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4.1 Inleiding 

Vergelijking en toetsing 

De TrajectnoWMER VERA dient ter ondersteuning van 

de besluitvorming. Dit betekent dat de TrajectnoWMER 

informatie dient te geven op basis waarvan een keuze kan 

worden gemaakt uit de mogelijke oplossingen voor de capa- 

citeits- en leefbaarheidsproblemen die bij de spoorverbin- 

ding Roosendaal-Antwerpen zijn gesignaleerd. Naast het 

probleemoplossend vermogen van de verschillende alterna- 

tieven en varianten dienen ook de gevolgen voor het milieu 

goed in beeld te worden gebracht. 

De uiteindelijke keuze vindt mede plaats op basis van een 

vergelijking van de voor- en nadelen van de mogelijke alter- 

natieven en varianten die in het kader van VERA zijn ontwik- 

keld en een toetsing aan de doelstelling zoals geformuleerd 

in hoofdstuk 2. De vergelijking van alternatieven en varian- 

ten vormt tevens de basis voor de ontwikkeling van het 

zogenaamde Meest Milieuvriendelijke Alternatief (zie para- 

graaf 4.6). 

Om de voor- en nadelen van de verschillende alternatieven 

en varianten in beeld te brengen is voor tien aspecten een 

effectbeschrijving uitgevoerd aan de hand van een aantal 

beoordelingscriteria. In hoofdstuk 7 (deel B) van dit rapport 

is deze effectbeschrijving opgenomen. 

Een belangrijke consequentie van het vergelijken van een 

groot aantal alternatieven met meerdere beoordelingscrite- 

ria is dat het gevaar ontstaat dat 'door de bomen het bos 

niet meer wordt gezien'. Er zijn echter verschillende metho- 

den om de gevolgen inzichtelijk te maken. Voor grote aan- 

tallen alternatieven en criteria voldoet een kwantitatieve 

methode doorgaans het best. De meest gangbare methode 

is de Multicriteria-analyse (MCA). MCA is een hulpmiddel 
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dat via een aantal duidelijk omschreven en inzichtelijke stap- 

pen een veelheid aan informatie rangschikt tot een oveizich- 

telijk beeld. Kenmerkend voor MCA is dat het mogelijk is 

sterk uiteenlopende criteria te combineren, waarbij niet alle 

criteria even zwaar meewegen. Zonder een dergelijke reken- 

kundige optelling van informatie is het op basis van de 

m.e.r.-studie VERA nauwelijks mogelijk om tot een keuze te 

komen. 

Een methode die in het kader van MCA veelvuldig wordt 

gebruikt is de 'gewogen sommering'. De kem hiervan is een 

getalsmatige vergelijkingsmethode waarbij door middel van 

gewichtstoekenning aan beoordelingscriteria tot een rang- 

schikking van alternatieven en varianten wordt gekomen. 

In dit hoofdstuk wordt in paragraaf 4.2 een beschrijving ge- 

geven van de te onderscheiden stappen in een 'gewogen 

sommering' MCA. Daarna wordt in paragraaf 4.3 ingegaan 

op de gewichten die per aspect aan de verschillende beoor- 

delingscriteria zijn toegekend. In paragraaf 4.4 wordt vervol- 

gens ingegaan op de effectvergelijking per aspect en worden 

de resultaten van de MCA per aspect per deelgebied gepre- 

senteerd. Vervolgens wordt in paragraaf 4.5 ingegaan op de 

wijze waarop integrale alternatieven kunnen worden samen- 

gesteld uit de verschillende onderscheiden alternatieven en 

varianten per deelgebied. In paragraaf 4.6 wordt tevens het 

Meest Milieuvriendelijke Alternatief ontwikkeld en bexhre- 

ven. Dit hoofdstuk wordt afgesloten met een toetsing aan de 

doelstelling. Beschreven is in hoeverre de onderscheiden 

alternatieven en varianten voldoen aan de norm- en streef- 

waarden op het gebied van railverkeer en -vervoer en milieu. 

4.2 Werkwijze 

4.2.1 Algemeen 

In het kader van de TrajectnoWMER VERA is het studie- 

gebied in een aantal deelgebieden opgedeeld. Binnen elk 

deelgebied is een aantal varianten gedefinieerd zodat per 

deelgebied eenvoudig varianten tegen elkaar kunnen 

worden afgewogen. Vanuit de verschillende oplossingen per 

deelgebied kunnen dan integrale alternatieven voor de ver- 

binding Roosendaal-Antwerpen worden samengesteld. Het 

samenstellen van integrale alternatieven uit 'bouwstenen' 

per deelgebied bevordert de duidelijkheid en maakt het 

mogelijk om alleen de relevante, probleemoplossende 

bouwstenen in de samenstelling te betrekken. 

Belangrijk hierin is te beseffen, dat de uit te voeren MCA 

enkel op het niveau van varianten per deelgebied wordt 

uitgevoerd en niet op het niveau van integrale alternatieven. 

Door deze werkwijze te volgen wordt voorkomen dat effec- 

ten in een deelgebied wegvallen bij de effecten in een ander 

deelgebied waardoor een vergelijking tussen de varianten in 

een deelgebied niet goed meer mogelijk is. In deelgebied 3 is 

bijvoorbeeld voor trillingen het aantal woningen binnen de 

V,, = 0,05 contour met een maximale effectscore van 16 

op zich nog onderscheidend tussen de varianten. Dit onder- 

scheidend effect valt echter helemaal weg als dit wordt op- 

geteld bij de effectscore voor dit criterium in deelgebied 1 

(maximaal 1982 woningen binnen de V,, = 0,05 contour). 

Bij het toepassen van MCA worden in deze studie vijf stap- 

pen onderscheiden: 
- formuleren en groeperen van criteria; 

- bepalen effectscores per variant en per criterium; 

- standaardisatie; 

- gewichten per criterium toekennen en rangorde 

varianten per criteriumgroep bepalen; 

- gevoeligheidsanalyse. 

In de onderstaande paragrafen wordt ingegaan op de func- 

tie van elke stap en de werkzaamheden die binnen elke stap 

verricht moeten worden. 

4.2.2 Formuleren en groeperen van criteria 

Bij MCA wordt uitgegaan van verschillende, expliciete 

beoordelingscriteria aan de hand waarvan de alternatieven 

en varianten met elkaar kunnen worden vergeleken. Deze 

criteria worden eventueel gegroepeerd in criteriumgroepen 

(bijvoorbeeld een criteriumgroep natuur en een criterium- 

groep landschap). De volledige set van criteria is gebaseerd 

op de doelstelling, de aanwezige waarden en te verwachten 

effecten. 

De beoordelingscriteria die in het kader van de alternatief- 

vergelijking worden gehanteerd, zijn in bijlage 1 per aspect 

nader uitgewerkt en gemotiveerd. De beoordelingscriteria 

die in deze studie een rol hebben gespeeld staan per aspect 

in paragraaf 4.3. 
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4.2.3 Bepalen effectscores per variant en per 

criterium 

Het toekennen van scores gebeurt in het kader van milieu- 

effectrapportages voornamelijk op basis van de effectbe- 

schrijvingen. Hierbij wordt zoveel mogelijk gebruik gemaakt 

van kwantitatieve gegevens (m2 ruimtebeslag, lengte door- 

snijding, aantallen gehinderden etc.). Indien dit niet mogelijk 

is wordt een kwalitatieve benadering gekozen, waarbij over 

het algemeen 'plus en min' scores gehanteerd worden. 

Hierbij staat (-) voor negatieve effecten en (+) voor positieve 

effecten. Deze kwalitatieve benadering wordt bijvoorbeeld 

gehanteerd bij niet kwantificeerbare effecten zoals 'visuele 

hinder'. In principe maakt de stap van het bepalen van 

scores per alternatief geen deel uit van de alternatiefver- 

gelijking, maar verzorgt het een overzichtelijke presentatie 

van invoergegevens voor de effectvergelijking. 

Voor een uitgebreid overzicht van de effectscores per variant 

en per criterium wordt verwezen naar hoofdstuk 7 'Effect- 

beschrijving'. Wanneer uit de effectbeschrijving blijkt dat 

een bepaald effect niet optreedt omdat er effectbeperkende 

(mitigerende) maatregelen worden genomen tegen het op- 

treden van het effect, dan komen deze effecten niet meer 

terug in de MCA. Een voorbeeld hiervan zijn de mitigerende 

maatregelen die tegen verdroging worden getroffen, zoals 

retourbemaling. 

4.2.4 Standaardisatie 

Om de effectscores per beoordelingscriterium onderling ver- 

gelijkbaar te maken, worden de scores eent teruggebracht 

tot dezelfde orde van grootte door middel van de zoge- 

naamde standaardisatie. Voor het standaardiseren van de 

effectscores zijn meerdere methoden mogelijk. In de MCA 

die in deze m.e.r.-studie wordt toegepast is gekozen voor de 

intervalmethode. Dit is een aanpak waarbij de meest gunstig 

scorende variant als nulpunt fungeert (zie ook het fictieve 

rekenvoorbeeld). Dit betekent dat voor een bepaald (nega- 

tief) effect de minimale score van alle scores wordt afgetrok- 

ken. De resterende scores worden gedeeld door de hoogste 

score minus de laagste score. Op deze wijze ontstaat een ge- 

standaardiseerde score tussen O en l. Hoe hoger het getal, 

hoe groter het optredende effect. De meest gunstige variant 

krijgt dus een score 0. Bij positieve effecten wordt een om- 

gekeerde werkwijze gehanteerd, zodat ook in dat geval de 

meest gunstige variant een score O krijgt. Bij het toepassen 

van deze vorm van standaardisatie worden met name de 

verschillen tussen varianten in beeld gebracht. 

4.2.5 Gewichten per criterium toekennen 

Niet alle criteriazijn even belangrijk. Om voor de betreffen- 

de alternatieven de criteriumscores te kunnen samenvoegen 

tot een eindscore is een uitspraak nodig over het relatieve 

belang van de diverse criteria. Hiertoe wordt aan de afzon- 

derlijke criteria een gewicht gegeven naar de mate van 

belangrijkheid. Bij het toekennen van gewichten aan criteria 

kunnen bijvoorbeeld de volgende aspecten een rol spelen: 

- Permanente effecten versus tijdelijke effecten; 

- Omkeerbare versus onomkeerbare effecten; 

- Gevolgen voor de volksgezondheid; 

- Omvang van effecten; 

- Moeilijk vervangbare en te compenserende elementen 

en patronen; 
- Beschermde gebieden en soorten (beleidsdoelstellingen); 

- Grote zeldzaamheid, karakteristieke soorten. 

De werkwijze van de gewichttoekenning is dat per aspect in 

totaal 100% verdeeld moet worden over de verschillende 

beoordelingscriteria. Op basis van argumenten (beleid, 

expert judgement e.d.) wordt de toekenning van gewichten 

zoveel mogelijk geobjectiveerd. 

4.2.6 Vergelijking van varianten 

Voor de vergelijking van de alternatieven en varianten is 

de zogenaamde gewogen sommering toegepast. Deze me- 

thode is relatief eenvoudig en inzichtelijk. Hierbij worden de 

criteriumscores na standaardisatie vermenigvuldigd met de 

bijbehorende gewichten en vervolgens per variant gesom- 

meerd (opgeteld). Op basis van deze score wordt per aspect 

de rangschikking van de varianten per deelgebied bepaald. 

Voor de uitvoering van de gewogen sommering wordt vaak 

het computerprogramma BOSDA gebruikt (Beslissings 

Ondersteunend Systeem voor Discrete Alternatieven), dat is 

ontwikkeld door het Instituut voor Milieuvraagstukken te 

Amsterdam. Met dit programma kan op eenvoudige en 

efficiënte wijze de gewogen sommering worden uitgevoerd. 

Tevens kan dit programma worden gebruikt om de resul- 

taten te toetsen op de gevoeligheid voor verandering in de 

gekozen gewichten. In een zogenaamde gevoeligheids- 

analyse kan worden bepaald of en in hoeverre de volgorde 

van de varianten wijzigt bij een zekere verandering van 

gewichten (zie paragraaf 4.2.7). Het eindresultaat van deze 

analyse wordt in paragraaf 4.6 toegelicht, waarbij de resul- 

taten worden getoetst aan de effectbeschrijving. 
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......................................................... 
Ruimtebesiag(ha) 60 80 100 20 60% 
Aantasting -. -- O 40% 

Stu,deudisatie 
Rulmtebcshg: Het poisie ~lmtebdog (meest ne@W trwdt op #j 
variant C (100 ha). Deze variant k w d m  een 7 
sawcvan1,00.Het~eífecttnsdtopBjviulrntDQO~.Mt 
sltcmaüefkriJgtdaarwndescon0,00. D e m m s v a n M B e n A  
kunnen nu worden knkmd. Variant A  Mjgt de score 0,5ûen B 
0,75. 

4.2.7 Gevoeligheidsanalyr. 

Een belangrijk element bij het vergelijken van alternatieven 

en varianten met MCA is de uitvoering van een gevoelig- 

heidsanalyse. Door na te gaan of en in hoeverre (kleine) 

veranderingen in de toegekende gewichten leiden tot 

andere resultaten, kan de 'hardheid' van de resultaten 

worden aangegeven. Daarmee kunnen twijfels worden 

weggenomen die betrekking hebben op de betekenis van de 

resultaten. Immers, indien uit de gevoeligheidsanalyse blijkt 

dat de volgorde van alternatieven gelijk blijft, is de uitkomst 

van de MCA meer betrouwbaar. 

............................................................................................................................. 
Gduidbelaste woningen O GBl aantal geicluklbd.stc woningen in de klwm met m geluldbclasüng aantal O 
en overige gduidgevodige van 57-60,60-65,65-70,70-75 en gratcr dan 75 d ü o .  
bestemmingen 

...................................................................................... 
GB2 wtilgdu#khsbe woomaesnstandphPtren in & khsxn &een aantal O 

gd~idbduting VM 5760,6045,65-70,7û-75 m groterdan 75 dB(A). 
...................................................................................... 
C83 Mntril overige geluidgevoelige bcrtemmingen binnen de klassen met 

een m n g  van 57-60,60-66 en groter dan 65 dB&). aantai O 
.............................................................................. 
GB4 aantai begnrfpliatren binnen de k h  met een gduidbehstkig 

VM 57-60,-66 m groter dan 65 d w .  aantal O 
........................................................................................... 

CG1 .anW g&id@inderden met een gecumuieerde geluidklasthg 
gotcrdan5ûMKM aantal 50 

........................................................................................... 
GO1 de oppeivlrkth geiuidbekst gebed met een geiuidbeiasting In de 

Idrrnn v n  5055,5!543,6066,66-70, M75 m goter dan 75 dB@) ha 40 
...................................................................................... 
C02 de~vangebbdenmeteengeluidkkstingindeklassm 

van M, 55-60,150-65,65-70,N)-75 m gmterdan 75 MKM ha O 
...................................................................................... 
G03 de oppeivlakte van st%trgebkdcn binnen de 40 d~O&tour ha l 0  
.............................................................................. 
G04 deoppuvkktevannatuurgeMed«imeteen(aaaimukcrde) 

geiukfbekrblng grotar dan 5û MW, mp. 5ûdüo. ha O 
................................................................................... 
GOS het aantal v&yfmmatkgebleden met een (gecumuleerde) 

geiuidbdrirting~dan50MKMM,mp.50dBW. aantal o 
.............................................................................. 
Totaal 100 

Tabel 4.3.1 Deelaspecten en beoordelingscriteria voor effecten op het aspect geluid 
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4.3 Gewichten per criterium 

4.3.1 Geluid 

Geluldbelaste woningen en overlge geluidgevoellge 
bestemmingen 

Aantal geluidbelaste woningen in de klassen met een 

geluidbelasting van 57-60,60-65,65-70,70-75 en 

groter dan 75 dB(A) (C01 1; 
Aantal geluidbelaste woonwagenstandplaatsen in de 

klassen met een geluidbelasting van 57-60,60-65, 

65-70,70-75 en groter dan 75 dB(A) (GB2); 

Aantal overige geluidgevoelige bestemmingen binnen de 

klassen met een geluidbelasting van 57-60,60-65 en 

groter dan 65 dB(A) (CB3); 

Aantal begraafplaatsen binnen de klassen met een geluid- 

belasting van 57-60,60-65 en groter dan 65 dB(A) (CB4). 

De toename van het aantal geluidbelaste woningen (GBI), 

geluidbelaste woonwagenstand-plaatsen ((382) en overige 

geluidgevoelige bestemmingen (GB3) is niet in de totaal- 

vergelijking meegenomen, omdat er anders een dubbel- 

telling met criterium CG1 zou plaats vinden. Het aantal 

geluidgehinderden (CGI) is gebaseerd op de criteria G01 tot 

en met GB2 (bijvoorbeeld het aantal inwoners per woning in 

geval van C01 ). 

Het aantal geluidgehinderden is afhankelijk van het soort 

geluid (wegverkeer, railverkeer, industrie e.d.). De normen 

van de wet Geluidhinder zijn ook afhankelijk van het soort 

geluid. Terwijl MKM enerzijds rekening houdt met de hinder 

vanwege een specifieke geluidsoort en anderzijds rekening 

houdt met de cumulatie van meerdere geluidbronnen. 

Voor begraafplaatsen (G64 geldt formeel geen grenswaar- 

de. Ter plaatse van begraafplaatsen zijn in het ontwerp toch 

schermen opgenomen om tegemoet te komen aan het 

behoud van spraakverstaanbaarheid. Aangezien begraaf- 

plaatsen alleen relevant zijn in deelgebied 2 en in de totale 

afweging nauwelijks onderscheidend zijn is aan het criterium 

G04 het gewicht 0% toegekend. 

Geluidgehlnderden 

Aantal geluidgehinderden met een gecumuleerde geluid- 

belasting groter dan 50 MKM (CGI) 

Het criterium toename van het aantal geluidgehinderden 

(GGI) wordt het zwaarst gewogen met 50%. Het beleid op 

het gebied van geluid (NMP-3 en SW-ll) is hierbij doorslag- 

gevend geweest. Het beleid geeft prioriteit aan het terug- 

dringen respectievelijk het voorkomen van ernstige geluid- 

hinder. Ondanks dat het beleid zich met name richt op de 

ernstig gehinderden worden bij de weging alle.gehinderden 

meegenomen binnen de 50 MKM (matig gehinderd, gehin- 

derd en ernstig gehinderd). 

Geluidbelast oppervlak 

de oppervlakte geluidbelast gebied met een geluid- 

belasting in de klassen van 50-55,55-60,60-65,65-70, 

70-75 en groter dan 75 dB(A) (G01 1; 
de oppervlakte van gebieden met een geluidbelasting in 

de klassen van 50-55,55-60,60-65,65-70,70-75 en 

groter dan 75 MKM (GO2); 

de oppervlakte van stiltegebieden binnen de 40 dB(A)- 

contour (G03); 

de oppervlakte van natuurgebieden met een 

(gecumuleerde) geluidbelasting groter dan 50 MKM, 

resp. 50 dB(A) (GW); 

het aantal verblijfsrecreatiegebieden met een 

(gecumuleerde) geluidbelasting groter dan 50 MKM, 

resp. 50 dB(A) (G05). 

Het voorkomen van een verdere toename van het geluid- 

belast oppervlak (Co l )  wordt in het beleid (NMP-3, SW-ll) 

ook als doelstelling genoemd, maar is relatief minder zwaar- 

wegend dan terugdringen van het aantal ernstig geluidhin- 

derden, omdat het hier ook gebieden betreft waar geen men- 

sen wonen, verblijven of recreëren. In deze studie is aan dit 

criterium daarom een gewicht van 40% toegekend. De toe- 

name van geluidbelast stiltegebied ((303) wordt licht meege- 

wogen (10%). Stiltegebieden worden voor 10% meegewo- 

gen, omdat deze stiltegebieden zijn aangewezen op grond 

van aanwijzingen binnen de Vogelrichtlijn, de Habitatrichtlijn 

en de Wetland-conventie van Ramsar. Criterium G02 is niet 

meegewogen om dubbeltelling met G01 te voorkomen. 

G04 en G05 zijn in de beschrijving van effecten weliswaar 

belangrijk, maar spelen bij de totale beoordeling, in relatie tot 

het totale geluidbelaste oppervlak, nauwelijks een rol van be- 

tekenis. Beide criteria hebben daarom een gewicht van 0% 

gekregen (zie ook hoofdstuk 7 Effedbeschrijving). 

4.3.2 Trillingen 

Trillingen in woningen 

- Aantal woningen binnen de V,, = 0.05 en de V,, = 0.1 

contour op maaiveld (TRI ). 
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........................................................................................................................... 
E n g e n  in woningen TRla aantal woningen binnen de V, = 0.m contour op rnaaivdd. aantal 30 

.................................................................. 
TRl b aantai woningen blnnen de V, = 0.1 contour op rnaaiveid. 

................... 
aantal 30 

............................................................................................................................. 
Tdlllngm in ûílllng- 10 TR2 aantal trlllinBsgcvaHgc bedrijven binnen V,, = 0.05 contour aantal 10 
-kPbedriivcn op rnaaivekl 
............................................................................................................................. 
M n g e n  In ovefige î~UIings- 30 TR3 aantil oveiip îriiiingspwdge gebouwen binnen 
~ ~ g c b o u ~  de V, P 0.W contour op maaiveld aantal 30 

...................................................................................... 
Totaal 100 - 

Tabel 4.3.2 Deelaspecten en beoordelingscriteria voor enecten op het aspect trillingen 

Aan het criterium trillingen in woningen is een gewicht van 

60 % toegekend. Het beleid van de Rijksoverheid is er na- 

melijk met name op gericht om trillingshinder voor personen 

te voorkomen. Binnen het criterium trillingen in woningen 

wordt een onderscheid gemaakt tussen het aantal woningen 

binnen de V,, = 0.05 contour op maaiveld (gewicht van 

30%) en binnen de V,,= 0.1 contour op maaiveld (gewicht 

van 30 %). 

Woningen binnen de V,, = 0.1 contour kunnen meer tril- 

lingshinder ondervinden dan woningen binnen de V,, = 

0.05 contour. De woningen binnen de V,, = 0.1 contour 

wegen dan ook twee maal zo zwaar mee als de woningen 

binnen de V,= = 0.05 contour. Dit wordt bereikt door aan 

beide criteria een gewicht te geven van 30%. Alle woningen 

binnen de V,, = 0.1 contour vallen namelijk ook binnen de 

V,, = 0.05 contour, en worden hierdoor dubbel meegeteld. 

Trllllngen in trilllngsgevoelige bedrijven 

- Aantal trillingsgevoelige bedrijven binnen de 

V,, = 0.05 contour op maaiveld (TB) 

Aan het criterium trillingen in trillingsgevoelige bedrijven is 

een gewicht toegekend van 10%. Dit gewicht is lager dan 

voor de criteria trillingen in woningen en trillingen in overige 

trillingsgevoelige gebouwen, omdat in trillingsgevoelige 

bedrijven over het algemeen maatregelen kunnen worden 

getroffen om schade of hinder door trillingen te voorkomen. 

Binnen het criterium TR2 is voor de afweging uitgegaan van 

de strengere V,, = 0.05 contour op maaiveld 

(de V,, = 0.1 ligt binnen deze contour). 

Trllllngen in overige trllllngsgevoellge gebouwen 

- Aantal overige trillingsgevoelige gebouwen binnen de 

V,, = 0.05 contour op maaiveld (TR3) 

Aan het criterium trillingen in overige trillingsgevoelige 

gebouwen is een gewicht van 30 % toebedeeld. Dit betreft 

gebouwen waarbinnen personen mogelijk trillingshinder 

kunnen ondervinden. Aan dit criterium is om de volgende 

redenen een lager gewicht toegekend dan voor trillingen in 

woningen: 

- de opslingering van trillingen in scholen, kantoren, 

ziekenhuizen, verpleegtehuizen e.d. zal over het 

algemeen minder zijn dan in woningen; 
- voor scholen en kantoren geeft SBR-Richtlijn 2 streef- 

waarden die een factor 1.5 hoger zijn, dat wil zeggen 

soepeler zijn, dan voor woningen. 

Binnen het criterium TR3 is voor de afweging uitgegaan van 

de strengere V,, = 0.05 contour op maaiveld 

(de V,, = 0.1 ligt binnen deze contour). 

4.3.3 Externe veiligheid 

Aan de beoordelingscriteria EV5 t/m EV8 wordt het gewicht 

nul toegekend, omdat de scores binnen het aspect niet on- 

derscheidend zijn tussen de varianten. Aan elk van de deel- 

aspecten Individueel Risico en Groepsrisico wordt 50% toe- 

gekend. 

Indlvldueel rlslco vrlje baan 

- Ligging 10-6 IR-contour (EVI ); 

- Aantal kwetsbare bestemmingen binnen 10-6 IR-contour 

(EVZ). 
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....................... 
Indhildued iîsko inrkhting 

........................ 
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.......................................................... 
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.......................................................... 
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.......................................................... 
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.......................................................... 
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.......................................................... 
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.......................................................... 
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.......................................................... 
mgeven van devantie van mdge bronnen 

........ 
m- 
........ 
aantal 
........ 
aantal' 

........ 
factor 

........ 
m 
........ 
aantal 
........ 
factor 
........ 
lalnee 
........ 

* kllom.tm.kken met de kwrlifkrtie grensgeval of hoger 

Tabel 4.3.3 Deelaspecteii cr i  beoordeliriysrriirria voor errecren op ner aspecr cxrerne veiiigneia 

EV1 geeft de maximale afstand tussen het hart van het 

spoor en de zogenoemde 10-6-contour. Aan deze contour is 

een norm gekoppeld, die tot gevolg heeft dat er langs het 

spoor gebruiksbeperkingen gelden. Hoe kleiner deze af- 

stand, des te beter is (bij een gegeven intensiteit gevaarlijke 

stoffen) de uitvoering van het tracé. Deze afstand zegt ech- 

ter niets over de daadwerkelijke gebruiksbeperkingen. Daar- 

toe wordt in EV2 het aantal zogenoemde kwetsbare objec- 

ten geteld dat langs de huidige of toekomstige baan binnen 

de contour ligt. Hoe kleiner dit totaalaanbl, des te beter is 

(bij een gegeven lengte spoor) de inpassing van het tracé. 

Aangezien EV2 de daadwerkelijk toetsing van het IR betreft 

(geen kwetsbare bestemmingen binnen de 10-6 IR-contour) 

wordt deze gewaardeerd met 40%. Criterium EV1 krijgt een 

gewicht van 10%. 

Groepsrisico vrije baan 

- Hoogte van het CR per kilometewak ten opzichte van de 

oriënterende waarde (EV3); 

- Croepsrisicogetal voor het beschouwde baanvak ten op- 

zichte van de oriënterende waarde (EV4). 

De eerste twee aspecten (EVI en EV2) zijn afgeleid van het 

zogenoemd Individueel risico (IR). Door de wijze waarop de 

berekening wettelijk is voorgeschreven, zegt dit IR niets over 

de populatie (het aantal mensen) die daadwerkelijk bloot- 

gesteld is aan mogelijke gevaren. Daartoe is het groepsrisico 

(CR) bepaald. Het groepsrisico is niet tot één getal terug te 

brengen en moet bovendien voor elke omgevingssituatie 

opnieuw worden berekend. 

Visualisatie uit de meedenksessies 

Bij het Croepsrisico wordt de populatie (het aantal mensen) 

wel bij de analyse betrokken. Aan het groepsrisico is voor 

elke kilometer spoor een oriënterende waarde gekoppeld, 

die tot gevolg heeft dat er langs het spoor gebruiks- 

beperkingen gelden. Hoe lager het groepsrisico, des te 

gunstiger is de ligging van de bijbehorende kilometer 

spoor ten opzichte van omwonenden en andere aanwezige 

personen. Hoe lager het aantalgevallen waarin het groeps- 

risico rond de oriënterende waarde ligt, hoe beter de inpas- 

sing van een tracé. 

Dit aantal zegt echter niets over het totale tracé door een 

gebied. Het kan best zijn dat een kort tracé met enkele 

grensgevallen over het geheel gezien minder groepsrisico 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

verzaakt, dan een langere omleiding met meerdere kilo- 

meters die net géén grensgeval zijn. Daarom wordt in aspect 

EV4 het totaal groepsrisico van alle kilometers binnen een 

deelgebied door &n getal weergegeven (het groepsrisico- 

getal). Hoe lager dit getal, des te beter is (bij een gegeven 

intensiteit gevaarlijke stoffen) de uitvoering van het tracé, 

gezien over het hele deelgebied. 

Aangezien de bovenstaande vier beoordelingscriteria elkaar 

aanvullen en er voldoende doorwerking is van de wettelijk 

voorgeschreven risicotoetsingen en dat bovendien alle sco- 

res binnen de criteria ook daadwerkelijk bijdragen aan het 

zichtbaar maken van "het" effect Externe veiligheid, is voor 

een gelijk gewicht gekozen. Elk van deze criteria heeft daar- 

om een gewicht gekregen van 25%. 

Indlvldueel risico en Groepsrlslco Inrlchtlng 

- Ligging 10-6 IR-contour (EV5); 

- Aantal kwetsbare bestemmingen binnen 10-6 IR-contour 

(EV6); 
- Hoogte van het GR ten opzichte van de oriënterende 

waarde (EV7). 

EV 5,6,  en 7 hebben betrekking op het emplacement 

Roosendaal. Wat er op het emplacement Roosendaal gebeurt 

is echter niet afhankelijk van de beschreven varianten voor 

VERA. Bijvoorbeeld het aantal treinen op emplacement 

Roosendaal is in alle ve~oenxenario's gelijk. Het meewegen 

van het emplacement in een MCA is daarom niet zinvol. 

Rlslco's overig 

- Aangeven van relevantie van overige bronnen (EV8). 

EV8 is een kwalificatie over het al dan niet optreden van 

risicocumulatie. Daarmee wordt bedoeld dat de risico's rond 

een bepaald tracédeel kunnen overlappen met al bestaande 

risico's, bijvoorbeeld van de buisleidingenstraat. Conform de 

richtlijnen is aangegeven wanneer sprake kan zijn van een 

dergelijke cumulatie. Dit is echter niet te kwantificeren om- 

dat er geen methodes voor de bepaling van cumulatie 

bestaan en zijn "gebundelde risico's" zowel positief - als 

negatief te waarderen. Daarnaast ontbreekt het wettelijk 

kader voor cumulatie. Het is dus niet mogelijk om de 

bijdrage van dit aspect nog verder zichtbaar te maken in een 

MCA. Temeer daar de wettelijke toetsing voor externe 

veiligheid ligt besloten in de criteria EV1 tot en met EV4. 

4.3.4 Landschap 

De aantasting van alle landschappelijke waarden betreft een 

onomkeerbare aantasting waarbij bijvoorbeeld archeolo- 

gische waarden, monumenten en GEA-objecten vernietigd 

zullen worden. Doordat deze effecten onomkeerbaar zijn is 

het van groot belang om dit zwaar mee te laten wegen in de 

MCA. Dit in tegenstelling tot effecten die eenvoudig zijn te 

mitigeren of te compenseren. Hiernaast zal de uiteindelijke 

landschappelijke inpassing van de lijn bepalend zijn voor de 

gebruiksmogelijkheden en ontwikkeling van het landschap 

en de beleving van bewoners over een zeer lange tijd. 

Binnen de MCA voor het aspect landschap spelen vooral de 

deelaspecten 'geomorfologie' en 'visueel-ruimtelijk' een 

belangrijke rol. 

De waarden voor het deelaspect 'archeologie' zijn maar in 

beperkte mate bekend. Hierdoor zal het onderscheidend 

vermogen van het deelaspect 'archeologie' beperkt zijn. 

- Oppe~iakte van aangetaste GEA-objecten (LGI); 

- Lengte van de doorsnijding van kenmerkende 

geomorfologische reliëfvormen (LG2). 

De effecten op Geomorfologie zijn onomkeerbaar en in prin- 

cipe niet te compenseren of te mitigeren. Tevens zijn er bij 

deze criteria grote verschillen zichtbaar tussen de verschil- 

lende tracévarianten. Hierdoor zal de aantasting van deze 

waarden een belangrijke rol spelen binnen de MCA. De 

wegingsfactor die aan het deelaspect 'geomorfologie' wordt 

toegekend bedraagt 25 % . 
Binnen het deelaspect 'geomorfologie' is de aantasting van 

GEA-objecten kwalitatief het meest ernstig. Hierdoor heeft 

dit criterium een wegingsfactor van 15 % gekregen. 

De wegingsfactor voor kenmerkende geomorfologische 

reliëfvormen is ook relatief hoog omdat het onderscheidend 

vermogen vrij groot is. Hierbij zal met name het verschil 

tussen de aantasting van bestaande baan en nieuw aan te 

leggen tradvarianten onderscheidend zijn. 

Hoofdrapport deel A: Hoofdlijnen 



4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 
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........ 
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.......................................................... 
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.......................................................... 
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.......................................................... 
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.......................................................... 
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aantallen aangetaste visueel-ruimtelijk waardevolle landschaps- 
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Tabel 4.3.4 Deelaspecten en beoordelingscriteria voor effecten op het aspect landschap 

Archeologie 

- Aantallen aangetaste terreinen met archeologische 

waarde (LA1 ); 
- Oppervlakte aangetast gebied met potentiële 

archeologische waarden (LM). 

Het onderscheidend vermogen van het deelaspect 'archeo- 

logie' is relatief laag omdat er binnen het studiegebied maar 

een beperkt overzicht aanwezig is van de aanwezige waar- 

den. Door geen van de tracévarianten worden de terreinen 

met archeologische waarde aangetast (criterium LA1 1. 
Hierdoor is het onderscheidend vermogen van dit criterium 

binnen de MCA niet van toepassing. De wegingsfactor is 

dan ook nul. 

Omdat de aantasting van archeologische waarden echter 

binnen de MCA als totaal wel een belangrijke rol speelt (effec- 

ten zijn onomkeerbaar en betreffen unieke waarden die niet 

te compenseren dan wel te mitigeren zijn) wordt het criterium 

'potentiële archeologische waarden' op 10% gezet. 

Cultuurhlstorle 

- Oppervlakte aangetaste cultuurhistorisch waardevolle 

landschapseenheden (LCI 1; 

........ 
ha 
........ 

m 
........ 
aantal 
........ 
ha 
........ 

ha 
........ 

ha 
........ 

aantal 
........ 
m 

........ 

m 
........ 
aantal 
........ 
aantal 
........ 

- Aantasting landschappelijke samenhang uitgedrukt in 

oppervlakte geïsoleerd gebied (LC2); 

- Aantallen aangetaste cultuurhistorisch waardevolle 

patronen of elementen (LC3). 

Het deelaspect 'cultuurhistorie' krijgt een wegingsfactor van 

35% waarbij dit deelaspect samen met het deelaspect 'visueel- 

ruimtelijk' de bepalende criteria vormen voor het aspect land- 

schap. De hoge wegingsfactor voor het deelaspect 'cultuurhis- 

torie' wordt bepaald door de importantie die wordt toegekend 

aan de aantastingvan de cultuurhistorische samenhang van 

het landschap en aan de aantastingvan cultuurhistorisch 

waardevolle patronen en elementen. Ook hier is de aantasting 

onomkeerbaar en laat zich niet mitigeren of compenseren. 

Binnen het deelaspect 'cultuurhistorie' is de aantasting van 

de cultuurhistorisch waardevolle elementen en patronen 

(LC3) het meest belangrijk. Het wegingspercentage is dan 

ook 15 %. Het aantal aangetaste elementen verschilt ook 

aanzienlijk per tracévariant en heeft daardoor ook een 

duidelijk onderscheidend vermogen. 

Van de cultuurhistorische landschapseenheden wordt een 

aantal als 'zeer waardevol' aangeduid. De gehanteerde 
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4 Vergelijking van de aiternatieven en varianten 

waardering voor criterium LC1 is daardoor dan ook 10%. 

Het feit dat de aantasting van het landschap door de trad- 

varianten bestaande baan per definitie het kleinst is, speelt 

hierbij ook een rol. Binnen de MCA zullen deze varianten 

altijd een gunstigere score behouden dan de varianten 

waarbij nieuw spoor wordt aangelegd. 

Ook de aantasting van de landschappelijke samenhang uitge- 

drukt in oppervlakte geïsoleerd gebied (LU) is een belangrijk 

criterium. Daarom krijgt dit criterium een gewicht van 10%. 

Visueel-Rulmtelljk 

- Beleving vanuit landschap: lengte verhoogde ligging en 

geluidwerende voorzieningen (LVI ); 
- Beleving vanuit de trein ais een toe- of afname van de 

trajectlengte waar geluidwerende voorzieningen worden 

aangelegd of een verdiepte ligging is voorzien (LV2a); 
- Beleving vanuit de trein als een toe- of afname van het 

aantal oriëntatiepunten (LV2b); 

- Aantallen aangetaste visueel-ruimtelijk waardevolle 

landschapselementen en patronen (LV3). 

verstoring van de beleving vanuit het landschap (criterium 

LVI). Hierdoor wordt dit criterium gewaardeerd met een 

wegingsfactor van 15%. 

De aantasting van visueel-ruimtelijk waardevolle land- 

schapselementen heeft een wegingsfactor van 10%. De 

aantasting van de waarden is veelal onomkeerbaar en maar 

zeer beperkt te mitigeren dan wel te compenseren. 

De effecten op de beleving vanuit de trein hebben een 

relatief lage score. De effecten treden namelijk alleen op bij 

tracédelen waar ook regulier personenvervoer over plaats 

zal vinden. Het is daarom niet wenselijk om deze criteria een 

belangrijke rol te laten spelen in de totale MCA. Het criteri- 

um beleving vanuit de trein als een toe- of afname van het 

aantal oriïmtatiepunten (LV2b) krijgt een gewicht van 5%. 

Het criterium beleving vanuit de trein als een toe- of afname 

van de trajectlengte waar geluidwerende vooizieningen 

worden aangelegd of een verdiepte ligging is voorzien 

(LV2a) krijgt een gewicht van O%, omdat het mogelijk is 

vanuit de trein om over een geluidwerende voorziening van 

2 meter hoog te kijken. Geluidschermen beletten dus niet de 

Doordat de openheid zowel in het zeekleigebied als in het mogelijkheid om vanuit de trein naar de omgeving te kijken. 

dekzandgebied zeer bepalend is voor de visueel-ruimtelijke Wel wordt mogelijk de gezichtshoek enigszins beperkt. 

structuur en de daarmee samenhangende waarden wordt De effecten zijn dus vrijwel niet onderscheidend voor de 

het deelaspect 'visueel-ruimtelijk' in de MCA meegewogen verschillende varianten. 

met een gewicht van 30%. Bepalende factor bij het onder- 

scheid tussen de varianten liat met name besloten in de 4.3.5 Natuur 

D..kap.ct CmkhtTotul Codo Ikooid.lingruit.rium Eenheid Gewicht (%) 
............................................................................................................................. 
Weid 81 natuurgebieden 50 NS1 ruimtebeslag: oppmilakte aangetaste gebkden met status Mnnen 

ruimkbeslag van de varianten 
.................................................................. 
N U  Mntoring: oppmhkte van gebieh met status binnen de 

gduidscontow van 50 MKM 

......................................................................................................... 
15 W1 nhkbs@ aantrstingoppecvlakte waardevdk of zeer waar&- 

vdk  lyw&hapsecdogbche eenheden binnen het ndmtckslrg 
van & var%nbm 

........................................................................................................ 
Fauna 35 NFI nhtddag aantasüng o p p e W  waardevolk of zeer waarde- 

vdk bndsdiapsecdo%xhe eenheden binnen het ruimtebesiag 
van&vuiwtm 

.................................................................. 
NR vcntorlng: gewagen oppmlakte waardewi of zeer waardevol 

gebied duxlschapsecdoaischc eenheid) dat door een b e n a m  
van geiuld khnrked wardt 

.................................................................. 
Totaal 

A L 

Tabel 4.3.5 Deelaspecten en beoordelingscriteria voor effecten op het aspect natuur 
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De Ecologische (Hoofd)structuur is in sterke mate bepalend 

voor de toekomst van de natuur in het studiegebied. Het deel- 

aspect beleid en natuurgebieden heeft daarom als geheel een 

gewicht gekregen van 50%. De effecten op fauna zijn minder 

goed te mitigeren dan de effecten op vegetatie en flora. Van- 

daar krijgt het deelaspect fauna in zijn geheel een zwaarder ge- 

wicht dan het deelaspect vegetatie en flora. Fauna krijgt een 

gewicht van 35% en vegetatie en flora een gewicht van 15%. 

Beleid en natuurgebieden 

- Ruimtebeslag: oppervlakte aangetaste gebieden met 

status binnen ruimtebeslag van de varianten (NS1 ); 
- Verstoring: oppervlakte van gebieden met status binnen 

de geluidcontour van 50 MKM (NS2); 

- Versnippering (NS). 

Het deelaspect Beleid en natuurgebieden heeft in totaal een 

gewicht van 50%. Omdat alle effecten binnen dit deelaspect 

(ruimtebeslag NS1 , verstoring NS2 en versnippering NS3) 

leiden tot een afname van de natuurwaarden in dit gebied (of 

direct, bf indirect) en alle drie de effecten vanuit beleidsmatig 

oogpunt ongewenst zijn, zijn deze alle drie in principe even be- 

langrijk. Effecten door ruimtebeslag zijn echter over het alge- 

meen relatief zwaarder dan andere effecten, zoals verstoring, 

omdat ruimtebeslag op alle groepen fauna effect heeft, terwijl 

verstoring of versnippering slechts bepaalde soorten of soort- 

groepen beïnvloedt. Vandaar dat het criterium ruimtebeslag 

(NSI) een gewicht van 20% heeft gekregen en de criteria ver- 

storing (NS2) en versnippering (NS4 een gewicht van 15%. 

Vegetatie en flora 

- Ruimtebeslag: aantasting oppervlakte waardevolle of 

zeer waardevolle landschapsecologische eenheden 

binnen het ruimtebeslag van de varianten (NV1 ). 

Bij flora treden effecten alleen op door ruimtebeslag. Dit 

effect krijgt een gewicht van 15%. 

Fauna 

- Ruimtebeslag: aantasting opperviakte waardevolle of 

zeer waardevolle landschapsecologische eenheden 

binnen het ruimtebeslag van de varianten (NFI); 
- Verstoring: gewogen oppervlakte waardevol of zeer 

waardevol gebied (landschapsecologische eenheid) 

binnen de geluidscontour van 50 MKM (NF2); 

- Versnippering (NF4). 

Het deelaspect fauna heeft in totaal een gewicht van 35%. 

Bij fauna treden effecten op door ruimtebeslag, verstoring 

en versnippering. Effecten door verstoring (NFZ) en versnip- 

pering (NF4) blijken in deze studie relatief gering in verge- 

lijking met effecten door ruimtebeslag (NFI ). Ruimtebeslag 

leidt namelijk direct tot een afname van natuurwaarden van 

meerdere faunagroepen, terwijl bij verstoring en versnip- 

pering slechts bepaalde soorten of soortgroepen beïnvloed 

worden. Ruimtebeslag krijgt daarom een groter gewicht van 

15% dan verstoring en versnippering, beide 10%. 

4.3.6 Bodem en water 

............................................................................................................................. 
Bodmi 45 B01 ruimtebeslag oppervlakte doorsnijding milkustimulerings-l 

rnilieubeschenningsgebkden ha 25 
...................................................................................... 
B02 beïnvloede oppmlakte (matig) zettingsgevocllge bodems ha 1 O 
..................................................................................... 
B03 aantal dimt beinvloede verontninigingdocaties ha 10 

............................................................................................................................. 
Cirondwakr 25 GW2 oppmlakîe binnen grondwateibexhermin~sgebied 

of intrekgebid van een winning ha 25 
............................................................................................................................. 

30 OW1 O W l c  aantsrting watergangen binnen ruirntebesiag van de 
varianìen m 10 
OW1 b: aantal doo& watergangen door varianten aantal 10 

..................................................................................... 
OW2 aantal kruisingen met waterkerende dijken en aantal gernakn 

m stuwen in het inpassingsgebied aantal 10 
.................................................................................... 
OW3 aangetaste kngte waterbop met verstoring van functk door 

kwaliteitsvewidering (km) m O 
..................................................................................... 
Totaal 100 

Tabel 4.3.6 Deelaspecten en ~eooraeilngscriteria voor enenen op ner asperr uoaem er1 wairi 
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Bodem 

- Ruimtebeslag oppervlakte doorsnijding milieu- 

stimulerings-/bodembescherrnings-gebieden (Bol); 

- Beïnvloede oppervlakte (matig) zettingsgevoelige 

bodems in relatie tot verwachte omvang van de zetting 

(802); 
- Aantal direct bernvloede verontreinigingslocaties (803). 

- Aantal kruisingen met waterkerende dijken en aantal 

gemalen en stuwen in het inpassingsgebied (OW2); 
- Aangetaste lengte waterloop met verstoring van functie 

door kwaliteitsverandering (km) (OW3). 

Binnen het deelaspect Oppervlaktewater zijn alle criteria die 

door ruimtebeslag bepaald worden van belang. Het gaat hier- 

bij zowel om ruimtebeslag op kunstwerken ten behoeve van 

de oppervlaktewaterhuishouding als om ruimtebeslag op 

sloten. De effecten op deze (dee1)criteria worden daarom ieder 

met 10% gewogen. Omdat kwaliteitsverandering niet ver- 

wacht wordt, wordt dit mogelijke effect niet meegenomen. 

Binnen het deelaspect Bodem is ruimtebeslag op milieu- 

stimulerings-heschermingsgebied het meest ernstige effect. 

Dit effect is dan ook met 25% gewogen (B01 ). De andere 

effecten, zettingen en beinvloeding verontreinigingslocaties, 

zijn minder ernstig. Het betreft hier geen zware aantasting 

van de bodemstructuur in beschermde gebieden. Deze beide 

effecten (B02 en 803) zijn ieder met 10% meegewogen. 4.3.7 Landbouw 

In tabel 4.3.7 zijn de deelaspecten en de criteria voor het 

aspect landbouw weergegeven. 

De effecten op het aspect landbouw zijn beoordeeld op basis 

van de deelaspecten grondgebruik, bedrijfsstructuur en ver- 

kaveling en ontsluiting. Van deze aspecten wordt aan het 

deelaspect bedrijfsstructuur het meeste gewicht toegekend 

(40%), omdat eventuele verplaatsing van bedrijfsgebouwen 

van grote invloed is op de bedrijfsvoering en gepaard gaat 

met grote kosten. Het relatieve belang van de overige twee 

deelaspecten is even groot en daarom gesteld op 30%. 

Grondwater 

- Oppervlakte binnen grondwaterbeschermingsgebied of 

intrekgebied van een winning (GW2). 

Effecten op het deelaspect Grondwater treden geheel op 

door ruimtebeslag in grondwaterbeschermingsgebieden. Dit 

effect wordt daarom relatief zwaar gewogen, met 25%. 

Oppervlaktewater 

- Aantasting watergangen binnen ruimtebeslag van de 

varianten (OW1 a); 
- Aantal doorsneden watergangen door varianten 

(OW1 b); 

Crondgebrulk 

- Verlies landbouwareaal (LGI); 
- Verlies in aantal NGE's (Nederlandse Grootte Eenheid) (LG2). 

ha 
........ 
NGE 
........ 

aantal 
........ 
uurtal 
........ 
+/- 
5-purds 
........ 
+/- 
5-punt~ 
........ 
d- 
5-punts 
........ 

.......................................................... 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

Het deelaspect grondgebruik wordt beoordeeld aan de hand 

van het verlies aan landbouwareaal. In de effectbeschrijving 

is onderscheid gemaakt naar twee criteria namelijk het 

verlies in hectares (LGI) en het verlies in Nederlandse 

Grootte Eenheden (NCE's, LC2). Voor dit laatste criterium 

wordt naast het areaal dat verloren gaat ook gekeken naar 

het (economisch) gebruik van de grond. Het economische 

belang van een hectare glastuinbouw is bijvoorbeeld groter 

dan dat van een hectare grasland. Het gezamenlijk gewicht 

van deze twee criteria is 30%. 

In de MCA is het gewicht van 30% volledig toegekend aan het 

criterium 'verlies landbouwareaal in NCE's', omdat dit in feite 

een soort verfijning is van het verlies in hectares. Het verlies in 

hectares is echter in de effectbeschrijving wel meegenomen 

aangezien dit de meest gangbare vergelijkingsbasis is. 

- Aantal landbouwbedrijven dat wordt doorsneden (LBI); 

- Aantal bouwblokken dat per bedrijf wordt doorsneden 

(LB2). 

Het deelaspect bedrijfsstructuur heeft betrekking op de 

doorsnijding van de agrarische bedrijfslocaties. Voor wat be- 

treft de definitie van de term bedrijfslocatie is onderscheid 

gemaakt tussen de bedrijfsgebouwen en het bouwblok van 

een agrarisch bedrijf. In de effectbeschrijving heeft dit ge- 

stalte gekregen door het gebruik van twee criteria, namelijk 
- het aantal bedrijven waarvan zowel de bedrijfsgebou- 

wen als de bouwblokken worden doorsneden (LBI ); 

- het aantal bedrijven waarvan alleen het bouwblok wordt 

doorsneden (LB2). 

Het gezamenlijk gewicht van deze twee criteria is 40%. Het 

belang van de bedrijven waarvan naast het bouwblok ook 

de bedrijfsgebouwen worden doorsneden is veel groter 

(L01 ,30%) dan dat van de bedrijven waarvan alleen het 

bouwblok wordt doorsneden (LB2,10%). Dit wordt veroor- 

zaakt door het feit dat in het eerste gevallen de bedrijfsge- 

bouwen zullen moeten worden verplaatst, wat van grote 

invloed is op de bedrijfsvoering en gepaard gaat met grote 

kosten. Voor die bedrijven waarvan alleen het bouwblok 

wordt doorsneden is de invloed wellicht te beperken door 

een plaatselijke optimalisatie van het ontwerp in een latere 

fase van de studie. 

Verkaveling en ontsluiting 

- Verslechtering verkavelingssituatie (L01 ); 
- Verslechtering ontsluiting van percelen (L02); 

- Slechte bereikbaarheid van percelen (L03). 

Het gezamenlijk gewicht van deze drie criteria is 30% en 

wordt evenredig over de criteria verdeeld. Hierdoor krijgt elk 

criterium een gewicht van 10%. Dit is gedaan omdat alle 

criteria van even groot belang zijn waar het gaat om de 

landbouwkundige kwaliteit van het studiegebied als gevolg 

van de geplande ingrepen. 

4.3.8 Ruimtelijke functies 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

Woongebieden te onttrekken toekomstig bedrijfsterrein" en "aantal door- 
- Aantal te slopen woningen (RW1 ); kruisingen bedrijfsterrein" treden geen effecten op. In de 
- Oppervlakte te onttrekken huidig woongebied (RW2); effectvergelijking worden deze aspecten dus niet meegeno- 
- Oppervlakte te onttrekken toekomstig woongebied (RW3); men. Om het hoofdaspect werkgebieden voldoende zwaar 

- Aantal doorkruisingen woongebied (RW4). in het project mee te laten wegen wordt aan "te onttrekken 

huidig bedrijfsterrein" een gewicht van 25% toegekend. 

Het aantal te slopen woningen (RW11 wordt als belangrijk- 

ste criterium binnen wonen meegenomen. Het aantasten 

van het eigendom van woningen wordt als maarwegend 

Infrastructuur 

- Aantal doorsnijdingen infrastructuur (RII); 

effect aangemerkt. Het aantal te slopen woningen wordt - De lengte waarover varianten niet bundelen aan 

met een gewicht van 25% binnen het totaal meegenomen. (hoofd)infrastructuur (RI2). 

De druk op de ruimte is groot. Verschillende functies concur- 

reren met elkaar. Woongebied dat moet verdwijnen maakt 

de druk op andere functies elders groter. Ook reeds bestemd 

woongebied (RW31 (maar nog niet gerealiseerd) kent een 

schaarste. Na een brede ruimtelijke afweging zijn gebieden 

(door gemeente en provincie) als toekomstig woongebied 

aangeduid. Een project dat inbreuk maakt op deze planolo- 

gische bestemming creëert een druk op nieuwe gebieden. 

Het effect van RW3 wordt zwaarder aangemerkt dan het ef- 

fect bij bestaand woongebied (RW21 omdat bij deze laatste 

de effecten op de bestaande woonbebouwing in het crite- 

rium "aantal te slopen woningen" reeds meegenomen zijn. 

Het criterium "te onttrekken bestaand woongebied" krijgt 

een gewicht van 5% en "te onttrekken toekomstig woon- 

gebied" krijgt een gewicht van 10%. . 

Bij doorkruising van woongebieden (RW41 komt het func- 

tioneren van het woongebied onder druk te staan. Door- 

kruising van woongebied wordt als effect net zo maar 

meegenomen als de oppervlakte te onttrekken bestaand 

woongebied. Met een gewicht van 5% wordt doorkruising 

van woongebieden in de vergelijking meegewogen. 

Werkgebieden 

- Oppervlakte te onttrekken huidig bedrijfsterrein (RA1 ); 

- Oppervlakte te onttrekken toekomstig bedrijtsterrein (RN); 

- Aantal doorkruisingen bedrijfsterrein (RA3). 

Bij de oppervlakte te onttrekken huidig bedrijfsterrein ( M l )  

zijn impliciet ook de directe effecten op bedrijven meegeno- 

men. Dit in tegenstelling tot het aspect wonen waar te slo- 

pen woningen als apart deelaspect aangeduid zijn. Bij be- 

drijven is niet zonder meer te bepalen of aantasting van een 

deel van een bedrijf leidt tot het verdwijnen van het gehele 

bedrijf. Het onttrekken van huidig bedrijfsterrein wordt als 

maar effect meegenomen. Voor de aspecten "oppervlakte 

Voor de dagelijkse verplaatsingen van personen vormt weg- 

infrastructuur de belangrijkste verbinding. Op lokale schaal 

en voor langzaamverkeer is een dicht netwerk van verbindin- 

gen belangrijk. Bij de aanleg van nieuwe infrastructuur moet 

de bestaande weginfrastructuur zo goed mogelijk blijven 

functioneren. Indien weginfrastructuur blijvend doorsneden 

wordt, ontstaat een effed. De wegen die een belangrijke 

functie vervullen blijven allemaal intact. Op enkele plaatsen 

wordt de lokale weginfrastructuur onderbroken (Ril). Dit 

effect wordt met 10% meegewogen in het totaal. 

Bij de aanleg van nieuwe infrastructuur moet zoveel moge- 

lijke voorkomen worden dat gebieden opnieuw doorsneden 

worden. Infrastructuurlijnen geven vaak beperkingen 

(verstoringen) aan omliggende functies. Door nieuwe 

infrastructuur te bundelen met bestaande infrastructuur 

moet een verdere versnippering en een toename van de 

verstoring voorkomen worden. Criterium RI2 geeft het 

aantal kilometer waarover niet gebundeld wordt aan 

(hoofd)infrastructuur. In het rijksbeleid wordt aan het bun- 

delingsprincipe hoge waarde gehecht. Dit criterium wordt 

voor 10% in de effectvergelijking meegenomen. 

Buir.,.,.ngenstraat ten oosten van Bergen op Za... 
I 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

~oofdtransportleldlngen 

- Aantal kilometer om te leggen "grote" kabels en lei- 

dingen die beperkingen met zich meebrengen (RHI). 

Het omleggen van grote kabels en leidingen is vooral een 

probleem in bouwfasering en brengt vaak grote kosten met 

zich mee. De effecten van de aanleg van nieuwe infrastruc- 

tuur op kabels en leidingen laten zich dan ook grotendeels in 

andere aspecten uitdrukken. Een ander effect van grote 

kabels en leidingen is dat zij gebruiksbeperkingen voor de 

bovenliggende grond geven. De lengte waarover de grote 

kabels en leidingen verlegd moeten worden en daar nieuwe 

beperkingen met zich meebrengen, wordt met 5% in het 

totaal meegewogen. 

Bijzondere voorzlenlngen 

- Aantal doorsneden bijzondere voorzieningen (RB1 ). 

Bij doorsnijding van bijzondere voorzieningen,zoals bijvoor- 

beeld begraafplaatsen, hoeft de voorziening zelf niet te 

verdwijnen. De doorsnijding wordt dan ook niet als een 

zwaar effect meegenomen. Dit criterium krijgt een gewicht 

van 5% in het totaal. 

4.3.9 Sociale aspecten en recreatie 

De eerste vier deelaspecten zijn gerelateerd aan sociale 

aspecten. Het laatste deelaspect betreft enkel recreatie. 

Kenmerkend onderscheid is dat sociale aspecten met name 

van belang zijn voor de bewonen; recreatie juist voor 

gebruikers van het gebied. Er is geen reden om aan één van 

beide groepen veel meer belang te hechten dan aan de 

andere. Echter recreatie bestaat uit twee criteria, sociale 

aspecten uit vier. Recreatie zou te zwaar worden rnee- 

gewogen in zijn geheel als het de helft van het gewicht 

krijgt. Daarom krijgen de deelaspecten binnen sociale 

aspecten in totaal het gewicht van 60% toegekend en de 

deelaspecten binnen recreatie de overige 40%. 

Binnen de sociale aspecten hebben twee deelaspecten te 

maken met veiligheid en twee met bereikbaarheid en een 

indirect effect daarvan. Tussen deze twee groepen wordt 

geen prioriteit vastgesteld, aan beide is een even groot 

gewicht toegekend (50% van 60% = 30%). 

Velllgheld spoorwegkrulsingen en soclale velligheld 

- Aantal ongevallen in het recente verleden (SVI ); 

- Mate van toezicht en overzicht bij spoorwegkruisingen 

(SSI). 

................................................................................................................. 
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Tabel 4.3.9 Deelaspecten en beoordelingscriteria voor effecten op sociale aspecten en recreatie 

TrajectnoWMER Verbinding Roosendaal - Antwerpen 



4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

Binnen de eerste subgroep (veiligheid) worden beide deel- 

aspecten (veiligheid overwegen en sociale veiligheid) als 

even belangrijk beschouwd. Deze krijgen daardoor elk een 

weegfactor van 15%. 

Bereikbaarheid en Barribrewerklng 

- Waardering op basis van hoogteverschil, wachttijden en 

eventueel omrijden voor langzaamverkeer bij spoorweg- 

kruisingen (SB1 ); 
- Verstoring van de relaties door spoorweg(verkeer) (SWI ). 

In de tweede subgroep worden de beide deelaspecten (be- 

reikbaarheid en barri8rewerking) als even belangrijk be- 

schouwd. Ze krijgen daardoor elk een weegfactor van 15%. 

- Mate van aantasting door doorsnijding of passage op 

minder dan 100 m van recreatieve voorzieningen (SRla); 
- Mate van aantasting door doorsnijding van verbindings- 

routes (SR1 b). 

Onder de deelaspecten die verband houden met recreatie is 

de aantasting van recreatievoorzieningen als veel zwaarder 

beoordeeld dan de doorsnijding van recreatieve routes. De 

doorsnijding van routes maakt dat de kwaliteit hiervan enigs- 

zins achteruit kan gaan, maar in de meeste gevallen kan de 

route wel blijven bestaan en functioneren. De aantasting van 

recreatieve voorzieningen kan deze echter wezenlijk in hun 

voortbestaan of functioneren bedreigen en wordt daarom als 

veel ernstiger beschouwd. Gekozen is voor een gewichts- 

verdeling van 10% voor doorsnijding routes en 30% voor 

mate van aantasting door doorsnijding of passage op minder 

dan 100 m van recreatieve voorzieningen. 

4.3.10 Economie 

Een nadere afbakening van de economische aspecten is van 

groot belang voor de beoordeling binnen deze studie. De 

economische beoordeling richt zich op de werkgelegen- 

heidseffecten en het Bruto Regionaal Product (BRP). 

De beoordeling van de economische aspecten gaat uit van 

een positief effect op de omgeving. Permanente effecten 

zijn belangrijker dan tijdelijke effecten omdat deze geduren- 

de een veel langere periode optreden. Het gewicht van het 

tijdelijke effecten (EWI) is daarom procentueel kleiner dan 

het gewicht van de permanente effecten (ECI en EC2). Dit 

neemt niet weg dat de absolute omvang van bijvoorbeeld 

het aantal gemeerde arbeidsplaatsen in de tijdelijke situatie 

meer kan zijn dan in de permanente arbeidsplaatsen uitge- 

smeerd over meerdere jaren. 

Tijdelijke werkgelegenheid 

- Aantal arbeidsjaren die ten gunste komen van zowel 

uitvoerende als toeleverende bedrijven (EWI). 

Het deelaspect tijdelijke werkgelegenheid bestaat slechts 

uit één criterium. Tijdelijke werkgelegenheid vindt, zoals be- 

schreven in de effectenanalyse, voord plaats bij toeleverende 

bedrijven die in de omgeving van het project zijn gevestigd. 

Verandering Investeringsklimaat 

- Permanente werkgelegenheid na realisatie op basis van 

de verandering van het investerings-klimaat (ECI); 
- Verandering in BRP (bruto regionaal product) door 

toegevoegde waarde van infrastructuur (EC2). 

De verandering van het investeringsklimaat bestaat uit twee 

criteria, permanente werkgelegenheid en verandering van 

het bruto regionaal produkt. Beide elementen zijn resul- 

tanten van een verbeterd investeringsklimaat. 

....................................................................................................... ......... 
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Er is geen belangrijke reden voorhanden waarom een ver- tiet Lijn 11 en 12 alternatief kan altijd de gewenste ver- 

schil in gewicht zou moeten worden aangebracht tussen voersomvang afwikkelen (100%). Dit alternatief heeft daar- 

permanente werkgelegenheidseffecten (ECI) en verande- naast nog voldoende capaciteit over om een eventuele groei 

ring van het bruto regionaal produkt (EC2). Het totale ge- van het goederenvervoer na 201 5 op te kunnen vangen. 

wicht is daarom gelijk verdeeld over beide aspecten. Een vergelijking van het Lijn 12 alternatief met het Lijn 11 en 

12 alternatief is derhalve niet wenselijk, omdat in dat geval 

4.4 Vergelijking van varianten per aspect een niet volledig probleemoplossend alternatief wordt 

vergeleken met een volledig probleemoplossend alternatief. 

4.4.1 Inleiding 

Voordat de varianten per aspect vergeleken kunnen worden, 

is het van belang aandacht te besteden aan twee facetten 

van de effectbeschrijving. Enerzijds een nadere beschrijving 

van het onderscheid tussen het Lijn 12 alternatief en het Lijn 

11 en 12 alternatief op basis van hun probleemoplossend 

vermogen. Anderzijds moet aandacht worden besteed aan 

een nuancering van de effedscores zoals gepresenteerd in 

hoofdstuk 7, door de toepassing van effectbeperkende 

maatregelen, zoals opgenomen in hoofdstuk 3. 

Na deze inleiding worden de resultaten van de MCA-ver- 

gelijking van de varianten per aspect gepresenteerd. Het 

aspect verkeer en vervoer is niet als afzonderlijk aspect 

binnen de TN/MER VERA beschreven. In paragraaf 6.2 

(Deel B: Achtergronden) wordt op dit aspect ingegaan. 

Varianten binnen het Lijn 12 Alternatief en het Lijn 1 1  en 12 
Alternatief 

In de effectbeschrijving wordt op hoofdlijnen onderscheid 

gemaakt in twee groepen van alternatieven. Enerzijds is er het 

altematief dat alleen gebniik maakt van de huidige Lijn 12 in 

België. De varianten die onder dit alternatief geschaard kun- 

nen worden, liggen allemaal in deelgebied 1 'Roosendaal en 

omgeving'. Anderzijds is er het alternatief dat gebmik maakt 

van een nieuwe verbinding met Lijn 11 in de Antwerpse 

haven en gebwik blijft maken van de huidige Lijn 12 in België. 

Het belangrijkste onderscheid tussen Lijn 12 en Lijn 1 1 en 12 

alternatieven is het aantal goederentreinen dat over de ver- 

binding tussen Roosendaal en Antwerpen kan worden afge- 

wikkeld. Binnen het Lijn 12 alternatief wordt de vervoersom- 

vang in 201 5 beperkt door de capaciteit op het Belgische deel 

van de spoorverbinding tussen Roosendaal en Antwerpen. In 

2015 kan maximaal 60-70% van de vervoersvraag worden 

afgewikkeld (zie paragraaf 2.4). Hierbij is het qua capaciteit 

niet van onderscheidend belang of er gebruik wordt gemaakt 

van de omleiding op het emplacement of dat er een nieuwe 

omleiding rond de stad Roosendaal wordt aangelegd. 

Een tweede argument om onderscheid te maken tussen 

twee alternatieven ligt in de optredende (milieu-)effecten. 

In geval van het Lijn 12 alternatief treden altijd de minste 

(milieu-)effecten op, omdat de omvang van de aanleg van 

nieuwe spoorinfrastructuur altijd minder is dan bij het Lijn 11 

en 12 Alternatief. Bij het Lijn 12 alternatief is de maximale 

lengte nieuw tracé 3 tot 14 km, afhankelijk van de gekozen 

variant. Bij het Lijn 11 en 12 alternatief bedraagt de maxima- 

le lengte van nieuwe infrastructuur 11 tot 38 km, afhankelijk 

van de gekozen varianten. Dit betekent alleen al in termen 

van ~imtebesiag en nieuwe doorsnijdingen een toename 

met bijna een factor 3. Daarnaast komen in het Lijn 1 1 en 12 

alternatief goederenstromen op gang die door of langs 

Bergen op Zoom en langs Woensdrecht worden afgewik- 

keld, wat bij het Lijn 12 alternatief nooit het geval zal zijn. 

In de vergelgking van varianten wordt daarom onderscheid ge- 

maakt tussen varianten binnen het Lijn 12 alternatief en het Lijn 

11 en 12 alternatief. Dit onderscheid is evenwel alleen te maken 

in deelgebied 1, waar varianten van beide alternatieven gereali- 

seerd kunnen worden. In deelgebied 2 en 3 is enkel sprake van 

varianten binnen het Lijn 11 en 12 alternatief. Voor de overzich- 

telijkheid wordt binnen deelgebied 1 het Nulplus alternatief 

beschreven tegelijk met de Lijn 12 varianten. Het Nulplus alter- 

natief maakt gebmik van het bestaande spoor en is derhalve 

aan te merken vergelijkbaar met een Lijn 12 alternatief. 

De referentievariant bij de vergelijking van varianten wordt 

gevormd door de Nul-Optie. 

Effectscores na mitigatie 

In hoofdstuk 7 zijn de effecten van alle varianten gepresen- 

teerd voor tien aspecten. Bij de effectbeschrijving is ervanuit 

gegaan dat bepaalde effectbeperkende maatregelen stan- 

daard worden toegepast (zie paragraaf 3.6.1). Deze maat- 

regelen hebben bijvoorbeeld betrekking op de toepassing 

van geluidschermen om geluidhinder te verminderen of de 

toepassing van onderwaterbeton of retourbemaling om 

verdrogingseffecten bij de aanleg van tunnels (voor het 

kruisende verkeer) tegen te gaan. 
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Het optreden van negatieve effecten wordt met deze maat- 

regelen op voorhand zoveel mogelijk voorkomen. Voor be- 

paalde effecten is pas na de effectbeschrijving naar voren 

gekomen in welke mate deze werkelijk optreden. Deze 

effecten kunnen beperkt worden door het toepassen van 

mitigerende maatregelen, zoals beschreven in paragraaf 

3.6.2. Het betreft hier specifieke maatregelen per variant, 

zoals het verwijderen van het westelijke wachtspoor in 

Bergen op Zoom om de externe veiligheid te verbeteren en 

het inrichten van de spoorzone om het ruimtebeslag bij 

natuur te beperken. Dit betekent echter wel dat door het 

toepassen van deze maatregelen de in hoofdstuk 7 ge- 

presenteerde effecten in omvang afnemen. 

Indien bepaalde effecten op (deellaspecten uit hoofdstuk 7 

onaangepast in de vergelijking betrokken worden, geeft dit 

mogelijk een vertekend beeld van de uiteindelijke rangvolg- 

orde van de varianten. Om deze reden is in paragraaf 3.6.2 

voor een aantal aspecten een nuancering op de effectscores 

in hoofdstuk 7 aangebracht. Deze aangepaste scores 

vormen samen met de overige scores uit hoofdstuk 7 de 

invoergegevens voor de vergelijking van de varianten per 

deelgebied. 

4.4.2 Totaaloverzicht vergelijking 

Tabel 4.4.1 geeft de eindscores van de alternatieven en 

-varianten voor elk aspect per deelgebied weer. Bij de inter- 

pretatie van deze tabel is het van belang te onderkennen dat 

het optellen van MCA-scores voor de verschillende aspecten 

niet zonder meer mogelijk is. De tabel kan alken in verticale 

r i c h t i y  wor.(-, waarbij per 

Per aspect is in het navolgende een staafdiagram opgeno- 

men waarin de eindscores van de varianten zijn aangegeven. 

De laagste score duidt op een relatief hoge geschiktheid. 

De informatie in deze figuren komt overeen met de score uit 

tabel 4.4.1. 

4.4.3 Geluid 

Voor het aspect geluid zijn de resultaten van de multicriteria- 

analyse weergegeven in figuur 4.4.1. De vergelijking van de 

verschillende varianten wordt per deelgebied beschreven. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 1 

In deelgebied 1 worden de varianten voor het Alternatief 

Lijn 12 beschreven en de varianten voor het Alternatief Lijn 

11 en 12. 

Varlinten blnnen Alternatlef Lijn 12 

Uit de figuur is af te lezen dat de variant A17 relatief gunstig 

scoort. De variant Rsd BLS scoort relatief ongunstig. Rsd A17 

scoort relatief gunstig omdat de effecten door het nieuwe 

.................................................................................................................. 
Dedgebkd 1 Roosendaal en omgeving: Altemaaf Lijn 12 

Nul-Optle 0,31 0,40 0.85 0,00 0,16 0.00 0,15 0,m 0,25 0.80 
Rsd OEM 0,44 0,68 0,49 425 0,18 0.13 0.16 0,43 0,16 0,52 
Rsd A17 031 l,00 0,00 0,72 o m  0,47 O,@ 0.49 0,92 0.23 
Rsd BLS 0'90 0,82 Ot00 0,76 O,% 0.75 0 s  0,57 0,75 0,20 
.................................................................................................................. 

Deelgebied l Roosendaal en orn&evin& Alternatief Lijn 11 en 12 
Nul-Optk 0,13 0,40 0 , s  0,00 0,18 0,00 0,15 o@ 0,25 0,80 
Rsd OEM 0,00 0,R 0,52 0,24 0.22 0,15 0,28 0,58 0,17 0,42 
Rsd A17 0,38 098 0,00 0,68 0,61 0,46 0,69 0,49 0,87 0,23 
Rsd BLS 0,90 0.89 0,00 0,74 O,% 0.75 0.90 0,57 0.71 0.20 
.................................................................................................................. 

heigebied 2 Bergen op Zoom en omgeviry(: Ubcmatkf Lijn 1 l en 12 
Nul-Optk 030 O,00 0,W 0,00 0,13 0.00 0,15 0,00 0,25 0.80 
BoZ BB 0,75 o m  0,75 0,lO 0,22 0,l l 0,25 0.65 0,20 0,50 
BoZ A58 0,20 0,90 0,19 0,621 0,69 0.74 0,71 0.28 0 , n  0,26 
BoZ BLS 0,50 0,Ol 0,12 0,W 0,63 0,97 0,9B 0,49 0,90 0,20 
................................................................................................................ 

DcelgeMed 3 RelmcrmadMIoensdrrcht: AltCrnaaf Lijn l 1  m 12 
Nul-Optk 0.00 0.00 0,00 0,00 0,13 0,00 0,15 O m '  0,00 0,80 
M-Oost J-", , 0.64 
M-West 
SRK G,& u,33 O, IY 0,aa 0,40 0,2u 

'iebel 4.4.1 Overzicht ~IIELLCII  c11 probleemoplossend vermogen van alternatieven en varianten 

Hoofdrapport deel A: Hoofdlijnen 



4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

A l  7-tra& worden gemaskeerd door de aanwezigheid van 

autoverkeer op de A17. De variant BLS scoort relatief 

ongunstig omdat het geluidbelaste oppervlak binnen de 

50 dB(A) contour het grootst is. Dit grotere oppervlak kan 

weer verklaard worden doordat er bij deze variant door het 

buitengebied van Roosendaal minder geluidschermen zijn 

geplaatst. Het relatief kleine verschil tussen de referentie- 

situatie en Rsd OEM wordt verklaard door het grotere aantal 

geluidgehinderden in Rsd OEM. In absolute termen is dit 

verschil echter zeer beperkt en nauwelijks onderscheidend. 

Varianten 

Figuur 4.4.1 Vergelijking van varianten per deelgebied voor het aspect geluid 

Varianten binnen Alternatief Lijn 11 en 12  

Uit de figuur is af te lezen dat de variant Rsd OEM relatief 

gunstig scoort. De variant Rsd BLS scoort ten aanzien van 

de andere varianten relatief ongunstig. Rsd A17 scoort gun- 

stiger dan Rsd BLS omdat de effecten door het nieuwe A17- 

tracé worden gemaskeerd door de aanwezigheid van auto- 

verkeer op de A17. De variant BLS scoort relatief ongunstig 

omdat het geluidbelaste oppervlak binnen de 50 dB(A) con- 

tour het grootst is. Dit grotere oppervlak kan weer verklaard 

worden doordat er bij deze variant door het buitengebied 

van Roosendaal minder geluidschermen zijn geplaatst. De 

variant Rsd OEM scoort relatief gunstig ten opzichte van de 

referentiesituatie omdat het aantal geluidgehinderden en 

het het geluidbelast oppervlak beiden afnemen. Er rijden 

weliswaar meer treinen door Roosendaal in het geval van 

Rsd OEM, maar ter beperking van de geluidhinder zijn bij 

deze variant door de stad over een grote lengte geluid- 

schermen aangebracht. Bij de omleidingen (A17 en BLS) 

worden deze voorzieningen in de stad slechts beperkt 

aangebracht en omdat er door de stad wel treinen bijkomen 

zal de geluidhinder hier (ook autonoom) toenemen. 

Rsd OEM scoort dus, ondanks dat er treinen door de stad 

blijven rijden, relatief gunstig. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 2 

Uit de figuur blijkt dat de variant BoZ BB een relatief on- 

gunstige score heeft. De variant BoZ A58 heeft een relatief 

gunstig score omdat deze variant bundelt met de A58. De 

'geluidsl-effecten worden gemaskeerd door de aanwezig- 

heid van autoverkeer op de A58. De variant BoZ BLS scoort 

relatief minder gunstig dan de A58 variant, omdat het 

geluidbelast oppervlak in deze variant groter is. BoZ BB 

scoort relatief ongustiger dan de referentiesituatie, omdat 

het aantal geluidgehinderden toeneemt. Deze toename is 

echter vrij beperkt (ca. 10%) door het plaatsen van veel 

schermen in Bergen op Zoom. De afname van het aantal 

geluidgehinderden bij de omleidingen bedraagt circa 50%. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 3 

Uit de figuur is af te lezen dat de variant SRK een relatief 

ongunstig score heeft ten opzichte van de varianten die 

bundelen met de A4. De variant SRK scoort relatief ongun- 

stig omdat het geluidbelast oppervlak bij de SRK-variant 

groter is door de grotere lengte nieuw tracé. Het oppervlak 

geluidbelast stiltegebied is zelfs anderhalf keer zo groot. De 

varianten A4-West en M-Oost zijn voor wat betreft geluid 

nauwelijks onderscheidend van elkaar. 

4.4.4 Trillingen 

Voor het aspect trillingen zijn de resultaten van de multicrite- 

ria-analyse weergegeven in figuur 4.4.2. De vergelijking van 

de verschillende varianten wordt per deelgebied beschreven. 
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Figuur 4.4.2 Vergelijking van varianten per deelgebied voor het aspect trillingen 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied l 

In deelgebied 1 worden de varianten voor het Alternatief 

Lijn 12 beschreven en de varianten voor het Alternatief Lijn 

11 en 12. 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

Varianten binnen Alternatief Lijn 12 

Uit de figuur is af te lezen dat Rsd OEM relatief gunstig 

scoort ten opzichte van de omleidingen omdat het toet- 

singscriterium V,, intensiteitsonafhankelijk is. Dit betekent 

dat elk nieuw track (omleidingen) extra gehinderden ople- 

vert, zonder dat het op het bestaande spoor minder wordt. 

Er blijven immers treinen gebruik maken van het bestaande 

spoor. De variant Rsd A17 scoort relatief ongunstig, omdat 

in de nabijheid van dit track meer woningen aanwezig zijn 

dan de variant BLS. Absoluut gezien zijn de verschillen tus- 

sen de verschillende varianten echter gering en nauwelijks 

onderscheidend te noemen. Dit komt doordat voor alle 

variantedalternatieven geldt dat zich op korte afstand van 

het nieuwe spoor weinig woningen bevinden. Het aantal 

woningen dat ten opzichte van de referentiesituatie toe- 

neemt is gering (0,4 tot 1,5%). Om deze score enigszins te 

nuanceren is in hoofdstuk 7 een korte beschouwing gege- 

ven van de trillingsgrootheid V,,, die de treinintensiteiten 

wel in beschouwing neemt. Deze nuancering heeft betrek- 

king op de varianten in deelgebied 1. 

Varianten binnen Alternatief Lijn l 1  en 12 

Uit de figuur is af te lezen dat de variant Rsd OEM relatief 

gunstig scoort ten opzichte van de omleidingen omdat het 

toetsingscriterium V,, intensiteitsonafhankelijk is. Dit bete- 

kent dat elk nieuw track (omleidingen) extra gehinderden 

oplevert, zonder dat het op het bestaande spoor minder 

wordt. Er blijven immers treinen gebruik maken van het be- 

staande spoor. De variant Rsd A17 scoort relatief ongunstig, 

omdat in de nabijheid van dit track meer woningen aan- 

wezig zijn dan de variant BLS. Absoluut gezien zijn de ver- 

schillen tussen de verschillende varianten echter gering en 

nauwelijks onderscheidend te noemen. Dit komt doordat 

voor alle variantedalternatieven geldt dat zich op korte af- 

stand van het nieuwe spoor weinig woningen bevinden. Het 

aantal woningen dat ten opzichte van de referentiesituatie 

toeneemt is gering (0,4 tot 1,5%). Om deze score enigszins 

te nuanceren is in hoofdstuk 7 een korte beschouwing ge- 

geven van de trillingsgrootheid VPr, die de treinintensiteiten 

wel in beschouwing neemt. Deze nuancering heeft betrek- 

king op de varianten in deelgebied 1. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 2 

Uit de figuur blijkt dat de variant BoZ BB een relatief gun- 

stige score heeft. De variant BoZ A58 heeft een relatief 

ongunstig score omdat voor deze variant ten opzichte van 

de referentiesituatie 315 woningen extra zich binnen de 

V,, = 0.05 contour en 102 woningen zich binnen 

de V,, = 0.1 contour bevinden. Daarnaast ligt bij de 

variant BoZ A58 het ziekenhuis Lievensberg binnen de 

V,, = 0.05 contour. Ziekenhuis Lievensberg ligt weliswaar 

binnen de V,, = 0.05 contour, maar daadwerkelijke effec- 

ten zullen door de mare constructie van het gebouw naar 

alle waarschijnlijkheid niet waarneembaar zijn. Verder scoort 

deze variant relatief ongunstig doordat het aantal trillings- 

gevoelige gebouwen binnen V,, = 0.05 en 0.1 contour ten 

opzichte van de referentiesituatie toeneemt. De ongunstige 

score van de omleidingsvarianten is terug te voeren op de 

intensiteitsonafhankelijke toetsing op basis van V,, Elk 

nieuw track levert meer gehinderden op, terwijl de gehin- 

derden langs het bestaande spoor even maar meetellen. 

Om deze score enigszins te nuanceren is in hoofdstuk 7 een 

korte beschouwing gegeven van de trillingsgrootheid VP,, 

die de treinintensiteiten wel in beschouwing neemt. Deze 

nuancering heeft betrekking op de varianten in deelgebied 2. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 3 

Uit de figuur is af te lezen dat de variant A4-Oost een 

relatief ongunstig score heeft, omdat ten opzichte van de 

Nul-Optie vijf extra woningen binnen de V,, = 0.05 con- 

tour en vier extra woningen binnen de V,, = 0.1 contour op 

maaiveld vallen. Bij de varianten A4-West en Schelde-Rijn 

Kanaal (SRK) liggen slechts ken a twee woningen extra 

binnen de V,, = 0.05 en V,, = 0.1 contouren. De verschil- 

len zijn echter nauwelijks onderscheidend te noemen. 

4.4.5 Externe veiligheid 

Figuur 4.4.3 Vergelijking van varianten per deelgebied voor het aspect externe 
veiligheid 

Voor het aspect externe veiligheid zijn de resultaten van de 

multicriteria-analyse weergegeven in figuur 4.4.3. De ver- 

gelijking van de verschillende varianten wordt per deel- 

gebied beschreven. 
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Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 1 

In deelgebied 1 worden de varianten voor het Alternatief 

Lijn 12 beschreven en de varianten voor het Alternatief Lijn 

11 en 12. 

Varianten binnen Alternatief Lljn 12 

Uit de figuur is af te lezen dat de varianten Rsd A17 en Rsd 

BLS relatief gunstig scoren ten opzichte van de referentie- 

situatie. Deze score ligt in het feit dat de grootste stroom van 

gevaarlijke stoffen om het stedelijk gebied van Roosendaal 

wordt afgewikkeld, waardoor zowel het Individueel als het 

Groepsrisico in hoogte afnemen. Rsd OEM scoort eveneens 

gunstiger dan de referentiesituatie, maar ongunstiger dan de 

omleidingsvarianten. Doordat bij Rsd OEM het aantal over- 

wegen en wissels afneemt, neemt ook het aantal interadie- 

punten met andere treinen of kruisend verkeer af. Dit heeft 

een positieve invloed op de hoogte van zowel het Indivi- 

dueel als het Groepsrisico. 

4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

Varlanten binnen Alternatlef Lijn 11 en 12 

Uit de figuur is af te lezen dat de varianten Rsd A17 en Rsd 

BLS relatief gunstig scoren ten opzichte van de referentie- 

situatie. Deze score ligt in het feit dat de grootste stroom van 

gevaarlijke stoffen om het stedelijk gebied van Roosendaal 

wordt afgewikkeld, waardoor zowel het Individueel als het 

Groepsrisico in hoogte afnemen. Rsd OEM scoort eveneens 

gunstiger dan de referentiesituatie, maar ongunstiger dan de 

omleidingsvarianten. Doordat bij Rsd OEM het aantal over- 

wegen en wissels afneemt, neemt ook het aantal interactie- 

punten met andere treinen of kruisend verkeer af. Dit heeft 

een positieve invloed op de hoogte van zowel het Indivi- 

dueel als het Groepsrisico. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 2 

Ten opzichte van de referentiesituatie scoort variant BoZ BB 

relatief ongunstig, omdat de volledige transportstroom van 

gevaarlijke stoffen hier door de stad wordt afgewikkeld. Bij 

Bestaande spoorlijn door Bergen op Zoom 
( 
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4 Vergelijking van de altematiwen en varianten 

de varianten om de stad heen verdwijnen de risico's in de 

stad geheel. In de variant BoZ BB liggen circa 1 W kwetsbare 

bestemmingen binnen de 10-6 IR contour. In de varianten 

BoZ A58 en BoZ ELS is dit respectievelijk 20 en 5. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 3 

In deelgebied 3 treedt voor alle varianten een verslechtering 

op ten opzichte van de referentiesituatie. Deze verslechte- 

ring is terug te voeren op het ontbreken van een relevante 

IR contour in de referentiesituatie. In de referentie- 

situatie treden immers geen nadelige effecten op voor het 

aspect externe veiligheid. Het aspect externe veiligheid is 

echter in deelgebied 3 in absolute zin nauwelijks onderschei- 

dend omdat er langs geen enkele variant sprake is van een 

overschrijding van de norm voor het Individueel Risico of de 

orienterende waarde voor het Croepsrisico. Dit is terug te 

voeren op de relatief grote afstand die mensen van het 

spoor af wonen. 

4.4.6 Landschap 

Figuur 4.4.4 Vergelijking van varianten per deelgebied voor het aspect 
landschap 

Voor het aspect landschap zijn de resultaten van de multi- 

criteria-analyse weergegeven in figuur 4.4.4. De vergelijking 

van de verschillende varianten wordt per deelgebied be- 

schreven. 

Vergelijklng van de varianten binnen deelgebied 1 

In deelgebied 1 worden de varianten voor het Alternatief 

Lijn 12 beschreven en de varianten voor het Alternatief Lijn 

11 en 12. 

Varlanten binnen Alternatief Lijn 12 

Uit de figuur blijkt dat de referentiesituatie en Rsd OEM een 

relatief gunstige score hebben. Dit is eenvoudig te verklaren 

door het feit dat er bij deze varianten de minste ingrepen 

worden gepleegd en dus de aantasting van het huidige land- 

schap beperkt blijft. De varianten Rsd A17 en Rsd ELS scoren 

relatief ongunstig. 

Omdat bij de omleidingsvarianten Rsd A17 en Rsd ELS de 

grootste lengte aan nieuw track zal worden gerealiseerd, is 

hierbij de aantasting het grootst. De variant Rsd ELS blijkt de 

meeste aantasting te veroorzaken (grootste lengte track, 

aanzienlijke versnippering van het gebied, grote aantasting 

van gebieden met een archeologische verwachtingswaarde). 

Varlanten blnnen Alternatief Lijn 11 en 12 

Uit de figuur blijkt dat de referentiesituatie en het alternatief 

Rsd OEM een relatief gunstige score hebben. De varianten 

Rsd A1 7 en Rsd ELS scoren relatief ongunstig. Omdat bij de 

omleidingsvarianten Rsd A17 en Rsd BLS de grootste lengte 

aan nieuw track zal worden gerealiseerd, is hierbij de aan- 

tasting het grootst. De variant Rsd ELS blijkt de meeste 

aantasting te veroorzaken (grootste lengte tracé, aanzien- 

lijke versnippering van het gebied, grote aantasting van 

gebieden met een archeologische verwachtingswaarde). 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 2 

Uit de figuur is af te lezen dat de alternatieven BoZ A58 en 

BoZ ELS relatief ongunstig scoren. Door de aanleg van 

nieuwe tracé-delen zullen delen van het zeer waardevolle 

gebied rondom de steilrand van de Brabantse Wal worden 

aangetast. Hierbij worden zowel geomorfologische, archeo- 

logische, cultuurhistorische en visueel-ruimtelijke waarden 

aangetast. De effecten op de geornorfologische, archeolo- 

gische en cultuurhistorische waarden zijn niet te mitigeren of 

te compenseren. De aantasting van de landschappelijke 

waarden in het gebied Mattemburgh is voor beide omlei- 

dingsvarianten BoZ A58 en BoZ ELS gelijk. Omdat dit land- 

schappelijk gezien het meest waardevolle en kwetsbare 

gebied binnen deelgebied 2 is, scoren beide varianten hier 

dus even ongunstig. Het onderscheidend vemogen tussen 

BoZ A58 en BoZ ELS ontstaat dus langs de rest van de 

track-delen. 

Variant BoZ A58 scoort relatief ongunstig met betrekking tot 

de aantasting van gebieden met potentieel hoge archeolo- 

gische verwachtingswaarde en het ontstaan van geïsoleerde 

gebieden (rond knooppunt Zoomland). Variant BoZ ELS 

heeft een aanzienlijk grotere aantasting van geomorfolo- 

gisch kenmerkende reliefvormen tot gevolg. De aantasting 

van cultuurhistorische landxhapseenheden is bij variant BoZ 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

A58 het grootst. De beleving vanuit het landschap scoort 

voor de variant BoZ A58 relatief gunstig ten opzichte van de 

andere varianten doordat er maar een beperkte lengte spoor 

boven ooghoogte zal worden aangelegd en er ook minder 

geluidwerende voorzieningen nodig zijn dan bij de varianten 

BoZ BB en BoZ BLS. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 3 

Opvallend is dat variant SRK relatief gunstig scoort ten op- 

zichte van de varianten die bundelen met de A4. Dit wordt 

verklaard door het grotendeels ontbreken van specifieke 

(landschappelijke) waarden in de directe nabijheid van het 

Schelde-Rijn Kanaal en de strakke bundeling langs het 

kanaal. Uitzonderingen zijn de criteria 'aantasting cultuur- 

historisch waardevolle landschapseenheden' en 'aantasting 

landschappelijke samenhang'. Door de grote lengte van het 

tract! bij variant SRK wordt er relatief veel zeekleigebied 

aangetast (criterium 'aantasting cultuurhistorisch waarde- 

volle landschapseenheden'). De relatief ongunstige score bij 

'aantasting landschappelijke samenhang' is het gevolg van 

het feit dat de Sloeboog bij de variant SRK als gevolg van 

de aansluiting op de bestaande baan ten oosten van het 

Schelde-Rijn Kanaal, niet optimaal kan bundelen waardoor 

veel geïsoleerd gebied ontstaat. De versnippering van het 

gebied bij de variant SRK wordt nog vergroot door de wijze 

van aantakken op de lijn in België. 

De effecten van de varianten A4-Oost en A4-West zijn in 

kwantitatieve zin vrijwel gelijk. In beschrijvende zin heeft va- 

riant A4-Oost echter negatievere effecten dan variant A4- 

West. Deze verschillen komen door de gekozen beoorde- 

lingscriteria niet duidelijk uit de multi-criteria analyse, maar 

dienen hier toch kort genoemd te worden. Het verschil 

wordt veroorzaakt door de doorsnijding van variant A4- 

Oost van een aantal cultuurhistorisch en visueel-ruimtelijke 

waardevolle dijkstructuren in lengterichting (Oud Hinkele- 

noorddijk en Schenkeldijk). De aantasting van deze waarden 

is niet te mitigeren of te compenseren. Verder heeft de 

variant A4-Oost ook extra negatieve effecten op de zicht- 

baarheid van het contrast tussen het open en vlakke zeeklei- 

gebied en de besloten steilrand. Hoe verder de spoorlijn van 

de Brabantse Wal ligt hoe geringer het negatieve effect hier- 

op zal zijn. Het verschil in geïsoleerde gebieden dat ontstaat 

tussen de varianten A4-West en A4-Oost wordt verklaard 

door de noodzakelijke uitbuiging van A4-West in westelijke 

richting. Variant A4-Oost kan bij de kruising van het knoop- 

punt Markiezaat strakker bundelen met al bestaande infra- 

structuurlijnen. Hierdoor is de versnippering van het gebied 

kleiner dan bij variant M-West. 

4.4.7 Natuur 

riguur 4.4.5 Vergelijking van varianten p r  deelgebied voor het aspect natuur 

Voor het aspect natuur zijn de resultaten van de multicrite- 

ria-analyse weergegeven in figuur 4.4.5. De vergelijking van 

de verschillende varianten wordt per deelgebied beschreven. 

Vergelijking van d e  varianten blnnen deelgebied 1 

In deelgebied 1 worden de varianten voor het Alternatief 

Lijn 12 beschreven en de varianten voor het Alternatief Lijn 

11 en 12. 

Varianten binnen Alternatlef Lijn 12 

Uit de figuur is af te lezen dat de variant Rsd BLS relatief 

ongunstig scoort. Rsd OEM heeft de minste effecten en 

heeft ongeveer dezelfde score als de referentiesituatie. Het 

(geringe) verschil wordt veroorzaakt door optredend ruimte- 

beslag door de aanleg van ongelijkvloerse kruisingen over de 

bestaande baan en aanpassing van de vrije baan over het 

emplacement. 

De variant Rsd BLS heeft qua ruimtebeslag op de ecolo- 

gische structuur het grootste effect doordat dit tract! een 

klein natuurgebied ten noorden van Roosendaal doorsnijdt. 

De variant Rsd A1 7 heeft een negatief effect op de 

Engebeek (ecologische verbindingszone; onderdeel van het 

Rissebeek-complex), die voor een deel verplaatst moet wor- 

den. Ruimtebeslag op voor vegetatie en flora belangrijke ge- 

bieden treedt vooral op door de omleidingsvarianten (met 

name Rsd BLS). Er treedt vooral ruimtebeslag op in gebieden 

waar bijzondere plantensoorten voorkomen in sloten, sloot- 

randen en bermen. Ook hebben de omleidingsvarianten het 

grootste effect voor wat betreft ruimtebeslag op voor fauna 

belangrijke gebieden. Versnippering treedt alleen op bij de 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

omleidingsvarianten. Beide varianten doorsnijden gebieden ongunstiger dan de variant die bundelt met de A17. Bij de 

die van belang zijn voor amfibieën. Effecten ten gevolge van variant Rsd Omleiding Emplacement neemt de verstoring 

verstoring door geluid zijn beperkt en treden voor wat zelfs iets af, omdat hier geluidschermen worden geplaatst. 

betreft gebieden met status alleen op in de omleidings- 

varianten. Het betreft hier enkele kleine gebieden ten Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 2 

noorden van Roosendaal ter hoogte van de Roosendaalse Uit de figuur is af te lezen dat de variant BoZ BB relatief 

Vliet. gunstig scoort, omdat hier gebruik wordt gemaakt van de 

bestaande baan door Bergen op Zoom. Ruimtebeslag treedt 

Bij de omleidingsvarianten treden verstoringseffecten voor alleen daar op, waar ongelijkvloerse kruisingen worden 

fauna op in waardevolle gebieden. De variant Rsd BLS scoort aangelegd voor het kruisende verkeer. 

voor wat betreft verstoring relatief ongunstiger dan de 

variant die bundelt met de A1 7. Bij de variant Rsd Omleiding De omleidingsvarianten BoZ A58 en BoZ BLS scoren relatief 

Emplacement neemt de verstoring zelfs iets af, omdat hier ongunstig en verschillen niet veel van elkaar. Effecten op de 

geluidschermen worden geplaatst. ecologische structuur, vegetatie en flora en fauna zijn het 

grootst bij deze varianten en zijn voor het aspect natuur het 
Varlanten blnnen Alternatief Lljn 11 en 12 minst geschikt. Alleen bij de omleidings-varianten treedt 

Uit de figuur is af te lezen dat de variant Rsd BLS relatief versnippering op. Beide varianten doorsnijden belangrijke 

ongunstig scoort. De score van Rsd OEM verschilt niet veel leefgebieden van amfibieën, de voor versnippering meest 

van de referentiesituatie. Het geringe verschil wordt veroor- gevoelige groep van onderzochte soortengroepen. 

zaakt door de verschillende ongelijkvloerse kruisingen en de 

aanpassing van de vrije baan over het emplacement en de Door de aanwezigheid van snelwegen en industrie is in dit 

ongelijkvloerse kruising die daarbij nodig is ten noorden van deelgebied reeds sprake van een sterke verstoring door 

emplacement. De variant Rsd BLS heeft qua ruimtebeslag op geluid. Effecten van verstoring in de verschillende varianten 

de ecologische structuur het grootste effect doordat dit tracé zijn door de relatief geringe bijdrage aan de totale verstoring 

een klein natuurgebied ten noorden van Roosendaal door- niet relevant. 

snijdt. De variant Rsd A17 heeft een groot negatief effect op 

de Engebeek (ecologische verbindingszone; onderdeel van Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 3 

het Rissebeek-complex), die voor een deel verplaatst moet Uit de figuur is af te lezen dat de varianten A4-Oost en A4- 

worden. Ruimtebeslag op voor vegetatie en flora belangrijke West relatief ongunstig scoren (met name A4-Oost). Variant 

gebieden treedt vooral op door de omleidingsvarianten (met SRK scoort in geringe mate gunstiger. Voornamelijk variant 

name Rsd BLS). Er treedt vooral ruimtebeslag op in gebieden M-Oost heeft een groot effect op de ecologische structuur 

waar bijzondere plantensoorten voorkomen in sloten, door een groot ruimtebeslag op diverse overige natuurge- 

slootranden en bermen. Ook hebben de omleidingsvarian- bieden (diverse als natuurgebied aangewezen dijken). De 

ten het grootste effect op ruimtebeslag op voor fauna variant SRK heeft een negatief effect op de ecologische 

belangrijke gebieden en versnippering treedt alleen op bij de structuur door ruimtebeslag op het Schor van Ossendrecht 

omleidingsvarianten, omdat beide varianten gebieden door- in het zuiden van het studiegebied. A4-Oost heeft het 

snijden die van belang zijn voor amfibieën. Rsd OEM heeft grootste effect op versnippering van gebieden. 

weinig effecten op natuur omdat hier gebruik wordt ge- 

maakt van de bestaande baan. De varianten A4-Oost en A4-West hebben het grootste 

effect op vegetatie en flora en fauna. Dit komt door ruimte- 

Effecten ten gevolge van verstoring door geluid zijn beperkt beslag op het Markiezaat en binnendijks gelegen natuur- 

en treden voor wat betreft gebieden met status alleen op in waarden bij de aansluiting van het nieuwe spoor met het 

de omleidingsvarianten. Het betreft hier enkele kleine bestaande spoor Roosendaal - Vlissingen en daarnaast op de 

gebieden ten noorden van Roosendaal ter hoogte van de waardevolle gebieden waar de A4 doorheen loopt. Tevens 

Roosendaalse Vliet. Bij de omleidings-varianten treden treedt ruimtebeslag op op voor fauna waardevolle gebieden. 

verstoringseffecten voor fauna op in waardevolle gebieden. Dit effect is het grootst bij de varianten die bundelen met de 

De variant Rsd BLS scoort voor wat betreft verstoring relatief A4, zowel door ruimtebeslag bij het Markiezaat als diverse 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

Rijksweg A4, gezien richting Belgie 

waardevolle gebieden waar de A4 doorheen loopt. Versnip- 

pering is alleen relevant bij de variant die aan de westzijde 

met de A4 bundelt, doordat het een gebied doorsnijdt dat 

waardevol is voor amfibieh. Verstoring van fauna en ver- 

storing in natuurgebieden treedt in alle varianten op. Versto- 

ring van fauna (overwinterende ganzen en zwanen) treedt 

met name op bij de variant SRK omdat de verstoringscon- 

touren van de A4 varianten gelijk vallen met die van de weg. 

4.4.8 Bodem en water 

Varianten blnnen Alternatlef Lijn 12  

Uit de figuur is af te lezen dat in deelgebied 1, voor Alter- 

natief Lijn 12 Rsd OEM relatief gunstig scoort. De omlei- 

dingsvarianten Rsd A17 en Rsd BLS scoren relatief ongun- 

stig. Beide varianten liggen voor een groot deel in 

zettingsgevoelige gronden. Daarnaast heefi variant Rsd BLS 

het grootste ruimtebeslag in milieustimuleringsgebieden-/ 

bescherrningsgebieden. De twee omleidingsvarianten Rsd 

A1 7 en Rsd BLS leiden tot een grote lengte aan watergan- 

gen die onder het ruimtebeslag van het spoor komen. De 

omleidingsvarianten en met name variant Rsd BLS hebben 

het grootste effect wat betreft doorsnijding van water- 

gangen en aantasting van secundair waterkerende dijken. 

Varianten binnen Alternatlef Lijn 1 1  en 12  

Uit de figuur is af te lezen dat in deelgebied 1 de variant Rsd 

OEM relatief gunstig scoort. De omleidingsvarianten Rsd Al7 

en Rsd BLS scoren relatief ongunstig. Bij de omleidingsvarian- 

ten zullen vooral zettingen optreden. Daarnaast heefi variant 

Rsd BLS het grootste ruimtebeslag in milieustimuleringsgebie- 

den-/bescherrningsgebieden. De twee omleidingsvarianten 

Rsd A1 7 en Rsd BLS leiden tot een grote lengte aan water- 

gangen die onder het ruimtebeslag van het spoor komen. De 

omleidingsvarianten (met name de variant Rsd ELS) hebben 

het grootste effect wat betreft doorsnijding van watergangen 

en aantasting van secundair waterkerende dijken. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 2 

Uit de figuur is af te lezen dat in deelgebied 2 de variant BoZ 

BB relatief gunstig scoort. De omleidingsvarianten 002 A58 

en BoZ BLS scoren relatief ongunstig. De omleidingsvarian- 

ten hebben het grootste ruimtebeslag in milieustimulerings- 

gebieden en de effecten op zettingsgevoelige bodems zijn 

groot. Dit laatste geldt voornamelijk voor de variant BoZ 

BLS. De variant BoZ A58 snijdt een deel van de afvalstort- 

plaats De Kragge aan. De variant BoZ BLS beïnvloedt een 

bodemverontreinigingslocatie. Beide omleidingsvarianten 

gaan over een groot traject door de beschemingszones van 

de drinkwatetwinlocaties Mondaf en Lievensberg. De om- 

leidingsvarianten hebben effect op waterstaatswerken. 

Variant BoZ A58 leidt tot de noodzakelijke verplaatsing van 

een uitwateringssluis. De variant BoZ ELS leidt tot ruimte- 

beslag op drie vaste stuwen. 

Figuur 4.4.6 Vergelijking van varianten per deelgebied voor het aspect bodem 
en water 

Voor het aspect bodem en water zijn de resultaten van de 

multicriteria-analyse weergegeven in figuur 4.4.6. De verge- 

lijking van de verschillende varianten wordt per deelgebied 

beschreven. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 1 

In deelgebied 1 worden de varianten voor het Alternatief Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 3 

Lijn 12 beschreven en de varianten voor het Alternatief Lijn Uit de figuur is af te lezen dat in deelgebied 3 de varianten 

11 en 12. langs de A4 (met name A4-Oost) relatief ongunstig scoren. 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 
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Bestaande spoorlijn Bergen op Zoom - Roosendaal. rechtsboven vuilstort 'de Kragge' 

Door de verbreding van het spoor bij de aansluitingen van 

het nieuwe spoor op het bestaande spoor van Roosendaal 

naar Vlissingen hebben de varianten A4 ruimtebeslag op 

milieustimuleringsgebied. Bij de variant langs het Schelde- 

Rijn Kanaal is het ruimtebeslag op milieubeschermings- 

gebied nihil. Bij variant A4-Oost wordt 6th bodem- 

verontreinigingslocatie door ruimtebeslag bei'nvloed. 

De varianten langs de A4 geven veel ruimtebeslag op water- 

gangen. De variant SRK geeft minder ruimtebeslag op 

watergangen, maar hieronder bevindt zich wel de 

Ossendrechtse / Woensdrechtse Kil (ecologische verbin- 

dingszone). De varianten A4 leiden tot aantasting van 

gemalen en stuwen. Met name voor variant M-Oost is dit 

een ernstig effect, omdat deze variant het verplaatsen van 

een groot gemaal tot gevolg heeft. 

4.4.9 Landbouw 

l a 

K til 
. 

3 ..o 
o10 

0.00 

Figuur 4.4.7 Vergelijking van varianten per deelgebied voor het aspect 
landbouw 

Voor het aspect landbouw zijn de resultaten van de multi- 

criteria-analyse weergegeven in figuur 4.4.7. De vergelijking 

van de verschillende varianten wordt per deelgebied 

beschreven. 
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Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 1 

In deelgebied 1 worden de varianten voor het Alternatief 

Lijn 12 beschreven en de varianten voor het Alternatief Lijn 

11 en 12. 

Varianten blnnen Alternatlef Lijn 12 

Uit de figuur is af te lezen dat in deelgebied 1 Rsd OEM 

relatief gunstig scoort. Het verlies aan landbouwareaal is bij 

Rsd OEM het kleinst. De omleidingsvarianten (met name 

Rsd BLS) scoren logischerwijs relatief ongunstig, door de 

relatief lange doorsnijdingen door landbouwgebied. Het 

areaalverlies van de andere varianten vindt voornamelijk 

plaats in de landbouwgebieden ten noorden en zuiden van 

Roosendaal. 

Door voornamelijk de variant Rsd A l  7 worden relatief veel 

bedrijven aangetast. Dit is het gevolg van de doorsnijding 

van agrarische bedrijfsgebouwen. In deze gebieden is de 

aantastingvan de verkavelingssituatie ook het grootst, om- 

dat ter plaatse een bestaand, aaneengesloten landbouwge- 

bied wordt doorsneden. 

4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

Varianten binnen Alternatief Lijn 11 en 12 

Uit de figuur is af te lezen dat in deelgebied 1, voor Alterna- 

tief Lijn 11 en 12 de variant Rsd OEM relatief gunstig scoort. 

Het verlies aan landbouwareaal bij de variant Rsd Omleiding 

Emplacement is het kleinst. Het grootste effect op het grond- 

gebruik treedt op bij de variant Rsd BLS, waardoor deze rela- 

tief ongunstig scoort. Door de variant Rsd OEM worden wel 

relatief veel bedrijven aangetast, door de ongelijkvloerse 

kruising die nodig is ten noorden van het emplacement. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 2 

Uit de figuur is af te lezen dat in deelgebied 2, voor Alter- 

natief Lijn 11 en 12 de variant BoZ BLS relatief ongunstig 

scoort. De variant BoZ BB heeft geringe effecten en scoort 

daarom in geringere mate ongunstiger dan de referentie- 

situatie. De effecten voor de variant Bestaande Baan (BoZ 

BB) betreffen met name het ruimtebeslag van de omleiding 

van de Bergsebaan. 

Ten zuiden van Bergen op Zoom doet zich een aantal effec- 

ten voor die gelden voor beide omleidingsvarianten BoZ 

Landbouwgebied ten westen en oosten van Rijksweg A4 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

A58 en BoZ ELS. Het gaat hierbij met name om areaalverlies 

en de aantasting van vier agrarische bedrijven aan en rond 

de Fianestraat. Voor variant BoZ BLS gelden daarnaast effec- 

ten tussen de aftakking van de bestaande spoorlijn 

Roosendaal - Bergen op Zoom (ten zuidwesten van Wouw) 

en de kruising met de Zoomweg. In dit gebied gaat land- 

bouwgrond verloren, worden drie agrarische bedrijfslocaties 

aangetast en wordt een deel van het areaal slecht bereikbaar 

als gevolg van het afsluiten van de Zoomweg en de 

Boslustweg. De onderscheiden varianten doorsnijden in dit 

deelgebied twee landinrichtingsprojecten, waarvan &n 

(Kruisland - Wouw) nagenoeg is afgerond en een ander 

(Agger) nog in voorbereiding is. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 3 

Uit de figuur is af te lezen dat in deelgebied 3, voor Alter- 

natief Lijn 11 en 12 de varianten A4-Oost en SRK het vrijwel 

gelijk scoren. De variant A4-West scoort relatief iets gun- 

stiger. In deelgebied 3 zijn de varianten zoveel mogelijk 

gebundeld met bestaande infrastructurele werken (A4 en 

Schelde-Rijn Kanaal). De effecten op de landbouwkundige 

situatie doen zich met name voor op die plaatsen waar deze 

bundeling om ontwerp-technische redenen niet volledig 

mogelijk was, bijvoorbeeld als gevolg van een minimaal 

benodigde boogstraal. 

De variant A4-Oost heeft een gering effect op ruimtebeslag 

van landbouwgrond. Slechts een minimale strook land- 

bouwgrond langs de A4 gaat verloren. Wel worden 2 

bedrijfslocaties vlak langs de A4 aangetast. 

Voor de variant ~4-Westtreden de effecten met name op 

ten zuidwesten van het knooppunt A4/A58. Het gaat hierbij 

met name om extra ruimtebeslag en aantasting van een vee- 

houderijbedrijf. Voor variant SRK doen de effecten zich met 

name voor in de zuidoost-oksel van de kruising van het 

Schelde-Rijn Kanaal en het bestaande spoor Bergen op 

Zoom - Vlissingen. Doordat het t r ad  zowel in oostelijke als 

westelijke richting op de bestaande baan moet aansluiten 

gaat hier relatief veel landbouwgrond (en een akkerbouw- 

bedrijf) verloren en wordt de bestaande verkavelingssituatie 

aangetast. 

4.4.10 Ruimtelijke functies 

1 

Figuur 4.4.8 Vergelijking van varianten per deelgebied voor het aspect 
ruimtelijke functies 

Voor het aspect ruimtelijke functies zijn de resultaten van de 

multicriteria-analyse weergegeven in figuur 4.4.8. De verge- 

lijking van de verschillende varianten wordt per deelgebied 

beschreven. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 1 

In deelgebied 1 worden de varianten voor het Alternatief 

Lijn 12 beschreven en de varianten voor het Alternatief Lijn 

11 en 12. 

Varianten binnen Alternatief Lijn 12 

Uit de figuur is af te lezen dat de 3 varianten ongeveer gelijk 

scoren. Bij Rsd OEM wordt het grootste oppervlak bestaand 

bedrijfsterrein (Borchwerf) aangetast. Hierbij moet vermeld 

worden dat de varianten Rsd BLS en Rsd A17 aan de noord- 

zijde door het mogelijk toekomstig bedrijfsterrein Borchwerf I1 

gaan. Door de verhoogde ligging van het spoor zijn de 

effecten op Borchwerf II beperkt. Voor de variant Rsd A l  7 

moeten meer grote kabels en leidingen verlegd worden en 

doorsnijdt deze variant recreatiegebied De Stok. Variant Rsd 

BLS scoort desondanks relatief ongunstiger, omdat er bij 

deze variant een grotere oppervlakte (huidig) woongebied 

wordt aangetast en dat er meer woningen gesloopt zullen 

worden. Deze woningen verdwijnen met name door aan- 

passing aan de kruisende infrastructuur. 

Varianten binnen Alternatlef Lijn l 1  en 12 

Uit de figuur is af te lezen dat de 3 varianten ongeveer gelijk 

scoren. Variant Rsd A17 scoort iets beter dan de andere 

twee. De varianten Rsd Omleiding Emplacement en Rsd A17 

hebben tot gevolg dat relatief veel woningen gesloopt moe- 

ten worden. Daarnaast wordt bij de variant Rsd Omleiding 

Emplacement het grootste oppetvlak bestaand bedrijfs- 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

terrein (Borchwerí) aangetast. Hierbij moet vermeld worden Voor sociale aspecten en recreatie zijn de resultaten van de 

dat de varianten Rsd BLS en Rsd A17 aan de noordzijde door multicriteria-analyse weergegeven in figuur 4.4.9. De verge- 

het mogelijk toekomstig bedrijfsterrein Borchwerf II gaan. lijking van de verschillende varianten wordt per deelgebied 

Door de verhoogde ligging van het spoor zijn de effecten op beschreven. 

Borchwerf II beperkt. Voor de variant Rsd A17 moeten meer 

grote kabels en leidingen verlegd worden. Deze variant Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 1 

doorsnijdt recreatiegebied De Stok. Variant Rsd BLS scoort In deelgebied 1 worden de varianten voor het Alternatief Lijn 

desondanks relatief ongunstiger, omdat er bij deze variant 12 beschreven en de varianten voor het alternatief 11 en 12. 

een grotere oppervlakte (huidig) woongebied wordt aan- 

getast en dat er meer woningen gesloopt zullen worden. 

Deze woningen verdwijnen met name door aanpassing aan 

de kruisende infrastructuur. 

Vergelijking van de varianten blnnen deelgebied 2 

Variant BoZ BB scoort in deelgebied 2 relatief ongunstig. Bij 

deze variant moeten de meeste woningen gesloopt worden, 

daarnaast verdwijnt het meeste oppervlak woongebied ten - 

opzichte van de referentiesituatie. De variant Rsd OEM 

heeft het grootste verlies aan oppervlak bedrijfsterrein tot 

gevolg. Door variant BoZ BLS moet 1 ,O hectare van een 

recent gerealiseerd bedrijfsterrein verdwijnen. Tevens door- 

snijdt deze de meeste wegen, gevolgd door de varianten 

BoZ BB en BoZ A58. De variant BoZ A58 heeft verplaatsing 

van de meeste grote kabels en leidingen tot gevolg. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 3 

Uit de figuur is af te lezen dat alle varianten relatief ongunstig 

scoren in vergelijking met de referentiesituatie. De effecten zijn 

voor alle varianten minimaal. Het belangrijkste effect is het 

Varianten binnen Alternatief Lijn 12 

Uit de figuur is af te lezen dat Rsd OEM een relatief gunstige 

score heeft en beter scoort dan de referentiesituatie. Bij Rsd 

OEM wordt het bestaande spoor gebruikt, waarbij enkele 

kruisingen in Roosendaal ongelijkvloers worden uitgevoerd. 

Hierdoor scoort Rsd OEM relatief gunstig op veiligheid van de 

spoorwegkruisingen. Bij Rsd OEM zullen door het ongelijk- 

vloers uitvoeren van een aantal spoorwegovergangen de 

wachttijden bij het kruisen van de spoorlijn vervallen. Variant 

Rsd A l 7  scoort relatief ongunstig. De omleidingsvarianten 

hebben een groter negatief effect op de bereikbaarheid omdat 

bij deze varianten een nieuw tracé wordt aangelegd, met on- 

gelijkvloerse kruisingen, waardoor de bereikbaarheid verslech- 

tert. Bij de omleidinparianten wordt een nieuw stuk spoorlijn 

aangelegd, waarbij nog een wandelroute en met name fiets- 

routes worden gekruist door de spoorlijn (in het gebied ten 

zuiden van Roosendaal liggen veel recreatieve fietsroutes). Het 

gaat in alle gevallen om kleinschalige routestructuren. Het re- 

creatiepark De Stok wordt bij de variant Rsd A1 7 doorsneden, 

waardoor deze variant relatief ongunstig scoort. 

aantal noodzakelijke omleggingen van grote kabels en leidin- 
Varianten binnen Alternatief Lijn 11 en 12 

gen. Vooral bij de variant A4-Oost moeten veel grote kabels en 

leidingen verlegd worden. Alle varianten bundelen in dit stu- Uit de figuur is af te lezen dat Rsd OEM een relatief gunstige 

diegebied over grote lengte met bestaande infrastructuur. score heeft en beter scoort dan de referentiesituatie. Bij Rsd 

OEM wordt het bestaande spoor gebruikt, waarbij enkele 

4.4.11 Sociale aspecten en recreatie kruisingen in Roosendaal ongelijkvloers worden uitgevoerd. 

Hierdoor scoort Rsd OEM relatief gunstig op veiligheid van de 

Sodde Aspaeh en Rwwtle 
spoorwegkruisingen. Bij Rsd OEM zal door het ongelijkvloers 

- c-w'b'jl ~2 -3 uitvoeren van een aantal spoorwegovergangen de wachttij- 
-4n12 ~ l h n u t ~ w i i + i 2  An".1MUinll+12 

den bij het kruisen van de spoorlijn vervallen. Variant Rsd A17 

m r t  relatief ongunstig. De omleidinparianten hebben een 

groter negatief effect op de bereikbaarheid omdat bij deze va- 

0.20 rianten een nieuw tracé wordt aangelegd, met ongelijkvloerse 
0.00 

2 0 5 2  e 3 2  g g  kruisingen, waardoor de bereikbaarheid verslechtert. Bij de 

3 3 2 3  3 2 3 3  3 g i y  I $ $ #  omleidingsvarianten wordt een nieuw stuk spoorlijn aange- 
Vananten 

legd, waarbij nog een wandelroute en met name fietsroutes 
Figuur 4.4.9 Vergelijking van varianten per deelgebied voor het aspect sociale worden gekmist door de (in het gebied ten zuiden 
aspecten en recreatie 

van Roosendaal liggen veel recreatieve fietsroutes). Het gaat 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

in alle gevallen om kleinschalige routestructuren. Het recre- 

atiepark De Stok wordt bij de variant Rsd A1 7 doorsneden. 

waardoor deze variant relatief ongunstig scoort. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 2 

Uit de figuur blijkt dat de varianten BoZ BB in relatie tot de 

referentiesituatie relatief gunstig scoort. Bij de variant BoZ 

BB wordt de veiligheid van spoorwegovergangen verbeterd 

door bij deze variant enkele kruisingen in Bergen op Zoom 

ongelijkvloers uit te gaan voeren of af te sluiten. Door het 

ongelijkvloers uitvoeren van een aantal spoorwegovergan- 

gen in de variant BoZ BB zullen wachttijden bij het kruisen 

van de spoorlijn vervallen. De omleidingsvarianten (met 

name BoZ BLS) scoren relatief ongunstig op bereikbaarheid 

omdat hierbij een nieuw track aangelegd, zodat hoogte- 

verschillen voor het (langzaam) verkeer dat de spoorlijn 

kruist geïntroduceerd worden. Bij de varianten BoZ A58 en 

BoZ BLS wordt een nieuw stuk spoorlijn aangelegd, waar- 

door enkele wandel- en fietsroutes worden gekruist. Deze 

varianten scoren relatief slecht voor recreatie. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 3 

Uit de figuur blijkt dat de variant SRK relatief ongunstig 

scoort. De overige varianten scoren redelijk, waarbij A4-Oost 

en A4-West een gelijke score vertonen. Bij variant SRK neemt 

de sociale veiligheid af omdat er een nieuw stuk spoor wordt 

aangelegd met daarbij ongelijkvloerse ktuisingen zodat het 

overzicht afneemt in voorheen een redelijk sociaal veilige om- 

geving (onder andere Damesweg en Kreekrakweg). Tevens 

scoort variant SRK relatief ongunstig op bereikbaarheid omdat 

bij deze variant een nieuw track wordt aangelegd, waarbij 

enkele verbindingen worden omgelegd om het aantal onge- 

lijkvloerse kruisingen met de nieuwe spoorlijn te beperken. 

4.4.12 Economie 

Recreatiegebied 'de Stok' ten westen van Roosendaal 

Voor het aspect economie zijn de resultaten van de multicrite- 

ria-analyse weergegeven in figuur 4.4.10. De vergelijking van 

de verschillende varianten wordt per deelgebied beschreven. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 1 

In deelgebied 1 worden de varianten voor het Alternatief Lijn 

12 beschreven en de varianten voor het alternatief 11 en 12. 

Varlanten blnnen Alternatlef Lijn 12 

Uit de figuur blijkt dat de omleidingsvarianten Rsd A17 en 

Rsd BLS een relatief gunstige score hebben. Deze varianten 

brengen een groot aantal kilometers nieuw spoor met zich 

mee, waardoor de tijdelijke werkgelegenheid hoog is. 

Daarnaast ontstaat er voor deze varianten een extra ont- 

wikkelingspotentie voor met name Borchwerf II wat een 

positieve uitwerking heeft op de permanente werkgelegen- 

heidseffecten. 

Varlanten binnen Alternatief Lijn 11 en 12 

Uit de figuur blijkt dat de omleidingsvarianten Rsd A17 en 

Rsd BLS een relatief gunstige score hebben. Deze varianten 
J 

Economle brengen een groot aantal kilometers nieuw spoor met zich 

- 1  - 1  w lgebbdl  -3 
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mee, waardoor de tijdelijke werkgelegenheid hoog is. 

Daarnaast ontstaat er voor deze varianten een extra ont- 

1 :i: wikkelingspotentie voor met name Borchwerf l 1  wat een 

3 o,., positieve uitwerking heeft op de permanente werkgelegen- 
030 heidseffecten. 
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Vergelijking van de varianten blnnen deelgebied 2 

Vuluitcn 
Uit de figuur is af te lezen dat alle varianten relatief gunstig 

Figuur 4.4.10 Vergelijking van varianten per deelgebied voor het aspect scoren ten opzichte van de referentiesituatie. Voornamelijk 
economie 

de omleidingsvarianten BoZ A58 en BoZ BLS scoren in dit 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

deelgebied relatief gunstig, omdat deze zorgen voor meer 

tijdelijke werkgelegenheid dan de variant BoZ BB. 

De permanente werkgelegenheidseffecten doen zich vooral 

voor in Rotterdam, Antwerpen en op knooppunten. zoals 

bijvoorbeeld Roosendaal. Uitstralings-effecten van bijvoor- 

beeld de toegenomen economische activiteit in de omge- 

ving heeft wel invloed op Bergen op Zoom, al is dat qua 

structurele werkgelegenheid zeer beperkt. Een nieuwe 

verbinding tussen Bergen op Zoom en het Antwerps haven- 

gebied uitgaande van bestaand spoor (BoZ BB) biedt welis- 

waar meer mogelijkheden, maar vermindert de toekomstige 

ontwikkelingsmogelijkheden op het huidige spoor door de 

toename van de verkeersintensiteit. Het aantal beschikbare 

mogelijkheden (paden) voor Bergse bedrijven om op het 

doorgaande spoor te mogen opereren daalt hierdoor. Echter 

de capaciteit is zodanig dat in de huidige en toekomstige 

situatie geen problemen worden voorzien ten aanzien van 

de spoorcapaciteit. De omleidingsvarianten BoZ A58 en BoZ 

BLS kennen dit probleem niet en scoren daarom iets relatief 

gunstiger qua permanente werkgelegenheid. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 3 

Uit de figuur is af te lezen dat de varianten relatief gunstig 

scoren ten opzichte van de referentiesituatie. De varianten 

A4-Oost. M-West en SRK scoren ongeveer gelijk. Het aan- 

tal nieuw aan te leggen kilometers spoor is bij variant SRK 

iets langer dan bij de andere varianten, zodat daar een gro- 

tere toename van de tijdelijke werkgelegenheid plaatsvindt. 

Onderzoeksprogramma Economische Effecten van 

Infrastructuur 

De discussie rondom het maatschappelijk rendement van grote 

infrastructurele projecten heeft geleid tot het opzetten van het 

Onderzoeksprogramma Economische Effecten van Infrastruc- 

tuur (OEEI) door het Ministerie van Verkeer en Waterstaat en 

Economische Zaken. Beslissingen rondom grote projecten bren- 

.gen vaak grote risico's met zich mee die te maken hebben met 

onzekeheid over toekomstige ontwikkelingen en effecten. Op 

het moment van ter perse gaan van de TrajectnoWMER VERA 

wordt voor het project VERA een kosten/baten analyse uitge 

voed volgens de OEEl-leidraad. De resultaten van deze analyse 

zullen in de besluitvorming rondom VERA betrokken worden. 

4.4.13 Kosten 

Voor het aspect kosten is vooralsnog alleen gekeken naar de 

aanlegkosten. Bij het begroten van de alternatieven wordt 

in hoofdlijnen onderscheid gemaakt tussen de volgende 

kostenposten: 

- bouwkosten conditionering (bijvoorbeeld grondveniver- 

ving, kabels & leidingen); 

- bouwkosten grondwerk en spoorwerk; 

- bouwkosten kunstwerken; 

- bouwkosten beveiliging/energievoorziening en telecom; 

- bouwkosten inpassing (bijvoorbeeld geluidschermen, 

mitigatie en compensatie); 

- onvoorziene kosten. 

De kosten zijn in tabel 4.4.2 uitgezet ten opzichte van de re- 

ferentievariant bestaande uit de combinatie Rsd OEM, BoZ 

BB en A4-West voor het Alternatief Lijn 11 en 12. De totale 

kosten van de referentievariant zijn f 880 miljoen (prijspeil 

1999, excl. BTW, marge +l 5/-5 conform Vrijling-theorie). 

............................................................... 

I Deelgebiecl l Roosendaai en omgeving Nulplus basis* 
Alternatief Lijn 12 W A 1 7  295 

W B L S  280 
............................................................... 

I Declgebied 1 Rooxndsal en omgeving Rsd OEM basis*. 
AkmüefLi jn l 1  en12 W A 1 7  MO 

W B L S  3 m  
............................................................... 

I D e ~ 2 B e r g m o p Z o o m a n o m g e v i n g ~ B B  basis*' 
AtternatkfUjn 11 en12 BaZAH 250 

BoZ BLS 245 
................................................................ 

I w g e b i e d 3  ~dmmwkcivwamdndit M-oost m 
AltemPîkfLijnllen12 M-Wast basisa* 

SRK 90 

... ,'abel 4.4.2 Overzicht kosten varianten ten opzichte van de ba 
(in miljoen gulden). Prijspeil 1999 excl. B T W  

kosten basis Alternatief Lijn 12 f300 miljoen 
** kosten basis Altenatief Lijn 11 en 12 (deelgebied 1 t/m 3) 

f880 miljoen 

Voor het aspect kosten zijn de resultaten weergegeven in 

tabel 4.4.2. De vergelijking van de verschillende varianten 

wordt per deelgebied beschreven. 

Vergelijking van de varianten binnen deelgebied 1 

In deelgebied 1 worden de varianten voor het alternatief Lijn 

12 beschreven en de varianten voor het alternatief 11 en 12. 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

Varianten blnnen alternatlef Lijn 12 

Uit de tabel blijkt dat het Nulplus-Alternatief de laagste 

bouwkosten heeft. Bij deze variant blijven de aanpassingen 

aan de bestaande baan beperkt tot de omleiding op het 

emplacement. Daarnaast worden verschillende maatregelen 

genomen om de leefbaarheid te verbeteren zoals onder 

meer het vervangen van een aantal overwegen door onge- 

lijkvloerse kruisingen. De kosten van de beide omleidingen 

(Rsd A17 en Rsd ELS) vallen ongunstiger uit omdat in beide 

gevallen aanzienlijke stukken nieuwe spoorlijn moet worden 

aangelegd. Als gevolg van de hogere ligging over een groter 

deel van het traject, zijn de kosten voor variant Rsd A17 

hoger dan voor variant Rsd BLS ondanks het feit dat deze 

laatste een grotere lengte heeft. 

Varlanten blnnen Alternatief Lijn l 1  en 12 

Uit tabel 4.4.2 blijkt dat de variant Rsd OEM de laagste 

bouwkosten heeft. Bij deze variant blijven de aanpassingen 

aan de bestaande baan beperkt tot de omleiding op het em- 

placement (inclusief een vrije kruising). Daarnaast worden 

verschillende maatregelen genomen om de leefbaarheid te 

verbeteren zoals onder meer het vervangen van een aantal 

overwegen door ongelijkvloerse kruisingen. De kosten van 

de beide omleidingen (Rsd A17 en Rsd BLS) vallen aanzien- 

lijk ongunstiger uit omdat in beide gevallen aanzienlijke 

stukken nieuwe spoorlijn moet worden aangelegd. Als 

gevolg van de hogere ligging over een groter deel van het 

traject en de complexere en daardoor duurdere uitvoering 

van de boog naar Bergen op Zoom, zijn de kosten voor 

variant Rsd A17 hoger dan voor variant Rsd BLS ondanks het 

feit dat deze laatste een grotere lengte heeft. 

Vergelljklng van de varianten binnen deelgebied 2 

Uit tabel 4.4.2 blijkt dat BoZ BB de laagste bouwkosten 

heeft. Bij dit alternatief blijven de aanpassingen aan de 

bestaande baan beperkt tot het vervangen van een aantal 

overwegen door ongelijkvloerse kruisingen en het treffen 

van maatregelen om de overlast te beperken. 

De kosten van de beide omleidingen vallen aanzienlijk on- 

gunstiger uit omdat in beide gevallen aanzienlijke stukken 

nieuwe spoorlijn moet worden aangelegd. Als gevolg van de 

grotere lengte van het traject, zijn de kosten voor variant 

BoZ BLS hoger dan voor variant BoZ 1458. 

Vergelijking van de varianten blnnen deelgebied 3 

Uit tabel 4.4.2 blijkt dat de variant SRK de hoogste bouw- 

kosten heeft, met name vanwege de grotere lengte van het 

tracé. Bij de variant A4-Oost zijn de kosten hoger dan bij de 

variant A4-West, met name door de complexere uitvoering 

van de diverse kunstwerken en het grote aantal te verplaat- 

sen transportleidingen. 

4.4.14 Gevoeligheidoanalyse 

Om te toetsen of de in dit rapport gepresenteerde resultaten 

veranderen bij een wijziging van de toegekende gewichten 

is een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd. Als effectscores 

dicht tegen elkaar aan liggen, dan kan een kleine wijziging in 

de gewichtensets een andere rangvolgorde betekenen. Als 

de rangvolgorde niet of nauwelijks verandert door andere 

gewichtensets is de rangvolgorde in hoge mate stabiel (en 

betrouwbaar). Bij de gevoeligheid5 analyse zijn per aspect de 

volgende alternatieve gewichtensets doorgerekend: 

- Extreme gewichtenset 

In deze gewichtenset worden de aspecten met de 

hoogste gewichten met maximaal 10% verhoogd en 

wordt aan de aspecten met een laag gewicht ( l 0  tot 5%) 

verder verlaagd tot respectievelijk 5 en 0%. Zo komen de 

gewichten verder uit elkaar te liggen. 

- Conservatieve gewichtenset 

In deze gewichtenset worden de aspecten met de hoogste 

gewichten met maximaal 5% verlaagd en worden de as- 

pecten met lage gewichten met maximaal 5% verhoogd. 

Zo komen de gewichten dichter bij elkaar te liggen. 

Uit de gevoeligheidsanalyse blijkt dat de verandering in 

gewichtensets zowel in de extreme als de conservatieve 

situatie de rangvolgorde per aspect nauwelijks wijzigt. Hier- 

uit blijkt dat de oorspronkelijke rangvolgorde in grote mate 

stabiel is en niet makkelijk beïnvloed wordt door kleine 

veranderingen in de ge~ichtensets~~). In de extreme situatie 

is enkel voor de aspecten ruimtelijke functies en landschap 

sprake van een verandering van de rangvolgorde van 

varianten in deelgebied 1 en 3. De reden dat de rangvolg- 

orde verandert, is dat de effectscores van de varianten op 

deze aspecten dicht bij elkaar liggen. Daardoor geeft een 

geringe verandering van gewichten reeds een verschuiving 

van de positie van een variant in de rangvolgorde. 

26 Er is voor gekozen de gevoeligheidsanalyse niet in de Trajectnota/MER op te nemen, omdat het hier een zeer groot aantal tabellen betreft 
waarvan de informatie moeilijk toegankelijk is. De volledige gevoeligheidsanalyse wordt op verzoek beschikbaar gesteld aan gelntereaeerden. 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

Hierbij dient wel te worden bedacht dat met een gevoelig- treffen weliswaar een totaaloplossing voor het capaciteits- 

heidsanalyse alleen de betrouwbaarheid van de uitgevoerde probleem, maar dienen enkel ter illustratie over hoe de 

MCA kan worden getoetst, maar niet de betrouwbaarheid van capaciteit op de verbinding Roosendaal - Antwerpen uit- 

de invoergegevens zoals deze uit de effectbeschrijving komen. gebreid zou kunnen worden. Er zijn immers nog tal van 

andere mogelijkheden. Door deze opzet heeft het bevoegd 

4.5 Integrale trad-alternatieven 

4.5.1 Algemeen 

In deze paragraaf worden de mogelijkheden geschetst om 

integrale alternatieven samen te stellen uit de varianten die 

in hoofdstuk 3 per deelgebied zijn beschreven. Er is gekozen 

voor een beschrijving van varianten per deelgebied omdat 

op deze wijze gegevens overzichtelijk worden gepresen- 

teerd, maar vooral omdat varianten per deelgebied op deze 

wijze eenduidig met elkaar en met de referentiesituatie 

vergeleken kunnen worden. De varianten per deelgebied 

kunnen daarna eenvoudig aan elkaar worden geregen tot 

integrale alternatieven. Doordat er meerdere varianten per 

deelgebied bestaan, is het in principe mogelijk 30 integrale 

alternatieven samen te stellen. 

Binnen het Alternatief Lijn 12 bestaan 3 integrale alternatieven. 

Deze spelen alleen een rol in deelgebied 1. Binnen het Alterna- 

tief Lijn 11 en 12 bestaan er 27 (drie varianten per deelgebied, 

in drie deelgebieden). De mogelijke oplossingen binnen het 

Alternatief Lijn 12 en binnen het Alternatief Lijn 11 en 12 zijn 

respectievelijk in figuur 4.5.1 en figuur 4.5.2 gevisualiseerd. 

Roosendaal 

Antwerpen 

Figuur 4.5.1 Visualisatie mogelijke integrale alternatieven voor 
Lijn 12 

Een beschrijving van 27 integrale alternatieven binnen het 

Alternatief Lijn 11 en 12 is weinig zinvol, omdat dit geen 

aanvullende informatie geeft over de optredende milieu- 

effecten. De onderliggende varianten en hun (milieu-Ieffec- 

ten zijn reeds uitgebreid beschreven in respectievelijk hoofd- 

stuk 3,5 en hoofdstuk 7. In deze paragraaf wordt daarom 

volstaan met een korte beschrijving van een aantal logische 

integrale alternatieven. Deze integrale alternatieven be- 

gezag de keuzevrijheid om integrale alternatieven samen te 

stellen op basis van de mogelijke varianten per deelgebied. 

Figuur 4.5.2 Visualisatie mogelijke integrale alternatieven voor 
Lijn l l en 12 

4.5.2 Alternatief Lijn 12 

De integrale alternatieven zijn binnen het Alternatief Lijn 12 

exact gelijk aan de varianten die in deelgebied 1 zijn ontwik- 

keld, inclusief relevante mitigerende en compenserende 

maatregelen. Het betreft hier de varianten Rsd OEM, 

Rsd A17 en Rsd BLS. De beschrijving van deze integrale 

alternatieven is reeds gegeven in paragraaf 3.3. De miti- 

gerende en compenserende maatregelen staan beschreven 

in respectievelijk paragraaf 3.6 en 3.7. 

4.5.3 Alternatief Lijn 11 en 12 

Zoals blijkt uit figuur 4.5.1 zijn binnen Alternatief Lijn 11 en 

12 in principe 27 integrale track-alternatieven denkbaar, 

omdat er drie varianten per deelgebied mogelijk zijn. In het 

navolgende wordt een aantal van deze alternatieven ter 

illustratie nader toegelicht. Hierbij wordt nadrukkelijk 

gemeld dat deze integrale oplossingen geenszins vaststaan, 

maar slechts een aantal mogelijkheden schetst om het goe- 

derenvervoer van Roosendaal naar Antwerpen af te kunnen 

wikkelen. Elke betrokken partij in deze TracB-m.e.r.-studie 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

stelt namelijk zijn eigen prioriteiten en zal naar eigen inzicht 

een integraal alternatief willen samenstellen. 

Voorbeeld 1: Bundelen met de verschillende rijkswegen 

Vanuit milieuhygi&isch oogpunt is bundeling met bestaan- 

de infrastructuur effectief omdat ook de hinder wordt 

'gebundeld'. Het totale belast oppervlak door geluidhinder 

of risico's ten gevolge van het transport van gevaarlijke 

stoffen is bij bundeling kleiner dan wanneer beide assen op 

ruime afstand van elkaar liggen. Bij snelwegen is gestreefd 

naar een zo strak mogelijke bundeling om te voorkomen dat 

er niet-functionele restgebieden ontstaan tussen weg en 

spoorbaan. Daarnaast wordt door effectieve bundeling, 

nieuwe doorsnijding van gebieden voorkomen. Een inte- 

graal 'autosnelweg' bundelingsalternatief kan als volgt 

worden opgebouwd: 

In deelgebied 1 : Roosendaal en omgeving wordt de variant 

A17 gevolgd, welke bundelt met de A17 en ter hoogte van 

de kruising met de A58 splitst in een boog naar de bestaande 

lijn Roosendaal - Essen en een boog naar de bestaande lijn 

naar Bergen op Zoom. In deelgebied 2: Bergen op Zoom en 

omgeving is gekozen voor de variant A58, ten oosten van 

Bergen op Zoom. Deze variant bundelt strak met de A58 en 

buigt zuidelijk van Bergen op Zoom af naar de bestaande lijn 

naar Vlissingen. In deelgebied 3: Reimerswaal/ Woensdrecht 

is in dit voorbeeld gekozen voor de variant A4-Oost die strak 

bundelt met de A4 en de meest eenvoudige aansluiting op de 

Belgische Lijn 11 garandeert. 

Voorbeeld 2: Bundelen met overige infrastructuur 

In het studiegebied zijn naast de snelwegen zoals in het eer- 

ste voorbeeld, de buisleidingenstraat en het Schelde-Rijn 

Kanaal als belangrijke infrastructurele elementen aanwezig. 

Bundeling met het Schelde Rijn Kanaal is vanuit milieuhygi8- 

nisch oogpunt interessant en voorkomt nieuwe doorsnijdin- 

gen van het poldergebied. De buisleidingenstraat die ten 

westen van Roosendaal en ten oosten van Bergen op Zoom 

loopt is duidelijk aanwezig in het landschap. Het betreft hier 

een onbebouwde, open strook die bijna het volledige studie- 

gebied doorsnijdt. In de loop van de Track-m.e.r.-studie zijn 

varianten ontwikkeld die strak bundelen met de buisleidin- 

genstraat. Deze strook kan verbreed worden, waardoor er 

ruimte ontstaat voor de aanleg van een spoorlijn. Van een 

effectieve bundeling uit milieuhygiënisch oogpunt is hier 

echter slechts beperkt sprake. Dit in tegenstelling tot bunde- 

ling met snelwegen. Dit komt doordat de buisleidingenstraat 

volledig ondergronds is aangelegd en relatief weinig hinder 

voor de omgeving met zich meebrengt (subjectieve hinder- 

beleving van personen door de aanwezigheid van de buislei- 

dingenstraat). Een integraal bundelingsalternatiif kan als 

volgt worden opgebouwd: 

In deelgebied 1 : Roosendaal en omgeving wordt de variant 

Rsd BLS gevolgd, welke bundelt met de buisleidingenstraat 

en ter hoogte van de kruising met de A58 splitst in een boog 

naar de bestaande lijn Roosendaal - Essen en een boog naar 

de bestaande lijn naar Bergen op Zoom. In deelgebied 2: 

Bergen op Zoom en omgeving is gekozen voor de variant 

BoZ BLS, ten oosten van Bergen op Zoom. Deze variant bun- 

delt strak met de buisleidingenstraat en ligt op ruime afstand 

van het stedelijk gebied van Bergen op Zoom. 

Ter hoogte van Heimolen wordt de A58 gepasseerd en 

buigt de lijn zuidelijk van Bergen op Zoom af naar de be- 

staande lijn naar Vlissingen. In deelgebied 3: Reimerswaall 

Woensdrecht is gekozen voor de variant SRK die strak 

bundelt met het Schelde-Rijn Kanaal. 

Voorbeeld 3: Optimaal gebruik van de bestaande baan 

Door gebruik te maken van de bestaande baan door 

Roosendaal en Bergen op Zoom worden nieuwe doorsnij- 

dingen van het gebied voorkomen. Door het treffen van 

maatregelen (bijvoorbeeld geluidschermen) zijn de negatieve 

effecten door het intensieve berijden van de bestaande baan, 

deels te voorkomen. Met name in het gebied ten oosten van 

Bergen op Zoom brengt dit duidelijk voordelen met zich mee. 

Hier bevinden zich waardevolle natuurgebieden en cultuur- 

historisch waardevolle landgoederen die bij gebruik van de 

bestaande baan niet worden doorsneden. Ter hoogte van 

Roosendaal betekent dat door het volgen van de bestaande 

baan door de stad de ruimtelijke ontwikkelingsmogelijkheden 

aan de westzijde van de stad niet worden geblokkeerd. Het 

betreft hier onder meer de ontwikkeling van recreatiegebied de 

Stok, de ontwikkeling van Borchwerf II en de ontwikkeling van 

verxhillende woonwijken. Een integraal bestaande baan alter- 

natief kan als volgt worden opgebouwd: 

In deelgebied 1 : Roosendaal en omgeving wordt de variant 

Rsd OEM gevolgd naar de bestaande lijn naar Bergen op 

Zoom. In deelgebied 2: Bergen op Zoom en omgeving is 

gekozen voor de variant Bot BB. In deelgebied 3: 

ReimerswaalMloensdrecht is geen bestaande baan aan- 

wezig die de lijn Bergen op Zoom - Vlissingen met Lijn 11 in 
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Tabel 4.5.1 Totaaloverzicht van voorbeeldalternatieven 
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27 De lengte is gemeten vanaf km 18.0 op het baanvak Lage Zwaluwe - Roosendaal tot het midden van het Vormingsstation Antwerpen Noord 

TrajectnoWMER Verbinding Roosendaal - Antwerpen 



4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

de Antwerpse Haven verbindt. Om deze verbinding te 

maken is gekozen voor het relatief kortste tracé aan de 

westzijde van de A4 (A4-West). 

4.5.4 Totaalovarzicht van voorbeald- 

altarnatiaven 

In tabel 4.5.1 is een overzicht opgenomen van de totaal- 

effecten van de alternatieven die in de voorgaande para- 

grafen als voorbeeld zijn genoemd. Hierbij is een selectie 

gemaakt van de totale set beoordelingscriteria die in de 

effectbeschrijving is gehanteerd. De selectie van de beoorde- 

lingscriteria is gebaseerd op het relatief hoge gewicht van de 

criteria en op het onderscheidende karakter van de criteria. 

De tabel is net zoals de samengestelde alternatieven bedoeld 

ter illustratie van de totale effecten die optreden als één van 

de alternatieven gerealiseerd zou worden. Belangrijk hierin is 

te onderkennen dat de eigenlijke besluitvorming, conform de 

opzet van de TN/MER, per deelgebied moet plaatsvinden. 

4.6 Meest Miliauvriandalijk Altarnatiaf 

4.6.1 Algamaan 

Bij de beschrijving van de integrale alternatieven in para- 

graaf 4.5 is onderscheid gemaakt naar Lijn 12 Alternatieven 

en Lijn 11 en 12 Alternatieven. Het onderscheid tussen beide 

alternatieven is gebaseerd op het probleemoplossend ver- 

mogen van beiden en het impliciete verschil in (milieu-) 

effecten (zie ook paragraaf 4.4.1 1. Dit onderscheid 

impliceert tevens dat er twee Meest Milieuvriendelijke 

Alternatieven (MMA) gedefinieerd moeten worden. EBn 

MMA binnen het Lijn 12 Alternatief en één binnen Lijn 11 

en 12 Alternatief. De ontwikkeling van het MMA is uit- 

gebreid beschreven in paragraaf 5.1 1. 

4.6.2 Lijn 12 MMA 

De ontwikkeling van een Lijn 12 MMA speelt alleen een rol 

in deelgebied 1 : Roosendaal en omgeving. Uit de verge- 

lijking van varianten per deelgebied in paragraaf 4.4 blijkt 

dat de variant Rsd Omleiding Emplacement voor het gros 

van de aspecten minder grote effecten genereert dan de 

omleidingsvarianten Rsd A1 7 en Rsd BLS. 

Als men meer specifiek naar leefbaarheidsaspecten gaat kij- 

ken is het opvallend dat het aantal geluidgehinderden ten 

opzichte van de referentiesituatie afneemt bij de variant die 

bundelt met de A17 en toeneemt bij de bundeling met de 

buisleidingenstraat. Omdat er effectief gebundeld wordt 

met een snelweg 'maskeert' het geluid afkomstig van het 

autoverkeer op de A17 de geluidemissies van het spoor. De 

totale effecten in de variant Rsd Omleiding Emplacement 

zijn iets negatiever dan de referentiesituatie, maar nauwelijks 

onderscheidend. Voor het aspect trillingen scoren met name 

de omleidingsvarianten slecht. Er komen immers meer ge- 

hinderden bij, omdat er treinen op de bestaande baan door 

de stad blijven rijden. Mensen in de stad blijven dus hinder 

ondervinden, terwijl er buiten de stad ook mensen worden 

gehinderd. Voor exteme veiligheid scoren alle varianten beter 

dan de referentiesituatie. De omleidingsvarianten scoren hier- 

bij zeer goed, omdat een groot deel van het vervoer van ge- 

vaarlijke stoffen om de stad heen wordt afgewikkeld, wat een 

gunstige weerslag heeft op de hoogte van risico's in de stad. 

Voor wat betreft de sociale aspecten moet geconstateerd 

worden dat de omleidingen de situatie in totaliteit niet ver- 

beteren voor sociale veiligheid en bereikbaarheid. Immers, 

naast de introductie van nieuwe lijnen (de omleidingen) 

blijven de bestaande lijnen in het centrum van Roosendaal 

met hun problematiek bestaan. De effecten op natuur en 

landschap zijn het grootst in geval van omleidingen rond 

Roosendaal. De variant Rsd Omleiding Emplacement kent 

slechts geringe effecten, omdat in dit alternatief gebruik 

wordt gemaakt van de bestaande baan door Roosendaal. 

De belangrijkste kanttekening die gemaakt moet worden bij 

de ontwikkeling van het Lijn 12 MMA is dat bij de realisatie 

van een omleiding rond Roosendaal de problematiek met 

betrekking tot leefbaarheid in het centrum van Roosendaal 

niet is opgelost. Er blijft in alle alternatieven namelijk sprake 

van reizigersverkeer door het centrum van Roosendaal 

(hinder met betrekking tot geluid en trillingen). Bij de om- 

leidingsvarianten wordt het goederenverkeer van en naar 

Breda nog steeds door de stad heen geleid en wordt het 

emplacement nog door goederentreinen aangedaan (hinder 

met betrekking tot geluid, trillingen en veiligheid). Bovendien 

moet hierbij bedacht worden dat indien er tot een omleiding 

besloten wordt, effedbeperkende maatregelen met name op 

deze omleidingen worden toegepast en in mindere mate in 

het stedelijk gebied van Roosendaal worden toegepast. Er 

rijden immers minder goederentreinen door Roosendaal. In 

totaliteit kan men stellen dat in het stedelijk gebied van 

Roosendaal de te behalen winst voor leefbaarheid (in geval 

van omleidingen) niet opweegt tegen de aantasting van 

natuur en landschap aan de westzijde van Roosendaal. De 

keuze voor een omleiding lost maar in zeer beperkte mate de 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

problemen voor leefbaarheid op en veroorzaakt bovendien 

nadelige effecten op natuur en landschap. 

Op basis van het bovenstaande kan worden gesteld dat de 

Rsd Omleiding Emplacement variant de beste uitgangspun- 

ten biedt om een M M A  op te baseren. De effecten op natuur 

en landschap zijn minimaal en de effecten op leefbaarheid in 

het algemeen zijn nauwelijks onderscheidend van de referen- 

tiesituatie. Het Lijn 12 M M A  is als volgt opgebouwd: 

- geluidarme bovenbouw in het stedelijk gebied van 

Roosendaal op plaatsen waar knelpunten met betrekking 

tot geluidhinder optreden, zoals de stalen brug ter hoog- 

te van de Burg. Freijterslaan. In het M M A  wordt deze 

brug vervangen door een betonnen brug met door- 

lopend ballastbed; 

- het instellen van een plafond voor het vervoer van 

gevaarlijke stoffen zodat de normen met betrekking tot 

externe veiligheid nergens worden overschreden; 

- aanvullende maatregelen met betrekking tot natuur en 

landschap zijn niet nodig, omdat er binnen de variant Rsd 

Omleiding Emplacement nauwelijks effecten optreden op 

beide aspecten. De taluds van en de sloten naast de be- 

staande baan kunnen in het M M A  wel natuurtechnisch 

worden ingericht en beheerd. Hierdoor worden ontwik- 

kelingsmogelijkheden geboden voor plantensoorten van 

voedselarme, droge tot natte standplaatsen, met de 

daarbij behorende fauna (insecten zoals dagvlinders en 

bijvoorbeeld reptielen en amfibielln). Spoorsloten zijn 

potentieel van waarde voor deze groepen en kunnen als 

refugium en/of als verbindingszone fungeren. Ontwikke- 

ling van de spoortaluds en -sloten is echter alleen gewaar- 

borgd als ook het beheer hierop wordt afgestemd. 

Voor wat betreft de landschappelijke inpassing van het 

M M A  dient de vormgeving van de spoorzone kwalitatief 

hoogwaardig te zijn. Er moet bij de ontwikkeling van de 

spoorzone (geluidschermen, maar ook groenstructuren) 

nauw worden aangesloten bij de uitgangspunten zoals ver- 

woord in de Inpassingwisie VERA [3541 die voor dit project 

is opgezet. Overigens zal dit pas in de volgende projectfase 

aan de orde komen, in nauw overleg met de betrokkenen. 

4.6.3 Het Lijn 11 en 12 MMA 

Een Lijn 11 en 12 M M A  speelt een rol in alle drie de deelge- 

bieden in het studiegebied. Voordat een integraal M M A  kan 

worden vastgesteld moet worden bekeken welke varianten 

per deelgebied een goede basis bieden om als onderdeel van 

het M M A  te fungeren. Voor deelgebied 1: 'Roosendaal en 

omgeving' kan de argumentatie gevolgd worden die bij het 

vaststellen van het Lijn 12 M M A  is gehanteerd. 

Deelgebied l: Roosendaal en omgeving 

Voor de leefbaarheidsaspecten is het opvallend dat het aan- 

tal geluidgehinderden ten opzichte van de referentiesituatie 

afneemt bij de variant die bundelt met de A17 en toeneemt 

bij de bundeling met de buisleidingenstraat. Omdat er effec- 

tief gebundeld wordt met een snelweg 'maskeert' het geluid 

afkomstig van het autoverkeer op de A17 de geluidemissies 

van het spoor. De totale effecten in de variant Rsd Omlei- 

ding Emplacement zijn iets negatiever dan de referentie- 

situatie, maar nauwelijks onderscheidend. Voor het aspect 

trillingen scoren met name de omleidingsvarianten slecht. Er 

komen immers meer gehinderden bij, omdat er treinen op 

de bestaande baan door de stad blijven rijden. Mensen in de 

stad blijven dus hinder ondervinden, terwijl er buiten de stad 

ook mensen worden gehinderd. Voor externe veiligheid 

scoren alle varianten beter dan de referentiesituatie. De om- 

leidingsvarianten scoren hierbij zeer goed, omdat een groot 

deel van het vervoer van gevaarlijke stoffen om de stad heen 

wordt afgewikkeld, wat een gunstige weerslag heeft op de 

hoogte van risico's in de stad. 

Voor wat betreft de sociale aspecten moet geconstateerd 

worden dat de omleidingen de situatie in totaliteit niet vette- 

teren voor sociale veiligheid en bereikbaarheid. Immers, naast 

de introductie van nieuwe lijnen (de omleidingen) blijven de 

bestaande lijnen in het centrum van Roosendaal met hun 

problematiek bestaan. De effecten op natuur en landschap 

zijn het grootst in geval van omleidingen rond Roosendaal. 

De variant Rxl Omleiding Emplacement kent slechts geringe 

effecten, omdat in dit alternatief gebruik wordt gemaakt van 

de bestaande baan door Roosendaal en aan de rand van het 

emplacement een relatief korte omleiding wordt aangelegd. 

De belangrijkste kanttekening die gemaakt moet worden bij 

de ontwikkeling van het Lijn 11 en 12 M M A  is dat bij de 

realisatie van een omleiding rond Roosendaal de problema- 

tiek met betrekking tot leefbaarheid in het centrum van 

Roosendaal niet is opgelost. Er blijft in alle alternatieven 

namelijk sprake van reizigersverkeer door het centrum van 

Roosendaal (hinder met betrekking tot geluid en trillingen). 

Bij de omleidingsvarianten wordt het goederenverkeer van 

en naar Breda nog steeds door de stad heen geleid en wordt 

het emplacement nog door goederentreinen aangedaan 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

(hinder met betrekking tot geluid, trillingen en veiligheid). 

Bovendien moet hierbij bedacht worden dat indien er tot 

een omleiding besloten wordt, effectbeperkende maatrege- 

len met name op deze omleidingen worden toegepast en in 

mindere mate in het stedelijk gebied van Roosendaal 

worden toegepast. Er rijden immers minder treinen door 

Roosendaal. In totaliteit kan men stellen dat in het stedelijk 

gebied van Roosendaal de te behalen winst voor leefbaar- 

heid (in geval van omleidingen) niet opweegt tegen de 

aantasting van natuur en landschap aan de westzijde van 

Roosendaal. Temeer daar met aanvullende mitigerende 

maatregelen de situatie met betrekking tot leefbaarheid 

verder kan worden verbeterd. 

Op basis van het bovenstaande kan worden gesteld dat de 

Rsd Omleiding Emplacement variant de beste uitgangs- 

punten biedt om een MMA in deelgebied 1 op te baseren. 

De effecten op natuur en landschap zijn minimaal en de 

effecten op leefbaarheid in het algemeen zijn nauwelijks 

onderscheidend van de referentiesituatie. 

Deelgebied 2: Bergen op Zoom en omgeving 

In deelgebied 2: Bergen op Zoom en omgeving speelt deels 

dezelfde problematiek als in Roosendaal. Bij de omleidings- 

varianten wordt weliswaar goederenvervoer uit de stad 

weggetrokken, maar het reizigersverkeer door de stad zal 

blijven bestaan, en daarmee ook hinder ten gevolge van 

geluid en trillingen, zij het dat de hinder met name in de 

nachtperiode afneemt omdat het goederenvervoer niet 

langer door de stad wordt afgewikkeld. Het aantal geluid- 

gehinderden en geluidbelaste woningen neemt aanzienlijk 

af bij de omleidingen, maar is voor wat betreft de bestaande 

baan variant nauwelijks onderscheidend van de referentie- 

situatie. Het geluidbelaste oppervlak binnen de 50 dB(A)- 

contour neemt in alle varianten toe en is in de variant BLS 

het grootst. Voor externe veiligheid scoren alle alternatieven 

slechter dan de referentiesituatie, omdat het vervoer van ge- 

vaarlijke stoffen ten opzichte van de referentiesituatie fors 

toeneemt. De omleidingsvarianten scoren hierbij beter dan 

de bestaande baan variant, omdat het vervoer van gevaar- 

lijke stoffen om de stad heen wordt afgewikkeld, wat een 

gunstige weerslag heeft op de hoogte van risico's in de stad. 

Voor wat betreft de sociale aspecten moet geconstateerd 

worden dat de omleidingen de situatie in totaliteit niet ver- 

beteren voor sociale veiligheid en bereikbaarheid. Immers, 

naast de introductie van nieuwe lijnen (de omleidingen) blijft 

de bestaande lijn door Bergen op Zoom met haar problema- 

tiek bestaan. De effecten op natuur en landschap zijn het 

grootst in geval van de omleidingen, waarbij de variant A58 

voor natuur de grootste effecten heeft. Voor landschap 

treden de grootste effecten op bij de variant die bundelt met 

de buisleidingenstraat. De aantasting is hier met name terug 

te voeren op het ruimtebeslag dat beide omleidingen ver- 

oorzaken op cultuurhistorisch waardevolle landgoederen 

zoals Zoomland en delen van Mattemburgh. Bovendien 

doorsnijden beide varianten de Brabantse Wal, die vanuit 

verschillende invalshoeken (geomorfologisch, visueel- 

ruimtelijk, natuur) als zeer kenmerkend is bestempeld. 

De keuze voor een van de varianten om een MMA op te 

baseren is op basis van het bovenstaande niet eenvoudig te 

geven. Er is in deelgebied 2 sprake van zeer duidelijke 

belangentegenstellingen. De omleidingen hebben een 

gunstig effect op leefbaarheid in het algemeen, maar ongun- 

stige effecten op natuur en landschap. Indien gekozen wordt 

voor de bestaande baan variant zijn deze effecten net omge- 

keerd. Een variant die een optimale win-win situatie oplevert 

voor mens en omgeving is dus moeilijk te definieren. 

Als men het MMA ontwikkelt vanuit de gedachte dat effecten 

waar mogelijk gemitigeerd worden, is het gerechtvaardigd om 

de bestaande baan variant als basisvariant voor het MMA te 

bestempelen. De mogelijkheden om effecten op leefbaarheid 

te beperken zijn aanwezig (extra geluidschermen, plafond voor 

het transport van gevaarlijke stoffen). De effecten op met 

name landschap zijn in geval van omleidingen moeilijk te 

mitigeren. De aantasting van cultuurhistorische of geomorfo- 

logische elementen is onomkeerbaar. De te behalen winst voor 

leefbaarheid (in geval van omleidingen) weegt niet op tegen 

de aantasting van natuur en landschap aan de oosîzijde van 

Bergen op Zoom. In het MMA moet in dat geval wel meer dan 

gemiddelde aandacht worden besteed aan mitigerende maat- 

regelen voor de leefbaarheidwpecten. 

In deelgebied 3: ReimerswaaVWoensdrecht laat de uitkomst 

van de MCA zien dat de variant langs het Schelde-Rijn 

Kanaal voor het overgrote deel van de aspecten de minste 

effecten heeft. Voor het aspect geluid heefi deze variant 

evenwel de grootste effecten. Het aantal geluidgehinderden 

en geluidbelast oppervlak is bij deze variant het grootst. In 

absolute zin is echter het aantal geluidgehinderden beperkt 

in vergelijking met de andere deelgebieden. Dit komt door 
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het gering aantal personen dat in deelgebied 3 aanwezig is. 

Geluid, trillingen en externe veiligheid worden in deelgebied 

3 derhalve niet als doorslaggevend aspect beschouwd voor 

het vaststellen van een MMA. Vanuit het oogpunt van land- - 
schap en natuur heeft de variant SRK minder negatieve 

effecten dan de varianten die bundelen met de A4. Samen- 

vattend kan gesteld worden dat de SRK de meeste potentie 

heeft om als basis voor een MMA te dienen. 

Het totale Lijn 11 en 12 MMA is dus opgebouwd uit de 

variant Rsd Omleiding Emplacement, waarna wordt ver- 

volgd met de bestaande baan variant door Bergen op Zoom. 

De verbinding tussen de lijn Bergen op Zoom - Vlissingen en 

Lijn 11 in de Antwerpse Haven wordt gevormd door de va- 

riant die bundelt met het Schelde-Rijn Kanaal. Daarnaast 

worden voor het MMA nog aanvullende mitigerende maat- 

regelen voorgesteld. In het Lijn 11 en 12 MMA worden de 

volgende maatregelen voorgesteld: 
- in deelgebied 1 en 2 wordt geluidsarme bovenbouw in 

de stedelijke omgeving van Roosendaal en Bergen op 

Zoom toegepast op plaatsen waar knelpunten met 

betrekking tot geluidhinder optreden, zoals de stalen 

brug ter hoogte van de Burg. Freijterslaan te Roosendaal. 

In het MMA kan deze brug worden vervangen door een 

betonnen brug met doorlopend ballastbed. Dit betekent 

echter ook een aanpassing van de spoorligging. Het toe- 

passen van ontdreuningsmateriad is een maatregel die 

aan de bestaande brug kan worden toegepast. In Bergen 

op Zoom wordt in het MMA uitgegaan van een overhui- 

ving of partiele overkapping van de bestaande baan, op 

die plaatsen waar knelpunten met betrekking tot geluid- 

hinder blijven bestaan. Dit is onder meer het geval ter 

hoogte van het flatgebouw aan het Benedenbaantje; 

- in deelgebied 2 wordt een snelheidsverlaging van 100 

naar 80 km/h in de stedelijke omgeving toegestaan. 

Deze snelheidsverlaging is van toepassing in Bergen op 

Zoom en betreft alleen het goederenvervoer in de nacht- 

periode2a. In Roosendaal hoeft deze snelheidsverlaging 

niet te worden doorgevoerd, omdat de treinen door de 

aanwezigheid van het emplacement in Roosendaal reeds 

maximaal 80 km/h rijden mogen rijden; 

- het instellen van een plafond voor het vervoer van 

gevaarlijke stoffen zodat de normen met betrekking tot 

externe veiligheid nergens worden overschreden. Dit 

geldt met name in deelgebied 1 en 2, waar het MMA 

door de stedelijke omgeving van Roosendaal en Bergen 

op Zoom loopt; 

in deelgebied 2 wordt het oostelijk wachtspoor nabij het 

station van Bergen op Zoom verplaatst in de richting van de 

Kragge2p). Door het verplaatsen van het wachtspoor en 

eventuele wissels neemt het aantal interactiepunten van 

transporten met gevaarlijke stoffen met het overige trein- 

verkeer af. De risico's voor de omgeving blijven hierdoor be- 

perkt, zeker als dit in samenhang wordt gezien met instellen 

van een plafond voor het vervoer van gevaarlijke stoffen; 

er worden in deelgebied 2 en 3 schermen geplaatst bij de 

aangewezen stiltegebieden. Het betreft hier het stilte- 

gebied ter hoogte van het Markiezaat en het stiltegebied 

in de zuidwesthoek van het studiegebied. Door het toe- 

passen van lage schermen wordt het geluidniveau verge- 

lijkbaar met het huidige achtergrondniveau. Door het toe- 

passen van deze schermen wordt tevens de verstoring van 

broedvogels in het Markiezaat verder teruggedrongen; 

daarnaast worden in het MMA schermen voorgesteld ter 

hoogte van de bosgebieden aan de oostkant van Bergen 

op Zoom. De geluidbelasting dient teruggedrongen te 

worden, omdat zich hier kwetsbare broedvogelpopula- 

ties bevinden en dat een deel van de Brabantse Wal is 

aangewezen als beschermd gebied binnen de Vogelricht- 

lijn. Toepassing van schermen mag evenwel de versnip- 

pering van het gebied niet verergeren; 

in het MMA worden de spoortaluds en -sloten natuur- 

technisch ingericht en beheerd. Hierdoor worden ont- 

wikkelingsmogelijkheden geboden voor plantensoorten 

van voedselarme, droge tot natte standplaatsen, met de 

daarbij behorende fauna (insecten zoals dagvlinders en 

bijvoorbeeld reptielen en amfibieën). Spoorsloten zijn 

potentieel van waarde voor deze groepen en kunnen als 

refugium en/of als verbindingszone fungeren. Ontwik- 

keling van de spoortaluds en -sloten is echter alleen ge- 

waarborgd als ook het beheer hierop wordt afgestemd. 

Ter hoogte van de Ossendrechtse Kil wordt de natuur- 

technische inrichting en het beheer verder geoptimali- 

seerd om de functie van de Kil als natte ecologische ver- 

bindingszone beter tot zijn recht te laten komen. Deze 

inrichting kan gerealiseerd worden binnen het ruimtebe- 

slag van het tracé, maar het heeft de voorkeur om de 

verbindingszone breder te maken. Het realiseren van 

28 Deze snelheidsverlaging kan overigens wel logistieke problemen opleveren 
29 Dit is overigens een complexe, ingrijpende maatregel omdat bij verplaatsing van het wachtspoor extra voorzieningen voor de ontsluiting van 

het terrein van Philip Morris getroffen moeten worden 
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een bredere zone is echter niet haalbaar binnen deze 

trac8hn.e.r.-studie. EBn en ander zal in een separate 

planologische procedure, in overleg met de betrokken 

gemeenten uitgewerkt moeten worden. 

Voor wat betreft de landschappelijke inpassing van het MMA 

dient de vormgeving van de spoonone kwalitatief hoog- 

waardig te zijn. Er moet bij de ontwikkeling van de spoorzone 

(geluidschermen, maar ook groenstructuren) nauw worden 

aangesloten bij de uitgangspunten zoals verwoord in de 

Inpassingwisie VERA r3541 die voor dit projed is opgezet. 

De kosten van de maatregelen in het MMA zijn 135 miljoen 

gulden meer dan de 'kale' variant. De belangrijkste kosten- 

bepalende factoren hierbij zijn: 

- overkapping Bergen op Zoom (ter hoogte van 

Benedenbaantje); 
- vervangen van houten dwarsliggers door betonnen 

dwarsliggers (i.v.m. geluid); 
- het plaatsen van schermen bij de stiltegebieden. 

4.7 Toetsing aan doelstellingen 

4.7.1 Algemeen 

In deze paragraaf is beschreven in hoeverre de alternatieven 

en varianten voldoen aan de projeddoelstellingen ten aan- 

zien van capaciteit en de norm- en streefwaarden zoals ver- 

woord in de doelstelling van de studie. Uit hoofdstuk 2 en 6 

is gebleken dat er met name in de periode tot 2015 knelpun- 

ten zullen ontstaan op het gebied van verkeer en vervoer, 

maar ook op ten aanzien van leefbaarheid. Om deze 

geschetste knelpunten zodanig te verbeteren dat aan de 

beleidsdoelstellingen wordt voldaan, zullen maatregelen 

noodzakelijk zijn. In algemene zin kan het doel van de 

capaciteitsuitbreiding voor de spoorverbinding Roosendaal 

- Antwerpen worden omschreven als: 

'het oplossen van knelpunten ten aanzien van spoor- 

capaciteit waarbij de negatieve gevolgen voor de omgeving 

zoveel mogelijk worden beperkt. Hierbij dient zowel het 

natuurlijke als het woon- en leefmilieu in beschouwing te 

worden genomen' 

Deze doelstellingen zijn in hoofdstuk 2 verder geconcreti- 

seerd in termen van het verbeteren van verkeer en veivoer 

(bereikbaarheid, capaciteit) en leefbaarheid (geluid, trillin- 

gen, veiligheid etcetera). In de navolgende paragrafen is 

aangegeven in hoeverre de alternatieven en varianten voor 

VERA voldoen aan deze doelstellingen. 

4.7.2 Verkeer en vervoer 

Verbeteren van de bereikbaarheid 

Voor deze subdoelstelling is aansluiting gezocht bij de streef- 

doelen uit het SW-ll, MIT en TiB, waar de versterking van 

de internationale concurrentiepositie van Nederland centraal 

staat. Bij alle alternatieven en varianten is het doorgaande 

vervoer per spoor in zuidelijke richting naar bestemmingen 

tot en verder dan Antwerpen (en vice versa) gewaarborgd. 

Een belangrijke kanttekening die hierbij gemaakt moet wor- 

den is dat bij de Lijn 12 alternatieven, in tegenstelling tot de 

Lijn 11 en 12 Alternatieven, maximaal 70% van de vervoers- 

vraag kan worden afgewikkeld. De overige 30% zal over een 

andere modaliteit moeten worden afgewikkeld, waarbij weg- 

transport de meest voor de hand liggende optie. Binnenvaart 

heeft een te geringe capaciteit en transport per pijpleiding 

biedt slechts op de zeer lange termijn enig soelaas. 

Het realiseren van een duurzame capaciteitsultbrelding 

Ook voor deze subdoelstelling is aansluiting gezocht bij het be- 

leid uit het W-II, MIT, TiB en SWAB, waar een verschuiving 

van wegvervoer naar spoorvervoer wordt beoogd. De Lijn 11 

en 12 alternatieven komen tegemoet aan deze beleidsdoelstel- 

lingen. De gehele venroemraag voor het spoor kan ook in de 

periode na 2015 probleemloos over het spoor worden afge- 

wikkeld. In de Lijn 12 alternatieven wordt deze subdoelstelling 

niet gehaald, omdat maar 70% van de gewenste vervoers- 

vraag over het spoor kan worden afgewikkeld. De overige 

30% zal over de weg worden afgewikkeld. door de beperkte 

modal-shift potenties op de as Roosendaal-Antwerpen. Dit is 

vanuit de beieidsoptiek een ongewenste ontwikkeling. 

4.7.3 Leefbaarheid 

Geluid 

De gewenste situatie met betrekking tot geluid wordt be- 

schreven in het SW-II en is verder vastgelegd in het Bgs. Het 

uitgangspunt is het voorkomen van een stijging van het aan- 

tal geluidgehinderden langs de bestaande baan ten opzichte 

van 1986. Daarnaast wordt gestreefd naar het voldoen aan 

de voorkeursgrenswaarde van 57 dB(A) en wordt het aantal 

geluidgehinderden binnen de 57 dB(A) contour geminima- 

liseerd, voor zover het de aanleg van nieuwe tracks betreft. 

Ten opzichte van de huidige situatie (1997) neemt de geluid- 

belasting in de autonome ontwikkeling tot 2015 met circa 
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4 Vergelijking van de alternatieven en varianten 

Externe veillgheld 

De doelstelling dat er geen kwetsbare bestemmingen 

binnen de 10-6perjaar Individueel Risico contour aanwezig 

mogen zijn, wordt niet gehaald. Binnen alle Lijn 12 Alter- 

natieven en alle Lijn 1 1 en 12 alternatieven zijn in 201 5 

kwetsbare bestemmingen binnen de 10-6 per jaar IR-contour 

aanwezig. Wel wordt er binnen een aantal varianten een 

forse verlaging van het aantal kwetsbare bestemmingen 

binnen de 10-6 per jaar bewerkstelligd. Dit is met name het 

geval bij de varianten die gebruik maken van de bestaande 

baan door Roosendaal (Rsd OEM binnen het Nulplus- 

Alternatief en Rsd OEM en BoZ BB binnen het Lijn 11 en 12 

alternatief). 

3 dB(A) toe. Dit betekent met name in de stedelijke gebieden 

meer dan een verdubbeling van het aantal geluidgehinderden 

als er geen maatregelen worden getroffen. Bij de verschillende 

varianten voor VERA worden maatregelen getroffen zoals 

schermen of tract% om de stedelijke gebieden heen. De totale 

situatie met betrekking tot geluid neemt hierdoor bij verschil- 

lende varianten slechts beperkt toe ten opzichte van de refe- 

rentiesituatie en is in sommige gevallen zelfs gunstiger dan de 

referentiesituatie (Rsd OEM binnen Lijn 11 en 12). De doel- 

stelling om een stijging van het aantal gehinderden te voor- 

komen wordt echter niet volledig gehaald. De varianten die 

voor wat betreft het aantal geluidgehinderden relatief gunstig 

scoren zijn de omleidingen rond Bergen op Zoom. Het nachte- 

lijke goederenvervoer wordt in geval van de omleidingen niet 

meer door het stedelijk gebied afgewikkeld, waardoor het 

aantal gehinderden hier met de helft afneemt. 

Trillingen 

De doelstelling om een toename van het aantal gehinderden 

door trillingen binnen de 0.1 mm/s contour (V,,) te 

voorkomen wordt niet gehaald. Dit geldt zowel voor de 

varianten die gebruik maken van de bestaande baan als de 

varianten waar een nieuw tracé is voorzien. Er is weliswaar 

nauwelijks verschil tussen het aantal gehinderden in de au- 

tonome ontwikkeling (de referentiesituatie) en de verschil- 

lende alternatieven en varianten, maar er is wel sprake van 

een grote toename van het aantal trillingsgehinderden in de 

periode van 1998 tot 201 5. Er zal in de periode tot 201 5 

gebruik worden gemaakt van goederentreinen met hogere 

aslasten. Daarnaast moet bedacht worden dat de mogelijk- 

heden om trillingen te voorkomen slechts beperkt voor- 

handen zijn. 

Voor wat betreft de doelstelling om te streven naar een 

minimalisatie van de hoogte van het Groepsrisico (GR) is het 

logisch dat alle varianten die het stedelijk gebied ontwijken 

hieraan tegemoetkomen. Deze doelstelling wordt derhalve 

niet gehaald voor de varianten die door Roosendaal en Bergen 

op Zoom worden afgewikkeld (Rsd OEM binnen het Nulplus- 

Alternatief en Rsd OEM en BoZ BB binnen het Lijn 11 en 12 

alternatief). 

Spoorwegovergangen 

De doelstelling dat de veiligheid van spoorwegovergangen 

moet worden verhoogd wordt in zowel het Lijn 12 alter- 

natief als het Lijn 11 en 12 Alternatief gehaald. Beide 

alternatieven zijn samengesteld uit varianten waarbij in het 

geval van overwegen moet worden voldaan aan een bepaal- 

de basisveiligheid. Als aan deze norm niet kan worden vol- 

daan, worden ongelijkvloerse kruisingen aangelegd of 

worden onveilige overgangen opgeheven. Dit levert met 

name bij de varianten in het stedelijk gebied van Roosendaal 

en Bergen op Zoom een aanzienlijke verbetering van de 

veiligheid op. 

Natuur en landschap 

De doelstelling dat versnippering en barrihrewerking voor 

natuur moet worden teruggedrongen wordt niet gehaald 

voor zover het de aanleg van varianten betreft die de aanleg 

van een nieuw tracé betreffen en niet effectief bundelen aan 

bestaande (weg)infrastructuur. Met name de variant BoZ 

BLS draagt bij aan verdergaande versnippering en toe- 

genomen barrihrewerking. 

Bij het ontwikkelen van nieuwe tracé-alternatieven heeft 

duurzaamheid centraal gestaan zoals aangegeven in hoofd- 

stuk 5. Door middel van een uitgekiende afstemming tussen 

tracékeuze, ontwerp en uitvoering zijn barrihrewerking en 

versnippering zoveel mogelijk voorkomen. Bij het door- 

snijden van functioneel samenhangende gebieden zijn 

negatieve effecten verzacht (bijvoorbeeld door de aanleg 

van faunapassages) en zonodig gecompenseerd. Ook voor 

de varianten die gebruik maken van het bestaande spoor is 

de nodige aandacht besteed aan ecologische relaties binnen 

de ecologische hoofdstructuur. 
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Aardebaan 

Abiotische factoren 

Ablotische kenmerken 

Absorberend 

Achtergrondniveau 

Afwateringeenheld 

Dijkvormig grondlichaam waarop een weg of spoorweg ligt. 

Factoren, die te maken hebben met niet levende processen zoals wind, water, 

bodemvorming etc. 

Die kenmerken van het landschap die niet te maken hebben met de levende natuur of 

menselijk ingrijpen, zoals de geologische opbouw, de bodem en het grond- en oppervlakte- 

watersysteem. 

Eigenschap van bijvoorbeeld de bodem waardoor het geluid wordt geabsorbeerd. 

Ook een geluidscherm wordt in de meeste gevallen aan de kant van de geluidbron absor- 

berend uitgevoerd. 

Het geluidniveau dat 95% van de tijd wordt overschreden (L). Ook wel het omgevings- 

geluid genoemd. Het geluidniveau wordt dan bepaald door vele typen geluiden die altijd wel 

aanwezig zijn. 

Gebied dat een stelsel van wateren of riolen met de daarop lozende gronden omvat en recht- 

streeks loost op het buitenwater (de zee, grote rivieren en wateren welke daarmee in open 

AHOB 

AKI 

Akoestisch Spoorboekje 

Alara 

Alternatief (voor VERA) 

ATB 

A-weglng 

Bak 

Ballastbed 

Bandbreedte 

Begrenzingenplan 

verbinding staan). 

Automatische Halve Overweg Bomen. 

Automatische Knipperlicht Installatie. 

Een database van NS Technisch Onderzoek welke onder toezicht staat van het ministerie van 

VROM waarin alle voor akoestisch onderzoek relevante gegevens van de spoorlijnen in 

Nederland zijn opgenomen. Deze gegevens betreffen onder andere de situaties 1987 en 1998 

en een toekomstprognose voor 2005/2010. 

As Low As Reasonably Achievable, principe dat de nadelige gevolgen van een activiteit naar 

redelijkheid beperkt moeten worden. 

Een mogelijke oplossing voor het vergroten van de capaciteit tussen Roosendaal en 

Antwerpen. Een alternatief kan verder uitgewerkt zijn in verschillende varianten. 

Automatische Trein Beïnvloeding. Nederlands beveiligingssysteem geschikt voor snelheden 

tot en met 140 km/h. 

Autonome ontwikkelingen Ontwikkelingen die optreden wanneer geen van de alternatieven/varianten wordt 

uitgevoerd. Van invloed hierop zijn de lokale ontwikkelingen, het vastgestelde overheidsbe- 

leid en natuurlijke processen. 

De gestandaardiseerde weging om de gevoeligheid van het menselijk gehoor in rekening te 

brengen (dB(A)). 

Wagon/rijtuig. Een trein is samengesteld uit bakken. 

De ballastlaag waarin de dwarsliggers met spoorstaven liggen. De ballastlaag kan bestaan uit 

steenslag, gebroken grind, grind of een combinatie van deze materialen. 

De (horizontale of verticale) ruimte waarbinnen de as van het track ook na vaststelling van de 

TN/MER verschoven mag worden. 
- Een zeer moeilijk overbrugbare situatie voor mens, dier of plant. 

- Belemmering voor fauna op migratieroutes (b.v. door een weg of spoorweg). 

Een plan waarin de gebieden die onderdeel uitmaken van de Ecologische Hoofdstructuur 

(op provinciaal niveau) nauwkeurig zijn aangegeven (begrensd). 
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Begrippenlijst 

Beoordelingsperiode Een tijdsinterval waarin een dag wordt verdeeld ten behoeve van de toetsing van geluid en 

Bereikbaarheid 

Beschertningszone 

Bgr 

BI-courant materieel 

Biotische kenmerken 

Biotoop 

BLEVE 

Blokgeremd 

Bloktrein 

Bodemopbouw/-profiel 

Bontetrein 

Borlngsvrije zone 

Bouwblok 

Bovenbouw 

Bronmaatregel 

Bronneringswater 

Bruto Regionaal Product 

trillingsterkte aan de streefwaarden: 

de dagperiode: van 07.00 tot 19.00 uur 

de avondperiode: van 19.00 tot 23.00 uur 

de nachtperiode: van 23.00 tot 07.00 uur. 

De mate van afwezigheid van íysieke belemmeringen voor het langzaam verkeer tussen 

woonkernen of delen van een woonkern. 

Zone rondom een waterwingebied voor drinkwater met beperkingen om grondwaterveront- 

reinigingen te voorkomen. 

Besluit geluidhinder spoorwegen. De regelgeving waar bij aanleg of wijziging van spoorwe- 

gen rekening mee moet worden gehouden. 

Treinmaterieel dat geschikt is voor twee systemen, in geval van VERA het Belgische en het 

Nederlandse systeem. 

Die kenmerken van het landschap die te maken hebben met de levende natuur. 

Ruimtelijke eenheid met een karakteristieke homogeniteit, beschouwd vanuit de daarin 

levende organismen. Leefomgeving van organismen/levensgemeenschap. 

Amerikaans acroniem voor Boiling Liquid Expansion Vapor Explosion, het verschijnsel dat 

optreedt als een tot vloeistof verdicht gas plotseling, bijvoorbeeld door het bezwijken van de 

omhulling, tot atmosferische druk expandeert en ontbrandt. 

Het type trein dat een remsysteem heeft dat bestaat uit gietijzeren blokken die op de 

wielband worden gedrukt als de trein gaat remmen. Door deze soort rem wordt het wiel ruw, 

waardoor dit type trein meer geluid maakt dan een schijfgeremde trein. 

Bloktrein, ook wel gesloten vervoer: trein samengesteld uit wagons met daarin uitsluitend 

stoffen uit één stofcategorie (gesloten vervoer). 

Samenstelling van de bodem naar de diepte toe. 

Trein waarin wagons met meerdere categorieën gevaarlijke stoffen kunnen voorkomen 

(gemengd vervoer). 

Zone rondom een waterwingebied voor drinkwater waarbinnen geen grondwater 

opgepompt mag worden (ter bescherming van de waterwinning). 

Het totale terrein rondom en behorende bij een agrarisch bedrijf, waarop de bedrijfs- 

gebouwen zijn gesitueerd. Het gaat hierbij dus niet om de eigenlijke landbouwpercelen. 

De constructie die het dragen en geleiden van de trein waarborgt en die gelegen is op de 

onderbouw. 
- Ballastconstructie bestaat uit: ballast, dwarsliggers, spoorstaven en wissels en bevesti- 

gingsmateriaal. 
- Ballastloze constructie bestaat uit: doorlopende plaat van beton, spoorstaven, wissels en 

een rubber kunststof gietmassa waarin de spoorstaven liggen. 

Maatregelen bij de bron van risico's, gericht op het wegnemen of terugdringen van de 

oorzaken van de gevaren of geluid. 

Water dat uit de bodem in de nabijheid van een bouwactiviteit weggepompt wordt 

(bronbemaling). 

Het Bruto Regionaal Product (BRP) omvat de export en het arbeidsvolume van werknemers in 

een afgebakend gebied. Het bruto regionale product is een uitsnede uit het Bruto Nationaal 

Product (BNP). In Nederland is een goede verfijning mogelijk tot op provinciaal niveau. 
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Bundelen 

Calamltelt 

Categorie 

Categorie A-inrichting 

Contour 

CPR 

Cultuurlandschap 

Cumulatie 

Decibel 

Dekzand 

Het plaatsen van nieuwe lijnvormige infrastructuur zo dicht mogelijk tegen bestaande 

lijnvormige infrastructuur om daarmee versnippering te voorkomen om bronnen van 

(geluid)overlast te concentreren. 

Ramp, groot ongeluk, onverwachte gebeurtenis. 

Voor geluidberekeningen worden de verschillende soorten treinen in categorieën 

onderverdeeld. De voor dit onderzoek relevante categorieën zijn vermeld in bijlage 3. 

Deze feitelijk achterhaalde aanduiding wordt nog wel gebruikt voor inrichtingen die tegen- 

woordig onder art. 2.4 van het inrichtingen- en vergunningenbesluit Wet Milieubeheer 

vallen. Het betreft een categorie van bedrijven (zgn. "grote lawaaimakers") die als kenmerk 

heeft dat ook na het toepassen van geluidbeperkende maatregelen aan de bron, bij toepas- 

sing van de "best practicle means", de geluiduitstraling rond deze bedrijven zo hoog kan zijn 

dat de naaste woonomgeving minder geschikt is voor bebouwing. 

Chlorophyl-A gehalte Maat voor de hoeveelheid aanwezige algen in het oppervlaktewater. 

Cholinesterareremming Bestrijdingsmiddel. 

Compensatie Het stimuleren van ecologische functies en waarden in een gebied ter vervanging van 

ecologische functies en waarden die door aanleg en gebruik van infrastructuur verloren zijn 

gegaan of zijn verminderd. 

Lijn op de kaart getrokken door punten met een gelijke waarde, bijvoorbeeld van het 

individueel risico. 

Commissie Preventie van Rampen. 

Een landschap dat is ontstaan door de invloed van de mens. 

Opeenstapeling van effecten als gevolg van meerdere, mogelijk ongelijksoortige, 

risicobronnen. 

Hiermee wordt een bebouwd gebied aangeduid dat in het geluidmodel vereenvoudigd is 

opgenomen. Hiermee wordt rekening gehouden met de geluidreductie als gevolg van de 

verstrooiing van het geluid in een woonwijk. 

De eenheid waarin geluid wordt uitgedrukt. dB staat voor decibel, de A staat voor de 

A-weging. Zie voor deze term elders in deze lijst. 

De decibel wordt gebruikt om het geluidniveau uit te drukken. Het is een logaritmische waarde 

om de geluiddruk, die een zeer groot bereik heeft, uit te drukken als een getal tussen O en 120. 

Zand dat door de wind in een laag over de ondergrond werd uitgespreid. Het in onze omge- 

ving aan de oppervlakte voorkomende dekzand dateert uit de droge fasen van de laatste ijstijd. 

Grens van het te maken werk. 

Hoeveelheid (van een stof) die neerslaat per tijdseenheid en per oppervlakte-eenheid. 

De Doorvaartwijdte van een (vaste) brug is de kleinste breedte onder die brug. 

Maat voor helderheid van het water. 

Een door statistisch onderzoek vastgestelde relatie tussen de geluidbelasting en de geluid- 

hinder die wordt ervaren. 

De afvoer van water door de grond en door het waterlopenstelsel. 

Een omgevingskenmerk waar het track ontwerp rekening mee moet houden. 

Indien een dwangpunt aangetast wordt, moet het track aangepast worden. 

Onderdeel van de onderbouw waarop loodrecht de spoorstaven worden bevestigd. 

De dwarsligger zorgt ervoor dat het spoor op de juiste spoorwijdte wordt gehouden en dat de 

belasting van de trein gelijkmatig wordt overgebracht naar het ballastbed. 

Demarcatielijn 

Depositie 

Doorvaartwijdte 

Doonlcht 

Dosis-Effectrelatie 

Drainage 

Dwangpunt 
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Begrippenlijd 

Ecologie Wetenschap die de relaties tussen organismen en hun omgeving (milieu) bestudeert. 

Ecologische hoofdstructuur Netwerk van kerngebieden, natuurontwikkelingsgebieden en verbindingszones waarbinnen 

(EHS) flora en faunazich kunnen handhaven en uitbreiden. 

Ecosysteem - Een ruimtelijk begrensd systeem bestaande uit (groepen van) organismen en abiotische 

elementen in een bepaalde ruimte, inclusief alle onderlinge relaties. 

- De samenhang en interacties tussen levende elementen onderling en tussen levende en 

niet-levende elementen in een bepaalde biotoop (bijvoorbeeld een moeras of grasland). 

Eerstelijnsbebouwing 

Effect 

Effectmaatregel 

EHS 

Enkeerdgronden 

Eolisch 

Equivalent geluidniveau 

Etmaalwaarde 

Eutrofiëring 

Fauna 

Flora 

Fourageergebied 

Freatisch 

Freatlsch pakket 

Functiewlssel 

GEA-object 

Geïsoleerde gebieden 

Geluid 

Geluidbelasting 

Geluldcontour 

Geluidemissie 

De gebouwen die het dichtst langs de spoorlijn staan. 

De invloed van een voorgenomen activiteit op een omgevingskenmerk. 

Maatregel die erop gericht is de gevaren weg te nemen of terug te dringen aan de zijde van 

de blootgestelde. 

Ecologische Hoofdstructuur. 

Door de mens opgehoogde gronden. Het moedermateriaal is zandig, opgehoogd met 

stalmest en strooisel. Op basis van de grondwatertrappen worden enkeerdgronden ingedeeld 

in hoge en lage enkeerdgronden. 

Oppenriaktevormen en afzettingen die onder invloed van de wind zijn ontstaan. 

Een geluidniveau dat over een bepaalde tijdsduur energetisch is gemiddeld. 

Hiermee wordt bedoeld dat de totale geluidenergie over deze tijd wordt gemiddeld. 

De dag, de avond en de nacht zijn de wettelijke etmaalperioden. De exacte tijdstippen zijn 

aangegeven bij Etmaalwaarde. 

De hoogste waarde van de volgende drie niveaus: het equivalente geluidsniveau van de dag- 

periode. Van de avondperiode verhoogd met 5 dB(A) en van de nachtperiode verhoogd met 

10 dB(A); voor de bepaling van de etmaalwaarde van het wegverkeerslawaai wordt de 

avondperiode buiten beschouwing gelaten. 

Het voedselrijker worden van bepaalde milieus. Eutrofiëring werkt nadelig voor soorten die 

aangewezen zijn op voedselarme (schrale) omstandigheden. Eutrofiëring houdt daarom 

meestal verarming van soorten in. 

Het totaal aan voorkomende diersoorten binnen een bepaald gebied. 

Het totaal aan voorkomende plantensoorten binnen een bepaald gebied. 

Onderdeel van het leefgebied van een diersoort waarbinnen het voedsel zoekt 

Ondiep grondwater, waarbij de stijghoogte in evenwicht is met de luchtdruk. 

Watenroerend pakket met een vrije waterspiegel. 

Het overgaan van linksrijden op rechtsrijden V.V. hetgeen noodzakelijk is bij overgaan van 

Nederlands op Belgisch spoorgebied en V.V. 

Specifiek bodemkundige, geologisch of geomorfologisch object met een beschermde status. 

Gebieden die door de aanleg van omvangrijke infrastructuur worden geïsoleerd van het 

oorspronkelijke landschapstype. Hiervan is te verwachten dat ze zich autonoom zullen gaan 

ontwikkelen ten opzichte van het landschapstype waar ze oorspronkelijk toe behoorden. 

Veranderingen van de luchtdruk die waarneembaar zijn voor het menselijk gehoor. 

De geluidbelasting is de etmaalwaarde van het equivalente geluidniveau in dB(A). 

Een lijn op de kaart die aangeeft waar de geluiddruk gelijk is aan een bepaalde waarde. 

De geluidcontouren zijn te vergelijken met hogedrukgebieden op een weerkaart, of met 

hoogtelijnen op een kaart van bergachtig gebied. 

Een maat voor de hoeveelheid geluid die door een spoorlijn naar de omgeving wordt 

afgestraald. 
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Geluidgevoelig 

GIS 

Globaal ontwerp 

GR 

Grenswaarde 

Habitat 

Halfnatuurlijk 

Geluidhinder 

Geluidschermen 

Genese 

Geomorfologie 

Gevaar 

Gevelbelasting 

Gevelmaatregelen 

Een gebouw of een terrein is in wettelijke zin alleen geluidgevoelig als het in de Wet geluid- 

hinder is genoemd. Voorbeelden zijn woningen, ziekenhuizen, medische kinderdagverblijven 

en woonwagenterreinen. 

Gevaar, schade of hinder als gevolg van geluid. 

Wanden van bijvoorbeeld beton, hout of glas die langs de spoorlijn of weg staan en waarmee 

het geluid wordt afgeschermd. 

Ontstaansgeschiedenis (bv. Cultuurhistorische ontstaansgeschiedenis). 

Vorm van het aardoppervlak als gevolg van geologische processen. 

De intrinsieke eigenschap van een stof of van een íysieke situatie in een inrichting of van een 

activiteit, die potentieel tot schade voor mens en milieu leidt. 

De gevelbelasting is de geluidbelasting die ter hoogte van de gevel van een woning of ander 

gebouw heerst. 

Celuidisolerende maatregelen die aan een gevel kunnen worden getroffen. bijvoorbeeld het 

aanbrengen van dubbel glas. Ook worden wel "suskasten" toegepast, dat zijn ventilatievoor- 

zieningen die ook als ze open staan weinig geluid binnenlaten. 

GEVI nummer CeVaars Indentificatie Nummer, niet te verwarren met stof indentificatie (VN) nummer. 

Gevoelige bestemming Een object tot waar op grond van risico's minimale afstanden aangehouden moeten worden 

en/of beperkingen aan het gebruik worden gesteld. 

Gezoneerd industrieterrein Dit is een industrieterreinen dat in het algemeen grote lawaaimakers bevat. Rond een derge- 

lijk industrieterrein is een geluidzone gelegd waarbinnen geen woningnieuwbouw mag 

plaatsvinden zonder speciale maatregelen. 

Geografisch informatie Systeem. Een software systeem waarmee allerlei analyses kunnen 

worden uitgevoerd en waarmee kaarten kunnen worden gemaakt om bijvoorbeeld de ligging 

van geluidcontouren ten opzichte van woningen in kaart te brengen. 

Eerste stap in het ontwerpproces van de TrajectnoWMER. 

Croepsrisico; maat voor de kans op gelijktijdig overlijden van een groep van tenminste een 

bepaalde grootte ten gevolge van een treinongeval. 

Waarde die niet overschreden mag worden. Bijvoorbeeld bij geluid. 

Beschrijving van een leefgebied van een soort. 

Aanduiding voor landschappen die door de mens zodanig beïnvloed zijn, dat de samenstelling 

en de structuur van de vegetatie afwijkt van die wanneer geen menselijke beïnvloeding zou 

Hogen waarde 

Holoceen 

Hoofdberoepsbedrijf 

Hydraulische weerstand 

Hydrologie 

Hydrologisch systeem 

infiltratie 

ingraving 

Ingreep-effectrelatie 

Instantaan 

optreden. 

Zie Ontheffing. 

Jongste geologisch tijdperk na de ijstijden (circa 10.000 jaar geleden). 

Bedrijf waarvan het bedrijfshoofd het grootste deel van zijn dagtaak besteedt aan het 

agrarisch bedrijf. 

Verticale weerstand van een slecht doorlatende laag tegen grondwaterstroming. 

Kennis van grondwater(str0mingen) in de aarde. 

Samenhang van grondwater (verticale en horizontale samenhang (mede als gevolg van reliëf) 

en samenhang tussen grond- en oppervlaktewater). 

Langzame indringing van water in de bodem ofwel naar benedengerichte waterbeweging. 

Verdiepte ligging met taluds. 

Relatie tussen een bepaalde dosis van een ingreep en het daaruit volgende effect. 

Op grond van dosis-effect-relaties kunnen voorspellingen worden gedaan over het effect van 

nieuwe ingrepen, binnen bepaalde marges. 

In zo korte tijd dat het tijdwpect niet in beschouwing wordt genomen. 
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Begrippenlijst 

Integraal ontwerp 

Intensiteiten 

Intermodaliteit 

Intrinsiek 

Investeringsklimaat 

Invloedsgebied 

Isohypsen 

Kerngebied (EH9 

Kerngebied (fauna) 

Kilometewak 

KmP 
Knelpunt 

Kokerprofiel 

Kopmaken 

Kunstwerk 

Kwel 

LAF 

Landschap 

Landschaprecologie 

ìandschapseen heden 

Landschapspatronen 

U W  

Leefgebied 

Levensvatbare populatie 

Ontwerp waarbij de mitigerende maatregelen zijn opgenomen (zie Deel B - Hoofdstuk 5 

TN/MER VERA). 

De aantallen treinen die op een spoortraject rijden. Met dezelfde term kan het aantal 

motorvoertuigen worden aangeduid dat over een weg rijdt. 

Vervoer over meerdere modaliteiten (weg, water, spoor, pijpleiding). 

Het wezenlijke, de kern van de zaak. 

Productiestructuur en bedrijfsomgeving. 

Het gebied waarbinnen effecten te verwachten zijn bij uitvoering van de voorgenomen 

activiteit. De omvang van dit gebied kan verschillen per aspect. 

inter Provinciaal Overleg 

individueel Risico, maat voor de kans op overlijden van één persoon op een bepaalde plaats 

ten gevolge van een treinongeval. 

Lijnen die punten met een gelijke stijghoogte van het grondwater verbinden. 

Gebied met bestaande natuurwaarden van (inter)nationale betekenis, van voldoende 

omvang om als brongebied te fungeren voor omliggende terreinen. 

Een gebied dat op grond van een waardering van de voorkomende soorten aangemerkt kan 

worden als een zeer belangrijk gebied voor een bepaalde soortgroep. 

Trajectdeel van precies één kilometer lengte. 

Kilometerpunt. 

Een omgevingskenmerk dat zo mogelijk leidt tot een aanpassing van het ontwerp en die 

anders gemitigeerd of gecompenseerd moet worden. 

Kokervormige constructie onder een weg of spoorbaan waarin ondergrondse kabels en 

leidingen gelegd kunnen worden. 

Doorsnijding van een hoeveelheid bebouwing uit de bebouwde kom. 

Een doorgaande trein die van rijrichting verandert. 

Zaak die door menselijk vermogen als produkt van menselijke werkzaamheid tot stand 

gebracht of vervaardigd is (ingenieurswezen); werk waarvoor andere materialen dan aarde en 

zand gebruikt zijn. Bijvoorbeeld viaduct of een tunnel. 

Naar boven gerichte waterbeweging, resulterend in het uittreden van grondwater aan het 

maaiveld via drains of capillaire opstijging. 

Dit is het A-gewogen equivalente geluidniveau, d.w.z. het equivalente geluidniveau gecorri- 

geerd voor het menselijke gehoor. 

Lange-Afstand-Fietsroute. 

Waarneembare deel van de aarde, dat wordt bepaald door de onderlinge samenhang en we- 

derzijdse beïnvloeding van de factoren klimaat, reli&f, (water)bodem, flora en fauna alsmede 

het menselijk handelen. 

Studie van relaties binnen het landschap, op abiotisch en biotisch niveau met de mens als 

onderdeel. 

Gebieden die op basis van een samenhangende ontstaansgeschiedenis en een samenhan- 

gend beeld tot één gebied worden gerekend: de landschapseenheid. Voorbeelden hiervan zijn 

bijvoorbeeld: het Markiezaat of de zeekleipolders. 

Die elementen van het landschap die samen een herkenbaar patroon vormen zoals kavel- 

richtingen, dijken, laanstructuren en dergelijke. 

Lange-Afstand-Wandelroute. 

Gebied waar een individu of populatie leeft. 

Populatie waarvan venvacht kan worden dat deze zich in de loop van de tijd kan handhaven 

in een gebied. Wanneer het aantal individuen van een populatie afneemt en immigratie uit- 

blijft, wordt de kans op lokaal uitsterven groter. 
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Begrippenlijst 

LOP 

m.e.r (procedure) 

M.e.r.-traject 

Maaiveld 

Macrokwalltelt 

(bodem en water) 

MDS 

Mesollticum 

Mesotroof 

Migratleroute 

Mltlgennde maatregel 

MKM / Mllleukwaliteitsmaat 

MLAW 

Momentane waarde 

Monumenten 

Natuurontwikkelingsgebied 

(EHS) 

NCB 

Neolithicum 

Nevenberoepsbedrijf 

NGE 

Niet stationaire trilling 

Nieuwe Tljd 

NSW-landgoed 

LandbouwOntwikkelingsPlan per gemeente, opgesteld door de Noord-Brabantse Christelijke 

Boerenbond (vaak in samenwerking met Gewestelijke Land- en Tuinbouworganisatie); over 

het algemeen heeft het plan twee doelen: zicht krijgen op de ontwikkeling van de agrarische 

bedrijven &n oplossingen aandragen voor de knelpunten waarmee de bedrijven geconfron- 

teerd worden op weg naar een duurzame land- en tuinbouw. 

Milieu-effectrapportage: de procedure die bestaat uit het maken, beoordelen en gebruiken 

van een MER en het evalueren achteraf van de gevolgen voor het milieu van de uitvoering 

van een mede op basis van dat MER genomen besluit; dit alles met inachtneming van de 

voorgeschreven procedures. 

Fase in een besluitvormingsprocedure waarin de Milieu-effectrapportage wordt opgesteld. 

De oppervlakte van het natuurlijk of aangelegde terrein. 

Kwaliteit van grondwater gemeten aan de belangrijkste parameters 

(o.a. Ca, Na, Mg, CI,HCO,). 

MeeDenkSessie; vorm van interactieve planvorming waarbij de omwonenden mee kunnen 

denken over problemen en oplossingen. 

Milieu-effectrapport: een openbaar document waarin, van een voorgenomen activiteit en van 

redelijkerwijs in beschouwing te nemen alternatieven, de te verwachten gevolgen voor het 

milieu in hun onderlinge samenhang op systematische en zo objectief mogelijke wijze worden 

beschreven. 

Archeologische tijdsperiode van circa 9.000 tot 5.000 voor Christus. 

Matig voedselrijk, vaak een natuurlijke situatie in delen van beekdalen. 

Gebied of structuur waar dieren zich door of langs verplaatsen. 

Een maatregel om een negatief effect van de voorgenomen activiteit (bijvoorbeeld van een 

spoorlijn) op de plaats zelf te compenseren. 

Dit is een methode om de totale geluidhinder in beeld te brengen, en om een indicatie te 

geven van de kwaliteit van de woonomgeving met betrekking tot geluid (zie ook cumulatie). 

MiddelLange-Afstand-Wandelroute. 

De waarde van een variërende grootheid op een zeker tijdstip. 

Cultuurhistorisch of archeologisch waardevolle objecten die in het kader van de Monumen- 

tenwet wettelijk beschermd zijn. 

Gebieden die reële perspectieven bieden voor het ontwikkelen van natuurwaarden van 

(interInationale betekenis of voor het aanzienlijk verhogen van bestaande natuurwaarden; 

beleidsmatig vastgelegd in nota's als het Natuurbeleidsplan, Structuurschema Groene Ruimte 

en provinciale uitwerkingen daarvan. 

Noord-Brabantse Christelijke Boerenbond; sinds 1-1 -1999 volledig opgegaan in ZLTO. 

Archeologische tijdsperiode van circa 5.000 tot 2.000 voor Christus. 

Bedrijven waarvan het bedrijfshoofd twee beroepen uitoefent en daarbij minder dan de helft 

van zijn dagtaak aan het agrarisch bedrijf besteedt. 

Nederlandse Grootte Eenheid; maat voor de economische omvang van een agrarisch bedrijf. 

gebaseerd op de saldi per diersoort en per hectare gewas; een NCE komt gemiddeld overeen 

met circa f 3.000,- bruto bedrijfsinkomen. 

Trilling waarvan de sterkte als functie van de tijd niet constant is, of een kortdurende trilling. 

Archeologische tijdsperiode: de meest recente tijdsperiode van na de middeleeuwen. 

In het kader van de NatuurSchoonwet aangewezen landgoederen met een hoge landschaps- 

ecologische waarde. De NSW-landgoederen genieten geen wettelijk beschermde status. 
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Begrippenlijd 

Nul-Optie 

Nutriënten 

OEEI 

Ongevalskans 

Ontdreuningsmaatregelen 

Ontheffing 

Organochloorpesticiden 

Oriëntatie mogelijkheden 

Oriënterend 

(externe veiligheid) 

OTB 

PACE 

PAK'S 

Paleolithicum 

PCB's 

Bij deze optie wordt uitgegaan van de bestaande situatie en de autonome ontwikkeling. Deze 

optie dient als referentiekader voor de effectbeschrijvingen van de alternatieven/varianten. 

Voedingsstoffen (nitraten en fosfaten). 

Onderzoeksprogramma Economische Effecten van Infrastructuur 

De beginkans op een incident, in dit verband meestal per wagonpassage. 

Maatregelen die de geluidsafstraling van de constructie beperken. 

Een wettelijke regeling waarmee toestemming kan worden gekregen om bijvoorbeeld de 

voorkeursgrenswaarde op de gevel van een woning te kunnen overschrijden. Dit wordt ook 

wel aangeduid met de term "hogere waarde". Als ontheffing wordt gevraagd moet gekeken 

worden of de binnenwaarde aan een bepaalde norm voldoet. 

Bestrijdingsmiddelen. 

De mogelijkheid voor een waarnemer om zich te kunnen oriënteren in een landschap aan de 

hand van objecten zoals hoogspanningsleidingen, kerktorens en dergelijke. 

Een oriënterende waarde geeft het milieukwaliteitsniveau dat zoveel mogelijk moet worden 

bereikt of gehandhaafd - RNVCS. (Risico Normering Vervoer Gevaarlijke Stoffen (1 996) 

i28311 

Ontwerp Trad Besluit; Het OTB wordt opgesteld door de ministers van Verkeer en Waterstaat 

en Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer als zij naar aanleiding van de 

TN/MER besluiten om tot verdere uitwerking van de voorgenomen activiteit over te gaan. 

Naar aanleiding van het uitkomen van het OTB wordt wederom een inspraakronde gehouden. 

Plan van Aanpak Goederen Emplacementen (zie Deel B - Hoofdstuk 8 TN/MER VERA). 

Polycyclische Aromatische Koolwaterstoffen. 

Archeologische tijdsperiode van circa 50.000 tot 9000 voor Christus. 

PolyCyclische Bifenylen; stoffen waarvan de toxiciteit voor een aantal faunagroepen is 

aangetoond en die accumuleren in het milieu. 

Peilbeheer (oppervlaktewater) Het d.m.v. regeling met stuwen, sluizen en/of gemalen hanteren van een zeker waterpeil/ 

niveau in waterlopen van een waterbeheerseenheid (zie ook begrip beheerseenheid). 

Pleistoceen 

Potentieel leefgebied 

Productiestructuur 

Referentiesituatie 

Refugium 

Regressie 

RID 

Risico 

ROB 

Verlaging van de (gr0nd)waterstand. 

Geologische tijdsperiode van circa 2.5 miljoen jaar voor Christus tot circa 8000 jaar voor 

Christus. 

Gebied met voor een soort geschikt biotoop, waar de soort niet voorkomt maar wel verwacht 

kan worden, of waarvan geen gegevens beschikbaar zijn. 

De productiestructuur omvat de bedrijfstaksamenstelling, de omvang van de ondernemingen 

en het kennisniveau (hoog-/laagwaardige werkgelegenheid), de ruimtelijke organisatie 

(relaties), de mate van dynamiek in ondernemerscultuur (innovativiteit/kansrijkheid), 

de onderlinge samenhang (toeleveianties, etc.) en de ontwikkeling hierin. 

Uitgangssituatie voor de vergelijking van alternatieven en varianten. 

Tijdelijke verblijfplaats voor plant en dier om te schuilen tegen ongunstige omstandigheden. 

Terugtrekking van de zee door bodemstijging of daling van het zeeniveau, waarbij het land 

dat onder water lag, droogvalt. 

Restruimtes zijn het door aanleg van omvangrijke infrastructuur ontstane geïsoleerde gebie- 

den waar te verwachten is dat deze zich autonoom zullen gaan ontwikkelen ten opzichte van 

het landschapstype waar ze oorspronkelijk toe behoorden. 

RBglement concernant Ie transport International ferroviaire des marchandises Dangereuses: 

internationale regeling spoorvervoer. 

De mate van ongewenste gevolgen van een activiteit verbonden met de kans dat deze zich 

voordoen (kans x gevolg). 

Rijksinstituut voor Oudheidkundig Bodemonderzoek. 
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Begrippenlijst 

Rode Lijstsoort 

Ruimtebesl y 

Saneren 

Saneringssituatie 

Saneringswoningen 

SBE 

Schijfgeremd 

Schorren 

Sediment 

Slikken 

Sociale veiligheid 

Spanningssluis 

Stationaire trilling 

Stedelijke verdichting 

Stiltegebied 

Stofcategorie 

Streefwaarde 

Stmfwaarde (trillingen) 

Stroomgebied 

Studiegebied 

Stuifduinen 

Stuw 

Talud 

Soorten die in hun voortbestaan bedreigd zijn en daarom op zogenaamde Rode Lijsten 

worden opgenomen. 

De oppervlakte die het aan te leggen tracé onttrekt aan het leefgebied van aanwezige orga- 

nismen. 

Het wegbestemrnen van een bestaande functie of het treffen van maatregelen aan de bron, 

met het doel een vermindering van de bestaande risico's. 

Bij spoorweglawaai van toepassing indien de huidige geluidbelasting 65 dB(A) of hoger is; 

bij wegen en industrie van toepassing indien de geluidbelasting 55 dB(A) of hoger is. 

Woningen waarvan de huidige geluidbelasting voor spoorweglawaai 65 dB(A) of hoger is. 

Standaard Bedrijfs Eenheid; maat voor de economische omvang van een agrarisch bedrijf, 

berekend in een basisperiode bij een doelmatige bedrijfsvoering en onder normale 

omstandigheden. 

Type trein dat een remsysteem heeft bestaande uit een aan de wielas vastzittende schijf 

waarop een remvoering wordt gedrukt. Deze types treinen houden gladdere wielen waardoor 

ze stiller zijn. Dit in tegenstelling tot blokgeremde treinen. Staal op staal piept meer. 

Bij de Zeeuwse eilanden de naam voor buitendijks land, dat reeds vrij hoog is opgetild en 

begroeid is. Bij springvloed wordt de schor overstroomd. 

Door geologische processen ontstane afzettingen zoals zand, klei of grind. 

Onbegroeide, buitendijkse kleigronden. Hier worden de slapste gronden uit de minst ontwik- 

kelde gronden benoemd: een slik of wad. 

De mate waarin men zich vrij van dreiging van, of confrontatie met, geweid in een bepaalde 

omgeving kan bewegen. Met subjectieve sociale veiligheid wordt bedoeld de mate waarin 

men zich in een bepaalde omgeving onbedreigd voelt. 

Overgang in de bovenleiding van het Nederlands naar het Belgisch spanningssysteem en V.V. 

Continue trilling welke gedurende een lange aaneengesloten periode met een constante 

sterkte voorkomt. 

Kleinschalige bouwplannen binnen de contouren van reeds bestaande bebouwing in de 

omgeving van een risicovolle activiteit. 

STichting voor BOdemKArtering. Stichting die zich bezighoudt met het in kaart brengen en 

onderzoeken van de Nederlandse bodem. 

Het niveau wat het grondwater inneemt in een open peilbuis, gemeten ten opzichte van een 

referentieniveau (b.v. N.A.P.). 

Een gebied waarbinnen Provinciaal beleid geldt om de stilte te handhaven. 

Een stiltegebied moet zijn opgenomen in het Provinciale Milieubeleidsplan. 

Specifieke indeling bijvoorbeeld voor externe veiligheid van stoffen die soortgelijke risico's geven. 

Waarde die correspondeert met een kwaliteitsdoelstelling. 

De waarde voor de trillingsterkte waarbij verwacht wordt dat er nog geen trillingshinder optreedt. 

Een gebied waaruit het afstromende water door één bepaalde waterloop wordt bepaald. 

Gebied waar nog relevante effecten op kunnen treden (omvang verschilt per milieu-aspect). 

Door winderosie/sedimentatie ontstane zandduinen. 

Constructie (in de vorm van een schovplaat) in een waterloop waarmee het bovenstroomse 

waterpeil geregeld wordt. 

Helling. 
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Begrippenlijst 

Totaal-fosfaat gehalte 

Trad-ontwerp 

Transgressie 

Traverse 

Trillingshinder 

Trillingsnelheid 

Trillingsterkte 

Trillingstijd 

TEU 

V(t) 

Variant 

Variant (voor VERA) 

Veen 

Vegetatie 

Vehindingszone (EHS) 

Verdiept 

Verdroging 

Verdroglngsgevoelige 

vegetatie/flora 

Verkaveling 

Vernietiging 

Verplaatsing 

Versnippering 

Hoeveelheid fosfaat dat in water ais voedingsbron voor algengroei in totaal beschikbaar is en 

mogelijk reeds gedeeltelijk is vastgelegd in bijvoorbeeld algen of moeilijk oplosbare of moeilijk 

opneembare verbindingen. 

Som van organisch-gebonden stikstof en ammonium-stikstof 

(ook wel Kjeldahl-stikstof genoemd). 

Ligging van weg of spoorlijn. 

Combinatie van track-deelvarianten en eenheden tussen knooppunten zonder keuzemoge- 

lijkheid over het gehele track. 

Tussenstap tussen het Globaal en het Integraal Ontwerp (zie hoofdstuk5). 

Periode, waarin land wordt overstroomd door de zee als gevolg van een daling van de bodem 

of een stijging van de zeespiegel. 

Ongelijkvloerse hoog gelegen voetgangersoversteek. 

Waarneming van de trillingen met een zodanige sterkte dat bepaalde activiteiten fysiek 

worden belemmerd of verstoord. 

Een vectoriële grootheid die de tijdsafgeleide van de verplaatsing weergeeft. 
3 in het algemeen de aanduiding van de sterkte of grootte van de trilling in relatie tot het van 

belang zijnde trillingseffect. In het geval van hinder wordt onder de trillingsterkte verstaan de 

effectieve waarde van de gewogen trillingsgrootheid. 

De kleinste verschuiving in de tijd, waarbij een periodieke tijdfunctie met zichzelf samenvalt. 

Twenty-feet Equivalent Unit: standaard eenheid om het aantal containers aan tegeven, 

waarbij 1 TEU overeenkomt met een container van 20 voet lang (= circa 6 m). 

Momentane waarde van de gewogen trillingsnelheid. 

Een alternatief kan uit meerdere varianten bestaan. Bij VERA zijn de varianten per 

deelgebied ontwikkeld. 

Mogelijke invulling van een alternatief in een deelgebied. 

Geheel of grotendeels uit maar nauwelijks vergaan, doch enigszins ingekoolde plantenresten 

opgebouwd materiaal. 

Spontaan gegroeid dek van combinatie van piantesoorten, vaak met een voor de locatie 

karakteristieke soortensamensteiling. 

Maken samen met kern- en natuurontwikkelingsgebieden deel uit van de EHS en verbinden 

deze gebieden onderling. Zijn belangrijk om de verspreiding van planten en dieren te verbeteren 

met het oog op instandhouding of ontwikkeling van populaties van desbetreffende soorten. 

Ligging van een tracé onder maaiveld. 

Kwaliteitsaantasüng van de habitat als gevolg van grondwaterstandsdaling of afname van kwel. 

Vegetatie of plantensoorten die afhankelijk zijn van grondwater/ 

kwel op hun standplaats. 

De manier waarop de landbouwpercelen zijn gestructureerd. Bij grote en rechthoekige kavels 

spreekt men van een goede verkaveling. 

Het absolute kwantitatieve verlies aan habitat-oppervlak door de fysieke aanwezigheid van 

de spoorweg inclusief de daarmee samenhangende infrastructurele voorzieningen met 

ruimtebeslag. 

Een vectoriële grootheid, die de verandering van een positie van een lichaam of van een punt 

aanduidt ten opzichte van een zekere referentie. 

Proces in het landschap waarbij eerder aaneengesloten gebieden als gevolg van doorsnijding 

met bijvoorbeeld infrastructuur worden verkleind, barri&res tussen gebieden worden opge- 

worpen die de uitwisseling binnen populaties belemmeren en/of de onderlinge afstand tussen 

gebieden wordt vergroot. 
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Verstoring 

Vervangende nieuwbouw 

VINEX 

Vloeiveld 

"m, 

Vn nummer 

Voegenspoor 

vox 

vw 

Vrachtbenadering 

Vrij verval 

VROM 

Waardering 

Waarderingskaart 

Waterbalans 

Waterkwaliteit 

Waterkwantiteit 

Waterwingebied 

Wgh 

Wm 

Wolkbrand 

Woonbebouwing 

Worst case 

Zetting 

ZLTO 

De kwaliteitsaantasting van de habitat als gevolg van de belasting door geluid en de werking 

van visuele stimuli (kunstlicht e.d.). 

Bouw van woningen ter vervanging van eenzelfde aantal bestaande woningen in de omge- 

ving van een risicovolle activiteit. 

Een kans gegeven een voorafgaande serie gebeurtenissen bijvoorbeeld de vervolgkans op 

uitstroming gegeven een ontsporing. 

Vlerde Nota ruimtelijke ordening Extra. 

Vuilwaterbezinkbassin t.b.v. industrie. 

Grootste waarde van v,,,, in de beschouwde ruimte, dimensieloos. 

Uniek en gestandaardiseerd stof identificatiennummer. 

Een ouderwets type spoor met voegen op regelmatige afstanden waardoor het typerende 

" kedeng-kedeng" geluid ontstaat. Voegenspoor wordt tegenwoordig steeds meer vervangen 

door voegloos spoor, dat aanzienlijk stiller is. 

Vluchtige halogeenkoolwaterstoffen. 

Trillingsterkte over de beoordelingsperiode behorende bij de ruimte, dimensieloos. 

Dit is de effectieve waarde van de maxima v,,,,,,~ bepaald per beoordelingsperiode over 

N aaneensluitende tijdsintervallen van 30 seconden, dimensieloos. Deze waarde dient 

uitsluitend te worden bepaald voor het meetpunt en de meetrichting waarin de grootste 

waarde Vrna voor de ruimte is bepaald. 

Methode om de hoeveelheid (in kg.) opgelost produkt (verontreiniging) in water uit te drukken. 

Het zonder hulpmiddelen afvoeren van water dus alleen door middel van de zwaartekracht. 

(Ministerie van) Volkshuisvesting. Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer. 

Inschatting van de waarde van een soort, gebaseerd op zeldzaamheid, plaatsing op de rode 

lijst en betekenis van het gebied voor de soort. 

Kaart waarop in drie categorieën de geschiktheid van een gebied voor een groep organismen 

in matrixvorm wordt weergegeven. De geschiktheid is gebaseerd op het voorkomen van 

soorten en een waardering per soort. 

Verschil tussen toestromend grondwater en onttrekking van grondwater. 

De chemische en biologische kwaliteit van water. 

Uitdrukking voor de hoeveelheid water welke door het studiegebied stroomt (waterhuishouding). 

Pompstation en omringend gebied van drinkwaterwinningen. 

Wet geluidhinder. In deze wet met de bijbehorende AMvB's, zoals het Bgs, is vastgelegd 

waaraan spoorweggeluid moet voldoen. 

Wet Milieubeheer. 

Snelle verbranding van een brandbare gaswolk na vertraagde ontsteking zonder drukopbouw. 

Objecten voor permanente bewoning, waartoe behoren flatgebouwen. woonwijken en 

incidentele woningen. 

Slechtst denkbare situatie. 

Bodemdaling door verlaging van de grondwaterstand of externe belasting, zoals de bouw 

van kunstwerken, ophoging van de grond of het aanbrengen van ander materiaal (ook wel 

inklinkingvan de grond genoemd). 

Zuidelijke Land- en Tuinbouw Organisatie; opgericht op 1-1 -1993 als gevolg van het samen- 

gaan van de NCB en de CLTO-afdelingen van de provincies Zeeland en Noord-Brabant. 

Hoofdrapport deel A: Hoofdlijnen 



/ Installatie van 

1 
jeze CD-RoM 

/ ~ e z e  CD-ROM bevat een aantal ~dobe-  

Acrobat bestanden 

Ten einde deze bestanden te kunnen openen, dient u 

te beschikken over de Acrobat Reader 4, deze CD-ROM 

bevat de installatieprogramma's voor Macintosh en 

Wndows. Wanneer deze reader niet al op uw systeem is geïn- I 
talleerd, kunt u deze alsnog vanaf deze CD-ROM installeren. 

Het dialoogvenster voor het installatieprogramma voor Adobe 

/ Acrobat wordt weergegeven. Volg nu de daar aangegeven i . I . 
l ties op. -$!E&%+& *i ? 

/ l 1 

' 'd kotand 5Wt.pdf op âe CD-ROM. 
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