied waarin wordt gekozen 
voor de ontwikkeling van agrarische produktiefuncties, geconcentreerd in regionale 
complexen, 

Slructuuniota Landbouw 
De Structuurnota Landbouw schenkt onder andere aandacht aan de actuele situatie en 
toekomstige ontwikkelingen in de landbouwsector. Het beleid is gericht op het 
verminderen van de mineralenaanvoer en het verbeteren van de mestkwalitcit, evenals 
het verbeteren van de mcstopslag en verwerking. 

Streekplan GelderlamJ (i 996) 
In het Streekplan Gelderland wordt aan het landelijk gebied van Hedel een functie 
toegekend, waarin de landbouw richtinggevend is voor de ontwikkeling van andere 
functies. Naast veehouderijen komt in de Bommelerwaard glastuinbouw (op zowel de 
kmo- als oeverwalgronden) en de champignonteelt (op de oeverwalgronden) in de 
Bommelerwaard voor. Hiervoor wordt projectgewijs een geconcentreerde ontwikkeling 
in grootschalige complexen voorgestaan, waarbij de landschappelijke waarden zullen 
worden ontzien. Het gaat daarbij vooral om de karakteristieke openheid. Voor de 
champignonteelt moet buiten de open gebieden en aansluitend op het bestaande stads- en 
dorpsgebied de benodigde ruimte worden gevonden. 

Stnictuurvisie Hedel (1992) 
In de Structuurvisie Hedel wordt voor het buitengebied een aantal uitgangspunten 
geformuleerd, In het kommengebied zal de nadruk komen te liggen op grondgebonden 
agrarische activiteiten. Op de oeverwallen en stroomruggen ligt het accent op de akker-, 
tuinbouw en fruitteelt. 

Toctsingscrilerium 
In dit MER wordt gekeken in hoeverre de omlegging van de N831 past binnen de reeds 
geplande en/of in gang gezette ruimtelijke ontwikkelingen, De beschreven besluiten en 
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beleidslijnen zijn hierbij leidend. Om dit te bepalen worden de alternatieven getoetst aan 
het volgende criterium: 
• Doorsnijding agrarische percelen 

Met 'doorsnijding van agrarische percelen' kan worden afgelezen op een kwalitatieve 
manier of een agrarisch bedrijf schade ondervindt van de aanleg van een alternatief of 
variant. 

Het is vaak gebruikelijk om te kijken naar de bereikbaarheid van de agrarische percelen. 
Echter, bij alle alternatieven en varianten wordt de bereikbaarheid gewaarborgt (onder 
andere door de aanleg van een parallelweg). Hierdoor zu het toelsingscriterium niet 
onderscheidend en dus niet relevant zijn. 

3.3.2 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

Het buitengebied van Hedel is voor het overgrote deel in agrarisch gebruik. Het 
voorkomen van verschillende bedrijfstypen in de landbouw is verbonden aan de 
verschillende bodemtypen. In het plangebied komen de volgende twee bodemtypen voor: 
• overslag- en stroomruggronden, welke vanouds in gebruik zijn voor de tuinbouw, 

fruitteelt en veehouderij; 
• komgronden, welke voornamelijk in gebruik zijn als grasland. 

De laatste tien jaar zijn er op de komgronden veel veehouderijbedrijven bijgekomen, als 
gevolg van de ruilverkaveling Bommelerwaard-zuid die in 1991 is afgerond. Hierdoor 
zijn de komgronden beter ontwaterd en ontsloten. 

De veehouderij is de meest voorkomende bedrijfstak in de gemeente Hedel met ongeveer 
50%. De tuinbouwbedrijven vertegenwoordigen ongeveer een vijfde deel van de 
agrarische bedrijven in de gemeente Hedel. Verder waren in 1990 (meest recente telling) 
ongeveer 7 gemengde bedrijven en 4 championteeltbedrijven aanwezig (zie tabel 3.3). 

lahel 3.3: Voorkomen agrarische bedrijven in lledel (bron: Beslemminesplan buJIenegbied Hedel) 

lk-iJri|hl\i i i; lülaal iun l j l beun \ en " o 

WrohiniJcni bedrij ven :-. .̂ 1 i 

Tuinbouw- en fruiliccll 14 27 

Gemengde bedrijven 7 13 

Champignonbedrijven 4 8 

Akke^bou^^bell^iJvL•n 1 2 

Tolaa! 52 100 

Autonome ontwikkeling 
Gezien de centrumfunctie van de Bommelerwaard voor de championteelt en 
glasbloementeelt, de transportmogelijkheden en de marktverzadiging in een andere 
productietakken is voor de komende periode een groei van de champion- en 
glasbloementeclt te verwachten. 
Tevens wordt er een groei van de glastuinbouw verwacht. Omdat in Gelderland buiten de 
Bommelerwaard en de Over-Beluwe in principe geen nieuwe vestiging meer mag 
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plaatsvinden zijn er mogelijkheden voor instroom vanuit het westelijk rivierengebied 
naar de Bommelerwaard. 

In het bestemmingplan buitengebied uit 1994 wordt een uitbreiding van het 
bedrijventerrein de Kampen voorgestaan. Dit is een uitbreiding in noordelijke richting tot 
aan de Brockheuvelscstraat, De breedte van deze strook loopt van de Oude Rijksweg tot 
circa 300 meter len westen van de Oude Rijksweg, In de autonome ontwikkeling 
verdwijnt op dit stuk circa IO ha grasland. 

3.5.3 EfTcclbeschrijving en -vergelijking allcrnaticvcn 

3.3.3.1 Nulplusalternatief 
Deelgebied Oost 
Het tracé van het nulplusalternatief loopt in deelgebied oost over de Drielseweg. Langs 
de zuidzijde van deze weg wordt een parallelweg aangelegd, zodat voor het 
landbouwverkeer de toegang tol de naastliggende percelen wordt verbeterd. Door de 
aanleg van deze parallelweg zat aan de zuidzijde van de Drielseweg een stuk grond 
moeien worden afgestaan. De grond die hiervoor in aanmerking komt is voor het 
merendeel geen agrarische grond. Alleen ter hoogte van de aansluiting op de Sint 
Annaweg wordt een klein stukje van een agrarisch perceel afgesneden. Dit zal een 
opbrengstverlies met zich meebrengen dat nagenoeg nihil is. 

Deelgebied West 
In het nulplusalternatief in deelgebied west wordt het verkeer over de Blankensteijn. 
Voorstraat en Uithovensestraal geleid. Deze wegen lopen door het stedelijk gebied. Er 
treedt dan ook geen verlies aan agrarische grond op, 

3.3.3.2 Omleggingsalternaüef 
Deelgebied oost 
In het deelgebied oosl zal het tracé een vijftal percelen doorsnijden. Deze doorsnijding 
vind plaats enerzijds als gevolg van het nieuwe tracé en anderzijds als gevolg van de 
aanleg van een viaduct of een tunnel. Zo zullen er boomgaarden, grasland en akkerland 
worden doorsneden. Door deze doorsnijding neemt de produktiekwaliteit van de percelen 
fors af. Deze doorsnijding vindt zowel in de viaduct- als de Tunnelvariant plaats. 

Deelgebied west 
Variant Baronieweg 
De variant Baronieweg zal over het reeds bestaande tracé van de Baronieweg lopen. 
Hierdoor treedt er in deze variant nagenoeg geen doorsnijding op van agrarische 
percelen. Alleen door de aanleg van de rotonde op de kruising tussen de Veldweg en de 
Baronieweg zal een perceel grasland (Baronieweg 1) moeten verdwijnen. Deze 
doorsnijding beïnvloedt de produktiviteit gering. 
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Variant De Kampen 
In variant De Kampen zal het tracé ongeveer twaalf percelen doorsnijden. Deze percelen 
bestaan voornamelijk uit grasland. Door deze doorsnijding neemt de produktiekwaliteit 
van de percelen zeer slerk af. 

3.3.4 Conclusie 

In tabel 3.4 en Tabel 3.5 worden de efTecten op het aspect landbouw samengevat. Hieruit 
blijkt dat in hel oostelijk deelgebied het nulphisalternatief geen noemenswaardige 
effecten heeft op de doorsnijding van agrarische percelen. In dit deelgebied worden 
zowel de tunnel- als de Viaductvarianl negatief beoordeeld. Dit komt doordat er een 
vijftal agrarische percelen worden doorsneden. Deze doorsnijding brengt een verlies aan 
produktie met zich mee. 

label 3.4: EfTectvereeliJkine Landbouw oostelijk deelaebied 

Referenlie- Nuiplus- Om legg ingsaltem atief 

allemalief aiternïitief 

Criterium Viaductvarianl Tunnel va riant 1 

Doorsnijd ing 0 0 - -
agrarische 

percelen 

ToUal 0 0 - -

In het westelijk deelgebied brengt het nulplusaltematief geen noemenswaardige gevolgen 
voor de landbouw met zich mee. Dit geldt ook voor de variant Baronieweg. Variant De 
Kampen wordt zeer negatief beoordeeld. Dit wordt veroorzaakt doordat deze variant 
ongeveer twaalf percelen grasland doorsnijdt. Het gevolg hiervan is dat de 
produktiekwaliteit van deze percelen sterk afneemt. 

r<ili«l i.*-: EfTectvereelJikine Landbouw westelijk deelgebied 

Referentie- Nulplus- Omleggingsattematief 

alternatief alternatief 

Criterium Variant Variant 

Baron «weg De Kampen 

Doorsnijding 0 0 0 0 

agransche 

percelen 

ToUal 0 0 0 0 
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3.4 Ondergrondse infrastructuur 

In de grond bevinden zich vele kilometers kabels en leidingen. Bij de omlegging N831 
moet rekening worden gehouden met deze ondergrondse infrastructuur. 

3.4.1 Beleid en toetsingscrileria 

Beleid 
De belangrijkste {hoofd)transportleidingen staan aangegeven op de kaart van het 
Be.siemmingsplan Buitengebied 1994. In het studiegebied liggen hoofd leidingen voor 
telecommunicatie en brandstof. De voorschriften van het bestemmingsplan geven de 
leidingen bescherming door aan een eventuele dubbele bestemming (landbouw, primaire 
autoweg) belemmeringen op te leggen. Dit wordt gedaan in de vorm van 
veiligheidszones. 

Naast deze hoofdtransportleidingen liggen er in het studiegebied kabels en aansluitingen 
om de afzonderlijke huishoudens te voorzien van gas, water, telefoon, etc. 

Toetsingscriteria 
In dit MER wordl gekeken in hoeverre de omlegging van de N83] conflicten oplevert 
met de kabels en leidingen die ondergronds in het plangebied liggen. Aangenomen wordt 
dat de kabels en leidingen om de individuele huishoudens te voorzien, parallel aan de 
bestaande (gemeentelijke) infrastructuur in de grond zijn gelegd. Deze zijn dan ook niet 
apart beschreven. 

De verschillende alternatieven en varianten worden getoetst aan het volgende criterium: 
• conflicten met ondergrondse infrastructuur (kabels, leidingen, etc) 

Met dit criterium wordt bedoeld dat bij de aanleg van één van de alternatieven of 
varianten de onderliggende kabels en leidingen moeten worden verlegd. Tevens zou 
kunnen dat één van de alternatieven of varianten bestaande kabels of leidingen kruist. In 
dit geval zal bij de aanleg rekening moeten worden gehouden met de ondergrondse 
infrastructuur. 

3.4.2 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

tluidige situatie 
In het bestemmingsplan buitengebied worden twee hoofdtransportleidingen genoemd. 
Ten westen van de Veldweg ligt in noord-zuid richting een hoofdbrandstofleiding. Deze 
leiding wordt beheerd door Defensie. In het bestemmingsplan wordt een veiligheidszone 
aangehouden van 3 meter ten weerszijde van deze brandstofleiding, in deze 
veiligheidszone mag niet worden gebouwd. 
In noord-zuidelijke richting loopt een straalverbinding van de PTT. Onder deze 
verbinding geldt een maximale bouwhoogte van 66 meter en zal daarom geen effect 
hebben op de aanleg van de omlegging N831. 
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Tabel 3.6 en Tabel 3.7 geven een overzicht van bestaande hoofdleidingen in het gebied. 
Zo gaat het om de verbindingen tussen Kerkwijk-Am merzoden-Hedel (gasleiding), 
Zaltbommel-Hedel (electriciteit), Hedel-Velddriel (gasleiding), Rossum-Hedel 
(electriciteit) en het telecomnet Ammerzoden. Ook lopen er communicatiekabels op de 
spoordijk Utrecht-Den Bosch (mondelinge mededeling dhr. Smeets, RIB). 

Taltel i.6 HoofdPeidinsen oostelijk deelect>icd 

[ ilCUliC llniit'dlciili ' l^ Welke simn l l ih icrder 

A2, westzijde hougspanning PCil-.M 

A2. u'cslzijde telefoonkabel P( i i ;M 

Drie 1 SC weg. weerszijde le]e(<x>n KPN 

Drie 1 se weg, weerszijde eleetriciieii (laag- en hcxigspanning) Nuon 

[)r iel se weg, zuidzijde gasicidinp Mi j . gasvoorzicning (Icidetscli 

Rivierengebied 

Drielseweg, noordzijde waicrlciüing Wïlcrleidingmij. Gelderland 

Spuoilijn Uitcclu-Dcn biisch eommiiniealiek abels NS 

Tabel 3.7 Hoofdlcidine«n westelijk deeleebied 

l.i'oulie )K>i>rdkidiiig Welke Mion Helieerder 

V'fklvtLir, inu'Fil/itJi; lii"i^sp:iiiriiiig NuLin 

Veldweg, iu id/ i jde laagspanning Nuon 

Veldweg, noordzijde, in bebouwde kom 

zuidzijde 

lelefoon KPN 

Veldweg, noordzijde ualerleiding Walerleidingmij. Gelderland 

l looiweg. noordzijde waterleiding Waicrleidingmij (ielderland 

Hooi weg. zuidzijde eleelriciteit Nuon 

Hooi weg. noordzijde gas Mi j . Gasvoorziening Geldersch 

Rivierengebied 

Barunieweg. laagspanning eleelriciteit. laagspanning Nuon 

Baron ie weg, noordzijde hoogspanning ?G\-M 

Baron ie weg, weerszijde telefoon Kl-N 

Oude Rijksweg, westzijde hoogspanning PGIAI 

Oude Rijksweg, weerszijde gasleiding Mi j . Gasvoorziening Geldersch 

Rivierengebied 

Oude Rijksweg, weerszijde lelefoon KPN 

Oude Rijksweg, oosl/ijdc eleelriciteit Nuon 

Oude Rijksweg, oost/ij de waterleiding Waterleidingniij. (ielderland 

Dr iel SC» eg-Oude R ijk s weg-Archi U-on laan-

Veldweg-llogenhofsiraat-Hooiweg 

gasleiding Mi j . Gasvoorziening Geldersch 

Rivierengebied 
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Autonome ontwikkeling 
In de situering van hoofdlransport lei dingen wordt geen verandering verwacht. Voor de 
noordelijke uitbreiding van het bedrijventerrein de Kampen en de woningbouwlocaties 
langs de Baronieweg moeten in de toekomst kabels en leidingen worden aangelegd. 

3.4.3 EfTcctbeschrijving 

3.4.3.1 IWulplusallernalief 

Deelgebied oost 
Bij het nulplusaltematief wordt in hel oostelijk deelgebied de Drielseweg gevolgd. 
Echter, doordat er langs de Drielseweg een zuidelijke parallelweg wordt aangelegd, 
zullen er conflicten ontstaan met de bestaande kabels en leidingen die ten zuiden van 
deze weg liggen. Deze zullen meer naar buiten moeten worden gelegd. Het gaat hierbij 
om een laag- en hoogspanningskabel, een gasleiding, een waterleiding en verschillende 
telefoonkabels. Het nulpUisallcrnatief veroorzaakt hier dus een aantal conflicten met de 
ondergrondse infrastructuur, wat leidt tot een negatief effect. 

Deelgebied west 
In het westelijk deelgebied zal het nulplusaltematief over bestaande wegen lopen. Er 
zullen geen graafwerkzaamheden plaatsvinden die in conflict komen met onderliggende 
kabels en leidingen. 

3.4.3.2 Omleggingsatiernalief 

Deelgebied oost 
De omlegging van de Drielseweg naar de Oude Rijksweg doorsnijdt bij de aansluiting 
met de Winkeiseweg, de daar liggende electriciteits-, water-, telefoon- en gasleidingen. 
Ook de kabels die langs de spoorlijn Utrecht - Den Bosch liggen zullen met de aanleg 
van het viaduct of de tunnel worden gekruist. Er zal dan ook voor beide varianten een 
negatief effect optreden voor hel aspect kabels en leidingen. 

Deelgebied west 
Variani Baronieweg 
Bij de reconstructie van de Baronieweg zal het profiel van de weg iets naar buiten 
opschuiven. Bij deze werkzaamheden zal rekening moeten worden gehouden met de 
langsliggende en kruisende kabels en leidingen. 
Zo wordt de Baronieweg gekruist door drie waterleidingen (ter hoogte van de Hooiweg, 
Koningskampen en de Veldweg) en een gasleiding (ter hoogte van de Hooiweg). Ook 
twee telefoonkabels (ter hoogte van de Veldweg en Koningskampen) en enkele 
electriciteitskabels (ter hoogte van de Hooiweg en de Veldweg) kruisen de Baronieweg. 
Onder de Baronieweg zelf liggen enkele kabels en leidingen. In hoofdzaak zijn dit 
electriciteits- en telefoonkabels. 
Omdat er met de reconstructie van de Baronieweg behoorlijk wat kabels conflicterend 
kunnen werken, zal deze variant voor het aspect kabels en leidingen een sterk negatief 
effect krijgen. 
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Variant De Kampen 
Variant De Kampen zal ten aanzien van ondergrondse kabels en leidingen in een 
nagenoeg maagdelijk gebied worden aangelegd. Het nieuwe tracé zal alleen de Veldweg 
met de bijbehorende kabels en leidingen snijden. Hierbij gaat hel om een waterleiding, 
een telefoonkabel en een tweetal elektriciteitskabels. Na de Veldweg zal het tracé haar 
weg vervolgen op de Baronieweg. Vanwege het nieuwe tracé ten noorden van de 
Kampen (waar weinig kabels en leidingen liggen) zal deze variant slechts een licht 
negatief effect krijgen voor het aspect kabels en leidingen. 

3.4.4 Conclusie 

In tabel 3.8 staan de effecten voor het aspect ondergrondse infrastructuur in deelgebied 
oost weergegeven. Hieruit blijkt dat het nulplusaltematief negatief scoort. Dit wordt 
veroorzaakt doordat er als gevolg van de aanleg van de parallelwegen langs de 
Drielseweg conflicten ontstaan met behoorlijk wat kabels en leidingen langs deze weg. 
Door de aanleg van het omleggingsalternatief worden minder kabels en leidingen 
gekruisd dan in het nulplusaltematief. Zowel in de viaduct als de Tunnelvariant worden 
alleen enkele kabels en leidingen aan de oostzijde van de Winkelscweg. Ook de 
leidingen langs de spoorlijn zullen conflicteren. Dit veroorzaakt een licht negatief effect. 

Tabel 3.8 F.nectvereHijkine ondergrondse infrastructuur oostelijk dectecbicd 

Referentie- Nulplus- Omkeggingsalternatief 

allernatief attern&tief 

Crilerium Viaduct va riant Tunnelva riant 

Conflicten met 0 - 0/- 0/-

ondergrondse 

infrastructuur 

Totaal 0 - 01- 0/-

In tabel 3.9 staan de effecten voor het aspect ondergrondse infrastructuur in deelgebied 
west weergegeven. Hieruit blijkt dat het nulplusaltematief geen effect met zich 
meebrengl. In variant de Baroniewcg worden veel kabels en leidingen gekruist en 
langsliggcnde kabels en leidingen geraakt door de verbreding van de Baronicweg. 
Variant De Kampen loopt door een. wat kabels en leidingen betreft, maagdelijk gebied 
totdat het ter hoogte van de Veldweg weer aansluit op de Baronieweg. Als variant De 
Kampen en variant Baronieweg met elkaar worden vergeleken, scoort variant De 
Kampen dan ook iets beter. 
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Tabel 3.9 Eflectvoreeliikine iindererondse infrflsiructuur westelijk deelgebied 

Referentie- Nulplus- Omleggingsalternalief 

alternatief altern stief 

CritBfiuin Variant Variant De 

Baronieweg Kampen 

Conflicten mei 0 0/- - 0/-

ondetgfondse 

infrastructuur 

Totaal 0 0/- - 0/-

3.5 Samenvatting eITeciscores voor hel thema Kuimlef>cbruik 

Om een algehele afweging voor het thema Ruimtegebruik Ie kunnen maken, zal de 
eindbeoordeling gebaseerd worden op de drie aspecten. In de onderstaande tabellen zijn 
de scores van de aspecten en de eindscore voor het thema Ruimtegebruik weergegeven. 

Tabel 3.10 EfTectscores oostelijk dceleebicd voor (hema RulmtHebruik 

Referentie- Nulplus- Omieggingsallernalief 

altematief altematief ^SS 
Criterium Viaduct va riant Tunnetva riant 

Ruimteiijke 0 0/- 0/- 0/-

ordening 

Landbouw 0 0 . . 

Ondergrondse 0 - 0/- 0/-

infrastructuur 

Totaal 0 0/- 0/- 0/-

Tabel 3.11 EtTecticorcs westelijk deelecbied voor th erna Ruimteeebru ik 

Referentie- Nu lp lus- Omlegging sa Hem aliel 

altematiet alternatief 

Criterium = I ^ B H H & ^ Variant Variant De 

Baronieweg Kampen 

Ruimtelijke 

ordening 

0 0 - --

Landbouw 0 0 0 

Ondergrondse 

infrastructuur 

0 0 - 0/-

ToUal 0 0 w- • -
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4 WOON- EN LEEFMILIEU 

4.1 Inleiding 

Het thema woon- en leefmilieu bestaat uit de aspecten geluid en sociale aspecten. 

4.2 Geluid 

4.2.1 Algemeen 

In dit deel over geluid zijn de akoestische effecten gekwantificeerd die zich zullen 
voordoen bij de verschillende alternatieven en varianten. Deze effecten zijn gerelateerd 
aan de effecten die zullen optreden in de referentiesituatie, te weten de situatie die in 
201S naar verwachting zal ontstaan wanneer geen van de alternatieven wordt gereali­
seerd. 
Het algehele akoestische onderzoek waarin de verantwoording van de resultaten is 
opgenomen, is toegevoegd als separate bijlage. In deze bijlage staat o.a. te lezen welke 
uitgangspunten gehanteerd zijn, hoe de toetsing aan de grenswaarden van de Wet 
geluidhinder heeft plaatsgevonden en hoe de berekeningen zijn uitgevoerd. 

4.2.2 Toetsingscriteria 

De akoestische effecten zijn beschreven aan de hand van de volgende criteria: 
1. de omvang van de op basis van de Wel geluidhinder vereiste geluïdbeperkende 

voorzieningen; 
2. het aantal (ernstig) gehinderde mensen; 
3. het aantal woningen met een hogere geluidbelasting dan 55 dB(A) 
4. het grondoppervlak met een geluidbelasting van meer dan 50 dB(A). 

Het criterium 'geluïdbeperkende voorzieningen' zal in de uiteindelijke beoordeling minder 
meewegen dan de overige criteria. Dit ligt in het feit dat het leefbaarheidsprobleem in de 
kern van Hedel wordt veroorzaakt door de geluidcriteria waar mensen direct mee te maken 
hebben (aantal gehinderden en aantal woningen die worden belast). Deze krijgen dan ok 
een hogere prioriteit. 

ad 1. Gcluidbeperkende voorzieningen 
De alternatieven en varianten dienen te voldoen aan de grenswaarden van de Wet 
geluidhinder. Hiervoor zijn afschermende voorzieningen nodig. De omvang en locatie 
van deze voorzieningen kunnen per alternatief verschillen. De lengte en hoogte van 
afschermende maatregelen volgen uit een toetsing die aan de grenswaarden van de Wet 
geluidhinder is uitgevoerd. 

ad 2. De effecten met betrekking tot hinderbcieving 
In het NMP is de doelstelling opgenomen dat het aantal (ernstig) gehinderden in 2010 
50% lager dient ic zijn dan in het jaar 1986. De veranderingen in de ondervonden hinder 
zijn inzichtelijk gemaakt door per situatie de verschuivingen in het aantal mensen te 
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kwantificeren dat zich in meer of in mindere mate gehinderd zal voelen. De hierbij 
gevolgde werkwijze is in hoofdstuk 7 beschreven van het akoestisch rapport. Hierbij is 
de totale geluidbelasting van de wegen en de spoorweg in beschouwing genomen. Dit 
houdt in dal de geluidbelastingen vanwege alle beschouwde geluidbronnen (Drielseweg/ 
PrinsesBeatrixstraat, Oude Rijksweg, Baronieweg, Ammerzodenseweg/ Voorstraat/ 
Blankesteijn, Rijksweg 2 en de spoorlijn Utrecht-Den Bosch zijn gecumuleerd. 

ad 3. De efTeclen op bet aantal woningen met een hogere geluidbelasting dan 55 
dB(A) 
In het SVV-II is de doelstelling opgenomen dat het aantal woningen met een geluidbelas­
ting hoger dan 55 dB(A) als gevolg van wegverkeer in 2010 50% lager is dan in 1986. In 
onderhavige studie is nagegaan in hoeverre aan realiseren van bovenstaande doelstelling 
wordt bijgedragen. Dit is gedaan door het aantal woningen te bepalen dat een hogere 
geluidbelasting zal hebben dan 55 dB(A) en dit aantal te vergelijken met het aantal 
woningen in 1986. I lierbij is de totale geluidbelasting van de wegen in beschouwing ge­
nomen. 

ad 4. Akoestisch ruimtebeslag 
In het SVV-II is de doelstelling opgenomen dat het totale oppervlak van meer dan 50 
dB(A) vanwege interlokaal verkeer ten opzichte van 1986 niet mag toenemen. Voor de 
geluideffectcn in niet-bebouwde gebieden is per alternatief/variant de toename van dit 
zogenaamde "akoestisch ruimtebeslag" bepaald. Omdat er geen onderscheid kan worden 
gemaakt lussen interlokaal en lokaal verkeer is hierbij uitgegaan van het totale 
verkeersaanbod. Het akoestisch ruimtebeslag is gedefinieerd als hel oppervlak 
waarbinnen de etmaalwaarde van het equivalente geluidniveau, hoger is dan 50 dB(A). 

4.2.3 ErTcclbeschrijving en -vergelijking alternatieven 

4.2.3.1 Nulalternatief/Nulplusalternalief 

Deelgebied oost 

Geluidbeperkende voorzieningen 
Ten opzichte van de huidige situatie zal de geluidbelasting bij de woningen aan de 
Drielseweg met ca. 3 dB(A) toenemen. Dit is niet zo zeer een gevolg van de fysieke 
aanpassing maar wordt veroorzaakt door een sterke toename van het verkeer en een 
toename van het aandeel vrachtverkeer in de autonome ontwikkeling. Voor het nul- en 
nulplusalternatief zijn de akoestische effecten niet verschillend, zoals hieronder 
aangegeven onder 'overige criteria'. De woningen die langs deze weg zijn gelegen 
worden direct op de Drielseweg ontsloten. Een scherm zou ter hoogte van deze uitwegen 
moeten worden onderbroken. Met de geluidlekken die hierdoor ontslaan, zou de 
eiïectiviteit van dit gcluidscherm zeer gering zijn. 
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Overige criteria 
Omdat de intensiteiten, verhardingen en afschermende voorzieningen voor het 
nulahernatief en nulplusalternatief aan elkaar gelijk zijn, zijn ook de akoestische effecten 
niet verschillend. 

Deelgebied west 

Geluidb e perkende voorz ien ingen 
Er vindt in dit alternatief geen wijziging aan de Voorstraat^Blankenstein plaats en er is 
derhalve noch sprake van reconstructie noch sprake van nieuwe wegaanleg; Er is 
derhalve geen noodzaak tot het treffen van geluidbeperkende maatregelen. 

Overige criteria 
Omdat de intensiteiten, verhardingen en afschermende voorzieningen voor het 
nulahernatief en nulplusalternatief aan elkaar gelijk zijn. zijn ook de akoestische effecten 
niet verschillend. 

4.2.3.2 Omle/i/fingsatternatief 
Deelgebied oosi 

Onderscheid tussen de Viaductvarianl en de Tunnehariant 
Gezien het feit dat ter hoogte van de kruising met de spoorlijn geen geluidgevoelige 
objecten aanwezig zijn, is er geen verschil in akoestische effecten lussen beide varianten 

Omdat in het oostelijk gebied ook de effecten van de geluidbronnen die aan het westen 
zijn gegelegen merkbaar zijn, kunnen de effecten niet helemaal worden losgezien van de 
varianten aan de westzijde van de Rijkstraatweg. 

Geluidbeperkende voorzieningen 
Langs het nieuwe wegvak zou zonder geluidbeperkende voorzieningen bij 7 woningen de 
grenswaarde worden overschreden. Gezien de verspreide ligging van de woningen en het 
aantal woningen is het niet reëel om hier zodanige voorzieningen te treffen dat wordt 
voldaan aan de voorkeursgrenswaarde. Er zijn wel twee woningen waar de maximaal 
toelaatbare waarde van 60 dB(A) wordt overschreden. Om te voorkomen dat deze 
woningen zouden moeten worden gesloopt, zouden hier twee schermen moeten worden 
geplaatst: het betreft een scherm van 3 meter hoog en 80 meter lang ter hoogte van de 
rotonde Oude Rijksweg-omgelegde Drielseweg en een scherm van 2 meter hoog en 80 m 
lang ter hoogte van de Drielseweg. Deze schermen zijn als uitgangspunt genomen bij het 
kwantificeren van de effecten. In het akoestisch rapport dat als bijlage bij dit onderdeel 
van het MER is opgenomen, staan de geluidschermen op kaart weergegeven. 

Langs het bestaande wegvak (Drielseweg) wordt bij 5 woningen de 
voorkcursgrenswaarde overschreden. Deze overschrijdingen kunnen teniet worden 
gedaan door aan weerszijden van de weg een scherm te plaatsen van 2 meter hoog en elk 
200 m lang. Ook deze schermen zijn als uitgangspunt genomen bij het kwantificeren van 
de effecten. 
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Aantal ernstig gehinderden 
In zowel de tunnel- als de Viaductvariant, neemt het aantal gehinderden licht af. Met 
name in de categorie "ernstig gehinderden" is er een (beperkte) afname van het aantal 
mensen. Deze afname doet zich voor langs de Drielseweg. 

Aantal woningen > 55 dB(A) 
De afname van het aantal woningen met een hogere geluidbelasting dan 55 dB(A) is 
nauwelijks onderscheidend: Er is in alle varianten sprake van een afname en het gaat dan 
met name om woningen langs de Drielseweg die in hel nulatematief een hoge 
geluidbelasting hebben. 

het grondoppervlak met een geluidbelasting van meer dan 50 dB(A). 
Het oppcr\'lak dat een hogere geluidbelasting heefl dan 50 dB(A) wordt volledig bepaald 
door de aanwezigheid van de A2. De omleidingsvarianten hebben derhalve geen invloed 
op het grondoppervlak dat een hogere geluidbelasting heeft dan 50 dB(A). 

Tnhi- I 4.1 Smnenva l t inE akoestische cITectcn: oosle l i ik deeleebicd 

Criioriurii .ilu-iiLitictVvarian 

nulpluï- Tunnel/Viaducl Tunnel/Viaducl Tunnel/Vi;iduti Tunnel/Vladue 

alier in combinaiie ma in tDHibinalie In uHtihlnuiie l in comblnaiie 

naliet' Baronieweg' mei tnet De met De 

inslandlHKidmg Barunleweg/ Künipti i / Kampen/ 

zuidroule iqihefting (iptietlmg instandhouding 

7iildniuie ^uidriHiie zulüniure 

oppervlakic afschermende 0 l lQl] I I W 1190 ll<«) 

vixir/ieniriB lm'1 

vtrschil In uantal woningen 0 -20 -13 -13 -17 

i.o.v. nulalicmaiief m a 
geluidt>cliLSiing > 55 

dB(A> 

verschil in uanial 0 -18 •18 -15 -17 

gehinderden (o .v . 
nul ül [e mal IC f 

akwsiisth rviimiebeslae 0 niei si f nifii;ani niei significani niei significani niet significani 

Tahe l 4.2 Benodiede schermen: oosle l i ik deelgebied 

K/iioil i i i i i i ; viNtr/ieningen 1 

V j r i j n i hoogte [m] lengte | in] oppervlakte [m^] 

Nulplusakeniaiii.-1 0 0 0 

Tunnel-Viaduct variant 3 80 240 

2 75 1 » 
2 200 400 
2 200 400 

Provincie OtWctliiid 

• 8 1 -



Deelgebied west 

Geluidbeperkende voorzieningen 
In de varianten "Baronieweg" en "Baronieweg opheffing zuidroute" wordt de 
Baronieweg gereconstrueerd. In de situatie met opheffing van de zuidroute is de 
verkeersdruk op deze weg veel groter. Dat uit zich ook in het aantal woningen waar de 
grenswaarde wordt overschreden. Zonder ophefïlng wordt de grenswaarde bij I woning 
overschreden en met opheffflng bij 9 woningen. In dit laatste geval wordt bij één woning 
ook de maximaal toelaatbare waarde overschreden. Met 2 meter hoge scherm en 75 m 
lang dat nodig is om deze woning te handhaven, is uitgangspunt geweest bij het 
kwantificeren van de effecten. Bij de overige woningen wordt uitgegaan van ee hogere 
grenswaarde. 

In de varianten "De Kampen" en "De Kampen opheffen zuidroute" wordt ten noorden 
van het bedrijventerrein een nieuwe weg aangelegd. In beide varianten wordt bij twee 
woningen de grenswaarde overschreden. De woningen zijn zodanig verspreid en de 
overschrijdingen zijn dermate gering dat hiervoor geen schermen zullen worden 
geplaatst. Bij het kwantificeren van de effecten is derhalve uitgegaan van de situatie 
zonder scherm. 

Aanlal ernstig gehinderden 
In alle varianten is er sprake van een afname van het aantal gehinderden. Met betrekking 
tot het aantal gehinderden is er nauwelijks verschil tussen "de Kampen"- en de 
"Baronie"-varianten. Ook tussen de beide subvarianten (met en zonder instandhouding 
zuidroute) zijn er nauwelijks verschillen. De afname van het aantal gehinderden doet 
zich met name voor langs de Voorstraat en Blankensteijn. Uiteraard is de afname groter 
als deze route wordt afgesloten. 

Aanlal woningen > 55 dB(A) 
Ook met betrekking tot het aantal woningen met meer dan 55 dB(A) zijn er nauwelijks 
verschillen tussen de varianten "'de Kampen" en de "Baronie". De effecten worden met 
name bepaald door het al dan niet in standhouden van de zuidroute. 

De afname van het aantal woningen met een hogere geluidbelasting dan 55 dB(A) is 
nauwelijks onderscheidend: Er is ïn alle varianten sprake van een afname en het gaat dan 
met name om woningen langs de Drielseweg die in het nulatematief een hoge 
geluidbelasting hebben. 

het grondoppervlak met een geluidbelasting van meer dan 50 dB(A). 
Het oppervlak dat een hogere geluidbelasting heeft dan 50 dB(A) wordt volledig bepaald 
door de aanwezigheid van de A2. De om Ieidingsvarianten hebben derhalve geen invloed 
op het grondoppervlak dal een hogere geluidbelasting heeft dan 50 dB(A) 
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hel grondoppervlak mei een geluidheiasüng van meer dan 50 dB{A). 
Het oppervlak dat een hogere geluidbelasting heeft dan 50 dB(A) wordt volledig bepaald 
door de aanwezigheid van de A2, De varianten hebben derhalve geen invloed op het 
grondoppervlak dat een hogere geluidbelasting heeft dan 50 dB(A). 

Tabel 4.3 Samenvattine akoestische efTeclen; westelijk de«l»bied 
( ' r i l t i iu i i t :ilii^rn;illelA'Hrianl 

Nulplus Tunnel/Vi.iduci Tunnd/Viadut:! Tunnfl/Viadua Tunnel/Viiid HL i 
alter- in cunibinaiie in combinatie in codibinaiie mei in cumbiiuiie 
naiief mei met De Kampen/ met De 

Bamnieweg / Banmieweg/ t>phetring Kampen/ 
instandhouding (iphelTmg ' ^ ^ ^ zutdroute instandhouding 

zuidrouli' zuidriKiie zuid route 

oppervlakte afschermende 
vixirzicnini; jm'1 

0 (1 \iO (1 1) 

verschil m aantal woningen 
1.0.V nulakciTiatief'mei 
geluidbelasting > 55 
dB(A) 

0 -23 -31 -32 -21 

verschil in aantal 
gehinderdcn i.o.v. 
nulallemaiief 

0 •27 -58 •60 -28 

akoestisch niimicbcslag 0 niet 
si^itlcani 

niet 
significani 

niet 
significant 

niet 
siBnificant 

Tabel 4,4, Over/icht henndiEde nffchermerde vnoriicnlneen 

HeiiiHliudc \iMtr/iLiiiimcn atVchi/micnde voor/icninpcn 

Vaiiant hoogte [m] lengte |m| oppervlakte lm2| 

Nulplusüllemalief 0 0 0 

Baron ie weg 0 n 0 

instandhouding zuidroule 

subvariant Baronie weg 2 75 tso 
c^ihefiing zuidroute 

De Kampen ophelline II U 0 

zuidroulc 

subvarianc De Kampen 0 0 0 

instandhouding zuidrouie 
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4.2.4 Conclusie 

In onderstaande tabel zijn de scores aangegeven die per criterium zijn bepaald. 

Tabel 4.2 Oostelijk dcc 

Referende- Nulplus- Omleggingsalternatief 

aliernalief alternatief 

Criterium Viaductvariant Tunnelvanani 

Oppervlakte 0 0 - -
afsctiermende 

voorzieningen 

aantal woningen met 0 0 + + 

oversctirijding van de 

grenswaarde 

aantal gehinderden 0 0 0/* 0/+ 

Totaal 0 0 0/+ 0/+ 

Tabel 4.3 Wfslrlijk drrlcrbirJ 

Relerentie- Nulplus- Omleggingsalternatief 

allernatief alternatief 

Variant Baronieweg Variant De Kampen 

Cnterium met zonder met zonder 

zuidroute zuidroule zuidroute zuidnsute 

oppervlakte 0 0 0 - 0 0 

afsctiermende 

voorzieningen 

aantal woningert 0 0 0/* 0/* 0/+ 0/* 

met overschrijding 

van de grenswaarde 

aantal gehinderden 0 0 0 0/+ 0 0/* 

Totaal 0 0 0 0/+ n o/t 
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4.3 Sociale aspecten 

4.3.1 Algemeen 

Sociale aspecten zijn subjectief van aard en hierdoor moeilijk meetbaar. De waardering van 
het woon- en leefmilieu door bewoners berust over het algemeen op persoonlijke 
ervaringen en beleving. Bij de beoordeling van de sociale aspecten dient rekening te 
worden gehouden met een mogelijke dubbeltelling van reeds behandelde en nog te 
behandelen milieuaspecten, 

4.3.2 Beleid en toetsingscriteria 

De doelstellingen met betrekking tot sociale aspecten van het woon- en leefmilieu 
kunnen vanuil verschillende beleidsvelden worden benaderd. In het ruimtelijke 
ordeningsbeleid, het verkeers- en vervoerbeleid en het milieubeleid, wordt op Rijks-, 
provinciaal en lokaal niveau gestreefd naar het instandhouden en zo mogelijk verbeteren 
van het woon- en leefmilieu. Gelet op de aard van hel voornemen en de aard van het 
gebied kan de effeclbeschrijving beperkt worden tol de volgende toetsingscriteria voor 
sociale aspecten: 
• sociale veiligheid; 

In het aspect Ruimtelijke Ordening (§ 4,2) is het criterium 'te amoveren woningen/ 
bedrijven' behandeld. 

Sociale veiligheid 
Een belangrijk onderdeel van het leefmilieu is het gevoel van (on)veiligheid die 
verschillende vormen van inrichting met zich mee kunnen brengen. Aspecten die hierbij 
een rol spelen zijn verlichting, geïsoleerde ligging, uitzicht/doorzicht van kunstwerken 
als tunnels e.d. Donkere, afgelegen, geïsoleerde paden/wegen worden als onveilig 
ervaren. 

4.3.3 Huidige situatie en autonome ontwikkeling 

In de kern van Hedel bevinden zich veel functionele en sociale relaties, zoals naar school 
gaande kinderen, winkel- arts- en tandartsbezoeken en bezoeken van 
sportaccommodaties. Hierdoor bevinden zich veel bewegingen over de verschillende 
wegen. Deze bewegingen vinden zich vooral in het centrum plaats; in de omliggende 
bedrijventerreinen is dit minder. Het gevoel van sociale veiligheid zal dan al sneller 
minder zijn in de bedrijventerreinen (de Kampen, deel van de Baronieweg); vooral 's 
avonds zal daar het gevoel van sociale veiligheid sterk afnemen. Ook de wegen waar 
minder woningen langs staan worden beleefd als sociaal onveilig {delen van de Oude 
Rijksweg, Prinses Beatrixsraat en de Drielseweg). 
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4.3.4 Effect beschrijving en -vergelijking alternatieven 

Sociale veiligheid 
In het oostelijk deelgebied zal in het Nulplusaltematief een extra tunnel voor de 
parallelweg worden aangelegd. Het Nulplusaltematief in het oostelijk deelgebied scoort 
neutraal ten opzichte van de referentiesituatie. Men fietst in het nulalternatief ook al in 
een tunnel die erg subjectief onveilig is. De omleggingsvarianten (zowel tunnel- als 
Viaductvariant) zorgen ervoor dat er een sociaal veilige langzaamverkeer route over de 
bestaande Drielseweg overblijft. 

In het westelijk deelgebied scoort het nulplusaltematief neutraal, doordat dezelfde 
functionele relaties behouden blijven. Variant De Kampen scoort ook neutraal. Variant 
Baronieweg scoort neutraal, omdat de sociale veiligheid niet veel verandert ten opzichte 
van de autonome ontwikkeling. 

4.3.5 ConcIu.sie 

Uit de onderstaande tabellen blijkt dat het nulplusaltematief in het oostelijk deelgebied 
neutraal scoort ten opzichte van de refentiesituatie. De omleggingsvarianten scoren ook 
neutraal vanwege de sociaal veilige langzaamverkeer route over de bestaande 
Drielseweg. 
In het westelijk deelgebied scoren het nulplusaltematief. variant Baronieweg en variant 
De Kampen neutraal. 

Tabel 4.4 Effectveraolükina Oostelijk dcelaebied sociale aspecten 

Referentie- Nulplus­ Omleggingsalternatief 

Criierluni 

alternatief altematief 

Viaductvariant Tunnelvariant 

sociale 0 0 0 0 

veiligheid 

Totaal 0 0 0 0 

Tabel 4.5 Ef fectverqel i ik inq Westel i jk deelqebied sociale aspecten 

Referentie- Nu lp lus- Omleggingsalternatief 

alternatief alternatief 

Criteriuin Variant Varianl De 

Baronieweg Kampen 

sociale 0 0 0 0 

veiligheid 

ToUal 0 0 0 0 
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4.4 Samenvatting effcctscorcs voor het thema Woon- en leefmilieu 

Om een algehele afweging voor het thema Woon- en leefmilieu te kunnen maken, zal de 
eindbeoordeling gebaseerd worden op twee aspecten. 

In de onderstaande tabel zijn de scores van de aspecten en de eindscore voor het thema 
Woon- en leefmilieu weergegeven. 

Hieruit blijkt dat in het oostelijk deelgebied de Viaductvariantpositief scoorten het 
nulplusalternatief juist negatief. De Tunnelvariant zit hier tussenin, 
in het westelijk deelgebied scoort de variant Baronieweg redelijk positief, terwijl de 
Variant De Kampen en het nulplusaltematief neutraal scoren. 

Tabel 4.6 KfTecIscares Oostclirk deelcebieü thema woon- en leefmilieu 

Referentie- Nulplus- Omleggingsalternatief 

altemattet alternalief M J W ' H ü i l B i f f H ^ 

Crilerium Vtaductva riant Tunnel va riant 

Geluid 0 0 0/+ 01* 

sociale 

aspecten 

0 0 0 0 

Totaal 0 0 0/* 0/+ 

Tabel 4.7 Kffectscorcs Wesleli|k deeleehied Ihema woon- en leefmilieu 

Referentie- Nulplus- ] g ^ Q j f ^ B Omlegging sa Iternatief «n 
alternatief alternatief 

^ ^ Variant Baronieweg Variant De Kampen 1 

Criterium BR ïï£. met zonder met 

zuid route zuidroule zuid route 

zonder 1 

zutdroute 

Geluid 0 0 0 0 01* 0/+ 

Sociale 0 0 0 0 0 0 

aspecten 

Totaal 0 0 0 1) 01* «+ 
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HET MEEST MILIEUVRIENDELIJKE ALTERNATIEF 

5.1 Inleiding 

Het meest milieuvriendelijke alternatief is in de Startnotitie gedefinieerd als een 
probleemoplossend pakket van extra maatregelen en ontwerpaanpassingen bovenop een 
alternatief, of een samenstelling van delen van alternatieven die het beste scoren wat 
betreft milieueffecten. Bij de formulering van het MMA is zowel belang gehecht aan 
behoud van het groene milieu als aan het behoud van het woon- en leefmilieu. 

De doelstellingen van dit MER waaraan het MMA moet voldoen zijn: 
• het ontwikkelen van een duurzame oplossing voor de verkeersproblematiek en het 

verbeteren van de leefbaarheid in de kom Hedel en met name op de Drielseweg na het 
opheffen van de aansluiting iledel-de Lucht op de A2; 

• het verbeteren van de leefbaarheid en verkeersveiligheid door een vermindering van 
het doorgaande verkeer in de kern Hedel. 

5.2 Aanpak en inhoud MMA 

De aanpak die is gevolgd om te komen tot het meest milieuvriendelijk alternatief kent de 
volgende 3 stappen. 
In de eerste stap wordl bekeken welke alternatieven voldoen aan de doelstellingen zoals 
die ten aanzien van de verkeersproblematiek in Hedel zijn geformuleerd (zie par. 2.2 van 
Deel A). Alleen alternatieven die voldoen aan de doelstellingen komen in aanmerking 
voor het MMA. 
In de tweede stap wordt geïdentificeerd welk alternatief de beste overall score heeft op 
de onderzochte miiieuthema's. Dit alternatief vormt de basis voor het MMA. 
In de derde stap wordt nagegaan welke additionele maatregelen zinvol aan het 
geselecteerde alletnatief kunnen worden toegevoegd. Het geselecteerde alternatief en de 
additionele maatregelen vormen uiteindelijk samen het MMA. Hieronder is de 
totstandkoming van het MMA nader toegelicht. 

Stap 1: Selectie van alternatieven die voldoen aan de doelstellingen t.a.v. de 
verkeersproblcmaliek in Hedel 

Het MMA moet voldoen aan de doelstelling zoals in paragraaf 2.2 van Deel A is 
geformuleerd. Hierin staat het verbeteren van de leefbaarheid en de verkeersveiligheid in 
de kern Hedel, door vermindering van het doorgaande verkeer centraal. 

Bij autonome ontwikkeling {nulalternatief) is de verkeersveiligheid en de leefbaarheid in 
de kern van Hedel als gevolg van de halve A2-aansluiting Hedel in de toekomst 
onvoldoende gewaarborgd. 
In het nulplusalternatief wordt er ten opzichte van het nulalternatief (vrijwel) geen 
wijziging in de verkeersstromen tot stand gebracht. Omdat er in dit alternatief geen 
rechtstreekse verbinding met de Baronieweg ontstaat, blijft het doorgaande verkeer door 
de Blankensteijn/Voorstraal/Uithovcnsestraat rijden. 
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Met het nulplusalternatief worden de problemen op het gebied van verkeersleefbaarhcid 
en verkeersveiligheid in het centrum van de kern Hedel niet daadwerkelijk opgelost. 
Door wegaanpassingen (bij de functie passende snelheidsremmende maatregelen) 
worden deze problemen slechts verzacht. 

Omdat het nul- en nulplusalternatief de verkeersproblematiek en de leefbaarheid in de 
kom van Hedel niet duurzaam oplossen, komen deze alternatieven niet in aanmerking 
voor het MMA. Met de omleggingsallernatieven kunnen de gewenste wijzingingen in de 
verkeersstromen wel tot stand worden gebracht. Alleen deze alternatieven komen 
daarmee in aanmerking voor het MMA. 

Stap 2: Keuze het alternatief met de bcsie overall score op milieuthema^s 
In deze stap wordt uit de alternatieven, waarmee wordt voldaan aan de geformuleerde 
doelstellingen, het alternatief gekozen dal de beste overall score heeft op de 
milieuthema's. Omdat alleen met de omieggingsaltematieven wordt voldaan aan de 
doelstellingen moet uil deze alternatieven een keuze worden gemaakt. De 
omleggingsalternatieven bestaan steeds uit twee afzonderlijk te beschouwen delen, een 
oostelijk deel en een westelijk deel. 
Het oostelijke deelgebied kent een Viaduct- en een Tunnelvariant. In hoofdstuk 6 
(Conclusies) is aangegeven dat de Tunnelvariant overall beter scoort dan de Viaduct-
variant. Voor het oostelijke deelgebied vormt de Tunnelvariant daarom de basis voor het 
MMA. 
Het westelijke deel kent een variant Baronieweg en een variant De Kampen. In 
hoofdstuk 6 is aangegeven dat de variant Baronieweg overall beter scoort dan variant de 
Kampen. De variant Baronieweg vormt daarom in het westelijk deegebied de basis voor 
het MMA. Daarnaast is er in het westelijk deelgebied nog gekeken naar de beide 
varianten met en zonder zuidroute. De varianten scoren zonder zuidroute beter op de 
thema's infrastuctuur & vervoer en woon- en leefmilieu. In het MMA wordt er derhalve 
opgenomen dat de zuidroute wordt afgesloten. 
Samenvattend bestaat de basis voor het MMA uit de Tunnelvariant (oostelijk deelgebied) 
met de variant Baronieweg (westelijk deelgebied) zonder zuidroute. 

Stap 2: Aanvullende/compenscrendc/mitigercnde maatregelen 

Als aanvulling op het basistracé voor het MMA zijn maatregelen geformuleerd, die deel 
uitmaken van hel MMA. Omdat bij het Nulplusalternatief en de tracéaltematieven al 
standaard veel effectbeperkende maatregelen worden getroffen, zijn de mogelijkheden 
beperkt om nog aanvullende maatregelen te indenticiferen waarmee additionele 
milieuwinst kan worden geboekt. 

Lamischap 
Als gevolg van de omlegging van de Drielseweg zal in het oostelijk deelgebied de schaal 
van hel landschap en de landschappelijke samenhang licht worden aangetast, als gevolg 
van doorsnijding van een boomgaard. Overigens heeft het gebied waarin het nieuwe 
tracé zal komen te liggen, geen of weinig (visueel) ruimtelijke waarde en treedt er al 
verstoring op door de (geïsoleerde) ligging van het gebied tussen de Oude Rijksweg en 
de A2 en doorsnijding van het gebied door de spoorlijn Utrecht-'s-Hertogen bosch. In hel 
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westelijk deelgebied wordt gebruik gemaakt van een beslaande weg, waardoor het 
landschap niet extra wordt aangetast. Om de negatieve invloed van de omlegging van de 
Drielseweg op het landschap te beperken zal in het MMA extra zorg worden besteed aan 
een goede landschappelijke inpassing. Dit geldt alleen voor het oostelijk deelgebied, 
omdat in het westelijk deelgebied gebruik wordt gemaakt van de bestaande weg. 

NiUuur 
Hel basistracé voor het MMA tast de natuurwaarden van het gebied slechts beperkt aan. 

Hel MMA voorziet in de volgende maatregelen die tot doel hebben om de bestaande 
natuurwaarden te beschermen en nieuwe natuurwaarden Ie ontwikkelen: 
• het tegengaan van verstoring van fauna door gebruik van een geluidsreducerende 

wegbedekking op de verlengde Drielseweg (ZOAB); 
• verminderen van de invloed van de vervuiling van de weg op de omgeving door 

aanleg van rietkragen. Hei zoutafspoelsel van de weg zal gedeeltelijk worden 
opgeslagen in het riet; 

• ontwikkeling van nieuwe natuurwaarden door natuurlijke aanleg van sloten. 

De hierboven genoemde maatregelen zijn slechts toepasbaar in het oostelijk deelgebied. 

Bodem en water 
Als gevolg van de wegomlegging zal er een lichte aantasting van de bodem-, 
grondwater-, en oppervlaktewaterkwaliteit optreden. Dit effect wordt veroorzaakt door 
een toename van de verkeersintensiteit op de Drielseweg en daarmee de verspreiding van 
milieuschadelijke stoffen. Daarnaast zal als gevolg van de aanleg van de tunnel 
verstoring van de fysieke bodemstructuur optreden en zullen de grondwaterstijghoogten 
tijdelijk dalen. 

In het MMA zijn de volgende maatregelen opgenomen, die ervoor moeten zorgen dat de 
water- en bodemkwaliteit zo goed mogelijk blijven beschermd: 
• In het oostelijke deelgebied wordt gebruik gemaakt van ZOAB ter reductie van de 

diffuse verspreiding van verontreiniging door het wegverkeer via run-off naar bodem 
en water; 

• Tijdens de uitvoering van de werkzaamheden voor de aanleg van de tunnel worden 
maatregelen genomen die ervoor zorgen dat verstoring van het grondwater zoveel 
mogelijk wordt beperkt. 

Geluid 
Het basistracé van het MMA overschreidt in het oostelijk deelgebied bij 7 woningen de 
grenswaarde. Deze woningen liggen verspreid over het gebied, waardoor het niet reëel is 
om hier zodanige maatregelen te treilen dat wordt voldaan aan de voorkeursgrenswaarde. 
Wel zijn er twee woningen waar de maximale toelaatbare waarde van 60 dB(A) wordt 
overschreden. Bij deze woningen zullen twee geluidschermen worden geplaatst. 
In het westelijk deelgebied zal in het basistracé van het MMA de Baronieweg worden 
gereconstrueerd. Bij 9 woningen wordt de grenswaarde overschreden en bij 1 woning 
ook de maximaal toelaatbare waarde. Voor deze laatste woning is een 2 meter hoog 
scherm voorzien. Bij de overige woningen wordt uitgegaan van een hogere grenswaarde. 
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Met MMA voorziet erin om in het oostelijk deelgebied alle verhardingen te vervangen in 
stillere verhardingen zoals zeer open asfaltbeton (ZOAB). Het aantal m^ afschermende 
voorzieningen kan hierdoor worden gereduceerd, waardoor visuele hinder en 
geluidshinder licht afnemen. 

Samenvallin^ 
Alle aanvullende/compenserende/mitigerende hebben alleen betrekking op het oostelijk 
deelgebied. Voor het westelijk deelgebied kunnen geen zinvolle en haalbare maatregelen 
worden geïndentiflceerd. Samenvattend bestaan de maatregelen die onderdeel uitmaken 
van het MMA uit: 
• een goede landschappelijke inpassing; 
• de aanleg van zeer open asfaltbeton (ZOAB) in het oostelijk deelgebied. Dit heeft als 

voordeel dat geluidhinder voor mens en fauna wordt tegengaan en diffuse 
verspreiding van verontreiniging door het wegverkeer via run-off naar bodem en 
water wordt gereduceerd; 

• verminderen van de invloed van de vervuiling van de weg op de omgeving door 
aanleg van rietkragen. Het zoulafspoelsel van de weg zal gedeeltelijk worden 
opgeslagen in het riet; 

• ontwikkeling van bepaalde nieuwe natuurwaarden door natuurlijke aanleg van sloten; 
• tijdens de uitvoering van de werkzaamheden voor de aanleg van de tunnel worden 

maatregelen genomen die ervoor zorgen dat verstoring van het grondwater zoveel 
mogelijk wordt beperkt. 
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LEEMTEN IN KENNIS 

6.1 Algemeen 

In dit hoofdstuk wordt aangegeven welke informatie tijdens het opstellen van het MER 
heeft ontbroken en welke onzekerheden er bij de beschrijving van de milieueffecten 
hebben bestaan. Doe hiervan is om een indicatie te geven van de mate van volledigheid 
van de informatie op basis waarvan het besluit over een omlegging kan worden 
genomen. 

De precieze duur van de werkzaamheden en de hinder daarvan voor de omgeving is nog 
niet bekend. Over de omvang van secundaire effecten op woon- en leefmilieu is op dit 
moment weinig te zeggen (tijdelijke bouwplaatsen, opslagen, werktransporten etc.) 

6.2 Leemten per aspect 

Infrastructuur en vervoer 
Voor de gegevens van de vervoerbewegingen en prognoses is gebruik gemaakt van 
rekenmodellen. In deze modellen zitten onnauwkeurigheden ten opzichte van de 
werkelijkheid. Dit is inherent aan het werken mei modellen en wordt daarom niet 
beschouwd als ernstig. 

Natuur 
Er is vrij weinig bekend over de eventuele aanwezigheid van zeldzame flora en fauna. 
De beschrijving van het gebied en de ecologische gegevens is gebaseerd op bestaande 
gegevens. Er zijn geen actuele inventarisatiegegevens verzameld in het veld. 

Bodem en water 
Ten tijde van het opstellen van het milieueffectrapport is er nog geen inzicht in de 
methode van aanleg van de tunnelbak onder de spoorlijn Utrecht - 's-Hertogenbosch en 
de loeritten. De eventueel optredende tijdelijke effecten van de aanleg van de constructie 
in de bouwfase zijn hierdoor niet goed in te schatten. In het voorlopig ontwerp wordt 
uitgegaan van het gebruik van een waterdichte folieconstructie onder de toeritlen. Indien 
bij de aanleg van de folieconstructie en de tunnelbak in de bouwfase gebruik wordt 
gemaakt van een bouwputbemaling (zonder damwanden) treedt een tijdelijke verlaging 
van de grondwaters!ijghoogten op in het watervoerend pakket. Deze verlaging kan 
nadelige effecten tot gevolg hebben op zettingen en schade aan land- en 
tuinbouwgewassen en natuur. Indien de folieconstructie in den natte wordt aangelegd of 
voor een andere bouwmethode wordt gekozen, is een bemaling niet noodzakelijk en 
zullen tijdens de aanleg geen negatieve effecten optreden. 

Woon- en leefmilieu 
Er zijn geen uitspraken gedaan over de trillingshinder die kan ontstaan als gevolg van 
een aangelegde weg. De reden hiervoor is dal er geen goede voorspellingsmethodiek 
bestaat. 
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Bij sociale aspecten is een subjectief criterium uitgewerkt. Omdat het gaat over 
persoonsgebonden beleving bestaat de mogelijkheid dat waardering van de effecten te 
zwaar ofte licht is ingeschat. 

Ruimtegebruik 
In verband met veiligheid en hoge kosten bij noodzakelijke verplaatsing van kabels en 
leidingen, moet bij de daadwerkelijke realisatie van de omlegging van de N831 de 
ligging van deze kabels meer gedetailleerd in beeld worden gebracht om er rekening mee 
te kunnen houden. 
Bij ruimtegebruik is uitgegaan van een globale indeling van verschillende functies 
wonen, landbouw etc. in het studiegebied. Daarbij geldt tevens dal voor de ontwikkeling 
van de functies beleidsplannen zijn aangehouden. Hierbij bestaan onzekerheden in 
hoeverre en op welke manier de plannen worden uitgewerkt. Zo wordt er op dit moment 
gewerkt aan een nieuw bestemmingsplan buitengebied van de gemeente Maasdriel. Bij 
het schrijven van dit MER is hier nog geen rekening mee gehouden. 
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EVALUATIEPROGRAMMA 

Wettelijke basis 
Wettelijk bestaai de verplichting om een evaluatieonderzoek uit te voeren. In deze 
evaluatie wordt alleen aandacht besteed aan het uiteindelijk in het besluit gekozen en 
daadwerkelijk te realiseren alternatief Onderzocht worden de werkelijke milieueffecten 
tijdens en na uitvoering van het alternatief 

Morncnt van evaluatie 
De evaluatie kan, afiiankelijk van doel en onderwerp, op verschillende momenten 
worden uitgevoerd: tijdens en/of na de aanleg. Het evaluatieprogramma wordt samen 
met het bestemmingsplan vastgesteld. In het bestemmingsplan wordt het tijdpad 
aangegeven voor de uitvoering van de evaluatie. 

Functie van de evaluatie 
De m.e.r.-evaluatie betreft een vorm van ex post evaluatie. Er is een besluit genomen en 
achteraf wordt dit besluit nog eens geëvalueerd. Ex post evaluatie kan drie functies 
vervullen: de correctie-functie, de kennis- of leerfunctie en de communicatie-functie. De 
ex post evaluatie kan bijvoorbeeld niet verwachte milieueffecten (vanwege bijvoorbeeld 
nieuwe ontwikkelingen of verkeerde aannames) in beeld brengen, waardoor tijdig 
corrigerende maatregelen kunnen worden genomen. Daarnaast kan een ex post evaluatie 
kennis opleveren voor voorbereiding en uitvoering van soortgelijke projecten. Bovendien 
kan een ex post evaluatie een belangrijk communicatief hulpmiddel zijn bij de uitvoering 
van het project. 

Docislelling van de evaluatie 
Bij evaluatie spelen de feitelijke of werkelijke effecten tijdens of na realisatie van het 
alternatief een rol, evenals de in de MER voorspelde milieueffecten. De vraag is of de 
werkelijke en voorspelde effecten overeenkomen dan wel verschillen. Men kan proberen 
de verschillen op te sporen door milieumelingen, echter daarmee wordt nog niet de 
oorzaak duidelijk. Aan het evaluatieonderzoek zal een duidelijk gebruiksdoel ten 
grondslag moeten liggen, aangezien milieumetingen een forse inspanning vergen. 
Voordat men besluit een specifiek project te gaan evalueren moet men zich bewust 
worden van hetgeen men met de (resultaten van) m.e.r.-evaluatie wil bereiken. 

Methoden van evaluatie 
Afiiankelijk van wat men wil met de resultaten van de evaluatie (het gebruiksdoel) 
bepaalt men de aanpak. Het vergaren van informatie kan met meerdere methoden 
gebeuren dan met alleen het meten van milieuparameters in het veld. Soms is 
bijvoorbeeld het doen van literatuur- of documentonderzoek, het gebruik maken van 
bestaande monitoringsprogramma's, het analyseren van klachten of het houden van 
gesprekken of interviews efficiënter en voldoende om het gewenste gebruiksdoel te 
bereiken. 
De onderwerpen die in de evaluatie aan de orde moeten komen, zijn gericht op de 
volgende aspecten: 
• de milieueffecten die zich significant van de referentiesituatie onderscheiden; 
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• de leemten in kennis uit het MER; 
• externe ontwikkelingen (veranderende inzichten in de ernst van de milieueffecten); 
• discussiepunten bij de uiteindelijke besluitvorming. 

7.1 Aanzet tot een evaluatieprogram ma 

Hieronder volgt per onderwerp een aantal aandachtspunten: 
Infrastructuur en vervoer: 
• intensiteiten; 
• verkeersveiligheid. 
Groen milieu 
• gevolgen voor landschap en natuur; 
• gevolgen voor cultuurhistorie tijdens aanleg, iets waardevols gevonden?; 
• gevolgen voor bodem en water. 
Woon- en leefmilieu: 
• geluidsoverlast, wordt aan de normen voldaan? geluidsniveau op geluidgevoelige 

bestemmingen; 
• sociale aspecten: sociale (on)veiligheid. 

Daarnaast zal nagegaan moeten worden of de effecten die in dit MER voorzien worden 
ook werkelijk op zullen treden. Daartoe dient een evaluatieprogramma opgesteld te 
worden. In de volgende tabel is een aanzet voor dit evaluatieprogramma gegeven. 

Figuur 7.1 Annzet voor een evniuatieproi'rflmma 

Asceet Onderzoek Methode Periode Mogelijke maatregelen 

Geluidhinder door 

werkverkeer 

Nagaan of hinder optreedt (bijv) instellen van 

klachtentelefoon, con^n^unicatle 

met de bewoners 

Tijdens aanleg Evt aanpassen gang van 

zaken t)ij aanleg 

Verkeer Bepalen veikeersintensiteit Meten telten 5-jaarli|ks n.v I. 

Geluid Vaststellen geluidniveau Op 

geluidgevoelige 

bestemmingen 

Meting geluidniveaus Enkele jaren na 

openstelling 

Meer geluidwerende 

voorzieningen, 

aanpassen njsnelheden 

Luchl Vaststellen luchlhwaliteit en 

emissies 

Berekening emissies op basis 

van (nieuwe) verkeerscijfers 

Enkele jaren na 

openstelling 

Snelheidsverlaging, 

brongericht beleid 

Grondwaler Nagaan o< giondwalevstand 

W)|Z^t 

Meten door middel van 

peilbuizen 

Na uitvoering Aanpassen watersysteem 
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8 BEGRIPPENLIJST 

Alternatief 

Autonome ontwikkeling 

Bereikbaarheid 

Bevoegd Gezag 

Commissie m.e.r. 

Compenserende maatregel 

DAB 

Drainage 

Duurzame ontwikkeling 

Ecologische hoofdstructuur 

Emissie 

Freatisch grondwater 

Geomorfologie 

Wijze waarop het voornemen kan worden 
uitgevoerd. 

Op zichzelf staande ontwikkeling (tot 2015). 

Manier waarop en de tijd waarin een locatie 
bereikbaar is. 

In de onderhavige procedure vormt de 
gemeenteraad het bevoegd gezag; zij beslist over 
de inhoud van het bestemmingsplan. 

Commissie voor de milieu-effectrapportage: deze 
bestaat uit een aantal onafliankelijke deskundigen 
uit diverse disciplines. De Commissie m.e.r. geeft 
advies over de richtlijnen aan het bevoegd gezag 
en toetst de MER op juistheid en volledigheid. 

Maatregel om de nadelige invloeden van de 
activiteit op een andere plaats te compenseren. 

Dicht Asfalt Beton 

Afvoer van water via ondergrondse leidingen 

Ontwikkeling die voorziet in de behoeften van de 
huidige generatie zonder daarmee voor de 
toekomstige generaties de mogelijkheid in gevaar 
te brengen ook in hun behoefte te voorzien. 

Netwerk van kerngebieden, natuurontwikkelings­
gebieden en verbindingszones waarbinnen flora en 
fauna zich kunnen handhaven en uitbreiden (beleid 
uit het Nationaal Natuurbeleidsplan). 

Uitstoot of lozing van een stof of geluid. 

Water onder de grondwaterspiegel, liggend boven 
een slecht doorlatende of ondoorlatende laag dat in 
contact staat met de bovenlucht (niet afgesloten 
door een deklaag). 

Vormen van het aardoppervlak. 
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Groene Hoofdstructuur 

Infiltratie 

Initiatiefnemer 

Inpassingsgebied 

Kwel 

Maaiveld 

Gebieden waar aan aanwezige ofte ontwikkelen 
natuurwaarden zoveel mogelijk prioriteit wordt 
toegekend 

Het intreden van water in de grond aan het 
grondoppervlak en/of de aanvulling van water 
onder het grondwateroppervlak middels buizen- of 
slotenstelsels. 

Diegene die het initiatief neemt tot het starten van 
een m.e.r. 

Gebied waarin de ingrepen mogelijk zullen 
plaatsvinden. 

Opwaarts gerichte grondwaterstroming (waarbij 
uittreding van water aan het maaiveld mogelijk is). 

liovenbegrenzing van de bodem 

Meest Milieuvriendelijk Alternatief MMA: Alternatief waarbij de best bestaande 
mogelijkheden ter bescherming van het milieu zijn 
toegepast 

m.e.r. 

MER 

NAP 

Ontsluiting 

PAK 

Podzolgrond 

Referentie 

Richtlijnen 

Run-O ff 

Milieueffectrapportage 

M il ieueffectrapport 

Nieuw Amsterdams Peil 

Aanduiding voor de mate waarin een locatie is 
aangesloten op het wegennel. 

Polycyclische Aromatische Koolwaterstoffen 

Minerale grond met een dunne humusbovenlaag en 
een duidelijke inspoelingslaag beneden een 
aangenomen ploegdiepte van 20 cm. 

Vergel ijk ing(smaatstaO 

Document waarin het Bevoegd Gezag aangeeft 
wat in het MER moet worden onderzocht. 

Afspoeling van verontreinigd water van het 
wegdek naar de berm en bermsloot. 
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Streefwaarden 

Stroomwegen 

Tracé 

Variant 

Verbl ij fs gebied 

Verdroging 

Verkeersafwikkeling 

Verkeersintensiteit 

Waterhuishouding 

Watervoerende pakketten 

Zware metalen 

Zetting 

ZOAB 

Indices voor de kwaliteit van de bodem, het grond­
en het oppervlaktewater die het doel vormen van 
het milieubeleid. 

Wegen voor het doorgaande verkeer 

Ligging van de weg 

Subkeuzemogelijkheid binnen een alternatief 

Gebieden in de kem van Geldermalsen, waarin het 
gemotoriseerde verkeer een ondergeschikte functie 
heeft. 

Toenemend en/of blijvend vochttekort met schade 
voor bestaande natuur (en/of landbouw). 

De doorstroming en verwerking van de diverse 
verkeersstromen. 

Aantal voertuigen dat per tijdseenheid een bepaald 
punt van een weg passeert. 

Berging en beweging van water met opgeloste 
stoffen in de bodem. 

Aardlagen met relatief groot doorlaatvermogen, 
waarin daadwerkelijk transport van water 
plaatsvindt. 

Metalen zwaarder dan ijzer, in het algemeen: 
ecotoxische metalen (giftig voor het milieu). 

Samendrukking van een aardlaag als gevolg van 
de druk van bovenliggende lagen (door 
bijvoorbeeld bovenbelasting door een kunstwerk). 

Zeer Open Asfalt Beton 
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INLElDl^G 

Dit rapport is het verslag van het akoestisch onderzoek dat is verricht als onderdeel van het MER-
Hedel. 
In dit onderzoek zijn de akoestische effecten gekwantificeerd die zich zullen voordoen bij de 
verschillende alternatieven en varianten. Deze effecten zijn gerelateerd aan de effecten die zullen 
optreden in het zogeiiaamde nulallernaticf; de situatie die naar verwachting zal ontstaan wanneer 
geen van de alternatieven/varianten wordt gerealiseerd. De effecten zijn ook gerelateerd aan de 
effecten die zich in het basisjaar 1986 voordeden. 

De akoestische effecten zijn beschreven aan de hand van veranderingen van de volgende 
parameters: 
• de omvang van de op basis van de Wet geluidhinder vereiste geluidbeperkende voorzie­

ningen; 
• hel aantal (ernstig) gehinderde mensen: 
• hel aantal woningen met een hogere geluidbelasting dan 55 dB{A) 
• hel grondoppervlak met een geluidbelasting van meer dan 50 dB(A). 

Leeswijzer 
In lioofd.stuk 2 zijn de alternatieven en varianten beschreven. In hoofdstuk 3 zijn de te 
kwantificeren effecten beschreven. In hoofdstuk 4 wordt ingegaan op de uitgangspunten die aan 
de geluidherekeningcn voor het inpassingsgebied len grondslag liggen. In hoofdstuk 5 wordt 
ingegaan op de Wel geluidhinder. Hoofdstuk 6 bevat een beschrijving van de maatregelen die 
nodig zullen zijn om te voldoen aan de grenswaarden van de Wet geluidhinder. In hoofdstuk 7 
wordt de methode voor de bepaling van de gehinderden en het akoestisch ruimtebeslag 
beschreven. De efiecten van de verschillende alternatieven/varianten zijn in hoofdstuk 8 
beschreven. In hoofdstuk 9 is een samenvatting gegeven van de resultaten. Op de kaarten 3 en 4 
zijn de geluidbelastingen weergegeven op de hoogste bouwlaag voor de situatie 1986 en het 
nul(plus)altcmatief De geluidbelastingen vanwege de beschouwde varianten zijn weergegeven op 
de kaarten 5 tot en met 8 De verschillen lussen de varianten ten opzichte van het nulaltematief 
zijn weergegeven op de kaarten 9 tot en met 12. 
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DE ALTERNATIEVEN EN VARIANTEN 

In het MER worden de effecten van een aantal alternatieven beschreven. Het gaal om het 
nulplusaltemalief. het omleggingsaltematief met een viertal varianten en het meest 
milieuvriendelijke alternatief (MMA). Deze alternatieven worden vergeleken met het 
nulaltcmatief. Dit alternatief slaat op het jaar 2015 zonder verkeersmaatregelen en met een 
doorgetrokken Baron ie weg. 
Om de effectbeschrijving in dit MER inzichtelijk te maken is hel omleggingsaltematief 
opgesplitst in een westelijk traeédeel en een oostelijk tracédeel. De grens tussen deze twee 
deelgebieden ligt op de Oude Rijksweg. De opbouw van de alternatieven en varianten zijn 
benoemd in figuur 2.1 en aangegeven op kaart !. Voor de varianten De Katnpen en de Baronieweg 
zijn twee subvarianien onderzocht. In de subvariant De Kampen is de zuidroule in stand gehouden 
(op- en afritten van de Oude Rijksweg ter hoogte van de kern). In de subvariant de Baronie is juist 
de zuidroute opgeheven. 

Figuur 2.1: Opbouw van de ailernaljeven en varianten 

Oude 

Westelijk deelgebied 

Nul-
allcinalicr 

MMA 

OphelT(n|! 
/üiJrinj[L 

Vananl • 
Baton leiveg I 

Rijksweg 

Oostelijk deelgebied 

la.Awi' 

Instandhouding 
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TE KWANTIFICEREN EFFECTEN 

3.1 Inleiding 

In de richtlijnen van liet MER is niet gedetailleerd aangegeven welke effecten met betrekking tot 
geluid in beeld dienen Ie worden gebracht. In dit hoofdstuk is aangegeven welke akoestische 
effecten voor de verschillende alternatieven/ varianten zijn gekwantificeerd. 

3Ji GeluidbcpcrkenJe voorzieningen 

Üe alternatieven en varianten dienen Ie voldoen aan de grenswaarden van de Wet geluidhinder. 
Ilicr\oor zijn afschermende voorzieningen nodig. De omvang en locatie van deze voorzieningen 
kuiuien per alternatief verschillen. De lengte en hoogte van afschermende maatregelen volgen uit 
een toetsing die aan de grenswaarden van de Wel geluidhinder is uitgevoerd. In hoofdstuk 6 is van 
deze toetsing verslag gedaan. 

3 3 Uc effecten op het aiintal woningen met een hogere geluidbelasting dan 55 dB(A) 

In het SVV-II is de doelstelling opgenomen dat het aantal woningen met een geluidbelasting hoger 
dan 55 dB(A)als gevolg van wegverkeer in 2010 50% lager is dan in 1986. 
In onderhavige studie is nagegaan in hoeverre aan realiseren van bovenstaande doelstelling wordt 
bijgedragen. Dit is gedaan door het aantal woningen Ie bepalen dat een hogere geluidbelasting zal 
hebben dan 55 dB(A) en dit aantal te vergelijken met het aantal woningen in 1986. Hierbij is de 
totale geluidbelasting van de wegen in beschouwing genomen. 

3.4 De effecten met betrekking tol hinderbeicving 

In liet NMP is de doelstelling opgenomen dat het aantal (ernstig) gchinderden in 2010 50% lager 
dient te zijn dan in het jaar 1986. 
De veranderingen in de ondervonden hinder zijn inzichtelijk gemaakt door per situatie de 
verschuivingen in het aantal mensen Ie kwanlificeren dal zich in meer of in mindere mate 
gehinderd /al voelen. De hierbij gevolgde werkwijze is in hoofdstuk 7 beschreven. Hierbij is de 
toiale geluidbelasting van de wegen en de spoorweg in beschouwing genomen. Dit houdt in dat 
de geluidbelastingen vanwege alle beschouwde geluidbronnen (Drie 1 se weg/Prinses Beatrixstraat, 
Oude Rijksweg. Baronieweg. Ammerzodenscweg'Voorslraat/Blankesteijn, Rijksweg 2 en de 
spoorlijn Utrecht-Den Bosch zijn gecumuleerd. 

3.5 Akoestisch ruimlebeslat> 

In het SVV-II is de doelstelling opgenomen dat het totale oppervlak van meer dan 50 dB(A) 
vanwege interlokaal verkeer ten opzichte van 1986 niet mag toenemen. 
Voor de geluideffeclen in niel-bebouwde gebieden is per ahematief/variant de toename van dit 
zogenaamde "akoestisch ruimtebeslag" bepaald. Omdat er geen onderscheid kan worden gemaakt 
tussen interlokaal en lokaal verkeer is hierbij uitgegaan van het totale verkeersaanbod. Het 
akoestisch ruimtebeslag is gedefinieerd als het oppervlak waarbinnen de etmaalwaarde van het 
equivalente geluidniveau, hoger is dan 50 dB(A). 
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UITGANGSPUNTEN MET BETREKKING TOT HET AKOESTISCH ONDERZOEK 

4.1 Algemeen 

De basis voor het akoestisch onderzoek vormen de akoestische rekenmodellen die voor iedere 
situatie en ieder alternatief zijn opgesteld. In dit hoofdstuk is aangegeven met welke gegevens 
deze rekenmodellen zijn gevuld. 

4.2 De vtinaahvaarde vuii het equivalente geluidniveau 

De gcliiidberekcingen geven inzicht in de etmaalwaarde van het equivalente geluidniveau (Leq-
elinaal). Dit begrip is in de Wet geluidhinder gedellnieerd als de hoogste waarde van het 
geiniddckl geluidniveau in de volgende perioden: 
-de dagperiode (07,00-19.00 uur) 
-de avondperiode (19.00-23.00 uur) + 5 dB(A) 
-de nachlpcriode (23.00-07.00 uur) + 10 dB(A) 

In onderhavige situatie is gebleken dat in alle situaties de nachtperiode maatgevend is voor het 
Leq-etmaal. De geluidmodellen zijn derhalve gebaseerd op de nachtsituatie 

43 Verkeersgegevens 

De verkeersgegevens die voor de geluidberekingen als basis zijn gebruikt, zijn ontleend aan het 
rapport "Aanvullend vcrkeersondcrzoek MER omlegging N381 te Hedel, technische rapportage" 
van 27 februari 2001 opgesteld door DHV. 
In bijlage l zijn de etmaalintensiteiten, het gemiddeld aantal lichte, middelzware en zware 
voertuigen per nachtuur vermeld. Tevens zijn in deze labellen het type wegverharding en de 
snelheid opgenomen. Kaart 2 geeft de indeling weer van de beschouwde wegen. De aanduiding 
per wegvak op kaart 2 komt overeen met het "label" in de labellen 1.1-1.8 van bijlage 1. 

4.4 Snelheid 

In de gcluidmodellen is uitgegaan van de maximum snelheid. Op de Ammerzodenseweg, de Oude 
Rijksweg en de nieuwe wegen Noordelijke Rondweg en omgelegde Drielsewcg geldt of zal 
gelden een ma.\imum snelheid van 80 km per uur. Op de overige wegen is uitgegaan van 50 
km/uur voor alle categorieën. Op de Rijksweg bedraagt de maximum snelheid 120 km/uur. 

4.5 Verharding 

Voor het basisjaar 1986, de huidige situatie 1999 en het nulaltematief is vooralle wegvakken, met 
uilzondering van de A2, uitgegaan van een verharding van dicht asfalibcion. Voor de A2 is alleen 
voor het jaar 1986 een verharding van dicht asfaltbeton aangehouden. Voor de huidige en 
toekomstige situatie is ZOAB aangehouden. 
In de variant De Kampen wordt voor de omgelegde Drielseweg en de noordelijke Rondweg 
uitgegaan van een wegdekverharding van steenmastiekasfalt (SMA 0/6). In de variant Baronieweg 
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wordt er van uitgegaan dat de verharding voor de omgelegde Drielseweg en het noordelijke deel 
van de Baronieweg eveneens uit sleenmastiekasfalt (SMA 0/6) zal bestaan. 
De emissie van de verhardingen is berekend op basis van emissiegetallen die zijn vermeld in de 
publicatie 133 "Het wegdek gecorrigeerd op akoestische eigenschappen" van het CROW (januari 
1999). 

4.6 De ligt^ing van de weg 

De ligging van de beslaande wegen is ontleend aan de digitale grootschalige basiskaart (GBKN). 
De Ngging van de allernatieven en varianlen zijn ontleend aan digitale ontwerpmodellen die 
verviiardigd zijn door DHV. 

4.7 De ligging van de gebouwen 

De ligging van de gebiiuwcn is ontleend aan de GBKN. Er is daarbij onderscheid gemaakt in 
woningen die van voor 1986 aanwezig zijn en woningen die sinds deze datum zijn gebouwd. Zo is 
de wijk aan de Baronicweg pas na 1986 gerealiseerd. 
Binnen het studiegebied zijn de woningen geïnventariseerd die in een altematief/varianl een 
hogere geluidbelasting hebben dan 50 dB(A). Deze woningen zijn in de akoestisch modellen 
ingevoerd. 

4JS Afschermende werk ing van gebouwen 

Bij het bepalen van het aantal gehinderden zijn de geluidbelastingen bepaald op de gevels van de 
woningen. De afschermende werking maar ook de retlecterende werking van gebouwen zijn één 
op één, conform de wettelijke rekenmethode (zie paragraaf 4.10) in de berekeningen 
meegenomen, 

4.9 Waarn fcm hoogte 

Voor de relevante woningen is het aantal woonlagen geïnventariseerd. De geluidbelastingen zijn 
berekend voor de hoogste bouwlaag. 

4.10 Rekeniuelhode 

De geluidbelastingen vanwege het wegverkeer zijn berekend met Standaard-rekenmethode 2 van 
hel Reken- en meetvoorschrift verkeerslawaai. De geluidbelastingen vanwege de spoorlijn 
Utrcchl-Den Bosch zijn berekend met Standaard-rekenmethode 2 uit het Reken- en 
meetvoorschrift railverkeerslawaai. 

4.11 Artikel 103 van de Wel geluidhinder 

Krachtens artikel 103 van de Wet geluidhinder mag, bij toetsing aan de grenswaarden van de Wet 
geluidhinder bij wegverkeerslawaai het berekend resultaat met een waarde worden vemiinderd 
alvorens deze toets plaatsvindt. Bij wegen met een maximum snelheid lager dan 70 km per uur 
bedraagt deze waarde 5 dB(A) en bij wegen met een maximum snelheid van 70 km per uur en 
hoger mag 3 dB(A) worden afgetrokken. In dit onderzoek is bij het bepalen van het aantal 
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gehiuderden, het aantal geluidbelaste woningen boven de 50 dB(A) en het kwantificeren van het 
akoestisch ruimtebeslag deze aftrek met toegepast. 
Bij de toetsing aan de grenswaarden is de aftrek wel in rekening gebracht. 

4.12 Modellering 

Op basis van bovenstaande uitgangspunten is voor iedere situatie, alternatief/variant een 
akoestisch model vervaardigd waarin de relevante wegen en de overige elementen zoals gebouwen 
zijn opgenomen. 

4.13 Kailverkeer 

Aan de oostzijde van Hedel ligt de spoorlijn Utrecht - 's -Hcrtogenbosch. Voor het bepalen van de 
gchinderden en het akoestisch ruimtebeslag is rekening gehouden met het geluid afkomstig van de 
spoorlijn. De snelheden, intensiteiten, en spoorwegconstructiegegevens zijn ontleend aan het 
Akoestisch Spoorboekje 2000 (versie 1.2). In onderstaande label zijn de intensiteiten vermeld van 
de maatgevende periode (nachtperiode) per categorie treinen. 

Tabel 4-1 Aantal bakken per uur in de nachlperiode voor verschillende jaren 

1 MAT64 2 ICR/ICM 4 CARGO 8 IRM/DDM 
1986 3.3 3,1 26.6 0 
2000 3.27 6.32 8.95 1.11 

2010/2015 0 9 22.5 9 75 

verklaring: 
bak 
Mat64 
IC R/l CM 

CARGO 
IRM/DDM 

eenheid; meestal wagon of rijtuig 
"materieel 64" electrisch reizigersmaterieel met alleen blokremmen 
"ICM-ÜI", "ICR" en "DDM-1" electrisch reizigersmateriee! met voornamelijk 
scliijfremmen en toegevoegde blokremmen 
goederentreinen 
schijfgeremd intercity en stoptreinmatcrieel 

MER-Hcdcl 

ML-MRloalOII6 

IBipril2DOI,vniic ) 

- 9 -



DHV Milieu en Infrastructuur BV 

I)F GRENSWAARDEN VAN DE WET GELUIDHINDER 

5.1 Inleiding 

Bij aanleg van nieuwe wegen en reeonsiructic van beslaande wegen wordt de geluidimmissie 
getoetst aan de grenswaarden van de Wel geluidhinder. Wanneer bli jkt dat deze grenswaarden 
worden overschreden, dienen aan het ontwerp zodanige maatregelen te worden getroffen dat de 
overschrijding te niel wordt gedaan. Deze maatregelen zullen enerzijds de geluidimmissie 
beperken en anderzijds zullen geluidschermen en -wallen invloed hebben op de mate waarin het 
alternatief/variant in hel landschap kan worden ingepast. 

S2 l l c l grenswaarden regime 

Het ^nswaardenregime uit de Wel geluidhinder is afhankelijk van de vraag o f er sprake is van 
"nieuwe wegaanleg" dan wel dat er sprake is van "reconstructie" van een bestaande weg. in de 
volgende paragrafen wordt globaal ingegaan op beide situaties. 

5.2.1 Nieuwe wegaanleg 

In algemene zin wordt een voorkeursgrenswaarde van 50 dB(A) aangehouden. Deze waarde wordt 
aangehouden in situaties waar de omvang van afschermende voorzieningen (hoogte en lengte) in 
verhouding staat met het effect en met het aantal woningen dat van een dergelijke voorziening 
profijt heeft. 

I liervan kan worden afgeweken in situaties waar het treffen van geluidbeperkende voorzieningen 
bezwaren ontmoeten van "stedenbouwkundige, landschappelijke, verkeerskundige en/of financiële 
aard". In deze situaties kan door Gedeputeerde Staten, op verzoek van de gemeente, afwijken van 
de voorkcursgrenswaarde door een hogere maximaal toelaatbare geluidbelasting vast te stellen. 
Deze "hogere waarde" is aan plafonds gebonden die in de Wet geluidhinder zijn vastgelegd. 
Wanneer bli jkt dat deze plafonds worden overschreden, zijn er slechts twee mogelijkheden: 

• zodanige afschermende voorzieningen dat de grenswaarde tot onder het plafond wordt 
teruggebracht 

• sloop van de betreffende woning 

In onderstaande label is een overzicht gegeven van de voorkenisgrenswaarde en de maximaal 

toelaatbare geluidbelasting bij de aanleg van een nieuwe weg. 

Tuliel 5-1 Overzicht grcnsnanriter vDor woningen bij nieuwe weginmleg 

Voorkcursgrens­
waarde in dB(A) 

Maximale ontheffing dB(A) 

Status woninK Stedelijk Buitenstcdelijk 
Bestaande woning 50 65 60 
Nieuw te bouwen woning 50 60 55 
Nieuw te bouwen 
^ïrarische bedrijfswoninc 

50 60 60 
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5.2.2 Reconstructie 

De reconstructie aan een bestaande weg wordt aan de grenswaarden getoetst indien als gevolg van 
de wijzigingen aan de weg de geluidbelasting met 2 dB(A) of meer omhoog gaat. In deze gevallen 
dient de geluidbelasting bij voorkeur tot de heersende geluidbelasting te worden teruggebracht. 
Hiervan kan worden afgeweken in situaties waar het treffen van geluidbeperkende voorzieningen 
bezwaren ontmoeten van "stedenbouwkundige, landschappelijke, verkeerskundige en/of financiële 
aard". In deze situaties kan door Gedeputeerde Staten, op verzoek van de gemeente, afwijken door 
een hogere maximaal toelaatbare geluidbelasting vast te stellen. Deze "hogere waarde" kan 
maximaal 5 dB(A) lioger zijn dan de heersende waarde of eerder vastgestelde waarde. Wanneer 
blijkt dat deze overschrijding meer is dan 5 dB(A), zijn er slechts twee mogelijkheden: 

• zodanige afschermende voorzieningen dat de grenswaarde tot onder het plafond wordt 
teruggebracht 

• sloop van de betreffende woning 

In hoofdstuk 6 wordt voor alle alternatieven beschreven weike regimes geldig zijn op de 
beschouwde wegen. 

5.J De uitvoerinf< van üc toetsing 

Voor de verschillende alternatieven en varianten is op basis van het voorgaande nagegaan bij 
welke woningen de grenswaarden worden overschreden. Hiertoe is eerst bezien waar sprake is van 
nieuwe wegaanleg en waar het regime "reconstructie" van de Wet geluidhinder zal gelden. 
Vervolgens is nagegaan of de grenswaarden worden overschreden. In de situaties waarvoor geen 
hogere waarde kan worden vastgesteld is tenslotte onderzocht hoe hoog en lang een afschermende 
voorziening zal moeien zijn om aan de gestelde grenswaarden te voldoen. 
Met betrekking tot het regime reconstructie geldt voor de aanpassingen van de beslaande wegen in 
het algemeen dat een gedetailleerd ontwerp noodzakelijk is om na te kunnen gaan of hier sprake is 
van een reconstructie in de zin van de Wet geluidhinder (een toename van de geluidbelasting met 
1.5 dB(A)). Deze mate van detail is in het kader van het MRR nog niet aan de orde. 

5.3.1 De geldende regimes 

Nieuwe wegaanleg 
In het oostelijk deelgebied vallen de nieuwe omleidingen van de viaduct en lunnelvariant 
gedeeltelijk onder hel regime "nieuwe wegaanleg". Op de kaarten 5 t/m 8 is dit gedeelte 
aangegeven. 
De omleiding in het westelijk deelgebied in de variant De Kampen valt ook onder het regime 
"nieuwe wegaanleg". 

Reconstructie 
De volgende wegvakken vallen onder het regime reconstructie: 
• Het aanpassen cq verbeteren van de Drielseweg/ Prinses Beatrixstraat valt in het 

Nulplusahernatief onder het regime reconstructie. 
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In do tunnel- en viaductvariant valt het oostelijk deel van de Drielseweg onder het regime 
reconstructie. 
In de Baron iewegvanant valt het aanpassen cq verbeteren van de bestaande Baronieweg onder 
het regitne reconstructie. 
In de De Kampen variant valt een deel van de Oude Rijksweg tussen de aansluiting op de 
nieuwe omleiding en de rotonde mei de Baronieweg onder het regime reconstructie 
In het oostelijk deelgebied valt een deel van de nieuwe omleiding onder het regime 
reconstructie. Dit bctrcli het deel waar de nieuwe omleiding het huidige tracé van de 
Drielseweg volgt. Op de kaarten 5 t/m 8 is het reconstructie deel aangegeven. 
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'V 

DE CONSEQUENTIES VAN DE TOEPASSING VAN DE WET GELUIDHINDER 

In dit hoofdstuk wordt ingegaan op de toetsing die heeft plaatsgevonden aan de grenswaarden van 
de Wet geluidhinder. De beschrijving van de alternatieven is onderverdeeld in een oostelijk en 
westelijk tracédeel. Per situatie/alternatief is aangegeven welk regime voor de verschillende 
wegen van toepassing is en vervolgens is aangegeven in welke mate de gelden grenswaarden 
zullen worden overschreden. Tenslotte is aangegeven welke maatregelen er nodig zijn om aan de 
grenswaarden te voldoen. 

6.1 Oostelijk tracédeel 

6.1.1 Nul-alternatief 

Er vindt in dit alternatief geen wijziging aan de Drielseweg plaats en er is derhalve noch sprake 
van reconstructie noch sprake van nieuwe wegaanleg. Er is derhalve geen noodzaak tot het treffen 
van gcluidbeperkende maatregelen. 

6.1.2 Nulplusalternatief 

In dit alternatief wordt de bestaande Drielseweg gewijzigd. Deze wijziging behelst o.a. de aanleg 
van een parallelweg. Door deze aanleg vindt er een fysieke wijziging plaats en er zal derhalve 
sprake zijn van reconstructie. De aanleg van de parallelweg zou nog kunnen worden gezien als 
nieuwe wegaanleg maar gezien de beperkte intensiteit, zal hierbij de grenswaarde van 50 dB(A) 
niet worden overschreden. 
De geluidbelasting vanwege de bestaande Drielseweg zal met ca. 3 dB(A') gaan toenemen. Dil is 
niet zo zeer een gevolg van de fysieke aanpassing maar wordt veroorzaakt door een sterke 
toename van het verkeer en een toename van het aandeel vrachtverkeer. 
De wijziging van de Drielseweg moet niettemin worden gezien als een reconstructie zoals 
gedefinieerd in de Wel geluidhinder. 
De grenswaarde wordt met 3 dB(A) overschreden en dit doet zich voor bij ca. 37 woningen. Een 
scherm van 1 a 2 meter tussen de parallelweg en de hoofdweg zal het reconstructie effect teniet 
doen. De woningen die langs deze weg zijn gelegen worden direct op de Drielseweg ontsloten. 
Een scherm zou ter hoogte van deze uitwegen moeten worden onderbroken. Met de geluidlekken 
die hierdoor ontslaan, zou de effectiviteit van dit geluidscherm zeer gering zijn. 
Bij toepassing van enkellaagszoab zal de geluidbelasting globaal 2 dB(A) lager zijn dan bij 
toepassing van dicht asfalt beton (DAB). Door deze reductie neeml het aantal overschrijdingen 
aanzienlijk af, bij ongeveer 4 woningen zal de grenswaarde nog worden overschreden. Wanneer 
dubbel laagszoab toegepast zal worden, zal de grenswaarde bij geen enkele woningen meer worden 
overschreden. 

Een andere mogelijkheid is om voor deze woningen een hogere grenswaarde aan te vragen bij 
Gedeputeerde Staten. Wanneer hier tevens sprake is van een saneringssituatie, zal eerst door de 
Minisier van VROM een len hoogst toelaatbare geluidbelasting moeten worden vastgesteld. 
In de volgende tabel zijn de 37 woningen ingedeeld in overschrijdingsklassen van 5 dB(A). 
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Tabel 6-1 Aantal woningc n met een overschrijding van de grenswaarde 

natm nlicmaliePvariani a^mlal woningen 

51-55 
dB(A) 

56-60 
dB(A) 

61-65 
dB(A) 

66-70 
dB(A) 

>70 dB(A) lotaal 

Allemaiicl 
Nulplusaliomaliel' 

2 3 15 16 1 37 

6.1.3 Tunncivar iunt / v iaducivariant 

Het onderscheid lussen nieuwe wegaanleg en reconstructie 

Gezien vanaf de A2, volgt de nieuwe weg in dit alternatief eerst het tracé van de bestaande weg. 
Ten zuiden van het bestaande tracé wordt een parallelweg aangelegd. Vervolgens buigt de weg af 
van het bestaande tracé en volgt een nieuw tracé richting Oude Rijksweg. 

Hoewel hierover geen zekerheid kan worden gegeven, lijkt hel logisch om het wegdeel dat over 
het beslaande tracé loopt, als reconstructie aan te merken en het deel waar het nieuwe tracé afwijkt 
van de bestaande Drielseweg te beschouwen als "nieuwe wegaanleg", ü p kaart 5 is dit 
onderscheid aangegeven. De weg heeft een geluidzone van 250 meter. 

De nieuwe weg 
Voor de geluidgevoelige beslemmingen binnen de zone van de weg die onder hel regime "nieuwe 
wegaanleg" vallen, is nagegaan in hoeverre de geldende grenswaarde van 50 dB(A) wordt 
overschreden. De lunnci- en de viaductvariani zijn qua geluidbelast ing op de woningen nauwelijks 
onderscheidend van elkaar. De aantallen woningen zijn per overschrijdingsklasse weergegeven in 
de onderstaande label 6-2. Bi j 7 woningen wordt de voorkeursgrenswaarde overschreden. 

Tabel 6-2 Aantal woningc n met een hogere geluidbelasting dan 50 dB(A) 

naam altcmaticli'variaiu aanial woningen 

51-55dB{A) 56-60 dB(A) 61-65 dB{A) 66-70 dB(A) iDiaal 

Tunnel-\ jadutivarianr 
/.onder schennen 

5 0 2 0 7 

De woningen zijn aangegeven op kaart 5. Bi j twee woningen wordt het maximale plafond van 
60 dB{A) overschreden. Voor deze woningen zijn er dan twee mogelijkheden: 

• een scherm plaatsen 
• aan het pand de woonbestemming onttrekken. 

Rén woning ligt aan de noordzijde van de nieuwe weg in de oksel van de rotonde met de oude 
Rijksweg en één woning ligt aan de zuidzijde van de nieuwe weg gelegen aan de oude 

Drielseweg. 
Uit berekeningen is gebleken dat bij de woning ter hoogte van de rotonde een scherm van 80 
meter lang en 3 meier hoog de geluidbelasting onder het maximale plafond van de 60 dB(A) 
brengt. Dit scherm is aangegeven op kaart 5. 
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*,̂  

Wanneer de weg uitgevoerd wordt met enkellaagszoab zal in de situatie zonder schermen ook het 
maximale plafond van 60 dB{A) overschreden worden. Een scherm van 2 meter hoog en 80 meter 

lang zal de geluidbelasting terugbrengen onder het maximale plafond. Ook bij toepassing van 
dubbellaagszoab zal het maximale plafond van 60 dB(A) overschreden worden. Een scherm van 2 

meter hoog en 40 meter lang is dan nodig om de geluidbelasting terug te brengen onder de 60 
dB{A). 
Bi j de woning aan de Oude Drielseweg is een scherm nodig van 2 meter en 75 meter lang om de 
geluidbelasting van de woning tot 60 dB(A) te reduceren. 

Bi j toepassing van enkellaagszoab en dubbellaagszoab zal de geluidbelasting onder het maximale 
plafond van 60 dB(A) blijven. 

Reconstruclie 

Het wegvak waar de nieuwe weg en de Drielseweg uit elkaar lopen tol aan de op-en afritten van 
de A2, kan gezien worden als reconstructie. Ten opzicht van de huidige geluidbelasting neemt de 
geluidbelasting bij 5 woningen met 2 dB(A) toe. Tabel 6.3 gecf\ het aantal woningen aan per 
overschrijdingsklasse. De overschrijding kan teniet gedaan worden door aan de noordzijde een 
schcmi te plaatsen met een lengte van 200 meter en een hoogte van 2 meter en aan de zuidzijde 
een scherm van 200 meter met een hoogte van 2 meter. Het scherm aan de zuidzijde sluit aan op 
liet schenn welke genoemd is bij het nieuwe tracé. De schermen zijn aangegeven op de kaarten 5 
t/m 8. 

Tabel 6-3 Aantal noningc n niEl overschrijdinK van de grenswaarde 

naam aitL'maiiel/varianl aantal woningen 

5t-55dI)(A) 56-60 dB(At 6i-65dB(A) 66-7(1 dH(A) ttiiaal 

Tunnel-viaductvariani 
/onder scliermün 

0 0 1 4 5 

Bij toepassing van enkellaags- of dubbellaagszoab zal bij bovenstaande woningen geen 
overschrijding plaats vinden van 2 dB{A) of meer, er treedt dus geen reconstructie effect op. Er is 
derhalve geen noodzaak tot het treffen van geluidbeperkende maatregelen. 

6.2 Westel i jk tracédeci 

6^ .1 Nul-al ternat ief /Nulplusaltcrnal icf 

Er vindt in deze alternatief geen wijziging aan de Voorsiraat/Blankcnstein plaats en er is derhalve 
noch sprake van reconstructie noch sprake van nieuwe wegaanleg. Er is derhalve geen noodzaak 
lot het treffen van geluidbeperkende maatregelen. 

6.2.2 Var iant Baroniewcg instandhoudinf; zuidroute 

Reconstruclie 
Het tracé Baronieweg sluit aan op de verlegde Drielseweg ter plaatse van de Oude Rijksweg. Dit 
kruispunt bestaat uit een rotonde, In deze variant wordt de Baronieweg gereconstrueerd vanaf de 
Oude Rijksweg tot voorbij de aansluiting van de Veldweg. Voor deze wegvakken is derhalve 
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nagegaan in hoeverre de geluidbelasting op de geluidgevoelige bestemmingen met 1.5 dB(A) of 
meer toeneemt. Dit is liet geval bij 1 woning. Deze woning ondervindt een toename van circa 4 
dB(A) ten gevolge van de reconstructie. De woning bevindt zich nabij de westelijke rotonde. 
Gezien het feit dat hel hier om één woning gaat is het niet doelmatig om een scherm te plaatsen. 
Voor deze woning zal dan ook een hogere waarde aangevraagd moeten worden. 

Tabel 6-4 Aantal woningen met overschrijding van de grenswaarde 

nium allcmalicf/varianl aanial woningi:n 

51-55 dlï(A) 56-60 dB(A) 61-65 dB(A) 66-70 dB(A) tolaal 

vuriant Baronie 
insiandhouding i^uidruuli: 

wnder schermen 

0 1 0 0 1 

6.2 J Subvariiint Hiironictveg uphcffing /uidroutc 

Reconstructie 
Qua ligging is de subvariant "Baronieweg met ophcfïlng zuidroute" gelijk aan de variant 
Baronieweg. Alleen de verkeersintensiteiten zijn afwijkend van elkaar. In de subvariant is er geen 
mogelijkheid om vanuit het zuiden af ie slaan richting het centrum. Het verkeer zal dan via de 
Baronievveg naar hel centrum rijden. De intensiteit op de Baronieweg zal dan ook aanzienlijk 
hoger worden. 
Voor het wegvak Oude Rijksweg - Veldweg is nagegaan in hoeverre de geluidbelasting toeneemt 
met 1.5 dB{A) of meer. 
Dit is het geval bij 9 woningen. Ten opzichte van de huidige situatie is bij de meeste woningen 
een toename te zien van 3 dB{A). Bij één woning neemt de geluidbelasting toe met 7 dB(A), Deze 
woning is nabij de westelijke rotonde gelegen. De overschrijding is meer dan de ma.\imale 
toegestane toename van 5 dB(A). Bij een 2 meter hoog scherm met een lengte van 75 meter is de 
overschrijding nog 5 dB(A). Een 4 nieter hoog scherm zal de overschrijding volledig teniet doen. 
Een scherm plaatsen viK»r de overige woningen met een overschrijding, zal niet effectief zijn 
omdat het scherm onderbroken moet worden voor de in- en uitritten bij de woningen. 
Hel aantal woningen met een overschrijding kan gereduceerd worden door hel toepassen van 
enkel laagszoab. 

Tabel 6-S Aanta l woningen met overschr i jd ing van de grenswaarde 

naam allcmaliuCvarianl aanial woningen 

51-55dB(A} 56-60 dB(A) 61-65 dB(A) 66-70 dB(A) tolaal 

Subvarianl liaronie 
opliL'lïiri): /.iiidroulc 

/onder schermen 

4 2 2 1 9 

XIER-HcdcI 

ML.MK200IHI16 

IS>tnl2<Xi1.taiie 1 

- 16-



DHV Milieu en Infrastructuur BV 

6.2.4 Variant De Kampen uphefflng zuidroute 

,« 
Nieuwe wegaanleg 
\n de variant De Kampen wordt ten noorden van her bedrijventerrein de Kampen een nieuwe weg 
aangelegd. De omleiding wordt middels een rotonde aangesloten op de Baronieweg. Deze nieuwe 
weg valt vanaf de Baronieweg tot aan de Oude Rijksweg onder het regime "nieuwe wegaanleg" 
waarbij een voorkeursgrenswaarde geldt van 50 dB(A). 
Uit berekeningen is gebleken dal bij 2 woningen de grenswaarde van 50 dB(A) wordt 
overschreden. De grenswaarde wordt maximaal 3 dB(A) overschreden. De woningen zijn 
aangegeven op kaart 6, De woningen liggen verspreid langs de weg zodat er per woning een 
scherm nodig is om de geluidbelasting terug te brengen naar de voorkeursgrenswaarde. Uit een 
globale berekening blijkt dat er 2 schermen van elk meteen lengte van 100 meter langen 1.0 a 1.5 
meter hoog nodig zijn om de overschrijding teniet Ie doen. Gezien de beperkte overschrijding en 
de benodigde omvang van de voorzieningen, zullen deze voorzieningen wellicht niet als doelmatig 
worden gezien en hel ligt dan ook in de rede om voor deze woningen een onthefUng bij 
Gedeputeerde Staten aan Ie vragen. In de volgende tabel zijn volledigheidshalve de woningen 
vermeld die een hogere geluidbelasting dan 50 dB(A) van dit wegvak zullen ondervinden. 

Tabel 6-6 Aantal woningc n met een hogere geluidbelasting dan 50 dB(A) 

naam alicmalict/variani aantal ivoningt'n 

51-55dB(A) 56-60 dB(A) 61-65 dB(A) 66-70 dB(A) lolaal 

variani De Kumiicn 
ophcrTing zuidroute 

/(indL'i sclicrmcn 

2 0 0 0 2 

Retonslnictie 
Hel deel van de Oude Rijksweg lussen de rotonde t.h.v. de Baronieweg en de aansluiting op de 
nieuwe omleiding zal gereconstrueerd worden. Per saldo zal op deze wegvak de 
verkeersintensiteit gaan afnemen en dit gecombineerd met het toepassen van stiller asfalt leidt er 
toe dat in de toekom.st de geluidbelasting zal afnemen. Er is hier dus geen sprake van 
"reconstruclie " in de zin van de Wet geluidhinder. 

6.2.5 Subvariant De Kampen instandhouding zuidroute 

Nieuwe wegaanleg 
In de subvariant is er een mogelijkheid om vanaf de oude Rijksweg af te slaan naar het centrum. 
Hierdoor zal de intensiteit op de nieuwe noordelijke rondweg laag blijven. Uit de berekening 
blijkt dat bij twee woningen de voorkeursgrenswaarde wordt overschreden. De 
voorkeursgrenswaarde van 50 dB(A) wordt respectievelijk met 1 en 2 dB(A) overschreden. De 
woningen zijn gelegen nabij de rotonde met de Baronieweg. Gezien de beperkte overschrijding en 
de benodigde omvang van de voorzieningen, zullen deze voorzieningen niet als doelmatig worden 
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gezien en het ligt dan ook in de rede om voor deze woningen een ontheffing bij Gedeputeerde 
Staten aan te vragen. 

Tabel 6-7 Aantal woningi; n met een hogere geluidbelasting dan 50 dB(A) 

naam alli;maiii;r/variani aantal woningen 

51-55d»(A) 56-60 dB(A) 61-65 dB(A) 66-70 dU(A} loEaal 

Subvariani De Kanipcn 

insiadnhuuding zuidrouEc 

/onder schermen 

2 0 0 0 2 

Recoitstnicüe 
Het deel van de Oude Rijksweg tussen de rotonde t.h.v. de Baronieweg en de aansluiting op de 
nieuwe omleiding zal gereconstrueerd worden. Per saldo zal op deze wegvak de 
verkeersintensiteit gaan afnemen en dit gecombineerd met het toepassen van stiller asfalt leidl er 
toe dat in de toekomst de geluidbelasting zal afnemen. Er is hier dus geen sprake van 
"reconstructie " in de zin van de Wet geluidhinder. 

6 J Conclusies 

In onderstaande tabellen zijn per deelgebied hel aantal woningen met een overschrijdingen en de 
benodigde voorzieningen aangegeven. Hierbij is rekening gehouden met de verhardingen die 
vermeld staan in het hoofdstuk uitgangspunten (hoofdstuk 4). Wanneer gekozen wordt voor 
stillere asfalttypen (enkellaagszoab of dubbel laagszoab) kan het aantal woningen mei een 
overschrijding sterk gereduceerd worden, ook vervalt op enkele plaatsen de noodzaak om een 
scherm te plaatsen (zie voorgaande paragrafen). 

Tabfl 6-8 Ftrnodieilc schermen OOSTELIJK DEEIXJEBIED 

benodigde voorzieningen 

Variant hoogte [m] lengte [m] oppervlak­
te [m'l 

Nulplusaltemalief 0 0 0 
Tunnel-Viaducl variant 3 

2 
2 
2 

80 
75 

200 
200 

240 
150 
400 
400 
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Tabel 6-9 Aanlal woningen met overschrijding van tic grenswaarde: OOSTELIJK DEELGEBIED 

Variant Totaal 

NulpliisalkTiiatief (zonder 

schermen) 

37 

Tunnel-Viaduct variant (met 
schermen) 

5 

Tabel 6-10 Benodledc schermen; WESTELIJK DEELGEBIED 

benodigde voorzieningen 

Var iant hoogte [m] lengte [m] oppervlak­
te [m^l 

Nu lp lusa l temat ie f 0 0 0 

Baronieweg instandhouding 

zuid route 

0 0 0 

subvariani Baronieweg 
oplieffinu zuidroute 

2 75 150 

De Kampen opheffing zuidroule 0 0 0 

subvariant De Kampen 

instandhouding zuidroute 

0 0 0 

Tabel 6-11 Aantal woningen mei overschrijding v«n de grenswarde; WESTELIJK DEELGEBIED 

Variant Totaal 

Nulplusaltematief 0 
Baronieweg instandhouding 
zuidroute (zonder schermen) 

l 

subvariant Baronieweg 
opheffing zuidroute (met 
schermen) 

9 

De Kampen opheffing zuidroute 
(zonder schermen) 

2 

subvariant De Kampen 
instandhouding zuidroute 
(zonder schermen) 

2 
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HET AANTAL GEHINDERDEN EN HET AKOESTISCH RUIMTEBESLAG 

7.1 De effecten met betrekking tol hinderbeleving 

De veranderingen in de ondervonden hinder zijn inzichtelijk gemaakt door per situatie/alternatief 
het aantal mensen te kwantificeren dat zich in meer of in mindere mate gehinderd zal voelen. 
Hiervoor is als basis gebruikt de woning, de geluidbelasting van de woning, de dosis-effectrelatie 
en de gemiddelde woningbezetting. 
Voor het bepalen van deze aantallen zijn de geluidbelastingen omgezet in de zogenaamde 
Milieukwaliteilsmaat (MKM). Deze MKM is een gewogen som van alle aanwezige geluidsoorlen. 
De weging is zodanig dat het resulterende niveau, wat betreft de te verwachten hinderbeleving, 
vergelijkbaar is met stedelijk wegverkeerslawaai. Vervolgens is met de dosis-effectrelatie voor 
stedelijk verkeer het aantal gehinderden bepaald. In het navolgende wordt achtereenvolgens 
ingegaan op de berekening van de MKM-waarde, de dosis-effectrelalie en de wijze waarop het 
iianlal gehinderden is bepaald. 

7.2 Uerekcning van de geluidhclastingcn 

Per altematief/variani is met het betreffende geluidmodel voor iedere woning de totale 
geluidbelasting bepaald. Met totale geluidbelasting wordt bedoeld de totale geluidbelasting 
vanwege wegverkeer, inclusief hel verkeer op de A2 en het spoorwegverkeer. Deze totale 
geluidbelastingen hebben de basis gevormd voor de berekening van het aantal gehinderden en het 
aantal woningen mei een hogere geluidbelasting dan 55 dB(A). 

7 3 De berekening van de MKlVI-waarüe 

De wijze waarop de MKM-waarde wordt berekend is omschreven in een artikel van ir. M. van den 
Berg in het tijdschrift "(ioluid" van maart 1993. 
De berekening van de MfCM verloopt globaal gezien als volgt: 

1. Bepaal op de gevel van de woning per bron de afzonderlijke geluidsniveaus voor de drie 
beoorde l ingsperioden: 
dag (07.00-19.00 uur); 
avond (19.00-23,00 uur); 
nacht (23.00-07.00 uur). 

2. Deel de geluidbronnen in volgens categorie-indeling in Tabel 7-1. 
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Tabel T-i catcQorie-indflin[!gclui[lt>rDnnen 

geiuidbron PLi ai 

biiitenstedelijk verkeerslawaai 40 1,21 

binnenstedelijk verkeerslawaai 40 1,00 

rai Kerk eersia waai 40 0.82 

civiel-luchtvaartlawaai 40 1.31 

iiiei-impulsachtig industrielawaai 40 1.21 

inipulslawaai 20 0.84 

3. Tel de geluidsniveaus per categorie van gelijke hinderlijkheid energetisch op 
4. Bereken de waarde Y voor de verschillende beoordelingsperioden volgens onderstaande 

formules 

Y...H. = Y[!0"^--<'^''-"•''•••>'T 

5. Bepaal de hoogste van deze waarden zoals hieronder is aangegeven. 

- M a x / K ^ , FovnnJ , Y„achi] 

6. Bepaal de milieukwaliteitsmaat Umumkni voor de gecombineerde situatie volgens onderstaan­
de formule: 

•'i^lm.mkm -lOlogY+40 

Door de waarde van Lrtn,.mian te toetsen aan de volgende tabel kan een indruk worden verkregen 
van de akoestische kwaliteit van een bepaalde omgeving: 
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TaM7-2 biwrdelinEvan,„^^L^ 

Etmaaiwaarde milieukwalileits-
maat 

Beoordeling 

<50 dH(A) goed 

50-55 dlHA) redelijk 

55-60 dB(A) matig 

60-65 dB(A) tamelijk slecht 

1 65-70 dB(A) slecht 

>70dB(A) zeer slecht 

7.4 De dosis-efft'clrelatie 

Deze dosis-CIfeclrclalie is ontleend aan het rapport "Response functions for environmenlal iioise 
in rcsidcntial areas" van het Nederlands Instituut voor Preventieve Gezondheidszorg TNO, 
publikaticnummer 92.021, In dit rapport wordt onderscheid gemaakt in: matig gehinderde, 
gehinderdon en ernstig gehinderde. 

Zoals reeds is vermeld wordt bij cumulatie de geluidbelasting van alle bronnen "omgerekend" tot 
het geluidniveau van stedelijk verkeer en alleen de dosis-effectrelaties voor dit type bron zijn dan 
ook gebruikt. Oe Ibrnuiles zijn vermeld in Tabel 7-3. 

Tabel 7-3-dusi5errcctrelatic bij stedelJik verkeer (MKM) 

mate van gehinderd zijn dosis-effectrelatie 

percentage matig gehinderde 
%=l.9:(U„-35) 

percetilage gehinderde 
%=0.0179(U„-40)=+ .88(U^-40) 

percentage ernstig gehinderde 
%=0.0340(Letm-45f 1 

7£ Hel aaiiliil inwoners per woning 

Nadal op elke gevel van de woningen de geluidbelasting is bepaald, is voor de berekening van hel 
aantal gchinderden alleen nog nodig hel aantal bewoners per woning. 
Hiervoor is een gemiddelde woningbezetting van 2,42 personen per woning gehanteerd. 
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7.6 De berekening 

Tl?_ 

Met de MKM-waarde, liet aantal inwoners per woning en de hinderscore zijn per woning het 
aantal matig gehinderde, gehinderden en ernstig gehinderden berekend. De aantallen zijn per 
categorie gehinderden opgeteld tot een totaal aantal gehinderden voor de betreffende 
situatie/alternatief. 

7.7 Bopüling van het akoestisch ruimtebeslag 

Het akoestisch ruimtebeslag is bepaald door voor een raster van waarneempunten de totale 
geluidbelasting te berekenen en vervolgens op basis van de resultaten op deze rasterpunten de 
geluidcontouren te genereren. 
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DE EFFECTEN 

8.1 Inleiding 

hl dit hoofdstuk zijn per situatie/alternatief de akoestische effecten zoals veranderingen 
aangegeven in: 
• aantal woningen met een geluidbelasting hoger dan 50 dB{A) 
• aantal saneringswoningen {> 55 dB(A)) 
• aantal gehinderde» 
• het akoestisch ruimtebeslag. 

Omdat de verkeersintensiletten van het nulaltematief gelijk zijn aan verkeersintensiteiten van het 
nulplusaltematief, terwijl er in hel nulplusalteniatief geen afschermende voorzieningen worden 
geplaatst, zijn de berekende effecten voor deze twee alternatieven aan elkaar gelijk. 

8.2 Geluid beperkende maatregelen 

In hoofdstuk 6 is verslag gedaan van de toetsing aan de grenswaarden van de Wet geluidhinder. In 
onderstaande tabellen is het totale oppervlak van de schermen aangegeven, dat nodig is om aan de 
grenswaarde te voldoen. 

Tabel 8-[ BcnodigJc schermen; OOSTELIJK DEELGEBIED 
Variant oppervlakte 

[m'1 
Nulpiusalternatief 0 

Tunnel-Viaduct variant 1190 

Tabel 8-2 Benodigde schermen: WESTELIJK DEELGEB 

Var iant oppervlakte 
[m l̂ 

Nulpiusalternatief 0 

Baronieweg instandhouding 
zuidroule 

Ü 

subvariani Baronieweg 

opheffing zuidroute 

150 

De Kampen opheffing zuidroule 0 
subvariant De Kampen 

instandhouding zuidroute 
0 

8J Aantal woningen met een hogere geluidbelasting dan 55 dB(A) 

Oosielijk deelgebied 
Per alternatief is het aantal woningen bepaald met een geluidbelasting van 55 dB(A) of meer. 
Hierbij is er ook onderscheid gemaakt in de varianten Baronieweg en De Kampen omdat de 
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verkeersbewegingen op de Oude Rijksweg invloed hebben op het westelijk deelgebied. De 
viaductvariant en de tunnelvariant zijn niet onderscheidend van elkaar. 
Het gaat hier om de werkelijke geluidbelasting dus zonder de aftrek ex. artikel 103 van de Wet 
geluidhinder. 
In tabel 8-3 zijn de verschillen in aantallen woningen vermeld ten opzichte van de 1986 en in label 
8-4 zijn de verschillen ten opzichte van het nulaltematief opgenomen. 

Tabel 8-3 Verschil aantal woningen t.o.v. het jaar 1986; OOSTELIJK DEELTRACÉ 

S m 
3 u 
• UI CU o 
B 

% 
c 

e 
•Q 

^ È 0) N 
O l a. Q. t D 

5 
E 
S 
ra 

c a O C 

o 

5 
E 
S 
ra 

2^ 

o m II 2 o 11 
u 19 ^ 01 - , «o 5 dj ^ 

r j ^ CO <= Q 3 (H KJ o "̂  
5 6 e n 6 0 d B | A l -9 -11 B 3 2 9 

S l e n 6 5 c l B l A ) 12 6 -7 5 6 -5 

S6 en 70 ilB(A) 2 • 3 •12 -12 '13 -12 

7 l 6 n 7 5 d B ( A ) 2 17 0 D 0 0 

tolaal 7 9 -11 -A -4 -3 

Tabel 8-4 Verschil aantal woningen l.o.v. het nulaltcrnalier; OOSTELIJK DEELTRACÉ 

01 a> 
3 31 

f N 

o> a a. m 
C o o f= 

c 
Q EU 1, si 

E ° C [= tQ O c o ra e 
o ra ^ -S e -5 •£ ra 
ia ifï (U - , ra g CU V^ 

CÜ t^ • 3 m 3 • <^ 
56 en 60 dB iA) 19 14 13 30 

51 e n 6 5 d B [ A ) -13 -1 0 -11 

66 en 7 0 d B ( A ) • 9 -9 -9 -9 

71 en 7 5 d B [ A ) -T7 •17 -17 -17 

totaal -20 -13 -13 -17 

In bovenstaande tabellen is te zien dat het aantal woningen in de hogere geluidbelastingklassen 

sterk afneemt ten opzicht van het nulaltematief. Dit wordt met name veroorzaakt doordat de 
intensiteit op de huidige Drielseweg aanzienlijk daalt. 

Westelijk deelgebied 
In tabel 8-5 zijn de verschillen in aantallen woningen vermeld ten opzichte van de 1986 en in tabel 
8-6 zijn de verschillen ten opzichte van het nulaltematief opgenomen voor het westelijk 
deelgebied. 
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Tabel 8-5 Verschi l aantal woningen t.o.v. het j aa r 1986; W E S T E L I J K D E E L T R A C É 

I II II il 
S6 «n 60 dB(A) 37 31 29 70 67 2S 
BI en 65 dB(A) n •29 •27 
66en70dB(A) 17 32 25 23 
71 e(i75dB|A) 

bS 70 47 49 

Tabef 8-6 Verschi l aaninl woningen t.o.v. hel nulal lernat ief : W E S T E L I J K D E E L T R A C É 

1 c 

a 
o 

c i 
• D 

5 
N 
C 

il P 1 

ff 

is 3 oj in 

56 en 60 clB(A) •2 39 36 •3 

61 en 65 dB(A) •12 -34 •32 -7 

66 en 70 dB(A) -7 -35 -34 -9 
71 en75dB{A) 2 -2 1 -2 

totaal -23 -32 -31 -21 

Bij do varianten is een duidelijke afname te zien in de hogere geluidbelastingklassen. Mcl name de 
varianten met de ophct'ting van de zuidroute (De Kampen/Baronieweg met opheffing zuidroule) 
laten een duidelijke afname zien van het aantal woningen met een geluidbelasting hoger dan 55 
dB( A). In deze varianten wordt de kern Hedel ontlast van het verkeer. 

8.4 Ai in la l gehinderden 

8.4.1 Vvrsehilten in aantal gehinderden ten op/ ichte van I98() 

In de volgende tabellen zijn voor de verschillende alteniatieven/varianten de verschillen in aantal 
gehinderden vermeld t.o.v. het jaar 1986. Deze aantallen zijn berekend op basis van de in 
hoofdstuk 7 opgenomen werkwijze. 

Oostelijk deeltracé 
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Tabel 8-7 laat slechts zeer kleine verschillen zien in het aantal gehinderden. 
Deze zeer beperkte verschillen waarvan betwijfeld moet worden of deze we! significant zijn, 
worden verklaard door de volgende ontwikkelingen: 
• Do geringe toename in het {nul-)plusaltematief wordt veroorzaakt door de toename van het 

verkeer op de Drielseweg 
• Do geringe afname bij de omleidingsaltematieven worden veroorzaakt door de (onveranderde 

grote invloed van de A2 on de spoorlijn 

Tabel 8-7 Verschil nantal gehinderden I.o.v. het jaar 1986; OOSTELIJK DEEI.TRACÉ 

oostelijk deellracê 
emslig 

gehinderd gehiriderd 
matig 

gehinderd totaal 

2000 6 2 1 S 

nulaKernalief 1 nulplusalternalief 13 3 1 16 
Baron leweg inslanöhaudmg 
zuidrouie / lunnel-viaduct vanant • 2 0 1 -1 

De Kampen opheffing zuidroule / 
tunnel-viaüuci variant -1 1 1 1 

Baronieweg opheffing zuidmute 1 
lunnel-viadud va nam -2 0 1 -1 

De Kampen instandhouding 
zuidroute' tunnel-viaduct variant -2 0 1 -1 

Tabel 8-8 Verschil aantal gehinderden t.o.v. het jaar 1986; WESTELIJK DEELTRACE 

westelijk deellracê 
ernstig 

gehinderd gehinderd 
maiig 

gehinderd totaal 

2000 32 36 26 96 

nulallernaliet l nulplusalternatiet 49 51 yt 133 
Baronieweg instandhouding 
zuidroute / tunnel-viaduct vanant 34 43 30 106 

DB Kampen opheffing luidroule 1 
lunnelviaöucl vanant 16 33 25 73 

BaronievKcg opheffing zuidroule 1 
tunnel~viaduct vanant 17 33 25 75 

De Kampen instandhouding 
zuidroijte ' tunnel-viaduct vanant 33 42 30 105 

In hel westelijk deelgebied wordt bij alle onderzochte alternatieven een verhoging van het aantal 
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gehinderden geconstateerd. Dit wordt met name veroorzaakt door de nieuwe woonwijk "De 
Baronie" welke na 1986 is gebouwd. De alternatieven met de opheffing van de zuidroute is het 
aantal gehinderden duidelijk lager dan bij de alternatieven met de instandhouding van de 
/uidroute. 

8.4.2 Verschillen in aantal gehinderden len op/ichte van het nulalternatief 

In de volgende tabel zijn toe- en afnamen van het aantal gehinderden afgezet tegen het aantal 
gehinderden in het nulaltematief (nulplusaltematieO. Voor het oostelijk deelgebied is een afname 
in gehinderden te zien ten opzichte van het nulaltematief Ook voor het westelijk deelgebied geldt 
dat hel aantal gehinderden in beide alternatieven lager is dan in het nulaltematief 

Tabel 8-9 Verschil naniHl eehiniterden t.o.v. het nulaltematief; OOSTKIJJK DF.F.LTRACÉ 

oostelijk deellrace 
efnstig 

gehinderd gehinderd 
matig 

gehinderd totaal 

Baronieweg instandhouding 
iuidroule / lunnel-viaOucl vananl •15 -3 0 -18 

De Kampen opheffing ïuidroule' 
tunnel-viaduct variant -13 -2 0 -15 

Baronieweg opheffing iuidioute' 
tunnel-viaduct vananl -15 -3 0 -18 

De Kampen instandhouding 
zuid route / tunnel-viaduct vanant -15 -3 0 -17 

Tabel 8-10 Verschil aantal gehinderden l.o.v. hrt nulternalief; WESTELIJK DEF.I.TRACÉ 

*esteli|k deellrace 
ernstig 

gehinderd gehinderd 
matig 

gehinderd totaal 

Baronieweg instandhouding 
zuid^oute / lunnd-viaducl variant -14 •e • 5 -27 

De Kampen opheffing zuidroule / 
tunnel-viaduct variant -33 -18 -10 -60 

Baronieweg opheffing zuidrojte / 
tunnel via du cl variant -33 -17 -10 -56 

De Kampen instandhouding 
zuidroute ' tunnel-viaduct vananl -16 -8 -5 -28 

Ook ten opzichte van het nul-altematief zijn de verschillen zeer gering. De alternatieven met de 
opheffing van de zuidroute onderscheiden zich in positieve zin. 

8^ Akoesli.sch ruimtelicslag 

Het oppervlak dal een hogere geluidbelasting heeft dan 50 dB(A) wordt volledig bepaald door de 
aanwezigheid van de A2. De omleidingsvarianten hebben derhalve geen invloed op het 
grondoppervlak dat een hogere geluidbelasting heeft dan 50 dB(A). 
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8.6 Tijdelijke efrecten 

Als lijdelijke oplossing wordt gezien een oplossing waarbij aan de oostzijde van de Oude rijksweg 
een nieuw tracé wordt aangelegd en aan de westzijde geen wijziging aan de wegen wordt 
uitgevoerd. Qua effecten zoals hierboven beschreven kan de tijdelijke oplossing volledig 

f^ vergeleken worden de variant Baronieweg / tunnel-viaduct variant met instandhouding van de 
zuidroute. 

8.7 MMA 

De volgende maatregelen kunnen worden getroffen om het geluidklimaat te verbeteren: 
• vervangen van de verhardingen in stillere verhardingen zoals zeer open asfaltbeton (ZOAB) of 

dubbellaags zeer open asfalt (dubbellaagszoab) 
• extra geluidwerende voorzieningen 
• verlagen van de snelheden op de beschouwde wegen 

Verder blijkt uit bovenstaande paragrafen dat voor het oostelijk deelgebied de tunnel/viaduct 
variant gunstiger scoort dan het nul(plus)altematief, doordat de geluidbelasting bij de woningen 
aan de Drielseweg afneemt. Voor het westelijk deelgebied scoren de varianten het beste waarbij 
de zuidroute afgesloten wordt. Hierbij zal het aantal voertuigen die door de kern Hedel rijden 
verminderen en daaniiee zal ook de geluidbelasting in de kern dalen. 
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SAMENVATTING 

De akoestische effecten van de alternatieven/varianten voor de MER-Hedel in beeld gebracht door 
berekening van: 
• oppervlak afschemiende voorzieningen 
• verschil in aantal woningen met geluidbelasting hoger dan 55 dB(A) t.o.v. 1986 
• verschil in aantal woningen met geluidbelasting hoger dan 55 dB(A) t.o.v. het nulaltematief 
• invloed op het aantal gehinderden t.o.v. 1986 
• invloed op het aantal gehinderden t.o.v. het nulaltematief 
• invloed op het akoestisch ruimtebeslag 

Hierbij moet worden opgemerkt dat ten aanzien van het type asfalt er gerekend is met de typen 
welke vermeldt staan in hoofdsuik 4. Wanneer gekozen wordt voor stillere asfalttypcn 
(enkellaagszoab of dubbellaagszoab) kan het aantal woningen mei een overschrijding sterk 
gereduceerd worden en zal op enkele plaatsen de noodzaak vervallen voor het plaatsen van een 
scherm (zie hoofdstuk 6). 

In het volgende over/ichl zijn deze verschillen ten opzichte van het elkaar gegeven per deeltracé. 
De efiecten van de lunnelvariant en de viaductvariant zijn niet onderscheidend van elkaar. 

Tabel 9-1 Samenvatting akoestische effecten: OOSTELIJK DEELTRACÉ 

l'rileriuni iilltnialicf/varianl 
nulplus-

al Icmalief 
Haronieweg / 
lunncL/viaduct 

inslandhou-
dma zuidrouie 

Haronieweg 
ophcfTmg 
/uidroulc / 

iimnel/viaducl 

De Kampen / 
tunnel/viaduct 

optie ITing 
/uidroulc 

De Kampen 
iiLslandhou-

diiig /.uidroute/ 
luimcl/vjaduci 

oppcrvüittx albchemiciidc 
voordien ing [m'l 

- 1190 1190 1190 1190 

verschil in aaiiial \\()nineen 
L.O.V 1 9 8 6 MlCl 

peluidbelasliriB •> 55 dB(A) 

9 -11 -4 •4 -g 

vcrsdiil iil .lanlal vMminpcn 
l.i>.v. nul alle mal ld mul 
Kckiidbclaslinc > 55 dB(A) 

nvt. -20 •13 -13 -n 

verschil in uaiiial pcliinderden 
l.o.v. 1986 

16 -! -1 1 -1 

venchit in aanla] gehinderden 
t.o.v. nulallemutief 

nvt. -IS -18 •15 -17 

akoestisch minilebeslag nicl si^nificanl nici sitinillcant niet sifinificanl niet .sigiiitlcaiit niet si^ilicaiii 
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Tabel 9-2 Samenvatting akoeslische effecten; WESTELIJK DEELTRACÈ 

CrilcHum üllemalief/varianl 

nul plus­
ul tcmalicf 

lïaronieweg / 

(uiuicl/viaduct 

instandhou­

ding Aiidroute 

Baron ie weg 
ophefïing 

/uidrouie / 

tunnel/viaduct 

De Kampen / 

litnnel/viaduct 

uphefTlng 

^uidroutc 

De Kampen 

instandhou­

ding zuidrDuIe/ 

tunnel/viaduct 

oppervUcte afichemicnde 

vonrzienint! \m ] 

0 0 150 0 0 

verschil in uaiUal woningen 
l.av I986mu-I 
^cluidbelaslmp > SS dB(A) 

70 47 39 38 49 

verschil in aaniiil vraningen 
1 i i . \ . nuiaitcniJiiL'l'met 
uciuidbclastinu •• 55 dB(A) 

nvt •23 -31 -32 •21 

verschil in aanlal gehinderdcn 
l.ii.v. 1986 

133 106 75 73 105 

\'i:rscliil in aanlat gehinderdcn 

l.o.v. nulailcinaliel 

nvt -27 -58 •60 -28 

ukocslisch nitiiilebeslu^ mei sig^iricani iiici significant niet significant niet signiticant met significant 
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Bijla^o 1 Verkeersgegevens 
Tabel l . l ; s i t u a l i e 1986 

intensiteiten laantal De UUfl sneltieid [hm "1 

« CU 
•1 
c 

2 1 i o 
6 1 f 

ra S 
2 
nl 
€ 
1̂ 

1 ? 

4 •10 4 2 7 1 3 0 0 80 80 80 80 Am m e rzoden seweg 4900 
13 3 B 0 1 9 1 1 0 0 50 50 50 50 Uitttovenseslraat 6000 
3 48 2 2 4 1 4 0 0 50 50 50 50 Vowstraat 7800 

12 42 6 2 2 1 2 0 0 50 50 50 50 Blankensteijn 6700 
21 9 3 0 5 0 3 0 0 50 50 50 50 Maasdiik 1850 
22 9 3 • S 0 3 0 0 50 50 50 50 lussen Maasdijk 1850 
20 9 3 0.5 0 3 0 0 50 50 50 50 afnl dorp 1850 
11 22 4 2 0 1 5 0 0 50 50 50 SO Pr Beatnxstraat 3000 

Ba 45 3 6 3 5 4 0 0 60 50 50 50 Dnelseweg 5500 
6 0 45 3 8 3 5 4 0 0 BO 80 BO SO Dnelseweg 5500 
1 24 6 2 6 1 8 0 0 50 50 50 50 Baronieweg 2500 
7 OD 0 0 0 0 0 0 50 50 50 50 Batonieweg 0 
5 OD 0 0 0 0 0 0 50 50 50 50 Batonieweg 0 
8 4 6 8 2.4 1 8 0 0 80 80 80 80 Oude Rijksweg 5400 
9 56.5 2 4 2 1 0 0 80 80 80 80 Oude Rijksweg 8400 
2 63 4 2 9 1 B 0 0 80 80 80 80 Oude Riiksweg 7200 
10 91.3 2 2 1 5 0 0 80 SO 80 80 Oude Rijksweg 10000 
14 0 0 OD 0 0 0 0 0 0 0 0 htoorOeliike Rondvwg 0 
15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Omiegg Oneisevwg 0 

Tabel t .2; huidige situatie 

iniensiteilen (aantal per uut) sneineic |km/u| 

1 1 f 
ra § f 

ra o 
o 
e 

5 f 

et 
ra 

& 1 f.? 
4 74 6 5 1 3 4 0 0 BO SO 80 SO 1 Atn me'zoden seweg 8940 
13 48 2 2 4 1 4 0 0 50 50 50 50 Uiltioi/enseslraal 7700 
3 58 4 3 0 1 6 0 0 50 50 50 50 Voorsira al 9240 
12 56 5 2 9 1 6 0.0 50 50 50 50 Blanken steun B936 
21 1 5 3 0 8 0 4 0 0 50 50 50 50 Maasdijk 2B2S 
22 1 5 3 0 8 0 4 • 0 50 50 50 50 tussen Uaasdijk 2B25 
20 1 5 3 0 8 0 4 0 0 50 50 50 50 al i i l ckyp 2825 
11 24.1 2 2 1 7 0 0 50 50 50 50 Pr Bealnistraal 3285 

ea 74.7 10 3 8 9 oo 50 50 50 50 Dnelseweg 9140 
6b 74 7 10 3 8 9 0 0 80 BO 80 80 Dnelseweg 9140 
1 53 4 5 7 3 8 oo 50 50 50 50 Baronieweg 5575 
7 32 7 2 7 2 7 0 0 50 SO 50 50 Baronieweg 3075 
S 2 B 4 2 3 2 3 OD 50 50 50 50 Baronieweg 2595 
8 BSO 4 6 3 4 0 0 BO BO SO BO Oude Rijksweg 10120 
9 104 6 4.5 3B 0 0 BO BO BO 60 Oude Rijksweg 11935 

1 117.6 5.2 3 3 0 0 BO 80 SO 80 Oude Rijksweg 13305 
10 170 1 4 1 2.B 0 0 BO 80 SO 80 Oude Rijksweg 1B590 
14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Noordelijke Rondweg 0 
15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Omlegg Dnelseweg 0 

verhan l = niel-elementenvernarding met fi|ne oppen/ lak le lo luut 
10 = zee i open asIallOelon. ZOAB 6/16 
11 = dubbellaag» asisl lbelon 2 0 A B 4/8-6/16 
12 = steenmasliek asialt, SMA 0/6 
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Tabel 1.3; Nulaliemalief/Nulplusaltematief 
in lonsi lei len aantal per uur) snelheid Thm/u] 

m 

l 
tl 

1 ? 

1 ^ 

1̂ 
«3 1 

m 

l 
tl ^ 

5 1 5 
öi 
• o 

f-
ra 5 

€ E g 
n F 

n 
E 

4 89 B 5 1 3 1 0 0 80 60 80 80 Am merzoden seweg 10705 
13 66 4 3.1 1 8 0 0 50 50 60 50 Uitfiovenseslraat 10430 
3 81 3 3 7 1 S 0 0 50 50 50 50 Voorstra al 126B5 
12 79 5 3,7 1 9 0.0 60 50 50 50 Slank ensleijn 12215 
21 2 0 1 1.S 0 9 0.0 50 50 60 50 Maasdijk 3757 5 
22 20 1 1 5 0 9 0 0 50 50 50 50 tussen Maasdijk 3757 5 
20 20.1 1 S 0 9 0 0 50 50 50 50 alr i tOofp 3757 5 
11 34,5 3 1 2 4 0 0 50 50 50 50 Pr Bealrivstraal 4700 
Ba 137.4 21.6 1B1 0.0 50 50 50 50 Dnelseweg 17180 

fib 137 4 2 1 6 1B1 0 0 80 BO 80 60 DnelsBweg 17180 
1 321 6 34 3 25 1 0 0 50 50 50 50 Baronieweg 5955 
7 24 7 1 6 VB 0.0 50 50 50 50 Baronieweg 2260 
S 22 0 1 4 1 6 0.0 50 50 50 50 Banjnieweg 1980 

B 0 0 0 0 0 0 0 0 80 80 80 80 Oude Rijksweg 0 

9 75 4 B I 4 5 0 0 80 80 80 80 Oude Rijksweg 7535 

2 95 3 5 3 3 4 0.0 BO 80 80 80 Oude Rijksweg 10905 
10 159 0 4.0 3 0 OO 80 80 80 80 Oude Rijksweg 17465 
14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Noordeli jke Rondweg 0 

15 OO 0 0 0 0 ..?° 0 0 0 0 Qmlegq Dnel seweg 0 

Tabel 1.5; Variant Baronieweg 

intensflerten aantal per UU') snelheid |km/u| 

e» .Is 
E ^ 
n E 

0] 

in I J 

2 
o 
E 1_ 

4 s 
o 

F 
1 

.Is 
E ^ 
n E 

4 9 0 0 4 9 3 1 0 0 80 BO BO BO 1 Am menoden seweg 10705 
13 34 0 2 0 1 0 0 0 50 50 50 50 Uilhovenseslraal 5470 
3 57 6 3 4 1 8 0 0 50 50 50 50 Voor straat 7330 
12 5 6 0 3 3 1 7 0.0 60 50 50 50 Blanken Slet] n 6750 
21 2 6 6 1 6 0 8 0 0 50 50 50 60 Maasdijk 3250 
22 2 6 6 1 6 0 8 0 0 50 60 50 60 tussen Uaasdi jk 3250 

20 2 6 6 1 6 0 8 0.0 50 50 50 50 a'ni do ip 3250 
11 2 9 0 1 0 0 0 0 50 5 0 50 50 Pr Beatnxstraal 250 
6 B 2 9 0 1 0 0 0.0 50 50 50 50 1 Dnel seweg 250 

6b 2 9 0 1 0 0 0.0 60 50 60 50 Dnelseweg 250 
1 1131 7 7 5 2 0 0 50 50 50 50 12 Baronieweg 11050 
7 76 0 2.1 2.0 0.0 50 50 50 50 Baronieweg 7200 

5 76 1 2 0 1 9 0 0 50 50 50 50 Baronieweg 7050 

B 0 0 0 0 0 0 0 0 80 80 80 BO Oude Rijtisvieg 0 

S 95 2 4 2 2 7 0 0 80 BO BO BO Oude Rijksweg 10770 

2 95 2 4 2 2 7 0 0 80 60 BO 80 Oude Rijksweg 10775 

10 159.0 4.0 3 0 0 0 80 BO BO 80 Oude Rijksweg 17465 
14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Noordelijke Rondweg 0 

15 6 B 7 1 0 8 9 0 0 0 80 80 80 BO 12 Omlegg Dnelseweg 1 M 8 0 

vettiacc 1 = met-elem enten vertiarding met tijne oppervtaktelextuur 
10 - zeer open asfaltbeton. ZOAB 6/16 
11 = duDbeilaags astaltbeton ZOAB 4/6-6/16 
12 = sleenmastiek astalt, SMA 0/6 
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Tabel 1.6; Variant de Kampen 

rntensiteiien (aantal pe uur) snelheid [km/ul 

3 
1 il 

3 
s 5 è g 1 § 

"O 
"O 
f 

» -E 

o E 

ra 
ra 

è 
ai 4 89 8 5 1 3 1 0 0 80 80 80 80 Am merzoaenseweg 10630 

13 7 2 0 6 0 2 50 50 50 50 UrttKivenseslraal 1115 
3 7 2 0 6 0 2 50 50 50 50 Voorstraat 2625 

12 S S 0 9 0 2 50 50 50 50 Blankensiei in 1565 

21 0 0 0 0 0 0 50 50 50 50 MaasOiik 0 5 
22 0 0 0 0 0 0 50 50 50 50 lussen Maasai|K 0 5 

20 0 0 0 0 0 0 50 50 so 50 atnl dorp 0 5 

11 9 S 0.9 0 2 50 50 50 50 Pr Beainxslraat 1564 

6a 2 9 0.1 0 0 50 50 50 50 Dnelseweg 250 

6t) 2 9 0.1 0 0 50 50 50 EO Onelseweg 250 
1 23 1 7 0 5 0 50 50 50 50 Baronieweg 3070 
7 106.2 3 3 1 4 50 50 50 SO Baronieweg 10795 

5 105 3 3 3 1 4 50 50 50 50 Baronieweg 1072O 

e 122 9 2 7 1 4 80 BO SO 80 OuöeRj tksweg 12320 

9 170 7 8 6 3 7 80 BO BO 80 Oude Rtjksweg 16030 

2 1 5 9 0 4 0 3 0 80 BO 80 80 Oude Rtjksweg 17485 

10 159 0 4 0 3 0 eo 80 80 80 Oude Rijksweg 17485 
14 122 9 2 7 1 4 eo 80 80 80 12 Noordelijke Rondweg 12320 
15 6 B 7 10.e 9 0 0 0 BO 80 80 80 12 Omlegg. Dnelseweg 171B0 

Tabel 1.7; Subvariant Baronieweg 

inlensileilen 1 aantal per uur) sneUWKI IkltKul 

1 1 c 
•ö 

o . 
o 3. 

Il 
l § i 

m 

fl 

5 ^1 É 
4 89 8 5 1 3 1 0 0 80 SO 60 BO AmrTieizodenspweg 10630 

I J 7 2 0 6 0 2 0 0 50 50 50 50 Uithoven se straat 1115 

3 7 2 0 6 0 2 0 0 50 50 50 50 Voorstraat 2625 

12 SS OS 0 2 0 0 50 50 50 50 Blankensteijn 1665 

21 0 0 0 0 0 0 0 0 50 50 50 50 Uaasdi jk 0 5 

22 0 0 0 0 0 0 0 0 50 50 50 50 lussen Maasdijk 0 5 

20 0 0 0 0 0 0 0 0 50 50 50 50 afrn dorp 0 5 
11 9 9 0 9 0 2 0 0 50 50 50 50 Pr Bealnxstraat 1564 

6a 2 9 0 1 0 0 0 0 50 50 50 50 Dnelseweg 250 

6b 2.9 0.1 0.0 0 0 50 50 50 50 Dnelseweg 250 
1 1Ö0.1 9 3 5 6 0 0 50 50 50 50 12 Baronieweg 15390 
7 1 0 6 2 3 3 1 4 0 0 50 50 50 50 Baronieweg 10795 
S 105 3 3 3 1 4 0 0 50 50 50 50 Baronieweg 10720 
8 0 0 0 0 0 0 0 0 80 BO 80 80 Oude Rijksweg 0 
9 170 7 8 6 3 7 0 0 80 BO 80 80 Oude Rijksweg 16030 

2 159 0 4 0 3 0 0 0 80 SO 60 80 Ouüe Rijksweg 17485 

10 ISSO 4 0 3 0 0 0 BO 80 80 80 Oude Rijksweg 174B5 
14 0 0 OO 0 0 0 0 80 80 80 80 12 NoorOelijke Rondweg 0 

15 68 7 1 0 8 9 0 0 0 80 80 80 80 12 Omlegg Dnelseweg 17180 

vertiarc 1 - mel-ele me nierverharding mat (ijne oppervlakletexluur 
10 ° iear open asfaltbeton, ZOAB 6/16 

11 = dubbeiiaags asiaiibeton zOAB 4/8-e/iB 
12 = sleenmastiek astalt, SIMD/6 

MER-Hcdcl 
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DHV Milieu en Infrastructuur BV 

Tabel 1.8; SubvarianI De Kampen 

inlensiteiten aanta! oer uur) snelheid |km/u| 

w s 1 
1 1 2" is 

E 1 "O 
o 
o 
F 5 T7 

rü 
LU 

o 
o 1 

C O) 

S i 1 
4 90.0 4.9 3.1 0.0 80 80 so 90 1 Am merzodensemeg 10705 
13 34.0 2.0 1.0 0.0 50 50 50 50 UithDvensestraal 5470 
3 57.a 3.4 1.8 0.0 50 50 50 50 Voorstraat 7330 
12 56.0 3 3 1.7 0.0 50 50 50 50 Blanlïensleijn 6750 
21 Z6.6 16 0 8 0 0 50 50 50 50 MaasdijH 3250 
22 26.6 16 0 8 0.0 50 50 50 50 lussen Maasdijk 3250 
20 26.6 1 6 0.8 0.0 50 50 50 50 atnt dorp 3250 
11 2.9 0.1 0.0 G.0 50 50 50 50 Pr. Bealnistraat 250 
6a 2.9 0.1 0.0 0.0 50 50 50 50 Drielseweg 250 
6b 2.9 0.1 0.0 0.0 50 50 50 50 Drie! se weg 250 
1 23.1 7 0 5 0 0.0 50 50 50 50 12 Baron iemeg 3070 
7 78 0 2 1 2.0 0.0 50 50 50 50 Baronie weg 7200 
5 76.1 2.0 1.9 0.0 50 50 50 50 Baronie weg 7050 
8 79 9 12 0.9 0.0 80 80 80 80 Oude Ri|ksweg 7980 
9 95 2 4.2 2 7 0.0 80 80 80 80 Oude Rijksweg 10770 
2 95 2 4.2 2 7 0 0 80 BO 80 80 Oude Rijksweg 10775 
10 159.0 4.0 3.0 0.0 80 80 80 80 Oude Rijksweg 17485 
14 79 9 1.2 0 9 0 0 80 80 80 80 12 Noordelijke Rondweg 7980 
15 68.7 10.8 9.0 0.0 80 60 80 80 12 Ooiieqg Drielseweq 17180 

vefharc 1 = met-elemenlenverharding met fijne oppervlaktelextuur 
10 - zeer open asfaltbeton. ZOAB 6/16 
11 = dubbellaags as'altbelon ZOAB 4/8-6/16 
12 = steenmasliek asfalt. SMA 0/6 

Ml R-lkdd 
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• - , 1 - . , 

Omleggingsallernatief 

variant De Kampen 

variant Baronieweg 

Nulptusalternatief 

Tunnel-of viaduct 

MER-Hnkl 
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MER Hedel 
Gemeente Maasdriel 

^^kr 
I K Logl«rt«k v, Vir l iHr 

Wegïoknummering 

P374Q-21-0Q7 



- LEGENDA -

^M Geluidbelasting > 70 dB(A) 

^ B Geluldbelostmg 66 i / m 70 dB(A) 

WÊt Geluidbelostina 61 t / m 65 dB(A) 

B^ Geluidbelasting 56 t / m SO dB(A) 

B i Geluidbelosting 51 l /m 55 dB(A) 

1 ^ 1 Geluidbelasting ; / m 50 dB{A) 

a ^ Niet geluidgevoelig 

! 1 Geluidgevoelig, niet berekend CQ < 

ER Hedel (situatie 1986) 
Gemeente Maosdriel 

^^y/r 
DHV Milieu k Infrastructuur BV 
Logistiek en Verkeer 

Excl. oftrek ort. 103 Woh 

P3740-21-007 

«!»«. i 1QDO0 

•MOari UI T, La . FIAP. 

r UannjAfimvi I r 
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- L E G E N D A -

^ 1 GeluldDelQsting > 70 dB(A) 

I ^ H GE luid belasting 6Ë V " ^^ î ^C^) 

1 ^ 1 GeluidbËiostJng 51 l / m 65 dB(A) 

'i^hi Geluidbelasling 56 t / m 60 de(A) 

^ B Celuidbelasting 51 t / m 55 dB{A) 

^ H Geljidbelastlng t / m 50 dB(A) 

^ S Niet geluidgevoelig 

I ,~| Te slopen bebouwing 

I 1 Geluidgevoelig, niei oerekend 

Ge IjiQO'sc hermen de vaorïieninq wal 2-Om hoog 
GBluiaofscnermenOe woorjiening !.0m hoog 
GelLJidotschcrmenüe vooriienirig 3.0m hoog 

03 < 

ER Hedel nul(plus;QternQtief 
Gemeente Moosdriel 

DHV MilisL & Inffostructuuf BV 
Logistiek en Verkeer 

exd aftrek ort. 103 Wgh 

JÜ-OWQI Kiw, I.IQOOD 

! JC-01 -01 
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- L E G E N D A -

^ B Geluidbelpsting > 70 dB(A) 

^ B GeiuidDelosting 66 l /m 70 dB{A) 

^ H Geluidbelasting 61 i / m 65 dB(A) 

---- Geluitjbeiostlng 56 t / m 60 <1B(A) 

^ B Geluidbelosling 51 t / m 55 dB(A) 

^ B Geiuidbelosting i / m 5C dB(A) 

BJS Niel geluidgevoelig 

' \ Te sioBen bebouwing 

Geluidgevoelig, niet Berekend 

f ) Woningen mei eer geluidbelosting boven de voorkeursgrenswaorde van 50 dB(A) igv meuwe weg 

• • • • " • GelUlOcl'sc^elmentle noorzitmng -ol 2 Om hoaq 
^ ^ ^ H i CtfiLJiüofsc^BrrTienae vogniemng 2.Om hoog 
^ ^ ^ H Geljioo'scnermcnde vooriieninq 3.0m hoog 

C Ü < 

LR Hedel Tracé Baronie - Viaductvoriont 
Instandhouding zuidroute 

DHV Milieu & Infrostructuu' BV 
Logistiek en verkeer 

Gemeente Maasdriel 
Geluidbeiosiing op de 
hoogste bojwioog 
Excl. oftrek art. 103 Wgh 

JOt 

P3740-21-007 5 



- LEGENDA ^ 

^ H Geluidbeiosting > 70 dB(A} 

• • Gebidbeiastjng 55 \/ir\ 70 dB(A) 

H l Geluidbelasting 61 t / m 65 dB(A) 

"-" ?-• Geluidbelosting 56 t / m 60 dB(A) 

^ W Geiuidbeiosting 51 l / m 55 dB(A) 

^ H Geluidbelasting t / m 50 dB(Al 

! ^ S Niel geluidgevoelig 

I 1 Te slopen bebouwing 

I 1 Geluidgevoelig, niet berekend 

f J Woningen met een geluidbelasting boven de voorkeursgrenswaorde von 50 dB(A) tgv nieuwe v/eg 

Geljidofschermende voorziening wal 2,Om hoog 
Geluianfsciiermenof voo'ïierinq 2.Om hoog 
Geiuidoïschermeride voorziening 3 Om hoog 

CD < 

ER Hedel tracé De Kam pen-Viaductvo riant 
opheffing zuidroute 

DHV Mili6u & Infrastructuur BV 
Logistiek en Verkeer 

Gemeente Moosdriei 
Geluidbelasting op de 
hoogste bouwloog 
Excl oftrek art. 103 Wgh 

P3740-21-Q07 

KHM^ -• lOOOC 

THHVVBVTHHI I 
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- LEGENDA -

^ B Geluidbelasting > 70 dB(A) 

B B Geluidbelosting 66 i / m 70 dB(A) 

^ H Geluidbelasting 61 t / m 65 de(A) 

T^y. Geluidbelasting 56 l / m 50 dB{A) 

i W Geluidbelasting 51 l /m 55 dB(A) 

I H Geluidbelasting t / m 50 dB(A) 

' ^ K Niet geluidgevoelig 

CU Te sloper bebouwing 

I I Geluidgevoelig, met berelieiid 

( ) Woninaer met een geluidbelosting boven de voorkeursgrenswoorde von 50 dB(A) tg» meuwe «eg 

^ ^ • ^ GEluidofschermende voofïisnmg va' 2.Om hoog 
mm^^ Geluiaofscnermenae voorzieiir^ 2.Om hooc 
^ ^ i ^ ^ Geluida'schermeria; voorziening 3.Om hoog 

C D < t 

EK Hecjel i roce Baronie Viaducivarlant 
Opheffing zuidroule 

DHV Milieu & Infrostructuur Sv 
Logistiek en Verkeer 

Gemeente Moosdrlel 
Geluidbelosting op de 
hoooste bouwloog 
ExcL oftrek ort. 103 Wqh 

1?-Di-0I 

P3740-21-007 

I IDOOO 

ilk*WV(Hn*i 
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- LEGENDA -

^ B Geluidbelasting > 70 d8(A) 

^ M GeluidbelOSting 65 t/m 70 dB{A) 

^ H Geluidbelasting 61 ;/m 65 de(A) 

-,r-' Geluidbelostlng 56 t/m 6D dB(A) 

^ H Geluidbelasting 5' l/m 55 dB{A) 

^ H Geluidbelasting t/m 50 d6(A) 

'ïS^ Nie l gelüit tgevoelic 

I I Te slopen beDoumriQ 

I I Geluidgevoel ig, niet öerekend 

( J * o n i n g e r met een geluidbelast ing boven d ï voorkeufsgrenswoor f le van 50 dB(A) tgv meuwe weg 

Geluidofschermende vooriiemng wel 2 On^ hoog 

Celisflofschemiende vooaienmg 2,Om hooo 

GeluiöofscMfmende wjoaiei i inq 3.Om hoog 

l 

CÜ< 

MER Hedei trocé De Kampen-viaauctvQriQnt 
Instondhouding zuidroute 

^57/-
DHV Milieu & I n f r a s t f j c t u u r BV 
Logist iek en Verkeer 

Gemeente Moasdriei 
Geluidbeiosting op de 
hoogste bouwlooq 
Excl oflrek ort 103 Wgh 

i7-0«-Di 

• • L*ï hAf , 

1 ^ » i ' ' *<Btn 

P3740-21-007 8 



4y 

- LEGENDA -

^ H <-5 ()B[A) 
^M -2 - -5 
^ ^ 1 1 - ~7 

^ B >5 dB(A) 
[ • i ^ - Niet geluidgevoel ig 

[ [ Geluidgevoel ig, nle! berekend 

Geluidofschermende vooniening "O 2 Om i i « 9 

GefuiflüfsctTermende voorïienmq Z.Orri hoog 

Geluidofscfiermeide voonienmg 3,0m hooq 

CD < 

MER Heoei i race E.crcnie vloducivoriant 
Instandhoudina zuidroute 

DHV Milieu Ji In f ras t ruc tuur Bv 
Logistiek en Verkeer 

Gerrieente Moosdriel 
Verschilpiot 
Nulalternatief t.o.v. Boronie 

W..CH-01 tffi • 1D00C 

P3740-21~007 



- LEGENDA -

• • <5 dBA 

^M - 2 5 dB{A) 

• • - 2 - 2 de(A) 

sm 2 - 5 dB{A] 

^B >5 dB(A) 

L J Geluidgevoelig, niet berekend 

Ge t ui do fsc hermende voorziening woJ 2 Om hoog 

Gcluido'achermenae voorziening 2-Om hoog 

Geluidofscnermenae voorziemno 3.Om hoog 

en <: 

MER Hedel tracé De Kgmpen-ViaducivQriant 
opheffing zuidroute 

DHV Milieu & m f r a s l f u c i u u r BV 
Logistiek en Verkeer 

Gemeente Moosdrie! 
Verschilplot 
nulalternatief-Oe Kampen 

K h H 1 ICIODQ 

B^kii^»in"TV"i 

P3740-21-007 
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- LEGENDA -

B B <-^ dB(A) 
• i -2 - -5 
^M 2 - -1 

^ >5 dB(A) 

1 ^ ^ Niet geluidgevoelig 

I \ Geluidgevoelig, mei berekend 

Geluiaafichermendï voofjiening nol 2.Om hioog 
Geluidofscrtermencf* voorzienmg 2.0rp hooq 
Celuidofschermendt vooniemng 3.Om hoog 

l 

c a < | 

ER Hede! Trace Baronie - Viaduct variant 
Opheffing zuidroute 

^Ar 
DHV Miheu 4 Inffostructuuf BV 
Logistiek en Verkeer 

Gemeente Woosdriel 
Verschilplot 
Nulolternotlef t.c v. Boronie 

P3740-21-007 

•OW ' IDCIOD 

» ( I H I - r», LB,. H J U . 

1 1 



- LEGENDA -

I W <-5 dBA 
^ B -2 - -5 dB(A) 
• 1 - 2 - 2 dB(A) 
^ B 2 - 5 d6(A) 
I H >5 dB{A) 
^ K Niet geluidgevoel ig 

Geluidgevoelig, nie^ berekend 

Gefuiöotscherrnende voorziening woi 2 Om hoog 

Celuianfschermende voofneming 2.Om hoog 

Geiuido^sciiflrme^oe voorziening 3.Om hooo 

CÜ < 

ER Heoel tracé De Kampen-viaauctvariant 
instandhouding zuid route 

^ytr 
DHV Milieu & In f ras i ruc tuu f BV 
Logistiek en Verkeer 

Genneente Maasdrlel 
VerschJIplot 
nulolternolief t.o.v. De Kompen 

P3740-21-007 

[tadiri t, rr 1 4 . H^'. 
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DHV Milieu en Infrustrucluur BV 

INLEIDING 

De m.e.r.-commissie geeft in het advies voor de richtli jnen MIïR Omlegging N83 1 aan dat 
helder in beeld gebracht moet worden in welke mate verscli il lende verkeersstromen (oost-west, 
noord-ziiid) verantwoordelijk zijn voor de vcrkccrsproblomaiiek in I ledel. Onderscheid dient te 
worden gemaakt tussen bestemmingsverkeer van hel centrum van Hedel en verkeer met andere 
bestemming en daarnaast tussen vrachlauloverkecr en personenautoverkeer. 
Over de stromen vrachtautoverkeer waren weinig gegevens bekend. Om de effecten van de 
omleggingsallernaiieven ten aanzien van het vrachtverkeer te kunnen bepalen, is in eind 
september 2l)ÜO aanvullend onderzoek verricht naar de doorgaande vrachtverkeersrelaties. 
Voorts ontbrak het ook aan recente gegevens van de verkeersintensiteiten en op de 
belangrijkste wegen in en rondom de kern Hedel. Hel beschikbare verkeersmodel is gebaseerd 
op gegevens van het jaar 1995 toen de Baroniewcg nog niet was doorgetrokken. Door liet 
uilvoeren \an mechanische tellingen in september/oktober 2000 zi jn de verkeersgegevens 
geaklualiseerd. 

Tenslotte bleek dat één van de omleggingsalternatieven van N831 nog niet mei het 
verkeersmodel was doorgerekend; een nieuw element in hel omlcggingsalternalief "De 
Kampen" is de afkoppeling van de aansluitnig Blankensteijn/Oude Rijksweg. Het wegennet, 
waarin dit omleggingsalternatief is opgenomen, is naderhand met het verkeersmodel Hedel 
doorgerekend doorGrontmi j . 

('u--">i.«i,iilikil.iiid\i-il,i:cv.i»iderajckS«>l re Hiitel 17 fcbiuari ;OÜI. vtraic 1 
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DHV Milieu cii Infrastructuur BV 

MECHANISCHE TELLINGEN AUTOVERKEER 

Df mechanische categorielellingen van het autoverkeer hebben plaatsgevonden van 26 
september tot 12 oktober 2000 op een vijftal punten (zie kaartje bijlage I). 
Î c onderstaande tabel geeft een overzicht van de etmaal intensiteiten op de gemiddelde 
Werkdag in du telperiode. Hel jaargemiddelde is berekend met een seizoensfactor die door de 
provincie tïelderland is bepaald (1/1,04). 

Tohel l - verkeersinlensileiten 'm motorvoertuigen per etmaal 

waarneeinpunt mech. telling jaargemiddelde jaargemiddelde 
sept/okt 2000 1998*) 2000 

1. Baronieweg-noord 5.798 5.575 
2, Oude Rijksweg 13,839 13.305 

3, Voorsiraal 9.607 9.240 

4, Ammerzodenseweg 9.299 8.940 

5. Baronieweg-zuid 2.701 2.595 

6. Drielseweg 8.790 9.140 

* l icllling van de Provincie Gelderland 

l)c mechanische lellingen hebben voorts de verdeling van de verkeersintensiteiten over het 
etmaal en de verdeling naar voertuigcaiegorieen opgeleverd voor de huidige situatie. De 
lellijslen van de gemiddelde werkdag in de telperiode zijn opgenomen in bijlage 2. 
De lijsten \ün de Iclpunlen Baronieweg-noord en Voorstraat behoeven enige toelichting in 
verband met de hoge aantallen voertuigen, die in de rechter kolom "fout" zijn vermeld: Op deze 
punten is om praktische reden (ontbreken van een middenberm) het telapparaat aan de zijkant 
van de weg geplaatst. De registratie per rijrichting vond plaats door één telslang over de gehele 
rijbaan Ie leggen en een tweede slang over de halve rijbaan (één rijstrook). De hoge aantallen in 
de koiom "fout" hebben betrekking op de tegenovergestelde rijrichting, die op de rijstrook met 
de Iwee telslangen wel is geteld maar niet is gecategoriseerd. 
De volgende tabel geeft een samenvatting van de verdeling over de dag en de voertuig-
categorieën, omgerekend naar werkdagjaargemiddelden. 

Tahel 2 - flmaa/v .'rdelin^ m voerluigcalegorieën 2000 (werk dasjaare emidde!den) 

waarneempunt etmaal gem. daguur ge m. nacht uur 
totaal mv zv totaal mv zv totaal mv zv 

1. Baronieweg-noord 5.575 11.3% 9.8% 356 12.6% 10.9% 63 9.1% 6.1% 

2. Oude Rijksweg 13.305 6.1% 3.1% 882 6.5% 3-1% 211 4 .1% 2.6% 

3, Voorstraat 9.240 5.8% 2.8% 608 6.5% 3.1% 63 4.7% 2.6% 

•t, Ammerzodenseweg 8.940 7.2% 4.1% 572 8.0% 4.5% 83 6.1% 4.2% 

5. Baronieweg-zuid 2.595 9.0% 5.9% 162 10.1% 6.3% 33 7.0% 7.0% 

6, Drielseweg 9.140 7.9% 5.5% 571 8.5% 5.7% 94 11.0% 9.5% 

I \-.SI!;0IK)3r.S) 

nrci)iuiiii2WI. vtnie 2 
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DHV Milieu en Infrastructuur BV 

VERKEERSPROGNOSES 

3.1 Rtrsultuten verkeersmodel Hedel 

Van elk van de alternatieven in het MER is een verkeersprognose beschikbaar voor hel jaar 
2010. berekend met het verkeersprognosemodel Hedel. 
Voor wat betreft de modelopboiiw en de uitgangspunten wordt verwezen naar het rapport 
"Modelresultaten Hedel", augustus 1996. van de Provincie Gelderland. Aan dat rapport zijn 
ontleend de prognoseresukaten van het niilaiternalief (variant 2a) en het omleggings-alternatief 
Baronieweg (variant 7a), Naderhand (in oktober 2000) is nog het omleggingsailernatier De 
Kampen doorgerekend met het verkeersmodel Hedel. 
De belaste wegennetwerken van de voornoemde alternatieven zijn opgenomen in bijlage 3. 

De recent iiilgevoerde lellingen leverde gegevens op, waarmee is nagegaan in hoeverre de 
destijds opgestelde verkeersprognoses nog aansluiten bij de werkelijke ontwikkelingen. 
In het verkeersmodel Mede! is uitgegaan van een algemene mobiliteitsgroei van 15% in de 
periode 1995-2010; dit komi overeen met 1% per jaar. Modelvariant 2 in het eerdergenoemde 
lapport "Modelresultaten Hedel" bevat een wegennetwerk dat overeenkomt met de bestaande 
situatie in 2000 (met doorgetrokken Baronieweg naar de Ammcrzodenseweg). 
Door de beschikbare telcijfers van het jaar 2000 op te liogen naar 2010 met 1% per jaar, 
overeenkoiiislig het uitgangpunt in het verkeersmodel Hedel, ontstaat een vergelijkingsbasis 
tussen opgehoogde telcijfers en prognose-uitkomsten van modelvariant 2. De volgende tabel 
geeft daarvan een overzicht. 

Tabel 3 - wrkeersintensiteiwn in molorvoeriuigeii per eimaul 
waarneempunt telling opgehoogde prognosemodel afwijkings-

2000 telling 2010 2010 factor 

1, Baroniev^eg-noord 5.575 6.135 4.650 1.32 

2. Oude Rijksweg 13.305 14.635 11,933 1.23 

3. Voorstraat 9.240 10.165 9,297 1.09 

4. Ammerzodenseweg 8.940 9,835 8.772 1.12 

5. Baronieweg-?.uid 2.595 2.855 1.278 2,23 

fi. üriclseweg 9.140 10.055 9,378 1,07 

Hel verkeersprognosemodel blijkt thans op alle beschouwde punten te lage uitkomslen te 
geven. De afwijkingen /ijn nogal divers. Met name op de Baronieweg en op de Oude Rijksweg 
zijn de model uitkomsten 2010 aanzienlijk lager dan de tellingen in het jaar 2000. 

3.2 Co r recl ie lactort- n 

Naar aanleiding van de ontwikkelingen in de afgelopen jaren ten aanzien van de verkeersgroei 
hebben correcties plaatsgevonden op de uitkomsten van het verkeersprognosemodel Hedel voor 
het jaar 2010. 
Voorts wordl bij de effectbeschrijvingen in het MER uitgegaan van het planjaar 1015. De 
resultaten van het verkeersmodel Hedel zijn daarom geëxtrapoleerd naar het jaar 2015, 

lhiniTKitti(Mi:ilnii(lVcri.«iwiHlcn«l. MlJI IcHtdtl 
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Naast deze ineer algemene factoren, zijn in afwijking van het verkeersmodel Hedel ook 
aannamen gewijzigd ten aanzien van de routekeuze van bepaalde doorgaande verkeersstromen. 

De volgende bewerkingen hebben plaatsgevonden: 

a. Correctie n. it. v. de mechanische verkeerstellingen 
Oc modelmatig berekende vcrkeersinlensitcilcn in 2010 op de hoofdwegen in/rondom de kern 
Hedel zijn opgehoogd met de afwijkingsfactoren, die zijn vermeld in tabel 3. 

h. Ophof'inf' i. wm. een sterkere niobiliteits}>roei en over een Imif-ere periode 
In overleg met de verkeerskundigen van de provincie Cielderland. de gemeente Maasdriel en 
Rijkswaterstaat is besloten om uit te gaan van een sterkere mobiliteitsgroei en om 2015 als 
planjaar aan te houden, In overleg is de aanname van de mobiliteitsgroei vastgesteld op 30% in 
de periode 2000-2015 en opgebouwd als volgt: 

periode 2000 - 2005: 3% per jaar 
periode 2005 - 2010 2% per jaar 
periode 2010-2015 i% per jaar 

In de correctie, genoemd onder punt a, is reeds een mobiliteitsgroei begrepen van 10%. Na 
eorreciiestap a zijn de verkeersintensiteiten nog eens opgehoogd met 20% (de resterende 
mobiliteitsgroei). 

f. Correctie van de doorgaande verkeersstromen op de Oude Rijksweg 
In het verkeersprognosemodel is ervan uitgegaan, dat na het vervallen van de aansluiting Hedel 
lic doorgaande verkeersstroom van Oude Rijksweg-noord naar Ammerzodenseweg (v.v.) uit 
het studiegebied zal verdwijnen. Deze aanname is hier overgenomen. 

Na hel vervallen van de A2-aansluiting Hedel zal voorts het doorgaande verkeer vanaf de A2 
via de Oude K ijksweg/H ede Isc Maasbrug naar 's-Hertogen bosch v.v. afnemen. In het 
verkeersmodel Hedel is aangenomen, dat 50% van de oorspronkelijke noord-zuid stromen (v.v.) 
in de nieuwe situatie via de A2 worden afgewikkeld; de overige SOVo neemt de A2-aansluiting 
Kerkdriel en verder de route (omgclegde)Drielseweg/Oude Rijksweg, 
In overleg mei de verkeerskundigen van de provincie Gelderland en Rijkswaterstaat is besloten 
om deze aanname als volgt te herzien: 

70% van de oorspronkelijke noord-zuidstromen (v.v.) wordt via de A2 afgewikkeld; 
30% neemt de A2-aansluiting Kerkdriel en de (omgelegde)Drielseweg/Oude Rijksweg. 

Deze herziene aanname komt neer op een verkcersvermindering op de Hedelse Maasbrug van 
ca. 8.000 mvt/elmaal. 
Ier nadere onderbouwing hel volgende. Er is in de afgelopen jaren een zeer forse groei geweest 
op de Oude Rijksweg en een groot deel van deze groei is A2-filevermijdend verkeer. Zowel in 
de ochtend- als in de avondspits is het knooppunl Empel op de rondweg 's-Hcrtogenbosch een 
bolllencck, en de route via Oude Rijksweg/Hedelse Maasbrug nog riant te berijden. Met de 
toekomstige verbreding van de A2 verdwijnt het fllevermijdend gedrag. 
Voorts wijzen de resultaten in de frajectnota A2 Vianen-'sHertogenbosch (verkeersmodel A2-
Rivierenland) de/elfde kant uit. Ophefilng van de aansluiting Hedel leidt ertoe dat hel op de 
A2-Maasbrug 9.500 mvt/etmaal drukker wordt en op de Hedelse Maasbrug navenant rustiger. 

l'uiiiinicdddeilamlVciUeTJoiKlcnxKl. \SM K titdcl 21 ftlinuri 2D01, veiiw 2 
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(/. Toevoegiitf- van extra doorgaand verkeer op de Ammerzodenseweg 
Verwacht wordt dal de vervanging van de brug Heusdcnskanaal (N83 I) door een bredere brug 
een effect zal liebben op de verkeersintensiteit ter plaalse en ook in de kern lledel. 
Mede op basis van een beschouwing hicromirenl van Rijkswaierslaal (zie memo, opgenomen in 
bijlage 4) is uitgegaan van een verkeerstoename op de Ammerzodenseweg bij Hedel van 200 
nivt/etniaal op basis van hel huidige intcnsitcitsniveau. 
Voor het planjaar 2015 is deze waarde opgehoogd met 30% (zie punt b) naar 260 mvt/etmaal. 
Deze doorgaande stroom is 50/50 verdeeld over de Drielseweg en de Oude Rijks weg-zuid. 

3J Herberekening doorgaand verkeer 

De afwijkingsfactoren in label 3 (hoofdstuk 3.1) geven per wegvak grote verschillen te zien 
Omdat de doorgaande verkeersrelalies meerdere van deze wegvakken passeren, is \oor elke 
verkeersrclatie een eigen correcliefaclor toebedeeld op basis van de afwijkingsfaclorCen) op 
(één van) de te passeren wegvakken. 
In de volgende drie matrices is deze bewerking vastgelegd. 

Xfairix I - Doorgaande autoritten uil rapport "Modelresullalen Hedel" (prov. Gelderland) 
iiicl. s()c\ cc. ontwikkeling Hedel + mobiliteitsgroei 15% (periode I995-20I0) 
pi'il/ücir 2010. einiaalwaarden 
van/naar Ü Rijksweg 

llCKltd 

Driulseweg ü Rijksweg 

zuid 

Ammer/.wcg veldweg lulaéil 

() Kijksisfg iiiu>til 3339 438 3777 

[jrlulscwcg 1634 1648 212 3494 

O.Rijksweg /-iiul 3250 1601 1587 288 6726 

Ammct;; wc;; 434 1665 1610 3709 

Veldwtg 216 295 511 

iiitsai 3684 3482 6878 3673 500 18217 

Matrix 2 - Toegepaste correctiefactoren a.d.h.v. opgehoogde tellingen 
(zie label 3. hoofdstuk 3.1) 

van/naar O Rijksweg 

noord 

Uricl^eweg o. Rijksweg 

zuid 

Ammct i weg Voldwïg 

0 Rijksweg itonrd 1,23 2,00 

Drielseweg 1,07 1.12 1.07 

O.Rijksweg zuid 1,23 1.07 1.12 1,23 

Ainiiicrj.wcg 2.00 1.12 1,12 

Veldweg 1,07 i,23 

r'[(>M"CK'GL'lilcilniui'\"L,tki:i;i-soiKlci70fk ^A}\ i c ikdr l 

1 \-SI;M«W,I.ÏJO 

27rcb.ii.,i3(»l,TO»eI 

- 7 -



DMV Milieu en Infrnslrucluur BV 

Miilrix 3 - Doorgaande auiorilien na correctie (matrices 1 x 2) 
IK'il/uar 2010. eimaalwaarc/cn 

van/naar 0 . Rijksweg 

notird 

DtielscwcB o Rijksweg 

/Ulll 

AniniLT^.weg Veldweg lotaal 

0 HljkSIACg ncHlTll 4105 875 4980 

Driclsc«eg 1750 1845 225 3820 

Ü.Kijkswcg zuid 4000 1715 1780 355 7850 

Ammcr/ wee 870 1865 1805 4540 

Vci.1wtp 230 365 595 

idln^il 4870 3810 8025 4500 580 21785 

De waarden in matrix 3 betreffen de doorgaande verkeersrelaties na uitvoering van de correctie, 
zoaLs is genoemd in hoofdstuk 3.2 onder punt a. 
Vervolgens is de ophoging uitgevoerd, genoemd onder punt b: De doorgaande relaties zijn met 
20% opgehoogd in verband met de (verdere) mobiliteitsgroei tot het jaar 2015. Matrix 4 geeft 

hiervan hel resullaal. 

Matrix 4 - Doorgaande autoritten, na extra ophoging met 20% 
jwiljaar 2015. etmaalwaarclen 

van/naar 11 Rijksweg 

iKiiird 

One 1 SC weg o . Rijksweg 

zuid 

Animcrv.weg Veldweg loUal 

o Rijksweg noord 4925 1050 5975 

üriciscweg 2100 2215 270 4585 

O Kl|k\WCg 7\\\<i 4800 2060 2135 425 9420 

Aili i l icr/.wcg 1045 2240 2165 5450 

Veldweg 275 440 715 

im^Lil 5845 4575 9630 5400 695 26145 

Tenslotte zi jn de slappen c en d uitgevoerd: De wijzigingen in de doorgaande verkeersrelaties 
als gevolg van tiet vervallen van de aansluiting Hedel en de vervanging van de brug 
Hensdenskanaal. 
Hel eindresultaat is de matrix van doorgaande autoritten in het jaar 2015 betreffende het 
nulallernatief. 

l ' i i iMii i i i 'ücldti l»i i i l \ci l.eï!wii iJri iMl. N ü l K Hcdei 
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Mulrix 5 - Doorgaande autorilWn. na afsluiting Oude Rijksweg-noord (= NulalternalieJ) 
peiljaar 20/5. eimaalwaarden 

van/naar (1 Hijksweg 

iinord 

Hrielseweg 0 . Rijksweg 

/ i i i d 

A mme ra. weg Veldweg totaal 

o Hijkswci; iiiHicJ (1 0 0 

DntlsL'HCt: 3580 2280 270 6130 

0.Rijksweg zuid 0 :Ï50O 2200 425 6125 

Ammerï.wcg 0 2305 2230 4535 

Vtldvvce 275 440 715 

lom al 0 6080 6250 44S() 695 17505 

3.4 Herbervkciiing totale iiilensiU'iten toekomstige situaties 

Voor de in liet MER beschouwde alternatieven zijn de volgende prognosevarianten als basis 
gebruikt: 

nulalternalief: 
omk'ggingsaltcrnatief. variant "Baronieweg": 
onileggingsalternatief, variant "De Kampen": 

variant 2a. rapport "Modelresultaten Hedel" 
variant 7a, idem 
nieuwe variant noordelijke onileidingsweg 

Bi) de lierberekening van de intensiteiten is voor deze alternatieven/varianten de volgende 
werkwijze gevolgd: 
• De oorspronkelijk met het model berekende verkeersintensiteiten zijn verminderd met de 

doorgaande relaties uil matrix l (zie biz 7); het resultaat betreft de intensiteiten van het 
hcrkomst/bcstemiTiingsverkeer. 

• Deze intensiteiten van liet herkomst/bestemmingsverkeer zijn vervolgens per wegvak 
gecorrigeerd op basis van de afwijkingsfacloren in tabel 3 (zie blz 5). 

• Voorts is licl herkomst/bestemmingsverkeer opgehoogd met 20% naar het jaar 2015, i.v.m. 
extra mobiliteilsgroei. 

• Tenslotte zijn de doorgaande relaties uit matrix 5 daar bij opgeteld. 

In liet voorgangsoverleg MKR Hcdei d,d. 1 fehrnari 2001 is besloten om 2 verkeersvarianten 
;ian de omleggingsvarianten loe te voegen. De verkeersvarianten betreffen hel al-dan-niet 
opheffen van de doorgaande route Ainmerzodendseweg-Hedelse Maasbrug v.v. door de kern 
llcdel, door middel van het afkoppelen van de aansluiting Blankensteijn/Oude Rijksweg. 
Daardoor worden de omleggingsvarianten "Baronieweg" en "De Kampen" ten aanzien van dit 
onderdeel beter vergelijkbaar. 

De verkeersintensiteiten van de extra varianten zijn rechtstreeks afgeleid uit de eerder 
bfiekende omleggingsvarianicn "Baronieweg" en "De Kampen", die onderling verschillen t.a.v. 
de allvoppcling Blankensteijn, 

Bij hel samenstellen van de verkeersintensiteiten in de variant "Baronieweg opheffing 
zuidroiile" is de \olgende werkwijze gevolgd: 

1 \ - s £:»«».'JO 
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• De intensiteit op de Baron ie weg-noord is verkregen, door de intensiteiten op de noordelijke 

omleid ingsweg en op de Baron ie weg-noord van variant "De Kampen" bij elkaar te tellen. 
• Voor de overige wegvakken zijn de intensiteiten uit variant "De Kampen" ongewijzigd 

overgenomen. 

Bi j het samenstellen van de verkeersintensiteilen in de variant "De Kampen instandluiuding 
•fuidroute" is de volgende werkwijze gevolgd: 

• De verkeersintensiteit op de Baron ie weg-noord is gelijk gesteld aan die op de Baronieweg-
noord van variant "De Kampen" (uitsluitend licrkomst/besiemmingsverkeer van het 
bedrijventerrein). 

• De verkeersintensiteit op de noordelijke omleidingsweg volgt dan uit de intensiteit op de 
Baronieweg-uoord van variant "Baronieweg" minus liel bovengenoemde l ierkomsf 
bestemmingsverkeer van bet bedrijventerrein). 

• Voor de o\erige wegvakken zijn de intensiteiten nit varianl "Baronieweg" ongewijzigd 
overgenomen. 

De eindresultaten zijn weergegeven op de kaartjes in bijlage 5, 

l'iiiMhLii-(]k-Mi:iliiiid'\ L'iki'ci^oiKlcizock S'S^I Ec Ikdcl 
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omlefifiiiiastiltenttilief, varianl "Baronieweg " 
• dezelfde wijzigingen als in het nuJaltematief; 
• de doorgaande relatie omgelegde DrieIscweg/Ammerzodenseweg is geheel toegedeeld aan 

de Baronieweg; 
• 1/3 deel van hel herkomst/bestemmingsverkeer Drie I se weg/Voorstraat is toegedeeld aan de 

omgelegde Drielseweg/Baronicweg. 

omlefiginfisaherntitief, variant "De Kampen " 
• dezelfde wijzigingen als in het nulaltcrnatief; 
• de doorgaande relatie omgelegde Drielscweg/Ammerzodenseweg is geheel toegedeeld aan 

de Baronicweg/rondweg; 
• de doorgaande relatie Oude Rijksweg-zuid/Ammerzodenseweg is toegedeeld aan de 

Baronie weg/rond weg; 
• 1/3 deel van hel herkomsl/beslemmingsverkeer DrieIseweg/Voorslraat is toegedeeld aan de 

omgelegde Driclseweg/Baronieweg; 
• 2/3 deel van het herkomst/bestemmingsverkeer Oude Rijks weg-zuid/V oorstraat is 

toegedeeld aan de Baronieweg 

varianl "Baroniewej' npltejjing zuidroule" 
• de intensileilen uit variant "De Kampen" zijn overgenomen, behalve die op Baronieweg-

noord; 
• de intensiteit op de Baronieweg-noord is verkregen door samenvoeging van de intensiteiten 

op de noordelijke omleidingsweg en op de Baroniewcg-noord van variant "De Kampen". 

vnriant "De Kampen insiandlumdiii}' zuidroiite" 
• de nitensiieiien uil \arianf "Baroniewcg" zijn overgenomen, behalve die op Baronieweg-

noord; 
• de inlcnsitcit op de Baronieweg-noord is overgenomen uit varianl "De Kampen" (is 

uitshiitcnd horkumst/bestemmingsverkeer van hel bedrijventerrein); 
• de intensileit op de noordelijke omleidingsweg is verkregen, door uitsplitsing van de 

intensiteit op de Baron ie weg-noord van variant "Baroneweg" in herkomst/ 
beslemmingsvcrkeer van hel bedrijventerrein (blijft op Baron ie weg-noord) en overig 
verkeer tioegedeeld aan noordelijke omleidingsweg). 

De kaartjes in bijlage 8 geven een overzicht van de aldus berekende intensiteiten van het 
vrachtautoverkeer. 

4.3 Verkeersgegevens t.b.v. akoestische berekeningen 

De getelde en berekende verkeersintensiteiten van het totale gemotoriseerde verkeer, alsmede 
die van het vrachtautoverkeer geven als resultaat de samenstelling van het verkeer naar 
\oertuigcategorieën op elmaalbasis. 
De verdeling van het gemotoriseerde verkeer over de dag is ontleend aan de mechanische 
icllingen (zie label 2, blz 4). Voor vvegvakken waarvan geen tellingen beschikbaar zijn, zijn de 
gegevens van een diclitbijgelegen representatief Ie achten telpunt gebruikt. 
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De percentages middelzware- en zware voertuigen in het gemiddelde daguur en nachtuur in de 
toekomstige situaties zijn berekend door de verhouding lussen de percentages in 
elmaal/daguur/nachtuur volgens label 2 toe te passen. 

Voor de beslaande situatie en voor de te beschouwen alternatieven in 2015 zijn de aldus 
samengestelde verkeersgegevens opgenomen in bijlage 9. 

l ' l l l l l l«.K^ldll^1limd^'l^l.Klso^dnIl>tkM!^leHcllcl 27 fcbimti JOOl, v m * 2 

I \-S[":uOli.u50 - 13 -



DHV Milieu en Infrastructuur BV 

COLOFON 

Opdracliigever 
1'iojecl 

Oossicr 
Omvang rapport 
Al l leur 
fïijdrage 
Projectleider 
Projectmanager 
Datum 
Naam/Pa raaf 

Provincie Gelderland 
Aanvullend verkeersonderzock 
MER omlegging N831 te Hedel 
P3740.21,0l l 
14 pagina's 
P.M. Trouw 

27 februari 2001 
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BIJLAGE 1 

lokatics mechanische telpunteti 





DHV Hlliau an latraatrucEuur BV. SacEur LoqlaElak an Varkaar 
Vr IJ okcotwr lODO, 14;4« Dlntf Traftic Control, lEEan-LauT. 

Locaclecoda 
LocatiendAm 
LDcaiiaplMCB 
••ocat 1 abaachr 1 ] v i ng 
Rijitrook 
Penoda 

HERKDAO GEMIDDELDE 

LcEigte < 
iti 

1.5 

HEI 
Saronleweq 
Hedel 
chv Oude Rijkawaa 
Oude Rijksweg rlchcing 
2t september 2000 - IJ 

LENCTE RAPPORT 

Hadal (1) 
oktober 2000 

}.S 
tot 
7,0 Tot. tel. 

INDEXEN GEBASEERD OP VOLLEDIGE INTERVALLEN. 
Tot. OU 22BS 329 283 2901 IOD.0 
Index 78,9 U , J 9.B 

Fout 

00:00 IS 2 I l» 0.7 0 
01:00 E 0 0 E 0.2 0 
02:00 ] 1 0 4 0.1 0 
03:00 6 1 1 S 0. 3 0 
04:00 14 6 2 22 0,8 1 
OSiOO sa 5 4 77 2.7 1 
0«:00 70 5 6 SI 2.a 0 
01:00 12S 12 15 152 5.2 2 
08:00 leo 22 21 223 7.7 3 

oa:oa lOS 24 18 147 5.1 2 
10:00 e? 23 IS 12B 4,4 2 
11:00 SI 24 19 134 4,6 1 
13:00 110 2} ie 149 5, 1 1 
13:00 121 26 n 1«4 5 7 1 
14:00 us 28 20 ISG 5.7 1 
1Ï:DD ISl 10 21 203 7,0 2 
1G:00 211 30 26 269 9.3 1 
n i O O 23S 25 30 290 10.0 4 
18:00 1S7 IS 30 192 6.6 3 
19:00 11« 11 1} 140 4.8 1 
20:00 95 7 5 107 J,7 1 
21:00 BS 4 4 93 3.2 0 
23:00 «9 1 3 74 2.6 0 
23:00 45 S 1 51 1,6 0 

Totaal 22RV 331 2S\ 2e»9 100.0 28 

28 

T o C . 0-7 
Index 

183 
93.9 

20 
9.2 

15 
6.9 

219 7,5 2 

T O L . 7-19 
IndCH 

1696 
76.5 

280 
13.6 

242 
10.9 

221B 76.5 24 

T o e . 19-24 
IndeK 

4 10 
68,2 

25 
6 2 

26 
5.6 

465 16,0 2 

T o t . 3}-7 
fndax 

224 
84.8 

31 
9.1 

16 
6-1 

264 9.1 2 

DKV Milieu an Intraacniccuur BV, Saocor LoglaElak an Varkaar 
Vi 1] oktober 2DDD, 14:45 

Dlnat TrafCic CNjntiDl, Kttan-Laur. 

Locatiecode 
Locatlenaam 
Locatlaplaata 
Locat i ebeachr1]ving 
RiJBCroolc 
Periode 

MBRKDAO QEMIDDELDE 

Lengte < 

HEI 
Baronieweg 
Hedel 
thv Oude RllKsweg 
Hcdel r i c h t i n g Dude Rijksweg UI 
26 september 2000 12 oktober 2000 

3 .5 
t o t 
7 ,0 Tot- r e l . 

00:00 11 2 0 11 0,4 31 
01:00 5 1 0 6 0.2 7 
02:00 5 1 1 7 0.2 6 
03:00 7 3 2 11 0,3 10 
04; 00 11 7 9 37 O.T 28 
05:00 74 27 32 131 3,6 94 
06:00 119 11 22 192 5.2 100 
07:00 34S 34 33 292 7.9 186 
08:00 348 2« 25 301 a.2 263 
09:00 153 31 26 210 5.7 174 
lOiOD 113 37 20 160 4.4 157 
lil 00 113 26 17 156 4.2 165 
lliOO 112 33 ia , n i 4,7 181 
ISiDO 151 10 21 202 5,5 192 
14! 00 148 33 21 202 5.5 197 
IStOO 157 28 22 207 5.6 217 
ICiOO 231 32 29 294 a.0 313 
n i O Q 2B1 23 24 330 9.0 333 
lliOO 253 16 15 284 7.7 225 
ISiDO 191 10 11 212 5.9 165 
30<ÜO 97 6 5 108 3.9 126 
11:00 57 4 3 64 1.7 110 
13:00 5T 2 1 60 1.6 89 
13:00 26 4 1 11 0,B i9 

Totaal 2909 416 348 3675 100,0 1417 

INDEXEN GEBASEERD OP VOLLEDIGE INTERVALLEN. 
Tot, 0-24 2911 417 348 3676 100. 0 }4je 
Index 79,3 11.3 9.5 

Tot. 0-7 252 70 66 188 10.6 266 
Index 64.9 IB.0 17,0 

Tot. 7 19 2330 321 261 2813 76.5 3621 
Index 79.3 11,4 9.1 

Tot. 19 24 42B 26 31 4 75 13.9 549 
Index 90.1 5,5 4 .4 

Tot. 33-7 376 71 67 416 11,1 119 
Index 66.3 17.5 16.1 

LENOTG RAPPORT 

BIJLAGE 2 

mechanische verkeerstellingen 2000 



^ 

DHV Hlllau an Ineraatruccuur BV, Saetot Loglatlak sn Varkaar 
MS l« oltcober 2000. 13:56 Dlnaf Tralf4c Contral. Ettan-Laur 

Locatiecode 
Locatlanaam 
Locatieplaacs 
LocaticboBchri)ving 
Rl^atcook 
Pc riode 

WERKDAG GEMtDDËLOE 

HE 2 
Oude RlikBweg 
Hedel 
c)iv Bondstraac 
Den Boich richting Zaltbonmel |i) 
26 septambcr 2000 - 3 oktob«[ zaao 

LENGTE KAPPORT 

Lengte 

1.5 

3,5 
tot 
7.0 Tot. rel. Fout 

COiOO 32 1 0 33 0.5 0 
01:00 14 1 0 15 0.2 0 
02:00 9 1 0 10 0.2 0 
• }:00 s l 0 9 0.1 a 04 :00 15 2 2 19 0,1 a 05:00 166 13 a 1S6 1.0 I 
OS: 00 251 IB 6 275 4 .4 0 
01:00 *Tï 22 19 512 8.2 2 
00:00 491 25 34 540 8.7 5 
09:00 32fi 40 19 3B5 6.2 6 
10:00 224 35 11 270 4 .3 1 
11:00 2:4 2B 11 263 4 ,2 I 
13:00 211 19 9 259 4 .2 2 
13:00 22S 24 10 260 4 .2 0 
14:00 255 29 14 298 4 .8 1 
15:00 331 35 10 3B2 6. 1 D 
IfirOO 601 11 11 545 8.9 0 
n : 0 0 676 23 13 712 11.5 3 
10:00 388 19 9 415 S.7 1 
19:00 219 10 6 255 4 .1 1 
:0:00 IBO 4 3 187 3.0 0 
21:00 162 4 4 170 2.7 0 
22:00 124 5 2 lil 2.1 1 
Ï3:00 80 2 1 »i 1,3 0 

Totaal 5610 391 193 6214 100.0 25 

INDEXEN GEBRSEERD OP V0U.ED1GE INTEBVBLLEN. 
Tot. 0-24 5631 191 194 6216 100,0 
Index 90.6 6,1 3.1 

Tot, 0-7 
Index 

4 95 
90.5 

36 
6.6 

16 
2,9 

54 7 B , B l 

Tot. 7-19 
Index 

4351 
09-9 

330 
6.8 

161 
3,3 

4B42 77,9 21 

Tot, 19-24 
Index 

7B5 
94-8 

26 
1,1 

17 
2.1 

B2B 13,3 2 

Tot, 23-7 
Indax 

566 
91,1 

30 
S,l 

17 
2.7 

621 10,0 1 

DUV Hlllau an Infrastructuur BV, Sector Loglatlak «n Varkaar 
Ma 16 oktober 20oa. I3:59 

blnaC TrafClc Contiol, Ettan-Laur. 

Locatiacode 
Locat ianaan 
Locatiaplaata 
Locat i ebeachc11ving 
Hl}atrook 
Periode 

KERKDAG GEMIDDELDE 

HE 2 
Oude Bijkaweg 
Hetlal 
thv Bandatraat 
ZdlLbornmel richting Den Bosch (1) 
26 Beptambar 2000 - 3 oktober 2000 

LENGTE RAPPORT 

Langt* i 3,5 7,0 
CB tot 

3.5 7.0 > Tot , rel. Fout 

00:00 . 47 1 0 48 0,6 0 
01:00 12 1 1 14 0,2 0 
01:00 12 3 0 15 0,3 0 
01:00 B 4 1 13 0,2 0 
04:00 14 5 2 21 0.1 0 
05:00 S6 9 8 71 1.0 0 
06:00 122 15 10 147 1.9 0 
07:00 528 25 IS 57) 7,5 1 
08:00 603 30 25 6SB B.6 f 
09:00 )«5 34 17 «16 5.5 3 
10:00 261 15 13 309 4.1 0 
11:00 2Ï4 2B 12 264 1.5 0 
13:00 271 23 13 107 4.0 0 
13:00 378 31 14 425 5.6 O 
14:00 147 32 16 195 5.2 1 
15:00 442 41 14 497 6.5 0 
16:00 570 47 15 612 B.3 2 
17:00 799 14 16 B49 11,1 3 
18:00 799 27 10 836 11.0 1 
19:0n 476 15 11 502 6.f 0 
20:00 2J4 a 6 230 3.1 1 
21:00 142 3 4 149 3.0 0 
23:00 12S 1 3 114 1.8 0 
23:00 99 3 1 105 1.4 0 

Totaal 6927 459 232 7S1B 100,0 21 

INDEXEN GEBASEERD OP VOLLEDIGE IITTERVALLEN . 
Tol, 0-34 6929 460 234 763) 100,0 23 
Inden 90.9 6.D 3.1 

Tot, 0-7 271 37 23 331 4.3 0 
index BI.9 11.2 6.9 

Tot, 7-19 5588 390 1B3 6161 BD , B 21 
Indei 90,7 6-1 3.0 

Tot, 19 2* 1070 33 28 u i l 14 ,8 2 
Index 94,« 2,9 2,5 

Tot, 33-1 359 40 26 42S 5.6 0 
Index 84, S 9.4 6. 1 



mfV N l l l c u iD I n f r a a t n c t u u r BV, S a e t a r L o g l a t l a k an v a r k a a r 
UT n ok toba r 2000, i t : ! 9 

Dtnaf T r a f f l c C o s t i o l , Bc t an -Lau r . 

Locaclecoda 
U i o c l e n a a a i 
Loca tLap lan t* 
U « : a c l e b e i c h r l i v i n g 
R i j ac rodk 
?ar lDde 

HE 3 
V o o T i i r a a t 
Hsdal 
chv Kon « U h a l m l o i B t r a a t 
Ammerzoden r i c h t i n g RH A2 (1) 
2t l epcen t i e r IDOO - 12 o k t o b e r SOOO 

l,£HaTE RAP TOBT 

Langte 
m 

J.5 
to t 
^ .0 r e l . 

O0:DD IB 0 0 IB 0.4 39 
01:00 5 0 D 5 0.1 9 
03:00 2 0 0 3 0.0 4 
OJiOO 4 0 0 4 0.1 4 
04:00 £ 1 1 B 0.2 5 
0^:00 51 3 3 57 1.2 37 

ac:oo 121 12 s 139 3.0 79 
07:00 114 21 19 356 7.6 150 
OS: 00 J55 27 33 415 B.B 2B7 
0»:00 31S 12 19 356 5.4 344 
10:00 213 20 18 351 5.1 240 
11:00 Zie 21 19 270 5.7 283 
13:00 2ie 33 19 25B 5,5 107 
13:00 271 25 34 130 6,a 276 
14:00 33B 33 20 371 5,9 305 
15:D0 354 31 32 317 6,7 369 
16:00 2«S 3S 40 341 7-2 477 
17:00 293 33 43 }69 7.8 515 
11:00 377 31 3B 326 6.9 345 
1»:00 255 li 17 2B8 S.l 394 
30:00 153 10 e 171 3,6 236 
11:00 101 4 4 109 2.3 170 
33:00 9« 3 3 103 2.3 140 
23:00 55 1 1 57 1,2 B2 

Toca*] JS9S JST 357 4710 100.0 4978 

IHDEXEM CBBASEERD OP VOLLEDISE IirreR VALLEN. 
Tot. a u 1997 35B 156 4711 100.0 4B79 
[ndax S4.e 7.6 7.6 

Tot. 0-7 307 16 13 235 5.0 167 
Index BB.1 6 B 5. 1 

Tot. 1-19 3130 i07 312 3149 79,S 3799 
Index 83.S B.3 S.3 

Tot. lS-34 £G0 14 32 72Ï 15,4 912 
Index 90.9 4.7 4 .4 

Tot. J)-7 253 17 13 2B3 6.0 340 
Index S9.4 6.0 4.6 

•KV Hilieu an Infraetrucluur BV. Saelot Loglaciek an Varkaar 
Ma 16 oktober 2000, 14:00 Dlnaf trafCic Control. EEtan-Lour, 

Locaclecode 

LüuatIsplaacs 
Locacicboschrjjving 
Rl]itrook 
Periode 

WERKDAG GEMIDDELDE 

HE3 
VDorn t r aa t 
HedBl 
Chv K o n , W l l h e l m i n a 6 t r a a t 
RM R2 r i c h t i n g Airnnerioden 11) 
26 eeptember 2000 - 9 o k t o b e r 2000 

LENOTE RAPPORT 

Lengte 3.5 
toe 
7 , 0 

7 . 0 

Tot. r e l . 
00:00 • 37 1 0 3B 0.6 0 
01:00 B 0 0 B 0.2 0 
02:00 4 1 0 5 O.l 0 
03:00 4 0 0 4 0.1 0 
04:00 4 1 0 5 0.1 0 
05 : 00 34 1 1 36 0,7 0 
06:00 Ë4 6 4 74 1,5 
OTiOO 12a 15 7 150 3,1 
08:00 272 21 6 299 6.1 
09:00 314 20 9 243 S,o 
10:00 213 19 6 238 4,9 
11:00 350 20 10 360 5,7 
12:00 275 19 9 303 6,3 
11:00 253 21 e 283 5.B 
14:00 274 20 10 304 6.2 
15:00 335 26 14 365 7.5 
16:00 4 39 29 19 487 9.9 
17:00 4 90 23 13 535 tO.7 
18:00 331 15 e 354 7,2 2 
19:00 38B 11 5 104 6,2 3 
20:00 210 7 4 221 4,5 0 
21:00 159 5 2 166 3,4 0 
22:00 131 1 1 1)5 2,B 0 
33:00 77 2 1 80 1,6 0 

Totaal 4471 387 117 4897 100,0 40 

INDEXEN GEBASEERD OP VOLLCOiae INTERVALLEN, 
Tot. 0-24 4476 236 116 4999 100,0 43 
Index 91.4 5.fl 2.8 

Tot, 0-7 145 10 S 160 3,3 1 
Index 90.6 6.3 1.1 

Tot, 7-19 3465 24B 117 IBIO 78,2 IB 
Index 90,5 6.5 3.1 

Tot, 19-24 867 28 13 906 IB.5 1 
Index 95-5 3. 1 1.4 

Tot. J3-7 216 11 6 233 4,8 3 
Index 93.7 4.7 3,6 



DHV Hllleu an Intrastruccuur BV, 9actor Loglaclak an Vackaar 
Vr 13 oktober 2000, is.io Dluaf TraCClc CDULCOI. ECcan-Laur. 

LocaciecQdfr 
Locatlenaam 
l«caciaplaats 
LocatlBteachrijving 
Rijstrook 
PeriodB 

HEI 
Amne c X odonsB veg 
Hedel 
Chv Harenaowog 
Hadal richting hmmerzoden li) 
ZS Bec^tembei 2DD0 - 12 oktober 2000 

LEHQTB RAPPORT 

WERKDAG OBMIDDBLDB 

Lengte < 3.5 7,0 
m COC 

3.5 7,0 > Toe, cel. Pout 

00:00 22 0 0 22 0,5 0 
OLiOO 6 0 0 6 0.1 1 
02:00 i 0 1 4 0.1 1 
03:00 s 1 1 7 0,2 1 
04:00 12 3 2 n 0.< 2 
0^:00 97 7 6 110 2.5 5 
06:00 152 16 9 177 4.1 9 
07,00 289 29 21 339 7.8 33 
0B:00 299 23 1« 13B 7,B 36 
09:00 IB9 23 13 225 5,2 21 
10:00 ISl 2S 14 220 5,1 IB 
11:00 ISO 29 11 219 5.1 21 
13:00 lav 21 12 220 5,1 19 
1]:00 237 23 15 275 6,3 21 
14:00 206 26 13 245 5.7 23 
15:00 227 2B L7 212 6.3 34 
16:00 2E3 n 18 314 7,2 39 
17:00 295 21 15 331 7.6 3B 
1B:00 265 17 10 292 6.7 23 
19:00 233 12 B 253 5.8 IB 
20:00 148 a 4 160 3.7 9 
31:00 loa 4 3 115 2.7 5 
21:00 102 3 2 107 2.5 5 
2):D0 63 1 0 64 1.5 1 

Totaal 37e9 352 

INDEXEN GESASBERO OP VOLLEDIGE INTERVALLEM. 
Tot, 0-24 3769 352 210 4331 100,0 
Index 87.0 e.1 4.9 

211 4332 100.0 383 

384 

Tot, 0-7 
Index 

297 
86.3 

2B 
e.1 

19 
5.5 

}44 7.9 lÖ 

Tot, 7-19 
Index 

2Bia 
85,7 

296 
9,0 

174 
5. 3 

32SB 75. ï 32B 

Tot. 19-24 
Index 

654 
93.7 

2B 
4,0 

16 
2.3 

698 16,1 3B 

Tot. 23-7 
Index 

351 
88,0 

29 
7.Ï 

19 
4,B 

399 9.2 20 

DHV Milieu an Inflaactuccuur BV, Sactor Loglstlak an Verkaac 
Vr 1) oktober 2000. 16:30 

DlnaE TrafClc Coacrol, SCCan-Leur, 

Locatiecode 
Locatienaain 
Locatiaplaatb 
Locatlabaschri^ving 
Rllatrook 
Pecioda 

WBRKDAG GEMIDDELDE 

KE4 
Aimne r i o d e n i e w e g 
Hedel 
chv Karenaeweg 
Amnerzoden richting Hedel 11Ï 
26 aaptembei 2000 - 12 oktober 2O0O 

LENGTE RAPPORT 

Lengte ^ 3.5 7.0 
m C D C 

3.5 7.0 ï Tot, 161. Fouc 

00;0D 26 1 0 27 0.6 0 
OltOO 8 0 1 9 0,2 0 
02:00 4 0 0 4 0.1 0 
03:00 3 0 0 3 0.1 0 
04:00 8 1 0 9 0.2 0 
OS: 00 44 2 1 47 l.l 1 
06:00 84 8 6 99 S.2 3 
07 iOO 140 19 9 16B 1,8 5 
08:00 256 22 10 2aa S-4 B 
09:00 1B4 24 12 220 1.9 7 
10:00 178 2i 11 214 4 .8 8 
11:00 193 24 12 229 S.1 5 
11:00 212 21 9 242 S.4 6 
13^00 215 22 11 24B S.5 7 
K i O O 234 15 13 272 6.1 10 
15:00 272 28 14 314 7.0 10 
16:00 3B3 30 21 434 3.7 17 
17:00 419 22 14 455 10.2 12 
IS: 00 317 16 7 340 7.6 4 
19:00 261 12 9 282 6.3 5 
20:00 201 9 5 215 4 . B 2 
21:00 144 4 2 150 3,4 2 
22:00 122 2 2 126 2.8 0 
23:00 75 2 1 7B 1,7 0 

Totaal 3983 319 no 4472 100.0 111 

INDEXEN GEBASEERD OP VOLLEDIOE INTERVALLEN. 
Tot. 0-24 3983 319 175 4477 100.0 113 
Index 89.0 7.1 3.9 

Tot. 0 7 177 12 9 198 4 . 4 4 
Index B9.4 6.1 4.5 

Tot. 7-19 3004 27B 145 3427 76.6 9B 
Index 37,7 B.1 4 .2 

Toe, 19-24 eo2 29 20 H51 19.0 10 
Index 94.2 1 .4 2.4 

Tot. 23-7 244 13 10 267 6.0 4 
Index 91 .4 4.9 3.7 



DHV Hlllau an InEr««lruetuur BV, Bactor Uigiitiak ao Varkear 
Vc 1] oktober 2D00. 16:31 

D i m f Tratflc Control, Bttan-Laur, 

l.ocatlenaAin 
Locatieplaatfi 
Locaclateachrljving 
RiJBCcook 
Periode 

WERKDAG OEMIDDELOE 

HES 

He d e l 
t h v MiddelIngonaoMeg 
Za l tbomoel -Ai r l c h c ï n g 
2t Beptembec iooo • l i 

N83I UI 
oiccobec 201)0 

LENOTE RAPPORT 

LenglLV 

3.5 

] , 5 
COC 
7 .0 Tot . r e l . 

INDEXEN GEBASEERD CIP VOLLEDIGE INTERVALLEN. 
Tot. 0-i1 l i n lis 13 1305 100.0 
Indei as.e S.B S-S 

Fout 

00:00 6 0 0 Ë o.s 0 
01:00 2 0 0 : n.2 0 
02:00 2 0 D 2 0.2 0 
03:00 1 0 0 1 0.1 0 
04:00 4 1 0 5 0.4 0 
05:00 13 1 0 14 1.1 0 
06:00 24 2 2 2e 2.1 0 
07:00 44 6 2 il 4.0 0 
06:00 51 9 5 SS 5.0 0 
09:00 41 9 « 57 4 . t 0 
10 :00 44 e 4 s« 4.Ï 0 
11:00 SO 9 6 65 S.0 0 
12:00 61 9 5 81 6.2 0 
13:00 ST 7 S «9 S.3 • 
14 :00 59 10 6 75 5.7 0 
15:00 IS 10 6 91 7.0 0 
16:00 12} 10 7 140 10.7 0 
17iOO 133 8 6 147 11.3 0 
18:00 102 4 111 B.5 1 
19:00 79 4 87 6.7 0 
20: DO 4» 2 SI 4.1 0 
21:00 37 2 41 J.1 0 
22:00 33 0 34 2.6 0 
23:00 21 1 Z3 1.6 0 

Tot»»J 1119 115 71 1305 100. 0 1 

Tol . D ' 
index 

52 
S6.7 

4 
6.7 

4 
6.7 

60 4.6 0 

TOC. 7-19 
Index 

84^ 
84 . 1 

IDO 
1 . 9 

60 
6.0 

1006 77.1 2 

rot. 19-:4 
Index 

219 
91 .S 

11 
4-6 

9 
3.8 

239 ia.1 1 

Tot, 23-7 
Index 

73 
86-9 

5 
6.2 

1 
4.9 

61 6.J 0 

DHV Millau an IntcaatructuuE BV. Sactor Loglatlak an VerliaaT 
Vr 1) oktober 2000, 16:31 

Dlnat TratCic Contisl. Ictan-Laur, 

[jOOAt iacode 
Locatlenaam 
Locatlep laata 
Locaciebeachri^ving 
R4i3trood 
Periode 

WERKDAC GEMIDDELDE 

Lengte 

HES 
Baronieweg 
Hedel 
Ihv Middeltngonseweg 
N831 richting Zalcbomiiel-A2 (II 
26 Heptembec 2000 - 12 oktober 2000 

00:00 
01:00 
02:00 
03:00 
04 : 00 
05:00 
• 6: 00 
07:00 
06:00 
09:00 
10:00 
11:00 
12 :D0 
13:00 
14:00 
15:00 
16:00 
17:00 
18:00 
1 9 T 0 0 
20:00 
21:00 
22:00 
23:00 

Tot»»l 

< 3.5 
tot 

3,5 7.0 

4 0 
2 0 
1 0 
2 1 
7 2 

SB 4 
7( 7 

101 8 
107 7 
S7 10 
51 10 
49 10 
60 9 
64 9 
SB 11 
60 11 
7* 10 
B6 s 
78 5 
72 } 
43 2 
29 2 
28 1 
16 0 

TOC . rel. 

0 4 0.3 
0 2 0.1 
1 2 0.1 
2 5 0.4 
3 12 0.9 
4 66 4.7 
5 S6 6.2 
7 116 8.1 
6 120 8.6 
6 73 5.2 
7 6S 4.9 
6 65 4.7 
6 75 5 .4 
6 79 5.7 
S 74 5.3 
7 78 5.6 
7 91 6.5 
4 9S 6.B 
2 85 6.1 
2 77 5.S 
1 46 1,3 
1 32 2.3 
D 29 2.1 
0 IE 1,1 

iiai 127 1396 100.0 

INDEXEN GEBASEERD OP VOLLEDIGE INTERVALLEN. 
Tot- O 24 1179 126 88 1393 99.9 
Index 84 .6 9.0 6. 3 

LEKQTe RAPPOBT 

13 

Tot. 0-1 
Indeic 

149 
S3.T 

14 
7.9 

15 
8,4 

176 12.8 9 

Tot. 7-19 
Index 

642 
83 .0 

105 
10.3 

6B 
6,7 

1015 72.6 9 

Tot. 19-24 
Index 

187 
93. S 

B 
4.0 

5 
2.5 

2D0 14-3 2 

Tot. 23 7 
Index 

162 
84.8 

14 
7.3 

15 
7,9 

191 13 ,7 2 





BIJLAGE 3 

verkeenprognoses model Hedel 2010 

modelvariant 2: 
beslaand wegennet 

modelvariant 2a: 
nulvariant; A2-aansluiting Hedel vervallen 

modelvariant 7a: 
alternatief Baronieweg 

nieuwe model variant: 
alternatief De Kampen, met afltoppeling van de aansluiting Blankensteijn/Oiide Rijksweg 
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Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

Memo Directoraat-Generaal Rijkswaterstaat 

Dlreclie Oost-Nederland 

Aan 
Begeleidingsgroep MER omlegging N831 
Hedel 
DHV: de Vries 
Provincie: Walinga 
Gemeente: Aarts, Borghols, van de Ven 

Van Doorkiesnummec 

van Schie / Bannink 026 - 3688415 / 426 
Dal urn Bijlage(nï 
9 oktober 2000 
Onderwerp 

Aanpassing bnjg HeuscJenskanaal; effecten op prognoses 

Naar aanleiding van de DHV notitie kenmerk LV-SE20002663, dd 3 oktober 2000 
omtrent de aanpassing brug Heusdenskanaal willen wij de volgende opmerkingen 
maken: 
1. De vervanging van de brug Heusdenskanaal (NS31) dooreen bredere is 

slechts een marginale aanpassing in het verkeersnetwerk; 
2. In de huidige situatie zal de bestaande Heusdensekanaalbrug enkel door 

regionaal verkeer gebruikt worden (en niet door doorgaand verkeer over 
langere afstanden). 

3. Een intensiteitstoename van + 500 motorvoertuigen per etmaal in de kern 
Hedel lijkt te hoog; een lager aantal lijkt meer voor de hand te liggen. 

ad 1. In de huidige situatie is er sprake van wisselend éennchtingsuerkeer. het verkeer 
wordt geregeld middels een verkeerslicht. De 3670 mtv/etmaal leveren slechts een 
beperkt knelpunt op (= ca. 400 auto's in het drukste spitsuur over twee richtingen). Het 
verkeer op de gehele N831 ondervindt méér barrières dan enkel deze 
Heusdensekanaalbrug; m bebouwde kom (Ammerzoden, Hedel) is er ook sprake van 
oponthoud en lagere snelheden Het opheffen van het knelpunt op de 
Heusdensekanaalbrug kan vergeleken worden met het verwijderen van een 
verkeersregelinstallalie in een bebouwde kom. 

ad 2 Wegens het ontbreken van herkomst- en bestem mlngsgegevens kan aan de 
hand van de beschikbare routes in het netwerk aannames gedaan worden over het 
verkeer op de Heusdensekanaalbrug., 

op de Heusdensekanaalbrug zit met name regionaal en lokaal verkeer 
• Land van Altena -^ Bommelenwaard Zuid v u. 
• Land van Altena -> 's-Hertogenbosch v.v 
voor welk doorgaand verkeer / lange afstandsverkeer zal de N831 via Hedel èn via 
de Heusdenskanaalbrug een mogelijke sluiproute opleveren ?? 

Postbus 9070, 6800 ED Arntiem Telefoon (026) 368 89 11 

Glldemeestersplein 1 Telefax 02B-36BS686 

Ë-mail a.a.vsctiie@dcin.iws.minverw.nl 
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• tussen 2005 en 2010 wordt de A2, zowel Zaltbommel-Empel als de 
rondweg 's-Herlogenbosch verbreed; er is derhalve minder reden voor 
sluipverkeer, 

• verlteer van Utrechl/Tiel/Zaltbommel naar Waalwijk rijdt via A2 -> kp. 
Empel -^ A59; Een sluiproute vormt de Heusdensekanaalbrug, Bij omvangrijke 
filevorming rijdt het verkeer öf bij Zaltbommel van de A2 af (en via N322, N832 
naar de N831) öf bij Hedel van de A2 af (en via N831 verder). Alleen in het 
laatste geval leidt dit tot een toename van het verkeer door de kern Hedel. 

• verkeer van Gorinchem naar 's-Herlogenbosch rijdt via A l 5 -> DetI -> A2 
naar 's-Henogenbosch; Bij omvangrijke files kan dit verkeer gaan sluipen; de 
meest voor de hand liggende sluiproute gaat over de A27 -> N322 -^ N267 
(Maasbrug bij Neusden) -> A59. En niet over de N831, 

• andere verkeersstromen zijn niet te benoemen. 

ad 3 Gezien het beperkte knelpunt (ad 1) en de beperkte sluipverkeersstromen (ad 2) 
moet geconcludeerd worden dat een toename van + 25 % a.g.v. de verbreding van de 
Brug Heusdenskanaal te omvangrijk is geschat. Naast autonome verkeersgroei zal de 
opheffing van het knelpunt leiden tol een groei van 10 è 15 %. Als vergelijking; in 1998 
IS de nieuwe Waalbrug voor tiet verkeer geopend, de 2'3 rijstroken kwamen hierbij als 
vervanging van landelijk fileknelpunt no. 1; 2*2 versmalde rijstroken. Het verkeer is 
hierdoor met ca. 10 % extra toegenomen. 

Voorstel: de schatting van + 500 auto's/etmaal extra in de kern Hedel is te hoog; 
volgens onze inschatting kan rekening gehouden worden met een beperkte 
intensiteitstoename : ca. 200 auto's/etmaal. 

Loek van Schie 
Chris Bannink 
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•' . .-;.?. ^ ( . î '''«*-iiF<f*-*.-

altemalief De Kampen 2015 
mvt/etmaal 



variant "De Kampen instandhouding zuidroute" 2015 
etmaal intensiteiten vrachtautoverkeer 
inv - 7\ 



•V ,,~^'"'**-r< • •f,MH)9etnvt^,,y." 



Kentekenonderzoek 

Vrachtverkeer 

Hedel 

28 september 2000 

DUFEC Uitvoerend Verkeers- en Marktonderzoek BV 

Prol. Dondersslraat21a 

Postbus 3253 

5003 DG Tilburg 

Dhr. R.J.L. Ermens 

Dhr. O.H.E. Rutten 

Telefoon: (013) 543 85 70 

Telefax: (013) 542 76 97 

Opdrachtgever: 

I 

= 1 
DHV Milieu en Infrastructuur bv 

ia 
Sector Logistiek en Verkeer g 

Ing. P.M. Trouw 



(NHOUDSOPGAVE 

biz. 

1. Inleiding 1 

2. Onderzoeksopzet 2 

Geografische ligging onderzoeksgebied 3 

Plattegrond met onderzoekslocaties 4 

3. Veldwerk 5 

4. VenA'erklng 6 

RESULTATEN KENTEKENONDERZOEK 

Intensiteitenoverzicht 7 

Grafische weergave intensiteiten 8 

Overzicht doorgaand-, herkomst- en bestemmingsverkeer 9 

Verhouding per locatie 10 

Relatie-overzicht 11 

BIJLAGEN 

Categorie-indeling motorvoertuigen 

Schematisch overzicht onderzoekslocaties uitklapvel 



1. INLEIDING 

Ten behoeve van een milieueffectstudie voor provincie Gelderiand is er behoefte een routeonderzoek 

naar het vrachtverkeer in Hedel. 

Om inzicht te krijgen in de huidige hoeveelheid doorgaand, herkomst, en bestemmings(vracht)verKeer in 

Hedel is een kentekenonderzoek uitgevoerd. 

In opdracht van DHV Milieu en Infrastructuur bv - Sector Logistiek en Verkeer - is het kentekenonderzoek 

uitgevoerd door DUFEC Uitvoerend Verkeers- en Marktonderzoek BV. 
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2. ONDERZOEKSOPZET 

Zoals in hoofdstuk 1 al is gesteld beslaat er behoefte aan een overzicht van de hoeveelheid doorgaand, 

herkomst en bestemmings(vracht)verkeer in Hedel. 

De posten waarbij men het onderzoeksgebied verlaat/binnenkomt worden cordonpunten genoemd. 

Op alle cordonpunten is het inkomende en het uitgaande verkeer geregistreerd. 

Overzicht onderzoekslocaties: 

Cordon/route 

Post Locatie Omschrijving punt 

1 Oude Rijksweg-noord Zaltbommel -> Hedel cordon In 

2 Oude Rijksweg-noord Hedel -> Zaltbommel cordon uit 

3 Prinses Beatrlxstraat Kerkdrïel •> Hedel cordon in 

4 Prinses Beatrlxstraat Hedel •> Kerkdriel cordon uit 

5 Oude Rijksweg-zuid "s-Hertogenbosch -> Hedel cordon In 

6 Oude Rijksweg-zuid Hedel -> 's-Hertogenbosch cordon uit 

7 Ammerzodenseweg Am merzoden -> Hedel cordon in 

8 Ammerzodenseweg Hedel •> Ammerzoden cordon uit 

9 Baronieweg uit Middelingenseweg route 

10 Baron ie weg naar Middelingseweg route 

De kentekens zijn geregistreerd van 13.45 -17.15 uur uur. Gedurende deze perioden zijn de kentekens 

van alle passerende moton/oertuigen geregistreerd. Daarbij is onderscheid gemaakt naar ongeleed 

en geleed vrachtverkeer (zie bijlage). 

Een overzicht van de intensiteiten per kwartier is weergegeven op bladzijde 7. 

De analyse van de kentekens is uitgevoerd van 14.00 -17.00 uur. 

Op de volgende bladzijden zijn een overzichtsplattegrond met de geografische ligging van het 

onderzoeksgebied en een plattegrond met alle onderzoekslocaties weergegeven. 
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Plattegrond met geografische ligging onderzoeksgebied 
Kemekenonderzoek Vrachtverkeer Hedei, Donderdag 28 september 2000 

Uy^ • V ai,-- • ^ . J ; " 
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Plattegrond met onderzoekslocaties 
KenteKenonderzosK Hadal 
Donderdag ZQ ïepiemt»r 2000 

zrrz: doorgaande wag I E « « oeOouwde Kom 
• lokale weg W^M wUai 

- spoorlijn ^ ^ B park of bos 
2* on d e noeks locatie Industnegebied 

® OUFEC 2000 



3. VELDWERK 

Algemeen 

Het veldwerk is verricht op donderdag 28 september 2000. 

Er is geregistreerd gedurende de periode 13.45 • 17.15 uur. 

Tijdens de onderzoeksperioden zijn in totaal 879 kentekens geregistreerd. Het aantal kentekens is 

niet maatgevend voor het aantal motorvoertuigen, omdat een motorvoertuig op meerdere locaties 

geregistreerd kan zijn. 

Bij het onderzoek is onderscheid gemaakt naar de volgende soorten voertuigen: 

- ongeleed vrachtverkeer 

- geleed vrachtverkeer 

Het weer 

De weersomstandigheden waren: trewolkt. motregen, 15''C 

Bijzonderheden 

Tijdens het veldwerk hebben zich geen bijzonderheden voorgedaan. 
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4. VERWERKING 

Bij de venwerking van een kentekenonderzoek kunnen de volgende lasen aangegeven worden: 

- Detiniéring van typen verkeer 

- Vaststellen van de analyseperiode 

- Getijkverklaren kentekens 

- Bepalen maximale doorgangstijd 

Typen verkeer 

Bij dit kentekenonderzoek zijn de volgende typen verkeer onderscheiden: 

- doorgaand verkeer, vrachtverkeer dat bij een inkomend cordonpunt is geregistreerd en binnen 

de maximale routeduur ook bij een uitgaand cordonpunt is geregistreerd; 

- herkomst verkeer, vrachtverkeer dat alleen bij een uitgaand cordonpunt is geregistreerd; 

- bestemmingsverkeer, vrachtverkeer dat alleen bij een inkomend cordonpunt is geregistreerd. 

Analyseperiode 

De analyseperiode is altijd korter dan de veldwerkperiode, omdat een rit waarvan het begin of einde 

buiten de analyseperiode valt, wel meegeteld dient te worden bij de bepaling van het doorgaande 

verkeer. De analyseperiode bij dit kentekenonderzoek is van 14.00 -17.00 uur. 

Het intensiteitenoverzicht kan daarentegen wel van de gehele veldwerkperiode worden weergegeven. 

Als de begin- of eindtijd van een rit binnen de analyseperiode valt dan is deze rit bij de analyse meegeteld. 

De passagetijden bij de registratiepunten zijn bepalend voor het intensiteitenoverzicht. 

Zo wordt het verschil verklaart lussen bijvoorbeeld: 

Totaal post 02 analyseperiode vanuit intensiteiten: 83 voertuigen (zie biz. 7) 

Totaal post 02 analyseperiode vanuit HB-matrix 85 voertuigen (zie bIz. 9) 

Gelijkverklaring 

Alle kentekens uit het kentekenbestand die maar één keer voorkomen, worden automatisch vergeleken 

met andere kentekens. HiertJij wordt gelet op fouten door gelijkende karakters {B en D, F en V. e.d.), fouten 

ontstaan door het verwisselen van karakters en ontbrekende karakters. 

Bepalen maximale doorgangstijd 

Voor de bepaling van de ritten moeten de registratiepunten op een redelijke tijd na elkaar gepasseerd 

worden. Na een eerste analyse van het kentekenbestand is de doorgangstijd bepaald op maximaal 

10 minuten. 
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mtensHelten por 15 minuten 
Kentekenonüerzoek Vrachtverkeer Hede) 
Oonderaag 28 september 2000 

O = ongeleed vrachtvarkeet 
G - geleed vractitverkeer 
TOT - totaal vraditverkeer 

OudffRWuwKhnoord Primea BeatrixBtrut Ouda R|kstwa-zukJ 

Post Post 01 m Po«t02uH Post 03 In Post 04 uK Post 05 tn Post 06 uN 

Tt f 0 G TOT O 0 TOT 0 G TOT 0 G TOT O Q TOT 0 G TOT 

13.45-14.00 5 2 7 e t 9 4 1 5 6 1 10 7 1 6 2 2 

14 00- 14 15 g I 10 5 4 S 4 4 3 3 4 2 6 1 1 

14.15- 14.30 7 5 12 a t 0 7 2 9 3 3 6 1 7 2 2 4 

1 4 . x - 1 4 45 15 3 18 6 1 7 8 6 g 1 10 9 4 13 9 4 13 

14.46- 15 00 7 3 10 5 2 7 5 6 12 1 13 6 2 6 6 3 9 

14.00 - 15.1X1 30 12 SO 24 6 32 24 2 26 27 2 29 2S S 34 18 9 27 

15.00-1516 3 3 6 7 2 S 7 1 8 4 1 5 2 2 5 S 

16 1 5 - 1 5 X 4 4 B 3 3 6 6 1 7 3 2 5 3 3 3 3 6 

1530-1S4S 10 3 13 3 4 7 3 2 S 7 7 4 2 e 11 3 14 

15 45-16 00 S 2 7 6 2 a e e 6 2 8 7 2 e 6 2 B 

1600-16.00 22 12 34 19 11 30 22 4 2S 20 S 25 16 4 20 25 8 33 

1BO0-1615 e 3 9 4 4 6 6 5 5 13 1 14 4 3 7 

16 15-1630 6 6 3 2 5 6 2 8 4 3 7 4 5 9 e 3 9 

1B30-1645 5 7 12 5 2 7 6 2 8 3 3 7 2 9 8 2 10 

16 4 5 - 1 7 . » B 5 13 4 1 6 2 2 4 3 2 5 7 2 9 7 2 9 

16.00-17.00 25 15 40 16 5 21 20 e 26 15 S 20 31 10 41 26 10 35 

17.00-17.15 2 3 5 4 4 4 4 3 2 5 2 2 4 2 2 

lolaal veMwATk 

13.45-17,15 92 44 13B 71 26 96 74 13 87 74 16 89 81 26 107 72 27 99 

totaal analyse 

14,00-17.00 85 39 124 59 24 83 66 12 78 62 12 74 72 23 95 68 27 9S 

PosI 

rijd 

A nmofzoi Mnseweg BaronlewM 

PosI 

rijd 

POBt 07 n Post 08 un Post OS In Post 10 uK PosI 

rijd 0 0 TOT O Q TOT 0 Q TOT O Q TOT 

13.45-14.00 3 1 4 2 4 e 1 1 2 1 3 4 

1400-14.15 4 1 5 E 2 7 3 1 4 2 1 3 

14.15-14.30 5 1 6 5 4 9 2 1 3 2 3 5 

14 30-14.45 3 2 5 6 6 1t 3 3 6 4 3 7 

14.45-15 00 5 2 7 4 3 7 2 1 3 1 1 2 

14.00-15 00 17 e 23 19 16 34 10 6 16 9 8 17 

15.00- 16 15 2 3 5 2 1 3 2 2 4 1 1 

1 5 ' 5 - 1 5 3 0 7 3 10 4 1 5 5 4 9 4 1 5 

15.30-15.45 4 2 6 2 4 6 2 2 4 1 4 5 

15.45-1B.ra 1 2 3 4 1 5 1 t 1 1 

15.00-16.00 14 10 24 12 7 19 9 9 18 6 6 12 

1600- ie.15 4 2 6 4 2 e 2 1 3 4 1 S 

16 15- 16 30 6 3 9 3 3 4 1 5 1 1 

16 30- 16.45 2 3 5 2 3 5 1 1 2 2 

16.45- 17.00 4 2 6 e 2 8 4 1 5 3 1 4 

16.00-17 00 16 10 26 IS 7 22 10 4 14 8 4 12 

1700- 17 15 3 3 4 2 6 1 2 3 

lolaal veklwe<V 

1345- 17 15 S3 27 60 52 3G 87 » 20 50 26 23 46 

totaal analyM 

14.00-17 00 47 26 73 46 29 75 29 19 48 23 ie 41 



Grafische weergave Intansltffllen 
Kentekenondarzoek Vrachtverkaer Hedel 
Donderdag 28 september 2000 

O > ongelsM vrachtverkeer 
Q - 09Wed vracntvsrkeer 
TOT • Idaal vrachtverlteer 

Intensiteiten per 15 minuten, totaal vrachtverkeer, alle locaties tezamen 

ISO-, 

100-1 

13.45- 14.00- 14.15- 14.30- 1445- 1500- 1515- 15.30- 15.45- 1600- 16.15- 16.30- 16.45- 17.00-
1400 14 15 1430 14.45 15.00 15.15 15.30 1S.4S 16 00 18.15 1630 1645 1700 17)5 

Verdeling categorieën vrachtverkeer, 
alle locaties tezamen 

2S,0% 

• OngeiBBd ïrachtvsrkeer 

B Geleed vracrilverkeer 

71.0% 
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Overzicht doorgaand-, herkomat- en bettemming*verkeer 
Kentekenonderïoek Vrachtverkeer Hedel 
Donderdag 28 september 2000 

O ' ongeleed vrachtverkear 
Q > gMaed vrachtvsrkaai 
TOT • totul vradVvarkMt 

» analyseper loda: 14.00 • 17.00 uur « 

naar Post 02: Post 04; POBtOe: Postoe-

van 

Oude RUkswea-noord Prinses BeatrixslrMt OuOs RIjkswep-IuU AfTwnenodenseweo 

van 0 G TOT 0 Q TOT 0 G TOT 0 Q TOT 

Post 01 Oude Rllkswse-noorij 1 1 21 10 31 13 9 22 

Post 03 Pnnses Beatnistraal 13 13 11 6 19 

Post OS Oude Ri)ksv«eg-zuid 17 5 22 15 15 9 4 13 

Post 07 AmmetaodensmMg 13 7 20 e 5 11 12 3 15 

Overw IwkomatMi 31 12 43 43 7 60 22 14 36 13 9 22 

Totaal e i 24 86 64 13 77 ea 27 W 46 30 76 

naar Ovartge 

van 

tMSlemmir^ » o Totaal 

van 0 G TOT 0 G TOT 

Post 01 Oude Rljksweg-noonJ 51 19 70 B5 39 124 

Post 03. Prinses Bsatrixsiraat 42 5 *7 66 13 79 

Post 05 Oude Rijksweg-zuid 31 16 46 72 24 96 

Poal 0 ' AmmerztxJenseweo 15 11 26 46 26 72 

Overige twikonwlan 109 42 151 

Totaal 139 50 189 378 144 522 

Samenvatting 

0 Q TOT O G TOT 

Doorgaand verMer 130 52 182 34% 36% 35% 

Herliomsl verkeer 109 42 151 29% 29% 29% 

BestanMnlnoaverkaer 139 SO 169 37% 35% 36% 

Totaal matotvoertulgen 378 144 S22 100% 100% 100% 
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Verhouding per locatie 
Kaniekenonderzoek Vrachtverkeer Hedel 
Donderdag 26 septemt)er 2000 

O • ongelead vracritverkeer 
O • oeleeQ vracntvarkeer 
TOT • lotaal vraOitvetkeer 

» anal^ seper iode: 14.00 -17 .00 uur « 

doorgsand Kdoonuand herKomsl % twkomtl bsstsfnmlr^s % bastemminos inlsm %inlem totaa • 100% 

0 G TOT 0 G TOT 0 G TOT 0 G TOT 0 G TOT 0 G TOT 0 G TOT 0 G TOT 0 G TOT 

Post 01 34 20 54 40 51 44 51 19 70 60 48 56 85 39 124 

OQSI 02 30 12 42 49 50 49 31 12 43 51 50 51 61 24 es 
PO8103 24 e 32 36 B2 41 42 5 47 64 38 59 66 13 79 

PoBi04 21 6 27 33 46 35 43 7 50 67 54 65 64 13 77 

Post os dl 9 50 57 38 52 31 15 46 43 63 48 72 24 96 

Postoe 46 13 59 68 48 62 22 14 36 32 52 38 68 27 95 

Poste? 31 15 46 67 58 64 15 11 26 33 42 36 46 26 72 

Postoe 33 21 54 72 70 71 13 9 22 28 30 29 46 30 76 

Post 09 13 S 21 45 42 44 1 2 3 3 11 e 7 8 15 24 42 31 8 1 9 36 5 19 29 19 48 

POBlIO 15 13 28 65 72 66 4 3 7 17 17 17 2 1 3 9 6 7 2 1 3 9 6 7 23 18 41 

Procentuele verdeling doorgaand- herkomst- en bestemmingsverkeer 

OlnMH^ vsrtiacr 

• B«ïEBmniJnQ9VBr1ie«r 

I HtfKornai varkvflf 

Posi 01 Poitce P Q I I I » PotiiM PottOG PoWOB PMI07 Puioa Pon m 
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Relatie-overzicht 
Kentekenonderzoek Vrachtverkeer Hedel 
Donderdag 28 september 2000 

O - ongeleeü vrachtvBr1te«f 

Q • geleed vracrUvBrkse< 
TOT > tOtUl VtKtNVMKMT 

» analy«Bpcrlod«: I4.M -17.00 uur « 

IN VIA UIT 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

5 

5 

5 

5 

5 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

10 

9 

10 

10 

e 

10 

10 

10 B 

8 

10 

21 

10 

3 

! 

1 

49 

13 

5 

6 

1 

1 

40 

17 

15 

9 

31 

10 

3 

3 

3 

12 

5 

10 

1 

30 

1 

42 

22 

3 

10 

8 

2 

TOT 

1 

31 

16 

4 

1 

2 

87 

13 

10 

9 

I 

1 

45 

22 

15 

13 

1 

45 

M 

6 

7 

4 

IS 

12 

14 

3 

40 

1 

49 

36 

6 

16 

fl 

3 
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CATEGORIEËN 

ONGELEDE VRACHTAUTO 

Zware bestelbus (2 assen, 6 wielen) 

Trekker zonder oplegger / ^ 

Lkïhte gesloten vrachtauto en vrachtauto 

met of zonder huH 

Zware vrachtauto met een of meerdere 

achterassen 

I I ' I ' ~ r ^^^ m^mM 

GELEDE VRACHTAUTO 

Vrachtwagencombinatie l-tQIQiiy 'iSiff' ^ ' ÜI I I ÏF 

Trekker met oplegger ^ = l w w»J 

Bijzonder transport 
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BIJLAGE 7 

vrachtauto-relaties, ctmaalwaarden 2000 
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situatie 2000 
etmaal intensiteiten vrachtautoverkeer 
mv • zv 

I 

I 
I 
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BIJLAGE 8 

prognoses vrachtautoverkeer 2015 



r^toor 

nulaltemattef 2015 
etmaal intensiteiten vrachtautoverkeer 
mv - zv 



I 
I 

-'^:uim,^ • 

I 

AmmariDdtn 

^ 

-/ooS" 

alternatief Baronieweg 2015 
etmaal intensiteiten vrachtautoverkeer 
mv - zv 

I 

I 
I 
I 



variant "Baronieweg opheffing zuidroute" 2015 
etmaal intensiteiten vrachtautoverkeer 
mv - zv 
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alternatief De Kampen 2015 
etmaalintensiteiten vrachtautoverkeer 
mv-zv 
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variant "De Kampen instandhouding zuidroute" 2015 
mvt/etmaa I 





bestaande situatie 2000 

waarneem punt etmaal 
totaal mv zv 

gem. daguu 
totaal mv 

r 
zv 

gem, nachtuur 
totaal mv zv 

4 Ammerzodenseweg 8.940 7.2% 4 . !% 572 8.0% 4.5% 83 6.1% 4.1% 
13 Uithovensestraat 7,700 5.8% 2.8% 508 6.5% 3.1% 52 4.7% 2.6% 

3 Voorstraat 9.240 5.8% 2.8% 608 6.5% 3.1% 63 4,7% 2.6% 

12 Blankensteijn 8.935 5.8% 2.8% 590 6.5% 3.1% 61 4,7% 2.6% 

11 Pr. Beatrixstraat 3.285 6.8% 4 .1% 210 7.5% 4.4% 28 7.8% 6.0% 

6 Drie 1 se weg 9.140 7.9% 5.5% 571 8.5% 5.7% 94 11.0% 9,5% 

1 Baronieweg 5.575 11.3% 9.8% 356 12.6% 10.9% 63 9.1% 6.1% 

7 Baronieweg 3.075 9.0% 5.9% 191 10.1% 6.3% 38 7.0% 7.0% 

5 Baron ie weg 2.595 9.0% 5.9% 162 I0. t% 6.3% 33 7,0% 7.0% 

8 Oude Rijksweg 10.120 7.2% 4.2% 668 7.7% 4.2% 96 4,8% 3.5% 

9 Oude Rijksweg 11.935 5.9% 4.0% 788 6.3% 4.0% 113 4,0% 3.4% 

2 Oude Rijksweg 13.305 6.1% 3.1% 882 6.5% 3.1% 126 4 ,1% 2.6% 

10 Oude Rijksweg 18.590 3.4% 1.9% 1,227 3.6% 1.9% 177 2.3% 1.6% 

BIJLAGE 9 

verkeersgegevens t.b.v aktoestische berekeningen 



gtnbalc schatting situatie 1986 

waarneempunt etmaal 

totaal mv zv 
gem. daguur 

totaal mv zv 
gem, nacliluiir 

totaal mv zv 

4 Animerzodcnseweg 4,900 7.2% 4 . 1 % 314 8,0% 4,5% 45 6 . 1 % 4 , 1 % 

13 Uithovensestraat 6.000 5,8% 2.8% 396 6.5% 3 , 1 % 41 4,7% 2,6% 

3 Voorstraat 7.600 5.8% 2,8% 502 6.5% 3 . 1 % 52 4.7% 2,6% 

12 Blankensteijn 6,700 5.8% 2.8% 442 6,5% 3 . 1 % 46 4,7% 2.6% 

11 Pr. Bealrixstraat 3,000 6,8% 4 , 1 % 192 7,5% 4,4% 26 7,8% 6,0% 

6 Drielseweg 5.500 7.9% 5.5% 341 8.5% 5,7% 57 11.0% 9,5% 

1 Baronieweg 2.500 11.3% 9,8% 160 12.6% 10.9% 29 9 . 1 % 6 . 1 % 

7 Baronieweg 0 0 0 

5 Baronieweg 0 0 0 

8 Oude Rijksweg 5.400 7,2% 4.2% 356 7.7% 4.2% 51 4.8% 3,5% 

9 Oude Rijksweg 6.400 5,9% 4,0% 422 6.3% 4.0% 61 4.0% 3.4% 

2 Oude Rijksweg 7.200 6 , 1 % 3 , 1 % 475 6.5% 3 . 1 % 68 4 . 1 % 2.6% 

Ifl Oude Rijksweg 10.000 3.4% 1.9% 660 3.6% 1.9% 95 2.3% 1,6% 

14 noordelijke rondwg 0 0 0 

15 oi i i icgg. Drielsewg 0 0 0 

nuialternatief 2015 

waariiccnipiuH etmaal 
totaal mv zv 

ge 
totaal 

Tl, daguur 
mv zv 

gem, nachtuur 
totaal mv zv 

4 Aiiiinerzodenscweg 10,705 5,9% 3,2% 685 6,6% 3.5% 98 5,2% 3.2% 

13 Uithovensestraat 10,430 5,3% 2,4% 689 6.0% 2.6% 71 4.3% 2.2% 

3 Voorstraat 12.685 5.3% 2,4% 837 6,0% 2.6% 87 4.3% 2,2% 

12 Blankensteijn 12.215 5.3% 2.4% 826 6,0% 2,6% 85 4.3% 2,2% 

11 Pr, Beatiixstiaat 4,700 6.8% 4 . 1 % 301 7.5% 4.4% 40 7,8% 6.0% 

6 Drielseweg 17,180 8.8% 5.9% 1,065 9.5% 6.1% 177 12,2% 10.2% 

1 Baronieweg 5.955 n.2% 10,6% 381 12.4% 11.8% 68 9.0% 6.6% 

7 Baronieweg 2.260 7.3% 5,3% 140 8.1% 5.6% 28 5,6% 6.3% 

5 Baronieweg 1.980 7.3% 5,3% 123 8,1% 5,6% 25 5,6% 6.3% 

8 Oude Rijksweg 0 0 0 

9 Oude Rijksweg 7.535 8.8% 8.4% 482 9.8% 9.4% 86 7,1% 5,2% 

2 Oude Rijksweg 10,905 7.6% 3.9% 720 8.1% 3.9% 104 5,1% 3.3% 

10 Oude Rijksweg 17.485 3.6% 2,2% 1.154 3,8% 2,2% 166 2.4% 1.8% 

14 noordelijke rondwg 0 0 0 

15 oinlcgg. Drielsewg 0 0 0 
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omleggingsaltcrnatief, variant " iiaronicweg" 2015 
uaiiriK'cnipiinl e 

totaal 
niaal 

mv zv 
ge 

totaal 
Tl. daguur 

mv zv 
gem. nacht 

totaal mv 
uur 

zv 

4 Ammerzodenseweg 10.705 5.9% 3.2% 685 6.6% 3.5% 98 5.0% 3.2% 

13 Uithovensestraat 5.470 6.7% 3.0% 361 7.5% 3.3% 37 5.4% 2.8% 

3 Voorstraat 7.330 6.7% 3.0% 608 7.5% 3.3% 63 5.4% 2.8% 

12 Blankensleijn 6.750 6.7% 3.0% 590 7.5% 3.3% 61 5.4% 2.8% 

11 Pr. Beatrixstraat 250 3.0% 1.0% 20 3.0% 1.0% 3 3.0% 1.0% 

6 Drielseweg 250 3.0% 1.0% 20 3.0% 1.0% 3 3.0% 1.0% 

1 Baronicweg 11.050 7.6% 6.6% 707 8.5% 7.3% 126 6.1% 4.1% 

7 Baroiiieweg 7,200 3.2% 2.0% 461 3.6% 2.1% 82 2.5% 2.4% 

5 Baronieweg 7.050 3.2% 2.0% 451 3.6% 2.1% 80 2.5% 2.4% 

8 Oude Rijksweg 0 0 0 

9 Oude Rijksweg 10,770 6.1% 3.1% 710 6.5% 3.1% 102 4 .1% 2.6% 

2 Oude Rijksweg 10.775 6.1% 3.1% 710 6.5% 3.1% 102 4 .1% 2.6% 

10 Oude Rijksweg 17.485 3.6% 2.2% 1.154 3.8% 2.2% 166 2.4% 1.8% 

! 4 noordelijke rondwg 0 0 (1 

15 omlegg. Drielsewg 17,180 8.8% 5.9% 1.065 9.5% 6.1% 177 12.2% 10.2% 

VRriant "Baronicweg o | ihefflng zuidroute" 2015 

waarneem piiut etmaal 
totaal mv zv 

gem. daguur 
totaal mv zv 

gem, nachtuur 
totaal mv zv 

4 Ammerzodenseweg 10.630 5.9% 3.2% 680 6-6% 3.5% 98 5.2% 3.2% 

13 Uithovensestraat 1.115 9.7% 2.2% 74 10.9% 2.4% 8 7.9% 2.0% 

3 Voorstraat 2.62S 9.7% 2.2% 173 10.9% 2.4% 18 7.9% 2.0% 

12 Blankensteijn 1,565 9.7% 2.2% 103 10.9% 2.4% 11 7.9% 2.0% 

i 1 Pr. Beatrixstraat 1.565 9.7% 2.2% 103 10.9% 2.4% 11 7.9%, 2.0% 

6 Drielseweg 250 3.0% 1.0% 20 3.0% 1.0% 3 3.0% 1.0% 

1 Baronieweg 15.390 6.6% 5.2% 985 7.4% 5.7% 175 5.3% 3.2% 

7 Baron ie weg 10.795 3.6% 1.8% 691 4.0% 2.0% 111 3.0% 1.3%. 

5 Baronieweg 10.720 3.6% 1.8% 686 4.0% 2.0% 110 3.0% 1.3% 

8 Oude Rijksweg 0 

9 Oude Rijksweg 16,030 5.8% 3.2% 1.026 6.5% 3.6% 183 4.7% 2.0% 

2 Oude Rijksweg 17.485 3.6% 2.2% 1.154 3.8% 2.2% 166 2.4% 1.8% 

10 Oude Rijksweg 17.485 3.6% 2.2% 1.154 3.8% 2.2% 166 2.4% 1.8% 

14 noordelijke rondwg 0 

15 omlegg. Drielsewg 17,180 8.8% 5.9% 1.065 9.5% 6.1% 177 12.2% 10,2% 



Oinle[>Kin[>siilternatief. var iant "De K a m p e n " 2015 

waarnceinpiinl etmaal 

totaal mv zv 
gem, daguur 

totaal mv zv 
gem. nacht 

totaal mv 

uur 

zv 

4 Amnicrzüdenseweg 10.630 5.9% 3,2% 680 6.6% 3.5% 98 5.2% 3.2% 

13 Uithovensestraal 1,115 9.7% 2,2% 74 10.9% 2.4% 11 7.9% 2.0% 

3 Voorstraat 2.625 9.7% 2.2% 173 10.9% 2.4% 18 7.9% 2.0% 

12 Blankensteijn 1.565 9.7% 2.2% 103 10.9% 2.4% 11 7.9% 2.0% 

11 Pr. Beatrixstraat 1.565 9.7% 2.2% 103 10.9% 2.4% 11 7,9% 2,0% 

6 Drieiseweg 250 3.0% 1.0% 20 3.0% 1.0% 3 3.0% 1.0% 

i Baroiiieweg 3,070 24.7% 22.8% 196 27.5% 25.3% 35 19.9% 14,2% 

7 Baronieweg 10.795 3.6% 1.8% 691 4.0% 2.0% 111 3.0% 1.3% 

5 Baronieweg 10.720 3.6% 1.8% 686 4.0% 2.0% 110 3.0% i .3% 

8 Oude Rijksweg 12.320 2.6% 1.5% 788 2.9% 1.7% 127 2 . 1 % 1.1% 

9 Oude Rijksweg 16.030 5.8% 3.2% 1.026 6.5% 3.6% 183 4,7% 2.0% 

2 Oude Rijksweg 17.485 3.6% 2.2% 1.154 3.8% 2.2% 166 2.4% 1.8% 

10 Oude Rijksweg 17.485 3.6% 2.2% 1,154 3.8% 2.2% 166 2.4% 1,8% 

14 noordelijke rondwg 12.320 2.6% 1.5% 788 2.9% 1.7% 127 2 , 1 % 1.1% 

15 ornlegg. Drielsewg 17.180 8.8% 5.9% 1.065 9.5% 6 . 1 % 177 12,2% 10.2% 

var iant "I>c K a m p e n in standhouding zu droutc ' ' 2015 

WLiainucinpiiiil etmaal 
totaal mv zv 

gem. daguur 

totaal IIIV zv totaal 

u n . naclituLir 

mv zv 

4 Ainuierzodenseweg 10.705 5.9% 3.2% 685 6,6% 3.5% 98 5,0% 3.2% 

13 Uitliovensestraat 5.470 6,7% 3.0% 361 7,5% 3.3% 37 5.4% 2.8% 

3 Voorstraat 7.330 6,7% 3.0% 608 7,5% 3.3% 63 5.4% 2.8% 

12 Blankensteijn 6.750 6.7% 3.0% 590 7.5% 3.3% 61 5.4% 2,8% 

11 Pr. Beatrixstraat 250 3.0% 1.0% 20 3.0% 1.0% 3 3.0% 1.0% 

6 Drieiseweg 250 3.0% 1.0% 20 3.0% l .0% 3 3.0% 1,0% 

I Baronieweg 3.070 24,7% 22.8% 196 27.5% 25.3% 35 19.9%, 14.2% 

7 Baronieweg 7.200 3,2% 2.0% 461 3.6% 2 . 1 % 82 2.5%. 2,4% 

5 Baronieweg 7.050 3,2% 2.0% 451 3.6% 2 . 1 % 80 2.5%. 2,4% 

8 Oude Rijksweg 7-980 1.9% 1.5% 510 2 . 1 % 1.7% 82 i .5% 1.1% 

9 Oude Rijksweg 10.770 6 . 1 % 3 . 1 % 7!0 6.5% 3 . 1 % 102 4 . 1 % 2,6% 

2 Oude Rijksweg 10.775 6 . 1 % 3 . 1 % 710 6.5% 3 . 1 % 102 4 . 1 % 2,6% 

10 Oude Rijksweg 17.485 3.6% 2.2% i.154 3.8% 2.2% 166 2.4% ! ,8% 

14 noordelijke rondwg 7.980 1,9% 1.5% 510 2 . 1 % 1.7% 82 1.5% 1.1% 

15 ornlegg. Drielsewg 17.180 8.8% 5,9% 1.065 9.5% 6 . 1 % 177 12.2% 10,2% 
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DHV Milieu en Infrastrucliiur FtV 

INLEIDING 

Het verkeer op de provinciale weg N3SI veroorzaakt hinder in de kem van Hedel. Een 
mogelijke oplossing voor de huidige en toekomstige verkeersproblematiek is de omlegging van 
de N831. Ten behoeve van de besluitvorming over de omlegging wordt een mitieueffectrapport 
(MER) uitgebracht, waarin voor het omleggingsaltematief met vier varianten de milieueffecten 
zijn beschreven (DHV M&I. registratienr.: ML-MR20001550). 

Eén van de varianten betreft een omlegging van de N381 met daarin opgenomen een tunnel 
onder de spoorlijn Utrecht - 's-Hertogenbosch. De aanleg van een tunnel heeft mogelijk 
effecten op de grondwaterstroming in de directe omgeving. 

Bij aanvang van de milieueffec(rapportage waren de aard en omvang van de effecten op de 
grondwaterstroming niet bekend. De commissie voor de milieueffectrapportage heeft in zijn 
advies voor richtlijnen voor het milieueffectrapport "Omlegging van de provinciale weg NS.31 
in Hedel" opgenomen dat de effecten op grondwaterstroming en met name kwelslroming in het 
milieueffectrapport dienen te worden beschreven, 

In opdracht van de provincie Gelderland heeft DHV Milieu en Infrastructuur B,V, een 
geotechnisch en geohydrologisch onderzoek verricht, teneinde de effecten van de tunnel op de 
grondwaterstroming te kunnen beschrijven. De centrale vraag bij het geotechnisch en 
geohydrologisch onderzoek luidt: 

Wat zijn de effecten van de aanleg van een tunnel onder de spoorlijn l_ltrccht-*s-
Hertogenbosch op de grondnaterstraminji ter plaatse van het Dni]cg{;ingstracé van de 
N38I. 

De resultaten van het geotechnisch en geohydrologisch onderzoek worden in onderhavige 
rapportage beschreven. Hoofdstuk 2 geeft een overzicht van de conclusies van het onderzoek 
en in de hoofdstukken 3 en 4 worden de effecten op de grondwaterstroming beschreven. 
In de bijlagen van de rapportage is een onderbouwing opgenomen van de resultaten, zoals deze 
in bovengenoemde hoofdslukken zijn beschreven. In bijlage 4 zijn de resultaten van het veld­
en laboratoriumonderzoek opgenomen. Bijlage 5 betreft een beknopte beschrijving van het 
ontwerp van de tunnel en de loeritlen. Tenslotte is in bijlage 6 een beschrijving opgenomen van 
het regionale grondwatcnnodel, waarmee de effecten op grondwaterstroming zijn 
gek want i fi ceerd. 
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DHV Milieu en Infraslrucluur BV 

CONCLUSIES 

Als gevolg van de aanleg van een tunnel onder de spoorlijn Utrecht - 's-Hertogenbosch in het 
onileggingBtracé van de N381 kunnen twee typen effecten op de grondwaterstroming worden 
onderscheiden. Tijdens de daadwerkelijke aanleg van de tunnel (bouwfase) is sprake van 
tijdelijke effecten. In de zogenaamde gebruikersfase (eindfase) is sprake van permanente 
effecten. Uit de resultaten van het geolechnisch en geohydrologisch onderzoek kan het 
volgende worden geconcludeerd: 

• Afhankelijk van de bouwmethode kunnen tijdens de bouwfase effecten optreden op de 
grondwatcrstroming in de vorm van de verlaging van grondwaterslijghoogten in het 
watervoerend pakket. Als gevolg van deze verlagingen kan schade optreden aan aanwezige 
bebouwing (zetting), land- en luinbouwgewassen en natuurwaarden. 

• De (permanente) effecten op de grondwaterstroming in de gebruikersfase (eindfase) zijn 
verwaarloosbaar. Er treden geen nadelige effecten op de grondwaterstroming op. 

Tijdelijke effecten 
Indien bij de aanleg van de folieconstructie en de tunnelbak in de bouwfase gebruik wordt 
gemaakt van een bouwputbemalmg (zonder damwanden) treedt een lijdelijke verlaging van de 
grondwaterstij ghoogten op in het watervoerend pakket. Het invloedsgebied van de bemaling 
strekt zich uit tot een afstand van circa 2.000 meter. 
Als gevolg van de verlaging van de grondwaterstij ghoogten kan schade optreden aan 
bebouwing, als gevolg van zetting, aan land- en tuinbouw gewassen en natuurwaarden. 
Teneinde eventuele schade te voorkomen wordt aanbevolen bij de aanleg van de 
folieconslruclie geen open bouwpulbemaling toe Ie passen en voor een bouwmethode te kiezen, 
waarbij een geringe hoeveelheid grondwater wordt onttrokken. 

Permanente effecten 
Door de aanwezigheid van de tunnel en de folieconstructie treedt een tweetal permanente 
effecten op de grondwaterstroming op: 
• opstuwing van grondwater tegen de folieconstructie en de tunnelbak; 
• verandering van de plaatselijk aanwezige kwelstroming vanuit het watervoerend pakket 

naar de deklaag; 

Uit de resultaten van het onderzoek blijkt dat het opstuwend effect legen de folieconstructie en 
de lunnelbak beperkt is. De verandering van de grondwaters! ij ghoogten in het watervoerend 
pakket bedraagl minder dan 0,01 meter. Er treedt een daling op van de stijghoogten als gevolg 
van het feil dat een deel van de oostelijk toerit in een gebied ligt waar infiltratie van 
oppervlaktewater plaatsvindt. Door de aanleg van de tunnel wordt deze infiltratie beperkt. Het 
opstuwend effect van de folieconstructic is kleiner dan hel effect van verminderde infiltratie en 
er treedt een daling op van de slijgboogte in het watervoerend pakket. 

De verandering van kwelstroming als gevolg van de daling van de stijghoogten in het 
watervoerend pakket bedraagl minder dan 0,1 mm/dag. 

Gezien de geringe verandering in de grondwaterstij ghoogten en de kwelstroming worden geen 
nadelige effecten verwachl. 
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DHV Milieu en Infrastructuur BV 

TIJDELIJKE EFFECTEN AANLEG TUNNEL 

3.[ Inleiding 

In het voorlopig ontwerp van de tunnel is uitgegaan van hel gebruik van een folieconstructie bij 
de toerilten. Afhankelijk van de bouwmethode en de wens om de tblieeonstructie in den droge 
aan te leggen, is gedurende een beperkte periode tijdens de aanleg van de folieconstructie een 
bouwput bcmaling noodzakelijk. Als gevolg van de bemaling zullen de stijghoogten van het 
grondwater in hel watervoerend pakket dalen in de omgeving van de tunnel en de toeritten. De 
daling van de stijghoogten is een tijdelijk effect. Na het beëindigen van de bemaling zullen de 
stijghoogten zich herstellen tot een evenwichtssituatie. 

3.2 Uitgevoerde werkzaamheden 

Met behulp van het regionale grondwatermodel is het benodigde bemalingsdebiet berekend. 
Tevens zijn de verlagingen van de grondwaterslijghooglen in de omgeving bepaald. Ken 
gedetailleerde beschrijving van het regionale grondwatermodel is weergegeven in bijlage 6. 

Bij de bemalingsberekeningen is uitgegaan van het ontwerp van de tunnel en de 
folieconstructie, zoals beschreven in bijlage 5. De folieconstructie is onderverdeeld in 5 
compartimenten, waarbinnen een verlagmg van de stijghoogten in het watervoerend pakket is 
gehandhaafd. Het totale bemalingsdebiet is vervolgens bepaald door te berekenen hoeveel 
grondwater er moet worden onttrokken om het gewenste stijghoogteniveau in de 
compartimenten te verkrijgen. 

3.3 Kestiltaten 

Uit de resultaten van de berekeningen blijkt dat voor de bemaling een debiet van circa 
600 mVuur (14.400 mVdag) noodzakelijk is. Als gevolg van hel relatief hoge bemalingsdebiet 
is de bemaling naar alle waarschijnlijkheid vergunmngplichtig in het kader van de 
Grondwaterwei. Het bureau Grondwater van de provincie Gelderland is in dit kader het 
bevoegd gezag. 
In bijlage 2 zijn de verlagingen van de grondwaterstijg hoogten in de top van het watervoerend 
pakket in de omgeving van de tunnel weergegeven. De maximale verlaging van de 
grondwaterslij ghoogte bedraagt circa 5,75 meter. De contourlijn van een st ij ghoogte verlag ing 
van 0.1 meter ligt op een afstand van circa 2.000 meter. Uit het patroon van de contourlijnen 
valt af te leiden dat in de stationaire situatie lijdcns de bemaling voeding van water plaats vindt 
vanuit de Maas, de zandwinplassen en de Wiel in de polder bij Bedel. Voor een gedetailleerde 
beschrijving van de hydrologische werking van bovengenoemde oppervlaktewateren wordt 
verwezen naar bijlage 6. 
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DHV Milieu en [nfrastrucdiur BV 

Het freatisch grondwater wordt op peil gehouden door het aanwezige systeem van 
oppervlaktewater. Gedurende de bemaling zal de plaatselijk aanwezige kwelstroming 
verdwijnen en plaatselijk worden vervangen door infiltratie. Het betrell een lijdelijk effect. Na 
aanleg van de folieconstructic en het aanbrengen van het aanvulzand (ballast) kan de bemaling 
worden beëindigd. De grondwaterstijghoogten in het watervoerend pakket zal zich herstellen 
tot een evenwichtssiluatie. 

Als gevolg van de verlaging van de grondwaterstij ghoogten kan schade optreden aan 
aanwezige bebouwing, als gevolg van zettingen, aan land- en tuinbouwgewassen en aan 
natuurwaarden. Het aantrekken van eventueel aanwezige grondwaterverontreinigingen is sterk 
afhankelijk van de duur van de bemaling. In bijlage 3 is een overzicht gegeven van de 
vcruntrcinigingslocaties binnen het invloedsgebied van de bemaling. Gezien de relatief grote 
afstand van de bemaling en de verontreinigingscomponenten, is de inschatting dat de 
aanvullende verspreiding van grondwaterverontreinigingen beperkt zal zijn. Tijdens de 
uitvoering dient dit te worden gemonilord, teneinde vast te stellen of inderdaad slechts een 
beperkte additionele verspreiding optreedt. 

Gezien de mogelijk nadelige effecten die tijdens de aanleg van de folieconstructie en de 
tunnelbak kunnen optreden, wordt aanbevolen voor een bouwmethode te kiezen waarbij een 
geringe hoeveelheid grondwater wordt onttrokken. 
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DMV Milieu en Infrastructuur BV 

PERMANENTE EFFECTEN AANLEG TUNNEL 

4.1 Inleiding 

Naast het effect op de grondwaterstroming door een bemaling, tijdens de aanleg van de 
tunnelbak en de folieconstruclie kan tijdens de zogenaamde permanente situatie (de 
gebruikersfase) een tweetal effecten worden onderscheiden: 
• opsluwing van grondwater tegen de folieconstructie en de tunnelbak; 
• verandering van kwel door aanwezigheid folieconstructie; 

Door het opstuwend effect van de folieconstructie en de tunnelbak op het grondwater verandert 
de stromingsrichting van het grondwater. Stroomopwaarts van de constructie ontstaat een 
verhoging van de stijghoogte en stroomafwaarts een verlaging. Door de aanwezigheid van de 
folieconstructic wordt plaatselijk de kwelstroming vanuit het watervoerend pakket door de 
deklaag weggenomen. 

Tn dit hoofdstuk wordt op beiden effecten ingegaan. 

4.2 Verandering .stramingsrichting grondwater door stuwing 

4.2.1 Uitgevoerde werkzaamheden 

Met behulp van het regionaal grondwatennodcl (bijlage 6) is het effect van opstuwing tegen de 
folieconstruclie en de tunnelbak berekend. Hierbij is er van uitgegaan dal de folieconstructie 
(en de tunnelbak) volledig waterdicht is. Bij de berekeningen is het uitgangspunt gehanteerd dat 
de constructie onder zowel de tunnelbak als de toeritten aanwezig is lot op de maximale diepte 
van circa NAP -4.0 meter (bijlage 5), In werkelijkheid ligt de folicconstructie onder de toeritten 
aanzienlijk minder diep. Het bovengenoemde uitgangspunt is derhalve een zogenaamde worst 
case. De berekende effecten zullen in werkelijkheid minder groot zijn. 

4.2.2 Resnitnten 

Uit de resultaten van de geohydrologische berekeningen blijkt dat de verandering van de 
grondwaterstij ghoogten minder dan 0,01 meter bedraagt. Kr treedt een daling op van de 
stijghoogten als gevolg van het feil dal een deel van de oostelijk toerit in een gebied ligt waar 
infiltratie van oppervlaktewater piaatsvmdt (bijlage 6). Door de aanleg van de tunnel wordt 
deze infiltratie over het oppervlakte van de aan te leggen folieconstructie beperkt. Het 
opstuwend effect van de folieconstructic is kleiner dan het effect van verminderde infiltratie en 
er treedt een daling op van de stijghoogten in het watervoerend pakket. Het geringe effect van 
opstuwing tegen de folieconstructie en de tunnelbak kan worden verklaard door het feit dal de 
constructie slechts een beperkt deel van hel watervoerend pakket doorsnijdt. 

Gezien de geringe stijghoogte veranderingen worden geen nadelige effecten op de 
grondwaterslroming verwacht. 
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DHV Milieu en Infraïtr i icluur itV 

4.3 Vcrunderin}! kwelstroming 

4.3.1 Inleiding 

Zoals in paragraaf 4.2 is aangegeven, kan als gevolg van de aanwezigheid van de 
tblicconstructie een permanente verandering van de plaatselijk aanwezige kwelstroming 
optreden. 

4.3.2 Uitgevoerde werkzaamheden 

Met behulp van hel regionaal grondwalcrmodel (bijlage 6) is de verandering van de 
kwelstroming als gevolg van de folicconstructie berekend. Hierbij zijn dezelfde uitgangspunten 
gehanteerd als in paragraaf 4,2 (folieconstmctie volledig waterdicht, basis constructie NAP -4,0 
meter). 

4.3.3 Resultaten 

Uit de resultaten van de geohydrologische berekeningen blijkt dat de verandering van 
kwelstroming als gevolg van de daling van de stijghoogten in het watervoerend pakket minder 
dan 1), 1 mm/dag bedraagt. 

üezien het beperkte oppervlakte, waarbinnen de kwelstroming verandert, wordt schade aan 
land- en tuinbouwgewassen en/of natuurwaarden als gevolg hiervan verwaarloosbaar geacht. 

himiiciflielikrland/MKRüeoIcchnischeimcofijTlroluiiiiKhoiidtr/oeli lUjiiiiuri 2(1" I. vnjic I 
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BIJLAGE 1 Regionale ligging omleggingsaltcrnatief IV831 en lunnel 
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BIJLAGE 2 Tijdelijke elTeelen op grondwater a.g.v. bemaling gedurende de aanleg 
van de folieconslructie 

lxA3 

ML-HH2ffl'HH0S ' I • 





DHV Milieu en Infruslnicluur BV 

BIJLAGE 3 Overzicht grondwaterverontreinigiiigon unigcviiig tunnel 
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Gevals- Locatie Coördinaten Verontreiniging scomponenten 
nummer vaste bodem grondwater 

3707 Gasthuisstraat 19, X=146,140 Koper Koper 
Hedel y=417.335 Zink 

Pesticiden 
Lood 

Nikkel 
Pesticiden 

3730 Parallelweg 3, X=146.625 Minerale olie Alifat. Chloorkoolwst. 
Hedel Y=417.625 Tolueen 

Ethylbenzeen 
Xylenen 

Tolueen 
Xylenen 
Minerale olie 
Benzine 
Ethylbenzeen 
Benzeen 

6799 Uithovenstraat 44, X=145,767 Minerale olie Minerale olie 
Hedel Y=417.681 Tolueen 

Benzeen 
Xylenen 

Tolueen 
Benzeen 
Xylenen 

10724 Prinses X=146.875 Zink Nikkel 
Beatrixstraat 24, Y=418.025 Arseen Xylenen 
Hedel PAK (totaal) 

Minerale olie 



DHV Milieu en Infraslrueliiur BV 

I11.II.AGE4 Veld- en Laboratoriumonderzoek 

Pnixincic(tcUciUnUMI:R KCdVchflIRcIl CU gnifa>ilrDlDpiKh cndclTDctL 

Ml.-BM>0<1IOI6t 

BIJLAGE 4 

- 1 -



DMV Milieu en Infrastructuur BV 

INHOUD BLAD 

4.1 Veld- en laboratoriumonderzoek 3 
4.1.1 Veldonderzoek 3 
4.1.2 Laboratoriumonderzoek 3 

4.2 
4.3 
4.4 
4.5 

LIGGING BOORPUNTEN 
BOÜRBESCHRIJ VINGEN 
OVERZICHT MEETREEKS GRONDWATER 
ANALYS ECERTIFICATEN LABORATOR IV) M 

pTiuincicCri:kkrlanitMER^nKrchiiiuhcii|(CDliydmk>)riuKLHHJcr'i>cliL BIJLAGE 4 

Ml-llH2<liJH>K>5 - 2 -



DHV Milieu en Infrastructuur BV 

4,1 Veld- en laboraturiumondcrzoek 

4.1.1 Veldonderzoek 

Boringen 

Op 11 oktober 2000 is door de afdeling Veldmetingen van DHV Milieu en Infrastructuur BV 
veldonderzoek uitgevoerd. Het onderzoek bestond uit het plaatsen van 2 peilbuizen (boomr.: 
BOl en 802) aan beide zijden van de spoorlijn Utrecht - 's-Hcrtogeiibosch. De peilt'ilters van de 
peilbuizen zijn afgewerkt tussen de 7,2 en 8,2 meter minus maaiveld in het zandige 
watervoerend pakket. De peilbuizen zijn uitgezet en gewaterpast t.o.v. NAP, In bijlage 4.2 is de 
ligging van de boorpunten weergegeven. 
De textuur van de aangetroffen lagen is geclassificeerd conform NHN 5104. Van de grondlagen 
zijn tevens de doorlatendheden geschat aan de hand van de textuur en de structuur. De 
boorbeschrijvingen zijn weergegeven in bijlage 4.3. In onderstaande tabel is de bodemopbouw 
samengevat. 

Tabel 4.1.: Beschrijving bodemopbouw 

Diepte jn meier minus maaiveld Hydrologische schemaiisaiic Lithologie 

0 loi 0,3 

0,3 lot 4 a 6 

4 è 6 tot verkende diepte 

ophoog malen aal, geroerd 

deklaag 

watervoerend pakket 

/wak Tandige klei 

zwak lot uiterst siltige klei 

?wak siltig, matig fijn tot/ccr grof/and 

Grondwaterstijghoogten 
De slijghoüglen van het grondwater in het watervoerend pakket ter plaatse van de peilbuizen is 
continu gemeten met behulp van drukopnemers. Als frequentie is één meting per uur 
gehanteerd. In bijlage 4.4. zijn de resultaten van de meetreeksen van het grondwater 
weergegeven. Uit de meetreeks valt af te leiden dal de stijghoogte van het grondwater in het 
watervoerend pakket op de locatie varieert tussen de NAP +1,32 meter en NAP +1,98 meter. 
De variatie in stijghoogten is relatief klein als gevolg van de dempende werking van het 
aanwezige oppervlaktewater en de daarin gehanteerde polderpeilen. Uil de figuur valt af te 
leiden dat de (gedempte) variaties in grondwaterstij ghoogten gerelateerd zijn aan variaties in 
waterstanden in de Maas en De Waai. Hieruit kan worden geconcludeerd dat de Maas en de 
Waal in ieder geval gedeeltelijk in hydraulisch contact staan met het grondwater in het 
watervoerend pakket. 

4,1.2 Laboratoriumonderzoek 

Tijdens de veldwerkzaamheden zijn 6 monsters genomen van de zandige afzettingen van het 
watervoerend pakket, teneinde in het laboratorium de korre Igroolte verdel ing te kunnen bepalen. 
De monsters zijn geanalyseerd bij Fugro B,V. in Arnhem. De resultaten van het 
laboratoriumonderzoek staan vermeld in bijlage 5.4. 

Pnjvincic Gckkrland'MFR ËcnicdinDch en ̂ mhydrobKisch micnack 

Mi..BH3oaiai65 

BULAC.E « 



DHV Milieu cii Infraslnicniiir BV 

Aan de hand van de korre Igrootteverdehng van zandmonsters kan een inschatting worden 
gemaakt van de doorlatendheid (k-waarde) van de grondmonsters. Hiervoor kunnen de 
volgende relaties worden gebruikt: 

Seelheim: 
Hazen 

k = 0,00357 d, 
k = 0,0116d,o' 

[meter/seconde] (1) 
[meter/seconde] (2) 

In onderstaande label zijn de in het veld geschatte en de berekende doorlatendheden 
weergegeven. 

Tabel 4.I.: Overzicht van de doorlatendheden (-k-waarden) van de zandmonsters. 

Monsler Beschrijving Veldschatdng |m/dag| Seelheim (Olm/dagl Hazen(2)|m/daB] 

BOI (6,0 lol 6,7) zwak sillig, matig grof zand 8,0 22 16 

BOI (ö,7tot8,2) zwak silli;^, zeer grof/and 30,0 42 40 

B02 (4,0 tot 4,7) zwak siltig, matig fijn /and 6,0 10 7 

802(4,7 tot 5,8) zwak siltig zaod 10,0 21 18 

B02 (5,8 lol 7,0) /wak siltig, matig grof zand 20,0 24 29 

802(7.0 tot 8,2) /wak sillifi, zeer grof zand 25.0 36 40 

Uit de tabel blijkt dat de geschatte en berekende doorlatendheden variëren van minimaal 6 tot 
maximaal 42 m/dag. De beschrijving van de bodemlagen en de geschatte en berekende 
doorlatendheden komen goed met elkaar overeen. De top van het zandige watervoerend pakket 
tot circa 6 a 7 meter minus maaiveld is minder doorlatend dan hel niveau vanaf circa 7 meter 
minus maaiveld. De doorlatendheid in het traject van 7 lol 8 meier minus maaiveld van circa 
40 m/dag is in overeenstemming met de regionaal bekende doorlatendheid van 35 a 50 m/dag 
(bijlage 6). 
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BIJLAGE 4.2: LIGGING BOÜttPUNTEN 
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BIJLAGE 4.3: BOORBESCHRIJ VINGEN 
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LEGENDA GRONOBESCHRIJVING VOLGENS (NEN 5104) 

NIET ' SAMENHANGENDE GRONDEN 

gr ind |G) (2-63 mmi ^30% 
ndaling naar deelties grind en zand (63 «im-2 mm) 

grind 

9 0 1 0 0 % a a o o o . 

D o Q a o ' 

S 

grind, zwak zandig IGz l l 

gr ind, mat ig zandig IGz2) 7 0 9 0 % 

grind, sterk zandig (G i3 l 50 7 0 % 

grind, uiterst zandig IGz4) 30 -50% 

grind, siltig ( G i l 2 0 - 7 0 % leem 

zand 

0-10% 

10-30% 

3 0 - 5 0 % 

50 -70% 

indeling grind naar korrelgtoolte 

f fijn 2 • 5,6 mm 
mg mai ig grol 5,6 16 m m 
ig zeer grol 16 63 m m 

z a n d ( Z ) l 6 3 um-2 mm) 2 5 0 % 

Indeling naar dealljas lutum->-Bilt l < 6 3 fim) an lutum <<2 ^ m | 

< 63 (£m < 2 urn 
N •• zand, zwak siltig IZs1 | |. .. , _ ^ •• zand, zwak siltig IZs1 | 0-10% 0-5% 

I : , : : : : . : l ^ ' ' zand, matig siltig (Zs2l 10-17,5% 0-5% 

1 K I zand. sterk siltig IZs3) 

' zand. uiterst silt ig (Z*4I 

1 7 , 5 3 2 , 5 % 0 -8% 

I . . N -

zand. sterk siltig IZs3) 

' zand. uiterst silt ig (Z*4I 32 ,5 -50% 0 -8% 

[ YA ' zand, kleiig IZkl 5-17.5% 5-8% 

indeling zand naar korrelgrootte 

uf ui lersl l i |n 63-105 (im 
z l zeer fi|n 105-150 ^m 
ml mal ig l i jn 150-210 ^m 
mg malig grol 210-300 jim 
zg zeer grol 300 -420 ^m 
ug uiterst grof 4 2 0 - 2 0 0 0 iiiT 

SAMENHANGENDE GRONDEN 

leem (L) {<63Bmi >50% 
indeling naat dealtjes lutum-f silt < < 6 3 f iml an zand 

< 6 3 ^ m 

K \ \ \ \ N : | • •• leem. zwak zandig ILz l I > 8 5 % 

[ \ \ \ \ N - - | — i M m . sterk zandig (L i3) 5 0 - 8 5 % 

k l e i {K]{< 2 ^m) 3:8% 

indeling naat deelt ie* I <; 2 /im) an zand 

•• klei, zwak siltig IKs l l 

" klei, matig siltig tKs21 

Ï''////A':A •••• ""Ie', sterk siltig IKs3) 

V/Z/ZAJA •••• ''18'. " " e r s l sil l ig IKi41 

Y///////X\ •••• "«Ie'' ' w a k zandig I K z l l 

V//^//A\ •••• ' ' 'e ' . ^Tiatig zandig lK i21 

V/////A \ •••• "«lei, sterk zandig (tCi3l 

v e e n ( V ) l > 15 è 3 0 % m/m organische stol l 

indeling naat bi jmenging % minerale delen lutum 

zand 

0-15% 

15-50% 

<2Mm zanc 

> 5 0 % 

3 5 - 5 0 % 

2 5 - 3 5 % 

B-25% < 5 0 % 

17,5-25% > 5 0 % 

12-17,5% > 5 0 % 

8-12% > S 0 % 

org. s to l < 2 (im 

veen. mineraalarm {Vm) 35-100% 0 -30% 

veen. zwak kleiig IVk l ) 2 5 - 7 0 % > 8 % 

veen.sterk kleiig IVk31 16-45% >e% 

veen. zwak zandig IVzl) 2 2 , 5 - 4 1 % < 8 % 

veen, sterk zandig IV i3) 15-25% < 6 % 

toevoegingen 
zand 

zwak humeus Ih l ) <2.5% 

leem klei 

< a.S'fe < S * Q'g sioi 

:B 
s 
3 

maiig humeus I h 2 l z.s e<« 3.s lov s i6<<t org iioi 

sterk humeus (hSl B I S S lO 12.5*0 ie W ^ org «lof 

zwak grindig I g l l cO SI1 gnno 

matig gtindig Ig2) 5 is% itnna 

sterk grindig (g3 l i5 30% B""" 

Kalkloos 
Kalkarm 
Kalkrijk 

Cal 
Ca2 
Ca3 

<0,5% 
0.5 2% 
>2% 

CaCo3 
CaCo3 
CaCo3 

1 U U UI 

i-._.w 
[:_:_:N 
IJ» A 1 1 d «I 

1 -^.^ 1 
l Y Y l 
r-i 1 q 
1 I 1 1 

f ict ieve 

peilbuis 

t 
I 

1 I 

bijzondere aanduidingen 

schelpen P"'"»"'» 

enkel klei- o l leemlaagje 

veel klei- o l leemlaagjes - ^ 

puin 

bestrating 

hou tresten 

ijzethoudend 

gesteente 

L " loss M = keileem (morenel PK = potklei 

WATERSTANDEN; 

~ ^ " ^ ^ ] ~ ~ ^ ^ 0 - G.W.ST, gemeten grondwaterstand 

g * ^ " ' ' - ' • KM • • G.H.G. gemiddelde hoogste grondwaterstand 

G.L.G. gemiddelde laagste grondwaterstand r̂  IH 
DOORLATENDHEID: 

Oe doorlatendheid van de grond, naar 
schatt ing verkregen in het veld 
K I = doorlatendheid < 0 , 5 0 m'/etmaal 
K2-door la tendhe id 0,51 1.50 mVetmaal 

1- ' : : : : | ^ - • K 3 = doorlatendheid 1,50 4 ,99 mVetmaal 
K4 = doorlatendheid 5,00 2 4 , 9 9 m'/etmaal 
K5-door la tendhe id > 2 5 m'Mtmaal 

GRONDMONSTERS 

1: 
xW-V///// 

ongeroard monster 

geroerd monster 

indeling naar verwerlngsgraad Indeling naar dichtheid van zand 

I = nog niet verweerd VL = zeer los 
II = iels verweerd L = los 
III = vri| s ia ik verweerd M D = tamelijk dicht 
IV = sierk verweerd D = dicht 
V = volkomen verweerd VD = zeer dicht 

spreiding naar geli jkmatigheidscoëlf iciant wan zandftactie D60/D10 

D60 /D10 

w = zeer groot > 3 . 0 
p = mal ig groot 2.2 3,0 
Pu = mat ig klem 1,8-2,2 
PB ^ zeer klein < l . 8 

indeling naai consistentie van klei, leem an veen 

H -• hard 
V = vasi 
MV = mat ig vast 
MSL - mai ig slap 
SL ^ slap 

A m e r s f o o r t 



B01 
MV 2.ei 

(m l.o.ï. lïAP) 

2,0 

1.0 

0.0 

•1,0 

•2,0 

•3,0 

•4,0 

•S.0 

I 

Kz1h1. MSL, k = 0,30 m/d, grolzandig 

Ksl ,MV.k = 0,20 m/d 

Ks3. MSL. k =• 0,10 m/d 

Ks4. SL, k X 0,40 mfd, enkele zandlaagieB 

Ks4, MSL, k = 0,30 m/d, enkele zandlaagjes 

Zsl (mg), k = 6,00 m/d 

Zei (zg), k = 30,00 m/d, tets grind 

B,20 

Getekend volgens NEN 5104 

PROJECT : Provincie Gelderland/ Omlegging tracé N831 

DOSSIER: P-3740-21-012 

Auteur. RW 
Uitvoeringsdalum. 11-10-200Q 

Gezien: " I t i j * ^ 

X = 147100 
Y = 418600 

Boordiepte : MV -8,20 m 

MV : 2,61 m t.o.v. NAP 

GWS: 
GHG: MV-0,10m 

GLG: MV-1,60m 

Schaal 1:100 



B02 
MV: 2.79 

(m tov. NAP) 

1.0 

0,0. 

•1,0 

-2.O.. 

-3,0 

-4,0 

-5,0 

Ksa i l , MV, k = 0,30 m/d, arol zanOifl 

Ks2, V. k - 0,20 m/d 

Kz3, MV, k = 0,7S m/d. orof landig 

Kz1.MV.k = 0,20 m/d 

Kal. MV.k = 0,10 m/d 

Ks2. MSL. k - 0,60 m/d 

Vm. MV. k - 0,05 m/d 

Zst (mf), k = 6,00 m/d, houlresten 

Zsl , k = 10,00 m/d, enkele houlresten 

Zsl (mg), k = 20,00 m/d 

Zsl (za). k = 25,00 m/d 

8,20 

Getekend volgens NEN 5104 

PROJECT : Provincie Gelderland/ Omlegging tracé N831 

DOSSIER : P-3740-21-012 

Auteur; RW 
UHvoenngsdaium: 
Gezien: m ,iH^ '-2000 

x = 147100 

Y = 418600 

BoordJepte : MV -8,20 m 

M V : 2.79 m I.O.V. NAP 

GWS: 
GHG; MV-0.20m 
GLG: MV-1,60m 
Schaal 1:100 
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BIJLAGE 4.4: OVERZICHT MEETREEKSEiN GRONDWATER 
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Bijlage 4. Overzicht meetreeksen grondwater en waterstanden Maas en Waal 

< 
+ 
E 
u 

•Pb 01 Hedel 

• Pb 02 Hedel 

• Maas (Heesbeen) 

•Waal (Zallbommel) 
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BIJLAGE 4.5: ANALYSECERTIFICATEN LABORATORIUM 
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VERKLARING PARAMETERS UIT KORRELVEROEÜNG 
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KLEI a<LT 
ut 1 ff Imt l mal (g| vg 1 1 > ^ m B KLEI a<LT 

ZAND oniND 

torma 
ML M 

ditonK lOTAuamni i ikvnAVT.o.v. onoactTor o r z ^ Pm MB) D H Cu torma 
ML M 

ditonK 

ctoa cal C l l 1 cia ca C4 1 0 1.0 D U o i u 0 . 1 » oou <fiu 4 t ï l f l < DOJ C-MZH» W U D D Drfi C4 

1 1 — 4 A • D l aa f B O MiO a;o 7 4 . 0 na.o • l .o » 0 «0 
^.^9 • U 

W 4 

1B I 

1 1 
>a 

Fm ((lfnhaldm«(al) 

Mes (ZBiKfmodiaan) 

M2000 [gnnameöiaan) 

D50 

Dm 

Cu (galijKmatigneids 
coétTicjënl van matenaal 
>63 nm ƒ < B3 mm) 

aon\ van da mauaparcantaow op da mvwi: 
CAS. C31 S. CIS. CS, C4. 2mm. 1mm. SOOfim. 2S0)imsn 12S(im. 
gedeeld door 100. 

gemiddelde korrelgfootte van de landlraclie in |im. waarbij 63 jun staal 
voor de ondergrens en 2 mm voor de tiovengrens 

germddekle koirelgroolle van de grindfiactie in mm. waart>i| Zmm Slaal 
voor de ondergrens en 63 mm vour Oe txivengrens 

de gemiddelde Kon^lgrootle van al tiet materiaal in )im 

de som van de zeetdoorgang in um, per massaperc:en1age in stappen van 10 
(10 t/m B0%), gedeeld door 9. 

D6D/D1D IS liel quouentvan de afrrietingen van de denkbeeldige 
zaalopeningen, waardoor 60% en 113% van al hel materiaal doorgaat 

CuZND (gelllkmatigrields 
coëfOcient van rnaleriaal 
>63 iim / < 2 mm 

Cc (kn^mmingscoéfficianl) 

U-cijfer 

DflIVDIO Is hef Quollèni van de afmetingen van de denkbeeldige 
ZMf(>pemngen, waardoor 60% en 10% van hel materiaal lussen 63 |im en Zmm 
doorgaal. 

[D3a''(D60 K D10)| is het quotiént van het kwadraat van de denkbeeldige 
zeefopeningen. waardoor 30% van al het materiaal doorgaal en hel product 
van de denkbeeldige zeefopeningen, waardoor 60% en 10% van al liel 
matenaal doorgaal 

apecinek oppeAi^k zandiractie. berekend als 

tp (mi X ui) ' (m; • "u;i (iiv»_L^ 
massa zandiractie 

wMrln: mi. m2, alc = massa sublracba 
ui. üi. etc = ipocilieti oppervlak subtractie 
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BIJLAGE 5 Ontwerp tunnel in tracé N381 onder spoorlijn IJtrccht-'s-
Hertogenbosch 
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5.1 BESCHRIJVING ONTWERP TUNNEL EN TOERITTEN 
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S.l BESCHRIJVING ONTWERP TUNNEL EN TOERITTEN 

De tunnel en de loeritten in het omleggingstracc van de N38I doorkruisen een aantal land- en 
tuinbouwgronden. Het tracé loopt globaal van de op- en afritten van de A2 tol aan de 
aansluiting met de Oude Rijksweg. 

In de rapportage "Variantenstudie N831 (fase 1)" (DHV. registratienr.: 980268) is in bijlage 2 
een overzicht van hel tunnellracé en een principedoorsnede weergegeven. 

Ten aanzien van de effecten op de grondwaterstijghoogten in het watervoerend pakket is met 
name de waterdichte folieconstructie van belang Ier plaatse van de toeritten. In de onderhavige 
beschrijving wordt danook, ten aanzien van het ontwerp, uitsluitend ingegaan op de 
dimensionering van de folieconstructie. 

Het maaiveld ter plaatse van de toeritten en tunnel varieert van NAP +2,95 meter ten oosten 
van de spoorlijn en NAP + 2,60 meter ten westen van de spoorlijn. De bovenkant van het 
spoortalud ligt op NAP +6,25 meter. Het totale tracé van de tunnel en de toeritten is verdeeld 
over twee peilvakken voor het oppervlaktewater (bijlage 6,3). De grens tussen de peilvakken 
wordt gevormd door het spoortalud. De oostelijke toerit ligt binnen peilvak 157, waarbinnen 
een zomer- en wmterpeil wordt gehanteerd van NAP +2,0 meter. De westelijke toeril ligt 
binnen peilvak 128. Als zomer- en winterpeil wordt binnen het peilvak een waterpeil van 
respectievelijk NAP +1,5 meter en NAP +1,2 meter gehanteerd. 

De lolicconstructie wordt aangebracht over een lengte van in totaal circa 750 meter 
{2x 350 meter). De breedte van de folieconstructie bedraagt gemiddeld circa 50 meter. Bij de 
aansluiting met de Uinnelbak, op het diepste deel van hel tracé, ligt de folieconstructie op een 
niveau van circa NAP -4,0 meter. De diepte van de folieconstructie neemt geleidelijk af met de 
afstand tot de tunnelbak. 

Opgemerkt dient te worden dat bovengenoemde beschnjving is gebaseerd op een voorlopig 
ontwerp ten behoeve van de afweging van verschillende omleggingsaltematieven van de N381. 
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6.1 BESCIIRIJVLNG REGIONAAL ORONDWATERMODEL 

6.1.1 Inleiding 

Ten behoeve van de besluitvorming over de omlegging van de provinciale weg N38] is een 
milieueffectrapport (MKR) uitgebracht. Eén van de alternatieven betreft een omlegging van de 
N38I met daarin opgenomen ccn tunnel onder de spoorlijn Utrecht - 's-Hertogenbosch. 
Teneinde de effecten op de grondwaterstroming te kwantificeren is een geotechmsch en 
geohydrologisch onderzoek verricht en in hel kader hiervan is een regionaal grondwatermodel 
opgezet. 

De resultaten van de effectbeoordeling die met behulp van het regionale grondwatermodel zijn 
verricht, zijn gerapporteerd in de hoofdtekst {hoofdstuk 3 en 4). De onderhavige bijlage betreft 
een beschrijving van het regionale grondwatermodel. 

Prn '̂iiHJic (tckIciljiid'Mi'.K ({CDTEChnisrh en ̂ cuhyttiulouiich CHUlrr/ück lAlHAIl 
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6.1.2 l'ilgangspuntcn 

Beschrijviitfi onderzoeksgebied 
Het grondwatemiüdel is regionaal van opzet. Het onderzoeksgebied bevindt zich grofweg in het 
kaartvierkant Tiel, 's-Hertogenbosch. Waalwijk en Leerdam. Het onderzoeksgebied bestaat 
voornamelijk uit zogenaamd landelijk gebied met enkele steden en woonkernen, zoals 
Zaltbommel, Ammerzoden. Hedel, Velddriel en Kcrkdriel. Het gebied wordt doorsneden door 
de rivieren Maas en Waal. Het gebied tussen de rivieren wordt ontwaterd door een patroon van 
poldersloten en pteilvakken. De topografische hoogte in het gebied varieert van ca. NAP +1,5 
meter en ca. NAP +4,0 meier. 

Bodemopboiiw en geohydrologische schematisatie 
Op basis van de geologische opbouw van hel onderzoeksgebied kan regionaal de onderstaande 
geohydrologische schematisatie worden aangehouden. De geohydrologische schematisalie is 
gebaseerd op de Grondwaterkaart van Nederland van Dienst Grondwaterverkenning TNO 
{1974 en 1983). 

deklaag 
In het gebied tussen de Maas en de Waal bestaat de matig doorlatende deklaag uil holocene 
kleiafzettingen. De sedimenten zijn afgezet door de Maas en de Waal. Ten zuiden van de Maas 
is de deklaag opgebouwd uit fijne zanden en leemafzettingcn behorende tot de Nuenen Groep 
{Formatie van Twente). De dikte van de deklaag varieert binnen het onderzoeksgebied van 
circa 10 meter bij 's-Hertogenbosch tot plaatselijk circa 2,5 meter in het Polderdistrict Groot 
Maas en Waal. 

eerste watervoerend pakkel 
Het eerste watervoerend pakket is opgebouwd uit matig grove tot zeer grove grindrijke zanden 
van de Formatie van Veghet, Sterksel en Kreftenheye. De dikte van het eerste watervoerend 
pakket varieert binnen het onderzoeksgebied tussen de 40 meter bij 's-Hertogenbosch en circa 
70 meter in het oostelijk deel van het Polderdistrict Groot Maas en Waal. 

ondoorlafetide geohydrologische hasis 
De ondoorlatende basis van het geohydrologisch systeem wordt in het kader van de 
probleemstelling gevormd door kieiafzetlingen behorende tol de Formatie van Kedichem en 
Tegelen, 

Grondwalerhu is hon ding 
Het grondwater in het onderzoeksgebied wordt aangevuld door voeding ml neerslag en 
infiltratie vaniiil de Waal. In perioden met hoog water treedt ook infiltratie op vanuil de Maas. 
Het grondwater in het watervoerend pakket stroomt regionaal vanuit hel zuidoosten richting het 
Polderdistrict Groot Maas en Waal. Als gevolg van infiltratie vanuit de Waal is de 
stromingsrichimg in het noordelijk deel van het polderdistrict zuidwaarts gericht. 
In het noordelijk deel van het polderdistrict, waar hel grondwater onder invloed staat van het 
waterpeil in de Waal, kwelt het (on)diepe grondwater omhoog en wordt afgevoerd door de 
poldersloten. In natte perioden, met hoge waterpeilen in de Maas, treedt ook in het zuidelijk 
deel van hel polderdistrict kwelslroming op. 

Pio '̂iiicir Gelitrfbiiil'MltR ĉnErchnisch en ^ohvilroln^i^h nndrr/ncV l/.VIvOl 
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Meetgegeven 

Grondwalerstttriden 
Binnen het onderzoeksgebied zijn een groot aantal peilbuizen aanwezig, waarin tweewekelijks 
grondwaterstanden worden gemeten. De grondwaterstanden worden beheerd door NITG-TNO. 
BIJ NITG-TNO zijn peilbuisgegevens opgevraagd van het grondwater in het watervoerend 
pakket. Het betreft gemiddeld gemeten grondwaterstanden m de jaren 1993 t/m 1996. 

Peilen oppervlaktewater 
Bij Polderdistrict Grool Maas en Waal is een overzicht van de peilvakken en polderpeilen 
opgevraagd. De waterpeilen van de Maas en Waal zijn opgevraagd bij Rijkswaterstaat. 

6.1.3 Opbouw grondwatcrmodel 

Het grondwatermodel is opgesteld met behulp van hel software pakket MicroFem (versie 3.5, 
C.J. Hemker en G.J. Nijsten, 1997-1999). MicroFem is een pakket waarmee op basis van de 
(numerieke) emdige elementen methode zowel stationaire als niel-stationaire, verzadigde, 
driedimensionale grondwaterstromingsberekeningen kunnen worden uitgevoerd. 

Modelgebied 
Het grondwatermodel is regionaal van opzet en het modelgebied beslaat circa 10 bij 12,5 km. 
Het omleggingstracé van de N38I is centraal gelegen in het modelgebied. De dichtstbijzijnde 
modelrand ligt op een afstand van circa 3,5 kilometer in westelijke richting. Een overzicht van 
het modelgebied is weergegeven in bijlage 6.2, 

Modelnetwerk 
Het pakket MicroFem maakt gebruik van een regelmatig netwerk van knooppunten die 
onderling zijn verbonden tot driehoekige elementen. De afstand lussen knooppunten en 
lijnsegmenten tussen knooppunten kunnen worden gedefinieerd. De Maas en de Waal zijn in 
het modelnelwerk opgenomen. De peilbuizen die m een later stadium zijn gebruikt voor de 
kalibratie van het model en de onttrekkingsputten van bedrijfonttrekkingen zijn als vaste 
punten opgenomen. Het modelnetwcrk bestaat uit 9.300 knooppunten en 18.500 elementen. De 
knooppuntsafstand varieert van 500 meter op de randen van het modclgebied tot circa 5 meter 
ter plaatse van de voorgenomen tunnelbak en de toeritten in hel omleggingstracé. 

Hydrologische purameters 

Boilemparameters 
Het pakket MicroFem voert hydraulische berekeningen uit op basis van het doorlaatvermogen 
(kD-waarde) van watervoerende pakketten, de verticale weerstand (C-waarde) van scheidende 
lagen en de dikte (D) van de betreffende pakketten. 

Laagintleling 
In paragraaf 6.1.2. is in grote lijnen de regionale geohydrologische schematisatie aangegeven. 
In feite is sprake van één watervoerend pakket. In het grondwatermodel is bovengenoemde 

l'iiit iLH'K (icIilcrland'MHR unHnhnisch ci> ||nili>ilnAigui:>i imkr^ncli If.wni 
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schematisatie overgenomen. Hel model bestaat uit 1 modellaag, aan de bovenzijde begrensd 
door een slecht doorlatende deklaag. 

Grondwateraan vulling 
De grondwaleraanvuliing uil neerslag is geschat op basis van ervaringen met geohydrologïsche 
modelstudies in de omgeving van het onderzoeksgebied op 225 mm/jaar. 

Oppervlaktewater 
liet oppervlaktewater bmnen hel modelgebied is gemodelleerd met behulp van zogenaamde 
"drain" en "river" topsystemen. Het peil is via een intree- en uittreeweerstand gerelateerd aan 
het grondwater. Het waterpeil van de Maas en de Waal is gebaseerd op gemiddeld gemeten 
peilen voor de periode 1993 tot 1996 en bedraagt respectievelijk NAP +0,7 meter en NAP 
+ 2,25 meter. Het peil van de zandwinplassen ten zuiden van Hedel is gelijk gesteld aan dat van 
de Maas. De peilen van het oppervlaktewater in het Polderdistrict Groot Maas en Waal zijn een 
gemiddelde van het gehanteerde zomer- en winterpeil. Een overzicht van deze peilen in het 
polderdistricl is weergegeven in bijlage 6.3 

DL- intree- en uittreewccrstanden van de bodem van het oppervlaktewater zijn ingeschat op 
basis van ervaringen in andere geohydrologische studies. Ter plaatse van de Maas, de 
zandwinplassen en het Wiel in de polder bij Hedel is een mtree- en uittreeweerstand ("river" 
topsysteem) gehanteerd van 10 dagen. De Waal vormt de noordelijke modelrand van het gebied 
en is derhalve niet als topsysteem opgenomen. In het Polderdistrict Groot Maas en Waal is een 
drainageweerstand ("dram" topsysteem) gehanteerd van 75 tot 500 dagen. De 
drainageweerstand is gebaseerd op de slootafstand van de poldersloten. 

Gruit dwaler on llrekk in};en 
Uit informatie van de provincie Gelderland is gebleken dat in de Bommelerwaard een beperkt 
aantal bedrijfsontlrekkingen aanwezig zijn in het eerste watervoerend pakket. In onderstaande 
tabel is een overzicht opgenomen van de bedrijfsonttrekking die in het model zijn opgenomen. 
De selectie is gemaakt op basis van debiet (>20.000 mVjaar) en locatie (Hedel en Velddriel). 
Grondwateronttrekkingen mei een laag debiet en op grote afstand van het omleggingsiracé zijn 
niet relevant geacht en niet m het grondwatermodel opgenomen. 

Tiibel 6.1- Etedriirsonllrckkingcn in wattTVoerend pakket 

Omsclirt lvlng Coördinaten Diepte 

[in m-mvl 

Onttrekkincsdchtct * 

|m''/jHar| 

Akkerseweg ] la, Ht-dcl 145.740.417.160 25 .13.700 

Drielseveldweg LI, VcIddrJel 149,460,418.250 22 20.470 

Laarstraat . IL Velddriel 149.160,419.360 60 36.800 

• ÜntlrckkinjjsiJcbiel IwireU een gemiddeld debiel over 1919 

In het modelgebied zijn bij verschillende (tuinbouw) bedrijven zogenaamde koude-
/warmteopslagsystemen geïnstalleerd, waarbij grondwater wordt onttrokken en gcïnrillreerd. 
Aangezien dit gesloten systemen zijn. wordt netto geen grondwater onttrokken, (jcnoemde 
systemen zijn danook niet in het grondwatermodel opgenomen. 

. 5 -
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Randvoorwaanlett 
De zijrandcn van een grondwatermodel worden over het algemeen zodanig gekozen dat de 
invloed van een te berekenen mgreep ter plaatse van de zijranden verwaarloosbaar klein is. Ken 
modelrand kan "open" zijn, d.w.z. dat er m modellermen grondwater over de rand het model 
in/uit kan stromen, of juist "dicht", er vindt geen grondwaterstroming over de rand plaats. Open 
modelranden worden vaak aangeduid als vaste stijghoogleranden, dichte zijranden als variabele 
slijghoogteranden. 

De west- en noordoostrand van het grondwatermodel liggen loodrecht op het regionale 
isohypsenpatroon {evenwijdig op grondwaterstroming) en zijn gedefinieerd als dichte 
modelranden, er vindt geen grondwaterstroming over de modelrand plaats (variabele 
slijghoogten). De noord- en zuid-zuidooslrand liggen min of meer evenwijdig met het 
isohypsenpatroon (loodrecht op grondwaterstroming) en zijn gedefinieerd als open modelrand. 
De knooppunten op de modelrand zijn voorzien van vaste stijghoogten. De waarde van de 
stijghoogten op de randen zijn gebaseerd op het isohypsenpatroon in hel watervoerend pakket, 
zoals deze is opgenomen in de grondwaterkaarl van Nederland (Dienst Grondwaterverkenning 
TNO, 1973 en 1983). De noordrand van het model valt samen met de Waal. Als vaste 
stijghoogten in het watervoerend pakket is het gemiddeld waterpeil van de Waal opgenomen. 

Naast zijranden dienen bij een grondwatennodel eveneens een boven- en onderrandvoorwaarde 
te worden gedcllnieerd. De onderrand (basis) van het grondwatermodel wordt gevormd door de 
regionaal onduorlatcnde basis van het geohydrologisch systeem. De bovenrand van het 
regionaal grondwatermodel betreft een gemengde randvoorwaarde. Binnen een modelgebied 
varieert het topsysleem van een freatische grondwaterspiegel met grondwateraanvulling (ten 
zuiden van de Maas), (semi) spanningswater, waarbij een slecht doorlatende deklaag aanwezig 
is waarin een vast polderpeil wordt gehanteerd (Polderdistrict Groot Maas en Waal), tot een 
interactie tussen waterlopen en grondwater. 
In het Polderdistrict Groot Maas en Waal is sprake van een slecht doorlatende deklaag, waarin 
een vast polderpeil wordt gehanteerd. In de gemiddelde situatie is m het noordelijke deel van 
hel polderdistrict sprake van kwelstrommg vanuit het watervoerend pakket door de deklaag. In 
het zuidelijke deel van het polderdistrict in de directe omgeving van de Maas is in de 
gemiddelde situatie sprake van infiltratie vanuit de poldersloten naar het watervoerend pakket. 

Pnivinck GcIdcTlind'MhR teulc^i»sch en gnihydriilDnisch imilcnMk IIMIHIl 
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6.1.4 Resultaten 

Hydrologische parameters 
In tabel (i,2 is een overzicht gegeven van de m liei grondwatermodel opgenomen 
bodemparameters. De waarden van de bodemparameters zijn gebaseerd op de Grondwalerkaart 
van Nederland (Dienst Grondwalerverkennmg TNO, 1974 en 1983). De kD- en C-waarden zijn 
gebaseerd op de resultaten van pompproeven die in het gebied zijn uitgevoerd. 

I^bel 6.2; OMT/ICIII gehruikli' liuiicmparametcrs eruiKltvalermodei 

Itiiilenipat-nmi'ler Formalic kD-waarde 

(mVdag) 

C-waan)c 

(daR) 

Hikte 

(meter) 

bodem Maas en Zandwinplassen - - 10 0,1 

dramageweerstand polderdistrict - 75 tot SOU -

slcchl doorlatende deklaag Holoceen - 50 - 750 4-10 

eerste watervoerend pakkel Kreflenheye, Sterksel, 

Veghel 

1750 - 2750 - 50 

Kaiibratie 
Hel grondwatcrmodel is gekalibreerd aan de hand van gemiddeld gemeten stijghooglen in hel 
watervoerend pakket in jaren 1993 t/m 1996. De stijghoogten van het grondwater in het 
watervoerend pakket ter plaatse van het Polderdistrict Groot Maas en Waal worden met name 
bepaald door het polderpeil en de weerstand van de deklaag. In de direci omgeving van de 
Maas en de Waal worden de stijghoogten van het grondwater bovendien bepaald door het 
waterpeil van de rivieren, de in- en uittrceweerstand van de bodem van de rivieren en het 
doorlaatvermogen van het watervoerend pakkel. 
Het proces van kaiibratie is mei name gerichl op de directe omgeving van het omleggingstracé 
van de N381, aangezien eventuele effecten van de aanleg van de tunnelbak en de toeritten in dil 
gebied zullen optreden. De kaiibratie is dan ook gericht op het waterpeil van de peiivakken en 
de weerstand van de deklaag. Met gemiddelde van het zomer- en winterpeil in de peiivakken is 
als een hard gegeven beschouwd. De kalibralieparameter is de weerstand van de slecht 
doorlatende deklaag. 

De grondwaterstanden, berekend met het grondwatermodel, bleken in het polderdi.strict te veel 
gerelateerd aan het polderpeil. in de omgeving van de Waal waren de berekende stijghoogten 
structureel te laag en in de omgeving van de Maas waren de berekende stijghoogten structureel 
te hoog in vergelijking tot de gemiddeld gemeten grondwaterstanden. 
De relatie tussen de stijghoogten in het watervoerend pakket en de polderpeilcn is vermmderd 
door het verhogen van de weerstand van de slcchl doorlatende deklaag. Het verschil lussen 
berekende en gemeten grondwaterstanden is hiermee verkleind tot aanvaardbare niveaus. 

In bijlage 6.3 zijn de berekende isohypsen van het grondwater in hel ecrsie watervoerend 
pakket weergegeven in combinatie mei de afwijkingen tussen de berekende en gemelen 
stijghoogten Ier plaatse van de kalibratiepunten (peilbuizen NITG-TNO). 
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Conclusie 
Geconcludeerd wordt dal als gevolg van het proces van kalibratie een grondwatermodel is 
verkregen, waarmee op een betrouwbare manier de effecten op de grond waterstrom mg van de 
aanleg van de tunnelbak en de toeritten in het omleggmgstracé van de N381 kunnen worden 
bepaald. 

6.1.5 Scenarioberekeningen 

Verücale dis cretisa I ie 
Ten behoeve van de scenarioberekeningen, die zijn verricht om de effecten van de tunnelbak en 
de toeritten op de grondwaterstroming te bepalen, is het hiervoor beschreven gekalibreerde 
model aangepast. In de verticale dtscretisatie van het model is een verfijning aangebracht. In 
plaats van een één-Iaagsmodel zijn de scenarioberekeningen verricht met een vier-laagsmodel. 
In onderstaande label is de verfijnde modelopbouw weergegeven. 

Tahcl k.y. Over/lclit gehrultttt bodem pa ra meters aangepaste grondwatermodel 

Bodemparameler Formatie Modcllaai: kD-waarde C-wuarde dikte 

(m'/dag) (dag) (meter) 

büdcm Mans en /.andwmplasscn - 1 - lU 0,1 

drainagew eerstand - 1 - 75 tot 500 -

polderdistrict 

slecht doorlatende deklaag Holoceen 1 0.75 - 4 - lü 

1 - 50-750 -

eerste watervoerend pakket Kreftenhcye, 2 60 •• . 1,5 

Sterksel, Veghel 
3 - 1,35' 0,25 

3 845- 1345 - 24 

4 - 2.5 • 0,25 

4 845- 1345 - 24 

Hel betreft ccn fiKlicvc scheidende laag. De C-waariic is gcbasccril op: C'i - O.S'dj/k,, + O.S'dj/k,]. 

Hierbij is een anisoiit^ic facior (k|/k,) gehanteerd van S. 

Hel dooriaatvermogen is gebaseerd op de doorlaiendheidsmeiingen icr plaatse van de locatie (Ic-waarde is ca. 40 m^dag). 

Plm'BKK GrhkrUnd'MER gniMchiimh cn^Hhyiiroloeodl cnk f ïwk 

ML-BH20UIUhfi}8 

ijwoi 

- 8 -



DMV Milieu en infrastructuur BV 

Tijdelijke Effecten 
In het kader van de scenarioberekeningen voor de tijdelijke effecten zijn met het 
grondwatermodel bemalingsberckcningen verricht. Hierbij is gebruik gemaakt van de 
zogenaamde waterbalansaanpak. In de modellagen 1 en 2 (tot in top watervoerend pakket) is 
binnen het te bemalen gebied een vast stijghoogleniveau gehanteerd van NAP - 3,0 meter 
(stijghoogteverlaging van 5,75 meter). Met behulp van een waterbalans is vervolgens berekend 
hoeveel water dient Ie worden onttrokken om hel genoemde (vaste) slijghoogteniveau te 
bewerkstelligen. 

Permanente Effecien 
De waterdichte folieconstructie is bij de scenarioberekeningen voor de permanente effecten 
gesimuleerd door de kD-waarden van de modellagen 1 en 2 ter plaatse van de folieconstructie 
de waarde O mVdag toe te kennen. Binnen het gebied van de folieconstructie is een C-waarde 
voor modellaag 3 van O dagen gehanteerd. 
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BLIEAGE 6.2: OVERZICHT MÜDELGEBIED 

UA3 

IVnmieit licliicrljiid/MER seuIccliiiLwh en tccrtydrolOBiscti iitiiicr/nek 

Ml -)iHJ(M>lriiri!vS 

i/mmi 
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BULAGE 6.3: OVERZICHT PEILVAKKEN OPPERVLAKTEWATER 

lxA3 
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Legenda 

huktg en voorgesteld zofre^peil 

Peilvaknummer 

huidig en voorgesleld winterpeil 

1 
1 

ZW ï-1» huktg en voorgesteld zofre^peil 

Peilvaknummer 

huidig en voorgesleld winterpeil 

1 
1 

159 
huktg en voorgesteld zofre^peil 

Peilvaknummer 

huidig en voorgesleld winterpeil 

1 
1 

l.W 1 Z-W 

huktg en voorgesteld zofre^peil 

Peilvaknummer 

huidig en voorgesleld winterpeil 

1 
1 

huktg en voorgesteld zofre^peil 

Peilvaknummer 

huidig en voorgesleld winterpeil 

1 
1 

q:?5lQ.75 
155A 

•.ii.i,ioli,io£ 
158 I 

a,0S|E,P5J-: a.oq|g.OO, 
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Bijlage 6.3 
Overzicht peil vakken 

3Ö november 20ÖÖ 

Schaal 1:40.000 
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BIJLAGE 6.4: ISOHYPSEN GRONDWATER WVPl MET RESULTATEN 
KALIBRATIE 

lxA3 

Provincie CiekJerLiiml^l^K^nHed^i&ch en geohydnrig|(l»di onderAwk l/jU/ltl 
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