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SAMENVATTING

Achtergrond

De gemeente Tilburg staat voor de opgave in een korte tijd te komen tot een ont-
werpbestemmingsplan Spoorzone. De aanleiding hiervoor is het bestendigen van
het voorkeursrecht dat op het plangebied s gevestigd.

in het vastgestelde Structuurplan Spoorzone is aangegeven dat de Spoorzone een
nieuw stadsgebied zal opleveren, een kwalitatieve bijdrage zal zijn voor de direct
omiiggende gebieden en een hoogwaardig knooppunt vormt voor het openbaar
VErvoer.

Het op te stellen bestemmingsplan {globaal besternmingsplan, met uitwerkings-
plicht) vormt het kader voor de bouw van woningen en de uitvoering van een stads-
project (kantoorruimien, winkelcentra of parkeerterreinen). Voor kaderstellende
plannen is het verplicht een planmer uit te voeren, als de activiteit is opgenomen in
bijlage C of D bij het Besluit m.e.r.. De bouw van 2.000 woningen of meer en de
uitvoering van een stadsproject is cpgenomen in bijlage D, onder activiteit 11.1 en
11.2. Bi] het op te stellen bestemmingsplan moet dan ook een planmer-procedure
worden uitgevoerd,

In het planMER wordt een beschrijving gegeven van de mogelijk nadelige milisuge-
volgen van de ontwikkeiing van de Spoorzone in Tilburg. Het planMER is een hulp-
midde] bij de besluitvorming over het bestermmingspian Spoorzone en is een bijlage
bij het bestemmingsplan Spoorzone.

Basis voor het planMER en het bestemmingsplan vormt de hoofdstructuur van de
Spoorzone, zoals deze is vastgelegd in het Structuurplan Spoorzone. De ruimtetijke
en programmatische cnderlegger voor dit plan is de stedenbouwkundige structuur-
visiea van het Atelier Rijksbouwmeester van september 2002, Bij verdere uitwerking
van deze hoofdstructuur is een aantal nadere varianten uitgewerkt voor het nu vast
te stelien bestemmingsplan. Deze varianten richten zich op de hoofdverkeersstruc-
tuur, omdat deze in een directe bestemming vastgelegd wordt in het bestemmings-
plan en de milieueffecten in het plangebied en studiegebied vooral veroorzazkt
zulfen worden door de verkeersaanirekkende werking van de Spoorzone. Dit heeft
met name gevelgen voor de milieuaspecten geluid en luchtkwaliteit.

In het planMER zijn de volgende varianten onderzocht:
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Varianten

+ Variant 1 (zoals wordt vastgelegd in het bestemmingsplan): betreft aanleg van
de Noordlaan conform het Structuurplan Spoorzone en stedenbouwkundige vi-
sie van het Atelier Rijksbouwmeester, zonder maatregelen om ongewenste ef-
fecten op het Stadsdeel Oud Noord te beperken.

s Alternatief 1a: betreft de situering van het busstation aan de zuidzijde van
het spoor in plaats van de geplande ligging te noorden van het NS-station.

o Alternatief 1b: dit atternatief gaat uit van dezelide principes als variant 13,
echter vanwege de sterke toename van de verkeersbelasting op de Gasthuis-
ring in alternatief 1a wordt bij deze variant de Noordlaan niet geheel inge-
kort.

» Variant 2: gaat uit van het knippen van de Noordlaan in twee afzonderlijke rou-
tes naar het plangebied {vanuit het oosten en vanuit het westen in twee rich-
tingverkeer voor autoverkeer).

e Variant 3: in deze variant wordt de optie onderzocht om daar waar mogeliik
wegverkeer en railverkeer fysiek te bundelen om daarmee de geluidseffecten
van weg- en railverkeerslawaai op de nieuwe functies minder belastend te laten
ziin.

Deelgebieden

Binnen het plangebied Spoorzone liggen de deelgebieden 1 t/m&:

Hart van Brabant
Spoorlaan (NS-kavel)

1. Zone A
2. ZoneB
3. Zone (a
4, Zone Cb
5.

6.

Milieueffecten

Geluid: raifverkeer

Het gebied wordt hocg belast door railverkeer en wegverkeer waarbij railverkeer de
meest bepalende geiuidbron is. Uit de berekeningsresultaten volgt dat de mili-
eukwaliteit in alle deelgebieden onvoldoende tot ruim onvoldoende is als gavolg
van de belasting door railverkeersiawaai. Aanvullende maatregelen zoals schermen
fangs het spoor en raildempers hebben een positief effect, maar verbetert de mili-
eukwaliteit in het gebied weinig. In delen van de Spocrzone (deelgebieden Hart van
Brabant en Spoorlaan) zal het realiseren van woningen daarom meeilijk ziin binnen
de wettelijke kaders van dit moment. Op deze locaties kunnen geluidsgevoelige
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bestemmingen alleen met bouwkundige voorzieningen bijvoorbeeid in de vorm van
dove gevels en wintertuinen of geluidsluwe binnenruimten gerealiseerd worden.

Geluid: wegverkeer

Uit de berekeningen blijkt dat het plangebied zwaar belast wordt door wegver-
keerslawaal. Langs de wegen in hei plangebied wordt niet overal voidaan de voor-
keursgrenswaarde van 48 dB. De verschillende verkeersvarianten hebben een kiein
effect op de geluidbelasting in het plangebied. Ook het effect op de wegen in het

studiegebied is klein.

Door de wegen in het plangebied te voorzien van een geluidsarme asfaltdeklaag
verbetert de milieukwaliteit in het plangebied. Er wordt alleen nog niet aan de
voorkeursgrenswaarde van 48 dB voldaan. Voor de woningen direct langs de
Noordlaan zal een hogere waarde procedure gevolgd moeten worden. Dit is moge-
lijk tot een maximum van 63 dB in stedelijk gebied. Binnen het ncordelijk deel van
het plangebied bepaalt de nieuw aan te leggen Noordlaan de geluidsbelasting af-
komstig van het wegverkeer. De verkeersintensiteiten op de Noordlaan variéren
voor de beoordeelde varianten tussen de 12.070 en de 15.720 motorvoertuigen per
etrmaal. Dit levert een variatie van ten hoogste 1,1 dB op. Berekend is variant 1. De
conciusies zijn voor de andere varianten vergelijkbaar. Variant 3 heeft vanuit akoes-
tisch oogpunt de voorkeur, omdat deelgebied Ca slechts vanaf één zijde met geluid
belast wordt. Het wordt hierdoor gemakkelijker om in dit gebied stille piekken te
creéren.

De gevolgen in het studiegebied zijn beperkt. De varianten 2 en 3 zijn vergelijkbaar
met variant 1. De geluidsbelasting is maximaal 0,8 dB hoger, maar bij de meeste
wegen lager. Bij de St. Ceciliastraat, de Gasthuisring, de Spooriaan en de Heuvelring
moet rekening worden gehouden met een reconstructie zoals bedoeld in de Wet
geiuidhinder. Na de keuze van de verkeersvariant moet dit nader uitgezocht worden
en zonodig de geluidstoename teniet gedaan worden. Door het gemeentelijk beleid
om op hoofdwegen bij het onderhoud het asfalt te vervangen door geluidsarm as-
falt, zal de geluidshelasting op alle locaties op termiin afnemen. Er zal dan nog wel
voor alle woningan een hogere waarde moeten worden aangevraagd. Om de ge-
tuidskwaliteit in het gebied te verbeteren zijn maatregelen doorgerekend. Naast
geluidsarm asfalt zijn dat afscherming door gebouwen met een niet-
geluidsgevoelige functie, bouwen van woningen rondom geluidiuwe binnenhoven
en zoneren van functies.

Luchtkwaliteit

Alle varianten, uitgezonderd variant 1, alternatief 1a en variant 1, alternatief 1b,
leveren een vergelijkbare luchtkwaliteit op. Voor variant 1, alternatief 1a geldt dat
de luchtkwaliteit op de Gasthuisring weliswaar aan de normen voidoet maar aan-
zienlijk verslechtert ten opzichte van de autonome situatie. Tevens geldt voor vari-
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ant 1, aiternatief 1a dat luchtkwaliteit op een deel van de Hart van Brabantlaan net
onder de wettelifke normen zit. Voor variant 1, alternatief 1b verslechtert de lucht-
kwaliteit op Gasthuisring nauwelijks. Langs een deel van de Hart van Brabantlaan
wordt net aan de normen voldaan.

Externe veiligheid

De ontwikkeling van de Spoorzone resulteert in een overschrijding van de oriénta-
tiewaarde van het groepsrisico. Dit geldt voor alle doorgerskende scenario’s. Om
inzicht te krijgen in de toename van het groepsrisico zijn verschillende berekeningen
uitgevoerd, waarbij gevarieerd is met zowel brongegevens (bijvoorbeeld separaat
goederenspoor) &ls de inrichting van de Spoorzone. Door te kiezen voor een minder
intensief programma (variant 1) dan de zogenaamde geboden Noordlaan variant uit
2006 is de toename van het groepsrisico enigszins beperkt. Er is echter nog steeds
sprake van een toename van het groepsrisico boven de oriéntatiewaarde. In het
bestemmingsplan ziin randvoorwaarden op het gebied van externe veiligheid opge-
nomen voor de verdere uitwerking van de plannen.

Verkeer

Vanuit de verkeerskundige effecten gaat de voorkeur uit naar de Noordlaan als een
doorgaande weg in twee richtingen in het noordelijk deel van de Spoorzone om
zowel op de Spoorlaan als de Veldhovenring de verkeersdruk te beheersen. Beide
wegen kunnen een groei van het verkeer als gevelg van de Spoorzone aan, Dit is
variant 1, alternatief 1b. Belangrijk is dat er een relatie kan worden gelegd met de
Cityring, waardecor de samenhang met de binnenstad wordt versterkt.

Conclusie

De planMER resulteert niet in een eenduidige keuze voor een variant. De verschil-
lende varianten leveren voor de aspecten geluid (wegverkeer) en luchtkwaliteit ver-
gelijkbare effecten op. Variant 3 heeft vanuit akoestisch oogpunt de voorkeur om-
dat deelgebied Ca slechts vanaf één zijde met geluid belast wordt. Het wordt hier-
door gemakkelijker om in dit gebied stille plekken te creéren. Door het opschuiven
van de bebouwing naar het noorden door de zuidelijke ligging van de Noordiaan
zal dit tevens een positief effect hebben op de hoogte van het groepsrisico {externe
veiligheid). Vanuit verkeerskundig cogpunt gaat de voorkeur uit naar variant 1b,
alle andere varianten leiden tot problemen of op de Veldhovenring of op de Spoor-
faan of op beiden.
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INLEIDING

1.1 Aanleiding

De gemeente Tilburg staat voor de opgave in een korte tijd te komen tot een ont-
werpbestemmingsplan Spoorzone. De aanleiding hiervoor is het bestendigen van
het voorkeursrecht dat op het plangebied is gevestigd.

Het plangebied wordt grofweg begrensd door de Spoorlaan, de St. Ceciliastraat, de
Jan Heijnsstraat, de Philips Vingboonsstraat, de Lange Nieuwstraat, de Atelierstraat
en het N.S. plein (zie kaart 1.1). In bijlage 1 is een kaart opgenomen met daarop het
plangebied en de namen van de straten.
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Kaart 1.1: Plangebied

Het op te stellen bestemmingsplan' (globaal bestemmingsplan, met uitwerkings-
plicht) vormt het kader voor de bouw van woningen en de uitvoering van een stads-
project (kantoorruimten, winkelcentra of parkeerterreinen). Voor kaderstellende
plannen is het verplicht een planmer uit te voeren, als de activiteit is opgenomen in
bijlage C of D bij het Besluit m.e.r.. De bouw van 2.000 woningen of meer en de
uitvoering van een stadsproject is opgenomen in bijlage D, onder activiteit 11.1 en
11.2. Bij het op te stellen bestemmingsplan moet dan ook een planmer-procedure
worden uitgevoerd.

' Het is van belang dat het bestemmingsplan geen directe bouwtitel bevat voor de beocogde ontwikke-

lingen, omdat daarmee een m.e.r.-beoordelingsplicht ontstaat en wellicht daaruit voortvloeiend een
projectmer-plicht.
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Figuur 2.1: Procedure bastemmingsplan - planMER

Bestemmingsplan

PlanMER

Openbare kennisgeving

Opstellen voorontwerpbestemmingsplan

Raadpleging bestuursorganen: reikwijdte en de-
tailniveau (inclusief de Commissie m.e.r.)

Opstellen voorontwerp besternmingsplan

1° concept milieueffectrapport (planMER)

2' concept milieveffectrapport (planMER}

Voorontwerpbestemmingsplan

Milieueffectrapport (planbiER}

Bestuurlijke besluitvorming

Vooroverleg en inspraak over het Voorontwerpbe-

stemmingsplan

Bekendmaking terinzagelegging

Terinzagelegging

Terinzagelegging

Opstellen reactienocta

inspraak

Eventueel: raadplegen andere lidstaten

Eventueel: toetsing Commissie m.e.r,

Ontwerpbestemmingsplan

Motivering van de gevolgen van de planmer-
procedure en de inspraak in het definitieve ont-
werpplan

Bfekendmak."ng {ter inzage) ontwerpbestemmings-
plan

Bekendmaking en mededeling van het plan

Ter inzage legging

Zienswijze

Vaststelling ontwerpbesternmingsplan

Vastgesteld besternmingsplan

Bekendmaking

Evaluatie van de effecten na realisatie
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Het planMER is voor de hocfdstukken over de inhoud en doelstellingen van het
pian, de bestaande situatie en beieid gebaseerd op het Structuurplan Spoorzone dat
in maart 2005 is vastgesteld door de gemeenteraad van Tilburg en op het bestem-
mingsplan waarvan dit planMER een bijlage is.

1.2 Planmer en relatie met bestemmingsplan

Sinds 29 september 2006 bestaan er in de Nederlandse wetgeving twee socrten mili-
eueffectrapportages: één voor projecten (projectmer-procedure)} en één voor plan-
nen {planmer-procedure). Bij het planMER gaat het om plannen die (uiteindelijk)
kunnen leiden tot concrete projecten of activiteiten met mogelijk nadelige gevolgen
voor het milieu, Het idee is dat, door de milieugevolgen van het plan al tijdens de
voorbereiding in beeld te brengen, het milieu een volwaardige plaats krijgt in de
besluitvorming.

Fen planmer-procedure staat niet op zich zelf, maar is een huipmiddel bij de besiuit-
vorming over het bestemmingspian. De planmer-procedure is gekoppeld aan de
planvoorbereiding van het bestemmingsplan en de procedure die daarvoor moet
worden doorlopen. De planontwikkeling van de Spoorzone zit nu in de fase voor-
ontwerpbesternmingsplan - planMER (zie figuur 2.1)

1.3 Commissie voor de milieueffectrapportage

De Commissie voor de milisueffectrapportage (verder te noemen Commissie) is niet
verplicht het planMER te toetsen. £r is voor gekozen wel advies te vragen aan de
Commissie en wel op twee momenten in het proces, namelijk bij het opstellen van
de Notitie Relkwijdte en Detailniveau planMER Spoorzone en bij het concept plan-
MER. Het advies van de Commissie over de reikwijdte en het detailniveau is opge-
nomen in bijlage 2.

1.4 lLeeswijzer

Het planMER richt zich vooral op de beschrijving van de effecten var de voorgeno-
men activiteit (zoals wordt vastgelegd in het bestemmingsplan, variant 1} en een
beschrijving van de effecten van de alternatieve 2 varianten.

in hoofdstuk 2 wordt een beschrijving gegeven van de voorgenomen activiteit, de
ontwikkeling van de Spoorzone. In dit hoofdstuk zijn ook de redelijke alternatieven
van het plan beschreven. In hoofdstuk 3 vindt een korte beschrijving plaats van de
huidige situatie. In hoofdstuk 4 worden de mogeliike nadelige gevolgen voor het
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milieu beschreven. De vergelijking van de effecten vindt plaats in hoofdstuk 5, ge-
volgd door hoofdstuk 6 waarin mogelijk maatregelen worden voorgesteld. De
planMER siuit af met een hoofdstuk leemten in informatie en kennis,

Met planMER is een bijlage bij het bestemmingsplan Spoorzone. In het planMER zal
in sommige paragrafen verwezen worden naar het bestemmingsplan. Dit om te
voorkomen dat teksten zowel in het bestemmingsplan als in het planMER opgeno-
men moeten worden. Dit geldt met name voor de paragrafen over beleid, de voor-
genomen activiteit en bestaande situatie. De beschrijving van deze onderwerpen
zijn hetzelfde voor zowel het bestemmingsplan als voor het planMER.
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VOORGENOMEN ACTIVITEIT

2.1 Inleiding

De gemeente Tilburg heeft het voornemen de Spoorzone om te vormen iot een
gebied waar een hoogwaardige stedenbouwkundige en ruimtelijke ontwikkeling
wordt nagestreefd en waar belangrijke infrastructureie elementen zijn toebedacht.

De ontwikkeling van de Spoorzone is gestart vanaf 1290, wat in 2003 geresulteerd
heeft in de vaststelling van het Masterplan ‘Binnenstad Totaal'. In het Masterplan
heeft de raad haar ambitie uitgesproken tot herontwikkeling van de locatie Spoor-
zone.

In maart 2005 heeft de gemeenteraad vervolgens het Structuurplan Spoorzone vast-
gesteld®’, De gemeenteraad heeft door middel van het Structuurplan het voorkeurs-
recht op het merendeel van het piangebied bestendigd.

Inmiddels zijn er beschikkingen van het ministerie van VROM (op grond van de re-
geling BIRK) en van het ministerie van V&W (spoorse doorsnijdingan) welke een
aantal voorwaarden kennen fen aanzien van de planrealisatie. Hiervoor dienen zo-
wel de planologische uitgangspunten als procedures ter hand genomen te worden.

Voor het veiligstellen van de voor de openbare ruimte/-voorzieningen benodigde
eigendommen moet er in samenhang gewerkt worden aan een bestemmings-
plan/onteigeningsplan voor de nog te verwerven percelen. Nu eind januari 2007 de
intentieovereenkomst is geiekend inzake de verplaatsing van de werkplaats van
NedTrain naar de bedrijvenlocatie Loven-Noord | zullen die gronden op termijn vrij-
komen voor herontwikkeling. De milieucontouren van die werkplaais beiemmerden
in het verleden de ontwikkeling van de Spoorzone,

2.2 Positionering van de Spoorzone in groter verband

De gemeente Tilburg maakt onderdeel uit van het stedelijk netwerk Brabantstad.
Belangrijk aspect van het stedelijk netwerk is de onderlinge bereikbaarheid en
daarmee gepaard gaande knooppuntontwikkeling. Knooppunten zijn plekken met
infrastructuur waar kansen liggen om de stedelijkheid van de steden te vergroten
door bijvoorbeeld toevoeging of modernisering van woon- en werklocaties. De sta-
tions zijn de belangrijkste knooppunten van het stedelijk netwerk Brabantstad. Elke
stad heeft zijn eigen opgave bij de transformatie van stationsomgevingen.

? Vastgesteld door de gemeenteraad van Tilburg op 21 maart 2005
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Kaart 2.1: S

—

tudiegebied

-

1 zone B 7 Pieter Vresdeplein 2
2 tone B g Intezpelis 3e fase
3. zone Ca 9. T4

4. =rone b 10. Vormenfabriek

5. Bart van Brabant 11. van Gend & Loos

6. Spoorlaan (RE-kavel)
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De Spoorzone van Tilburg als onderdeel van een knooppunt heeft een belangrijke
transformatie-opgave. Door het knooppunt een capaciteitsimpuls te geven zal de
bereikbaarheid binnen Brabantstad verbeteren en krijgt het openbaar vervoernet-
werk een kwalitatieve impuls.

2.3 Beleid

Voor het beleidskader met betrekking toi de ontwikkeling van de Spoorzone wordt
verwezen naar hoofdstuk 3 {Beleidskader ontwikkeling Spoorzone) van het be-
stemmingsplan Spoorzone.

2.4 Het plangebied

Het plangebied wordt grofweg begrensd door de Spoorlaan, de St. Ceciliastraat, de
Jan Heijnsstraat, de Philips Vingboonsstraat, de Lange Nieuwstraat, de Atelierstraat
en het N.S.plein (zie kaart 1.1).

Met plangebied van het Structuurplan was een groter gebied. In dat gebied zijn na-
melijk ook de Vormenfabriek, de locatie Van Gend en Loos en het zuidelijk deel van
het Pieter Vreedeplein (het deel gelegen tussen dat plein en de Spoorlaan) opgeno-
men. Die delen worden echter in het bestemmingspian niet meegenomen en maken
geen onderdee! uit van de voorgenomen activiteit.

2.5 Het studiegebied

Voor met name het aspact verkeer zijn er ook effecten van de ontwikkeling van de
Spoorzone te verwachten buiten het plangebied. De effecten van het aspect verkeer
zullen onderzocht worden voor het studiegebied. Het studiegebied is het gebied
gelegen binnen de ringbanen en het gehele gebied daarbinnen (kaart 2.1)

2.6 Spoorzone

n het vastgestelde Structuurplan Spoorzone is aangegeven dat de Spoorzone een
nieuw stadsgebied za! opleveren, een kwalitatieve bijdrage zal zijn voor de direct
omliggende gebieden en een hoogwaardig knooppunt vormt voor het openbaar
vervoer. Een beschrijving van het plan, de ambitie en de ruimtelijke opgave is terug
te lezen in hoofdstuk 4 van het bestemmingsplan Spoorzone.
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In kaart 2.2 zijn de ontwikkelingen in het centrum van Tilburg opgenomen. Binnen
het plangebied Spoorzone liggen de deelgebieden 11/m 6;

7. Zone A
8. ZoneB
8, Zone Ca
10. Zone Ch

11. Hart van Brabant
12. Spooriaan (NS-kavel)

in tabel 2.1 is het indicatieve programma samengevat:

Tabel 2,1: Indicatief programma per deeigebied

Zone A Zone B Zone Ca Zone Ch Hart van Spoorlaan | Totaal
Brabantizan Spoorzor

Besternmingen Cla C2, GDh2a|C3c Gb..g, 3.4 C1b

GD.2b C3d Gb.b

GD.2.c

GD.2.d
Woningen (in m’ 83.400 28.300 31.000 32.400 32.700 72.00 207
Bvo}
Aantal potentigle 1.700 500 600 550 450 150 4
bewoners
Kantoren (in m* 34.800 11.800 12.900 13.500 9.500 3.000 85
Bvo)
Voorzieningen {in 20.800 7.100 7.700 8.100 5.700 1.800 S1.
m’ Bve)

2.7 Het plan en de redelijke alternatieven

Basis voor het planMER en het bestemmingsplan vormt de hoofdstructuur zoals deze
reeds is vastgelegd in het Structuurplan Spoorzone. Als ruimtelijk en programmati-
sche onderlegger voor dit plan gold de stedenbouwkundige structuurvisie van het
Atelier Rijksbouwmeester van september 2002,

Bij verdere uitwerking van deze hoofdstructuur is een aantal nadere varianten uit-
gewerkt met het oog op het nu vast te stellen bestemmingspian. Deze varianten
richten zich op de hoofdverkeersstructuur, omdat deze in een directe bestemming
vastgelegd wordl in het bestemmingsplan.

De verkeersstructuur zal mede afgeleid worden van benodigde capaciteiten voor de

uiteindelijke nieuwe functionele invulling van het plangebied. Nadere ruimtelijke
analyses hebben inmiddels uitgewezen dat het niet wenselijk wordt geacht om een
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hoger te realiseren functioneel programma voor de Spoorzone na te streven. in het
op te stellen bestemmingsplan zal voor de uit te werken besternmingen bij de uit-
werkingsregels dan ook uit worden gegaan van een totale plancapaciteit passend
binnen het vastgesteide Structuurplan Spoorzone.

De te onderzoeken varianten richten zich op mogeiijke keuzes in de verkeersstruc-
tuur vanuit milieuoogpunt. Hierbij zal niet alleen aandacht worden geschonken aan
de effecten op het plangebied zelf maar ook op de omliggende wegenstructuur van
de binnenstad en overige oude stad (het studiegebied, zie kaart 2.1).

Varianten:

Variant 1 {zoals wordt vastgelegd in het bestemmingsplan): betreft aanleg van
de Noordlaan conform het Structuurplan Spoorzone en stedenbouwkundige vi-
sie van het Atelier Rijksbouwmeester, zonder maatregelen om ongewensie ef-
fecten op het Stadsdeel Oud Noord te beperken. Het betreft een stadsboulevard
van het NS-plein tot da St. Ceciliastraat, centraal in het plangebied gelegen. De
betreffende weg heeft de functie van gebiedsontsiuiting voor het nieuwe plan-
gebied, de onisluiting van het geplande busstation aan de noordzijde van het
NS-station en deels een bovenwijkse ontsiuitingsfunctie in oost-west richting
vanwege de eenrichtingsstructuur op de Spoorlaan (west-ocost);

Alternatief 1a: betreft de situering van het busstation aan de zuidzijde van
het spoor in piaats van de geplande ligging te noorden van hat NS-station.
Om de aanrijroutes van de bussen te beperken wordt in deze variant uitge-
gaan van een route via de Gasthuisring. Deze zal in twee richtingen de func-
tie van gebiedsontsluiting voor autoverkeer hebben voor het wegvak tussen
De Hart van Brabantlaan en de nieuwe Noordlaan. De Noordlaan wordt
daarmee dus verkort. Het westelijke deel, gelegen tussen de Gasthuisring en
de St.Ceciliastraat zal slechts een ontsluitingsfunctie voor de aanliggende
percelen hebben. Voor wat betreft de busroutes zullen de van het oosten
komende bussen via de Noordlaan en voornoemd deel van de Gasthuisring
hun weg naar het busstation vinden. Bussen die vanuit het zuidelijk gepro-
jecteerde busstation westwaarts moeten zullen dit via een vrijliggend stukje
busbaan op de $pocrlaan doen;

Alternatief 1b: dit alternatief gaat uit van dezelfde principes als variant 1a,
echter vanwege de sterke toename van de verkeersbelasting op de Gasthuis-
ring in alternatief 1a wordt bij deze variant de Noordlaan niet geheel inge-
kort, maar zal in het westelijk deel ook nog een hoofdontsiuitingsfunctie
behouden voor de Spoorzone {in één richting oost-west), De Gasthuisring zal
aldus slechts in de noord-zuid richting de vanuit het oosten komende bussen
verwerken en in zuid-noord richting het wijkontsiuitingsverkeer voor het ten
noorden van het station gelegen deel van de Spocrzone;

Variant 2: gaat uit van het knippen van de Noordlaan in twee afzonderlijke rou-
tes naar het plangebied (vanuit het oosten en vanuit het westen in twee rich-
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tingverkeer voor autoverkeer). Hiermee wordt voorkomen dat er een doorgaan-
de route plaatsvindt van oost naar wast door het plangebied. Het busstation is
ten noorden van het NS-Station gelegen en zal van twee zijden bereikt kunnen
worden. Busiijnen van oost naar west in de stad zijn niet mogeiiik tenzij via om-
rijroute over zuidelijk deel van de Cityring of via het stadsdeel Oud-Noord;

Variant 3: in deze variant wordt de optie onderzocht om daar waar mogelitk
wegverkeer en railverkeer fysiek te bundelen om daarmee de geluidseffecten
van weg- en railverkeerslawaai op de nieuwe functies minder belastend te laten
zijn. Voor het ten oosten van de historische gebouwen van Nedtrain gelegen
deel van de Noordlaan is een wegtracé uitgewerkt direct aan het spoor gelegen
lopend tot aan de St. Ceciliastraat. Het betreft een twee richtingen weg voor au-
toverkeer en busverkeer voor het noordelijk gelegen busstation. De Gasthuisring

heeTt slechis een langzaam verkeersfunctie,

in tabel 2.2 zijn de varianten samengevat.

Tabet 2.2: Varianten

Variant 1 Variant 1a Variant 1b Variant 2 Variant 3
Noordizan ¢ NS-plein tot St ¢ NS-pleintot +  NS-plein- + Geknipt.in |+  NS-plein:
Ceciliastraat in Gasthuisring Gasthulsring twee afzon- St. Cecili-
twee richtingen (wordt ver- in twee rich- deriijke rou- astraat ir
kort t.o.v. va- tingen tes twee rich
riant 1) «  Centraalin tingen
*  Centraalin het plange- +  Direct aa
het plange- bied het spoot
bied
Functie ¢« Gebiedsontsluiting +  Gebiedsoni- +  Gebiedso
Noordlaan +  Stadboulevard sluiting in een slufting
»  Ontsiuiting bussta- richting {oost
tion - west)
+  Bovenwijkse ont-
slufting in oost-
west richting
Busstation »  Noordzijde « Zuidzijde «  Zuidzijde + Noordzijde |« Noordzijc
Gasthuisring *»  Gebiedsont- |s  Noord-zuid + langzaar
siuiting in bussen verkeers-
twee richtin- [»  Zuid-noord functie
gen overig nzar
»  Alleen bussen Noordiaan
van oosten
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BESTAANDE SITUATIE

3.1 Inleiding

In dit hoofdstuk wordt een beschrijving gegeven van de huidige functies en waar-
den in het gebied en de directe omgeving. In dit hoofdstuk zal een algemene be-
schrijving gegeven worden. In hoofdstuk 4 zal voor de verschillende milieuaspecten
een beschrijving gegeven worden van de huidige situatie,

3.2 Huidige situatie: algemeen

De Spoorzone is een gemengd gebied. Het gebied ten noorden van het spoor heeft
met de NS-werkplaats een overwegend industriee| karakter. Ten oosten van het Van
Gend & Loosterrein® en ten zuiden van het spoor voert de (zakelijke) dienstveriening
de boventoon. Rond het Pieter Vreedepiein is de werkgetegenheid vooral gericht op
detailhandal.

Begin 2002 is op de hoek van de Spoorlaan en de Gasthuisring de bouw van het Ha-
estrechtkwartier op het voormalige Knegtelterrein gestart. Het omvat behalve
woonruimte, kantoren, commerciéie voorzieningen, een parkeergarage. Deze par-
keergarage is zowe! te gebruiken door werknemers van de kantoorpanden als bin-
nenstadbezoekers.

In de Spoorzone is de woonfunctie maar beperkt aanwezig. Met name aan de Hart
van Brabantiaan, de Spoorlaan, Gasthuisring en Fraterstraat zijn vooral appartemen-
ten aanwezig.

Voor een uitgebreide beschrijving van de huidige situatie wordt verwezen naar pa-
ragraaf 2.3 Huidige situatie van het bestemmingsplan.

Het van Gend & Loosterrein ligt buiten het plangebied.
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EFFECTBESCHRIVING

4.1 Inleiding

In dit hoofdstuk wordt een beschrijving gegeven van de mogelijke nadelige milieu-
gevolgen van de ontwikkeling van de Spoorzone {inclusief twee alternatieven voor
de ligging van het busstation en de inrichting van de Noordlaan: alternatieven 1a en
1b} als de 2 onderzochte varianten ten aanzien van de Hgging van de Noordlaan (zie
paragraat 2.7).

Voor de milieuaspecten geluid (wegverkeer), lucht en verkeer is de effectbeschrij-
ving als volgt opgebouwd:

» Beleid en beoordelingscriteria;

o Effecten huidige situatie;

s Effecten van het plan en de varianten.

De effecten op deze milieuaspecten hangen direct samen met de ligging, functie en
het profiel van de Noordiaan. De effecten op de milieuaspecten geiuid (railverkeer)
en externe veiligheid worden niet in de eerste plaats beinvioed door ligging van de
Noordlaan, maar door aspecten als bebouwingsmassa, bebouwingshoogte, de af-
stand van beperki kwetsbare obiecten tot het spoor etc. Bij de beschrijving van de
effecten op deze milisuaspecten wordt beperkt ingegaan op de effecten van de
onderzochte varianten. De milieuaspecten flora en fauna en bodem worden kort
beschreven, dit hangt samen met het globale karakier van het bestemmingsplan.
Voor het aspect water is er voor gekozen te verwijzen naar het bestemmingsplan.

4.2 Water

Voor het besternmingspian Spoorzone is het verplicht de waterteets uit te voeren,
De watertoets is het hele proces van vreegtijdig informeren, adviseren, afwegen en
uiteindelijk becordelen van waterhuishoudkundige aspecten in het bestemmings-
plan. Als voor een ontwikkeling tevens een planMER opgesteld moet worden ont-
staat een dubbele plicht (planMER en watertoets)®. Voor het uitvoeren van de water-
toets in het kader van de planMER wordt verwezen naar het bestemmingsplan.

Zie de waterparagraaf die is cpgenomen in hoofdstuk 6 van het bestemmingsplan
Spoorzone.

%

Handreiking milieueffectrappertage voor plannen (planmer), Ministerie VROM, koppeling met de
watertoets, pagina 26
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4.3 Floraen fauna
4.3.1 Huidige situatie

In 2005 is voor het plangebied” onderzoek verricht® naar de leefgebieden van zwa-

luwen, uilen, vieermuizen en muurplanten. Onderzocht is de aanwezigheid van

broed- en/of kolonieplaatsen van zwaluwen, uilen en vleermuizen en groeiplaatsen
van muurplanten. Uit het onderzoek blijkt dat:

¢ er geen broed- en/of kolonieplaatsen van de Huiszwaluw of Gierzwaluw zijn
vastgesteid;

« de Gierzwaluw wel foeragerend voorkomt;

« van de Kerkuil of een andere uilensoort in 2005 geen broedplazaisen zijn vastge-
steld, een Bosuil is wel overvliegend waargenomen op het rangeerterrein {(valt
buiten het plangebied);

+ er wel broedterritotia vastgesteld zijn van enkele vrij algemene en/of landelijk
bedreigde soorten. Op en nabij het rangeerterrein (buiten het plangebied)
broeden de Boomkruiper, Braamsluiper, Grasmus. Groene specht, Zwarte rood-
staart en de Huismus.

e er in 2005 twee vleermuissoorten zijn aangsetroffen, namelijk de Gewone
dwergvleermuis en Laatviieger. Er zijn geen verblijfplaatsen aangetroffen. Of er
winterverblijfplaatsen van de Gewone dwergvieermuis en Laatvlieger aanwezig
zijn kon vanwege de periode waarin het onderzoek werd uitgevoerd niet wor-
den bepaald. Gezien de vele potentieel geschikte gebouwen die in het onder-
zoeksgebied aanwezig zijn, kan de aanwezigheid van dergelijke winterverblii-
ven niet op voorhand worden uitgesloten.

s de Muurvaren in 2005 op drie plaatsen s waargenomen,

4.3.2 Effecten

Gezien de resultaten van het onderzoek naar de leefgebieden van zwaluwen en
uilen zullen er geen broed- en of kelonieplaatsen worden vernietigd. De ontwikke-
ling van de Spoorzone heeft dan ook geen negatief effect op de gunstige staat van
instandhouding van deze scorten.

Bij de verdere uitwerking van het bastemmingsplan zat een onderzoek naar de win-
terverblijfplaatsen van vieermuizen als verplichting (in de uitwerkingsregels) worden
opgenomen. Op dat moment is ook bekend waar de nieuwe ontwikkelingen plaats-

Het enderzochte plangebied is groter dan het plangebied waarvoer nu het bestemmingsplan en het
planMER wordt opgesteld. Het plangebied omvatte ook het van Gend & Loosterrein

Onderzoek naar zwaluwen, uiten, vleermuizen en muurplanten in het plangebied Spoorzone Til-
burg, Ecologisch Adviesbureau Cools, november 2005

BH O 20 Hoofdstuk 4



vinden, welke gebouwen gesloopt worden en kan er gericht onderzoek uitgevoerd
worden.

4.4 Geluid: raitverkeer’
4.4.1 Beleid en beoordelingcriteria

De normen uit de Wgh gelden voor geluidsgevoelige bestemmingen. Geluidsgevoe-
lige bestemmingen zijn bijvoorbeeld woningen, scholen, ziekenhuizen en verzor-
gingstehuizen. Kantoren, winkels en uitgaansgelegenheden zijn geen geluigsgevoe-
lige bestemmingen. Vanuit de Wgh hoeft hier geen verdere toetsing plaats te vin-
den. Binnen het plangebied zijn vestiging van woningen en scholen toegestaan.
Voor deze geluidsgevoelige bestemmingen gelden de onderstaande normen.

Voor nisuw te realiseren geluidgevoelige bestemmingen geldt een voorkeursgrens-
waarde van 55 dB. Wanneer de geluidbelasting hoger is dan deze voorkeursgrens-
waarde kan de bouw van geluidgevoelige bestemmingen onder voorwaarden
plaatsvinden. Hierbij geldt dezelfde systematiek als voor wegverkeersiawaai (zie
paragraaf 4.5). Er geldt een maximum ontheffingswaarde van 68 dB. Bij een geluid-
belasting boven de 55 dB kunnen er nadere eisen aan de indeling van de geluidge-
voelige bestemming worden gesteld.

Beoordelingscriteria: railverkeer
s Contouren (dB)

»  Geluidsbelastingrange (dB)
¢ Frnstig gehinderden (%)

+ Slaapverstoorden (%)

» Aantal potentiéle hewoners

De GGD heeft, in opdracht van de ministeries van VWS en VROM, de Gezondheidsef-
fectscreening (GES) Stad & Milieu ontwikkeld. Dit is een kwantitatieve methodiek
om lokale gezondheidseffecten van stedelijke ontwikkelingsprojecten zichtbaar te
maken®, Aan de GES-scores kunnen de volgende milieugezondheidskwaliteiten ge-
koppeld worden:

0. Zeer goed
1. Goed
2. Redelijk

Gemeente Tilburg, Onderzoek mitieualternatieven lucht en geluid, Dienst Beleidsontwikkeling,
Afdeling Milieu, augustus 2007

Gezondheidseffectscreening Stad & Miliew 2006 Handboek voor een gezonde inrichting van de
woonomgeving, GGD Nederland. Versie 1.3, Oktober 2006
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Vrij matig

Matig

Zeer matig
Onveldoende
Ruim onvoldoende
Zeer onvoldoende

O =~y bW

Tabeal 4.1, Toetsingskader railverkeer op basis van gezondheid

L . railverkeer | Ernstig gehinderden (%) | Ernstig siaapver- | GES-score | Beoordeling GES
stoorden (%)

<48 <1 <2 0 Zeer goed

48-58 -4 2-3 1 Goed

58-63 4-7 3-5 3 Vrij matig

£3-68 7-12 5-6 6 Onveldoende

£8-73 12-19 6-9 7 Ruim onveldoends

=73 =9 > 9 8 Zeer onveldoende

Voor een verdere beschrijving van de relatie geluid en gezondheid wordt verwezen
naar paragraaf 4.11

4.4.2 Huidige situatie

De gehele Spoorzone ligt onder invioed van het railverkeersiawaai van de spoor-
wegverbinding Breda - Eindhoven/'s-Hertogenbosch (traject 651).

Met een akoestisch rekenmodel gebaseerd op de rekenmethode [l volgens het re-
ken- en meetvoorschrift railverkeerslawaai 2006 zijn berekeningen uitgevoerd voor
het plangebied. De intensiteiien zijn gebasserd op de intensiteiten uit het akoes-
tisch spoorboekje ASWIN voor het jaar 2017.

Er zijn vrije veldcontouren® berekend voor het plangebied. In figuur 4.1, zijn de vrije
veld contouren op een hoogte van 4,5 meter boven plaatselilk maaiveld weergege-
ven.

Dit zijn contouren zonder belemmeringen van gebouwen,
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Figuur 4.1: Contouren railverkeerslawaai ontvangerhoogte 4,5 meter

In tabel 4.2 is per deelgebied en per geluidbelastingklasse een overzicht gegeven
van het aantal gehinderden. De aantallen woningen zijn gebaseerd op het indicatief
programma Spoorzone en dus een schatting (zie paragraaf 2.6).

Tabel 4.2: Overzicht aantal gehinderden railverkeer per geluidbelastingsklasse

Gebied Geluid Ernstig gehin- | Slaap-verstoor-| Aantal poten- | Beoordeling
belastingsrange derden den tiéle bewo- GES
(dB) (%) (%) ners
A > 68 12-19 6-9 1.700 Ruim onvol-
doende
B 63-68 7-12 5-6 600 Onvoldoende
Ca >58 12-19 6-9 600 Ruim onvol-
doende
Ch 63-68 7-12 5-6 650 Onvoldoende
Hart van Brabant | >68 12-19 6-9 450 Ruim onvol-
doende
Spoorlaan >68 12-19 6-9 150 Ruim onvol-
doende

Uit figuur 4.1 en tabel 4.2 blijkt dat de geluidbelasting als gevolg van het railverkeer
in het gebied erg hoog is. Nergens wordt voldaan aan de voorkeursgrenswaarde van

55 dB. De huidige milieukwaliteit is onvoldoende tot ruim onvoldoende.
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4.4.3 Effecten

Railverkeer

In de Spoorzone zal voornamelijk hoogbouw worden gepleegd. In het indicatief
programma Spoorzone zijn hoogtes tussen de 10 en 30 meter opgenomen met mo-
gelijke vrijstelling tot 45 meter. Daarom zijn de vrije veldcontouren ook op een
hoogte van 20 meter boven plaatselijk maaiveld berekend. In figuur 4.3 zijn de vrije
veldcontouren op een hoogte van 20 meter boven plaatselijk maaiveld weergege-
ven.
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Figuur 4.2: contouren railverkeerslawaai ontvangerhoogte 20 meter

Uit figuur 4.2 blijkt dat de het aantal gehinderden toeneemt met de toename van
de gebouwhoogte. Ook in de deelgebieden zone B en zone Cb zal voor een groot
gedeelte van de toekomstige bewoners de milieukwaliteit ruim onvoldoende zijn.

Geluidbelastingen op woningen

Er wordt een globaal bestemmingsplan opgesteld. Hierdoor is het nog niet duidelijk
hoe het gebied precies ingevuld gaat worden en is het niet mogelijk om de exacte
geluidbelastingen per gevel van een geluidgevoelige bestemming te berekenen. Wel
kan er basis van het indicatiefprogramma voor het bestemmingsplan een beschou-
wing worden gegeven van de effecten van mogelijke afschermende bebouwing in
het plangebied. In figuur 4.3 is per deelgebied het percentage bebouwing gemo-
delleerd met de maximale gebouwhoogte zonder vrijstelling.
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Figuur 4.3: Contouren railverkeerslawaai met afschermende bebouwing

In tabel 4.3 is op basis van deze contouren het percentage gehinderden per geluids-

belastingklasse weergegeven

Tabel 4.3. Overzicht aantal gehinderden railverkeer per geluidbelastingsklasse in Spoorzone met af-

schermende bebouwing

Gebied Geluid Ernstig gehin- | slaapverstoor- | Aantal poten- | Subjectief
belastingrange | derden den tiéle bewoners
(dB) (%) (%)
A150% > 68 12-19 6-9 850 Ruim onvol-
doende
A2 50 % 58-63 4-7 3-5 850 Vrij matig
B150% 48-58 1-4 2-3 300 Goed
B2 50% 63-68 7-12 5-6 300 Onvoldoende
Ca >68 12-19 6-9 600 Ruim onvol-
doende
Cb 48-58 1-4 2-3 650 Goed
Hart van Brabant |>68 12-19 6-9 450 Ruim onvol-
doende
Spoorlaan >68 12-19 6-8 150 Ruim onvol-
doende

Uit de berekeningsresultaten blijkt dat afschermende bebouwing een groot effect
kan hebben. Uit tabel 4.3 en figuur 4.3. blijkt vooral een positief effect op de deel-
gebieden zone B en zone Ch. Het effect is echter sterk afhankelijk van de definitieve
stedenbouwkundige invulling van het gebied.
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Maatregelen: raildempers en/of geluidsschermen

Momenteel wordt langs een groot gedeelte van het spoortraject een geluidsscherm
geplaatst van maximaal 2 meter hoog. Ook worden op een deel van het traject aan-
vullend raildempers aangebracht. In het verleden zijn de spoorbruggen reeds ver-
vangen zodat een forse geluidreductie is bereikt. Het scherm en de raildempers
worden echter niet langs de plangebied aangebracht. Als mogelijke maatregel is het
scherm van 2 meter hoogte vanaf bovenkant spoor aan beide zijden van het spoor
doorgetrokken en zijn aanvullend raildempers aangebracht.

Figuur 4.4: Contouren railverkeerslawaai met maatregelen (raildempers en/of ge-
luidsschermen)

In figuur 4.4 zijn de vrije veldcontouren op 4,5 meter inclusief maatregelen weerge-
geven.

In tabel 4.4 zijn op basis van de berekeningsresultaten het percentage gehinderden
per geluidsbelastingklasse weergegeven.

Tabel 4.4 Overzicht aantal gehinderden per geluidbelastingklasse in Spoorzone met maatregelen

Gebied Geluid Ernstig gehin- | Slaapverstoor- | Aantal poten- | Subjectief

belastingrange | derden den tiéle bewoners

{dB) (%) (%)

63-68 7-12 5-6 1700 Onvoldoende
B 58-63 4-7 3-5 600 Vrij matig
Ca 63-68 7-12 5-6 6500 Onvoldoende
Cb 63-68 7-12 5-6 650 Onvoldoende
Hart van Brabant | 63-68 7-12 5-6 450 Onvoldoende
Spoorlaan >68 12-19 6-9 150 Ruim onvol-

doende
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In de Spoorzone zijn bebouwingshoogtes van 10 tot 30 meter mogelijk. Daarom is
de geluidbelasting ook op een ontvangerhoogte van 20 meter berekend.
in figuur 4.5 zijn deze contouren weergegeven.

Figuur 4.5: Contouren railverkeerslawaai met maatregelen op ontvangerhoogte 20
meter.

Uit figuur 4.5 blijkt dat het effect van afscherming langs het spoor afneemt zodra de
ontvangerhoogte toeneemt. Uit figuur 4.5 blijkt dat op een ontvangerhoogte van 20
meter ondanks de maatregelen de milieukwaliteit onvoldoende is.

Maatregel: overkapping station

Een positief effect kan ook verwacht worden van het overkappen van het station
zodat het station inpandig wordt. Dit zal met name een positief effect hebben op de
deelgebieden zone A en zone B. Om deze situatie in beeld te brengen zijn rondom
het station schermen van 10 meter aangebracht om de situatie met overkapping te
simuleren. In figuur 4.6 zijn de contouren weergegeven.

Hoofdstuk 4 27 B!.H O



I

Rt T

bhnaibone IO Sl s el 2 B A 15440 e Bk

Figuur 4.6: Contouren railverkeerslawaai met overkapping op ontvanger hoogte
van 20 meter

In tabel 4.5 is op basis van de berekeningsresultaten het percentage gehinderden

per geluidsbelastingklasse weergegeven.

Tabel 4.5: Overzicht santal gehinderden per geluidbelastingsklasse

in Spoorzone met overkapping

station

Gebied Geluid Ernstig Slaap- Aantal poten- | Subjectief

belastingrange | gehinderden verstoorden tigle bewoners

(%) (%)

48-58 dB 1-4 2-3 1700 Goed
B 48-58 dB 1-4 2-3 600 Goed
Ca > 68 12-19 6-9 600 Ruim onvol-

doende

Ch 58-63 dB 4-7 3-5 650 Vrij matig
Hart van Brabant | 48-58 dB 1-4 2-3 450 Goed
Spoorlaan 58-63 dB 4-7 3-5 150 Vrij matig

Uit de berekeningsresultaten blijkt dat overkapping van het station, met name in de
deelgebieden zone A en zone B een zeer positief effect heeft. In het grootste deel
van deze gebieden wordt aan de voorkeursgrenswaarde voldaan. Door overkapping
van het station wordt ock woningbouw mogelijk in de deelgebieden Hart van Bra-
bant en Spoorlaan.
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4,5 Geluid": wegverkeer
4.5.1 Beleid en beoordelingscriteria

Voor nieuw te bouwen geluidgevoelige bestemmingen of voor bestaande woningen
langs een nieuw aan te leggen weg geldt een voorkeursgrenswaarde van 48 dB in-
clusief aftrek van 5 dB ex artikel 110c Wgh. Wanneer de geluidbelasting hoger is dan
deze 48 dB kan de gemeente onder voorwaarden de nieuwe situatie toch toestaan.
Hiervoor moet in het kader van de bestemmingsplanprocedure een "hogere waar-
de"besluit genomen worden. Hierbij dient onderzocht te worden of door het nemen
van bron- of overdrachtsmaatregelen het moagelijk is de geiuidbelasting op de te
bouwen woningen te verlagen. Voordat toetsing plaatsvindt aan de normen uit de
Wagh mogen, voor wegen met een maximumsnelheid van lager dan 70 knvh, de be-
rekende geluidsniveaus met 5 dB worden verfaagd.

Reconstructie in het kader van de Wah

In sommige gevallen kan het voorkomen dat er sprake is van een ‘reconstructie in
het kader van de Wgh'. Kort gezegd komt het er op neer dat door een verkeerskun-
dige of fysieke wijziging aan een weg de geluidbelasting op de aanliggende wonin-
gen niet met 2 dB of meer mag toenemen. Hierbij worden de geluidbelastingen één
jaar voor reconstructie en tien jaar na de reconstructie met elkaar vergeleken. Indien
de geluidbelasting met 2 dB of meer toeneemt moet de wegbeheerder maatregelen
nemen om de toename van de geluidbelasting van de weg teniet te doen. Dit kun-
nen maatregeien aan de weg zijn (stiller wegdek) of in de overdracht zijn. in het
uiterste geval kunnen maatregeien aan de woninggeve! (betere geluidsisolatie) ge-
nomen worden. Op grond van artikel 98 lid 2 Wgh gelden deze regels ook voor die
wegen waar als gevolg van een reconstructie elders een toename van 2 dB of meer
te verwachten is.

Gemeentelijk beleid betreffende geluid

Geluidsarm wegasfalt

In het kader van het milieueffectonderzoek bij het Tilburgs verkeers- en vervoers-
plan is door de gemeenteraad besloten dat bij het onderhoud van de {aanvuilende}
hocfdwegen, zoveel mogelijk gebruik gemaakt moet worden van geluidsarm asfalt.
Sinds 2006 is er voor de komende 10 jaar budget beschikbaar gesteld om de meer-
kosten voor geluidsarm asfalt bij onderhoud van (aanvullende) hoofdwegen te be-
kostigen. Binnen de periode van 10 jaar moseten alle {sanvullende) hoofdwegen
voorzien zijn van geluidsarm asfalt

*® Gemeente Tilburg, Onderzoek milieualternatieven lucht en geluid, Dienst Beleidsontwikkeling,

Afdeling Milieu, augustus 2007
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Hogere waarden

Bij de wijziging van de Wgh op 1 januari 2007 is de bevoegdheid om hogere waar-
den te verienen verschoven van de provincies naar de gemeenten. Het Tilburgs col-
lege heeft besloten om het hogere waarde beleid van de provincie voorlopig voort
te zetten. Het hogere waarde beleid onderschrijft het principe van de Wgh om,
voordat een hogere waarde wordt verieend, te onderzoeken of bron of over-
drachismaatregeien mogelijk zijn. Dit geldt zowel voor weg- als railverkeer. Als een
hogere waarde van meer dan 53 dB wordt verleend moeten woningen de beschik-
king te hebben over een geluidluwe zijde waaraan tenminste één verblijfsruimte, bij
voorkeur de hootdslaapkamer, en de buitenruimte is gesitueerd, De achterliggende
gedachte hierbij is dat bewoners aitijd een plek hebben waar zij buiten of met raam
open rustig kunnen verblijven, zonder overmatige geluidhinder te ondervinden.

Beoordelingscriteria: wegverkeer

s Gecumuleerde contouren van de onderzochte wegen (dB)
o Geluidsbelastingrange (dB)

e Ernstig gehinderden (%)

o Slaapverstoorden (%)

o Aantal potentigle bewoners

Tabel 4.6: Toetsingskader wegverkeer op basis van gezondheid

L., wegverkeer Ernstig  gehin- [ Ernstig  slaap- | GES-score Beoordeling GES
derden (%)} verstoorden(%:)

<43 0 <2 0 Zaer goed

43-48 0-3 2 1 Goed

4853 3.5 2-3 2 Redetijk

53-58 5.9 3-5 4 Matig

58-63 9-14 5-7 5 Zeer matig

53-68 14-21 7-11 & Onvoldoende

68-73 21-31 1114 7 Ruim cnvoldoende

>73 >31 >14 3 Zeer onvoldoende

GES-beoordelingssystematiek

In de rekenmodellen is, overeenkomstig de uitgangspunten van de GES-
beocordelingssystematiek, rekening gehouden met de cumuiatie van geluid van de
verschillende wegen. Zo zijn ook alle berekende waarden exclusief de aftrek van 5
dB die is toegestaan conform artikel 110g Wgh. Alle wegverkeerberekeningen heb-
ben plaatsgevonden op een hoogte van 4,5 m,
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4.5.2 Huidige situatie

In de huidige situatie is het plangebied nog onbebouwd. De contouren in de onder-
staande figuren geven de gecumuleerde contouren van de onderzochte wegen
weer. De contouren zijn exclusief aftrek van 5 dB conform artikel 110g Wagh.

Figuur 4.7: Contouren wegverkeerslawaai in de huidige situatie

Uit figuur 4.7 blijkt dat alleen de deelgebieden Hart van Brabant en Spoorlaan hoog
belast zijn door geluid van het wegverkeer. In het grootste gedeelte van de deelge-
bieden zone A en zone B is de milieukwaliteit goed. In de overige deelgebieden is
de milieukwaliteit redelijk tot matig.

4.5.3 Effecten plangebied
Autonome ontwikkeling
In de autonome ontwikkeling voor de situatie 2020 zonder Spoorzone is het plange-

bied ook nog voor een groot deel onbebouwd. In figuur 4.8 zijn de poldercontouren
van de autonome situatie weergegeven.
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Figuur 4.8: Contouren wegverkeerslawaai in de autonome situatie

Uit figuur 4.8 blijkt dat in de autonome situatie (als gevolg van de realisatie van de
cityring) het verkeer op de Gasthuisring en de Spoorlaan iets af zal nemen ten op-
zichte van de huidige situatie. Dit effect is met name merkbaar in deelgebied zone
Ca.

Variant 1

In het gebied zal tussen de Gasthuisring en de Besterdring zal de Noordlaan worden
aangelegd om het gebied te ontsluiten en de negatieve effecten voor de omliggen-
de straten te beperken. In figuur 4.9 zijn de poldercontouren van variant 1 weerge-
geven.

Figuur 4.9: Contouren wegverkeerslawaai volgens variant 1
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De aanleg van de Noordlaan heeft een duidelijk effect op de verschillende deelge-

bieden.

In onderstaande tabel is per deelgebied en per geluidbelastingklasse een overzicht
gegeven van het aantal gehinderden. De aantallen woningen zijn gebaseerd op het
indicatief programma Spoorzone en derhalve een schatting. In onderstaande tabel is
een gebied in een geluidsbelastingklasse ingedeeld die in het betreffende deelge-
bied overwegend aanwezig is.

Tabel 4.7: Overzicht aantal gehinderden wegverkeerslawaai per geluidsbelastingklasse variant 1

Gebied Geluid Ernstig gehin- | Slaapverstoor- | Aantal potenti- | Beoordeling
belastingsrange | derden (%) den (%) ele bewoners GES
(dB)
A 53-58 5-9 3-5 1700 Matig
B 53-58 5-9 3-5 600 Matig
Ca > 58 14-21 7-11 600 Zeer matig
Cb 53-88 5-9 3-5 650 Matig
Hart van Bra- >58 14-21 7-11 450 Zeer matig
bant
Spoorlaan >58 14-21 7-11 150 Zeer matig

Van de 5 beschouwde varianten heeft variant 1a het grootste effect.

Figuur 4.10: Contouren wegverkeerslawaai volgens variant 1a
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Uit figuur 4.10 blijkt dat het grootste effect optreedt in de deelgebieden zone Cb en
Hart van Brabant. De milieukwaliteit verslechtert hier. Voor de overige gebieden is
er een minimaal effect door deze variant.

Voor de overige varianten is het effect ten opzichte van de variant 1 op het plange-
bied minimaal. Voor de figuren van deze varianten wordt verwezen naar de rappor-
tage Onderzoek milieualternatieven lucht en geluid, Dienst Beleidsontwikkeling,
Gemeente Tilburg, Afdeling Milieu, augustus 2007

Bestaande woningen.

De Noordlaan is een nieuw aan te leggen weg. In het kader van de Wgh zal de ge-
luidbelasting als gevolg van deze weg ook getoetst worden op de gevels van de
bestaande woningen. Aan de rand van het plangebied, zowel ten noorden als ten
zuiden zijn bestaande woningen en andere geluidgevoelige bestemmingen gelegen.
Aan de Gasthuisring is een zorgcentrum gevestigd. De geluidbelasting als gevolg van
de Noordlaan is in figuur 4.11 weergegeven.

Figuur 4.11: Vrije veldcontouren Noordlaan

Uit figuur 4.11. blijkt dat door de aanleg van de Noordlaan bij de bestaande wonin-
gen ten noorden en ten zuiden van het plangebied overal aan de voorkeursgrens-
waarde kan worden voldaan. Dit geldt ook voor het bestaande zorgcentrum aan de
Gasthuisring in het plangebied.
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4.5.4 Effecten studiegebied

Om het studiegebied te bepalen is een selectie gemaakt uit wegen uit het stadsdeel
Oud Noord waarvan de verkeersintensiteit door de voorgenomen ontwikkeling van
de spoorzone aanmerkelijk verandert.

In de tabellen 4.8 en 4.9 is per variant de toename of afname in geluidbelasting
weergegeven ten opzichte van de autonome ontwikkeling. De geluidbelastingkiasse
geeft de hoogste belasting weer die op de bestaande woningen aan deze wegen

opirgedt.

Tabel 4.8 : intensiteiten” situatie 2020 met toe of afname van de geluidbelasting ten opzichte van de

autonome ontwikkeling in het studiegebied.

Doorsnede/straat autonoom Variant 1 Variant 1a | Variant 1b | Variant2 Variant 3 2007
1.Hasselstraat 6140 6330 6350 6300 6940 6600 5960
2. Goirkestraat 6830 6250 6440 6420 6270 6550 7840
2. Molenstraat 5000 6020 5200 5260 6210 5320 4420
4 Kwaadeindsiraat 14500 12140 11740 11500 12880 12300 17560
5.Kwaadeindstrast 10250 11180 11470 11340 12150 9780 14880
& Veldhovenring 14650 16120 15430 15340 18280 14730 15490
7.Ringbaan West 38330 41830 41229 41580 42160 38320 39160
8.Waterhoefsirast £440 7210 8760 7860 7210 9690 7200
9.Besterdring 12060 14120 10830 11100 14280 13090 9690
10,51, Ceciliastraat 15630 31080 22180 27860 30230 28050 11420
11.Gasthuisring 5490 5650 20050 13500 5630 2016 6780
12.Noordlaan 1 13350 12900 14470 12070 15720 1
13.Hart van Brabantlaan 25530 34840 34690 35380 31980 32690 23850
14.Hart van Brabantlzan 22610 25460 38080 30730 30520 25170 26270
15.5pooriaan 21620 21850 25300 24650 25140 21680 24560
16.5poorlaan 28610 33120 345660 348590 31360 34580 19480
17 Noordhoekring 14240 13850 13410 13280 16350 13330 18570
18.Heuvelring S840 8350 7470 7470 11730 9350 760
19. Schouwburgring 14230 13510 12220 11960 17250 12960 17910

Spoorzone, eersie Tase, Goudappel Coffeng, concept, augustus 2007
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Tabel 4.9: Toe- of afname t.o.v. autonome ontwikkeling. Geluidbelastingklassen zonder aftrek artikel

110 g Wah.

Doorsnede/straat kiasse (dB) Variantt Variantia | Variant 1b | Variant2 Variant 3 2007
1. Hasselstraat 58-63 0,1 0,1 0,1 05 0,3 0,1
2. Goirkestrazt 5358 | a3 4 w3 ] wa | w20 os
3. Molenstraat 58-63 0,8 0,2 0,2 0,9 0,3 -0,5
4. Kwaadeindstrazt 63-68 08 | “es 1 4o | ws 1 w7 ] o3
5. Kwaadeindstraat 58-63 0,4 0,5 0.4 0,7 0,2 1,6

6. Veldhovenring 58-63 0.4 0,2 0,2 1,0 0,0 0.2

7. Ringbaan West 63-68 0.4 0,3 0.4 0,4 0,1 C.1

8. Waterhoefstraat 53-58 07 1 02 93 | w7 1 06 0.7
9. Besterdring 63-68 0,7 095 1 04 | 07 0.4 1,0
10.54. Ceciliastraat 63-68 3,0 1,5 25 2.9 2,5 1,4
11 Gasthuisring 53.58 0.1 56 3,8 0,1 s Y

12.Noordlaan n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t. ..t
13.Hart van Brabantiaan 63-68 1.4 1.3 1,4 1,0 1.1 -0,3
14.Hart van Brabantlaan 63-68 0,5 2.3 1,3 1,3 | 0,5 0,7

15.5poorizan 63-68 0,0 0,6 0,7 0,0 0,6

16.5pooriaan 63-68 0,6 (3,9 0,4 0,8 21,7
17.Noorghoskring 63-68 g, L3 06 g3 1,2

18.Heuvelring 5358 | 82000 2 o i ARk NI
19. Schouwburgring 58-63 Ciiigy g 0.8 Lilg g 1.0

De gearceerde vakjes geven een verbetering van de geluidsbelasting ten opzichte
van de autonome ontwikkeling aan.

Uit bovenstaande tabel 4.9 blijkt dat de oniwikkeling van de Spoorzone met aanleg
van de Noordlaan slechts een klein effect heeft op de wegen in de woonwijken ten
noorden van de Spoorzone in vergelijking met de autonome situatie. De verschillen
blijven bij bijna alle wegen beperkt tot minder dan een 1 dB.

Bij de St Ceciliastraat, de Hart van Brabantlaan, deel Gasthuisring en St.Ceciliastraat,
de Kwaadeindstraat, Spoorlaan en de Heuvelring moet rekening worden gehouden
met een reconstructie zoals bedoeld in de Wgh.

Door het gemeenteliljk beleid om op hoofdwegen bij het onderhoud het asfalt te
vervangen door geluidsarm asfalt, zal de geiuidsbelasting cp alie locaties op termijn
afnemen. Daarnaast is er geen sprake van een reconstructie met uitzondering van de
Heuvelring. Daar wordt momenteel in het kader van het openstelien van de Heuvel-
ring reeds een reconstructieprocedure doorlopen. Ten opzichte van variant 1 met
Spocrzone hebben de variant 1, alternatief 1a en alternatief 1b een duidelijk waar-
neembaar negatief effect op de Gasthuisring. Variant 3 heeft een positief effect op
de Gasthuisring. Voor de andere wegen blijven de effecten beperkt tot 1 dB of min-
der.
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Maatregelen

In de berekeningen is uitgegaan van een referentiewegdek met fijn asfalt. Uit tabel
4.9 is gebleken dat de verschillende verkeersvarianten weinig tot geen waarneem-
baar effect hebben. Het treffen van verkeersmaatregelen is daarom niet opportuun.
Een maatregel die getroffen kan worden is het aanbrengen van een geluidsarme
asfaltdeklaag op de wegen in het plangebied. In figuur 4.11 zijn de contouren van
de wegen in het plangebied met geluidsarm asfalt weergegeven.

o \
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Figuur 4.12 Contouren wegverkeerslawaai in plangebied met geluidsarm asfalt

Uit figuur 4.12 blijkt dat het aanbrengen van geluidsarm asfalt op deze wegen een
positief effect heeft op de milieugezondheidskwaliteit in het plangebied. In alle
gebieden wordt het oppervlak waar de milieukwaliteit ruim onvoldoende is kleiner.
Wel zal nog overal de voorkeursgrenswaarde worden overschreden. Verwacht mag
worden dat voor een groot deel van de geluidgevoelige bestemmingen een hogere
waarde aangevraagd moet worden. Het aantal woningen met een hogere waarde
kan beperkt worden door langs de wegen gebouwen met een niet-geluidgevoelige
functie te situeren zodat deze als afscherming voor de achtergelegen woonbebou-
wing kan gelden. Het aanbrengen van geluidsarm asfalt heeft geen extra effect op
de woningen in het studiegebied.

Voor toetsing aan de normen van de Wet geluidhinder mag, overeenkomstig artikel
110g van de Wgh, van de berekende geluidsniveau’s 5 dB afgetrokken worden. De
contouren die dan resulteren zijn weergegeven in figuur 4.13. Uit deze figuur blijkt
dat langs de Noordlaan de voorkeursgrenswaarde overschreden wordt. Er worden
bij voorkeur geen geluidsgevoelige bestemmingen in dit gebied gebouwd. Het aan-
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tal woningen met een hogere waarde kan beperkt worden door langs de Noordlaan
gebouwen met een niet-geluidgevoelige functie situeren, zodat deze als afscher-
ming voor de achtergelegen woonbebouwing kunnen gelden. Als dit geen voldoen-
de resultaat heeft moeten hogere waarden worden verleend met bijbehorende
voorwaarden met betrekking tot de indeling.

R I L

g e amese

Figuur 6.13: contouren wegverkeerslawaai in plangebied met geluidsarm asfalt,
inclusief aftrek van 5 dB ex artikel 110g Wgh.

4.6 Geluid: cumulatie rail- en wegverkeerslawaai

Het plangebied wordt zwaar belast door rail- en wegverkeerslawaai. Bij de varianten
1 (en alternatieven 1a en 1b) zullen de gebouwen in deelgebied zone A, Ca, Hart
van Brabant en Spoorlaan aan beide zijden worden belast. Hierdoor wordt het
moeilijk om eventuele woningen nog te voorzien van geluidsluwe gevels. Dit is voor
de milieugezondheidskwaliteit extra belastend.

In deelgebied zone A is de geluidbelasting als gevolg van railverkeer bepalend. De
geluidbelasting is hier meer dan 68 dB terwijl de geluidbelasting als gevolg van ver-
keer ten hoogste 58 dB bedraagt.

In deelgebied zone B bedraagt de geluidbelasting als gevolg van railverkeer tussen

de 63 en 68 dB. De geluidbelasting als gevolg van wegverkeer is hoger dan 58 dB. De
gecumuleerde geluidbelasting zal met ten hoogste 1 dB toenemen.

BIH O 38 Hoofdstuk 4



In deelgebied zone Cb bedraagt de geluidbelasting als gevolg van railverkeer ten
hoogste 68 dB. De geluidbelasting als gevolg van wegverkeer bedraagt ten hoogste
58 dB. Railverkeerslawaai is in dit gebied bepalend.

In deelgebied zone Ca en de deelgebieden Hart van Brabantlaan en Spoorlaan be-
draagt de geluidbelasting als gevolg van railverkeer meer dan 68 dB. De geluidbelas-
ting als gevolg van wegverkeer bedraagt meer dan 58 dB. Railverkeersiawaai is hier
derhalve bepalend.

Bij variant 3, fysiek bundeien van rail- en wegverkeer, zal deelgebied zone Ca, maar
van één zijde belast worden door rail- en wegverkeerslawaai.

4.7 Luchtkwaliteit”
4.7.1 Beleid en beoordelingscriteria

Het toetsingskader met betrekking tot juchtkwaliteit is vastgelegd in het Besjuit
luchtkwaliteit 2005 {Blk 2005). Hieronder zijn de belangrijkste zaken uit het toet-
singskader aangegeven. In het Blk 2005 zijn voor verschillende stoffen grenswaarden
opgenomen. Een grenswaarde is een kwaliteitsniveau waaraan voldaan dient te
worden; een coverschrijding hiervan is niet toegestaan. De ingangsdatum van de
grenswaarden verschilt per stof: voor stikstofdioxide en benzeen geldt dat de
grenswaarden voor de jaargemiddelde concentratie per 1 januari 2010 van kracht
wordt, voor fijn stof geldt dat de grenswaarden per 1 januari 2005 van kracht zijn.
Aan alle genoemde grenswaarden moet voldaan worden (tabel 4.10).

Tabel 4.10: humane grenswaarden Besiuit luchtkwaliteit 2005 (beoordelingscriteria)

Type norm Grenswaarde
Concentratie in Maximum aantal
ug/m’ overschrijdingen

per jaar

NO, (jaargemiddelde) 407 n.v.t.

NO, {uurgemiddeide)’ 2007 18

PM,, {jsargemiddeide) 40 r.v.i.

PM,, {24- uurgemiddelde) 50 35

502 (24- uurgemiddelde) 350 24

502 (uurgemiddelde)’ 125 3

Pb (jaargemiddelde) 0,5 n.wi.

C.H, (jaargemiddelde) 5" n.v.t.

CO {8 uurgemiddelde) 10000 nat,

“het zantal overschrijdingen wordt getoetst

" geldend vanaf 2010

Gemeente Tilburg, Onderzoek milieualternatieven lucht en geluid, Dienst Beleidsontwikkeling,
Afdeling Milieu, augustus 2007
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Voor stikstofdioxide gelden tot 2010 plandrempels. Een plandrempel is een kwali-
teitsniveau in de buitenlucht dat bij overschrijding aanleiding geeft tot het opstellen
van een plan van aanpak waarbij naar verwachting tijdig aan de grenswaarden kan
worden voldaan.

Tabel 4.14: Plandrempels NO, Besluit luchtkwaliteit

Type norm Plandrempel
laar Concentratie  in | Maximem aan-
pg/m’ tal  overschrij-
dingen per jaar
I NO, (jaargemiddelde) 2007 i nav.t.
2008 44 n.v.t.
2009 a2 n..t.
2010 40 nv.t,
NO, (uurgemiddelde) 2007 230 18
2008 220 18
2009 210 18
2010 200 18

De wijze van toetsing is geregeld in art. 7 van het Blk 2005,

Voordat de berekende concentraties fijn stof getoetst worden aan de normwaarden
mogen ze gecorrigeerd worden. Overeenkomstig het Blk2005 mag fijn stof (P} dat
zich van nature in de lucht bevindt en niet schadelijk is voor de gezondheid van de
mens buiten beschouwing gelaten worden. Vooralsnog mag alleen worden gerorri-
geerd voor de aanwezigheid van zeezout in de lucht. In de Meetregeling luchtkwali-
teit 2005 is per gemeente vastgelegd met welke getalswaarde de op de gebruikelii-
ke wijze berekende jaargemiddeide concentratie mag worden gecorrigeerd voor de
aanwezigheid van zeezout. Voor de gemeente Tilburg mag de berekende jaarge-
middelde concentratie voor fijn stof met 3 yg/m3 verminderd worden en mag het
aanial berekende overschrijdingsdagen voor de toetsing met 6 dagen verminderd
worden,

Ook voor luchtkwaliteit heeft de GGD in opdracht van de ministeries van VWS en

VROM, de Gerondheidseffectscreening (GES) Stad en Milieu ontwikkeid {zie ook
subparagraaf 4.4.1).
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Tabel 4.12: Toetsingskader stikstofdioxide op basis van gezondheid

NO, jaargemiddelde | GES-score’ Beoordeling GES Opmerkingen

<20 2 Redelijk

20-30 3 Vrij matig OQverschrijding streefwaarde

30-40 5 Zeer matig

40-50 6 Onvoldoende Overschrijding grenswaarde
Toename luchtwegklachten en verlaging
topgiunctie

50-65 7 Ruim onvolidoende Sterke toename luchtwegklachten en ver-

»65 8 Zeer onvoldoende laging longfunctie

Tabel 4.12: Toetsingskader fijn stof op basis van gezondheid

PM,, jaargemiddelde | GES-score’ Beoordeling GES Opmerkingen

<20 2 Redelijk

20-30 3 Vrij matig Overschrijding streefwaarde {voorste! EU
voor 2010}

30-40 5 Zeer matig Bijdrage van verkeer tot 15 ug/m3
Toename van luchtwegsymptomen, zie-
kenhuisopnamen en vroegiijdige sterfte
(geschat wordt 0,3-0,4% per 10 ug/m3

40-50 6 Onvoldoende Quverschrijding grenswaarde
Bijdrage van verkeer tot 25 ug/m3 Toena-
me van luchtwegsymptomen, ziekenhuis-
opnamen en vroegtijdige sterfte
(geschat wordt 0,75-1,0% voor een toena-
me van 25 ug/m3)

50-65 7 Ruim onvoldoende | Overschrijding grenswaarde
Bijdrage van verkeer tot 35 ug/m3 Toena-
me van luchtwegsymptomen, ziekenhuis-
opnamean en vroegtijdige sterfte
{geschat wordt 1,1-1,4% voor een toename
van 35 ug/m3)

>B5 8 Zeer onvoldoends Cverschrijding grenswaarde
Bijdrage van verkeer meer dan 35 ug/m3
Toename van luchtwegsympiomen, zie-
kenhuisopnamen en vroegtijdige sterfte
(geschat wordt 1,71-1,4% voor een toename
van meer dan 35 ug/m3)

Voor een verdere uitwerking van de relatie lucht en gezondheid wordt verwezen
naar subparagraaf 4.1.1.
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Verwachte ontwikkelingen regelgeving luchtkwaliteit

Op Europees niveau wordt momenteel een wijziging van de regelgeving voorbereid.
De huidige kaderrichtlijn met bijbehorende dochterrichtlijnen wordt vervangen door
de Thematische strategie luchtkwaliteit. In deze thematische strategie wordt voor-
zien in een mogetijkheid tot uitstel van de datum waarop aan de grenswaarden
moet worden voldaan. Daarnaast wordt voor fijn stof naast de norm voor deeitjes
kieiner dan 10 pm (PM,) ook een norm ingevoerd voor deeltjes kleiner dan 2,5 pm
(PM,,). Er is nog volop discussie over de precieze invulling hiervan. De verwachting is
dat hier nog voor 2008 over wordt beslist.

Daarnaast wordt in Nederland een wijziging van het Blk 2005 voorbereid. Deze wij-
ziging staat bekend als de Wet luchtkwaliteit. Door deze wijziging zal hat Blk 2005
verdwijnen en de luchtkwaliteitsnormen zullen onderdeel worden van de Wet mili-
eubeheer. Momenteel is de verwachting dat deze wet niet eerder dan begin 2009
van kracht zal worden. Kern van de wet is dat grote projecten die niet 'in beteke-
nende mate™ bijdragen aan de luchtkwaliteit niet meer afzonderlijk getoetst hoe-
ven te worden aan de luchtkwaliteitsnormen, maar dat in het kader van het ruimte-
lijke spoor, bijvoorbeeld een bestemmingsplan, een afweging moet piaatsvinden. De
Spoorzone is een ‘in betekenende mate' project.

Gemeentelijk beleid betreffende luchtkwaliteit

In december 2004 heeft de gemeenteraad van Tilburg het luchtkwaliteitplan 'Tilburg
klaart de fucht' vastgesteid. Dit plan heeft tot doel de geconstateerde knelpunien
met betrekking tot luchtkwaliteit op te heffen. Het Luchtkwaliteitsplan komt voort
uit de bevindingen van het 'Milieuetfectonderzoek TVVP en Masterplan Binnenstad',
In dit milieueffectonderzoek zijn mogelijke maatregelen benoemd om de luchtkwa-
liteit aan de gestelde normen te laten voldoen. Uitgangspunt van het milieueffect-
onderzoek en het hieruit voortgekomen Luchtkwaliteitsplan is het Masterplan bin-
nenstad (2003) waarbij rekening is gehouden met de ontwikkeling van de Spoorzo-
ne inclusief aanleg Noordlaan en het invoeren van éénrichtingsverkeer op de City-
ring.

De belangrijkste maatregelen uit het Luchtkwaliteitspian zijn:

¢ Invoering milieuzone cityring per 1 september 2007 Titburg heeft het convenant
schoon vrachtvervoer ondertekend. In dit convenant zijn afspraken gemaakt
over de emissie-gisen die aan vrachtwagens gesteld worden binnen het toekom-
stige milieuzone-gebied. Vanaf 1 september 2007 worden in de milieuzone al-
leen vrachtauto's toegelaten waarvan de moter minimaal voldoet aan euro 2
dan wei euro 3, in beide gevailen in combinatie met een roetfilter. Vanaf 1 ja-
nuari 2070 worden alleen vrachtauto's toegelaten waarvan de motor minimaal
voldoet aan euronorm 4, waarbij tot 1 juli 2013 ook vrachtauto’s worden toe-

Deze regeling houdt in dat alle projecten die 3 procent of minder aan de concentraties van fijn stof
en NO, bijdragen, niet getoetst worden op luchtkwaliteit.
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gelaten waarvan de motor minimaal voidoet aan euronorm 3 in combinatie met
een roetfilter, mits deze voertuigen niet ouder ziin dan 96 maanden.

» invoering emissiearme bussen stad- en streekvervoer per 2008: door de gemeen-
te Tilburg is er bij de provincie Noord-Brabant sterk op aangedongen om milieu-
eisen mee te nemen in de concessie, Dit heeft geresulteerd in de eis dat alle
stads- en streekbussen in 2008 zullen moeten voldoen aan de zogenaamde EEV-
norm. Dit is de strengste milieunorm die gesteld kan worden aan emissies van
voertuigen.

e Verbetering doorstroming: het doel is om in en rondom het centrum het aantal
stops en optrekkende bewegingen van {auto)verkeer te verminderen. Hierdoor
worden de meest vervuilende momenten uit gen auterit gehaald. De gemeente
Tilburg is momenteel bezig een gemeentelijke visie ‘dynamische verkeersmana-
gement’ te ontwikkelen. In het kader van deze visie zal nog bezien worden of
het mogelijk is het verkeer beter af te wikkelen. Hiermee kan mogelijk de lucht-
kwaliteit worden verbeterd.

e Overschakelen gemeentelijk wagenpark op aardgas: de gemeente Tilburg is
momenteel bezig haar wagenpark over te zetten op aardgas. Tevens stimuleert
de gemeente ondernemers middels wagenparkscans en voorlichtingsbijeenkom-
sten om hetzalfde te doen,

In het najaar 2007 wordt door de gemeente Tilburg bekeken of de maatregelen uit
het Luchtkwaliteitspian 'Tilburg klaart de iucht' veldoende zijn om uiterlijk 2010
overal aan de normen te voldoen. Als uit de evaluatie blijkt dat de getroffen maat-
regelen onvoldoende zijn, wordt aangegeven welke andere maatregelen nog ge-
troffen moeten worden. De resuftaten hiervan moeten voor 2008 bekend zijn. Voor-
uit iopend hierop heeft het college van B&W tevens de ambitie geuit om de milieu-
zone uit te breiden tot de ringbanen. Dit traject zou in 2009 afgerond moeten zijn.

4.7.2 Huidige situatie

Voor het bepalen van de luchtkwaliteit is gebruik gemaakt van het rekenmodel CAR
II, versie 6.1. Dit model is een screeningsmodel waarmee de fuchtkwaliteit langs we-
gen kan worden bepaald, Het wordt door het ministerie van VROM aan gemeenten
beschikbaar gesteld. Het model bevat emissieprognoses voor diverse jaren waaron-
der de prognose voor 2007, 2010, 2015 en 2020,

Ten aanzien van de stoffen in het Blk geldt dat op het Tilburgs grondgebied alleen
overschrijdingen te verwachten zijn met betrekking tot fijn stof en stikstofdioxide.
Hierom zijn alleen de resultaten voor deze stoffen opgenomen. Voor de resultaten
van de andere stoffen wordt verwezen naar het Onderzoek milieualternatieven
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lucht en geluid™. De belangrijkste conclusies uit dit onderzoek zijn hieronder weer-
gegeven.

In totaal is per variant {zie hoofdstuk 2) op 19 doorsneden de luchtkwaliteit bere-
kend. De verkeersgegevens zijn aangeleverd door verkeerskundig bureau Goudap-
pel-Coffeng. Om het studiegebied te bepalen zijn die wegen meegenomen waar een
duidetitk effect in de verkeersintensiteit waarneembaar was.

Een overzicht van de doorsnede en aangeleverde intensiteiten is eveneens terug te
vinden in het Onderzoek milieualternatieven Jucht en geluid™,

De voigende situaties zijn doorgerekend:

o Luchtkwaliteit 2007 {(huidige situatie)

s Luchtkwaliteit 2010 (sutonome situatie, nog geen realisatie in Spoorzone)
» Luchtkwaliteit 2015 (autonome situatie + verschiliende varianten)

e Luchtkwaliteit 2020 (autonome situatie + verschiliende varianten)

De resultaten zijn getoetst aan de normen uit het Blk en de GES score {gezondheids-
aspecten).

De berekeningen zijn uitgevoerd op de wegkant. Volgens het meet- en rekenvoor-

schrift bevoegdheden {uchtkwaliteit (MRV) mag de luchtkwaliteit voor stikstofdioxi-

de berekend worden op maximaal 5 meter uit de wegkant en voor fijn stof 10 meter

uit de wegkant tenzij er woningen dichterbij staan. Bij normoverschrijding is vervol-

gens een zanvullende berekening gedaan waarbij de effecten van een tweetal

maatregelen uit het luchtkwaliteitspian zijn meegenomen. Deze maatregelen zijn:

= |nvoeren milieuzone cityring/Hart van Brabantlaan. Door TNO is in het milieuon-
derzoek 'de 4 varianten' d.d. 13 januari 2005, een aanname gemaakt van het ef-
fect op de emissies voor het vrachtverkeer (55% reductie voor emissie NO,). In
deze studie is er vanuit gegaan dat er in 2015 alleen eure-5 vrachtauto's worden
toegelaten. Het effect van de zone is in de berekeningen alieen meegenomen
voor de prognoseberekeningen 2015.

¢ Emissiearme bussen stads- en streekvervoer. Voor de prognosejaren 2010, 2015
en 2020 is het schoner worden van de bussen meegerekend. Dit is gedaan door
in het rekenprogramma te rekenen met 100% aardgasbussen. Aangezien de
bussen moeten voldoen aan de zogenaamde EEV-nerm (levert meer reductie op
dan aardgas) wordt de reductie in uitstoot te laag ingeschat.

Gemeente Tilburg, Onderzoek milieualternatieven lucht en geluid, Dienst Beleidsontwikkeling,
Afdeling Milieu, augustus 2007
Gemeente Titburg, Onderzoek milieualternatieven lucht en geluid, Dienst Beleidsontwikkeling,
Afdeling Milieu, augustus 2007
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Hiernaast is voor de knelpuntlocaties 2015 rekening gehouden met te hanteren re-
kenafstanden uit het MRV.

Uit de berekeningen blijkt dat op verschillende wegvakken overschrijdingen plaats-
vinden voor zowel de plandrempelwaarde jaargemiddelde concentratie stikstofdi-
oxide als de daggemiddelde norm voor fijn stof. In tabel 4.14 zijn wegvakken met
overschrijdingen van fijn stof en stikstofdioxide weergegeven. Tevens zijn de GES
scores weergegeven.

Tabel 4.14: Rekenresuitaten 2007

Strast NO, () M, (D | PM,, (" | GES score | GES score | Beoorde- | Beoorde-
pg/m’ pg/m’ NO, PM,, ling GES | iing GES
NO, PM,,

Kwaadeindstraat 49 31 43 & 5 Onvoi- Zeer matig
tussen Ringbaan West doende

en Waterhoefstrast

Kwaadeindstraat 41 30 36 5 5 Onvol- Zeer matig
tussen Waterhoet- doende

strast en Wilhelmina-

park

Veldhovenring tussen | 41 30 37 6 5 Onvol- Zeer matig
Wilhelminapark en doende

Besterdring

Ringbaan West tussen |44 N 41 ) 5 Onvol- Zeer matig
het spoor en Kwaad- doende

eindstraat

Hart van Brabantlaan | 43 30 39 6 5 Onvol- Zeer matig
tussen Ringbaan West doende

en St.Ceciliastraat

Hart van Brabantiaan | 47 31 4% & 5 Onvol- Zeer miatig
tussen St.Ceciliastraat doende

an Gasthuisring

Spoorlaan thy Station | 50 32 45 & 5 Cnvol- Zeer matig

doende

Spooriaan tussen 41 31 37 6 5 Onvol- Zeer matig
Heuvelring en Tivo- doende

listraat

Noordhoekring tussen | 40 31 36 & 5 Onvol- Zeer matig
Schouwburgring en doende

Korte Schijfstraat

Schouwburgring 42 30 39 6 5 Onvol- Zeer matig
tussen Bisschop doende

Zwijsenstraat en Zo-

merstraat
' plandrempel 46pg/im’
" grenswaarde 40pg/m’
" maximaal 35 overschrijdingen
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In bovenstaande tabel is de GES Score van de straten weergegeven. Over het alge-
meen kan gesteld worden dat er sprake kan zijn van een toename van luchtweg-
symptomen en ziekenhuisopnamen.

4.7.3 Effecten

Autonoom (2010)

Voor 2010 is alleen de autonome situatie doorgerekend. In de Spoorzone zijn er
nameliik nog geen ontwikkelingen. Het effect van schone bussen is in de berekenin-
gen meegencmen. In tabel 4.15 zijn de wegvakken weergegeven met normover-
schrijdingen. Tevens is de GES score weergegeven.

Tabel 4,15; Rekenresultaten 2010

Straat NO,G)* ieM, (DY | PM,{d)® |GES scors | GES score | Beoorde- | Beoorde-
pg/m’ ug/m’ NO, PM,, ling GES |iing GES
NO, PM,,
Kwaadeindstraat | 41 27 24 6 3 Onvol- Vrij matig
tussen Ringbazan doende
West en Water.
hoefstraat

‘grenswaarde 40pg/m’

' maximaal 35 overschrijdingen

In bovenstaande berekening is nog geen rekening gehouden met aanvullende maat-
regelen zoals de invoering van een milieuzone tot de Ringbanen Het college heeft
opdracht gegeven dit voorstel verder uit te werken. Indien het effect van de miiieu-
zone (aanname 30% reductie op emissies vrachtverkeer) wordt meegenomen wordt
wel voldaan aan de normen uit het BLk 2005. Daarnaast is in bovenstaande bereke-
ning uitgegaan van een 'worst case' benadering met betrekking tot de invliced van
de aanwezige bomen op de iuchtkwaliteit (bomenfactor 1,25).

Tabel 4.16: Rekenresultaten 2007, invoering milleuzona

Straat NO, () |PM, ) | PM,(d)" | GES score | GES score | Beoorde- | Beoorde-
pg/m’ pa/m’ NO, PM,, ing GES ling GES
NO, PM,,
Kwaadeindstraat | 40 27 24 6 3 Onvol- Vri} matig
tussen Ringbaan doende
West en Water-
hoefstraat

'grenswaarde 40pg/m’

" maximaal 35 overschrijdingen
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Voor de andere wegvakken geldt dat voldaan wordt aan de normen uit het BLk
2005. De hoogste jaargemiddelde concentraties stikstofdioxide komen voor op de
Hart van Brabantlaan en ter hoogte van het NS-station op de Spoorlaan. De GES
score voor NO, bedraagt hier 5, voor pm,, bedraagt deze 3. Dit betekent een mogelij-
ke toename van longklachten met betrekking tot stikstofdioxide en een overschrij-
ding van de mogelijke EU-streefwaarde prognosejaar 2010 voor fijn stof.

Berekeningen 2015

Voor de resuftaten van de berekeningen 2015 wordt wederom verwezen naar het
Onderzoek milieualternatieven lucht en geluid™. De belangrijkste conclusies uit dit
onderzoek zijn hieronder weergegeven.

Uit de berekeningen blijkt dat er in alle varianten voldaan wordt aan de normen uit
het Blk 2005, In de berekeningen is het effect van de milieuzone (tot en met de City-
ring) en de schone bussen meegenomen. De grootste verschillen in effect zitten met
name bij de Gasthuisring en de Hart van Brabantlaan.

In variant 1a (route via Gasthuisring) wordt weliswaar aan de Gasthuisring nog vol-
daan aan de normen uit het Blk maar vindt een aanzientijke verslechtering plaats
ten opzichte van de autonome situatie De jaargemiddeide concentratie stikstofdi-
oxide {NO,) neemt hier toe van 25,6 naar 38,8 ug/m’, de jaargemiddeide concentratie
fijn stof (Pm,) neemt hier toe met 3pg/m’. Voor het wegvak Hart van Brabantiaan
tussen de St. Ceciliastraat en de Gasthuisring geldt dat maar net aan de grenswaarde
voor de jaargemiddelde concentratie stikstofdioxide kan worden voldaan. De jaar-
gemiddelde concentraties fijn stof voor deze wegvakken bevinden zich tussen de 25
en 30pg/m’.

Variant 1b {Noordlaan niet geheel ingekort) zorgt ten opzichte voor variant 1a voor
een verbetering van de luchtkwaliteit op de Gasthuisring. Ten opzichte van de auto-
nome variant verslechtert de luchtkwaliteit op de Gasthuisring nog aanzieniijk. De
iaargemiddelde concentratie stikstofdioxide (NO,) neemt hier toe van 25,6 naar 34,8
ug/m’, de jaargemiddelde concentratie fijn stof (Pm,) neemnt hier toe met 2pg/m’,

De overige alternatieven zijn nauwelijks onderscheidend van variant 1.

Berekeningen 2020

Voor het prognosejaar 2020 gelden dezelfde conciusies voor 2015, met het verschil
dat al zonder het effect van de milieuzone op alle wegvakken voldaan wordt aan de
normen uit het Blk 2005. Door de daling van de achtergrondconcentratie (dit wil
zeggen de concentratie zonder de bijdrage van het stedelijk wegverkeer en overige
activiteiten) ten opzichte van de overige berekende prognosejaren en de emissiefac-

®  Gemeente Tilburg, Onderzoek milieualternatieven lucht en geluid, Dienst Beleidsontwikkeling,

Afdeling Milieu, augustus 2007
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toren voor het (weg)verkeer zijn de berekende waarden voor alle varianten lager
dan in 2015,

4.8 Externe veiligheid”
4,8.1 Beleid en beoordelingscriteria

Externe veiligheid beschrijft het risico op overlijden ten gevolge van een incident
met gevaarlijke stoffen. Dit kan betrekking hebben op bedrijven die met gevaariijke
stoffen werken en op transport van gevaarlijke stoffen. In Nederland geldt een risi-
cobenadering; er wordt rekening gehouden met het effect van een ongeval met
gevaarlijke stoffen én met de kans dat een dergelijk effect zich voordoet.

Het externe veiligheidsbeleid is neergelegd in twee hoofddocumenten. De regelge-
ving voor bedrijven wordt gevormd door het Besluit externe veiligheid inrichtingen
(Bevi) en de daaraan gekoppelde ministeriéie regeling. Het beleid voor transport-
routes is beschreven in de Circulaire Risiconormering vervoer van gevaarlijke stof-
fen, welke grotendeels is gestoeld op de benadering van het Bevi, Beide stukken
zijn in 2004 van kracht geworden. Het externe veiligheidsbeleid wordt uitgedrukt
in het plaatsgebonden risico (PR) en het groepsrisico {GR).

Nota Vervoer Gevaarlijke Stoffen (Nota VGS), Requiering Vervoer Gevaarlijke Stoffen
per spoor (RVGS-spoor) en Basisnet spoor

Onder de noemer dat het vervoer van gevaarlijke stoffen en ruimtelijke ontwikke-
lingen ieder hun eigen (voor eenieder bekende) ruimte moeten krijgen heeft V&W
de Nota vervoer gevaarlijke stoffen uitgevaardigd. In de NVGS wordt de basis gelegd
voor de RVGS-spoor en het Basisnet spoor. In Nederland circuleren verschiflende
concepten van het Basisnet spoor. In deze concepten wordt gesproken over het
aanwijzen van een zone rond spoorwegen wetke vrij moet blijven van kwetsbare
chjecten. De omvang van deze zone is nog niet bekend.

Plaatsgebonden risico

Het PR beschrijft de plaatsgebonden kans per jaar dat een onbescharmd individu
komt te overlijden door een ongeval met gevaariijke stoffen. Het PR wordt uitge-
drukt in risicocontouren rondom de risicobron, waarbi} de 10° contour (kans van 1
op 1 miljoen op overlijden) de maatgevende grenswaarde is.

Groepsrisico
Het GR beschrijft de kans dat een groep van 10 of meer personen geliiktijdig komt
te overlijden ten gevolge van een ongeval met gevaarlilke stoffen. Het GR geeft

i Gemeente Tilburg, Spoorzone - Programma van Eisen Externe veiligheid, augustus 2007
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een indicatie van de maatschappelijke ontwrichting in geval van een ramp. Het
groepsrisico wordt uitgedrukt in het grafiek, waarin de kans op overlijden van een
bepaaide groep (bijvoorbeeld 10, 100 of 1000 personen) wordt afgezet tegen de
kans daarop. Voor het GR geldt de oriéntatiewaarde als ijkpunt in de verantwoor-
ding {géén norm).

Voor het GR geldt een verantwoordingsplicht, wat betekent dat samen met de
hoogte van het groepsrisico andere, kwalitatieve aspecten moeten worden mee-
gewogen in de beoordeling van het groepsrisico. Onder deze aspecten vallen zelf-
redzaamheid en bestrijdbzarheid. Het groepsrisico wordt bepaald binnen het
‘invioedsgebied”.

Beoordelingscriteria
+ ligging plaatgebonden risicocontour 10%jaar van de spoorlijn Breda - Tilburg
+  Groepsrisico spoorlijn Breda - Tilburg

4.8.2 Huidige situatie

Rond de Spoorzone zijn een tweetal potentiéle risicobronnen aanwezig. Het spoor-
wagemplacement van ProRait en de spoortijn Breda-Tilburg.

Spoorwegemplacement ProRail

Ten noorden van de spooriijn, ten westen van het plangebied Is het spoorwegem-
placement van ProRail gelegen, Op het emplacement wordt niet structureel met
gevaarlijke stoffen gerangeerd, en is derhalve niet relevant voor de externe veilig-
heid van de Spoorzone.

Spoorlijn Breda - Tilburg
Het plangebied Spoorzone ligt rend de spoorlijn Breda-Tilburg. Over deze spoorlijn
worden gevaarlijke stoffen vervoerd. De intensiteiten staan in tabel 1.

Tabel 4.17: Transportintensiteit gevaarlijke stoffen over de spoorlijn Breda - Tilburg {bron: "Vervoer

gevaarlijke stoffen per spoor; een beleidsvrije marktprognose”, ProRail, 2003)

Stofcate- | Soort stof Intensiteit

gorie {santal wagens/iaar]
A Brandbare gassen 4.400

D3 Giftige vioesistoffen 1,150

D4 Zeer gifiige vloeistoffen 300
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Plaatsgebonden risico

Uit onderzoek van ingenieursbureau Oranjewoud® blijkt dat rond het spoor te Til-
burg het plaatsgebonden risico (10%/jaar) 0 meter bedraagt. Bij deze PR berekening
is uitgegaan van de laatste inzichten. Dit wil zeggen dat gebruik is gemaakt van de
prognoses van ProRail uit 2003.

In de beleidsnota Koersen op Veiligheid uit 2002% is vastgelegd dat in de Spoorzone
een plaatsgebonden risicocontour {10%jaar) van 29 meter® (voor nieuwe situaties)
wordt gehanieerd,

Groepsrisico

Uit de rapportage "referentieontwerp Spoorzone Tilburg, Externe veiligheid in rela-
tie tot ontwikkeling stationsgebied" blijkt dat het groepsrisico rond de Spoerzone in
de uitgangssituatie onder de oriéntatiewaarde ligt (figuur 4.13).

Figuur 4.13: Groepsrisico huidige situatie

4.8.3 Effecten

De herontwikkeling van de Spoorzone voorziet in de nieuwvestiging van onder an-
dere woningen, kantoren en diverse voorzieningen. Deze functies worden in het
externe veiligheid beleid gedefinieerd als (beperkt) kwetshaar en verdienen be-
scherming. De te onderzoeken varianten richten zich op de hoofdverkeersstructuur

* Referentieontwerp Spoorzone Tilburg, Externe veiligheid in relatie 1ot ontwikkeling stationsge-

bied", Oranjewoud maart 2007
Aangenomen coor het Coliege van B&W op 21 mei 2002

® Gemeten vanuit het hart van de spoorbaan
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van de Spoorzone {zie paragraaf 4.2). Voor het aspect Externe veiligheid is de lig-
ging van de nieuwe (beperkt) kwetsbare objecten en het bouwvolume van belang
om inzicht te krijgen in de effecten. De effecten voor het aspect externe veiligheid
worden dan ook niet beschreven voor de varianten. Om inzicht te krijgen in de toe-
namea van het groepsrisico is zowel gerekend met variaties in brongegevens als in-
richting van de Spoorzone.

Met bestemmingsplan Spoorzone staat vestiging van nieuwe risicobronnen niet toe.
Pit betekent enerzijds dat bedrijven welke risicovolle activiteiten uitvoeren niet zijn
toegestaan en anderzijds dat wordt zorg gedragen dat de lokale routering gevaar-
lijke stoffen (over de weg) niet door het plangebied loopt.

Plaatsgebonden risico

Nieuwe kwetsbare objecten zijn niet toegestaan binnen de plaatsgebonden risico-
contour van 10 jaar. Deze contour bedraagt momenteel 0 meter. Dit is gebaseerd
op de Prognose van ProRail uit 2003. Omdat de omvang van de zone, als gevolg van
het basisnet, nog niet bekend is heeft de gemeente Tilburg besloten om thans als
harde eis op te nemen dat binnen de PR 10° contour geen nieuwe (beperkt) kwets-
bare objecten worden gebouwd, Omdat de gemeente grote waarde hecht aan de
externe veiligheid in de Spoorzone is besloten dat tijdens het opstelien van het ont-
werpbestemmingsplan opnieuw afgewogen zal worden hoe groot de zone zal zijn
welke vrij blijft van (beperkt) kwetsbare objecten.

Groepsrisico

De ontwikkeling van de Spoorzone betekent dat het aantal personen binnen het
invioadsgebied van het vervoer van gevaarlijke stoffen toeneemt. Het groepsrisico
neemt hierdoor toe. Voor het onderzoek externe veiligheid is gerekend met het
Programma Masterplan Spoorzone Tilburg (gebogen Noordlaan augustus 2006). Dit
is een overschatting van het bouwprogramma dat het bestemmingsplan Spoorzene
mogelijk maakt. De bestemde ruimte komt cngeveer overeen met 75% van het pro-
gramma Masterplan Spoorzone 2006. In figuur 4.14 is de fN curve van het groepsrisi-
co weergegeven dat hoort bij dit 75% scenario. In de groepsrisicoberekening is er
van uitgegaan dat de afstand van het spoor tot de geprojecteerde kwetsbare objec-
ten 30 meter bedraagt.
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Figuur 4.14: Groepsrisico toekomstige situatie

Groepsrisico nader beschouwd

Om inzicht te krijgen in de toename van het groepsrisico zijn verschillende bereke-
ningen uitgevoerd, waarbij is gevarieerd met zowel brongegevens als inrichting van
de Spoorzone. Voor de uitwerking van de verschillende varianten wordt verwezen
naar de oorspronkelijke rapportages® van Oranjewoud.

Tabel 4.18: Scenario’s doorgerekend door Oranjewoud.

ey S T
00 autonome situatie, zonder ontwikkeling locetie =
01 nee
02 ontwilkeling conform referentieontwerp * ja
03 nee
Ok ontwikkeling op 75% van het referentieontwerp ja
05 nee
06 ontwikkeling op 150% van het referentieontwerp ja
07 nee
0B conform 02 met hel spoor ong. 30 meter zuidelijker ja
oo nee
i0 conform 02, waarbij 'hoogteaccent’ op afstand is geplaatst ja
11 nee
12 conform 02, zonder functie 'wonen' in eerste linie (dichtheid ja
13 's-nachts =0). Bezetling kantoor op 150% van scenzario 01, nee

alle bovengenoemde scenario's zijn op besis van een snelheid » 40 km/u

Samengevat tonen
deze onderzoeken aan dat de volgende maatregelen een gunstige invioed kunnen
hebben op de hoogte van het groepsrisico:

# Referentie Spoorzone Tilburg, Externe veiligheid in relatie tot ontwikkeling stationsgebied, Ingeni-

eursbureau Oranjewoud. maart 2007 en Referentieontwerp spoorzone, tweede fase berekeningen,
onderzoek nar haalbaarheid van plan stationsgebied binnen oriéntatiewaarde, Ingenieursbureau
Oranjewoud, concept juni 2007
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Realisatie separaat goederenspoor;

Veriagen van de personendichtheid in het gebied;

Afstand creéren tussen de bron en de ontvangers;

Grote concentraties personen (hoogte accenten) op grote afstand van het spoor
plaatsen.

Realisatie separaat goederenspoor

Op verzoek van de gemeente Tilburg heeft Oranjewoud onderzocht wat de gevol-
gen zijn op het groepsrisico van een separaat goederenspoor. De berekeningen to-
nen aan dat dit een gunstig effect heeft. In figuur 4.15 is dit gunstige effect gevisu-
aliseerd. Zichtbaar in deze grafiek zijn 2 curves. De blauwe lijn (scenario 00) geeft de
uitgangssituatie weer waarbij geen rekening gehouden is met een goederenspoor
of ontwikkeling van de Spoorzone. De oranjelijn (scenario 01) geeft het groepsrisico
weer als het goederenvervoer door Titburg over een apart spoor gaat. Dit is echter
een maatregel waar de gemeente afhankelijk is van derden. De gemeente kan uit-
sluitend aandringen bij de bevoegde instanties op de realisatie van een dergelijk
spoor. Op basis van de resultaten heeft de gemeente besloten om met ProRail in
overieg te gaan over de mogelijkheden van realisatie van een dergelijk goederen-
spoor. Hierbij beseft de gemeente Tilburg dat de beslissingsbevoegdheid buiten haar
invioedssfeer jigt.

Figuur 4.15; Gevolgen van de realisatie van een separaat goaderenspoor op het het groepsrisico

i L. R e
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Verlagen van de personendichtheid in het gebied
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Met een aantal berekeningen is aangetoond wat de invioed van het veriagen of juist
verhogen van de personendichtheid is op het groepsrisico. Miertoe is figuur 4.16

opgencmen,

Figuur £.16: Groepsrisico bij verschillende dichtheden

Scenario 02 betreft de curve welke hoort bij het bouwprogramma zoals was neer-
gelegd Programma Masterplan Spoorzone Tilburg (gebogen spooriaan augustus
2006) zoals opgenomen in de bijgevoegde rapportages van Oranjewoud. Curve sce-
nario 04 (de oranje fijn) geeft de hoogte van het groepsrisico weer bij een pro-
gramma dat ongeveer overeenkomt met de bestemde capaciteit (variant 1), dit is
75% van het programma gebogen Noordlaan augustus 2006. Curve scenario 06
geeft vervolgens het groepsrisico weer als de dichtheid in het gebied verhoogd zou

worden tot 150% van het programma gebogen Noordiaan augustus 2006.

Uit berekeningen van Oranjewoud® blilkt daarnaast dat de hoeveelheid personen in
de zone ten zuiden van de gebogen Noordlaan en ten noorden van het spoor van
grote invloed is op de hoogte van het groepsrisico.

2

Referentizsontwerp spoorzone, tweede fase berekeningen, onderzoek nar haalbaarheid van plan

stationsgebied binnen oriéntatiewaarde, Ingenieursbureau Oranjewoud, concept juni 2007
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Afstand creéren tussen de bron en de ontvangers
In figuur 4.17 is waar te nemen wat het creéren van afstand tussen bron en ontvan-

ger voor een effect heeft op de hoogte van het groepsrisico. De afstand ten opzichte
van het referentieontwerp is vergroot met 30 meter.

Figuur 4.17: De invioed van het creéren van afstand op het groepsrisico

Grote concentraties personen (hoogte accenten) op grote afstand van het spoor
plaatsen.

Verplaatsing van een hoogbouwaccent naar de noordkant van de Noordlaan.

Figuur 4.18; De invloed van het creéren van afstand op het groepsrisico
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4.9 Bodem
4.9.1 Huidige situatie

Als gevolg van jarenlange bedrijvigheid zijn in het plangebied veel bodemverontrei-
nigingen ontstaan. Voor het gebied de Spoorzons is een historisch bodemonder-
zoek™ uitgevoerd. Uit dit onderzoek is op te maken waar bodemverontreinigingen
{zouden kunnen) zijn. Het blijkt dat op een overgroot deel van de Spoorzone bho-
demverontreiniging voorkomt. In het bestemmingsplan is een opsemming opgeno-
men van de |ocaties met bodemverontreiniging die liggen binnen het plangebied
van de Spoorzone.

4.9.2 Effecten

Het effect van bodemverontreiniging op de gezondheid van de mens en het milieu
is mede afhankelijk van het gebruik van de locatie. Het gebruik van de Spoorzone
omvat wonen en kantoren in hoge dichtheid, wonen met stadstuin en dienstvarie-
ning. Tevens is bij alle gebruiken ondergronds parkeren van belang. De mate waarin
de bodemverontreiniging verwijderd moet worden, hangt af van de aard van de
aanwezige bodemverentreiniging en de toekomstige inrichting van de Spoorzone.

Voor het beoogde gebruik betekent dit dat eerst duidelijk in beeld moet worden
gebracht wat de verontreinigingsituatie is en wat daarvan de effecten zijn op de
volksgezondheid en het milieu.

Als bii het beoogde gebruik een effect optreedt dan moeten deze worden wegge-
nomen door een op maat gerichte bodemsanering van de bodemverontreiniging.
Dit houdt tevens in dat er een verbetering van het mitisu optreedt. Een andere mo-
gelifkheid is om het gebruik te verplaatsen naar een iocatie binnen de Spoorzone
waar deze effecten bij het beoogde gebruik niet optreden. Dit levert dan geen ver-
betering van het milieu op.

s Spoorzone Titburg, Bepaling saneringkosten ten behoeve van herontwikkeling, 201870, Grontmij, 24

aprii 2006
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4.10 Verkeer
4.10.1 Beleidskader en becordelingscriteria

Beoordelingscriteria

« Bereikbaarheid (huidig en toekomstig)

s Parkeerprognoses voor auto en fiets {huidig en toekomstig)

e Verdeling over de verschillende vervoerswijzen {de modal split over fiets, trein,
bus en auto) (huidig en toekomstig)

» De gevolgen van de verschillende vervoerswijzen op de wegen, kruispunten en
de verkeersafwikkeling op deze kruispunten

4.10.2 Huidige situatie

Bereikbaarheid: auto

In de loop der tijd heeft het verkeerssysteem in Tilburg zich ontwikkeld tot een
ringwegenstructuur met drie ringen: de cityring, de Ringbanen en de tangenten.
Voor de afwikkeling van het verkeer in de Spoorzone ziin met name de Cityring en
de Ringbanen van belang.

De cityring bestaat uit de Heuvel, de Noordhoekring, de Schouwburgring, de Paleis-

ring en de Spoorlaan. De cityring wordt aan de westzijde gevoed door de Bredase-

weg en de Hart van Brabantlaan (westelijke inprikker), aan de oostzijde door de

Spoortaan/Nieuwe Bosscheweg (oostelijke inprikker) en aan de zuidzijde door de

Piusstraat en de Korvelseweg. Met het sluiten van de Heuvel voor autoverkeer in

twee richtingen functioneert de Cityring sinds 1995 niet langer als ring rond het

centrum. De Spoorlazn heett belangrijke verkeersfuncties voor het gebied:

1. Doorstroom: de Spoorlaan vormt een kortsluiting in de centrumring en zorgt
voor de afwikkeling van het verkeer van en naar het centrum.

2. Bereikbaarheid station: at het bestemmingsverkeer {auto, fiets, voetganger, bus)
naar het station maakt gebruik van de Spoorlaan.

3. Openbaar vervoerknooppunt: busstation, treinstation, Kiss & Ride en Park & Ride
terrein vormen gezamenlijk een kncoppunt van openbaar vervoer.

Op dit moment gaat de deorstroomfunctie ten koste van ruimte voor het langzaam
verkeer. Een belangrijke doelstelling is het vergroten en verbeteren van de fietsers-
en voetgangersruimte in het dwarsprotiel van de weg.

In de huidige situatie wordt de Cityring in sterke mate benut door verkeer dat geen
relatie heeft met het centrum™. Doorgaand verkeer, dus tussen de Ringbanen West
en de Ringbanen Oost dat geen bestemming heett binnen de ringbanen, is er nau-

2%

Het centrum is het gebied binnen de Cityring en de gebieden direct grenzend aan de Cityring.
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welijks. In de huidige situatie is nauwelijks sprake van problemen in de verkeersaf-
wikkeling. In de ochtendspits zijn momenteel wel enkele afwikkelingsproblemen die
zich met name voordoen op en rond enkeile grote kruisingen, zoals de Bosscheweg —
Ringbaan Oost - Spoorlaan en het kruispunt van de Heuvelring en de Spoorlaan.

Bereikbaarheid: bus

Het busstation ligt nu aan de zuidzijde van het station en is voor bussen atleen via
de Speorlaan bereikbaar, De constante siroming van openbaar vervoer, die in de
toekomst alleen maar groter wordt, verzwaart de nu al belaste Spooriaan. Het bus-
verkeer ondervindt in de huidige situatie op een aantal plekken hinder van het ove-
rige verkeer, waardoor de doorstroming van het busverkeer wordt belemmerd. De
verblijfskwaliteit en begrijpbaarheid van het huidige busstation zijn op dit moment
onvoldoende. Wanneer een nieuwe lijnvorming conform het Tilburgs Openbaar
Vervoerplan wordt ingevoerd vraagt dit ook aanpassing van de capaciteit en functi-
onaliteit van het busstation. Het busstation is niet geschikt voor de voorspelde groei
van het aantal OV-passagiers.

Bereikbaarheid: fiets

De afwikkeling van het fietsverkeer verlocpt in de huidige situatie problematisch,
Enerzijds door het ontbreken van vrijliggende fietspaden over een groot deel van
het tracé en anderzijds door conflict situaties tussen fiets, autc en busverkeer ter
hoogte van het NS-station en het busstation.

Tabel 4,12: Fietsstallingsplaatsen
Bewaakt 1.150
Onbewaakt 1.800

Dit is sterk onder de maat voor sen stationsiocatie in het centrum van de gemeente
Titburg.

Verdeling over de verschillende vervoerswijzen
Er is geen inzicht in de wijze van verdeling over de verschillende vervoerswijzen.

Parkeerprognoses: parkeren en standplaatsen

In de huidige situatie bestaat voor bezoekers van het centrum een tekort aan par-
keerplaatsen. Door het {tijdelijk) wegvallen van de parkeervoorziening op het Pieter
Vreedeplein is dit tekort opgelopen. Het fangparkeren vindt nu plaats op het P&R-
terrein ten oosten van het station. Tussen de Spoorbaan is het gehele gebied be-
stemd voer parkeren.

In de huidige situatie zijn er 10 halteplaatsen, 3 treintaxiplaatsen, 5 taxiplaatsen en 1

invalideparkeerpiaats aanwezig. Deze ruimte gaat ten koste van de voetgangers-
ruimte voor het station.
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De gevolgen van de verschiliende vervoerswijzen op de wegen, kruispunten en de
verkeersafwikkeling op deze kruispunten

Er is geen inzicht in de wijze van verdeling over de verschillende vervoerswijzen en
de gevolgen op de wegen kruispunten en de verkeersafwikkeling op deze kruispun-
ten.

4.10.3 Effecten”

Bereikbaarheid met de auto: Noordlaan

De ligging van de Noordlaan in de oostzijde van het plangebied ligt vast. Aan de
oostzijde wordt de ligging van de Noordlaan bepaald door het uitgangspunt dat de
bestaande bebouwing van het NS-plein wordt gehandhaafd. Voor de realisatie van
aanliggende bebouwing is een minimale kaveldiepte nodig om de overgang te ma-
ken naar de bestaande bebouwing aan de Lange Nieuwstraat.

in de westzijde van het plangebied zijn twee varianten mogelijk:

1. een ligging onder de bestaande bebouwing (inclusief nieuwbouw Fratershuis})
{variant 1};

2. een ligging van de Noordlaan langs de Spoordijk (variant 3)

Variant 1

Busstation aan de noordzijde

In variant 1 wordt uitgegaan van een Noordlaan met twee richtingen (Besterdring
tot Jan Heiinstraat). Uitgangspunt voor het aan de noordzijde gelegen busstation is
dat de busstromen de voetgangersstromen niet hoeven te kruisen en het behouden
van het polygoongebouw. Er is verder van uitgegaan dat het busverkeer de meest
directe route kan volgen tussen de Gasthuisring en het busstation, gebundeld met
het spoor. Nadee! van het busstation aan de Noordzijde is de relatief grote afstand
voor reizigers vanuit het busstation naar de binnenstad. Ook wordt een groot deel
van het toekomstige stadsplein gebruikt als busstation. Dit gaat ten koste van po-
tenties voor het toekomstige gebruik en inrichting van het plein.

De routevoering van het busverkeer verloopt in aile gevallen via de Noordlaan. Van-
uit westeiijke richting worden alle bussen via de Spoorlaan/ Gasthuisring geleid. Van
hier af is er een mogelijkheid om een eigen busbaan, parallel aan het spoor te reali-
seren danwel de bussen over de Noordlaan te leiden. Vanuit de costelijke richting
lopen de buslijnen over de Noordlaan.

Goudappel-Gotfeng, Uitgangspunten verkeersstructuur Masterplan Spoorzone, eerste fase, concept,
augustus 2007
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Alternatief 1a

Busstation aan de zuidzijde

Door de komst van de cityring (éénrichtingsverkeer) ontstaat er ruimte voor een
busstation aan de zuidzijde. Daarnaast is ruimie nodig voor een buffer ter hoogte
van het huidige gebouw Tilburion. Met deze twee randvoorwaarden is vanuit inpas-
baarheid voldoende ruimte te realiseren voor een busstation azan de zuidzijde, dat
ook ‘toekomstvast’ is.

De bereikbaarheid van het busstation voor de bussen is van belang. Verder s van

belang dat de routes voor de bussen in de heen- en terugrichting zoveel mogelijk

over dezelfde route wordt geleid. Vanuit westelilke richting zijn er een aantal alter-
natieven voor het busverkeer:

» De bussen maken gebruik van de Spoorlaan. In de richting west — oost rijden de
bussen met hei overige verkeer mee. In de richting oost - west wordt gebruik
gemaakt van een bussstrock in tegenrichting.

s De bussen rijden in beide richtingen via de Noordlaan - Gasthuisring - Spoor-
taan;

s Er wordt voorzien in een eigen bustunnel ter hoogte van het busstation en de
bussen rijden via de Noordlaan en de bustunnel naar het busstation.

Alternatief 1b

Voor een nadere optimalisatie is een alternatief met een korte Neoordlaan onder-

zocht. Belangrijk hierbij is dat de relatie met de Cityring kan worden gelegd, waar-

door de samenhang met de binnenstad wordt versterkt. Echter bij de Gasthuisring

ontstaat een probleem met de interactie fiets, openbaar vervoer, auto en parkeer-

ders naar de Knegtelgarage. Bovendien neemt de intensiteit op de Veidhovenring

toe, indien de Noordlaan niet doorloopt tot de Jan Heijnstraat/ 5t. Ceciliastraat. Om

deze redenen {igt het voor de hand uit te gaan van:

s Eénrichtingverkeer van zuid naar noord op de Gasthuisring, aansluitend op de
Cityring.

« Eénrichtingverkeer van oost naar west op de Noordlaan tussen Gasthuisring en
lan Heijnstraat/ Caeciliastraat;

Met dit laatste wordt voorkomen dat de intensiteit op de Veldhovenring verder zou
stijgen. Belangrijk is om te bezien in hoeverre deze variant in samenhang met het
busverkeer kan worden uitgewerki. Ook wordt voorkomen dat er sluipverkeer van-
uit de Kwaadeindstraat - Jan Heinstraat naar de Noordlaan ontstaat om de Spoor-
zone te bereiken.
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Tabel £.20

Variant 1 (mvi/etmaal}

Variant 1b (mvt/etmaal)

veldhovenring

11.900

14,100

MNoordiaan

20.500

14.800

Spooriaan

20.400

22.300

Voor het éénrichting gedeelte van de Noordlaan tussen de Gasthuisring en de Jan
Heijnstraat zijn voor de afwikkeling van het autoverkeer twee rijstroken nodig. De
intensiteit bedraagt op dit gedeelte ca 12.000 mvt per etmaal en dat kan niet meer
op een enkele rijstrook worden verwerkt. In principe betekent dit dat de busstrook
in het gedeelte tussen NS-plein en Gasthuisring over gaat in een tweede rijstrook op
het gedeelte naar de Jan Heiinstraat.

Variant 2

De mogelijkheid is onderzocht of het verkeerskundig een optie is om de Noordlaan
niet als doorgaande verbinding uit te voeren, maar te knippen in twee afzonderlijke
routes naar het plangebied. Hiermee wordt voorkomen dat er een doorgaande rou-
te ontstaat van oost naar west in het plangebied. Uit de modelberekeningen blijkt
dat het verkeer zich verplaatst naar met name de Veldhovenring en in mindere mate
naar de Spoorlaan. De verkeersdruk op deze wegen wordt als gevolg van deze vari-
ant onacceptabel. De capaciteit van de Spoorlaan, als onderdeel van de Cityring, is
niet afgestemd op het extra verkeer dat de Spooriaan zal gebruiken om via een ‘om-
rijroute’ vanuit het westen alsnog naar het oostelijk deel van de Spoorzone te gaan
(knooppunt Spoorlaan/NS-plein ~Besterdring al maximaal belast). De Veldhovenring
betreft een onderdeel van de historischelintstructuur met twee richting autoverkeer,
aanliggende fietsstroken en veelal direct aaniiggende woonfuncties. Een nog verde-
re verhoging van de verkeersbelasting ten gevolge van de ontwikkeling van de
Spoorzone past niet bij de functie en capaciteit van deze wegen.

Tabel 4.21

Variant 1 {mvi/etmaal)

Variant 2 (mvi/etmaal)

Veldhovenring

11.900

16.800

Spoorlaan

20,400

24,900

Variant 3

Door de bundeling van de Noordlaan met de Spoordijk kan het auto- en busverkeer
worden gecombineerd. De noord-zuideriéntatie in het plangebied wordt verstrekt
en de sternetfietsroute ligt meer vrij ten opzichte van de hoofdwegenstructuur.

Nadeel van de bundeling ziin de kruispuntsituaties op zowe] de Gasthuisring als de
St. Ceciliastraat. De kruispuntsituaties zijn door de hoogteverschilien en de spoor-
tunnels niet overzichtelijk voor de verkeersdeelnemers en daarmee onveilig. De in-
tensiteiten voor zowel het auto-, fiets- en busverkeer zijn in deze variant zo hoog

BISIO
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dat er relatief veel afslaande bewegingen voorkemen. De bundeling levert geen
ruimtewinst op, de doorgaande kwaliteit van deze Noordlaan is minimaal. Deze
variant heeft een langere route voor oost — west, waardoor de verkeersdruk op de
Veldhovenring toeneemt, hetgeen vanuit maat en functie van de Veidhovenring
niet wenselijk is,

Noordlaan als éénrichtingsweg (met en zonder extira tunnel)

Onderzocht is of het haalbaar is voor de Noordlaan eenrichtingsverkeer (van oost -
west) in te stellen. Uit de modelberekeningen blijkt dat de intensiteit van het auto-
verkeer op de Spoorlaan (> 27.000 mvt/etmaal} ta groot wordt. Dit wordt vanuit het
oogpunt van verblijfskwaliteit op de Spoorlaan als centrale stadsboulevard (ook voor
fietsers en voetgangers) niet als wenselijk geacht. De Noordlaan heeft gezien de
intensiteit {circa 16.000 mvt/etmaal) twee rijstroken nodig voor het doorgaande ver-
keer van oost naar west. Eenrichtingsverkeer op de Noorlaan leidt niet tot ruimte-
winst in de Spoorzone, Een niesuwe tunnel tussen de Spoorlaan en de Noordlazan is
niet haalbaar. in deze variant wordt de Veldhovenring structuree! zwaarder belast.
De Veldhovenring wordt belast met het verkeer in de tegenrichting (west — oost) die
door het instellen van het eenrichtingsverkeer geen gebruik kan maken van de
Noordlaan. Een zwaardere belasting van de Veldhovenring is ongewenst en past
niet in het TVVP-beieid®™, dat er twee inprikkers zijn voor het centrum en geen door-
gaand verkeer in het stadsdeel Oud Noord. Uitgangspunt in het TVVP is een stedelij-
ke ontsluitingsstructuur gebaseerd op tangenten als hoofdverdeelsysteem. Via en-
kele radialen zijn de diverse stadsdelen vanuit deze tangenten te bereiken. Voor het
stadscentrum zijn dit de oostelijke inprikker (Spoorlaan) en de westelijke inprikker
(Hart van Brabantlaan). De woonwijken worden hiermee zoveel mogelijk ontzien
van niet wijkgebonden doorgaand verkeer.,

Bereikbaarheid fiets
De Noordlaan wordt een onderdeel van het netwerk van sternetfietsroutes.

Aan de westzijde siuit de route aan op de Lochtstraat. Aan de costzijde op het NS-
plein en de route via de Koestraat. Van belang is verder de aansiuiting met de Gast-
huisring als belangrijke noord-zuidroute voor het fietsverkeer. Het gebruik van de
fietsvoorzieningen wordt bepaald door:

+ het doorgaande oost-westverkeer over de Noordlaan;

s hetvoor- en natransport naar het station;

s het bestemmingsverkeer naar functies aan de Noordlaan.

De vormgeving van de voorzieningen wordt verder bepaald door de inrichting en
bet profiel van de Noordlaan. Uitgegaan wordt van vrijliggende fietspaden aan
weerzijden met een minimale breedte van 2,40 meter.

28

Tilburgs Verkeer en Vervoerplan, Gemeante Tilburg, 2003
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De effecten van de Noordlaan op het studiegebied

De verkeerskundige inrichting van de weg en daarmee de ontwerpsnelheid wordt in
belangritke mate bepaald door de ontwerpintensiteit, de hoeveelheid autoverkeer
die de weg moet verwerken, Maar andersom geldt ook dat de hanteren ontwerp-
snelheid voor de Noordlaan effect heeft op de intensiteit. Een hogere snelheid trekt
meer verkeer aan. Met het verkeersmodel zijn deze effecten nader onderzocht. Er
zijn drie verschillende ontwerpsnelheden voor de Noordlaan ingevoerd: 50 km/h, 40
km/h en 30 km/h. In tabel 4.21 zijn de intensiteiten van de verkenning weergegeven.

Tabel 4.22: Intensiteiten verkenning snelheid Noordlaan

Snelheid Veldhovenring Noordlaan  oost-Noordizan  west-Spoorlaan ian Heijnstraat
Noordlaan vest post

50 km/uur 11.900 6.000 14.500 20,400 8.000

A0 km/uur 13.200 G.000 10.000 21.300 7.500

30 km/uur 14.100 5.000 7.100 22.100 7.200

In de relatie tussen ontwerpsneiheid en intensiteit is er een belangrijk verschil in de
richtingen op de Noordlaan. De intensiteit op de richting van west naar oost over de
Noordlaan is niet afhankelijk van de snelheid, aangezien het paralie] iigt aan de
kortere route en dus aantrekkelijkere Spoorlaan. In alle gevalien wordt deze richting
zlleen voor bestemmingsverkeer gebruikt. Dit levert een ontwerpintensiteit van ca
6.000 motorvoertuigen op, waarvoor volstaan kan worden met een enkele rijstrook.
Fietsers in het profiel zijn mogelijk (fietsstroken), evenals langsparkeren. Separate
voorzieningen voor het openbaar vervoer zijn niet noodzakelijk. De intensiteit op de
oost-west verbinding is wel gevoelig voor snelheid. Afhankelijk van de ontwerpsnel-
heid varieert de intensiteit tussen de 7.000 (bij 30 kmv/h) en 14.000 (bij 50 km/h) mo-
torvoertuigen. Met name de Veldhovenring en Noordiaan zijn communicerende
vaten. Geringe effecten zijn zichtbaar op de Spooriaan, Schouwburgring, Lange
Nieuwstraat en de Ringbanen. Bij 50 km/uur concentreert het verkeer zich op de
Noordlaan en bij 30 km/uur verspreidt het verkeer zich over de wijk waardoor pro-
blemen ontstaan op onder andere de Veldhovenring. De snelheid op de Noordlaan
heeft bovendien effect op de intensiteit op de Jan Heijnstraat - Waterhoefstraat. Bij
een snelheid van 50 km/uur wordt de route Noordlaan - Jan Heijnstraat als door-
gaande route naar de Ringbaan West gebruikt.

Bij een snelheid van 40 km/uur is een goede balans gevonden tussen de verbindende
functie op wijkniveau en de bestemmingsfunctie voor de Spoorzone. in het ontwerp
wordt een ontwerpsnetheid van 40 km/uur gehanteerd. De ontwerpintensiteit is
circa 10.000 motorvoertuigen in de richting oost — west. Dit zit tegen de maximale
capaciteit van een enkele rijstrook. Met een ruimtelijke reservering van twee stroken
wordt ook ruimte geboden voor afslaand verkeer en openbaar vervoer. De uiteinde-
lijke intensiteit wordt ook beinvloed door de ligging van de toegangen van de par-
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keergarages in de Spoorzone. Door hiermee expliciet rekening te houden kan in de
uitwerking de intensiteit verder worden gereduceerd.

4.11 Kwaliteit van de leefomgeving”

Geluid en gezondheid

Volgens de Worid Health Organization (WHO) is gezondheid een toestand van com-
pleet fysiek, mentaal en sociaal welbevinden en is niet alleen van toepassing op de
afwezigheid van ziekte of een handicap. Vanuit deze definitie kan voor geluid ge-
keken worden naar de invloed op zowel sociaal als de fysieke gezondheid

Uit de diverse onderzoeken blijkt dat blootstelling aan een vernoogd omgevingsge-
luid binnen in woningen kan leiden tot hinder, slaapverstoring en aan stressgerela-
teerde zandoeningen (hart- en vaatziekten).

Sociaal onbehagen zoals (ernstige) hinder en slaapverstoring kunnen al optreden
vanaf waarden van 42 dB Lden aan de gevel. Hoe hoger de geluidshelasting wordt,
hoe meer mensen er hinder of ernstige hinder van kunnen ondervinden. Bij hinder
kan onderscheid worden gemaakt naar specifieke en niet-specifieke hinder
(TNO/RIVM, 1988). In het geval van specifieke geluidhinder worden bepaalde activi-
teiten, zoals het voeren van een gesprek of lezen, verstoord door een geluid. In het
geval van niet-specifieke hinder gaat het meer om een globale negatieve houding
jegens een geluid, oftewe! de mate waarin men zich ergert aan een geluid.

Niet-specifieke ernstige geluidhinder kan in een populatie al optreden bij een deci-
belniveau van ongeveer 42 dB .
Er zijn daarnaast aanwijzingen dat verhoogde geluidbelastingen negatieve effacten
hebben op de leerprestatie van kinderen, zoals het korte termijn geheugen, aan-
dacht vasthouden en begrijpend lezen. Geluidsniveaus van 63 dB8 Lden buiten aan de
gevel kunnen op scholen kiachten geven zoals verstoring in informatie uitwisseling,
afnemende begrijpbaarheid van de boodschap, spraakonderbreking, vermoeidheid
en irritatie bij de spreker door de noodzaak de hoodschap vaker te herhalen. Om
deze klachten te voorkomen adviseert de WHO een geluidniveau in de klas van 35
dB{A). Voor buitenspeelplaatsen adviseert zij een geluidniveau van 55 dB{A).

Fysieke gezondheidseffecten, zoals meer kans op verhoogde bloeddruk en hartziek-
ten, kunnen optreden bij geluidsniveaus vanaf de 65 -70 dB Lden, gemeten aan de
gevel. Daarnaast neemt bij hoge geluidsbelastingen s nachts de kans op slaapversto-
ring toe. Geluid gedurende de slaap kan in diverse opzichten afbreuk doen aan de

7 Gemeente Tilburg, Onderzoek milievalternatieven lucht en geluid, Dienst Beleidsontwikkeling,

Afdeling Milieu, augustus 2007
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slaapkwaliteit: ontwaken, verandering van slaapstadium, hinder door slaapversto-
ring, invloed op de hartslag en op het humeur de volgende dag {Gezondheidsraad,
1997). Met betrekking tot ontwaakreacties blijkt dat er sprake is van aanzienlijke
gewenning aan nachtelijk geluid. Voor veranderingen van het slaapstadium en de
hartslag doet gewenning zich daarentegen niet of nauwelijks voor. De subjectieve
slaapkwaliteit vermindert, zelfs bij mensen die een bepaald geluid gewend zijn, bij
een geluidniveau buitenshuis vanaf ca, 40 dB Lnight. Effecten op het humeur de dag
na nachtelijke blootstelling en vermoedelijk ook op het prestatievermogen hebben
een waarnemingsniveau bij een eguivalente geluidniveau van ten hoogste ca. 60 dB
Lnight,

Naast akoestische factoren, zoals het geluidsniveau en frequentie, spelen niet-
akoestische factoren een belangrijke rol in de mate waarin geluidhinder wordt erva-
ren. De geluidbelasting (akoestische factor) speett hoogstens voor 50 % een rol bij
de hinder (Slob et al, 2001). De invloed van de verschillende factoren verschilt echter
per situatie. Een voorbeeld hiervan is de houding ten opzichte van de bron (Wou-
denberg et al, 2001). Een positieve houding vermindert de hinder, een negatieve
houding daarentegen versterkt de hinder. Verwachtingen over de toekomst bepalen
ook in belangrijke mate de hinder. Het absolute geluidsniveau fungeert daarbij als
uitgangspunt, waartegen veranderingen worden beoordeeld. Andere niet-
akoestische factoren die een belangrijke rol spelen zijn angst, beheersbaarheid,
voorspelbaarheid, vrijwilligheid, de overtuiging dat anderen de geluidbelasting
kunnen beinvloeden en geluidgevoeiigheid®.

Luchtkwaliteit en gezondheid

Voor luchtkwaliteit geldt dat hoe verder de concentraties onder de wettelijke nor-
men liggen hoe minder de kans op mogelijke gezondheidsschade. Het voldoen aan
de normen biedt geen garantie dat er geen gezondheids effecten optreden. Er is
vanulit gezondheidskundig oogpunt geen veilige ondergrens aan te geven.

De buitenluchtkwaliteit is van belang voor de gezondheid van de mens. Via de
luchtwegen staat men bioot aan luchtverontreinigende stoffen. Klachten zoals hoes-
ten, piepen en kortademigheid zijn het gevolg daarvan. De luchtverontreinigende
stoffen kunnen ook dieper de longen binnendringen en via de longblaasies in het
bloed worden opgenomen. Dit laatste geldt met name voor de ultrafijne deeltjes,
die worden ingeademd. Dit heeft onder meer invlced op de bloedviscositeit, wat
weer de hartfunctie beinvloedt. Zo kan bloedkiontering, vaatvernauwing, of een
verhoogde hartslag het gevolg zijn.

De stoffen die tegenwoordig nog in dermate hoge concentraties in de buitenlucht
aanwezig ziin dat zi} gezondheidseffecten kunnen veroorzaken, zijn stikstofdioxi-

2E

Rutten, 2000, Woudenberg et al, 2001, Hegger et al, 2000
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den, ozon en fijn stof. In vergelijking met andere vormen van milieuaantasting heeft
verkeersgerelateerde luchtverontreiniging een groot nadelig effect op de volksge-
zondheid,

Ozon

Ozon ontstaat onder invioed van UV-licht indirect uit koolwaterstoffen en stikstcf-
oxiden. Blootsteliing aan hoge concentraties (vooral ‘s zomers) kan leiden tot ver-
minderde fongfunctie, luchtwegklachten, kortademigheid, hoesten, pijn op de borst,
irritatie van ogen, neus en keel, hoofdpijn, misselijkheid en duizeligheid.

Stikstofdioxide

Stikstofdioxide wordt gebruikt als indicator voor het mengsel van schadelijke com-
ponenten uitgestoten door wegverkeer. Tot nu foe is het onduidelijk welke stoffen
in de verkeersemissie precies verantwoordelijk zijn voor negatieve gezondheidsef-
fecten, Kortdurende blootstelling aan hoge NO,-concentraties kan leiden tot ver-
mindering van de longfunctie, toename van fuchtwegklachten, afname van de weer-
stand tegen infecties van het longweefsel en versterkte reactie op allergenen. Ook
bii langdurige blootstelling aan lagere NO,-gehaltes kunnen verminderde longfunc-
tie en toename van luchtwegkiachten optreden, maar waarschijniijk zijn hiar andere
verkeersgerelateerde componenten van luchtverontreiniging debet aan.

Fijn stof

Fijn stof is een verzamelnaam voor in de lucht zwevende deeltjes, die sterk kunnen
variéren in samenstelling en oorsprong. Meestat wordt fijn stof gekarakteriseerd als
P, stofdeeltjes (‘Particulate Matter) met een diameter kleiner dan 10 pm die bjj
inademing in de luchtwegen en longen terecht kunnen komen. De grovere fractie
uit het pm,, stof (tussen de 2,5 en de 10 um) bestaat vooral uit deeltjes die het gevolg
zijn van mechanische processen en cpwaaiend bodemstof. De fijnere fractie, deeltjes
met een diameter kleiner dan 2,5 pm (PMZ2,5), kan bii inademing dieper in de lucht-
wegen en longen doordringen, Via de longblaasjes kunnen de ultrafijne deeltjes tot
de bloedbaan doordringen, wat kan leiden tot bloedklontering (trombose). De fijne-
re fractie bestaat vooral uit deeltjes die het gevolg zijn van verbrandingsprocessen
waaronder dieselroet. De precieze samenstelling van het pv,, en PM,; stof is afthan-
kelijk van tijd, plaats en seizoen. Het is tot nu toe niet duidelijk welke fractie uit het
fijn stof mengsel de meeste gezondheidschade veroorzaakt. Wel zijn er sterke aan-
wijzingen dat de fijne fractie PM,, schadelijker is dan de grove fractie (WHO, 2003;
WHO 2004).

De gezondheidseffecten die kunnen optreden door blootstelling aan fijn stof zijn:
» vermindering van de longfunctie;

« toename van luchtwegklachten zoals piepen, hoesten en kortademigheid;

s verergering van astma {(vooral bij kinderen);
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« verergering van klachten gerelateerd aan hart- en vaatziekten zoals vaatver-
nauwing, en

+ verhoogde bloedstolling en verhoogde hartslag.

Dergelijke gezondheidsklachten kunnen leiden tot toename in medicijngebruik en
zelfs tot ziekenhuisopnames. De ernst van de gezondheidseffecten hangt af van de
hoogte en de duur van de blootstelling. Naar verwachting ieidt chronische bloot-
stelling aan de huidige fijn stof concentraties in Nederland tot een gemiddeld le-
vensduurverlies van 1 jaar voor iedereen.

Fijn stof wordt als de meest schadelijke component van het mengsel van luchtver-
ontreiniging beschouwd, Voor fijn stof bestaat zelfs geen gezondheidskundige
grenswaarde waaronder geen gezondheidsschade optreedt. Ocok bij lage blootstel-
ling kan dus gezondheidsschade ontstaan. De WHO heeft onlangs 20 pg/m3 als ad-
vieswaarae gesteld voor pwm,,

Gevoelige groepen en bestemmingen

Biootstelling aan luchtverontreiniging leidt vooral bij mensen die reeds gevoelig zijn
tot gezondheidsklachten, maar kan cok gezondheidsklachten geven bij gezonde
mensen. Gevoelige groepan zijn:

e ouderen;

¢ patiénten met al bestaande luchtweg- of hartaandoeningen;

o kinderen {t/m 18 jaar);

e sporters en mensen die zwaar lichamelilk werk verrichten in de buitenlucht™.

Hiermee samenhangend kunnen een aantal gevoelige hestemmingen worden be-

noemd. Dit zijn locaties waar mensen de meeste gezendheidsrisico’s lopen door:

» een lange verblijfsduur (zoals woningen);

» de aanwezigheid van voor luchtverontreiniging gevoelige groepen (zoals kin-
derdagverblijven, scholen, verpleeg- en verzorgingstehuizen, ziekenhuizen);

+ de functie van de locatie bijvoorbeeld een plaats waar mensen zich meer dan
gemiddeld inspannen {zoals sportvelden).

Verkeersdeelnemers an gezondheid

Verkeersdeelnemers, zoals automobilisten en fietsers, worden aan duidelijk hogere
concentraties verkeersgerelateerde luchtverontreiniging blootgesteld dan personen
die niet aan het verkeer deeinemen™. In de auto is de luchtverontreiniging zelfs vaak
nog groter dan buiten. Onderzoeken laten zien dat in de auto ongeveer 4x zoveel
schadelijke stoffen aanwezig zijn dan gemiddeld in de stad. Vooral bij verkeersop-
stoppingen en het vaak optrekken en afremmen van auto's is de lucht in de auto
slechter. Ventilatie in de auto helpt nauwelijks. Figtsers en voetgangers worden aan

Vanwege de verhoogde inspanning van fietsers verdient het dan ook voorkeur om fietspaden niet
direct langs drukke verkeerswegen te situeren, maar op enige afstand.

®  van Wijnen et al, 1995
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gemiddeld iagere concentraties biootgesteid dan automobilisten. Door verdunning
nemen de concentraties van de door het wegverkeer geémitieerde stoffen af naar-
mate men zich verder van de as van de weg bevindt. Een deel van de verschiilen
tussen automobilisien en fietsers wordl echter opgeheven door het feit dat fietsers
als gevolg van inspanning meer lucht inadermen. Daarom verdient het voorkeur om
fietspaden niet direct langs drukke verkeerswegen te situeren, maar op enige af-
stand. Alle maatregelen in het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit
{NSL) o de PM,, uitstoot te verminderen zulien ook de uiistoot van de fijnere stof-
deeltjes van PM,, verminderen. De maatregelen die aangrijpen op verbrandingse-
missias zijn hiervoor het meest effectief™.

3

MNP Rapport 500095003/2006 Beoordeling van het Nationaal Samenwerkingsprogramma Lucht-
kwaliteit, R.J.M. Folkert, K. Wieringa, p.15.
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VERGELUKING PLAN EN VARIANTEN

5.1 Inleiding

In dit hoofdstuk worden de effecten van de ontwikkeling van de Spoorzone voor
het plan (variant 1) vergeleken met de twee alternatieve varianten, Er vindt een
integrale vergelijking van de varianten plaats voor de milieuaspecten: geluid (weg-
verkeer), luchtkwaliteit en verkeer. Voor de aspecten geluid (railverkeer) en externe
veiligheid wordt een vergelijking gegeven op basis van doorgerekende maatregeien
en de effecten van deze maatregelen op de verschillende deelgebieden binnen de
Spoorzone. Voor de aspecten flora en fauna en bodem zijn in het stadium van de
olanvorming (globaal bestemmingsplan) nog geen uitspraken te doen over de effec-
ten van de ontwikkeling van de Spoorzone op het niveau van de onderzochte vari-
anten in dit planMER, In hoofdstuk 6 worden voor deze aspecten voorgenomen
maatregelen beschreven om nadelige milieueffecten te vermijden, te beperken of te
verhelpen. Voor het aspect water wordt verwezen naar de waterparagraaf in het
bestemmingsplan Spocrzone.

5.2 Geluid: Rail- en wegverkeeriawaai

Raitverkeer

Het gebied wordt hoog belast door railverkeer en wegverkeer waarbij railverkeer de
meest bepalende geluidbron is. Uit de berekeningsresultaten volgt dat de mili-
eukwaliteit in alle deelgebieden cnvoldoende tot ruim onvoidoende is als gevolg
van de belasting door railverkeerslawaai. Aanvuliende maatregelen zoals schermen
langs het spoor en raiidempers hebben op maaiveldniveau en ter hoogte van de
onderste bouwlagen een aanzienlijk effect en komen de deelgebieden in lagere
geluidbelastingklassen met een betere milieugezondheidskwaliteit terecht. Op de
hoger gelegen bouwlagen is het effect gering, doordat de afschermende werking
van de geluidsschermen afneemt. De voorkeursgrenswaarde wordt nergens gehaaid
en in de deelgebieden Hart van Brabant en Spoorlaan wordt de maximale grens-
waarde van 68 dB overschreden. in de deelgebieden Hart van Brabant en Spoorilaan
zal het realiseren van woningen daarom niet of nauwelijks mogeliik zijn binnen de
wettelijke kaders van dit moment. Op deze locaties kunnen geluidsgevoelige be-
stemmingen alleen met bouwkundige voorzieningen bijvoorbeeld in de vorm van
dove gevels en wintertuinen of geluidsluwe binnenruimten gerealiseerd worden.

Door de inrichting van het gebied kan, als gevolg van de afschermende werking van
de gebouwen, de akoestische situatie binnen het plangebied tot 10 dB verbeteren.
Als deze afscherming wordt gerealiseerd met behulp van niet getuidsgevoelige be-
stemmingen, zoals kantoren en culturele voorzieningen, dan verbetert de gezond-
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heidskundige kwaliteit van de gebieden aanzienlijk. Deze wordt dan aan de noord-
zijde "vrij matig" tot "onvoldosnde”. De milieugezondheidskwaliteit aan de zuid-
zijde blijfft "onvoldoende” tot "zeer onvoldoende”. De afscherming heeft geen tot
weinig effect op de gebieden Hart van Brabant en Spoorlaan.

In het kader van de geluidssanering worden in 2007 aan en langs het spoor dat door
het centrum loopt, voorzieningen aangebracht. Deze voorzieningen zijn het aan-
brengen van raildempers en een geluidsscherm van 2 meter hoog. Bij het spoor dat
langs het piangebied loopt worden deze voorzieningen niet getroffen, omdat daar
geen saneringsplichtige geiuidsgevoelige bestemmingen zijn. Als de voorzieningen
larngs het plangebied worden aangebracht neemt de geluidsbelasting op maaiveld-
niveau en de onderste bouwlagen wel at en komen de deelgebieden in lagere ge-
luidsbelastingklassen terecht. Op de hogere bouwlagen is het effect veal kleiner,

Extra afscherming zou bereikt kunnen worden door het station aan de zijkanten
dicht te zetten, zodat de perrons als het ware inpandig komen te liggen. Uit bere-
keningsresultaten blijkt dat met name in de gebieden A en B de geluidskwaliteit
aanzienlijk verbetert. Deze wordt dan "geoed” tot "vrij matig", zowel aan de noord-
als zuidzijde. In een groot deel van deze gebieden zal aan de voorkeursgrenswaarde
voldaan kunnen worden. Ook in de gebieden Hart van Brabant en Spooriaan word:
met overkapping woningbouw mogelijk, zl is nog wel een ontheffing van de voor-
keursgrenswaarde nodig.

Tabel 5.1: Vergelifking geluid: railverkeer

Gebied Huidige situatie Maatregel Maatregel Maatregel
Afschermende Geluidsscherm Overkapping stati-
bebouwing Raildempers on

A Ruim onvoidoende | A1 50%: Ruim | Onvoldoende Goed

onvoldoende
A2 50%: Vrij matig

B8 Onvoldoende B1 50%: Goed Vi matig Goed

B2 50%: Onvol

doeinde
Ca Ruim onvoldoende | Ruim onvoidoende | Onvoldognde Ruim onvoldoende
Ch Onvoldoende Goed Onvoldoende Cnvoldoende
Hart van Brabant | Ruim onvoldoende | Ruim onvoldoende | Onvoldoende Goed
Spoorizan Ruim onvoldoende | Ruim onvoidoende | Ruim cnveldoende | Onvoldoende
Wegverkeer

in de huidige situatie worden alleen de deelgebieden Hart van Brabantlaan en
Spoorlaan hoog belast door geluid van wegverkeer. [n het grootste deef van het
plangebied is de milieukwaliteit matig tot goed.
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Vergelijking varianten: plangebied

Uit de berekeningen blijkt dat het piangebied zwaar belast wordt door wegver-
keerslawaai. Langs de wegen in het plangebied wordt niet voldaan aan de voor-
keursgrenswaarde. Nergens kan voidaan worden aan de voorkeursgrenswaarde van
48 dB. De verschiilende verkeersvarianten hebben een klein effect op de geluidbe-
lasting in het plangebied. Ock het effect op de wegen in het studiegebied is klein.

Door de wegen in het plangebied te voorzien van een geluidsarme asfaitdeklaag
verbetert de milieukwaliteit in het gebied. Er wordt echter nog niet overal aan de
voorkeursgrenswaarde van 48 dB veldaan, Voor de woningen direct aan de Noord-
laan zal een hogere waarde procedure gevolgd moeten worden. Dit is mogelijk tot
een maximum van 63 dB in stedelijk gebied. Binnen het noordelijk deel van het
plangebied bepaalt de nisuw aan te leggen Noordlaan de geluidsbelasting atkom-
stig van het wegverkeer. De verkeersintensiteitan op de Noordiaan variéren voor de
becordeelde varianten tussen de 12.070 en de 15,720 motorvoertuigen per etmaal.
Dit levert een variatie van ten hoogste 1,1 dB op. Berekend is variant 1. De conclusies
zijn voor de andere varianten vergelijkbaar, Variant 3 heeft vanuit akoestisch oog-
punt de voorkeur omdat deelgebied Ca slechts vanaf éen zijde met geifuid belast
wordt. Het wordt hierdoor gemakkelijker om in dit gebied stille plekken te creéren.

Vergelijking varianten. studiegebied

De gevolgen in het studiegebied zijn beperkt. De varianten 2 en 3 zijn vergelijkbaar
met variant 1. De geluidsbelasting is maximaal 0,8 dB hoger, maar bij de meeste
wegen lager. Bij de St. Ceciliastraat, de Gasthuisring, de Spoorlaan en de Heuvelring
moet rekening worden gehouden met een reconstructie zoals bedoeld in de Wgh,
Na de keuze van de verkeersvariant moet dit nader uitgezocht worden en zonodig
de geluidstoename tenietgedaan worden,

Door het gemeentelijk beleid om op hoofdwegen bij het onderhoud het asfalt te
vervangen door geluidsarm asfalt, zal de geluidshelasting op alle locaties op termijn
afnemen. Er zal dan nog steeds voor alle woningen een hogere waarde moeten
worden aangevraagd. Om de geluidskwaiiteit in het gebied te verbeteren zijn maat-
regelen voorgesteld. Naast geluidsarm asfalt zijn dat afscherming door gebouwen
met een niet-geluidsgevoelige functie, bouwen van woningen rondom geluidiuwe
binnenhoven en zonersn van functies.

5.3 Luchtkwaliteit

Alle varianten, uitgezonderd variant 1, alternatief 1a en variant 1, alternatief 1b,
feveren een vergelijkbare luchtkwaliteit op. Voor variant 1, alternatief 1a geidt dat
de juchtkwaliteit op de Gasthuisring weliswaar aan de normen voldoet maar aan-
zienlijk verslechtert ten opzichte van de autonome situatie. Tevens geldt voor vari-
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ant 1, alternatief 1a dat luchtkwaliteit op een deel van de Hart van Brabantlaan net
onder de wettelijke normen zit. Voor variant 1, alternatief 1b verslechtert de lucht-
kwaliteit op Gasthuisring nauweiitks. Langs een deel van de Hart van Brabantlaan
wordt net aan de normen voldaan.

In de nabije toekomst (verwachting is 2015) kan een nieuwe norm voor de kleinere
fiin stof deeitjes verwacht worden, PM,,. Deze deeltjes zijn in befangrijke mate de
oorzazk van de negatieve gezondheidskundige effecten. De deeltjes ontstaan voor-
namelijk bij verbrandingsprocessen, zoals bijvoorbeeld in motoren. De maatregelen
die in het kader van het luchtkwaliteitsplan “Tilburg kiaart de lucht” worden uitge-
voerd zijn vooral gericht op het schoner maken van de motoren. Deze maatregelen
zulien dan ook positief bijdragen aan de luchtkwaliteit in de zin van PM, .

5.4 Externe veiligheid

Binnen de plaatsgebonden risicocontour 10%jaar zijn geen nieuwe {beperkt) kwets-
bare objecten toegestaan. Deze contour is momenteel 0 meter. De gevolgen van het
basisnet Spoor zijn nog niet bekend. Daarom heeft de gemeente Tilburg besloten
om als harde eis in het bestemmingsplan op te nemen dat binnen de indicatieve
plaatsgebonden risicocontour 10%/jaar van 29 meter geen nieuwe (beperkt) kwetsha-
re objecten toe te staan. Daarnaast zal de gemeente tijdens het opstellen van het
ontwerpbestemmingsplan opnieuw afwegen hoe groot de zone zal zijn waar geen
(beperkt) kwetsbare objecten worden toegestaan.

De ontwikkeling van de Spoorzone resulteert in een overschrijding van de oriénta-
tiewaarde van het groepsrisico. Dit geldt voor alle doorgerekende scenario’s. Door
te kiezen voor een minder intensief programma {variant 1) dan de zogenaamde
geboden Neordlaan variant uit 2006 is de toename van het groepsrisico enigszins
beperkt. Er is echter nog steeds sprake van een toename van het groepsrisico boven
de oriéntatiewaarde.

5.5 Verkeer

Vanuit de verkeerskundige effecten gaat de voorkeur uit naar de Noordlaan zls een
doorgaande weg in twee richtingen in het noordelijk deel van de Spoorzone om
zowel op de Spoorlaan als de Veldhovenring de verkeersdruk te beheersen. Beide
wegen kunnen een groei van het verkeer als gevolg van de Spoorzone aan. Dit is
variant 1, alternatief 1b. Belangrijk is dat er een relatie kan worden gelegd met de
Cityring, waardoor de samenhang met de binnenstad wordt versterkt. Bij de Gast-
huisring ontstaat echter een probieem met de interactie fiets, openbaar vervoar,
auto en parkeerders naar de Knegtelgarage. Bovendien neemt de intensiteit op de
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Veldhovenring toe, indien de Noordlaan niet doorloopt tot de Jan Heijnstraat/st.

Ceciliastraat. Om deze reden ligt het voor de hand uit te gaan van:

« Eenrichtingsverkeer van zuid naar noord op de Gasthuisring, aansiuitend op de
Cityring; .

o Eenrichtingsverkeer van oost naar west op de Noordiaan tussen de Gasthuisring
en de jan Heijnstraat / St. Ceciliastraat. Hiermee wordt voorkomen dat de inten-
siteit op de Veldhovenring verder zou stijgen. Belangrijk is om te bezien in hoe-
verre deze variant in samenhang met het busverkeer kan worden uitgewerkt.

5.6 Conclusie

De planMER resulteert niet in een eenduidige keuze voor een variant. De verschil-
lende varianten leveren voor de aspecten geluid {wegverkeer) en luchtkwaliteit ver-
gelijkbare effecten op. Variant 3 heeft vanuit akoestisch oogpunt de voorkeur om-
dat deeigebied Ca slechts vanaf één zijde met geluid belast wordt. Het wordt hier-
door gemakkelijker om in dit gebied stille plekken te cregren. Door het opschuiven
van de bebouwing naar het noorden door de zuidelijke ligging van de Noordlaan
zal dit tevens een positief effect hebben op de hoogte van het groepsrisico (externe
veiligheid). Vanuit verkeerskundig oogpunt gaat de voorkeur uit naar variant 1, alle
andere varianten leiden tot problemen of op de Veldhovenring of op de Spoorlaan
of op beiden.
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MAATREGELEN

6.1 Inleiding

Door de ontwikkeling van de Spoorzone zullen voor een aantal milieuaspecten
maatregelen moeten worden genomen. In dit hoofdstuk worden de voorgenomen
maatregelen om nadelige effecten te vermijden, te beperken of te verhelpen glo-
baal beschreven. Dit hangt samen met het globale karakter van het bestemmings-
plan. Bij de verdere uitwerking van het bestemmingspian kunnen onderstaande
maatregelen/opmerkingen etc. worden meegenomen en eveneens verder worden
uitgewerkt.

6.2 Floraen fauna

Bij de verdere uitwerking van het bestemmingsplan zal een onderzoek naar de win-
terverblijfplaatsen van vleermuizen als verplichting (in de uitwerkingsregels) worden
opgenomen.

6.3 Geluid: Rail- en wegverkeerslawaai

Op gebouwniveau moet bij een geluidbelasting boven de 53 dB (praktisch heel het
gebied) per wooneenheid een geluidiuwe zijde aanwezig zijn, met hieraan een ver-
blijfsruimte gesitueerd waar de mensen rustig kunnen verblijven. In het nader uit te
werken stedenbouwkundig ontwerp moet hier rekening mee worden gehouden

in de woningen moet voldaan worden aan een binnenwaarde van 33 dB. In een
later stadium van het planproces (uitwerkingsplan) zal aanvuliend de isolatiewaarde
van de gevels van de geluidgevoelige bestemmingen moeten worden bepaald zodat
gegarandeerd kan worden dat er in de woningen voldaan kan worden aan een bin-
nenwaarde van 33 dB. Voor kantoren geldt volgens het Bouwbesluit een maximum
binnenniveau van 38 dB. Tevens zal voldaan moeten worden aan de eis van mini-
maal 1 geluidiuwe gevel. Dit kan bijvoorbeeld door woningen te bouwen rondom
stille hoven.

Andere maatregelen om een acceptabele milieukwaliteit te bereiken zijn:

s zoveel mogelijk aaneengesloien bebouwing;

o afscherming geluidsgevoelige bestemmingen door niet geluidsgevoelige be-
stemmingen;

+ autoluwe hoven en woonstraten,

s geen klinkerbestrating in woonstraten toepassen;
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» mengen van functies die elkaar versterken zoals voorzieningen en verkeer;
o het creéren van stille {(openbare) plekken in het gebied;
» aanbrengen van geluidsarm asfalt.

6.4 Luchtkwaliteit

Om aan de luchtkwaliteitsnormen te kunnen voldoen moeten maatregelen bii de
Kwaadeindstraat getroffen worden, zoals bijvoorbeeid het realiseren van de voor-
genomen uitbreiding van de milieuzone 1ot de ringbanen, uiterlijk in 2010.

6.5 Externe veiligheid

De gemeente stelt in het bestemmingsplan randvoorwaarden aan de verdere uit-

werking van de deelgebieden. In de bestemmingsplanvoorschriften wordt onder

andere geregeld dat:

s risicovelle inrichtingen niet zijn toegestaan,

« nieuwe maatschappelijke instellingen bedoeld voor niet zelfredzame personen
zijn uitgesioten;

» vluchtroutes haaks op het spoor gegarandeerd zijn;

» de bereikbaarheid van het spoor deor hulpveriening gegarandeerd is;

= binnen de indicatieve plaatsgebonden risicocontour van 28 meter uit het hart
van de aangelegen spoorbaan zijn nieuwe kwetsbare objecten niet toegestaan.

Bij de uitwerkingsplannen van de deelgebieden wordt een onderzoek naar externe

veiligheid uitgevoerd en wordt in de toelichting het volgende opgenomen:

o de nieuwste inzichten vervoer gevaarlijke stoffen over het doorgaand spoor;

» de vaststelling van de plaatsgebonden risicocontour en de doorwerking hiervan
in het uitwerkingsplan;

» conseguenties uitwerkingspian op de hoogte van het groepsrisico;

o invulling verantwoordingsplicht van het groepsrisico;

o welke maatregelen de gemeente Tilburg neemt om de hoogte van het groepsri-
sico te beperken en de zelfredzaamheid en bestrijdbaarheid te bevorderan;

o advies van de regionale brandweer.

Maatregelen aan de bron hebben de grootste invioed op de hoogte van het groaps-
risico. Deze maatregelen liggen buiten de invloedssfeer van de gemeente Tiiburg.
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6.6 Bodem

Een locatiegewenste bestemming binnen de Spoorzone dient te worden afgestemd
met de aanwezige bodemverontreiniging, zodat gezondheidskundige risico’s voor-
komen kunnen worden en kosten beperkt kunnen blijven.

6.7 Verkeer

» De voorkeur gaat uit van een inrichtingsvorm van de Noordlaan waarbij een
gemiddelde afwikkelingssnelheid van 40 km/h wordt bereikt. Dit betekent dat
een relatief kleine kruispuntafstand kan worden aangehouden. Bij een dergelij-
ke ontwerpsnelheid is de intensiteit in de richting van west naar oost ca 6.000
motorvoertuigen per etmaal en in de richting van oost naar west ca 10.000 mo-
torvoertuigen.

» Een dergelijke intensiteit kan in principe nog op één rijstrook worden afgewik-
keld, maar er moet rekening gehouden worden met eigen voorzieningen voor
het busverkeer in de richting van oost naar west en geen verstoring door langs-
parkeren. Verder kan in de nadere uitwerking de intensiteit worden geredu-
ceerd door een goede ligging van de toegangen van de parkeervoorzieningen te
kiezen.

s In de richting van oost naar west dient de weg door te lopen van NS-piein tot
aan de St. Ceciliastraat.

» In de richting van west naar oost is de aansluiting op de Jan Heijnstraat niet ge-
wenst, omdat hiermee bestemmingsverkeer vanaf de Ringhaan West naar de
Spoorzone wordt geleid via stadsdeel Oud Noord. Dit is niet conform de uit-
gangspunten van het TVVP,

s Fr kan worden volstaan met een aansluiting van de richting van west naar oost
op de Gasthuisring, samen met éénrichtingsverkeer van zuid naar noord in de
Gasthuisring zelf. Dit ontsiuitingsmode! verdient de voorkeur omdat de Noord-
faan direct vanaf de Cityring toegankelijk wordt, waarmee de Spoorzone meer
bij de binnenstad wordt betrokken. Het is niet mogelijk om voor het autover-
keer ook de richting van noord naar zuid open te stellen via de Gasthuisring
omdat er dan onvoldoende ruimte is voor het afwikkelen van het fietsverkeer,
het busverkeer en verkeer van en naar de parkeergarages.

« Het busstation aan de Noordzijde is inpashaar, maar gaat wel ten koste van
ruimtelijke potenties van het toekomstige stadsplein. Bovendien biijft de afstand
voor binnenstadgebruikers groot. De voorkeur heeft daarom het handhaven van
een busstation aan de zuidziide. Dit is mogelijk mits de huidige ruimte kan wor-
den uitgebreid met het terrein van Tilburion. Mogelijkheden voor overbouwing
van het busstation moeten nader worden bekeken.

» Ten aanzien van de bereikbaarheid van het busstation aan de zuidzijde moet
uitgegaan worden van een route via de Noordlaan en de Gasthuisring voor zo-
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wel de heen- als de terugrichting. Dit betekent dat met een vrije doorstroming
voor het busverkeer op de Noordlaan in beide richtingen rekening gehouden
moet worden; In de richting van 0ost naar west is de intensiteit van het autover-
keer zodanig hoog dat rekening gehouden moet worden met een vrijliggende
busstrook. in de richting van west naar oost is dit niet nodig.
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LEEMTEN [N INFORMATIE EN KENNIS

Globaal bestemmingsplan

Er wordt een globaal bestemmingsplan opgesteld. De precieze locaties van met na-
me geluidsgevoelige bestemmingen en bouwmassa's zijn nog niet bekend. De bere-
keningen voor geluid (rail- en wegverkeer), lucht en externe veiligheid zijn geba-
seerd op inschattingen.

Berekeningen railverkeersiawaai

De intensiteiten waar de berekeningen op zijn gebaseerd zijn prognoses voor de
toekomstige situatie. Het is onduidelijk hoe het goederenvervoer in deze prognoses
is meegenomen. Het aandeel goederenvervoer zal sterk afthankelijk zijn van de in-
gebruikname van de Betuwelijn. Dit kan zowel een positief als een negatief effect
hebben op de geluidbelasting, als gevolg van railverkeer, in het gebied.
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Bijlage 2: Advies Commissie voor de milieueffectrapportage



Spoorzone Tilburg

Advies over de reikwijdie en het detailniveau
van het milieueffectrapport

3juli 2007 / rapportnummer 1822-28



Advies over de reikwijdte en het detailniveau van het
milieueffectrapport Spoorzone Tilburg

Advies over de reikwijdte en het detailnivean van het milieuefiecirapport over Spoorzone
Tithurg,

uitgebracht aan de gemeenteraad van Tilburg door de Commissie voor de milicueffect-

rapportage; namens deze

de werkgroep m.e.1.

Spoorzone Tilburg,

de secretarns de voorzitter

. 8.J. Harkema dar.ir. G. Blom

Utrecht, 3 juli 2007



Wer

commissie voorde milieueffectrapportage

Gemeenteraad van Tilburg
t.n.v. de raadsgriffier
Postbus 90157

5000 LL Tilburg

uw kenmerk uw brief ons kenmerk
PU2007-005087 WM 23 april 2007 1822-29/Ha/aa
onderwerp doorkies nummer Uirecht,

Advies over de I'le\?\']_]dﬁe en het detailni- {030) 234 76 3% 3 Jull 2007
vezu van het rmnbeveffectrapport spoor-

zone Tilburg

Geachte raad,

Met bovengenocemde brief verzocht u de Commissie te adviseren over de ‘Notitie Reik-
wijdte en Detailniveau planMER Spoorzone’ (verder de notitie R & D). Graagis de Com-
missie op dit verzoek ingegaan. In deze brief treft u het advies aan. Het adviesis opge-
steld door een werkgroep van deskundigen?.

Inleiding

In deze briefreageert de Comrmissie op de notitie R & D, waarin de gemeente Tilburg
aangeeft wat zij in het milieueffectrapport {MER) wil gaan behandelen. Deze brief moet
dan ook in comhinate met de notitie R & D gelezen worden. De Commissie heeft van de
gemeente Tilburg begrepen dat er geen inspraakreacties en zZienswijzen ontvangen zjn
over de notite R & D,

De notite R & D geeft cen duidelijk beeld van de voorgenomen werkwijze, ruimteljke
procedures en bijbehorende plan-m.e.r. precedure. Het op te stellen bestemmingsplan
spoorzone is een globaal bestemmingsplan, maar zal ook enkele zaken direct bestem-
men. Namelijk de beoogde ontsluiting van het plangebied (de Noordlaan} en de ligging
van het busstation.

Gevoeligheidsanalyse

Deze plan-m.e.r. procedure biedt een kans om belangrijke milieuaspectenin dit gebied
zoals geluid, luchtverontreiniging en externe veiligheidin een vroeg stadium te¢ onder-
zoeken. De notite R & D vermeldt een indicatie van het programma aan te realiseren
woningen en bedrijfsopperviakte. Gezien de bovengenoemde problematiek adviseert de
Commissie in het MER door middel van een gevoeligheidsanalyse te onderzoeken welke
variaties in de inrichting mogelijk zijn om de milieu- en/of veiligheidsituatie te optimali-
seren.

! Voeor de samenstelling van de werkgroep verwijs ik unaar bijlage 1.
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Verkeer en vervoer

Inn de notitie R & D zijn reéle vanianten benoemd voor de ontsluitingsstructuur van de
spoorzone enis aangegeven hoe in het MER verkeer en vervoer onderzocht worden. Be-
schrijf de verschillende varianten conform de werkwijze uit de notitie R & D. De ver-
keersprognoses zijn nu op het referentiejaar 2020 gebaseerd. Geefin het MER middels
een beschouwing op hooldlijnen weer in hoeverre de ontshuitingsstructuur toekomstvast
is (bijvoorbeeld het referentiejaar 2030).

De gemeente Tilburg gaat de bereikbaarheid van het centrum verbeieren door het instel-
len van éénrichtingsverkeer op de ‘cityring’. Er lifkt een direcie relatie te bestaan tussen
de verkeerscirculatie op de nieuwe ‘cityring’ en de {toekomstige) ontsluiting van de
spoorzone. Gezien de wens om de Noordlaan ter hoogte van het stafion autoluw te ma-
ken adviseert de Commissie een extra variant op de ontsluitingstructuur te onderzoeken
die hierop aansluit. Onderzoek in het MER of het haalbaar is é&nrichtngsverkeer in te
stellen van oost naar west op de beoogde Noordlaan. Hierdoor kan de doorstroming op
kruispunten en de oversteekbaarheid van de Noordlaan verbesteren.

Geefinzichtin de verkeersstructuur voor openbaar vervosr, de locatie voor het busstati-
on en eventuele vrij liggende busbanen. Werk zonodig verschillende varlanten uit.

Luchtkwaliteit

Momenteelis er in het centrum van Tilburg op meerdere locaties sprake van een over-
schrijdingsituatie van de luchtkwaliteit. Het is belangrijk i het MER it te leggen of de
gewenste ontwikkelingen mogelifk zijn binnen de grenzen van het Besluit luchtkwaliteit
2005, Geefin het MER daarom voor alle varianten de volgende informatie weer (betrek
hierbij het luchitkwaliteitplan van de gemeente Tilburg):

* de concentraties NOy en PMag;

* de ligging en grootte van (eventuele) overschrijdingsgebieden;

* de (verwachte) mate van (eventuele) overschrijding van grenswaarden.
Geefdaarnaast de gevoelige bestemmingen gelegen binnen {eventuele) overschrijdings-
gebieden weer.

De Cominissie merkt op dat niet te verwachten is dat de grenswaarden voor de overige
stoffen vit het Besluit luchtkwaliteit 2005 (SO2, CO, Pb en benzeen! zulien worden over-
schreden. Gezien de jurisprudentie beveelt de Commissie toch aan de concentraties van
deze stoffen en de toetsing daarvan aan de grenswaarden opte nemenin het MER.

De verwachting is dat binnen afzienbare termijn de Europese Unie grens- dan wel
streefvaarden zal vaststellen voor PM2 5. Indien maatregelen moeten worden genomen
om de PMio-concentraties te reduceren adviseert de Commissie daarbij ook aan geven
hoe deze maatregelen uitwerken voor de PM3z s-concentraties.

Geluid

In de huidige situatie is er sprake in het studiegebied van (ernstig) gehinderden en
slaapverstoorden door weg- en railverkeer. Geef daarom sanvullend op de notitie R& D
voor het weg- en railverkeer een inschatting weer van:

* gevelbelasting van geluidgevoclige bestemmingen;

* gantal [ernstig) geluidgehinderden en slaapverstoorden;

* de cumulatieve geluidseffecten van weg- en railverkeer;

* mogelijke mitigerende maatregelen.
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Externe veiligheid

Conform de Risicoatlas Spoor fministerie van V & W, 2001) is de plaatsgebonden risico-
contour (PR 10-6} gelegen op 23 meter van het spoor. De bouwplannen binnen het plan-
gebied, met name woningen en andere kwetsbare bestemmingen, dienen buiten deze
contour te ziin gelegen.

De oriéntatiewaarde voor het groepsrisicoin het plangebied wordt overschreden (in de
huidige situatie circa meteen factor 5, bron: Risicoatlas Spoor 2001} en is daarmee een
aandachtspunt. Door de realisatie van woningsn en bedrijfsopperviakie zal eenintensi-
vering van ruimtegebruik plaatsvinden, waardoor de overschrijding van het groepsrisico
verder toeneemt. Geefin het MER een (geactualiseerd) beeld van de risicocontouren,
welke maatregelen noodzakelijk zijn om tot een verantwoord risiconiveau te komen en
welke randvoorwaarden voor het programma hieruit voortvloeien.

Overig

Ten aanden van de nietin dit advies genoemde milieuaspecten onderschrijit de Com-
missie de werkwijze uit de tabel op pagina 14 van de notitie R & D.

De Commissie hoopt met haar advies een constructisve bijdrage te leveren aan de tot-

standkoming van het MER. Zij wordt graag geinformeerd over de verdere invulling van
deze plan-m.e.r. procedure.

Met vriendelij o=t

dr. ir. G. Blom
Voorzitter van de werkgroep spoorzone
Tilburg

Afschriff: Het college van burgemeester en wethouders van Tilburg

Biflage ! projectgegevens
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BIGLAGE

bij het advies over de reikwijdte en het detailniveau van het mili-
cueffectrapport Spoorzone Tilburg

(bijlagel)



BIJLAGE 1

Projectgegevens
Initiatiefnemer: Gemeente Tilburg
Bevoegd gezag: Gemeenteraad gemeente Tilburg
Besluit: Nieuw bestemmingsplan
Categorie Gewijzigd Besluit m.e.r. 1994: D11.1en D11.2

Activiteit: Opstellen globaal bestemmingsplan spoorzone met uitwerkings-
plicht. De ontsluiting (Noordlaan) en het busstation worden direct bestemd.

Procedurele gegevens:
Kennisgeving notitie over de reikwijdte en het detailnivean: 27 april 2007
Advies over de relkkwijdte en het detailniveau uitgebracht: 3 juli 2007

Bijzonderheden:
De Commissie adviseert in het MER door middel van een gevosligheidsanalyse

te onderzoeken welke variaties in de inrichting mogelijk Zjn om de milieu-
en/of veiligheidsituatie te optimaliseren.

Daarnzast gaat de Commissie in op de reikwijdte en het detailniveau van de
volgende (miliewlaspectenn nameiijk: verkeer en vervosr, luchtkwaliieit, ge-
luidsbelasting en externe veiligheid.

Samenstelling van de werkgroep:
ing. EH.A. de Beer

dr. ir. G. Blom {voorzitter)

ing. P.J.M. van den Bosch

Secretaris van de werkgroep:
drs. 5.J. Harkema



Advies over de reikwijdte en het detaliniveau van het
milieueffectrapport Spoorzone Tilburg

De gemeente Tilburg wil @en nieuw bestemmingspian wor de
spoorzone vastsiellen. Het betreft een globaal bestemmingsplan
(de daadwerkelijke situering van woningen en bedrijven wordt later
verder ugewerkt), waarbij de ontsluiting (Noordlaan) en het
bussiation direct bestemd worden.

Voordat de gemeenteraad van Tilburg een besluit neemt over het
bestemmingsplan wordt een miiieueffectrapport (MER) opgesteld.
De Commissie voor de milieueffecirapportage adviseert in dit
advies de gemeente Tiburg over de reikwijdte en het detailniveau
waar dit MER aan moet gaan voldoen.
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