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\Voorwoord

Het Programma Hoogfrequent Spoorvervoer (PHS) en het onderdeel Meteren — Boxtel

In 2010 is door het Kabinet de Voorkeursbeslissing over het Programma Hoogfrequent Spoorvervoer
(PHS) genomen. Doel van PHS is om op de drukste trajecten van het landelijk spoornetwerk te
komen tot hoogfrequent spoorvervoer en een toekomstvaste routering van het goederenvervoer
met zo intensief mogelijk gebruik van de Betuweroute. Uitgangspunt van PHS is dat op de drukste
trajecten reizigers uiterlijk in 2028 elke 10 minuten moeten kunnen opstappen op een intercity of
een sprinter.

Project PHS Meteren — Boxtel
Het project Programma Hoogfrequent Spoorvervoer Meteren — Boxtel (verder: PHS Meteren —
Boxtel) bestaat uit twee hoofdonderdelen die noodzakelijk zijn voor PHS.

Het eerste noodzakelijk onderdeel van PHS op het traject tussen Meteren en Boxtel is het realiseren
van viersporigheid tussen ’s-Hertogenbosch en Vught en een vrije kruising bij Vught. Deze capaci-
teitsuitbreiding op dit knooppunt van spoorlijnen is nodig om het hoogfrequente reizigersverkeer
te kunnen accommoderen. Hierdoor wordt het treinverkeer op de corridor Amsterdam — Eindhoven
ontvlochten van de corridor Tilburg — Nijmegen. De treinen van beide corridors zitten elkaar niet
meer in de weg. Zonder deze capaciteitsuitbreidingen is geen robuuste dienstregeling mogelijk voor
het hoogfrequente treinverkeer op de corridor Amsterdam — Eindhoven en in Noord-Brabant. In
Vught wordt daarnaast het bestaande spoorlichaam met twee sporen vervangen door een verdiept
liggende bak met twee sporen.

Het tweede noodzakelijk onderdeel van PHS is een nieuwe tweesporige Zuidwestboog bij Meteren
om zo een nieuwe verbinding te creéren tussen de Betuweroute en het spoortraject van Utrecht
richting s-Hertogenbosch. Dit maakt een nieuwe, extra route voor het goederenvervoer per spoor
tussen Rotterdam (Kijfhoek) en Boxtel mogelijk. Dit vervoer verloopt in de huidige situatie via de
route Dordrecht, Breda, Tilburg en Boxtel (Brabantroute) naar Eindhoven en verder richting
Zuidoost-Nederland en Duitsland. De nieuwe, extra route loopt via de Betuweroute tot Meteren en
vervolgens via een nieuwe verbindingsboog van de Betuweroute via de bestaande spoorlijn naar
’s-Hertogenbosch tot Boxtel. Vanaf Boxtel wordt de bestaande route richting Eindhoven weer
gebruikt.

De nieuwe, extra goederenroute is noodzakelijk omdat op de Brabantroute meer capaciteit nodig is
voor het binnen PHS voorziene reizigersvervoer (extra intercity’s en sprinters). De keuze voor meer
reizigerstreinen op de Brabantroute betekent minder capaciteit voor goederentreinen op deze
route. De voorziene groei van het aantal goederentreinen op deze route is daardoor niet mogelijk.
De nieuwe route via de Zuidwestboog Meteren vangt de groei op en voorkomt een toename van
hinder van het vervoer van goederen over de Brabantroute.

De Zuidwestboog biedt tevens een route-alternatief voor de situatie dat op termijn het maximale
aantal goederentreinen op de grensovergang Betuweroute — Emmerich wordt bereikt. Met de
nieuwe verbinding Zuidwestboog wordt een robuuster, flexibeler en betrouwbaarder spoornet voor
het goederenvervoer gerealiseerd. Dit is van groot belang voor de Nederlandse economie en de
internationale concurrentiepositie.
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T T oy Y g | 5 - =
4 L] ]
' !
—— T ] "
L BRRERR e O e o e Gemeenle Buren | Legenda
- I, W o o
i.-—-.,--u..u\l_ i‘m u = S000r 1
I ; :
.,; / Gemeenle Gelderm B Gridermalss o Stalions
..""-“\a 5 =
\ = Kilomefrenng
N —
i . i1 Gemeentegrenzen
L "l'i-"?":"""“ === Plangebieden
- i
, y D Sludiegebied (3km)
iy :
T y Deelgebieden |
“ ]
\'-..__, i 1. Boog Meteren
= 2. Meteren - "s-Hertogenbosch
3. 's-Herlogenbosch - Vught
4_Vught - Boxtel
4 Gemeenle Zaltbomme!
rs : LY
Fely ..
r “'"'n X
J BTyl i \ Fﬂ ."h‘;
i .l./ = Gemeefte Maasdiey,  } 0 1 L
i - - amEEh il e
;J q.\ ‘-‘i"‘ -
-~ b Pl |
4 Y ~ :‘
[ — - ]
- il 3 ™ - :’-\.;__.ﬂ
..-""‘F N ,;_;,'.a',’
P | - ¢
o s-Hertogenbosghr i 1
Y R ospfen ", \
L b -
) “ _,_.'.r
1l T ~
H T F.
I ]
H i £
i ._h___’,ﬂ-.._,
LK '! ’-‘
~ i
el /
! ‘ i
i AL W ;
1’. nie Smt—.ﬂ.drdrrs.rsgesm;r e
& il -
1 -
[ i -
1 A o
§ e = b
3 " o
y N S
& “
| ]
r i
s e
f \ -
-+
' a - it
v ,'}-‘1.._,-;‘ ol W S
¥ e | _..-""r %, .‘ll
! S )
* r
p— > e
RN L .i-l
it
1
. i
: 4 i T
B v ” AN
,._..-J\-:'-i_._.....r“' ‘\._\‘ P =y
— deriand Esr Kadaster, CBS Rijxswaterstall en gcrnn'-cnten'
o TOOI400 2800 l.'ht.-n-.l a, T.'ngdﬁl Haag, Arrhem
| E— a3

I

b

ElT.El‘!._ Zwoille, Gl:iﬁ!:
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Als gevolg van de spooruitbreidingen van het project wijzigt het gebruik van het spoor tussen de
Zuidwestboog Meteren en ’s-Hertogenbosch en ten zuiden van Vught tot Boxtel. In verband daar-
mee is het studiegebied ten behoeve van de voorbereiding van dit Tracébesluit opgedeeld in vier
deelgebieden zoals weergegeven in Figuur 1.

Ontwerp van het Tracébesluit (TB) en Milieueffectrapport (MER)

Om de aanpassingen aan de spoorweginfrastructuur te realiseren is conform de Tracéwet een
Tracébesluit nodig met een reguliere Tracéwetprocedure. Ter ondersteuning van de besluitvorming
over het Tracébesluit wordt de procedure van de milieueffectrapportage (verder: m.e.r.-procedure)
doorlopen. De minister van Infrastructuur en Waterstaat treedt op als bevoegd gezag voor de
Tracéwet en m.e.r.-procedure’.

Het doel van het MER is het milieubelang volwaardig te laten meewegen bij de voorbereiding en
vaststelling van plannen en besluiten. In het MER zijn de milieueffecten beschreven van de aanpas-
sing van de spoorinfrastructuur in Meteren en 's-Hertogenbosch — Vught en van het veranderende
treingebruik tussen Meteren en Boxtel. Op basis hiervan zijn, waar nodig, maatregelen ontwikkeld
die negatieve effecten beperken. De aldus verkregen inzichten zijn verwerkt in het ontwerp van het
Tracébesluit. Het Tracébesluit en het MER zijn procedureel aan elkaar gekoppeld.

Sinds de publicatie van de definitieve Notitie Reikwijdte en Detailniveau in mei 2013 is in samenwer-
king met de regionale partijen in een aantal stappen toegewerkt naar het Ontwerptracébesluit en
het MER.

Het Ontwerptracébesluit is, samen met het bijbehorende MER, gedurende 6 weken ter inzage
gelegd (15 maart tot en met 26 april 2018). Gedurende deze periode zijn 589 zienswijzen naar voren
gebracht met betrekking tot het voorgenomen besluit. Voor het beantwoorden van de ingebrachte
zienswijzen is een Nota van Antwoord opgesteld, waarin zowel de zienswijzen op het
Ontwerptracébesluit als het MER zijn beantwoord. De Nota van Antwoord is als achtergrond-
document bij dit Tracébesluit gevoegd en naar de insprekers gezonden.

In de tekst van het Besluit en de Toelichting zijn zowel ambtshalve als naar aanleiding van de
zienswijzen wijzigingen aangebracht. Behoudens de wijzigingen van ondergeschikte betekenis zijn
de aanvullingen en wijzigingen in de tekst aangeduid met een grijze accentkleur. In tabel 2-7 in
paragraaf 2.4.5 van de Toelichting zijn de belangrijkste wijzingen opgenomen.

Onderstaande tijdlijn illustreert de stappen in de besluitvorming.
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Figuur 2. Tijdsverloop besluitvorming. 1 Per 26 oktober 2017 is de naam

ministerie van Infrastructuur en
Milieu (lenM), veranderd in de naam
ministerie van Infrastructuur en
Waterstaat (lenW). In verwijzingen
Zie voor een verdere beschrijving van de procedure en het instellen van beroep hoofdstuk 2 van de naar besluiten en documenten voor
deze datum genomen, wordt de
Toelichting van dit Tracébesluit. naamgeving van het Ministerie van
dat moment gebruikt.
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Leeswijzer van het Tracébesluit
Het Tracébesluit bestaat uit de besluittekst (deel I) de kaarten (deel II), en gaat vergezeld van een
toelichting (deel I1I).

Deel I - Besluit

Het Tracébesluit vormt samen met de kaarten (deel II) de juridische basis voor de uit te voeren
werkzaamheden. In het besluit is vastgelegd op welke wijze en binnen welke juridische grenzen de
maatregelen worden gerealiseerd. Ook is vastgelegd welke mitigerende en compenserende maat-
regelen worden getroffen, bijvoorbeeld gericht op geluid, waterhuishouding en natuur. Het besluit
is onlosmakelijk verbonden met de kaarten bij het Tracébesluit, waarop de werkzaamheden en

te nemen maatregelen ruimtelijk zijn vastgelegd. Bij het besluit horen zes bijlagen, de begrips-
bepalingen (Bijlage A), de vastgestelde en gewijzigde geluidproductieplafonds (Bijlage B), de
vrijstelling van naleving van geluidproductieplafonds gedurende de realisatie (Bijlage C), het totaal-
overzicht van de geluidmaatregelen die worden getroffen (Bijlage D), de gebieden met een hoge
archeologische verwachtingswaarde (Bijlage E) en het overzicht van panden met kans op schade
door trillingen vanwege treinen (Bijlage F).

Deel II - Kaarten

Het tracé en de bijbehorende inpassingmaatregelen staan weergegeven op de overzichts- en

detailkaarten:

1. De overzichtskaarten (schaal 1:10.000 en 1:20.000), bestaande uit 4 bladen, geven de ligging van
de spooruitbreiding weer met de indeling van de detailkaartbladen. De hoogteligging van het
tracé is door middel van een lengteprofiel weergegeven op de overzichtskaarten.

2. De detailkaarten (schaal 1:2.500), bestaande uit 18 bladen, leggen de maatregelen, inclusief de
inpassingmaatregelen, ruimtelijk vast. Bovendien zijn op de detailkaarten representatieve dwars-
profielen opgenomen.

Deel I1II - Toelichting
In de toelichting behorende bij dit Tracébesluit wordt aandacht besteed aan de volgende
onderwerpen:

Aanleiding

Hoofdstuk 1 van de toelichting gaat in op de noodzaak van de te nemen maatregelen. De aanleiding
en historie van het project worden beschreven evenals de relatie met andere projecten in de omge-
ving. Ook wordt de relatie gelegd met wet- en regelgeving ten aanzien van het Tracébesluit en
verkeers- en vervoersbeleid.

Het Tracébesluit

Om de fysieke maatregelen aan de spoorinfrastructuur te realiseren is conform de Tracéwet een
Tracébesluit vastgesteld met een reguliere Tracéwetprocedure. In hoofdstuk 2 wordt de juridische
merites van de procedure omtrent het Tracébesluit toegelicht. Daarnaast wordt ingegaan op de
mogelijkheden tot schadevergoeding en de wijze waarop deze verzoeken worden behandeld. De
stappen waarin participatie is uitgevoerd, volgen daarna. Het advies van de Commissie m.e.r., de
ingebrachte zienswijzen alsook de wijzigingen tussen Ontwerptracébesluit en Tracébesluit worden
nader uiteengezet. Ten slotte wordt de beroepsmogelijkheid benoemd.

Uitgangspunten en wettelijke bepalingen

In hoofdstuk 3 wordt ingegaan op de vervoersintensiteiten en snelheden die als uitgangspunt
hebben gediend voor zowel het Tracébesluit als de onderzoeken voor het MER. Waar voor de twee
onderdelen ’s-Hertogenbosch — Vught en Zuidwestboog Meteren specifieke uitgangspunten gelden,
is dat vermeld. In paragraaf 3.2 worden de algemene uitgangspunten van het ontwerp toegelicht.
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In paragraaf 3.3 wordt per milieuaspect de geldende wet- en regelgeving beschreven met betrekking
tot geluid, externe veiligheid, luchtkwaliteit, trillingen en laagfrequent geluid, stedelijke en land-
schappelijke inpassing, overwegveiligheid, natuur, water, bodem en archeologie.

Variantenstudie en MER

In de hoofdstukken 4 en 7 is opgenomen welke varianten voor de beide onderdelen zijn onder-
zocht, volgend op de Voorkeursbeslissing zoals in paragraaf 1.3 beschreven. Op basis van de
variantenstudie is met de gekozen voorkeursvarianten het integrale voorkeursalternatief bepaald,
waarop dit Tracébesluit is gebaseerd. In de hoofdstukken 4 en 7 wordt, voor beide projectonder-
delen, ook samengevat hoe de effecten in het MER zijn beoordeeld.

Infrastructurele maatregelen, effecten op de omgeving en maatregelen in verband met die effecten

In hoofdstuk 5 en 8 is toegelicht welke maatregelen, in ’s-Hertogenbosch — Vught respectievelijk
voor de Zuidwestboog Meteren, op grond van dit Tracébesluit, worden getroffen aan het spoor en
de directe omgeving daarvan, om de effecten op de omgeving te beperken. De eindsituatie van de
beide deeltrajecten wordt beschreven, waarbij onder andere wordt ingegaan op de aanpassingen
aan en rondom het spoor, het onderliggend wegennet en nieuw te bouwen kunstwerken alsmede
bouwwerken die moeten worden gesloopt en die tijdens de aanleg niet bereikbaar zijn. Daarnaast
wordt ingegaan op het onderzoek dat is verricht en maatregelen die worden genomen tegen
eventuele gevolgen van het project, zoals met betrekking tot geluid, externe veiligheid, trillingen,
stedelijke en landschappelijke inpassing, natuur en water. De effecten van de aanleg van de
eindsituatie in Vught zijn beschreven in hoofdstuk 6.

Ontwerp en maatregelen tijdelijke situatie Vught

Omdat de tijdelijke situatie in Vught een groot effect heeft in de directe omgeving van het spoor
wordt in hoofdstuk 6 stilgestaan bij de tijdelijke situatie in Vught. Op hoofdlijnen wordt ingegaan
op de fasering. Ook wordt omschreven wat de tijdelijke gevolgen voor de infrastructuur en de
voorzieningen zijn, zoals de aanleg van tijdelijke sporen, een tijdelijk station, tijdelijke ontsluitings-
routes en parkeerplaatsen en het tijdelijke viaduct (Bypass) van de N65. In paragraaf 6.3 wordt
beschreven wat de maatregelen tijdens de bouw betreffen. Daarna volgt een overzicht van de
woningen met de bijbehorende bereikbaar- en bewoonbaarheid in de tijdelijke situatie. Hinder

als gevolg van de bouw wordt besproken in paragraaf 6.5 en tot slot volgt uit paragraaf 6.6 een
overzicht van de maatregelen, per milieuaspect, in de tijdelijke situatie.

Corridor Meteren — Boxtel

In het afsluitende hoofdstuk g wordt ingegaan op de effecten langs de deeltracés Meteren —
’s-Hertogenbosch en Vught — Boxtel aan het gewijzigde spoorgebruik die in het MER zijn opgeno-
men. Ook worden de te treffen maatregelen buiten de projectonderdelen ’s-Hertogenbosch — Vught
en de Zuidwestboog Meteren toegelicht per milieuaspect. Hierbij worden tevens de thema’s
beschreven die voor het project als geheel zijn onderzocht of waarvan de aspecten deelgebied
overschrijdend zijn.

Bij de toelichting horen diverse bijlagen en achtergronddocumenten. Een overzicht daarvan is
opgenomen in de inhoudsopgave van de toelichting.
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Deel |
Besluit
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Besluit

Gelet op artikel 9, eerste lid van de Tracéwet en artikel 13, achtste lid van de Tracéwet stel ik,
minister van Infrastructuur en Waterstaat, het Tracébesluit vast voor het project Programma
Hoogfrequent Spoorvervoer Meteren — Boxtel.

Het Tracébesluit Programma Hoogfrequent Spoorvervoer Meteren — Boxtel bestaat uit deze besluit-
tekst met 6 bijlagen (I) en een set kaarten bestaande uit 18 detailkaarten en 4 overzichtskaarten (II).
Dit Tracébesluit gaat vergezeld van een toelichting (III). De toelichting maakt geen onderdeel uit
van het Tracébesluit.

Artikel 1 Traject

1. Het Tracébesluit heeft betrekking op aanpassingen van de spoorlijn tussen ’s-Hertogenbosch en
Vught (van km 47.3 tot km 53.6), aanpassingen van de spoorlijn tussen ’s-Hertogenbosch en
Tilburg ter plaatse van Vught (van km 19.1 tot km 17.5 en van km 16.7 tot km 16.2) en aanleg van
een verbindingsboog bij Meteren (van km 44.6 tot km 46.6 van de Betuweroute en van km 29.0
tot km 30.7 van de spoorlijn Utrecht — Eindhoven).

3. Het Tracébesluit voorziet in de infrastructurele maatregelen en voorzieningen die in artikel 3
worden beschreven.

4. Tevens voorziet het Tracébesluit in de vastlegging van maatregelen en voorzieningen zoals
beschreven in de artikelen 12 tot en met 18. Deze maatregelen worden gerealiseerd om nadelige
gevolgen voor de omgeving als gevolg van het project PHS Meteren — Boxtel te verminderen of te
voorkomen.

5. Daarnaast voorziet het Tracébesluit in vastgestelde, gewijzigde en vervallen
geluidproductieplafonds.

6. Het Tracébesluit voorziet ten slotte in een beschrijving van de tijdelijke maatregelen en
voorzieningen die voor de realisatie van het project PHS Meteren — Boxtel nodig zijn.

Artikel 2 Begripsbepalingen

De begripsbepalingen zijn opgenomen in Bijlage A.

Artikel 3 Infrastructurele maatregelen en voorzieningen

1. Tussen station 's-Hertogenbosch en Vught-aansluiting? wordt een vierde spoor en een vrij
liggende spoorkruising van de spoorlijnen Utrecht — Eindhoven en Tilburg — Nijmegen
gerealiseerd. Daartoe worden de maatregelen getroffen zoals opgesomd in Tabel 1.

2. De spoorbaan Utrecht — Eindhoven wordt in Vught tussen de aan te leggen kruising met het spoor
Tilburg — Nijmegen en de Molenstraat geheel verdiept aangelegd. Inclusief de toeritten ligt de
spoorbaan Utrecht — Eindhoven van circa km 50.7 tot circa km 53.0 verdiept. De bak van het
verdiept liggende spoor wordt uitgevoerd met ballastmatten.

3. In Vught wordt tussen circa km 51.7 en circa km 52.0 een nieuw, verdiept liggend station
gerealiseerd met nieuw perron inclusief bijbehorende stationsvoorzieningen en herinrichting
van het voorplein.

2 Deaansluiting bij Vught van de
spoorlijn van Nijmegen naar Tilburg

op de spoorlijn Utrecht - Eindhoven.
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Tabel 1. Infrastructurele maatregelen vierde spoor en vrijliggende spoorkruising ’s-Hertogenbosch - Vught
Nr.  Km (circa) Maatregel

a 48.2-48.6 Het toevoegen van wissels op het zuidelijke deel van het emplacement van
station 's-Hertogenbosch.

b 48.1-48.6 Wijzigen van sporen in verband met gewijzigd perrongebruik in station
's-Hertogenbosch.

C 48.4-51.2/18.9 Het realiseren van een vierde spoor tussen station 's-Hertogenbosch en Vught
aansluiting. Ten noorden van de onderdoorgang Postweg ligt het nieuwe
spoor ten westen van de huidige drie sporen. Globaal ten zuiden van de
Postweg ligt het nieuwe spoor ten oosten van de huidige sporen. Deze vier
sporen sluiten bij km 51.2/18.9 aan op de twee sporen richting Boxtel (in
zuidelijke richting) en op de twee sporen richting Tilburg (in zuidwestelijke
richting).

d 51.0-51.2 Het realiseren van een vrij liggende bovengrondse spoorkruising van het
oostelijke spoor van de spoorlijn Tilburg — Nijmegen over de verdiept liggende
spoorlijn Utrecht — Eindhoven.

e 16.7-16.2 Het aanleggen van een extra wisseloverloop in het spoor tussen Vught
aansluiting en Tilburg.

f 53.2 Het realiseren van een railinzetplaats.

4. In Vught wordt het monumentale stationsgebouw verplaatst naar een locatie aan de oostzijde van
het nieuwe station, tussen km 51.8 en km 51.9.

5. Tussen km 44.6 en km 46.6 van de Betuweroute wordt ter hoogte van Meteren een verbindings-
boog (Zuidwestboog Meteren) gerealiseerd in zuidelijke richting naar de spoorlijn Utrecht —
Eindhoven, bestaande uit twee sporen, gedeeltelijk gelegen op hooggelegen spoorviaducten en
gedeeltelijk gelegen op een aarden baan. Vanaf km 29.2 van de spoorlijn Utrecht — Eindhoven ligt
de Zuidwestboog naast deze spoorlijn. Ter hoogte van km 30.7 sluit het nieuwe spoor aan op de
spoorlijn Utrecht — Eindhoven. Daartoe worden de maatregelen getroffen zoals opgesomd in
Tabel 2.

Tabel 2. Infrastructurele maatregelen Zuidwestboog Meteren

Nr. Km (circa) Maatregel
a 44.7-46.3 Het naar het noorden verleggen van de spoorlijn Betuweroute.
b 0.0-3.0 Het realiseren van een verbindingsboog tussen het noordelijke spoor van

de Betuweroute en het oostelijke spoor van de spoorlijn Utrecht - Eindho-
ven, waarbij de Betuweroute, de Rijksweg A15, de verlegde Markkade en
de spoorlijn Utrecht - 's-Hertogenbosch bovenlangs worden gekruist. Deze
verbindingsboog wordt ‘buitenboog’ genoemd.

C 0.0-2.9 Het realiseren van een verbindingsboog tussen het zuidelijke spoor van de
Betuweroute en het westelijke spoor van de spoorlijn Utrecht - Eindhoven,
waarbij de Rijksweg A15 en de verlegde Markkade bovenlangs worden
gekruist. Deze verbindingsboog wordt ‘binnenboog’ genoemd.

d 44.6 - 46.6 Het verplaatsen van de bestaande geluidschermen ten noorden van de
Betuweroute aan de gewijzigde ligging van de Betuweroute en de
Zuidwestboog Meteren.

6. Inrelatie tot de in lid 1 tot en met 5 genoemde maatregelen worden sporen en wissels met de
daarbij behorende voorzieningen aangelegd en/of gewijzigd.

7. Dein Tabel 3 (s-Hertogenbosch — Vught) en Tabel 4 (Zuidwestboog Meteren) opgesomde
aanpassingen aan het onderliggend wegennet, kruisende wegen met het spoor, parallelle wegen
langs het spoor en parkeervoorzieningen worden gerealiseerd.
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Tabel 3. Aanpassingen wegennet en parkeervoorzieningen ’s-Hertogenbosch - Vught

Nr.

a

g
h

Locaties

Loonsebaan Vught
Lekkerbeetjenlaan Vught
N65 Vught
Helvoirtseweg Vught
Stationsdek Vught
Esschestraat/ Vught

Sint Elisabethstraat
Molenstraat/Repelweg Vught
Wolfskamerweg/ Laagstraat ~ Vught

Parallelle wegen langs het spoor in Vught

n

o

Isabellastraat Vught
Molenvenseweg Vught
Pieter Bruegellaan Vught
Rembrandtlaan Vught
Aert Heymlaan Vught
Stationsstraat Vught
Spoorlaan Vught

Parkeervoorzieningen

P

Hoek Spoorlaan en de Vught
Sint Elisabethstraat

Akkerstraat, Spoorlaan en Vught
Glorieuxlaan

Maatregel

Het realiseren van een onderdoorgang onder het spoor voor fietsers en voetgangers.
Voor autoverkeer vervalt de verbinding over het spoor.

Het realiseren van een dek over het verdiept liggende spoor voor alle verkeer. Deze weg sluit
aan de oostzijde van het spoor aan op de Rembrandtlaan.
Het verbreden van de Lekkerbeetjenlaan.

Het realiseren van een ongelijkvloerse kruising over het verdiept liggende spoor door middel
van een dek op maaiveldniveau. Het aanpassen van de toerit vanaf de Olmenlaan.
Het aanpassen van de afrit richting de Rembrandtlaan.

Het realiseren van een dek over het verdiept liggende spoor voor alle verkeer.
Het realiseren van een dek over het verdiept liggende spoor voor fietsers en voetgangers.

Het realiseren van een dek over het verdiept liggende spoor voor alle verkeer.

Het realiseren van een dek over het verdiept liggende spoor voor alle verkeer.

Het realiseren van een onderdoorgang onder het spoor voor alle verkeer.

Het aan de oostzijde van de nieuwe onderdoorgang Loonsebaan aansluiten van de Isabel-
lastraat op de Loonsebaan.

Vanwege de nieuwe onderdoorgang Loonsebaan wordt de Molenvenseweg aan de noordzijde
doodlopend voor autoverkeer. De Molenvenseweg wordt uitgevoerd als fietsstraat.

Het aansluiten van de Pieter Bruegellaan op de Rembrandtlaan. De Pieter Bruegellaan wordt
uitgevoerd als fietsstraat.

Het opheffen van de kruising van de Rembrandtlaan over de N65.

Het, ten noorden van de N65, aansluiten van de Rembrandtlaan op het nieuwe dek van de
Lekkerbeetjenlaan.

Het realiseren van een onderdoorgang voor fiets- en voetgangers onder de N65 en ten noorden
daarvan onder de Lekkerbeetjenlaan.

De Rembrandtlaan wordt ten zuiden van de N65 uitgevoerd als fietsstraat.

Het opheffen van de kruising van de Aert Heymlaan over de N65.

Het wijzigen van de spoorwegovergang Aert Heymlaan over het spoor richting Tilburg.

Het ten noorden van de N65 aansluiten van de Aert Heymlaan op de verbinding Rembrandtlaan
- Lekkerbeetjenlaan.

De Stationsstraat wordt uitgevoerd als fietsstraat.

De Spoorlaan wordt uitgevoerd als fietsstraat.

Het realiseren van vervangende parkeerruimte voor vervallen parkeerplekken langs de
Spoorlaan.

Het realiseren van vervangende parkeerruimte voor vervallen parkeerplekken langs de
Spoorlaan.

Tabel 4. Aanpassingen onderliggend wegennet Zuidwestboog Meteren

Nr.

10.
11.

12.

Locaties
Markkade Deil

Maatregel

Het verleggen van de Markkade naar het noorden, waarbij de Markkade parallel aan de A15
onder de beide nieuwe verbindingsbogen van de Zuidwestboog doorgaat.

In ’s-Hertogenbosch tussen km 47.5 en km 48.8 (circa 1.290 m) en in Vught tussen km 18.0 en
km 18.6 (circa 640 m) wordt de houten bovenbouw vervangen door een betonnen bovenbouw.
In Vught, tussen km 51.675 en km 51.980, worden in een zone van 15 meter aan weerszijden van
de bak van het verdiept liggende spoor groutankers aangebracht.

Er worden Elektrotechnische Systemen (ETS) aangelegd en aangepast.

Er worden toegangen en bereikbaarheidswegen voor onderhoud en calamiteitendiensten

gerealiseerd.

Er worden afwateringssloten gerealiseerd.
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Artikel 4 Spoorwegwerken, stationsvoorzieningen,
bouwwerken en wegen

1. Spoorwegwerken worden gerealiseerd binnen de op de detailkaarten aangeduide ‘Spoorzone
met indicatieve aanduiding sporen en wissels’ en het ‘Maatregelvlak station/voorplein’.

2. Stationsvoorzieningen worden gerealiseerd binnen het op de detailkaarten aangeduide
‘Maatregelvlak station / voorplein’.

3. Hetteverplaatsen stationsgebouw wordt gerealiseerd binnen het op de detailkaart aangegeven
‘Bebouwingsvlak stationsgebouw’.

4. De stationskap wordt gerealiseerd binnen het op de detailkaart aangegeven ‘Bebouwingsvlak
kunstwerken’ voor het stationsdek (KW 10).

5. Bouwwerken ten behoeve van ETS voor het station Vught worden gerealiseerd binnen het op
de detailkaart aangepijlde ‘zoekgebied ETS station’ binnen het ‘Maatregelvlak station / voor-
plein’. De maximale oppervlakte bedraagt 60 m2.

6. De maximale oppervlakte voor nieuwe bouwwerken ten behoeve van ETS, die worden
gerealiseerd binnen het op de detailkaart aangegeven ‘Bebouwingsvlak ETS’, bedraagt 200 m2.

7. De maximale oppervlakte van bouwwerken, die niet op de detailkaart zijn aangegeven,
bedraagt 25 m? per bouwwerk.

Bouwwerken ten behoeve van ETS worden gerealiseerd binnen de grenzen van het Tracébesluit.

9. Maatregelen ten aanzien van de aanleg en aanpassing van wegen worden gerealiseerd binnen
de op de detailkaart weergegeven ‘Rijksweg’ het ‘Maatregelvlak wegen / parkeren’ en het
‘Maatregelvlak tijdelijke wegen / parkeren’ bij de kruisingen met de spoorbaan binnen het vlak
dat op de detailkaart is aangeduid als ‘Spoorzone met indicatieve aanduiding sporen en
wissels’.

10. Groutankers worden gerealiseerd binnen de op de detailkaarten aangeduide ‘Spoorzone, met
indicatieve aanduiding sporen en wissels’, het ‘Maatregelvlak station / voorplein’, het
‘Maatregelvlak wegen / parkeren’ het ‘Maatregelvlak landschappelijke inrichting’ en het
‘Maatregelvlak waterhuishouding’.

Artikel 5 Hoogten van sporen en bouwwerken

1. De hoogteligging van de spooruitbreiding wordt gerealiseerd overeenkomstig het lengteprofiel
dat is opgenomen op de overzichtskaarten.

2. De hoogte van bouwwerken die tot de ‘Spoorzone met indicatieve aanduiding sporen en wissels’
behoren en niet op de detailkaart zijn aangegeven, bedraagt vanaf bovenkant spoorstaaf (BS) /
vanaf de voet van het bouwwerk gemeten, maximaal 10 meter.

3. De hoogte van de bouwwerken die tot het ‘Maatregelvlak station/voorplein’ behoren en niet op
de detailkaart zijn aangegeven, bedraagt vanaf maaiveld gemeten, maximaal 6 meter exclusief
constructies zoals antennes en bovenleiding.

4. De hoogte van de stationskap bedraagt, vanaf het stationsdek gemeten, maximaal 5 meter
exclusief constructies zoals hoofddraagconstructies en antennes.

5. De hoogte van bouwwerken ten behoeve van ETS, waarvan het ruimtebeslag op de detailkaart
met ‘Bebouwingsvlak ETS’ is aangeduid, bedraagt vanaf de voet gemeten maximaal 10 m,
exclusief constructies zoals antennes en luchtkokers.

6. De hoogte van bouwwerken binnen het ‘Maatregelvlak wegen / parkeren’, die niet op de
detailkaart zijn aangegeven, bedraagt vanaf de voet gemeten, maximaal 10 m.

7. De hoogte van bouwwerken zijnde kunstwerken wordt weergegeven in Tabel 5 in artikel 6
‘Kunstwerken’.
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Artikel 6 Kunstwerken

1. De te bouwen dan wel aan te passen kunstwerken zijn opgenomen in Tabel 5 ('s-Hertogenbosch —

Vught) en Tabel 6 (Zuidwestboog Meteren).

2. In de tabellen staan, indien relevant, aangegeven de minimale doorgangshoogte en doorgangs-
breedte van de kunstwerken, de hoogteligging vanaf bovenkant spoorstaaf (BS) ten opzichte van

NAP en de minimale hoogte van het kunstwerk ten opzichte van bovenkant spoorstaaf (BS).

3. Kunstwerken zijn met nummers op de detailkaarten aangeduid en worden gerealiseerd binnen
het voor het betreffende kunstwerk op de detailkaarten weergegeven ‘Bebouwingsvlak
kunstwerken’.

Tabel 5. Overzicht nieuwe kunstwerken ’s-Hertogenbosch - Vught

Nr.

KWO01

KwWo02

KWo03

Kwo4

KWO05

KW06

KW08

KW09

KW10

KW11

KW12

KW13

Km
(circa)

48.8

48.8

50.5

50.7-53.0

51.0-51.2

51.2-51.3

Type

Spoorviaduct

Spoorviaduct

Onderdoorgang
Loonsebaan

Open bak voor de
verdiepte ligging met
dekken voor kruisende
wegen/spoor

Dek spoorlijn
Tilburg - Nijmegen

Dek Lekkerbeetjenlaan
+Dek N65

Onderdoorgang
Rembrandtlaan

Dek Helvoirtseweg

Stationsdek

Dek Esschestraat/ Sint
Elisabethstraat

Dek Molenstraat/
Repelweg

Onderdoorgang
Wolfskamerweg/
Laagstraat

Naam kruisende
infrastructuur

Vlijmenseweg,
‘s-Hertogenbosch

Drongelens kanaal,
's-Hertogenbosch

Loonsebaan

Spoorlijn Utrecht
- Eindhoven

Spoorlijn Utrecht
- Eindhoven

Spoorlijn Utrecht
- Eindhoven

N65

Spoorlijn Utrecht
- Eindhoven

Spoorlijn Utrecht
- Eindhoven

Spoorlijn Utrecht
- Eindhoven

Spoorlijn Utrecht
- Eindhoven

Spoorlijn Utrecht
- Eindhoven

Minimale
doorgangs-
hoogte (m)

4,2 m (als
bestaand)
Als bestaand

2,5m

n.v.t.

n.v.t.

2,5m

n.v.t.

n.v.t.

n.v.t.

n.v.t.

4,6 m (auto),
2,5 m (fiets/
voetganger)

Minimale
doorgangs-
breedte (m)

Als bestaand

n.v.t.

6,0m

n.v.t.

n.v.t.

6,0m

n.v.t.

n.v.t.

n.v.t.

n.v.t.

8,2 m (auto),
4,4 men

3,0 m (fiets/
voetganger)

Hoogteligging
bovenkant
spoorstaaf
(m t.o.v. NAP)

6,9 m (als

bestaand)

6,9 m (als
bestaand)

6,9 m

-1,4m
-1,0m
tot-0,6 m
n.v.t.
-0,2m
-0,2m
-0,2m

-0,2m

6,9 m
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Minimale beschik-
bare doorgangs-
hoogte spoor

(m t.o.v. bovenkant
spoorstaaf)

n..t.

n.v.t.

n.v.t.

5,9m

5,9 m

n.v.t.

5,9m

5,9m

5,9m

5,9m

n.v.t.



Tabel 6. Overzicht nieuwe kunstwerken Zuidwestboog Meteren

Nr.

Kw14

KW15

KW16

KW18

Kwe27

Km
(circa)

0.80-1.05

0.70-1.06

1.50-1.80

29.99

40.35

Lijncode 046

Type Naam kruisende Minimale Minimale Hoogteligging Maximale
infrastructuur doorgangs- doorgangs- bovenkant hoogte
hoogte (m) breedte (m) spoorstaaf (m t.o.v.
(m t.o.v. NAP) bovenkant
spoorstaaf)
Spoorviaduct  Rijksweg A15 4,6 mtussenwegen 15,2m 9,0m n.v.t.
‘binnenboog’  Markkade onderkant van het
dek van het
kunstwerk
Spoorviaduct  Betuweroute 6,4m tussen BS 15,2m 13,7m n.v.t.
‘buitenboog’  Rijksweg A15 Betuweroute en
Markkade onderkant dek
4,6 m tussen weg en
onderkant van het
dek van het
kunstwerk
Spoorviaduct  Spoorlijn Utrecht - 5,95 m tussen n.v.t. 12,8 m n.v.t.
‘buitenboog’  ’'s-Hertogenbosch bovenkant
onderliggend spoor
en onderkant van
het kunstwerk
Duiker Spoorlijn Utrecht 1,00 m tussen n.v.t. n.v.t. n.v.t.
-'s-Hertogenbosch onderkant dek en
waterpeil
Brug T.b.v. bereikbaarheid  nw.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
Onderstation Hedel
over watergang.

Artikel 7 Tijdelijke infrastructurele maatregelen en

—_

voorzieningen

. Inverband met de aanleg van de verdiepte ligging van de sporen in Vught worden de tijdelijke

infrastructurele maatregelen en voorzieningen getroffen zoals opgesomd in Tabel 7 en Tabel 8.

. Inverband met de aanleg van de Zuidwestboog Meteren worden de tijdelijke infrastructurele

maatregelen en voorzieningen getroffen zoals opgenomen in Tabel 9.

. Tijdelijke infrastructurele maatregelen en voorzieningen worden niet langer in stand gehouden

dan noodzakelijk is voor de uitvoering van het werk ten behoeve van het project PHS Meteren —
Boxtel, tenzij de aard van de maatregel zich daartegen verzet.

. De gronden waarop de tijdelijke infrastructurele maatregelen en voorzieningen worden getroffen

krijgen na uitvoering van de werkzaamheden van het project PHS Meteren — Boxtel de oorspron-
kelijke bestemming conform het bestemmingsplan terug, zoals deze gold voor de datum van het
inwerkingtreden van het Tracébesluit, tenzij in het Tracébesluit anders is bepaald.

. De tijdelijke infrastructurele maatregelen en voorzieningen worden gerealiseerd en/of uitgevoerd

binnen alle op de detailkaarten aangegeven maatregelvlakken voor permanente en tijdelijke
maatregelen en voorzieningen en op de gronden die op de detailkaarten zijn aangeduid als
‘Bouwzone’. De maatregelen in de vorm van tijdelijke geluidschermen zijn op de detailkaart
weergegeven met het lijnsymbool ‘Tijdelijk geluidscherm’ en ‘Tijdelijk geluidscherm op tijdelijke
keerwand’.

6. De hoogte van het tijdelijk viaduct voor de N65 bedraagt, vanaf de bovenkant van het wegdek

gemeten, maximaal 14 meter boven NAP.
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Tabel 7. Tijdelijke infrastructurele maatregelen en voorzieningen in Vught

Nr.

a

b

Km (circa) Maatregel

50.5-53.2 Het realiseren van een tijdelijke spoorbaan met twee sporen

18.8-19.2 Het realiseren van een splitsing voor de sporen van/naar Tilburg aan de westzijde van de bestaande spoorlijn
Utrecht - Eindhoven

51.3, KW TO1 Het realiseren van een hulpbrug voor het tijdelijk spoor over de N65. De hulpbrug wordt akoestisch afgeschermd

51.3, KW T02 Het realiseren van een tijdelijke fietsbrug over de N65

51.2, KW T03 Het realiseren van een tijdelijk viaduct voor de N65 (2x1 rijstroken)

Het realiseren van tijdelijke spoorwegovergangen voor de met de tijdelijke spoorbaan kruisende wegen:

50.5 Loonsebaan

51.6 Helvoirtseweg

52.1 Esschestraat/Sint Elisabethstraat
52.7 Molenstraat/Repelweg

53.2 Wolfskamerweg/Laagstraat

18.9 Aert Heymlaan

Het realiseren van tijdelijke ontsluitingswegen voor de bereikbaarheid van woningen en garageboxen:

51.3-51.5 Rembrandtlaan

51.4 Aert Heymlaan

51.5 Aert Heymlaan

51.6-51.8 Van Miertstraat

52.2 Spoorlaan

52.3 Spoorlaan

52.4-52.7 Spoorlaan (Versmalling binnen huidig wegprofiel)

Het tijdelijk versmallen van bestaande wegen om voldoende bouwruimte te realiseren:

50.5-50.8 Molenvenseweg

50.8-51.1 Pieter Bruegellaan

52.4-52.7 Spoorlaan

52.2-52.5 Het realiseren van een tijdelijk station Vught inclusief ontsluiting en bijpbehorende voorzieningen met een

maximale hoogte van 10 meter.

Het realiseren van tijdelijke parkeervoorzieningen voor omwonenden bij:

50.5 Loonsebaan

51.0 Molenvenseweg

51.6 Aert Heymlaan

51.6 Van Miertstraat

51.9 Albert Heijn aan Stationsstraat

52.0 Tussen Stationsstraat en Sint Elisabethstraat

52.2 Hoek Spoorlaan en de Sint Elisabethstraat

52.4 Spoorlaan (tussen Akkerstraat — Glorieuxpark)

52.5 Raamweg

N.v.t. Het realiseren van tijdelijke geluidmaatregelen zoals opgenomen in Tabel 8.
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Tabel 8. Tijdelijke geluidschermen in Vught

Locatie Van km Tot km Lengte (m) Hoogte (m)t.o.v.BS Zijde
Postweg — Loonsebaan 50.260 50.529 269 2,0 Westzijde
(Huidig scherm handhaven)

Loonsebaan - Margrietlaan 50.573 50.987 414 2,0 Westzijde
Aert Heymlaan 18.899 19.000 101 1,5 Westzijde
N65 - Helvoirtseweg 51.410 51.565 155 1,5 Westzijde
Helvoirtseweg — Esschestraat 51.630 52.155 525 1,5 Westzijde
Esschestraat — Glorieuxlaan 52177 52.380 203 1,5 Westzijde

Tabel 9. Tijdelijke infrastructurele maatregelen en voorzieningen Zuidwestboog Meteren
Nr. Van km tot km Maatregel

a 116.92-117.42 Het tijdelijk verleggen van alle rijstroken van de A15

Artikel 8 Tijdelijke maatregel: Te verwerven woningen
vanwege tijdelijke onbereikbaarheid

Vanwege de aanleg van de tijdelijke sporen en/of de bouw van de verdiepte ligging zijn de woningen
vermeld in Tabel 10 tijdelijk niet bereikbaar. Om de uitvoering van de in dit Tracébesluit opgeno-
men maatregelen mogelijk te maken, is het noodzakelijk dat deze woningen gedurende de werk-
zaamheden niet bewoond respectievelijk in gebruik zijn. De woningen opgenomen in Tabel 10
zullen hiertoe, als tijdelijke maatregel ter uitvoering van de maatregelen zoals opgenomen in dit
Tracébesluit, worden verworven. Na gereedkomen van het werk zijn de woningen weer bereikbaar
en beschikbaar voor bewoning. De te verwerven woningen zijn op de detailkaarten aangegeven.

Tabel 10. Te verwerven woningen Vught in verband met tijdelijke onbereikbaarheid

Straat Nr. Type gebouw km Ligging
t.0.v. spoor

Aert Heymlaan 12,14,16, 18, 20, 22, 24, 26 Woning 51.4-51.5 West

Van Miertstraat 1,2, 3,4 (4U1,4U2, 4U3) Woning 51.6-51.7 West

Spoorlaan 8,9,10,11,12,13,14,15,16,17,18,19  Woning 52.2 Oost

Artikel 9 Overige tijdelijke maatregelen en voorzieningen

1. Naast de tijdelijke maatregelen en voorzieningen zoals opgenomen in artikel 7 (‘Tijdelijke infra-
structurele maatregelen en voorzieningen’) en artikel 8 (‘Te verwerven woningen in verband met
tijdelijke onbereikbaarheid”) kunnen in verband met de uitvoering van het Tracébesluit overige
tijdelijke maatregelen, bouwwerken en voorzieningen worden gerealiseerd en/of uitgevoerd. De
overige tijdelijke maatregelen, bouwwerken en voorzieningen kunnen worden gerealiseerd en/of
uitgevoerd binnen alle op de detailkaarten aangegeven maatregelvlakken voor permanente en
tijdelijke maatregelen en voorzieningen en op de gronden die op de detailkaarten zijn aangeduid
als ‘Bouwzone’. Onder tijdelijke maatregelen, bouwwerken en voorzieningen worden onder
andere begrepen:

a. Opslagplaatsen, werkplaatsen, installaties, bouwketen en parkeerplaatsen voor personeel en
bezoekers.

b. Laad- en losplaatsen en grond-, zand- en slibdepots.

c. Installaties om bouwstoffen zoals water, grond, zand en hulpstoffen (zoals bentoniet) te
ontmengen, te reinigen voor hergebruik of afvoer en/of te verpompen.

d. Bouwzones aan weerszijden van het tracé ten behoeve van de werkzaamheden.
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e. Tijdelijke bouwwegen, tijdelijke gebouwen voor spoorsystemen als energievoorziening of
beveiliging, traversen/viaducten, tunnels, watergangen, damwanden, overkluizingen,
energievoorziening, afrastering, drainage, riolering en watercompensatie.

f. Tijdelijke maatregelen op het bestaande wegennet en fietspadennetwerk, zoals afzettingen,
omleidingen, versmallingen, verkeersregelinstallaties, bebording en belijning.

2. De overige tijdelijke maatregelen en voorzieningen worden niet langer in stand gehouden dan
noodzakelijk is voor de uitvoering van de werkzaamheden ten behoeve van het project PHS
Meteren — Boxtel.

3. De overige tijdelijke maatregelen en voorzieningen krijgen na uitvoering van de werkzaamheden
hun oorspronkelijke bestemming conform het bestemmingsplan terug, zoals deze gold voor de
datum van het inwerkingtreden van het Tracébesluit, tenzij in het Tracébesluit anders is bepaald.

Artikel 10 Te amoveren bouwwerken

De in Tabel 11 opgenomen bouwwerken moeten ten behoeve van de spooruitbreiding worden
geamoveerd. De te amoveren bouwwerken zijn aangegeven op de detailkaarten.

Tabel 11. Te amoveren bouwwerken

Locatie (circa) Gemeente Type bouwwerk

37.8 Zaltbommel Woning en bijgebouwen (2)

51.2 Vught Relaishuis spoor

51.2 Vught Onderstation spoor

51.2-51.4 Vught Onderdoorgang N65

51.7 Vught Schuren behorende bij de Van Miertstraat 1 en 2 (2)

51.9 Vught Perrontunnel

52.2 Vught Garageboxen Sint Elisabethstraat (3)

52.9 Vught Bedrijfsverzamelgebouw De Ring 11 - 37 (oneven nummers).
53.2 Vught Kinderopvang 't Kasteeltje, Kempenlandstraat 1

Artikel 11 Nieuwe referentiepunten en vastgestelde, gewijzigde
envervallen geluidproductieplafonds en tijdelijke
vrijstelling van de nalevingsplicht

1. Langs het spoortraject Meteren — Boxtel en langs de N65 worden de in Bijlage B opgenomen
nieuwe referentiepunten vastgesteld. Voor deze nieuwe referentiepunten, alsmede voor
bestaande referentiepunten, zijn nieuwe of gewijzigde geluidproductieplafonds bepaald en in
Bijlage B opgenomen. De geluidproductieplafonds worden vastgesteld overeenkomstig Bijlage B.
In Bijlage B zijn daarnaast de vervallen geluidproductieplafonds opgenomen.

2. In Bijlage C is het gebied aangegeven waarvoor, conform artikel 11.36, derde lid van de Wet
milieubeheer, voor de aangegeven referentiepunten, een vrijstelling geldt van de verplichting tot
naleving van de geluidproductieplafonds gedurende de periode van feitelijke werkzaamheden
aan het spoor.

Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel | 23



Artikel 12 Geluidbeperkende maatregelen

1. Geluidbeperkende maatregelen, zoals opgenomen in de tabellen in Bijlage D, worden getroffen,
zodat de geldende geluidproductieplafonds alsmede de in het Tracébesluit vastgestelde en
gewijzigde geluidproductieplafonds niet worden overschreden. De locaties en hoogten van de
maatregelen zijn opgenomen in de tabellen in Bijlage D.

2. De maatregelen als bedoeld in het eerste lid, in de vorm van geluidschermen en raildempers zijn
op de detailkaart weergegeven met de lijnsymbolen ‘Geluidscherm’, ‘Geluidscherm op keerwand’,
‘Raildemper’ en ‘“Tweelaags ZOAB’.

3. Het is toegestaan de aangegeven schermhoogten uit visuele overwegingen te verhogen tot de
direct aangrenzende schermhoogte teneinde schermeenheden van gelijke hoogte met een lengte
van minimaal 100 meter te realiseren.

Artikel 13 Trillingbeperkende maatregelen

1. De trillingbeperkende maatregelen die worden gerealiseerd zijn weergegeven in Tabel 12.
2. De trillingbeperkende maatregelen worden gerealiseerd binnen het ‘Maatregelvlak trillingen met
indicatieve aanduiding TROC (trillingreducerende ondergrondse constructie)’ op de

detailkaarten.

3. Het is toegestaan dat de locatie van de trillingbeperkende maatregelen zoals aangegeven in
Tabel 12 en op de plankaarten maximaal 10 meter aan weerszijden wordt verlengd of verkort mits
dit geen negatieve invloed heeft op het te bereiken trillingniveau en dit geen negatieve gevolgen

voor de omgeving heeft.

4. De trillingbeperkende maatregelen, zoals opgenomen in Tabel 12, kunnen worden vervangen
door een constructie en ligging met minimaal gelijkwaardige trillingreducerende eigenschappen,
indien dit vanuit een nadere technische uitwerking dan wel een mogelijke innovatieve en/of

kostenbesparende uitvoeringswijze gewenst is.

Tabel 12. Trillingbeperkende maatregelen

Maatregel
Jet-groutwand
Diepwand
Jet-groutwand
Diepwand
Diepwand
Betonplaat onder
oostelijk spoor
Diepwand

Diepwand

MIP-wand

Cluster Km (circa) Diepte (m) Lengte (m) Ligging
Sint Lucasstraat, 's-Hertogenbosch a7.37 -47.51 13 Circa 140 Oost
Sint Maartenstraat, 's-Hertogenbosch 47.51 -47.69 15 Circa 180 Oost
Peellandstraat, 's-Hertogenbosch 47.69-47.77 13 Circa 90 Oost
Parallelweg - Celsiusstraat ‘s-Hertogenbosch ~ 47.36 - 47.57 10 Circa210 West
Parallelweg - Celsiusstraat, 's-Hertogenbosch  47.57 - 47.815 15 Circa 245 West
Molenvenseweg 50.56 - 50.77 n.v.t. Circa 210 Oost
Vught

Molenvenseweg 50.56 - 50.77 15 Circa 210 Oost
Vught

Molenvenseweg 50.77 - 50.80 10 Circa 30 Oost
Vught

Pieter Bruegellaan 50.84-51.10 20 Circa 260 Oost

Vught

Artikel 14 Externe veiligheidsmaatregelen

1. De maatregelen die worden gerealiseerd in verband met bereikbaarheid en bestrijdbaarheid zijn
weergeven in Tabel 13.

2. Voor de maatregelen in 's-Hertogenbosch en Vught, zoals opgenomen in Tabel 13, geldt dat in
overleg met de Veiligheidsregio en de gemeente 's-Hertogenbosch respectievelijk de gemeente
Vught kan worden besloten tot het laten vervallen van waterputten indien voldoende oppervlak-
tewater respectievelijk andere putten beschikbaar zijn.
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Tabel 13. Maatregelen voor bereikbaarheid en bestrijdbaarheid

Locatie

Waardenburg

Westzijde spoor

Ten noorden van de N830/Steenweg

Ter hoogte van de Koningin Wilhelminalaan
Ter hoogte van de N830

Ter hoogte van de Waalbanddijk

Oostzijde spoor

Ter hoogte van de Koningin Wilhelminalaan

Zaltbommel

Station Zaltbommel - westzijde
Koxkampseweg
Omgeving Van Voordenpark

Hedel
Hedel
’s-Hertogenbosch

Omgeving Schout Dicbierlaan

Omgeving Zilverenberg (SPS)

Omgeving Orthen

Omgeving Boschveldweg

Omgeving Maijweg

Ter hoogte van de Parallelweg

Omgeving van het Leonardo da Vinciplein
Omgeving van de Magistratenlaan
Omgeving van de Willem van Oranjelaan

Vught

Ter hoogte van de Kempenlandstraat

Omgeving Willem Ill-laan

Omgeving Isabellastraat

Omgeving Verlengde Kampdijklaan en Margrietlaan
Omgeving Molenvenseweg en Pieter van Bruegellaan
Verdiepte ligging

Boxtel

Ter hoogte van de Ridder van Cuijkstraat
Ter hoogte van de Van Ranststraat

Type voorziening

Mobiele brug
Eén Waterput
Eén Waterput
Eén Waterput
Eén Waterput

Eén Waterput

Twee Taludtrappen en twee waterputten
Eén Waterput
Eén Waterput en één brug over het water

Eén Waterput

Eén Waterput en één brug over het water
Eén Waterput

Eén Waterput

Twee Waterputten

Drie Waterputten

Twee Waterputten

Eén Waterput

Twee Waterputten

Eén Waterput

Eén Waterput

Eén Waterput

Eén Waterput

Twee Waterputten

Drie Waterputten

Toetredingspunten

(vluchtroutes en toegang voor hulpdiensten)
met voor zover mogelijk toetredingspunten om
de 200 meter

Droge blusleiding

Eén Waterput
Eén Waterput
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Artikel 15 Waterhuishoudkundige maatregelen

1. Ten behoeve van het realiseren van voldoende waterafvoercapaciteit in Vught worden de in
Tabel 14 en Tabel 15 genoemde maatregelen gerealiseerd.

Tabel 14. Eindsituatie Vught - Waterhuishoudkundige maatregelen westelijk van de spoorbaan

Nr.

1

10

11
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Locatie

Onderdoorgang Loonsebaan

Ontwikkeling Stadhouderspark

Spoorsloot tussen Loonsebaan
en Aert Heymlaan

Nieuwe Heikantstraat

Aert Heymlaan

Van Miertstraat noordelijk deel

Van Miertstraat zuidelijk deel

Spoorsloot tussen Esschestraat
en Molenstraat

Duiker Molenstraat/ Repelweg

Spoorsloot tussen Molenstraat
en Laagstraat

Industrieweg en onderdoorgang
Wolfskamerweg/ Laagstraat

Maatregel

Ten behoeve van de tijdelijke situatie is hier een omlegging voorzien. In de eindsituatie moet deze
worden gehandhaafd.

De watergang langs de Willem Ill laan wordt niet verplaatst of gedempt in de tijdelijke situatie, maar
in de eindsituatie wordt deze wel licht verschoven en aangepast.

De watergang van de Loonsebaan tot aan de Aert Heymlaan, die tussen de woningen (Margriet-
straat) en de spoorbaan ligt wordt in de eindsituatie gehandhaafd. In de tijdelijke situatie is dit ook
het geval, behalve aan de achterzijde van Margrietlaan 23 tot en met 37 waar een tijdelijke duiker
wordt toegepast. De uitlaat van de riolering ten zuiden van Margrietlaan 23 wordt aan deze duiker
gekoppeld. De duiker @700 mm onder de Aert Heymlaan is in de tijdelijke situatie vanwege een te
krappe afvoercapaciteit verruimd naar @1.000 mm. Deze verruiming blijft gehandhaafd.

Ten behoeve van de tijdelijke situatie zijn verruimingen van het regenwaterriool van @500 mm naar
@700 mm voorzien. Deze maatregelen geven een structurele verbetering voor de wijk en kunnen
gehandhaafd blijven in de eindsituatie.

Het regenwaterriool in de Aert Heymlaan tussen de A65/N65 en de Helvoirtseweg wordt ten
behoeve van de tijdelijke situatie verruimd naar @500 mm en verplaatst. In de eindsituatie is er weer
voldoende ruimte en kan het riool weer gelegd onder de nieuwe rijbaan. Hetzelfde geldt voor het
vuilwaterriool (2300 mm) wat in dit tracé ligt.

Tussen de nieuwe rijbaan en het spoor worden nieuwe watergangen en waterpartijen aangelegd
welke met elkaar worden verbonden door duikers.

In het noordelijk deel van de Van Mierstraat wordt het regenwaterriool vanaf de Helvoirtseweg tot
aan de het Versterplein verruimd naar @500 mm en verplaatst. In de eindsituatie is er weer
voldoende ruimte en kan het riool weer onder de nieuwe rijbaan worden gelegd. Hetzelfde geldt
voor het vuilwaterriool (?300 mm) dat in dit tracé ligt.

Tussen de nieuwe rijbaan en het spoor worden nieuwe watergangen en waterpartijen aangelegd
welke met elkaar worden verbonden door duikers.

Tussen de nieuwe rijbaan en het spoor worden nieuwe watergangen en waterpartijen aangelegd
welke met elkaar worden verbonden door duikers. De stuw die in de tijdelijke situatie bij de Van
Polstraat is voorzien kan gehandhaafd blijven.

Het regenwaterriool (@500 mm) dat in de tijdelijke situatie onder de rijbaan van de Van Miertstraat
wordt gelegd is een structurele verbetering en kan gehandhaafd blijven. Tevens wordt onder de
parkeerplaats bij het station (oostzijde spoor) een bergingsvoorziening gecreéerd.

Tussen de Esschestraat en de Molenstraat wordt de watergang weer teruggebracht. Het nieuwe
dwarsprofiel moet minimaal gelijk zijn aan het oude dwarsprofiel.

De duiker @600 mm die het spoor kruist bij de Repelweg wordt verplaatst naar de onderdoorgang
Wolfskamerweg/Laagstraat en verruimd naar 1000 mm. Deze kan voor de eindsituatie in stand
worden gehouden. De duiker (evenwijdig aan het spoor) onder de Molenstraat wordt teruggebracht
en vergroot naar 1000 mm voor de eindsituatie.

Tussen de Molenstraat en de Laagstraat kan de watergang weer worden teruggebracht. Het nieuwe
dwarsprofiel moet minimaal gelijk zijn aan het oude dwarsprofiel.

Ten behoeve van de tijdelijke situatie zijn verruimingen van het regenwaterriool van @300 mm en
@400 mm naar @700 mm en een verbinding @1.000 mm met de spoorsloot voorzien. Deze
maatregelen geven een structurele verbetering voor de wijk en kunnen gehandhaafd blijven in de
eindsituatie.



Tabel 15. Eindsituatie Vught - Waterhuishoudkundige maatregelen oostelijk van de spoorbaan
Nr. Locatie Maatregel

12 Laagstraat/Kettingweg Door maatregel 9, 10 en 11 neemt de hoeveelheid water door de regenwaterriolering in
De Schakel en de Laagstraat toe. De overstorten aan de Schakel, nabij de nieuwe duiker
©1.000 mm en in het zuiden aan de Kettingweg worden verwijderd in de tijdelijke situatie.
Ook komt er een verbinding (500 mm) tussen de regenwaterriolering in de Laagstraat en de
naastgelegen watergang. Hiermee verbetert de doorstroming vanuit het westen naar het
oosten van Vught. Om water op straat te voorkomen, dienen een drietal krappe leidingen te
worden vergroot in de Laagstraat en Kettingweg. Aanvullend op deze maatregel zal ook nog
een verbinding worden gemaakt tussen de regenwaterriolering in de Kettingweg en de sloot
langs de Lage Dwarsstraat.

13 Spoorlaan /Repelweg De watergang, die tussen de Akkerstraat en de Repelweg parallel aan de Spoorlaan ligt, kan
niet gehandhaafd blijven in de tijdelijke situatie. In de rijpaan van de Spoorlaan komt hiervoor
een leiding @800 mm in de plaats. Deze leiding wordt verlengd door de Repelweg richting de
watergang ten zuiden van de Repelweg. De uitlaten van de regenwaterriolering worden aan
deze leiding gekoppeld.

14 Woonwijk tussen Spoorlaan en Ten behoeve van de tijdelijke situatie zijn extra verbindingen tussen regenwaterriolen
Laagstraat (@300 mm) voorzien. Deze maatregelen geven een structurele verbetering voor de wijk en
kunnen gehandhaafd blijven in de eindsituatie.
15 Duikers Glorieuxlaan De verruiming van de regenwaterriolen van @600 mm naar @800 mm, die in de tijdelijke
situatie is voorzien, is een structurele verbetering en voldoet ook voor de eindsituatie.
16  Rembrandtlaan tussen A65 en Ten behoeve van de tijdelijke situatie wordt het regenwaterriool verplaatst. Deze verplaatsing
Heikantstraat moet vanwege de beperkte ruimte in de eindsituatie, gehandhaafd blijven.

De watergang tussen de N65 en de Rembrandtlaan die in de tijdelijke situatie wordt vervangen
door een duiker @500 mm wordt in de eindsituatie weer voor het grootse deel teruggebracht.

17 Spoorsloot Pieter Bruegellaan en De watergang en duiker @700 mm, die parallel aan de Pieter Bruegellaan en de Molenvenseweg
duiker Molenvenseweg liggen, kunnen niet worden teruggebracht in de eindsituatie. Vanaf de Vincent van Goghlaan
moet deze watergang wel gecompenseerd worden. Tussen de Vincent van Goghlaan en de
Loonsebaan komt hier een leiding variérend van @600, @800 en @900 mm voor in de plaats.

18  Onderdoorgang Loonsebaan Ten behoeve van de tijdelijke situatie is hier een omlegging met een diameter van respectieve-
lijk 900, @1.000 en @1.250 mm voorzien van de Molenvenseweg via de Wilhelminalaan en
Albertusstraat met een nieuw lozingspunt op de Reutseplas. In de eindsituatie blijft deze
gehandhaafd. Ook de aanpassing aan het vuilwaterriool ten behoeve van de tijdelijke situatie
wordt voor de eindsituatie gehandhaafd.

19  Isabellastraat De directe verbinding van het regenwaterriool @ 300 in de Isabellastraat naar het bestaande
lozingspunt op de Reutseplas wordt in de eindsituatie gehandhaafd.

2. Ten behoeve van het realiseren van voldoende bergingscapaciteit in Vught, in verband met de
compensatie van te vervallen bergingscapaciteit en het realiseren van bergingsopgave voor nieuw
verhard oppervlak, worden de volgende maatregelen getroffen:

a. Realiseren van drie waterkelders in de verdiepte ligging met een totale minimale inhoud van
1.812 m?.

b. Realiseren van een ondergrondse bergingsvoorziening bij het station in het ‘maatregelvlak
station / voorplein’ of tussen km 51.88 en 52.05 in het ‘maatregelvlak wegen / parkeren’.

3. Ten behoeve van het realiseren van de Zuidwestboog Meteren worden de volgende maatregelen
getroffen:

a. Aan de zuidzijde van de A15 wordt de watergang verlegd en onder de plaatbruggen van de
binnen- en buitenboog doorgeleid.

b. Aan de noordzijde van de A15, tussen km 45.8—45.9, wordt in de bestaande watergang een
duiker met een lengte van circa 58 meter aangebracht.

c. Bij km 1.2 wordt een stuw verplaatst. Ter hoogte van km 44.8—45.3 wordt een toegangsweg
gerealiseerd ten behoeve van onderhoud van de watergang en stuw.

d. De wateropgave ter plaatse van de Zuidwestboog Meteren is weergegeven in Tabel 16.

4.Deindeleden 1, 2 en 3 bedoelde maatregelen worden gerealiseerd binnen het op de detailkaart

aangeduide ‘Maatregelvlak waterhuishouding’ of het op de detailkaart aangeduide ‘Maatregelvlak

landschappelijke inrichting’ voor zover hierin niet reeds door aanleg van afwateringssloten

binnen de spoorzone is voorzien.
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Tabel 16. Watercompensatie Zuidwestboog: opgave en maatregelen

Peilgebied Toename verhard Te compenseren voor toename  Te compenseren gedempt Totaal te compenseren
oppervlakte [m?] verhard oppervlakte [m?] wateroppervlakte [m?] oppervlakte [m?]
TLWO040 (1178) 0 0 3.194 3.194
Voetakker 6.114 889 4.931 5.820
Den Voetakker 6.913 1.005 1.665 2.670
Lage Paarden 5.433 790 3.558 4.348
Hooge Paarden 3.248 a72 3.024 3.496
Totaal 21.708 3.156 16.372 19.528

Artikel 16 Maatregelen voor natuur

1. Om negatieve effecten op soorten te voorkomen of te beperken worden de maatregelen als
opgenomen in Tabel 17 en Tabel 18 getroffen.

2. De in Tabel 17 en Tabel 18 genoemde maatregelen kunnen, voor zover sprake is van ruimtebeslag
binnen de begrenzing van het Tracébesluit, worden gerealiseerd binnen alle op de detailkaarten

aangegeven maatregelvlakken voor permanente en tijdelijke maatregelen en voorzieningen en
op de gronden die op de detailkaarten zijn aangeduid als ‘Bouwzone’.

Tabel 17. Mitigerende maatregelen in het kader van de Wet natuurbescherming ’s-Hertogenbosch - Vught

Type beschermde natuur

Ruige dwergvleermuis, rosse vleermuis,
gewone grootoorvleermuis, gewone
dwergvleermuis

Watervleermuis, gewone dwergvleermuis,
ruige dwergvleermuis, gewone grootoor-
vleermuis, laatvlieger, rosse vleermuis

Watervleermuis, gewone dwergvleermuis,
ruige dwergvleermuis, gewone grootoor-
vleermuis, gaatvlieger, gosse vleermuis

Watervleermuis, gewone dwergvleermuis,
ruige dwergvleermuis, gewone grootoor-
vleermuis, laatvlieger, rosse vleermuis

Huismus
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Locatie

Vught

Vught

Vught

Vught

Vught

Maatregel

Het plaatsen van acht verblijfplaatsen voor ruige dwergvleermuis en twaalf
verblijfplaatsen voor rosse vleermuis als vervanging van de verblijfplaatsen die
verdwijnen. Ter verbetering van bestaand leefgebied worden aanvullend vier
verblijfplaatsen (kasten) voor gewone grootoorvleermuis en vier verblijfplaatsen
voor gewone dwergvleermuis aangebracht.

Het plaatsen van tijdelijke schermen langs de kruisingen van de N65 en de
Wolfskamerweg/Laagstraat met het spoor in de tijdelijke situatie om bestaande
vliegroutes over de spoorlijn Utrecht — Eindhoven zoveel mogelijk te handhaven
daar waar vliegroutes verdwijnen.

Het monitoren van de effectiviteit van de tijdelijke schermen langs de kruisingen
van de N65 en de Wolfskamerweg/Laagstraat met het spoor. Indien de tijdelijke
schermen niet voldoende effectief zijn als vliegroutes, worden over de spoorlijn

Utrecht —~Eindhoven aanvullende tijdelijke vliegroutes gerealiseerd.

Bij de uitwerking van het landschapsplan in een vormgevingsvisie of beeld-

kwaliteitsplan wordt de groene infrastructuur verbeterd:

- Het aanplanten van inheemse bes- en vruchtdragende struik- en boomsoorten;

- Het opheffen van barrieres in lijnstructuren door het beplanten van gaten;

- Het beperken van verlichting in de omgeving.

- Het aanplanten van inheemse boomsoorten ten behoeve van het herstellen van
de vliegroutes aan weerszijde van de N65 voor de gewone dwergvleermuis,
gewone grootoorvleermuis en laatvlieger.

Bij de uitwerking van het landschapsplan in een vormgevingsvisie of beeld-
kwaliteitsplan wordt in de eindsituatie ten behoeve van de huismus gezorgd
voor groenblijvende (doorn)struiken en struwelen in de omgeving van het
stationsgebied.



Tabel 18. Mitigerende maatregelen in het kader van de Wet natuurbescherming Zuidwestboog Meteren

Type beschermde natuur Locatie Maatregel

Watervleermuis, gewone dwergvleermuis, Zuidwestboog Meteren Het plaatsen van een tijdelijke geleiding bij de Zuidwestboog om

ruige dwergvleermuis, laatvlieger, rosse

vleermuizen om te leiden zodat het in de aanlegfase mogelijk is

vleermuis

Watervleermuis, gewone dwergvleermuis,
ruige dwergvleermuis, laatvlieger, rosse

vleermuis

Watervleermuis, gewone dwergvleermuis,
ruige dwergvleermuis, laatvlieger, rosse

vleermuis

Watervleermuis, gewone dwergvleermuis,
ruige dwergvleermuis, laatvlieger, rosse

vleermuis

Steenuil

Steenuil

Grote modderkruiper

Grote modderkruiper

Kartuizeranjer

Zuidwestboog Meteren

Zuidwestboog Meteren

Zuidwestboog Meteren

Zuidwestboog Meteren

Zuidwestboog Meteren

Zuidwestboog Meteren

Zuidwestboog Meteren

Zuidwestboog Meteren

om het spoor Utrecht — Eindhoven in oost-westrichting te
passeren.

Het monitoren van de effectiviteit van de tijdelijke geleiding bij de
Zuidwestboog Meteren. Indien de tijdelijke geleiding niet
voldoende effectief is als vliegroute, worden aanvullende tijdelijke
vliegroutes gerealiseerd.

Het aanplanten van bomenrijen met een oppervlak van 0,71 ha
zodat vleermuizen de spoorlijn Utrecht — Eindhoven in oostwest
richting kunnen passeren. De nieuwe route wordt niet verlicht.

Het aanplanten van de oevers van de poel in de driehoek tussen
het spoor en de rijksweg A15 met vegetatie (bijvoorbeeld riet) in
de eindsituatie.

Hetinrichten van het meest westelijke deel van het werkterrein
aan de Parallelweg 1 als territorium voor steenuil.

Het in de tijdelijke situatie plaatsen van schermen langs relevante
wegen naar het werkterrein aan de Parallelweg 1 (ter voorkoming
van het aanrijden van steenuilen).

Het geschikt maken van nieuwe watergangen voor grote
modderkruiper door de waterbodem van de te dempen sloten
over te zetten naar de nieuwe watergang.

Het afvangen van de grote modderkruiper voorafgaand aan het
dempen van watergangen en het uitzetten van de grote modder-
kruiper op een locatie met geschikt leefgebied.

Het uitgraven en herplaatsen van kartuizeranjer naar een
geschikte nabijgelegen groeiplaats.

3. In de reguliere dienstregeling zijn in verband met stikstofdepositie dieseltreinen op de
Zuidwestboog bij Meteren niet toegestaan.

4. In de realisatiefase wordt in verband met stikstofdepositie bouwmaterieel Stage 1V,
Euro 6-materieel of vergelijkbaar materieel ingezet.

5. In verband met de toename van verstoord gebied in het Natuurnetwerk Nederland (NNN) wordt
23,57 hectare gecompenseerd. In overleg met de Provincie Noord-Brabant zal een invulling van de

compensatie plaatsvinden.

6. Met betrekking tot houtopstanden worden de volgende maatregelen getroffen:

a. Vanwege het project wordt, zoals opgenomen in Tabel 19, in totaal 5,8 hectare houtopstand
gekapt. Het betreft 3,2 hectare solitaire bomen en 2,6 hectare gesloten beplanting.

b. Erwordt in totaal 4.0 hectare houtopstand herplant. Het betreft 1,9 hectare solitaire bomen en
2,1 hectare gesloten beplanting. Herplant vindt zoveel mogelijk plaats binnen het plangebied
van PHS Meteren — Boxtel. De herplant vindt plaats binnen 10 jaar na de kapwerkzaamheden.

c. In overleg met betrokken gemeenten Vught en ’s-Hertogenbosch zal invulling worden gegeven
aan de resterende compensatieopgave van 1,8 hectare. Indien niet tijdig een invulling kan
worden gegeven aan fysieke compensatie, dan zal financiéle compensatie plaatsvinden.
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Tabel 19. Kap houtopstanden

Deelgebied Gesloten beplanting Solitaire bomen Alle houtopstanden
Aantal Oppervlakte  Aantal Oppervlakte Oppervlakte (ha)
opstanden (ha) bomen (ha)

‘s-Hertogenbosch n.v.t. n.v.t. 34 0,2 0,2

(waardevol)

Hedel - - 11 - -

Vught (totaal) 39 locaties 2,6 600 3,0 5,6

Waarvan - - 19 0,1 0,1

monumentaal

Waarvan waardevol - - a7 0,2 0,2

Totaal 39 locaties 2,6 645 3,2 5,8

Tabel 20. Herplant houtopstanden

Deelgebied Gesloten beplanting Solitaire bomen Alle houtopstanden
Aantal Oppervlakte  Aantal Oppervlakte Oppervlakte (ha)
opstanden (ha) bomen (ha)

Hedel u - 11 - f

Vught 24 locaties 2,1 371 1,9 4,0

Totaal 24 locaties 2,1 382 1,9 4,0

Artikel 17 Maatregelen voor landschappelijke en
stedenbouwkundige inpassing

—_

. Met het oog op de landschappelijke inpassing worden de landschappelijke en stedenbouw-
kundige maatregelen genomen die zijn opgenomen Tabel 21.

2. Maatregelen worden gerealiseerd binnen de op de detailkaart aangeduide ‘Spoorzone met
indicatieve aanduiding sporen en wissels’, de ‘Spoorzone Tijdelijk’, het ‘Maatregelvlak station /
voorplein’, het ‘Maatregelvlak tijdelijke wegen / parkeren’, het ‘Maatregelvlak Waterhuishouding’,
het ‘Maatregelvlak wegen / parkeren’ en het ‘Maatregelvlak Landschappelijke inrichting’.

3. Voor de maatregelen in Vught geldt dat de nadere uitwerking van het ‘Maatregelvlak

Landschappelijke inrichting’ dient te voldoen aan het gestelde in artikel 15 omtrent de water-

huishoudkundige maatregelen en het gestelde in artikel 16 omtrent de maatregelen voor natuur

voor zover het de definitieve situatie betreft.
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Tabel 21. Landschappelijke en stedenbouwkundige maatregelen

Locatie
‘s-Hertogenbosch
Parallelweg

Vlijmenseweg

Drongelens Kanaal

Vught
Reutseplas/Isabellastraat
Isabellastraat
Onderdoorgang Loonsebaan
Onderdoorgang Loonsebaan

Molenvenseweg en
Pieter Bruegellaan

N65

N65 en kruisende wegen
Tussen N65 en Rembrandtlaan
Tussen N65 en Rembrandtlaan

Tussen N65 en Rembrandtlaan/
Lekkerbeetjenlaan

Fietstunnel onder N65
Rembrandtlaan

Aert Heymlaan
Helvoirtseweg

Johanna Aronsohnpad

Stationsgebied

Stationsgebied

Esschestraat/
Sint Elisabethestraat

Spoorlaan

Wolfskamerweg

Zuidwestboog
(Omgelegde) Markkade
Taluds nieuwe spoorbaan

Tussenruimtes tussen
rijkswegen A15 en A2 en spoor

Zijde van het spoor

Oost

n.v.t.

n.v.t.

Oost
Oost
n.v.t.
n.v.t.

Oost

n.v.t.
n.v.t.
Oost
Oost
Oost/West

Oost
Oost
West
n.v.t.

Oost

West

West

n.v.t.

Oost

n.v.t

n.v.t.
n.v.t.

n.v.t

Maatregel

Verhogen transparant scherm

Kunstwerk vormgeven in lijn met het bestaande kunstwerk: gefundeerde landhoof-
den, tussensteunpunten met ronde kolommen onder een dwarsbalk in lijn met
bestaande steunpunten

Kunstwerk vormgeven in lijn met het bestaande kunstwerk: gefundeerde landhoof-
den en tussensteunpunten met afgeronde wanden

Toepassen keerwand in plaats van spoortalud

Beplanten ruimte tussen straat en spoortalud, bomen aan woningzijde handhaven
Toepassen schuine, deels groene, taluds

Toepassen transparant geluidscherm op de tunnel

Beplanten openbare ruimte tussen het geluidscherm en de straat, bomen aan
woningzijde handhaven afgewisseld met parkeerplaatsen

Bermen zo groen mogelijk invullen, geluidschermen beplanten

Toepassen transparante geluidschermen langs de N65 bij kruisende wegen
Parkachtige inrichting met afschermende beplanting ter hoogte van de N65
Parkachtige inrichting met afschermende beplanting ter hoogte van de N65

Beplanten zone tussen de wegen

Zo licht mogelijk uitvoeren in verband met sociale veiligheid
Inrichten met haag en gras

Inrichten met groen en water

Oost-westverbinding accentueren door markante bomen

Inrichten met groen met inpassing van het te handhaven pad met monumentale
beukenlaan

Hoogteverschil opvangen door een brede trap die tevens een zit- en ontmoetings-
plek vormt

Inrichten met groen en water

Oost-westverbinding accentueren door bomen aan te vullen tot, zo mogelijk,
aan het spoor

Inrichten met hagen en heesters

Zoveel mogelijk aanplanten met begeleidende bomen tot aan de onderdoorgang
Handhaven boomgroep aan de westzijde

Versterken beplantingsstructuur
Aanplant dubbele bomenrij onderaan talud

Inrichting aansluiten op omliggend landschap
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Artikel 18 Archeologische maatregelen

Vanwege de hoge archeologische verwachtingswaarde in delen van het plangebied, zoals aangegeven
binnen de rood omlijnde gebieden op de kaarten in Bijlage E, worden grondroerende werkzaamheden
ter plaatse niet eerder uitgevoerd dan voordat op de desbetreffende locaties het noodzakelijke waar-
derend archeologisch onderzoek is uitgevoerd, alsook een eventueel noodzakelijke opgraving, en met
in achtneming van eventuele uit het onderzoek voortvloeiende maatregelen.

Artikel 19 Schaderegelingen nadeelcompensatie

—_

. Indien een belanghebbende ten gevolge van dit Tracébesluit schade lijdt of zal lijden, die redelij-
kerwijs niet of niet geheel te zijnen laste behoort te blijven en ten aanzien waarvan de vergoeding
niet of niet voldoende anderszins is verzekerd, kent de minister van Infrastructuur en Waterstaat,
op grond van artikel 22 lid 1 van de Tracéwet, op zijn verzoek een naar billijkheid te bepalen
schadevergoeding toe. Ter invulling van het gestelde in artikel 22 lid 1 van de Tracéwet, is ter zake
de ‘Beleidsregel nadeelcompensatie Infrastructuur en Waterstaat 2019’ van toepassing, met uit-
zondering van artikel 2 eerste lid van voornoemde regeling.

2. Een verzoek om schadevergoeding kan worden ingediend vanaf het moment dat het Tracébesluit
is vastgesteld. De minister zal een beslissing op een verzoek om schadevergoeding niet eerder
nemen dan nadat het Tracébesluit onherroepelijk is geworden.

3. Voor kabels en leidingen is de ‘Nadeelcompensatieregeling verleggen kabels en leidingen in en

buiten Rijkswaterstaatswerken en spoorwegwerken 1999’, de ‘Overeenkomst inzake verleggingen

van kabels en leidingen buiten beheersgebied tussen de minister van Infrastructuur en Milieu en

EnergieNed, VELIN en VEWIN’ dan wel hoofdstuk 5 van de Telecommunicatiewet van toepassing.

Artikel 20 Wijze van meten

1. Alle afmetingen zijn uitgedrukt in meters (m), tenzij anders aangegeven.

2. De aangegeven hoogtes zijn aangegeven ten opzichte van NAP, tenzij anders aangegeven.

3. De hoogte van de geluidschermen wordt gemeten en weergegeven ten opzichte van de bovenkant
van de spoorstaaf (BS).

4. Voor het bepalen van de hoogte van een bouwwerk is het hoogste punt van de constructie van het
betreffende bouwwerk maatgevend, tenzij anders is aangegeven.

5. Bij het bepalen van de hoogte van de kunstwerken blijven op het kunstwerk aangebrachte voor-
zieningen zoals geluidschermen, draagconstructies voor de bovenleiding, luchtkokers, antennes,
hekwerken en daarmee vergelijkbare constructies buiten beschouwing.

6. De breedte van afwateringssloten wordt gemeten ter hoogte van het laagste waterpeil.

7. De breedte van een weg wordt gemeten tussen de buitenzijden van de verharding.

Artikel 21 Uitmeet- en flexibiliteitsbepalingen

1. Van de situering van het ontwerp en de maatregelen kan met de volgende marges worden
afgeweken: 1 meter omhoog of omlaag en 2 meter naar weerszijden.
2. Bovenop de afwijkingen die volgens het eerste lid zijn toegestaan kan, indien dit vanwege
een nadere technische uitwerking dan wel mogelijke innovatieve en/of kostenbesparende
uitvoeringswijze gewenst is, met de volgende marges worden afgeweken: 1 meter omhoog of
omlaag en 2 meter naar weerszijden.
3. Devolgens het eerste en tweede lid toegestane afwijkingen zijn slechts toelaatbaar, indien aan de
volgende voorwaarden wordt voldaan:
- Het ontwerp en de maatregelen worden uitgevoerd, binnen de op de detailkaarten aangegeven
begrenzing van dit Tracébesluit en, voor zover dit het geval is, binnen de daarvoor specifiek op
de detailkaarten aangegeven maatregelvlakken.
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- De afwijkingen leiden niet tot overschrijding van de geluidproductieplafonds, zoals
opgenomen in het geluidregister als bedoeld in artikel 11.25 van de Wet milieubeheer.

- Uit de afwijkingen vloeien geen negatieve gevolgen voort voor de omgeving.

- Door de afwijkingen wordt geen onevenredige afbreuk gedaan aan de gebruiksmogelijkheden
van aangrenzende gronden en bouwwerken.

Artikel 22 Monitoring milieueffecten en opleveringstoets

1. De minister van Infrastructuur en Waterstaat zal, conform artikel 23 Tracéwet, de gevolgen van
de ingebruikname van het project onderzoeken. Het onderzoek heeft betrekking op de milieu-
aspecten luchtkwaliteit, geluid, externe veiligheid, water, laagfrequent geluid en trillingen.

Dit onderzoek vindt plaats door middel van monitoring van deze milieuaspecten, waarbij dit

onderzoek tevens geldt als monitoring als bedoeld in artikel 7.37 Wet milieubeheer.

2. Voor de milieuaspecten luchtkwaliteit, geluid, externe veiligheid en trillingen vindt de volgende
wettelijke monitoring plaats:

a. ten behoeve van de effecten op de luchtkwaliteit in het kader van het NSL op grond van artikel
5.14 Wet milieubeheer;

b. ten behoeve van de effecten op de geluidproductie in het kader van de naleving van de geluid-
productieplafonds, op grond van artikel 11.22, Wet milieubeheer;

c. ten behoeve van de effecten op externe veiligheid in het kader van Basisnet op grond van
artikel 15 van de Wet vervoer gevaarlijke stoffen;

d. ten behoeve van de opleveringstoets van de trillingeffecten wordt in het kader van artikel 8 van
de Beleidsregel trillinghinder spoor, voor zowel de tijdelijke als de definitieve situatie
gemonitord;

3. Voor de milieuaspecten water, geluid, laagfrequent geluid en trillingen vindt de volgende project
specifieke monitoring plaats:

a. ten behoeve van de effecten op water wordt de ontwikkeling van de grondwaterstand als gevolg
van de realisatie en de aanwezigheid van de verdiepte ligging en de TROC (trillingreducerende
ondergrondse constructie) langs de Pieter Bruegellaan en de Molenvenseweg in Vught
gemonitord.

b. ten behoeve van booggeluid wordt, indien in de tijdelijke situatie en / of in de eindsituatie
bij de bogen in Vught richting Tilburg (km 18.8 en km 19.0) sprake is van hinder als gevolg van
booggeluid, de toepassing van een spoorstaaf conditioneringssysteem (SSCS), wielrailcondi-
tionering (WRC) of een gelijkwaardige oplossing onderzocht en indien noodzakelijk toegepast.

c. ten behoeve van laagfrequent geluid wordt na de indienststelling van de verdiepte ligging in
overleg met bewoners een meting in woningen langs de verdiepte ligging uitgevoerd.
Afhankelijk van de inzichten die daaruit ontstaan wordt een meetprogramma opgesteld om
laagfrequent geluid volgens de Methode de Ruiter te toetsen.

d. in verband met mogelijke schade door trillingen als gevolg van het gebruik van het tijdelijk
spoor en het spoor in de eindsituatie worden op de in Bijlage F genoemde panden bouw-
kundige vooropnames verricht. Binnen 1 jaar na ingebruikname van het tijdelijke spoor en het
spoor in de eindsituatie wordt bij de in Bijlage F genoemde panden als schade is gemeld en
geconstateerd, een nader onderzoek uitgevoerd. Indien uit dit onderzoek naar trillingniveaus
blijkt dat schade is ontstaan als gevolg van het gebruik van het tijdelijke spoor en of het spoor
in de eindsituatie wordt in overleg met de betrokkenen in maatregelen voorzien om de schade
te herstellen.

4. Indien uit het onderzoek blijkt dat sprake is van een overschrijding van normen die gelden
voor de in het eerste lid genoemde milieuaspecten, wordt via daarvoor geldende wettelijke
beschermingsregimes, zo nodig planmatig, in maatregelen voorzien.
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Artikel 23 Crisis- en herstelwet

Op dit Tracébesluit is de Crisis- en herstelwet van toepassing.

Artikel 24 Citeertitel

Dit Tracébesluit wordt aangehaald als ‘Tracébesluit Programma Hoogfrequent Spoorvervoer
Meteren — Boxtel’.

Den Haag, 14 mei 2020

De staatssecretaris van Infrastructuur en Waterstaat,

Drs. S. van Veldhoven - van der Meer,
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Bijlage A
Begripsbepalingen

Onder de in dit Tracébesluit gebruikte begrippen dient het volgende te worden verstaan.

Aanlegfase
De tijdsperiode waarin de bouw van de spoorlijn en de bijbehorende voorzieningen plaatsvindt.

Aansluiting
Daar waar twee spoorlijnen samenkomen.

Bebouwingsvlak
De op de detailkaart aangegeven locatie waarbinnen een bouwwerk mag worden opgericht.

Bereikbaarheidsweg
Weg ten behoeve van de bereikbaarheid van de spoorbaan voor hulpdiensten bij calamiteiten en
ten behoeve van beheer en onderhoud van de spoorwegwerken.

Bouwwerk
Gebouwen, kunstwerken en elke andere constructie van enige omvang die hetzij direct hetzij
indirect met de grond verbonden zijn.

Bouwzone
De op de detailkaart aangeduide gebieden die tijdelijk nodig zijn voor de realisering van de
spooruitbreiding.

Bovenkant Spoorstaaf (BS)
De hoogte van de bovenkant van de laagste spoorstaaf.

Detailkaart

De bij dit Tracébesluit behorende kaart met een schaal van 1: 2500 waarop het ruimtebeslag van de
spooruitbreiding PHS Meteren — Boxtel met bijkomende voorzieningen, inclusief de te nemen
maatregelen, staat weergegeven.

Doorgangshoogte
Ruimte die in de hoogte beschikbaar is bij het passeren van een kunstwerk.

Doorgangsbreedte
Ruimte die in de breedte beschikbaar is bij het passeren van een kunstwerk.

Duiker
Ondergrondse verbinding die deel uitmaakt van de waterhuishouding of het ecologische systeem.
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Dwarsprofiel
Afbeelding van een doorsnede loodrecht op de lengterichting van het spoor of een weg,
opgenomen op de detailkaart.

ETS (Elektrotechnische systemen)
Het geheel aan technische voorzieningen dat zorgdraagt voor de energievoorziening van de
spoorlijn, de beheersing en beveiliging van het treinverkeer en de benodigde telecommunicatie.

Gebouw
Elk bouwwerk dat een voor mensen toegankelijke overdekte geheel of gedeeltelijk met wanden
omsloten ruimte vormt.

Gebruiksfase
Tijdsperiode waarin de spoorlijn in gebruik is, veelal direct volgend op de aanlegfase.

Geluidproductieplafond
Toegestane geluidproductie op een referentiepunt.

Groutanker
Verankeringselement om de grond te stabiliseren ter verankering van constructies.

Kunstwerk
Constructie in weg, water of spoorlijn zoals viaducten, onderdoorgangen, bruggen (fly-overs) en
tunnels ten behoeve van de kruising met infrastructuur.

Lengteprofiel
Op de detailkaart opgenomen weergave van de hoogteligging van de sporen en wegen.

Maatregelen

Werken en voorzieningen van infrastructurele, waterhuishoudkundige, landschappelijke,
landbouwkundige, ecologische of andere aard die worden gerealiseerd in het kader van de
spooruitbreiding dan wel ten einde nadelige gevolgen van de spooruitbreiding voor de omgeving te
verminderen of te voorkomen.

Maatregelvlak
De op de detailkaart als zodanig aangeduide gronden waar maatregelen worden getroffen.

Project
Programma Hoogfrequent Spoorvervoer (PHS) Meteren — Boxtel.

Spoorbrug
Kunstwerk gelegen in de spoorzone waardoor de trein ongelijkvloers over een waterweg kan rijden.

Station

Alle voorzieningen die het mogelijk maken dat reizigers gebruik kunnen maken van de trein. Deze
voorzieningen bestaan uit de spoorwegwerken alsmede toegangen, perrons, sporen, stijgpunten
toegangspoortjes, wachtruimten, fietsenstallingen, fietsparkeerplaatsen en fietskluizen voor zover
deze niet worden gerealiseerd op perrons, voorzieningen voor setvice en verkoop en andere voor
stationsdoeleinden gebruikte bouwwerken. Tevens kunnen bouwwerken voor het onderbrengen
van ETS worden gebouwd.

Spooruitbreiding

Geheel van samenhangende werkzaamheden, dat gericht is op een uitbreiding van het aantal
sporen in een spoorlijn.
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Spoorviaduct
Kunstwerk gelegen in de spoorzone waardoor de trein ongelijkvloers over een weg of een andere
spoorverbinding kan rijden.

Spoorwegwerken

De in de gebruiksfase ten behoeve van de spoorlijn noodzakelijke bouwwerken en voorzieningen,
waaronder aardebanen, spoorstaven, dwarsliggers, ballastbed, bovenleidingen met draagconstruc-
ties, kunstwerken, geluidschermen, afwateringssloten, paden ten behoeve van onderhoud en
bereikbaarheid voor hulpdiensten alsmede elektrotechnische systemen voor onder andere energie-
voorziening, beveiliging en telecommunicatie.

Spoorzone

De op de detailkaart aangeduide gronden waarop de spoorwegwerken en maatregelen uit de
aanlegfase, voor zover niet afzonderlijk aangegeven in de maatregelvlakken, worden gerealiseerd en
waarbinnen het gebruik zoals bepaald onder spoorwegwerken is toegestaan.

Tijdelijke maatregelen

Maatregelen die leiden tot alleen in de aanlegfase benodigde bouwwerken en voorzieningen
waaronder bouwdokken, werk- en montageterreinen, opslagruimten, bouwketen, depots,
bouwwegen, persleidingen en wegomleggingen.

Verkeersviaduct
Kunstwerk (aangeduid met ‘Bebouwingsvlak kunstwerken met nummeraanduiding’) waardoor
wegverkeer ongelijkvloers over een andere weg, water of een spoorlijn kan rijden.
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Nieuwe en bestaande
referentiepunten en
vastgestelde, gewijzigde
geluid-
productieplafonds
vanwege het spoor en
derijksweg N65

In _ zijn de referentiepunten aangegeven waarop geluid-
productieplafonds voor het spoor en de N65 moeten worden vastgesteld of gewijzigd of zijn vervallen
als gevolg van het project. Deze geluidproductieplafonds worden in het geluidregister spoor en weg
opgenomen zodra het Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel is gepubliceerd. De locaties van de
geluidproductieplafonds zijn te vinden in de TB-rapporten Geluid die een bijlage vormen bij dit
tracébesluit.

Tabel 22. Gewijzigde geluidproductieplafonds vanwege het spoor
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Tabel 22. Gewijzigde geluidproductieplafonds vanwege het spoor (vervolg)
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Tabel 22. Gewijzigde geluidproductieplafonds vanwege het spoor (vervolg)
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Tabel 22. Gewijzigde geluidproductieplafonds vanwege het spoor (vervolg)
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Tabel 22. Gewijzigde geluidproductieplafonds vanwege het spoor (vervolg)
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Tabel 22. Gewijzigde geluidproductieplafonds vanwege het spoor (vervolg)
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Tabel 23. Vastgestelde geluidproductieplafonds vanwege het spoor
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Tabel 24 Gewijzigde geluidproductieplafonds vanwege N65
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Tabel 24. Gewijzigde geluidproductieplafonds vanwege N65 (vervolg)
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Bijlage C

Vrijstelling naleving
geluidproductieplafonds
gedurende realisatie
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Bijlage D
Geluidmaatregelen

In Tabel 26 zijn de bronmaatregelen die worden getroffen ten gevolge van de aanpassingen aan het
spoor in 's-Hertogenbosch en Vught weergegeven. In Tabel 27 zijn de overdrachtsmaatregelen die
worden getroffen ten gevolge van de aanpassingen aan het spoor in ’s-Hertogenbosch en Vught
weergegeven.

In Tabel 28 zijn de bron- en overdrachtsmaatregelen die worden getroffen ten gevolge van de
aanpassingen aan de N65 in Vught weergegeven.

Tabel 26. Bronmaatregelen deelgebied ’s-Hertogenbosch - Vught.
(Oriéntatie: sporen zijn genummerd van oost naar west) (RD=raildemper, BB=betonnen bovenbouw)

Cluster Locatie Oriéntatie Bronmaatregel Aantalsporen Kmvan
1,2en3 Stationsgebied ‘s-Hertogenbosch ~ Alle sporen BB - 47,500
1 Stationsgebied ‘s-Hertogenbosch ~ Spoor 8 RD 1 47,540
1 Stationsgebied ‘s-Hertogenbosch ~ Spoor 7 RD 1 47,540
1 Stationsgebied ‘s-Hertogenbosch ~ Spoor 6 RD 1 47,540
1 Stationsgebied ‘s-Hertogenbosch ~ Spoor 5 RD 1 47,540
1 Stationsgebied ‘s-Hertogenbosch ~ Spoor 4 RD 1 47,540
3 Stationsgebied ‘s-Hertogenbosch ~ Spoor 3 RD 1 47,495
3 Stationsgebied ‘s-Hertogenbosch ~ Spoor 3 RD 1 47,565
3 Stationsgebied ‘s-Hertogenbosch ~ Spoor 3 RD 1 47,895
3 Stationsgebied ‘s-Hertogenbosch ~ Spoor 1 RD 1 47,545
3 Stationsgebied ‘s-Hertogenbosch ~ Spoor 1 RD 1 47,610
2 Zuidzijde ‘s-Hertogenbosch Spoord(vand) RD 1 48,465
2 Zuidzijde ‘s-Hertogenbosch Spoord(vand) RD 1 48,555
2 Zuidzijde ‘s-Hertogenbosch Spoor3(vand) RD 1 48,465
2 Zuidzijde ‘s-Hertogenbosch Spoor 3 (vand) RD 1 48,510
2 Zuidzijde ‘s-Hertogenbosch Spoor 3 (vand) RD 1 48,580
2 Zuidzijde ‘s-Hertogenbosch Spoor2(vand) RD 1 48,465
2 Zuidzijde ‘s-Hertogenbosch Spoor2(vand) RD 1 48,520
2 Zuidzijde ‘s-Hertogenbosch Spoor2(vand) RD 1 48,570
2 Zuidzijde ‘s-Hertogenbosch Spoor1(vand) RD 1 48,465
2 Zuidzijde ‘s-Hertogenbosch Spoor1(vand) RD 1 48,530
2 Zuidzijde ‘s-Hertogenbosch Spoor 1(vand) RD 1 48,570
den5 Noordzijde, Vught Spoor1(vand) RD 1 50,000
den5 Noordzijde, Vught Spoor2(vand) RD 1 50,000
den5 Noordzijde, Vught Spoor3(vand) RD 1 50,000
den5 Noordzijde, Vught Spoord(vand) RD 1 50,000
S4t/mS10 Westzijde, Vught Spoor noord BB N 17,985

Km tot
48,825
47,740
47,560
47,560
47,565
47,585
47,525
47,865
48,315
47,580
48,315
48,530
48,825
48,485
48,555
48,825
48,495
48,545
48,825
48,505
48,550
48,825
51,105
50,775
50,775
51,105
18,628

Lengte [m]
1.325
200
20
20
25
45
30
300
420
35
705
65
270
20
45
245
30
25
255
40
20
255
1.105
775
775
1.105
643
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Tabel 26. Bronmaatregelen deelgebied ’s-Hertogenbosch - Vught.
(Oriéntatie: sporen zijn genummerd van oost naar west) (RD=raildemper, BB=betonnen bovenbouw)(vervolg)

Cluster Locatie Oriéntatie Bronmaatregel Aantal sporen Kmvan
S4t/mS10 Westzijde, Vught Spoor zuid* BB 17,985
Sd en S5 Van Hanswijkstraat, Vught Nr. 1,2 (van 2) RD 2 18,388
S8enS10  Lekkerbeetjenlaan, Vught Nr. 1,2 (van 2) RD 2 18,032
S9enS10  Zonneweilaan, Vught Nr. 1, 2 (van 2) RD 2 17,959
S11enS12 Lijsterbeslaan, Vught Nr. 1, 2 (van 2) RD 2 17,590
S11enS13 Eikenlaan, Vught Nr. 1,2 (van 2) RD 2 17,548
Tabel 27. Overdrachtsmaatregelen deelgebied ’s-Hertogenbosch - Vught
Cluster Locatie Oriéntatie Hoogte t.o.v. BS [m] Km van
1 Parallelweg, ‘s-Hertogenbosch Westzijde 4,0* 47,613
q Postweg, Vught Oostzijde 3,0 50,000
a Postweg-Isabellastraat, Vught Oostzijde 2,0 50,095
q Postweg-Isabellastraat, Vught Oostzijde 1,0 50,120
q Postweg-Isabellastraat, Vught Oostzijde 1,5 50,225
a Postweg-Isabellastraat, Vught Oostzijde 2,0 50,270
a Isabellastraat-Molenvenseweg, Vught Oostzijde 3,0 50,395
q Pieter Bruegellaan, Vught Oostzijde 2,0 50,805
5 Willem Il Laan, Vught Westzijde 1,5 50,255
5 Te handhaven scherm Willem Il Laan, Vught**  Westzijde 2,0 50,355
5 Loonsebaan - Verlengde Kampdijklaan, Vught Westzijde 2,0 50,530
5 Verlengde Kampdijklaan, Vught Westzijde 3,0 50,605
5 Johan Frisolaan, Vught Westzijde 2,0 50,680
Sa Zuidoosterlaan, Vught Noordzijde 1,0 18,396
S5 Van Hanswijkstraat, Vught Zuidzijde 1,5 18,386
S6 Notenluststraat, Vught Zuidzijde 2,0 18,231
S9 Zonneweilaan, Vught Zuidzijde 2,0 17,962
S11 Berkenheuveldreef, Vught Zuidzijde 1,5 17,873
S11 Lijsterbeslaan, Vught Zuidzijde 3,0 17,605
S13 Middelstebaan, Vught Noordzijde 3,0 17,608
* Het bestaande 2 m+BS hoge scherm ophogen met 2 m.
** Het bestaande 2,0 m+ BS hoge scherm kan worden gehandhaafd van km 50.355 t/m km 50.530 (175 m)
Tabel 28 Bron- en overdrachtsmaatregelen N65
Maatregel Km van - tot Lengte Zijde
Tweelaags ZOAB 3.00-4.18 1180 m Rijbaan Noord en Zuid
Geluidscherm 3.28-3.52 235 m Rijbaan Zuid
Geluidscherm 3.34-3.47 130 m Rijbaan Noord
Geluidscherm 3.47-3.70 230m Rijbaan Noord
Geluidscherm 3.66-3.92 280 m Rijbaan Zuid
Geluidscherm 3.67-3.95 260 m Rijbaan Noord
Geluidscherm 3.92-4.13 210m Rijbaan Noord
Geluidscherm 3.95-4.18 230 m Rijbaan Noord
Geluidscherm 4.13-4.18 50m Rijbaan Zuid
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Km tot Lengte [m]

18,628 643

18,628 240

18,087 55

18,013 54

17,941 351

17,570 22
Km tot Lengte [m]
47,708 95
50,095 95
50,120 25
50,225 105
50,270 a5
50,395 125
50,805 410
50,825 20
50,355 100
50,530 175
50,605 75
50,680 75
50,780 100
18,534 138
18,581 195
18,358 127
18,004 42
17,936 63
17,815 210
17,688 80

Hoogte (m)

n.v.t.

3

3

il

2

il

2

3

3



Bijlage E

Gebieden met hoge
archeologische
verwachtingswaarde
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Figuur 3. Vught, Sectie 2 (ter plaatse van Fort Isabella en Loonsebaan).
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Figuur 4. Vught, Sectie 4 (ter plaatse van Stationsstraat/Johanna Aronsohnpad, Van Miertstraat en Michiel de Ruyterweg).
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Figuur 5. Vught, Sectie 5 (ter plaatse van Michiel de Ruyterweg en Raamweg), Sectie Zonder Nummer (ter plaatse van
ARkerstraat/Glorieuxlaan) en Sectie 6 (ter plaatse van Molenstraat/Repelweg).
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Figuur 6. Locatie Zuidwestboog (blauwe en bruine zones en ter plaatse van de Markkade).
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Deel ||
Overzichtskaarten

en detallkaarten

Overzichtskaarten: schaal 1:10.000 met lengteprofielen 1:5.000
Detailkaarten: schaal 1:2.500 met dwarsprofielen 1:500 en 1:200
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Lengteprofiel
Horizontale schaal 1:5000 Betuweroute Richting Kijfhoek KW15: Verlegde Betuweroute, KW16: Spoorjn
Rijksweg A15 en verlegde Markkade Utrecht - Eindhoven

Verticale schaal 1:500 — Spoorlijn Utrecht - Eindhoven
Buitenboog Zuidwestboog Richting Eindhoven — —p
Meteren

3.00 m f.o.v. NAP
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KW10: Perrontoegang KW11: Esschestraat

KW09: Helvoirtseweg

KW12: Molenstraat

Lengteprofiel
Horizontale schaal 1:5000
Verticale schaal 1:500

Spoorlijn Utrecht - Eindhoven
- Richting Utrechtf

\__KW03: Loonsebaan

KW05: Spoorlijn

Tilburg - Utrecht

KWO07: Rijksweg N65
KWO06:
Lekkerbeetjenlaan

KWO04: Verdiepte ligging
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3 Een partij in de logistieke keten
die goederen vervoerd wil
hebben.

Het spoorwegennetwerk dat
zowel door reizigers- als
goederentreinen wordt
bereden. De hoofdspoorweg-
infrastructuur, niet zijnde de
Betuweroute.
IENM/BSK-2017/91922.04 d.d.
1 mei 2017: om een beeld te
krijgen van de mobiliteits-
ontwikkeling op de lange
termijn wordt door het
Ministerie van Infrastructuur
en Waterstaat eens in de vier
jaar een Nationale Markt- en
Capaciteitsanalyse (NMCA)
uitgevoerd.

IS

:
Inleiding

1.1
Functie van het spoorvervoer in Nederland

Het spoorvervoer in Nederland vervult een belangrijke functie in de bereikbaarheid en leefbaarheid
van stedelijke gebieden, de verbinding met de landsdelen en de bereikbaarheid van havens,
industriecomplexen en chemische clusters in Nederland.

Voor een duurzame economische ontwikkeling is het belangrijk om te investeren in het spoor.

De trein is nodig om de groeiende reizigersstromen op te vangen. Het bieden van hoge frequenties,

evenals het bieden van goede goederenroutes, zorgt ervoor dat de trein voor potentiéle reizigers en

verladers?® een beter alternatief kan bieden. Daartoe is het van belang:

« Datde beschikbare spoorinfrastructuur in Nederland beter wordt benut en robuuster wordt,
gezien het al geinvesteerde kapitaal in het spoorwegnet;

« Hetintensiever benutten van de mogelijkheden die zijn ontstaan door de aanleg van de
Betuweroute, de HSL-Zuid en de Hanzelijn;

« Om met gerichte en effectieve maatregelen te komen tot vergroting van de capaciteit van het
spoorwegnet waar dat aan de orde is als de vervoerstromen dat nodig en wenselijk maken. Het
Nederlandse spoorwegnet behoort immers al tot één van de meest intensief benutte spoorweg-
netten van Europa.

De capaciteit van het spoor schiet op een aantal plaatsen tekort. Op een aantal trajecten wordt
onvoldoende capaciteit geboden om in de toekomst verwachte reizigers- en goederenstromen te
kunnen verwerken. Het groeiende spoorgoederenvervoer dat niet over de Betuweroute richting
Duitsland gaat, zal gebruik blijven maken van het gemengde net.* Dit is de centrale conclusie uit de
uitgevoerde Landelijke Markt- en Capaciteitsanalyse Spoor (LMCA 2012). De NMCA?® die op 1 mei 2017
is gepubliceerd bevestigt het beeld: doorgaande groei van het reizigersvervoer en het goederenver-
voer in zowel het lage als het hoge economische scenario. Voor het goederenvervoer ligt het hoogst
verwachte niveau daarbij lager dan eerder is voorzien.

Een deel van de groei kan worden opgevangen in het lopende Meerjarenprogramma Infrastructuur
en Transport (MIRT, waaronder het Programma Hoogfrequent Spoorvervoer (hierna PHS) valt) en de
regionale investeringen tot en met 2030. Richting 2040 worden de opgaven groter. In het personen-
vervoer doen de grootste opgaven zich voor in, rond en tussen de grote steden, met name
Amsterdam, Den Haag, Rotterdam, Utrecht en Eindhoven. Andere potentiéle opgaven zijn gesigna-
leerd op de verbindingen richting Amersfoort, Zwolle, Breda, Tilburg, ’s-Hertogenbosch, en Arnhem
— Nijmegen.
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1.2
Verkenningsfase

Om in het kader van het Programma Hoogfrequent Spoorvervoer een beslissing te kunnen nemen
over een samenhangend en consistent pakket van maatregelen zijn eind 2008, als onderdeel van de
verkenningsfase, de volgende studies opgestart, de Verkenningsfase:

« Utrecht - ’s-Hertogenbosch.

« Utrecht — Arnhem/Nijmegen.

 Den Haag — Rotterdam (onderzoeksgebied Schiphol — Eindhoven).

+ Toekomstvaste routering spoorgoederenvervoer.

Eerder was al een afzonderlijke studie Schiphol — Amsterdam — Almere — Lelystad (OV SAAL) gestart.
De resultaten van de studies (verkenningsfase) zijn gerapporteerd bij het kabinetsbesluit over PHS
op 4 juni 2010 (VenW/DGMo0-2010/5651).

Varianten reizigersvervoer

In de planstudies zijn voor de betreffende corridors (vaste routes) voor het reizigersvervoer drie

hoofdvarianten onderzocht met een verschillend ambitieniveau (met daarnaast enkele

subvarianten):

1. Variant 6/maatwerk: op de drukste trajecten in de Randstad rijden minimaal zes intercity’s per uur
in combinatie met maatwerk voor wat betreft het aantal sprinters (gemiddeld vier).

2. Variant 6/6: op de drukste trajecten in de brede Randstad rijden minimaal zes intercity’s en zes
sprinters per uur. Op basis van de gehanteerde uitgangspunten bleek deze variant niet haalbaar
binnen het budget.

3. Variant maatwerk 6/6: in deze variant zijn door een creatief en succesvol optimalisatieproces met
de spoorsector en de betrokken regionale overheden belangrijke onderdelen van variant 6/6 toch
binnen bereik gekomen (hogere sprinterfrequenties op een aantal drukke trajecten ten opzichte
van variant 6/maatwerk).

Varianten goederenvervoer

Herroutering van het goederenvervoer van de Brabantroute is alleen noodzakelijk in het geval dat er
sprake is van een 3e en ge intercity Breda — Eindhoven op de Brabantroute. Dit is het geval bij twee
van de drie varianten voor reizigersvervoer: variant ‘6/6’ en bij de geoptimaliseerde variant ‘maat-
werk 6/6’. Bij variant ‘6/maatwerk’ is geen sprake van een 3e en 4e intercity op de Brabantroute.

Met een 3e en 4e intercity op de Brabantroute als uitgangspunt voor het reizigersvervoer, zijn drie rou-

tes afgewogen voor het goederenvervoer tussen Rotterdam en Zuid-Nederland/Duitsland (Figuur 1-1).

1. De bestaande route via de Brabantroute (beschouwd in combinatie met twee varianten voor het
reizigersvervoer).

2. Herroutering via de Betuweroute tot Meteren en dan via 's-Hertogenbosch naar Boxtel en verder
naar Eindhoven.

3. Herroutering via de Betuweroute tot Elst en dan via de Maaslijn naar Venlo / grens en zuidelijker.

Tevens is een zogenoemde ‘rotondevariant’ overwogen: een combinatie van routes 1 en 2 waarbij de
goederentreinen ‘heen’ en ‘terug’ andere routes rijden (steeds in één richting).
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Figuur 1-1. Voor de Voorkeursbeslissing PHS onderzochte routes voor goederenvervoer vanuit Amsterdam en Rotterdam
door Zuid-Nederland.

Uitgaande van een 3e en 4e intercity op de Brabantroute vielen drie van de vijf mogelijkheden voor

(her)routering op basis van een eerste capaciteitsanalyse af:

« Herroutering via de route via de Maaslijn viel af in verband met de hoge investeringskosten
(meer dan € 900 miljoen) en de verwachte milieueffecten.

« Derotondevariant met een combinatie van de bestaande Brabantroute en de nieuwe route via
Meteren bood ook geen oplossing, omdat dan met de investering op de nieuwe route Meteren —
Boxtel (met dan een enkelsporige Zuidwestboog bij Meteren) nog steeds onvoldoende capaciteit
beschikbaar is op de Brabantroute voor een 3e en 4e intercity waardoor ook op deze route maat-
regelen nodig blijven. Indien na aanleg van de enkelsporige Zuidwestboog bij Meteren later als-
nog een dubbelsporige Zuidwestboog nodig is, moet er twee keer gebouwd worden. Bovendien
levert een rotondevariant logistieke problemen op voor de vervoerders (gebrek aan flexibiliteit).

+ De bestaande Brabantroute in combinatie met variant ‘6/6” voor het reizigersvervoer viel af in ver-
band met de hoge investeringskosten op de Brabantroute (meer dan € 800 miljoen voor onder
meer partiéle viersporigheid op de trajecten Dordrecht — Zwaluwe inclusief Moerdijkbrug, Breda
— Breda Prinsenbeek en Breda — Tilburg).

Daarmee blijven, uitgaande van een 3e en ge intercity op de Brabantroute en uitgaande van de
variant ‘maatwerk 6/6’ voor het reizigersvervoer, twee mogelijkheden voor (her-)routering voor de
drie goederenpaden over:

+ Via de bestaande route via de Brabantroute. In de variant ‘maatwerk 6/6’ voor het reizigersvervoer
rijden drie intercity’s per uur via de HSL in plaats van het spoortraject Dordrecht — Zwaluwe. In
deze variant is uitbreiding van twee naar vier sporen nodig op het deeltraject Breda — Prinsenbeek
en gedeeltelijk op het deeltraject Breda — Tilburg aansluiting.

+ Via de nieuwe route via Meteren. Hiervoor is een nieuwe dubbelsporige Zuidwestboog tussen de
Betuweroute en de lijn Geldermalsen — ’s-Hertogenbosch nodig.

Op basis van een nadere capaciteitsanalyse voor beide routes zijn de benodigde investeringen voor
de infra-aanpassingen en overige maatregelen in beeld gebracht. Dit inclusief de mitigerende maat-
regelen voor geluid en maatregelen in het kader van de veiligheid van overwegen. Voor trilling-
maatregelen, maatregelen gericht op externe veiligheid en eventuele aanvullende maatregelen voor
overwegveiligheid zijn algemene risicoreserveringen opgenomen. Het geraamde verschil in investe-
ringen voor de infra-aanpassingen en de mitigerende milieumaatregelen bedroeg circa € 200 tot
300 miljoen ten gunste van de route via Meteren — ’s-Hertogenbosch — Boxtel. Belangrijk element
hierbij is dat in alle PHS-varianten de maatregel ’s-Hertogenbosch — Vught: 4-sporig en vrije krui-
sing’ nodig wordt geacht, ongeacht de verkozen goederenroutering. Deze maatregel wordt daarmee
financieel niet toegerekend aan de goederenroutering.
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Na de analyse zijn de mogelijke oplossingen aan de regionale bestuurders in twee bestuurlijke con-
ferenties regio — rijk voorgelegd. In de bestuursconferentie van april 2010 hebben de bestuurders
een unaniem advies gegeven over de voorkeursvariant ‘Maatwerk 6/6’. De Voorkeursbeslissing PHS
van het Kabinet is conform dit advies.

In paragraaf 2.4.5 van het MER PHS Meteren — Boxtel is de gemaakte afweging tussen beide goede-
renroutes nader toegelicht.

1.3
Voorkeursbeslissing

Doel van PHS is om op de drukste trajecten van het landelijk spoornetwerk te komen tot hoog-
frequent spoorvervoer en een toekomstvaste routering van het goederenvervoer, met zo intensief
mogelijk gebruik van de Betuweroute. Uitgangspunt van PHS is dat op de drukste trajecten reizigers
uiterlijk in 2028 elke 10 minuten kunnen opstappen op een intercity of een sprinter.

Op basis van de resultaten van de planstudies heeft het Kabinet op 4 juni 2010, als afsluiting van de
verkenningsfase, een Voorkeursbeslissing over PHS genomen (TK 32404, nr. 1, VENW/
DGMo-2010/5651):

« Uitgangspunt voor de ambitie van spoorboekloos reizen in de brede Randstad, is variant maat-
werk 6/6 voor het reizigersvervoer. Waarbij op de Brabantroute een extra 3e en 4e intercity per uur
per richting gaat rijden en het aantal sprinters tussen Breda en Tilburg toeneemt van twee naar
vier per uur per richting. Tevens is voorzien in een frequentieverhoging op de corridor
Amsterdam — Eindhoven: de frequentie wordt verhoogd naar zes intercity’s en twee tot zes
sprinters per uur per richting.

+ Goederenvervoer rijdt zoveel mogelijk via de Betuweroute. Voor het gemengde spoorwegnet ten
noorden van de Betuweroute is gekozen voor spreiden van het goederenvervoer over meerdere
routes (volgens de variant 2/2/2).

« Ten zuiden van de Betuweroute is gekozen het goederenvervoer tussen Rotterdam en Eindhoven
zo min mogelijk over de Brabantroute te laten rijden, maar over de Betuweroute en vervolgens
over het tracé Meteren — Boxtel. Vanaf Boxtel blijft de routering naar Zuid-Nederland en Duitsland
gelijk aan de huidige situatie. Hierdoor komt capaciteit vrij op de Brabantroute. Deze vrijgeko-
men capaciteit wordt gebruikt om meer reizigerstreinen te kunnen laten rijden.

Een noodzakelijk onderdeel van PHS op het traject tussen Meteren en Boxtel is het realiseren van
viersporigheid tussen ’s-Hertogenbosch en Vught en een vrije kruising bij Vught. Deze capaciteits-
uitbreiding op dit knooppunt van spoorlijnen is nodig om het hoogfrequente reizigersverkeer te
kunnen accommoderen. Hierdoor wordt het treinverkeer op de corridor (vaste route) Amsterdam —
Eindhoven ontvlochten van de corridor Tilburg — Nijmegen. De treinen van beide corridors zitten
elkaar niet meer in de weg. Zonder deze capaciteitsuitbreidingen is geen robuuste dienstregeling
mogelijk voor het hoogfrequente treinverkeer op de corridor Amsterdam — Eindhoven en in
Noord-Brabant.

Ander noodzakelijk onderdeel van PHS is een nieuwe tweesporige Zuidwestboog Meteren om zo
een nieuwe verbinding te creéren tussen de Betuweroute en het gemengde spoortraject van Utrecht
richting s-Hertogenbosch en Eindhoven. Dit maakt routering van het goederenvervoer per spoor
tussen Rotterdam (Kijfhoek) en Zuid-Nederland mogelijk. Het vervoer verloopt in de huidige situa-
tie via de route Dordrecht, Breda, Tilburg en Boxtel naar Eindhoven en verder (de Brabantroute). De
nieuwe, extra route gaat via de Betuweroute tot Meteren en vervolgens via een nieuwe verbindings-
boog via de bestaande spoorlijn naar 's-Hertogenbosch tot Boxtel. Vanaf Boxtel wordt de bestaande
route richting Eindhoven weer gebruikt. De nieuwe route voor het goederenvervoer is noodzakelijk
omdat op de Brabantroute meer capaciteit nodig is voor het binnen PHS voorziene reizigersvervoer
(extra intercity’s en sprinters). De keuze voor meer reizigerstreinen op de Brabantroute betekent

Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel | 93



minder capaciteit voor goederentreinen op deze route. De voorziene groei van het aantal goederen-
treinen op deze route is daardoor niet mogelijk. De nieuwe route via de Zuidwestboog vangt de
groei op en voorkomt een toename van hinder van het vervoer van goederen over de Brabantroute.
De Zuidwestboog biedt tevens een route-alternatief voor de situatie dat op termijn het maximale
aantal goederentreinen op de grensovergang Betuweroute — Emmerich wordt bereikt. Met de
nieuwe verbinding Zuidwestboog wordt een robuuster, flexibeler en betrouwbaarder spoornet voor
het goederenvervoer gerealiseerd. Dit is van belang voor de Nederlandse economie en de internati-
onale concurrentiepositie.

Aan de Voorkeursbeslissing PHS heeft het Kabinet vanuit diverse milieuaspecten een aantal voor-
waarden en uitgangspunten verbonden: Basisnet Spoor voor externe veiligheid, de Tweede
Kadernota Railveiligheid voor veiligheid rond overwegen, geluidproductieplafonds voor geluid en
voor trillinghinder de richtlijnen van de Stichting Bouwresearch (SBR).

De regionale overheden, de maatschappelijke organisaties in de Overlegorganen Verkeer en
Waterstaat (OVW, inmiddels geheten Overleg Infrastructuur en Milieu OIM) en het Landelijk Overleg
Consumentenbelangen Openbaar Vervoer (LoCoV) hebben een belangrijke rol gespeeld in de
onderzoeksfase en de besluitvorming door het Kabinet. De Voorkeursbeslissing PHS kan op draag-
vlak rekenen van deze betrokken partijen.

De Voorkeursbeslissing PHS is op 7 oktober en 4 november 2010 in de Tweede Kamer behandeld.
Tijdens de behandeling is een aantal moties aangenomen.

Over de nieuwe, extra route voor het goederenvervoer naar Zuid-Nederland via de Betuweroute en
's-Hertogenbosch is het volgende opgenomen: “In de diverse Kamerdebatten en in gesprekken met
de regio en het Havenbedrijf Rotterdam is van vele kanten bepleit te komen tot een zo spoedig
mogelijke uitvoering van de maatregelen zodat het goederenvervoer via de Betuweroute kan gaan
rijden. De boog bij Meteren betekent niet alleen dat intensiever gebruik wordt gemaakt van de
Betuweroute, maar ook dat een hogere betrouwbaarheid aan goederenvervoerders geboden kan
worden.”

1.4
Verankering van PHS in beleid

In deze paragraaf wordt toegelicht op welke wijze PHS is vertaald in het landelijke beleid: de
Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR), het Meerjarenprogramma Infrastructuur,
Ruimtelijke ordening en Transport (MIRT) en de Lange Termijn Spooragenda (LTSA).

Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR, 2012)

In de Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR, vastgesteld in 2012) staan de plannen voor
ruimte en mobiliteit. Zo beschrijft het kabinet in de Structuurvisie in welke infrastructuurprojecten
het de komende jaren wil investeren. Provincies en gemeentes krijgen meer bevoegdheden bij
ruimtelijke ordening. De Rijksoverheid richt zich op nationale belangen.

Het Rijk kiest drie doelen om Nederland concurrerend, bereikbaar, leefbaar en veilig te houden voor

de middellange termijn (2028):

« Hetvergroten van de concurrentiekracht van Nederland door het versterken van de ruimtelijk-
economische structuur van Nederland;

+ Hetverbeteren en ruimtelijk zeker stellen van de bereikbaarheid waarbij de gebruiker voorop
staat;

+ Hetwaarborgen van een leefbare en veilige omgeving waarin unieke natuurlijke en cultuurhisto-
rische waarden behouden zijn.
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Binnen de doelstelling van het verbeteren en ruimtelijk zekerstellen van de bereikbaarheid valt nati-
onaal belang 5: een robuust hoofdnet van wegen, spoorwegen en vaarwegen rondom en tussen de
belangrijkste stedelijke regio’s inclusief de achterlandverbindingen. Onderdeel van dit nationale
belang is PHS:

“Op het spoor kunnen reizigers vanaf 2028 spoorboekloos reizen tussen de belangrijkste bestem-
mingen. Op de drukste trajecten gaan zes intercity’s en zes sprinters per uur rijden. De infrastruc-
tuur van het spoor wordt minder complex gemaakt. Daardoor neemt de betrouwbaarheid toe”.

En specifiek voor Noord-Brabant en Limburg:

“Noord-Brabant en Limburg kennen een aantal achterlandverbindingen over weg, water en spoor
die van groot belang zijn voor de haven van Rotterdam en de greenports in de Zuidvleugel (voorna-
melijk via A58 en de in het kader van PHS te realiseren Boog bij Meteren) alsook voor de Mainport
Schiphol via de A2-as.”

Ter ondersteuning van het opstellen en vaststellen van de SVIR is de m.e.r.-procedure doorlopen.

Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimtelijke Ordening en Transport (MIRT)

Het Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimtelijke ordening en Transport (MIRT) is het
Rijksprogramma met betrekking tot de financiéle investeringen in programma’s en projecten in het
kader van de ruimtelijke, water- en mobiliteitsopgaven voor Nederland richting 2040. Het
Programma Hoogfrequent Spoorvervoer is hierin opgenomen waarbij de hiervoor benodigde gel-
den voor de realisatie zijn gereserveerd. De planning van het project is gericht op indienststelling
van de spoorinfrastructuur in 2029.

Daarnaast is de planuitwerkingsfase N65 Vught — Haaren opgenomen. Het doel van het project is
het verbeteren van de leefbaarheid. Daarbij is het volgende aangegeven: “De besluitvorming over de
N65 gebeurt in afstemming met de lopende planuitwerking voor het spoor tussen 's-Hertogenbosch
en Boxtel (Programma Hoogfrequent Spoor Meteren — Boxtel). De planning van de N65 is dat de
realisatiewerkzaamheden in 2021 / 2022 kunnen starten en eind 2024 worden afgerond.

Lange Termijn Spooragenda (LTSA, 2014)

In maart 2014 heeft het kabinet de Lange Termijn Spooragenda vastgesteld (LTSA; ‘Netwerk
Nederland — OV op het goede spoor’). In de LTSA wordt de aanpak geschetst om de prestaties van
het spoor en de aansluiting daarvan op het regionaal en lokaal OV te verbeteren. Vertrekpunt is een
stevige ambitie om te zorgen dat het spoor voor reizigers en goederenvervoerders een aantrekkelijk
alternatief is. Daarbij gaat het onder andere om het optimaliseren van de reizigers- en goederen-
keten, het versterken van de informatievoorziening en het verbeteren van de veiligheid, betrouw-
baarheid en capaciteit. Belangrijk adagium daarbij is ‘eerst beter, dan meer’. De komende jaren
moeten de prestaties nog beter, vooral in de spits in de Randstad. Vervolgens kunnen de frequenties
worden verhoogd. De ambitie uit PHS blijft het uitgangspunt voor toekomstige investeringen.

De hiervoor benodigde aanpassingen in de infrastructuur leveren een belangrijke bijdrage aan het
verbeteren van betrouwbaarheid en veiligheid van het spoor.

Het project Meteren — Boxtel past binnen de ambitie om te zorgen dat het spoor voor reizigers

en goederenvervoerders een aantrekkelijk alternatief is (zie het kader ‘Verladers zien het spoor als
een concurrerende verbinding van en naar het achterland’). Dit omdat met dit project een nieuwe
goederenroute aan het netwerk wordt toegevoegd waarmee de kwaliteit en de flexibiliteit van het
aanbod van treinpaden stijgt en ook de Betuweroute zo maximaal mogelijk wordt gebruikt.
Bovendien ontstaat zo meer ruimte voor de gewenste ontwikkeling van het reizigersvervoer op

de Brabantroute.
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Als onderdeel van de LTSA is een vervoerwaarde-studie uitgevoerd waarbij de vraagontwikkelingen
voor het personenvervoer per spoor zijn geactualiseerd. Conclusie van de vervoerwaarde-studie is
dat de met PHS beoogde frequentieverhogingen noodzakelijk blijven om de vervoersvraag te kun-
nen faciliteren, alleen is de timing voor sommige corridors aangepast. Voor de corridor Amsterdam
—Eindhoven via Meteren — Boxtel is frequentieverhoging van de intercity’s naar zes per uur per
richting ingegaan met de dienstregeling van 2018 (vanaf december 2017).

1.5
Nut en noodzaak spooraanpassing 's-Hertogenbosch — Vught

1.5.1 Robuustheid knooppunt ’s-Hertogenbosch vergroten

Binnen PHS gaan zes intercity’s per uur per richting rijden tussen Utrecht via Meteren en Boxtel naar
Eindhoven en zes sprinters per uur per richting rijden tussen Utrecht en Geldermalsen, waarvan
twee sprinters per uur per richting doorrijden naar ’s-Hertogenbosch. Tussen ’s-Hertogenbosch en
Eindhoven rijden twee sprinters per uur per richting. Tussen 's-Hertogenbosch Diezebrug aanslui-
ting en Vught aansluiting maken ook de twee intercity’s en twee sprinters van/naar Nijmegen en
van/naar Tilburg gebruik van deze route. Op de Brabantroute gaan in PHS een 3e en ge intercity
rijden en tussen Breda en Tilburg-Universiteit twee extra sprinters.

In de huidige situatie moeten in één richting alle treinen over één spoor, in de andere richting kun-
nen twee sporen worden gebruikt. Over het drukste spoor moeten dus vandaag de dag 12 treinen
per uur rijden. Dit aantal neemt toe naar 14 treinen per uur als gevolg van PHS-reizigers en naar

17 treinen per uur inclusief de nieuwe, extra route van het goederenvervoer. Twee treinen kunnen
elkaar normaliter op 3 minuten volgen. De treinen rijden in een vast patroon, regelmatig over het
uur, dat betekent in de PHS-dienstregeling elke 10 minuten een intercity.
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Tussen twee intercity’s zullen tijdens de drukste uren nog twee andere treinen moeten rijden, bij-
voorbeeld een goederentrein en een intercity naar Tilburg. Om tot een maakbare dienstregeling te
komen moet echter rekening worden gehouden worden met een veelheid aan andere factoren:
+ De snelheden enrijtijden van een intercity, sprinter en goederentrein op dit traject en de aanslui-
tende trajecten zijn niet gelijk maar verschillen.
+ De benodigde aansluitingen voor overstap in ’s-Hertogenbosch (maar ook Nijmegen, Eindhoven,
Tilburg, Utrecht, enzovoort).
« De kruisende treinbewegingen:
- bij Vught-aansluiting, waar de treinstroom van Tilburg naar ’s-Hertogenbosch de treinstroom
van ’s-Hertogenbosch naar Eindhoven kruist;
- op station 's-Hertogenbosch, vanwege kerende sprinters en doorgaande intercity’s en
goederentreinen.
« De samenloop met andere corridors op aansluitende trajecten (Utrecht — Amsterdam,
Breda - Tilburg, Boxtel — Eindhoven). Daarmee zijn treindienstkenmerken van ver buiten het
projectgebied van invloed op de benutting van de capaciteit binnen het projectgebied. De tijd-
ligging van treinen tussen Breda en Tilburg heeft invloed op de tijdligging van treinen tussen
’s-Hertogenbosch en Vught en omgekeerd.

Gegeven de frequenties van de reizigerstreinen en goederentreinen in Noord-Brabant, uitgaande
van de volledige invoering van PHS, kon er zonder maatregelen geen passende dienstregeling
gemaakt worden. Vandaar dat de maatregel tussen ’s-Hertogenbosch en Vught in de
Voorkeursbeslissing noodzakelijk werd geacht voor alle reizigersvarianten, onafhankelijk van de
keuze voor wat betreft de goederenroutering.
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1.5.2 Mogelijk maken van de nieuwe route voor het goederenvervoer

De maatregel 's-Hertogenbosch — Vught uit de Voorkeursbeslissing PHS is ingegeven vanuit de PHS-
reizigersdoelstellingen. Deze maatregel heeft echter vervolgens ook de keuze voor het creéren van
een nieuwe route van een deel van het goederenvervoer van de Brabantroute naar de Betuweroute
en Meteren — Boxtel mogelijk gemaakt. Beide maatregelen versterken elkaar daarmee en dragen bij
aan het doel; ‘betere benutting van de beschikbare infrastructuur’.

1.5.3 De gekozen oplossing

Op basis van het Tracébesluit Sporen in Den Bosch uit 2011 is aan de noordzijde van het station
’s-Hertogenbosch een vrije kruising gerealiseerd, zodat de treinen vanuit Utrecht en Nijmegen rich-
ting 's-Hertogenbosch elkaar ongelijkvloers kunnen kruisen. Verder is ten noorden van het station
het aantal sporen tot aan de vrije kruising uitgebreid van twee naar vier. Daarmee is de ontvlechting
aan de noordzijde van het station 's-Hertogenbosch een feit.

Ten zuiden van station 's-Hertogenbosch is echter nog sprake van samenloop van twee reizigerscor-
ridors: Amsterdam — Utrecht — 's-Hertogenbosch — Eindhoven (Amsterdam — Eindhoven) en Arnhem
— Nijmegen — 's-Hertogenbosch — Tilburg — Breda (Nijmegen — Tilburg). Omdat er op dit traject maar
drie sporen beschikbaar zijn en er sprake is van een gelijkvloerse kruising van beide corridors leidt
dit in relatie tot de toekomstig gewenste PHS-situatie tot knelpunten. De robuustheid van het
knooppunt 's-Hertogenbosch wordt nu verder vergroot zodat er voldoende capaciteit ontstaat om
de landelijk samenhangende dienstregeling, betrouwbaar te faciliteren. Tevens wordt de nieuwe
route voor het goederenvervoer door de maatregel mede mogelijk gemaakt.

Door beide corridors op het traject 's-Hertogenbosch — Vught ook een eigen spoor te geven

(2x 2 sporen) en ongelijkvloers te laten kruisen, worden beide corridors geheel ontvlochten.

Figuur 1-2 geeft dit principe schematisch weer. Hierdoor:

« Wordt het capaciteitsknelpunt opgelost waarmee dit traject geen belemmering meer vormt voor
het realiseren van de beoogde PHS-dienstregeling.

» Wordt de treindienst van beide corridors ontvlochten (ontkoppeld), waardoor:
- hetaantal dwangpunten om tot een dienstregeling te komen afneemt;
- vertragingen beperkt blijven tot één corridor;
- de kans op vertragingen (verstoringsgevoeligheid) kleiner wordt.

« Wordt door het opheffen van de gelijkvloerse aansluiting met bijbehorende wissels bij Vught
aansluiting en het vervallen van de overweg Loonsebaan het veiligheidsniveau verhoogd.

« Neemt de robuustheid van het spoorsysteem bij Vught aansluiting toe, door het vervallen van
storingsgevoelige systemen zoals hogesnelheidswissels.

Utrecht

Nijmegen

o

Station Den Bosch

7

A

Tilburg Figuur 1-2. Principe ontvlechting door maatregel viersporigheid

Eindhoven ’s-Hertogenbosch — Vught en vrije kruising.
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1.6
Nut en noodzaak Zuidwestboog Meteren

1.6.1 Noodzaak van goederenvervoer per spoor

Conform de Lange Termijn Spooragenda (LTSA) streeft het Kabinet naar een concurrerend, bereik-
baar, leefbaar en veilig Nederland. In 2040 moet Nederland beschikken over uitstekende logistieke
verbindingen van de Nederlandse (zee- en binnen) havens, industriegebieden en logistieke centra.
Het spoorgoederenvervoer is een cruciale schakel in de achterlandverbindingen en daarmee van
groot belang voor de Nederlandse economie en de internationale concurrentiepositie. Om deze
functie waar te blijven maken en toekomstige groei op te vangen is voldoende flexibele en betrouw-
bare ruimte op het spoor nodig.

PHS is mede bedoeld om het spoor voor goederenvervoerders een aantrekkelijk alternatief te laten
zijn met het oog op de concurrentiepositie van Nederland. Vanwege deze concurrentiepositie is het
van belang dat goederenvervoer via meerdere modaliteiten mogelijk is (via de weg, via het water en
via het spoor). Zo investeert de haven van Rotterdam ook gericht in vervoer per spoor richting
Duitsland.

De verwachting is dat het goederenvervoer per spoor in Nederland zal groeien. De ontwikkeling
hangt sterk af van de economische ontwikkeling in Nederland en Europa. Volgens de actuele prog-
nose (2017) is de verwachting dat het goederenvervoer in Nederland groeit van circa 40 miljoen ton
in 2014 naar 62 (laag economisch scenario) tot 78 miljoen ton (hoog economisch scenario) in 2040.
De groei vindt vooral plaats op de oost-west as tussen de Rotterdamse haven en Duitsland.

Het spoorvervoer heeft in Nederland een beperkt marktaandeel in het totaal vervoerde gewicht
(gemeten over alle modaliteiten samen). In bepaalde deelmarkten is wel sprake van een significant
aandeel in het vervoer, met name in het containervervoer en in het vervoer van kolen en erts. Met
name in het Rotterdamse havengebied heeft de containeroverslag zich sterk ontwikkeld. Meer dan
10% van de containers die naar het achterland vervoerd worden uit de haven van Rotterdam gaat per
Spoor.

De concurrentie tussen de verschillende modaliteiten weg, water en spoor en tussen de verschil-
lende spoorgoederenvervoerders is groot. Kleine wijzigingen in markt en omstandigheden (bijvoor-
beeld in prijs) kunnen leiden tot grote verschuivingen in het goederenvervoer per spoor.

Het goederenvervoer per spoor heeft zich vooral geconcentreerd in de havengebieden (Rotterdam,
Amsterdam, Sloe, Terneuzen, Moerdijk en de noordelijke havengebieden). De Rotterdamse haven is
verreweg het grootste herkomst- en bestemmingsgebied.

De Betuweroute is de belangrijkste corridor in Nederland waarover het goederenvervoer wordt afge-
wikkeld. De Rotterdamse haven heeft via de Betuweroute een speciale goederenspoorverbinding
met Duitsland. Ook de Amsterdamse haven is via een verbindingsboog bij Meteren aangesloten op
de Betuweroute. Het overige goederenvervoer rijdt via het gemengde spoornet.

Bij brief van 6 juli 2017° is door de minister van Infrastructuur en Milieu een aantal studies naar de
ontwikkeling van het goederenvervoer sinds de besluitvorming van de Betuweroute aangeboden.
Ook is gekeken of het geprognosticeerde aantal tonnen goederenvervoer over de Betuweroute van
30 miljoen in 2015 is gehaald (Commissie-Hermans, 1995, TK,1995). Gebleken is dat deze verwach-
ting voor ongeveer 70 procent is gerealiseerd. Een van de deelstudies betreft een onderzoek van TNO
voor welk aandeel van de goederenstromen in Nederland het realistisch is om een verschuiving van
weg naar spoor te veronderstellen en tot welke CO2-besparing dit zou kunnen leiden.

Uit dit onderzoek is naar voren gekomen dat in het jaar 2014 voor totaal 354 miljoen ton aan s Kamerstukken 2016-2017,
goederen via de weg in containers of als stukgoed is vervoerd. Ruim 12% (43 miljoen ton) van dit 29984 nr 272.
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wegvervoer kan in theorie ook over het spoor worden vervoerd, omdat de betreffende routes een
overlap met het spoornetwerk hebben. Belangrijke regio’s waar overlap in de netwerken aanwezig
is, zijn binnenlands vervoer en vervoer over de North Sea-, Rhine-Alpine en Atlantic TEN-T-corridors.

In de Trans Europees Transport Netwerk (TEN-T)-verordening Nr.1315/2013 van 11 december 2013 zijn
kerncorridors voor internationaal spoorvervoer aangewezen voor zowel personenvervoer als goede-
renvervoer. Deze kerncorridors moeten in 2030 voldoen aan de diverse vereisten zoals opgenomen
in richtlijn (EU) 2008-57 met betrekking tot interoperabiliteit. Drie goederenroutes (REC: Rail
Freight Corrdors), RFC Rhine— Alpine, REC North Sea — Mediterranean en RFC North Sea — Baltic, zijn
verbonden met het Nederlandse spoornet. De route Meteren — Boxtel — Venlo is één van de routes
die in het kader van TEN-T van belang is om de kwaliteit van de verbinding tussen de Rotterdamse
haven en de grensovergang Venlo en daarmee het Ruhrgebied op niveau te houden. In het Duitse
Bundesverkehrswegeplan 2030 is daarom ook in uitbreiding van de capaciteit op het traject Venlo —
Keulen voorzien.

De NMCA’ die op 1 mei 2017 is gepubliceerd geeft aan dat er sprake is van doorgaande groei van het
reizigersvervoer en het goederenvervoer, in zowel het lage als het hoge economische scenario. Het
goederenvervoer blijft toenemen, maar het hoogst verwachte niveau ligt minder hoog dan eerder is
voorzien. De toekomstige aantallen goederentreinen voor de effectberekeningen zijn om deze
reden verlaagd. Voor de berekeningen wordt het hoge scenario voor 2040 gehanteerd (zie Tabel 1-3).

De tabellen 1-1, 1-2 en 1-3 geven de ontwikkeling in de verwachting van het aantal goederentreinen
zoals hierboven omschreven over het traject Meteren — Boxtel weer.

Tabel 1-1. De verwachte aantallen goederentreinen per etmaal in beide richtingen samen met
PHS Meteren - Boxtel, in het lage en in het hoge economische scenario, zoals opgenomen in de
Ontwerp Notitie Reikwijdte en Detailniveau september 2012*

MET PHS 2020 2030

Traject laag hoog laag hoog
Meteren — Diezebrug aansluiting a2 114 38 124
Diezebrug aansluiting - 's-Hertogenbosch 64 150 56 166
‘s-Hertogenbosch - Vught aansluiting 64 150 56 166
Vught aansluiting — Boxtel a0 112 36 120

* Cijfers goederen PHS-prognose 2008 en toebedeeld volgens PHS Voorkeursbeslissing 2010.

Tabel 1-2. De verwachte aantallen goederentreinen per etmaal in beide richtingen samen met
PHS Meteren - Boxtel, in het lage en in het hoge economische scenario, zoals opgenomen in de
Definitieve Notitie Reikwijdte en Detailniveau mei 2013*

MET PHS 2020 2030

Traject laag hoog laag hoog
Meteren — Diezebrug aansluiting 22 82 20 78
Diezebrug aansluiting - 's-Hertogenbosch 30 86 29 78
‘s-Hertogenbosch - Vught aansluiting 30 86 29 78
Vught aansluiting — Boxtel 20 81 19 76

* Verlaagde goederentreinprognoses, TNO NEA, langetermijnperspectief goederenvervoer, mei 2012. Toedeling door ProRail, “Verwerking
herijkte goederenprognoses PHS”, maart 2013.

7 IENM/BSK-2017/91922.04
d.d. 1 mei 2017.
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Tabel 1-3. De verwachte aantallen goederentreinen per etmaal op een gemiddelde werkdag in beide
richtingen samen met PHS Meteren - Boxtel (projectsituatie) in het lage en in het hoge economische

scenario, op basis van de NMCA 2017 inclusief Zuidoostboog Betuweroute

MET PHS Meteren Boxtel 2040
Traject laag
Zuidwestboog 14
Meteren — Diezebrug aansluiting 30
Diezebrug aansluiting - 's-Hertogenbosch 33
‘s-Hertogenbosch - Vught aansluiting 33
Vught aansluiting — Boxtel 18

hoog
43
61
69
69
51

1.6.2 Welke goederentreinen komen voor de nieuwe route in aanmerking?

Zoals eerder beschreven is de aanleiding voor de verbindingsboog bij Meteren dat meer capaciteit
voor reizigerstreinen op de Brabantroute (Breda — Tilburg — Boxtel) nodig is. Maar welke goederen-
stromen die momenteel via de Brabantroute worden afgewikkeld gaan via de nieuwe route rijden?

In Zuid-Nederland (ten zuiden van de Betuweroute) zijn de belangrijkste herkomst- en
bestemmingsgebieden:

+ Vlissingen Sloehaven.

+ Roosendaal — grens (Belgié).

« Venlo (0.a. Venlo Tradeport).

« Venlo — grens (Duitsland).

« Sittard (Chemelot), Eijsden — grens (Belgié).

« Rotterdam Kijfhoek.

Figuur 1-3 geeft de goederenvervoerstromen in Zuid-Nederland weer zonder PHS, waarbij de belang-

rijkste zijn:

« Amsterdam — Geldermalsen — ’s-Hertogenbosch — Eindhoven — Maastricht: één goederenpad/uur.

« Sloehaven — Roosendaal — Breda — Tilburg — Eindhoven — Venlo: één goederenpad/uur.

« Rotterdam — Zuid-Nederland: drie goederenpaden/uur.

Mvt Hid

Sloe

Binnenlandse goederentrein

Transit goederentrein

Goederentreinen van/naar Rotterdam/Kijfhoek
Goederentreinen van/naar Amsterdam/Beverwijk
Goederentreinen van/naar Sloehaven/Zeeuws Vlaanderen

Goederentreinen van/naar Sittard

Overige goederentreinen

Figuur 1-3. Goederenvervoerstromen in Zuid-Nederland zonder PHS.
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De huidige vijf goederenpaden op de Brabantroute bieden voldoende capaciteit om de verwachte
goederentreinen in 2040, ook in het hoge scenario, te kunnen verwerken.

Na uitbreiding van het aantal intercity’s van twee naar vier per uur per richting op de verbinding
(Rotterdam -) Breda — Eindhoven conform de Voorkeursbeslissing PHS blijven op de Brabantroute
twee goederenpaden per uur per richting beschikbaar. De totale goederenstroom (5 paden per uur)
kan niet via de Brabantroute worden afgewikkeld, waardoor een andere route nodig is. De nieuwe
route via de Zuidwestboog Meteren is geschikt voor de goederenpaden van Rotterdam richting
Zuid-Nederland.

Goederenpaden

In tegenstelling tot reizigersvervoer dat volgens een vaste dienstregeling rijdt, is goederen-
vervoer vraag gestuurd. Om te kunnen garanderen dat een goederentrein kan rijden op het
door vervoerders gewenste moment wordt in de dienstregeling een tijdpad (slot) gereser-
veerd waarin een goederentrein kan rijden. Een dergelijk tijdpad/slot wordt een goederen-
pad genoemd. Een goederentrein rijdt echter alleen op die momenten dat er een concrete
marktvraag is. Dit betekent in de praktijk dat niet alle goederenpaden worden gebruikt. Op
basis van prognoses voor het toekomstig goederenvervoer wordt een inschatting gemaakt
van het aantal treinen dat gebruik maakt van de beschikbare goederenpaden.

1.6.3 Waarom goederentreinen via de Betuweroute en de Zuidwestboog Meteren?
Met de nieuwe tweesporige Zuidwestboog Meteren wordt een nieuwe route van het goederenver-
voer tussen Rotterdam en Eindhoven/Venlo mogelijk gemaakt. Dit goederenvervoer rijdt in de hui-
dige situatie via de Brabantroute. Na realisatie van de nieuwe route rijdt dit goederenvervoer deels
via de Betuweroute, de Zuidwestboog Meteren en vervolgens via 's-Hertogenbosch naar Boxtel.

De drie hoofdargumenten waarom in de Voorkeursbeslissing PHS 2010 is gekozen voor een extra

route voor het goederenvervoer tussen Rotterdam (Kijfhoek) en Eindhoven via de Betuweroute, de

Zuidwestboog Meteren en vervolgens via 's-Hertogenbosch naar Boxtel zijn:

1. Het vrijmaken van capaciteit op de Brabantroute voor meer reizigerstreinen.

2. Spreiding & afname van hinder: minder hinder in de woonkernen langs de Brabantroute en beter
benutten van de Betuweroute.

3. De noodzaak van een robuust spoornet.

Navolgend worden deze drie hoofdargumenten nader toegelicht.

1. Vrijmaken capaciteit Brabantroute voor meer reizigerstreinen

In de Voorkeursbeslissing PHS is opgenomen dat op de Brabantroute een extra 3e en ge intercity per
uur per richting gaat rijden en het aantal sprinters tussen Breda en Tilburg Universiteit toeneemt
van twee naar vier per uur per richting. Vanwege deze extra reizigerstreinen is op de Brabantroute
geen ruimte meer voor de huidige vijf goederenpaden, maar nog slechts ruimte voor twee goede-
renpaden per uur per richting. De totale verwachte goederenstroom richting Zuid-Nederland kan
niet op deze twee paden van de Brabantroute worden afgewikkeld. Voor de vervoersrelaties Zuid-
Nederland van en naar Sloe-Vlissingen, Moerdijk en Belgié, blijft geografisch gezien de
Brabantroute de kortste route. Dat geldt ook voor het vervoer van Rotterdam naar Tilburg
Industrieterrein. Voor het overige vervoer Rotterdam — Zuid-Nederland is het creéren van een
nieuwe route noodzakelijk. Een belangrijk punt daarbij is dat op termijn het met Duitsland afge-
sproken maximale aantal treinen (192 beide richtingen samen) op de grensovergang Betuweroute —
Emmerich wordt bereikt. De Zuidwestboog biedt hiervoor dan een alternatieve route richting grens-
overgang Venlo. Dit wordt nader toegelicht in de volgende paragraaf (paragraaf1.6.4).

Tabel 1-4 en Figuur 1-4 geven een overzicht van de aantallen goederenpaden op diverse trajecten in de
huidige situatie zonder extra reizigerstreinen op de Brabantroute en met extra reizigerstreinen op de

Brabantroute waarbij goederentreinen deels via de Betuweroute en de verbindingsboog rijden.
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Tabel 1-4. Goederenpaden per uur per richting Voorkeursbeslissing

Traject Huidige situatie Met nieuwe route
Meteren —’s-Hertogenbosch 1 4
‘s-Hertogenbosch - Vught 2 5
Vught - Boxtel 1 [
Vught - Tilburg 1 1
‘s-Hertogenbosch — Nijmegen 1 1
Brabantroute: Breda - Boxtel 5 2
Boxtel - Eindhoven 5 5
Bentheim Bentheim

Hijfhoek richting en door Zuid-MNederland

Amsterdam Amsterdam
Rotterdam Rotterdam-
o
“Sa _
‘ Eindhoven e.v. Eindhoven e.v.

Roosendaal Roosendaal
sy Gerouteend vervoer sl Gerouteerd vervoer Roosendaal-Bentheim
—f  Niet vervoer Arr = . —fp  Niet-r VErvoer n-Eindhoven e.v.
e . Goederenroutering via Brabantroute: gerouteerd vervoer vanuit & ing via ste — Meteren — :

‘gercuteerd vervoer vanuit Kiffhoek richiing en door Zuid-MNederland

Figuur 1-4. Schematische weergave routering via Brabantroute en routering via Meteren.

2. Spreiding & afname hinder: minder hinder woonkernen Brabantroute en Beter benutten
Betuweroute
Door de nieuwe, extra route worden de lusten en de lasten van goederenvervoer evenwichtiger ver-
spreid. Daarmee wordt onder meer gedoeld op spreiding van de hinder van de goederentreinen in
de woonkernen. Voor de Brabantroute gaat het daarbij onder meer om vermindering van de hinder
in de Drechtsteden, Breda en Tilburg. Specifiek wordt de externe veiligheid te Dordrecht en de over-
wegproblematiek op de Brabantroute als overweging genoemd, ook ten aanzien van milieueffecten
als geluid en trillingen. Door de nieuwe route wordt minder stedelijk gebied doorsneden en hebben
daardoor ook minder mensen hinder van de goederentreinen. Door de Brabantroute worden drie
grote stedelijke gebieden doorsneden (Dordrecht, Breda en Tilburg) en door de nieuwe route één
('s-Hertogenbosch).

De verlaging van het aantal goederenpaden van vijf naar twee en de daarmee noodzakelijk gewor-
den herroutering betekent dat de 61 goederentreinen die in 2015 door Breda reden niet toenemen
naar 94 treinen in het hoge scenario in 2040. Met herroutering via de Zuidwestboog wordt in 2040
hoog een kleine afname in Breda tot circa 51 treinen verwacht (zie ook paragraaf1.6.4).

De nieuwe, extra route naar Boxtel loopt deels over de Betuweroute. De Betuweroute is speciaal
ingericht voor het vervoer met goederentreinen. De her te routeren goederentreinen passen in het
beoogde gebruiksniveau en de daarbij behorende milieumaatregelen zoals vastgelegd in het
Tracébesluit Betuweroute. Het verschuiven van goederenstromen van het gemengde spoorwegen-
net naar de Betuweroute is daarmee een goede maatregel om hindereffecten van goederentreinen
te verminderen. Zo wordt in de aangenomen motie van ‘Van Tongeren/Van Veldhoven’ van

30 januari 2014 (Kamerstuk 29 984 nr.-449) bij de behandeling van het Vervoerplan van NS en het
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Beheerplan van ProRail in de Tweede Kamer de regering verzocht om gevaarlijke stoffen bij voor-
keur te vervoeren over de Betuweroute en te monitoren wanneer van dit principe wordt afgeweken.

De her te routeren goederentreinen passen in het beoogde gebruiksniveau en de daarbij behorende
milieumaatregelen zoals vastgelegd in het Tracébesluit Betuweroute.

Naar aanleiding van het advies van de Commissie M.e.r. is nader onderzoek naar de spreiding en
afname van hinder als gevolg van de nieuwe goederenroute gedaan. Daarbij zijn de effecten op de
aspecten geluid, trillingen en externe veiligheid tussen Kijfhoek — Boxtel voor de 2 routemogelijk-
heden; vervoer via Brabantroute of vervoer via Betuweroute + Meteren — Boxtel bepaald. In para-
graaf 2.4.2 en in het achtergronddocument “Aanvullende informatie MER” wordt hier op ingegaan.
Het aanvullende onderzoek resulteert in een licht positieve totaalbeoordeling van het criterium
‘spreiding en afname van hinder binnen het spoornet’ (score +). Gezien de toename van het aantal
reizigerstreinen op de Brabantroute in PHS en de effecten langs het tracé Meteren — Boxtel neemt de
hinder in het totale gebied minder sterk af dan eerder werd verondersteld. De oorspronkelijke zeer
positieve score (+++) voor het criterium ‘Spreiding en afname van hinder binnen het spoornet’
wordt op basis van het nu uitgevoerde onderzoek aangepast naar een licht positieve beoordeling
(score +). Daarmee draagt de herroutering via de Zuidwestboog bij aan de doelstelling “Spreiding &
afname hinder: minder hinder woonkernen Brabantroute en beter benutten Betuweroute”.

3. Noodzaak van een robuust spoornet

Conform de Lange Termijn Spooragenda (LTSA) uit maart 2014 blijft de ambitie uit PHS het uit-
gangspunt voor toekomstige investeringen. De hiervoor benodigde aanpassingen in de infrastruc-
tuur leveren een belangrijke bijdrage aan het verbeteren van betrouwbaarheid en veiligheid van het
spoor. Het project Meteren — Boxtel past binnen deze ambitie.

Waar reizigersvervoer vaste dienstregelingen kent, is het goederenvervoer meer vraaggericht,

kan variéren in intensiteit en heeft dus meer flexibiliteit nodig. Door steeds grotere zeeschepen is
sprake van ook steeds grotere pieken en dalen in het aanbod. De twee goederenpaden over de
Brabantroute die over blijven na de PHS-uitbreiding van de reizigerstreinen bieden daartoe
onvoldoende flexibiliteit en onvoldoende ruimte voor groei.

Met het project wordt een nieuwe goederenroute aan het netwerk toegevoegd om de kwaliteit van
de verbinding Rotterdam — Zuid-Nederland/Ruhrgebied op niveau te houden, waardoor het ook
makkelijker is verstoringen te voorkomen of op te vangen. Dit vergroot de kwaliteit en de flexibili-
teit in het aanbod van treinpaden en vergroot ook het gebruik van de Betuweroute. Een robuust en
Europees geharmoniseerd spoornet draagt eraan bij dat het spoor voor goederenvervoerders een
aantrekkelijk alternatief is. Het spoorgoederenvervoer is een cruciale schakel in de Europese achter-
landverbindingen (TEN-T) en daarmee van groot belang voor de Nederlandse economie en de inter-
nationale concurrentiepositie. De route Meteren — Boxtel — Venlo is één van de routes die in het
kader van TEN-T van belang is om de kwaliteit van de verbinding tussen de Rotterdamse haven en de
grensovergang Venlo en daarmee het Ruhrgebied op niveau te houden.

De verbinding via de Zuidwestboog is noodzakelijk om ervoor te zorgen dat het spoornet voldoende
robuust is. Er is meer flexibiliteit en capaciteit voor het goederenvervoer en er zijn meer mogelijk-
heden voor bijsturing waardoor de betrouwbaarheid toeneemt. De nieuwe route via de zuidwest-
boog biedt ook een omleidingsroute bij stremmingen op de Betuweroute richting Duitsland en op
de Brabantroute richting Duitsland. Dat geldt ook voor onderhoud dat veelal nachts plaats vindt,
waardoor juist het goederenvervoer wordt geraakt. Toekomstvastheid is ook één van de belangrijke
overwegingen die ten grondslag ligt aan de keuze voor de verbindingsboog in de
Voorkeursbeslissing PHS.

Zoals blijkt uit de brief van 17 juni 2014 van de staatssecretaris van het Ministerie van Infrastructuur
en Milieu over enkele aanvullende besluiten ten aanzien van PHS, wordt de noodzaak van een

robuust spoornet voor goederenvervoer ook breed onderkend. In de diverse Kamerdebatten en in
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gesprekken met de regio en het Havenbedrijf Rotterdam is van vele kanten bepleit te komen tot een
zo spoedig mogelijke uitvoering van de maatregelen zodat het goederenvervoer via de nieuwe route
kan gaan rijden. Dit betekent niet alleen dat intensiever gebruik wordt gemaakt van de
Betuweroute, maar ook dat een hogere betrouwbaarheid aan goederenvervoerders geboden kan
worden.

Met de keuze voor de nieuwe, extra route van het goederenvervoer tussen Rotterdam en Boxtel via
de Betuweroute en het traject Meteren — Boxtel wordt ook de investering in de maatregel “s-Herto-
genbosch — Vught: g-sporig en vrije kruising’ uit de Voorkeursbeslissing beter benut. Deze maatre-
gel is bij alle PHS-reizigersvarianten nodig. Beide maatregelen versterken elkaar daarmee en dragen
bij aan de doelstelling van ‘beter benutten’ van het spoorwegnet.

1.6.4 Vervoersomvang en goederenprognoses PHS Meteren Boxtel

Sinds de Voorkeursbeslissing PHS in 2010 zijn de landelijke goederenprognoses voor PHS op 28
maart 2013 naar beneden bijgesteld. Er is nog steeds sprake van een aanzienlijke groei, maar de
omvang van het spoorgoederenvervoer ligt na de herijking tussen de 17% in 2020 en de 21% in 2040
lager dan de oorspronkelijke prognose uit 2008. De herijking van de goederenprognoses is geba-
seerd op het rapport ‘Lange termijnperspectief goederenvervoer per spoor’ van TNO uit 2012
(kamerstuk 32-404, nr. 57, 12 juli 2012). De goederenvervoerprognoses in deze rapporten zijn uitge-
drukt in tonnen per vervoersrelatie op Europees niveau en zijn gebaseerd op verschillende econo-
mische scenario’s (zie onderstaand tekstkader). Deze prognoses zijn vervolgens door ProRail ver-
werkt en toegedeeld aan het spoornetwerk. In het rapport ‘Verwerking herijkte goederenprognoses
PHS’ versie 4.0, van 19 augustus 2015 zijn verdere nieuwe inzichten met betrekking tot het spoornet-
werk sinds maart 2013 verwerkt (vooral besluiten over de planning en uitvoering van projecten).

De NMCA 2017 geeft nieuwe prognoses voor de omvang van het goederenvervoer in 2030 en 204o0.
Het beeld is een doorgaande groei van het reizigersvervoer en het goederenvervoer, in zowel het
lage als het hoge scenario. Voor het goederenvervoer ligt het hoogst verwachte niveau daarbij lager
dan eerder is voorzien. In het goederenvervoer ontstaat met name op de corridor naar Duitsland
een stapeling van potentiéle knelpunten op het gebied van weg, vaarweg en spoorvervoer. Op weg
en spoor is hier sprake van een potentieel vervoerknelpunt.

Goederenprognoses

In de NMCA worden de belangrijkste uitgangspunten gevormd door het Lage en Hoge
groeiscenario van de nieuwe Welvaart en Leefomgeving (WLO) scenario’s van PBL en CPB.
Deze scenario’s zijn eind 2015 door de planbureaus opgesteld en ontworpen als gematigde
groeipaden. In de scenario’s zijn geen beleidsbijsturingen, of grote transities vanuit bijvoor-
beeld duurzaamheid, energie, digitalisering of zelfrijdende auto’s meegenomen. Hier zijn in
de NMCA wel gevoeligheidsanalyses naar uitgevoerd. In het scenario Hoog is wel een
substantieel internationaal klimaatbeleid verondersteld. De scenario’s gaan uit van een
economische groei van 1% tot 2% per jaar bij respectievelijk Lage en Hoge groei.

Alle MIRT-projecten waarover tot 2030 financiéle afspraken zijn gemaakt en waarvoor een
eenduidige variant beschikbaar is, worden in de analyses als gerealiseerd verondersteld.

De goederenprognoses

In de NMCA Spoor 2030-2040, achtergrondrapport, ProRail 19 april 2017, zijn de groeicijfers van de
NMCA vertaald naar treinaantallen. Deze zijn gebaseerd op de snelste routes. In de verdere uitwer-
king (mei 2017) door ProRail zijn ook de capaciteitsbeperkingen op de routes naar Bad Bentheim en
Emmerich betrokken.

Figuur 1-5 geeft de verwachte aantallen goederentreinen per uur voor beide richtingen samen in
2040 weer op werkdagen voor het hoge economische groeiscenario, zonder aanleg van de verbin-
dingsboog bij Meteren. Eén goederenpad biedt, rekening houdend met de benodigde flexibiliteit
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en het samengebruik van meerdere routes, capaciteit voor 18 goederentreinen per richting, voor
twee richtingen samen is dat 36 treinen. De huidige vijf goederenpaden op de Brabantroute bieden
daarmee, zonder uitbreiding van de PHS-reizigersdienstregeling voldoende capaciteit om de ver-
wachte goederentreinen in 2040, ook in het hoge scenario, te kunnen verwerken.

Na uitbreiding van het aantal intercity’s van twee naar vier per uur per richting op de verbinding
(Rotterdam —) Breda — Eindhoven conform de Voorkeursbeslissing PHS blijven op de Brabantroute
twee goederenpaden per uur per richting beschikbaar.

WLOz_zogo Hoog Projectsituatie WLOz_zoq0 Laag Projectsituatie
ProRail mei 2o17 e ProRail mei zo17
46
13 33 &
152

157
43 5

# goederentreinen per gemidde|de werkdag # poederentreinen per gemiddelde werkdag
{som beide richtingen) (som beide richtingen)

Figuur 1-5. Verwachte aantallen goederentreinen per uur voor beide richtingen samen in 2040, weergeven op werkdagen,
voor het lage en het hoge economische groeiscenario, zonder aanleg verbindingsboog bij Meteren.

Zoals eerder gesteld heeft een goederenpad capaciteit voor 18 goederentreinen per dag per richting
(zie ook het tekstkader ‘capaciteit van een goederenpad’ voor verdere toelichting). Voor twee rich-
tingen samen is dat 36 treinen. Voor de overblijvende twee paden betekent dit een maximaal aantal
van 72 goederentreinen per dag. Daarmee kan de Brabantroute niet voldoen aan de gevraagde ver-
voersomvang die in het hoogste scenario voor 2040 is berekend op 94 treinen ter hoogte van Breda.
Ook bij lagere aantallen dan het hoogste scenario 2040 ontstaan knelpunten op bepaalde momen-
ten door de aard van het goederenvervoer. Goederenvervoer is immers athankelijk van de vervoers-
vraag van o.a. de haven en is niet gelijkmatig over de dag verdeeld. Uit het voorbeeld van de
Betuweroute zoals opgenomen in het tekstkader ‘Capaciteit van een goederenpad’ blijkt dat
gemeten over een hele maand, op het drukste uur van de dag 50% meer goederentreinen reden dan
op een gemiddeld uur. De verwachting is dat deze spreiding in het vervoeraanbod in de toekomst
vergelijkbaar is aan vandaag en ook van toepassing is op het goederenvervoer op de Brabantroute.
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Figuur 1-6. Goederenstromen uitgaande van twee paden over de Brabantroute en aanleg van de verbindingsboog bij Meteren

(2040 hoog scenario en 2040 laag scenario).

De resterende twee paden zullen met name gebruikt worden door goederentreinen die geen geo-
grafisch logisch route-alternatief hebben voor de Brabantroute. Daarbij gaat het om herkomst/
bestemming in het westen: Sloe — Vlissingen, Belgié of verder en Moerdijk. In het oosten zijn de
herkomst/bestemming: Venlo grens — Duitsland of verder en Venlo/Blerick (containers). Daarnaast
is de Brabantroute ook voor de vervoersrelatie Maasvlakte — Tilburg-industrieterrein geografisch

gezien de meest logische route.

Het goederenvervoer van Rotterdam richting Zuid-Nederland kan geografisch gezien via de nieuwe
route via de verbindingsboog bij Meteren naar Zuid-Nederland rijden.

Het voorgaande leidt tot de situatie in Figuur 1-6, uitgaande van twee paden over de Brabantroute
en aanleg van de verbindingsboog bij Meteren (2040 hoog scenario en 2040 laag scenario).
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1.7 Relatie met andere projecten

Er is een belangrijke relatie tussen de spooruitbreiding Meteren — Boxtel en andere projecten bin-
nen PHS. Tevens is er een relatie met de aanpassingen aan de N65 door Rijkswaterstaat op de delen
van de N65 grenzend aan de ingreep in dit Tracébesluit. Daarnaast is in het kader van het MER gein-
ventariseerd welke autonome ruimtelijke plannen en andere ontwikkelingen rondom het spoor
relevant zijn voor het project PHS Meteren — Boxtel. Autonoom wil zeggen dat de besluitvorming
rond deze thema’s los van dit Tracébesluit plaatsvindt en dat vast staat dat de ontwikkelingen zullen
plaatsvinden.

PHS Breda — Eindhoven

Op de traject Breda — Eindhoven wordt in PHS een 3e en 4e IC per uur per richting toegevoegd.
Tevens neemt het aantal sprinters tussen Breda en Tilburg Universiteit toe van twee naar vier per uur
per richting.

Om de extra 2 IC’s te kunnen rijden wordt het aantal goederenpaden op de Brabantroute vermin-
derd. De route via Betuweroute - ZW-boog en Meteren — Boxtel biedt vervangende capaciteit voor de

goederentreinen.
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OV Toekomstbeeld

Op 6 februari 2019 is de Tweede kamer (kenmerk IENW/BSK-2019/17938) geinformeerd over
de visie die samen met betrokken partijen in de OV-sector is ontwikkeld om het OV ook
richting 2040 vorm te geven. Met de betrokken partijen uit de OV-sector is sinds 2015
gewerkt aan het Toekomstbeeld OV. Eind 2016 is de ambitie hiervoor gepresenteerd
(www.overstappennaar2040.nl) , waarna deze is uitgewerkt tot richtinggevende uitspraken
in de zogenoemde ‘Contouren Toekomstbeeld OV 2040 (www.contourenov2040.nl).

Het Toekomstbeeld OV wordt gezien als een blijvend programma waarin steeds concretere
stappen worden gezet richting de toekomst.

De contouren bieden voor alle partijen richting om in huidige en toekomstige gesprekken
over de ontwikkeling van het OV tot afwegingen en keuze te komen. Doel is daarbij ook dat
de sector bijdraagt aan de bredere urgente opgaven rondom verstedelijking, verduurzaming
en bereikbaarheid zoals ook terugkomen in de NOVI (nationale omgevingsvisie) en de
mobiliteitsagenda. Aangekondigd is dat gestart wordt met de voorbereiding van de
besluitvorming voor de periode na 2030 om de groei van het personen- en goederenvervoer
in goede banen te leiden.

PHS met oa de Zuidwestboog met goederenroute Meteren — Boxtel is uitgangspunt voor OV
Toekomstbeeld. Mogelijk leidt OV Toekomstbeeld op termijn tot een aanvulling op het
PHS-dienstregelingsmodel op het traject Meteren — Boxtel. Zoals aangegeven is dit nog in
ontwikkeling en moet besluitvorming in de toekomst nog plaatsvinden. Het Tracébesluit kan
om deze redenen nog geen rekening houden met het OV-toekomstbeeld. Indien de in de
toekomst te nemen besluiten afwijken van de in het Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel
gehanteerde uitgangspunten zullen bij die besluitvorming de gevolgen daarvan voor het
traject Meteren - Boxtel in beeld worden gebracht.

Autonome ruimtelijke plannen

Per gemeente zijn de relevante autonome ruimtelijke plannen geinventariseerd, zie de bijlage
‘Overzicht Autonome ruimtelijke plannen’ bij het MER PHS Meteren - Boxtel. Dit zijn de ruimtelijke
plannen welke zijn vastgesteld voorafgaand aan de vaststelling van het Tracébesluit PHS Meteren —
Boxtel en concreet genoeg zijn om bij dit project rekening mee te houden.

N65 Haaren — Vught

Tegelijkertijd met het project PHS Meteren — Boxtel is sprake van een N65 project tussen Haaren en
Vught. Het project is gericht op het verbeteren van de leefbaarheid waarbij een vijftal kruispunten en
aansluitpunten wordt aangepast. Voor een verdere toelichting wordt verwezen naar de paragrafen 3.1.3
(beschrijving uitgangspunten), 5.2 (beschrijving eindsituatie) en 6.2 (beschrijving tijdelijke situatie).

Autonome geluidsanering

Bij geluidsgevoelige objecten kan sprake zijn van een ‘saneringssituatie’. Dit is een historisch
gegroeide geluidssituatie die de wetgever niet wenselijk heeft geacht bij de invoering van de geluid-
productieplafonds. Voor deze saneringsobjecten gelden lagere streefwaarden, met als doel de
geluidsbelasting te reduceren en de saneringssituatie op te heffen. Deze geluidsaneringsopgaven
worden uitgevoerd als onderdeel van het Meerjaren Programma Geluid (MJPG) dat ProRail in
opdracht van het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat uitvoert. Het saneringsplan moet voor
31 december 2020 ter vaststelling zijn aangeboden aan de minister. Uiterlijk in 2030 dienen de maat-
regelen getroffen te zijn.

Bij wijziging van een geluidproductieplafond moet volgens de Wet milieubeheer (artikel 11.42) ook
de geluidsanering worden aangepakt. Dit wordt gekoppelde sanering genoemd. Bij het project PHS
Meteren — Boxtel is wijziging van geluidproductieplafonds aan de orde. Daarom is de sanerings-
opgave daar waar sprake is van wijziging van geluidproductieplafonds meegenomen als onderdeel
van het project PHS Meteren — Boxtel en zijn integraal maatregelen afgewogen (conform Memorie
van toelichting bij de Invoeringswet geluidproductieplafond, kamerstuk 32625 nr. 3).
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Autonome instroom van stiller en moderner materieel

Voor de periode tot aan 2020 wordt uitgegaan van de autonome instroom van stiller materieel. In
het definitieve ‘Actieplan omgevingslawaai voor druk bereden hoofdspoorwegen periode 2013 —
2018’ van het Ministerie van Infrastructuur en Milieu van 14 januari 2014 is als doelstelling opgeno-
men om in 2020 al het reizigersvervoer te realiseren met stiller materieel en het goederenvervoer te
realiseren met tenminste 80% stiller goederenmaterieel en maximaal 20% lawaaiig materieel. Om
dit te bereiken worden diverse landelijke ontwikkelingen en maatregelen voorzien. In lijn met dit
beleid is in het akoestisch onderzoek uitgegaan van 80% stiller goederenmaterieel in 2020. Voor
reizigerstreinen wordt in 2020 vrijwel volledig uitgegaan van stiller materieel (materieel is of
vervangen of omgebouwd, met uitzondering van één materieeltype).

Het treinmaterieel van de binnenlandse personentreinen heeft een levensduur van enkele decennia
en zal geleidelijk worden vervangen door moderner materieel. Het modernere materieel is veelal
lichter dan het huidige materieel. Hierdoor mag verwacht worden dat dit modernere materieel ook
minder trillingen veroorzaakt. Omdat ProRail noch het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
spoorwegondernemingen bindend eisen dienaangaande kunnen opleggen, is als uitgangspunt
gehanteerd dat het materieel in de toekomst dezelfde trillingkarakteristieken heeft als het huidige
materieel. Dit uitgangspunt is zowel voor de goederentreinen als voor de passagierstreinen
gehanteerd.

Autonome toename van transport van gevaarlijke stoffen ’s-Hertogenbosch — Meteren als
gevolg van de indienststelling Zuidoostboog Betuweroute

Het project PHS Meteren — Boxtel voorziet in de mogelijkheid om goederenvervoer via de
Betuweroute en de nieuwe Zuidwestboog naar het zuiden te laten plaatsvinden over het tracé
Meteren — Boxtel. Hierdoor loopt de route gevaarlijke stoffen van Rotterdam naar Zuid-Nederland
niet langer via Dordrecht — Breda — Tilburg naar Boxtel, maar via Betuweroute en Meteren — Boxtel.
Omdat de externe veiligheidsrisico’s op het traject Meteren — Boxtel daardoor toenemen is een
zogenoemde verantwoording van het groepsrisico nodig.

Onafhankelijk (autonoom) van het project Meteren — Boxtel is eind 2016 de Zuidoostboog bij de
Betuweroute in Meteren aangepast en in dienst genomen. Goederentreinen vanaf Tilburg richting
Duitsland kunnen hierdoor ook gebruik maken van de Betuweroute waardoor de oostelijke
Betuweroute ook voor het vervoer van gevaarlijke stoffen beter wordt benut. Dit houdt wel een
toename van het vervoer van gevaarlijke stoffen op het deel ’s-Hertogenbosch — Meteren in. In de
verantwoording groepsrisico voor het project Meteren — Boxtel is rekening gehouden met deze
autonome toename van het transport van gevaarlijke stoffen als gevolg van de indienststelling van
de Zuidoostboog.

Autonome maatregelen overwegveiligheid

Autonoom worden al maatregelen voorzien aan bestaande overwegen op het traject tussen Meteren

en Boxtel. Over de volgende projecten zijn al bestuurlijke afspraken gemaakt:

+ Gemeente Haaren (Esch): situatie bij de overweg Runsdijk/Gestelseweg verbeteren door het
verleggen van de zijweg ten zuidwesten van de overweg zodat deze op grotere afstand van de
overweg aansluit.

+ Gemeente Boxtel: opheffen van de overweg Tongersestraat.

Teneinde de bestaande situatie te verbeteren zijn verdere aanpassingen buiten het Tracébesluit

voorzien in:

» Gemeente Zaltbommel (Bruchem): toevoegen van een doorgangsregeling (waarschuwings-
bebording) aan de overwegbeveiliging bij de overweg Vlierdseweg.

» Gemeente 's-Hertogenbosch: huidige schuine overweg Orthenseweg vervangen door een
haakse overweg, bij voorkeur uitsluitend voor langzaam verkeer.
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Autonome maatregel trillinghinder ’s-Hertogenbosch

Recent is in s-Hertogenbosch het project ‘Sporen in Den Bosch’ uitgevoerd. Op basis van het
Tracébesluit Sporen in Den Bosch (SiDB) is voor trillingen een zogenoemde ‘Opleveringstoets’
uitgevoerd. Uit deze toets volgt een tweetal maatregelen. Om te borgen dat de afweging die heeft
geleid tot deze maatregelen en de uitvoering van deze maatregelen in samenhang met de overige

maatregelen plaatsvindt, zijn de maatregelen opgenomen in het Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel.
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2
Het Tracébesluit

2.1
Betekenis Tracébesluit

2.1.1 Juridische basis

In het Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel wordt de uitbreiding van de sporen en de ligging van het
tracé van een juridisch-planologische basis voorzien. Dit wil zeggen dat het verloop en de geografi-
sche omvang van de spooruitbreiding wordt vastgelegd, inclusief de benodigde kunstwerken en
bijkomende infrastructurele voorzieningen. Daarnaast omvat het vastgelegde tracé het geheel aan
maatregelen om de spoorlijn in te passen in zijn omgeving, zoals ecologische en landschappelijke
maatregelen. Op het verloop van de tracéwetprocedure wordt in paragraaf 2.3 nader ingegaan.

Het Tracébesluit bestaat uit de besluittekst (Deel I) en kaarten (Deel II), waarop het tracé en de bij-
behorende inpassingsmaatregelen staan weergegeven. Het Tracébesluit omvat de volgende kaarten:
« Een overzichtskaart, bestaande uit vier kaartbladen, waarop de ligging van de spooruitbreiding is
weergegeven met de indeling van de detailkaart (kaartbladindeling). De overzichtskaart heeft een
schaal van 1:10.000 en 1:20.000.
« Een detailkaart, bestaande uit 18 kaartbladen, waarop de benodigde ruimte voor spooruitbrei-
ding inclusief de inpassingmaatregelen is vastgelegd. De detailkaartbladen hebben een
schaal van 1:2.500. De hoogteligging van het tracé is door middel van een lengteprofiel met
schaal 1:5.000 (horizontaal) en 1:500 (verticaal) en dwarsprofielen weergegeven.

In het besluit (de bepalingen) is vastgelegd welke gebieden (maatregelvlakken) op de kaarten zijn
onderscheiden, welke functies deze gebieden hebben en welke maatregelen worden gerealiseerd
en zijn toegestaan. Daarnaast is in het besluit aangegeven in hoeverre de spooruitbreiding mag
afwijken van de op de kaarten aangegeven horizontale en verticale ligging (flexibiliteitsbepaling)
en welke kaders zijn gehanteerd voor het formuleren van inpassingmaatregelen. Het besluit en de
kaarten zijn juridisch bindend. Het besluit gaat vergezeld van een toelichting. In deze toelichting
wordt de spooruitbreiding gedetailleerd beschreven en wordt een verantwoording gegeven van de
wijze van inpassing van het tracé. De toelichting is juridisch niet bindend.

2.1.2 Crisis- en herstelwet
Op dit Tracébesluit zijn de bepalingen uit de Crisis- en herstelwet van toepassing. De wet heeft
gevolgen voor de beroepsmogelijkheden tegen het Tracébesluit.

2.1.3 Tracébesluit en bestemmingsplannen

Voor zover het Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel en vigerende bestemmingsplannen niet met
elkaar in overeenstemming zijn, geldt het Tracébesluit als omgevingsvergunning waarbij ten
behoeve van het tracéwetplichtige project van nationaal belang met toepassing van artikel 2.12,
eerste lid, onder a, onder 3° van de Wet algemene bepalingen omgevingsrecht van het bestem-
mingsplan of de beheersverordening wordt afgeweken. De raden van de betreffende gemeenten
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zijn verplicht om binnen een jaar nadat het Tracébesluit onherroepelijk is geworden, het bestem-
mingsplan overeenkomstig het Tracébesluit vast te stellen of te herzien. Zolang het bestemmings-
plan niet is aangepast aan het Tracébesluit, is het gemeentebestuur verplicht aan degenen die
inzage verlangen in het bestemmingsplan, tevens inzage te verlenen in het vastgestelde
Tracébesluit. Het Tracébesluit geldt verder als voorbereidingsbesluit, zoals bedoeld in artikel 3.7 van
de Wet ruimtelijke ordening. Hierdoor wordt voorbereidingsbescherming vastgelegd voor het
gebied dat is begrepen in het Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel.

2.1.4 Vergunningen

Ten aanzien van de benodigde vergunningen, ontheffingen, vrijstellingen en dergelijke, is in de
Tracéwet een codrdinatieregeling opgenomen. Dit houdt in dat de staatsecretaris van Infrastructuur
en Waterstaat met het oog op de uitvoering van het Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel een gecoor-
dineerde voorbereiding van de besluiten op aanvragen van vergunningen en dergelijke bevordert.
De staatssecretaris van Infrastructuur en Waterstaat zal voor de spooruitbreiding PHS Meteren —
Boxtel een coérdinator aanwijzen. Bevoegd gezag en vergunningaanvrager stellen samen termijnen
vast waarbinnen bevoegde bestuursorganen op de aanvraag voor een vergunning moeten beslissen.
Zij informeren de coordinator die deze termijnen schriftelijk vastlegt. De coérdinator zorgt verder
voor toezending en voor kennisgeving van de (ontwerp-)besluiten.

De besluiten worden voorbereid met toepassing van afdeling 3.4 van de Algemene wet bestuurs-
recht. De tot vergunningverlening bevoegde bestuursorganen zorgen voor de terinzagelegging van
de ontwerpbesluiten. Namens de minister maakt de coérdinator de terinzagelegging bekend. Ten
aanzien van de ontwerpbesluiten kunnen zienswijzen naar voren worden gebracht. Na de dag van
de bekendmaking van besluiten tot vergunningverlening door het bevoegd gezag vangt de beroeps-
termijn aan. Bij de beroepen kunnen geen gronden worden aangevoerd die betrekking hebben op
het Tracébesluit. Beroepen moeten worden ingediend bij de Afdeling bestuursrechtspraak van de
Raad van State. Indien een betrokken bevoegd bestuursorgaan niet of te laat beslist op een vergun-
ningaanvraag kunnen de staatssecretaris van Infrastructuur en Waterstaat en de minister wie het
mede aangaat, gezamenlijk een besluit op de aanvraag nemen. In dat laatste geval treedt hun
besluit in de plaats van het besluit van het in eerste aanleg bevoegde bestuursorgaan.

2.1.5 Grondverwerving

Voor de spooruitbreiding in het kader van project PHS Meteren — Boxtel en/of de tijdelijke bouwzo-
nes en/of tijdelijke infrastructurele maatregelen en voorzieningen moeten gronden worden aange-
kocht. Grondverwerving ten behoeve van de spooruitbreiding met bijkomende werken geschiedt
allereerst door minnelijke verwerving (aankoop). Wanneer gronden niet minnelijk kunnen worden
verworven, zal een onteigeningsprocedure krachtens de Onteigeningswet worden gevolgd. In die
procedure spreekt de onteigeningsrechter zich uit over de onteigening en de hoogte van de schade-
loosstelling. Dit geschiedt op basis van Titel II a, artikel 72a van de Onteigeningswet, welk artikel
toeziet op de onteigening van gronden ten behoeve van de aanleg en verbetering van onder meer
wegen, bruggen en spoorwegwerken. Onder de werking van dit artikel valt ook de aanleg van wer-
ken ter uitvoering van het Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel. Zowel bij minnelijke verwerving als
bij gerechtelijke onteigening gelden voor de vaststelling van de schadeloosstelling de uitgangspun-
ten van de Onteigeningswet en daarmee samenhangende jurisprudentie. De schadeloosstelling is
volledig. De rechthebbende dient vodr en na de aankoop of onteigening in een gelijkwaardige ver-
mogens- en inkomenspositie te verkeren. De schadeloosstelling geschiedt in geld. Afhankelijk van
de omstandigheden en mogelijkheden kan echter in voorkomende gevallen ook in de schade wor-
den voorzien door middel van vervangende grond of andere feitelijke voorzieningen.
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2.2
Schadevergoeding

2.2.1 Bestuursrechtelijke schadevergoeding

Op basis van het Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel kan een tegemoetkoming van schadevergoeding
worden aangevraagd door diegenen die schade lijden door de aanleg van de spooruitbreiding. Het
betreft in dat geval de zogenoemde bestuursrechtelijke schadevergoeding. Bestuursrechtelijke scha-
devergoeding betreft schadevergoeding op grond van rechtmatig genomen besluiten door bestuurs-
organen en rechtmatige uitvoeringshandelingen. Hierbij wordt onderscheid gemaakt in:

1. Schade in relatie tot aankoop of onteigening.

2. Schade als gevolg van het Tracébesluit (nadeelcompensatie).

3. Schade bij verlegging van kabels en leidingen.

Schade in relatie tot aankoop of onteigening

In het geval van verwerving van objecten of percelen wordt de schadeloosstelling volledig meegeno-
men. Het uitgangspunt hierbij is dat de rechthebbende voor en na de aankoop of onteigening in
een gelijkwaardige vermogens- of inkomenspositie dient te verkeren, zie paragraaf 2.1.5.

Schadevergoeding als gevolg van het Tracébesluit (nadeelcompensatie)

Belanghebbende burgers, bedrijven en rechtspersonen die niet (geheel) betrokken zijn bij de verwer-
ving van objecten en percelen kunnen nadeel ondervinden van de maatregelen aan de sporen en de
maatregelen in verband met de aanleg, de aanwezigheid en het gebruik van de spoorweg. De Tracéwet
ziet toe op de schade die het gevolg is van het Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel en rechtmatig geno-
men maatregelen of besluiten die voortvloeien uit het Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel voor zover
deze schade althans niet anderszins is verzekerd en voor zover deze schade redelijkerwijs niet voor
rekening van verzoeker hoort te blijven. Verzoeken om schadevergoeding in dergelijke gevallen wor-
den op grond van artikel 22 van de Tracéwet en artikel 19 van dit Tracébesluit behandeld volgens de
procedure van de Beleidsregel nadeelcompensatie Infrastructuur en Waterstaat 2019.

Een verzoek om nadeelcompensatie kan worden gedaan door diegenen die schade lijden door de
spooruitbreiding. Verzoeken om dergelijke schadevergoeding kunnen na bekendmaking van het
Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel worden ingediend. Het recht op schadevergoeding ontstaat niet
eerder dan na het onherroepelijk worden van het schadeveroorzakende besluit. De minister van
Infrastructuur en Waterstaat beslist in beginsel derhalve niet eerder. De beslissing van de minister
van Infrastructuur en Waterstaat is een besluit als bedoeld in artikel 1:3 van de Algemene wet
bestuursrecht en is vatbaar voor bezwaar en beroep bij de bestuursrechter. ProRail is door de minis-
ter gemandateerd om namens de minister een besluit te nemen op deze verzoeken. Een verzoek om
schadevergoeding kan worden gericht aan:

ProRail

t.a.v. Manager Leefomgeving, Juridische zaken en Vastgoed
Postbus 2038

3500 GA Utrecht

Schade bij verlegging van kabels en leidingen

Kabel- en leidingbeheerders die als gevolg van de uitvoering van dit project kabels en leidingen

moeten verleggen en/of aanpassen kunnen een verzoek tot schadevergoeding indienen. Afhankelijk

van de rechtspositie van de te verleggen kabel of leiding is één van de hierna genoemde schaderege-
lingen (of een combinatie daarvan) van toepassing.

1. Nadeelcompensatieregeling verleggen kabels en leidingen in en buiten rijkswaterstaatwerken en
spoorwegwerken 1999 (NKL 1999). De NKL 1999 is een beleidsregeling waarin wordt aangegeven
op welke wijze het nadeel van kabel- en leidingbeheerders gecompenseerd wordt bij verleggin-
gen van kabels en leidingen vanwege de wijzigingen van infrastructuur binnen het beheersgebied
van de Minister van Infrastructuur en Waterstaat. De Minister van Infrastructuur en Waterstaat
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heeft vergunning verleend voor het liggen van kabels en leidingen binnen haar beheersgebied.
De betreffende vergunning zal worden ingetrokken. Daarnaast voorziet de NKL 1999 in een rege-
ling voor nadeelcompensatie voor niet bij de Overeenkomst 1999 aangesloten beheerders van
kabels en leidingen. De regeling heeft alleen betrekking op kabels en leidingen die onder één van
de categorieén van de Belemmeringenwet Privaatrecht vallen.

2. Overeenkomst inzake verleggingen van kabels en leidingen buiten beheersgebied, overeengeko-
men tussen de Minister van Verkeer en Waterstaat, Energiened, Vewin en Velin (Overeenkomst
1999). In de Overeenkomst 1999 zijn afspraken vastgelegd met betrekking tot vergoeding van kos-
ten van verlegging die veroorzaakt worden door of namens de Minister van Infrastructuur en
Waterstaat buiten het beheersgebied van deze minister. De werking van de Overeenkomst strekt
zich uit tot die infrastructurele projecten, die in opdracht van het Ministerie van Infrastructuur en
Waterstaat en/of ProRail worden uitgevoerd met betrekking tot kabels en leidingen waarop een
erkenning van openbaar belang als bedoeld in de Belemmeringenwet Privaatrecht van toepassing
is dan wel kan zijn. Andere projecten en/of verlegging van andere kabels en leidingen, zoals
kabels die onder de Telecommunicatiewet vallen, beziet deze overeenkomst niet.

3. Telecommunicatiewet: Deze wet bevat een schaderegeling voor verleggingen en/of aanpassingen
van telecomkabels die onder de reikwijdte van de Telecommunicatiewet vallen.

2.2.2 Civielrechtelijke schadevergoeding

De hiervoor weergegeven vormen van bestuursrechtelijke schadevergoeding hebben uitdrukkelijk
geen betrekking op vergoeding van schade veroorzaakt door onrechtmatige gedragingen. Bij
onrechtmatige gedragingen wordt met name gedacht aan zaakschade (ook wel ‘bouwschade’
genoemd) aan bijvoorbeeld opstallen als gevolg van uitvoering van werkzaamheden zoals heiwerk-
zaamheden of bemaling. In voorkomende gevallen kan er op grond van het burgerlijke (civiele)
recht grond zijn voor een schadevergoeding (herstel of volledige vergoeding). Daarbij zal steeds de
vraag moeten worden gesteld of de schade is veroorzaakt door het project.

2.3
De Tracéwetprocedure en milieueffectrapportage

2.3.1 Algemeen

Voor de besluitvorming over de maatregelen, waarmee de spoorcapaciteit wordt vergroot, wordt op
grond van de Tracéwet de Tracéwetprocedure gevolgd. De spooruitbreiding Meteren — Boxtel omvat
zowel de aanleg als wijziging van een spoorweg. In verband daarmee is conform artikel 8 van de
Tracéwet de Tracéwetprocedure van toepassing.

Op 1 januari 2012 is de gewijzigde Tracéwet in werking getreden met het oog op de versnelling en
verbetering van besluitvorming over infrastructurele projecten (Stb. 2011, 649). Kern van de gewij-
zigde Tracéwet is de wettelijke verankering van de verkenningsfase van een plan, als uitwerking van
het advies Sneller & Beter van de Commissie Elverding. De verkenningsfase vangt aan met een start-
beslissing, waarin aangegeven wordt hoe de verkenning zal worden uitgevoerd en of er aanleiding
is om een structuurvisie op te stellen. Om te voorkomen dat infrastructurele projecten waarvan de
verkenning al in een gevorderd stadium is of zelfs is afgerond de verkenning opnieuw gestart moet
worden met een startbeslissing, heeft de minister van het voormalig Ministerie van Infrastructuur
en Milieu op 13 december 2012 een besluit genomen (nr. [IENM/BSK-2012/242707) waarmee een
aantal projecten is aangewezen waarvoor deze nieuwe eisen niet van toepassing zijn.

Het gaat daarbij onder meer om de projecten ter uitwerking van de Voorkeursbeslissing Programma
Hoogfrequent Spoorvervoer (PHS), waaronder het traject ‘Goederenroute Zuid-Nederland:
Betuweroute — Boog Meteren — Eindhoven — Venlo — grens’ en het traject ‘Amsterdam — Utrecht —
Eindhoven’. Dit betekent dat voor het Tracébesluit voor PHS Meteren — Boxtel geen startbeslissing
meer nodig is en de verkenningsfase als afgerond kan worden beschouwd.
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In het Besluit m.e.r. is vastgelegd voor welke activiteiten een milieueffectrapportage moet plaatsvin-
den. Voor de aanleg, wijziging of uitbreiding van een spoorweg voor spoorverkeer over lange afstand
moet minimaal een vormvrije m.e.r.-beoordeling worden uitgevoerd om te kunnen beoordelen of er
sprake zou kunnen zijn van mogelijke belangrijke nadelige milieugevolgen. De m.e.r.-verplichtingen
voor PHS Meteren — Boxtel zijn getoetst in het rapport ‘Vormvrije m.e.r.-beoordeling PHS-project
Meteren — Boxtel’ (Grontmij en DHYV, april 2012). Uit de bevindingen blijkt dat voor een aantal aspecten,
met name landschappelijk/stedenbouwkundige impact, externe veiligheid, luchtkwaliteit en natuur,
belangrijke nadelige gevolgen voor het milieu op dat moment niet konden worden uitgesloten.

Gekoppeld aan de voorbereiding van het (Ontwerp)tracébesluit PHS Meteren — Boxtel is de m.e.r.-
procedure is daarom doorlopen. In paragraaf 1.2.1 van het milieueffectrapport (hierna: MER) wordt
uitgebreid ingegaan op de m.e.r.-plicht voor dit Tracébesluit. In de hoofdstukken 4 en 7 van deze
toelichting is een samenvatting van het MER opgenomen. In paragraaf 2.4.1 wordt ingegaan op het
toetsingsadvies van de Commissie voor de milieueffectrapportage (Commissie m.e.r.) en de
Aanvullende informatie MER.

Tabel 2-1 geeft de stappen in de procedure weer.

Tabel 2-1. Vervolgstappen Tracébesluit.
Procedurestap Toelichting

Terinzagelegging OTB Publicatie en terinzagelegging van OTB en MER PHS Meteren-Boxtel gedurende
en MER 6 weken.

Mogelijkheid om zienswijzen naar voren te brengen (voor eenieder).

Advies van de Commissie voor de m.e.r.

Tracébesluit Mede op basis van de zienswijzen op het OTB en het MER stelt de staatssecretaris
van Infrastructuur en Waterstaat het Tracébesluit vast. Een beslissing tot het
ophogen van de geluidproductieplafonds voor de ten hoogste toelaatbare
geluidbelasting in het gebied dat is begrepen in het Tracébesluit, maakt deel uit
van het Tracébesluit.

Terinzagelegging Publicatie en terinzagelegging Tracébesluit gedurende 6 weken. Mogelijkheid
Tracébesluit voor belanghebbenden om beroep in te stellen bij de Afdeling bestuursrecht-
spraak van de Raad van State.

Beroep bij Afdeling Uitspraak op beroepen tegen het Tracébesluit vindt, conform de Crisis- en
bestuursrechtspraak herstelwet, plaats binnen 6 maanden na afloop van de beroepstermijn.
van de Raad van State

Uitvoering Uitvoering kan starten nadat het Tracébesluit en/of de uitvoeringsvergunningen
in werking zijn getreden.

2.3.2 Monitoring milieueffecten en opleveringstoets

De grondslag van het milieueffectrapport is te vinden in de Wet milieubeheer. Op 16 mei 2017 is de
Implementatiewet ‘herziening m.e.r.-richtlijn’ in werking getreden. Met deze wet wordt de herziene
Europese m.e.r.-richtlijn (project-m.e.r.) in Nederlandse wetgeving vertaald. Voor projecten die voor
16 mei 2017 zijn gestart met de m.e.r.-procedure geldt het overgangsrecht. Dat is bij het project PHS
Meteren — Boxtel het geval met de publicatie van het voornemen om een milieueffectrapport op te
stellen op 6 september 2012. In dit overgangsrecht is bepaald dat de hoofdstukken 7 en 14 van de Wet
milieubeheer en artikel 1.11 van de Crisis- en herstelwet, zoals die luidden voor 16 mei 2017 van toepas-
sing blijven op de voorbereiding van een besluit als bedoeld in artikel 7.2, derde en vierde lid, van de
Wet milieubeheer totdat het besluit onherroepelijk is geworden. Aangezien artikel 7.37 van Wet milieu-
beheer geen betrekking heeft op de fase van voorbereiding van een besluit, maar op de fase na vast-
stelling en onherroepelijk worden van het besluit, valt deze bepaling niet onder het overgangsrecht.

De staatssecretaris van Infrastructuur en Waterstaat geeft in het Tracébesluit aan voor welke aspec-

ten een opleveringstoets wordt uitgevoerd. De opleveringstoets dient ertoe aanvullend vertrouwen
te geven dat ook na ingebruikneming van het project PHS Meteren — Boxtel aan de normen, die aan
de diverse milieuaspecten zijn gesteld en aan het Tracébesluit ten grondslag liggen, wordt voldaan.
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Zoals hiervoor is toegelicht valt dit besluit onder het overgangsrecht met uitzondering van artikel
7.37 van de Wet milieubeheer. Dit artikel biedt de mogelijkheid in het Tracébesluit op te nemen dat
het onderzoek of aan de geldende normen wordt voldaan plaatsvindt door middel van monitoring.
Omdat de opleveringstoets en het monitoren van milieueffecten hetzelfde doel dienen, namelijk
het onderzoeken of na realisatie van het project daadwerkelijk aan de geldende normen wordt vol-
daan, vindt de monitoring geintegreerd met de opleveringstoets plaats.

In paragraaf 2.4.2 zijn de aspecten voor monitoring aangegeven.

2.3.3 Participatie

De eerste fase van de m.e.r.-procedure, van 2010 tot 2013, stond in het teken van het afbakenen en
vaststellen van de beoogde aanpak en de communicatie hierover met de betrokken bestuursorganen
en andere belanghebbenden. Deze eerste fase bestond uit een informeel en een formeel traject.

Informeel traject

Voorafgaand aan het opstellen van de notitie Reikwijdte en Detailniveau heeft in de periode 2010 —

2012 ambtelijk en bestuurlijk overleg plaatsgevonden en zijn de bewoners betrokken. Omdat op

twee locaties infrastructurele maatregelen aan het spoor zijn voorzien, heeft het informele traject

ook grotendeels in twee clusters vorm en inhoud gekregen:

+ Gemeente Neerijnen (thans gemeente West Betuwe) en omgeving in relatie tot de spoorboog bij
Meteren.

« Gemeenten 's-Hertogenbosch en Vught en omgeving in relatie tot de hier voorziene viersporig-
heid en vrije kruising.

De participatie is in de volgende stappen uitgevoerd:

1. Algemene informatiebijeenkomsten waar bewoners informatie kregen over de plannen en de
werkwijze van PHS in de regio en de gemeente.

2. Ambtelijk overleg met gemeenten over welke varianten ProRail heeft ontwikkeld.

3. Workshops waarin betrokken bewoners informatie konden halen over varianten en waar zij
eerste ideeén over eigen varianten konden inbrengen onder andere met behulp van een digitale
tekentafel.

4. Technische spreekuren voor belanghebbenden die een eigen variant nader wilden uitwerken.

. Workshops waar bewoners en belanghebbenden hun variant konden presenteren.

6. Beoordeling van de varianten van bewoners en van ProRail (zie bijlage 3 van het MER voor een
nadere uitwerking). De resultaten van dit proces zijn teruggekoppeld aan de gemeenten en de
bewoners.

7. De door bewoners voorgestelde variant met verdiepte ligging van het spoor in Vught is verder uit-
gewerkt in sessies met specialisten, vertegenwoordigers van bewonersorganisaties en ambtelijke
vertegenwoordigers van gemeente en provincie. Het resultaat hiervan is in een breder omge-
vingsoverleg besproken.

(%]

Formeel traject
De staatssecretaris van het voormalig Ministerie van Infrastructuur en Milieu heeft de Ontwerp Notitie
Reikwijdte en Detailniveau ‘Milieueffectrapport Programma Hoogfrequent Spoorvervoer Meteren —
Boxtel’” (ontwerp-NRD) vastgesteld op 1 september 2012. De staatssecretaris heeft door middel van een
openbare kennisgeving in de Staatscourant van 5 september 2012 bekend gemaakt dat voor PHS
Meteren — Boxtel een Tracébesluit wordt voorbereid en dat hiervoor een m.e.r.-procedure wordt door-
lopen. De ontwerp-NRD heeft gedurende 6 weken, van 6 september tot en met 17 oktober 2012, ter
inzage gelegen. Tijdens deze periode kon eenieder (bewoners, bedrijven en overige belangstellenden)
een zienswijze indienen bij het Centrum Publieksparticipatie. Om de omgeving actief te informeren
over de ontwerp-NRD zijn vijf informatieavonden gehouden in ’s-Hertogenbosch, Vught, Meteren,
Zaltbommel en Boxtel. In dezelfde periode heeft de staatssecretaris de ontwerp-NRD gebruikt voor de
raadpleging van de bij de voorbereiding van het Tracébesluit betrokken bestuursorganen, te weten:
« De colleges van B&W van de betreffende gemeenten: Geldermalsen, Neerijnen (thans West
Betuwe), Zaltbommel, Maasdriel, 's-Hertogenbosch, Vught, Haaren en Boxtel.
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« Gedeputeerde Staten van de provincies Gelderland en Noord-Brabant;
« Het dagelijks bestuur van de betreffende waterschappen: Waterschap Rivierenland, Waterschap
Aa en Maas en Waterschap De Dommel.

Op het voornemen zijn ruim 5.000 zienswijzen, reacties en adviezen binnengekomen, waarvan het
grootste deel eensluidende zienswijzen betrof uit de gemeente Vught. In totaal zijn 136 unieke, dat
wil zeggen, inhoudelijk van elkaar verschillende zienswijzen ingebracht.

Tevens is vrijwillig advies ingewonnen bij de onafhankelijke Commissie voor de milieueffectrapportage
(Commissie m.e.r.). Deze Commissie heeft de staatssecretaris op 16 november 2012 geadviseerd over
het op te stellen MER (kenmerk 2711-68), waarbij de ingebrachte zienswijzen, reacties en adviezen zijn
betrokken. Dat advies wordt zinvol geacht, omdat deze Commissie in een latere fase ook verplicht het
MER moet toetsen op volledigheid en juistheid. De adviezen van de Commissie m.e.r. zijn openbaar.

Mede op basis van de zienswijzen, reacties en adviezen is de ontwerp-NRD nog aangepast en vervol-
gens door de staatssecretaris in mei 2013 definitief vastgesteld. In de bij deze definitieve NRD gevoegde
Nota van Antwoord is beschreven wat met de zienswijzen, reacties en adviezen is of wordt gedaan.
Deze Nota van Antwoord is te raadplegen via de websites www.platformparticipatie.nl/projecten.

Participatieproces planuitwerking

Na de fase van de Notitie Reikwijdte en Detailniveau zijn lokale overheden en belanghebbenden
betrokken bij de planuitwerking door hen te informeren, bij de inhoud te betrekken en lokale ken-
nis en wensen zo veel als mogelijk op te halen. Belangrijke momenten hierin waren de besluitvor-
ming voorkeursvariant (1e helft 2014), de keuze voor de verdiepte ligging in Vught (2e helft 2015) en
de inbreng van de werkgroepen over de inrichting van de spoorzone in Vught in de eindsituatie
(januari-november 2016).

De invulling heeft als volgt plaatsgevonden:
+ Tracé-brede participatie/informatieverstrekking
- Inrichten Ambtelijk Cluster Overleg (doorlopend) — vertegenwoordiging van alle acht
gemeenten langs de corridor en de veiligheidsregio’s.
- Reguliere verzending van de PHS Meteren — Boxtel Nieuwsbrief voor meer nieuws over het project.
- Informatiebijeenkomsten en inlooppunten (divers) om belanghebbenden bij te praten over
het ontwerp, de milieuonderzoeken, de planning en het project. Waaronder de:
- Informatieavonden Variantennota Meteren en Vught (januari 2014);
- Informatieavonden over geluid, trillingen en externe veiligheid (november 2017);
- Informatieavonden rondom de terinzagelegging van het Ontwerptracébesluit en het Milieu-
effectrapport: Vught, Boxtel, 's-Hertogenbosch, Zaltbommel en Meteren (maart en april 2018).
- Klankbordgroepen (doorlopend) — De rol van de klankbordgroepen is om te adviseren en mee
te denken over het participatieproces, zowel op procesverloop als op integraliteit van de uit-
komsten. Per deelgebied (en voor het gebied tussen Meteren en Hedel samen) is een klank-
bordgroep samengesteld. Deze klankbordgroepen zijn in 2013 van start gegaan. In deze klank-
bordgroepen heeft een brede afvaardiging van belanghebbenden van het project zitting
(omwonenden, instellingen, ondernemers en belangenorganisaties, zoals de fietsersbond).
Momenteel is de klankbordgroep Vught nog zeer actief.

« Participatie/informatieverstrekking over specifieke onderwerpen per gebied

- Consultatie variant V3 — V3 Oost verkort (september 2015) — circa 20.000 inwoners in Vught
hebben de mogelijkheid gehad hun wens kenbaar te maken voor de variant verdiepte ligging
van het spoor te Vught.

- Informatiebijeenkomsten, inlooppunten (divers) en straatgesprekken om direct belangheb-
benden bij te praten over het ontwerp, de milieuonderzoeken, de planning en het project.
Waaronder de:

- Informatieavond over PHS in Waardenburg (2015);
- Informatieavonden over de mogelijke aankoop woningen in Vught (mei 2015);
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- Informatiemarkten van de gemeente Vught waarop de algemene stand van zaken van het
PHS Meteren — Boxtel werd gepresenteerd (mei 2016, juni 2017 en juni 2019);

- Informatieavond Vught over de bouwperiode (december 2016);

- Informatieavonden Vught N65-spoor (februari 2016, januari en oktober 2017);

- Informatieavond Vught voor ondernemers over het project, de bouwperiode en de bereik-
baarheid van hun onderneming (januari 2018);

- Informatieavond Vught voor eigenaren/huurders/rechthebbenden over de start verwerving
van (een deel van) hun voortuin (Vught, maart 2019);

- Informatieavond Vught inzake de aanvullende geluid en trillingsmaatregelen naar aanlei-
ding van de brief van de staatssecretaris van het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
(Vught, april 2019);

- Straatgesprekken Vught (september-oktober 2016) — In gesprek met eerstelijns omwonen-
den, waarbij zij meedachten over en hun belangen aangaven voor de bereikbaarheid en
leefbaarheid in de bouwperiode;

- Straatgesprekken Vught-Noord (november 2018) — Om omwonenden van Vught-Noord te
informeren over wijzigingen/optimalisaties van het ontwerp.

- Werkgroep Markkade in Meteren (juni 2015-oktober 2016) — Gesprekken met omwonenden en
belanghebbenden over de aanpassing van de spoorkruising.

- Werkgroepen in Vught — In werkgroepen in Vught hebben omwonenden en belanghebbenden
in meerdere sessies meegedacht en geadviseerd over de herinrichting van de openbare ruimte
in de eindsituatie — daar waar infrastructurele aanpassing voor hun deur nodig zijn. De vol-
gende werkgroepen hebben plaatsgevonden:

- Werkgroep Gebiedsvisie (april-juni 2015). Gemeente Vught heeft de Gebiedsvisie Spoorzone
opgesteld met behulp van de input van de werkgroep;

- Werkgroep Waarde (april-oktober 2015). De werkgroep heeft input geleverd waarmee het
adviesrapport Voorzienbaarheid tot stand is gekomen;

- Werkgroepen eindsituatie (januari-november 2016). Het resultaat van de werkgroepen is
terug te vinden in het werkgroepdocument ‘Wensen rond het spoor in Vught’. Dit document
is gebruikt voor de verdere uitwerking van ontwerpen en de totstandkoming van het
landschapsplan;

- Keukentafelgesprekken (doorlopend) — informeren en betrekken van direct omwonenden
en eigenaren op het gebied van diverse persoonlijke vragen en ontwerpzaken;

- Het Rijksinfra Vught Spreekuur (maandelijks, doorlopend) — een gezamenlijk spreekuur
vanuit de gemeente Vught en ProRail voor het beantwoorden van persoonlijke vragen over
het spoor en de werkzaamheden.

Op de site www.phsbibliotheek.nl/project/phs-meteren-boxtel zijn, in met name het onderdeel
bibliotheek, de documenten van onder andere het proces van participatie te vinden.

2.3.4 Variantenstudie en MER

Voor het project PHS Meteren — Boxtel is als eerste stap van het m.e.r.-proces het aantal varianten
ingeperkt tot één integraal voorkeursalternatief (vastgesteld door de staatssecretaris van het voor-
malig Ministerie van Infrastructuur en Milieu). Hiertoe is de ‘Variantennota PHS Meteren — Boxtel’
op 29 januari 2014 gepubliceerd.

De variantennota vormt een zelfstandig leesbare bijlage bij het MER. In hoofdstuk 4 en 7 van deze
Toelichting worden respectievelijk voor het onderdeel 's-Hertogenbosch — Vught en de
Zuidwestboog Meteren bij Meteren de aanpak en resultaten op hoofdlijnen beschreven. Ook is
weergegeven hoe tot het besluit over de betreffende variant in het voorkeursalternatief is gekomen.
In beide deelgebieden is gekeken naar gebiedskenmerken. Op basis daarvan is beoordeeld welke
aspecten en (milieu-)effecten daar belangrijk en onderscheidend zijn. Voor een verdere uitwerking
en toelichting wordt naar de variantennota zelf verwezen.

In het MER zijn de resultaten van de stappen die hebben geleid tot het voorkeursalternatief
verwerkt. De gekozen variant voor de Zuidwestboog Meteren en voor de verdiepte ligging in Vught
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vormen samen het integrale voorkeursalternatief. In het MER is het voorkeursalternatief verder
uitgewerkt en op (milieu)effecten beoordeeld. Het MER vormt een bijlage bij het (Ontwerp)tracé-

besluit (OTB). In Figuur 2-1is de hoofdopzet van het MER en de fasering van de planuitwerking
beschreven.
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3.3.8is het onderwerp “klimaatadaptie” naar aanleiding van de wateradviezen opgenomen. In para-
graaf 6.6 is de afweging verwerkt om de N65 niet tijdelijk af te sluiten en in de plaats daarvan een tij-
delijk viaduct over het spoor te bouwen.

In paragraaf 2.4.5 worden de wijzigingen die naar aanleiding van voorgaande zijn ontstaan samen-
gevat weergegeven in een tabel met bijbehorende kaarten. Deze paragraaf is daarmee het vertrek-
punt voor de eventuele wijzigingen in de effectonderzoeken in de hoofdstukken 5 tot en met 9.

2.4.1 Advies Commissie m.e.r. en aanvullende milieu-informatie

Na het uitbrengen van het Ontwerptracébesluit heeft de Commissie voor de milieueffectrapportage

(Commissie m.e.r.) op 15 mei 2018 haar toetsingsadvies (projectnummer 2711) gepubliceerd over het

MER. De Commissie concludeert dat het MER nog onvoldoende informatie bevat om het milieu-

belang volwaardig te kunnen meenemen bij de besluitvorming. Het gaat om de volgende punten:

+ De Commissie oordeelt dat de score op het criterium ‘spreiding en afname van hinder binnen het
spoornet’ onvoldoende is onderbouwd. Nadere uitwerking is nodig om een beter beeld te krijgen
van de toekomstige afname van de hinder op de Brabantroute en daarmee van de eindscore op
dit criterium.

« In het MER ontbreken maatregelen om de significante toename van laagfrequent geluid en geluid
op de woon- en leefomgeving te beperken (ook onder de wettelijk grenswaarden voor geluid).

« De conclusies voor gezondheid in het MER komen niet overeen met de achtergrondinformatie uit
het onderzoek (deelrapport) geluid en de negatieve scores op geluidhinder. Daarnaast ontbreekt
in dit onderzoek informatie over het effect van trillingen op de gezondheid.

De Commissie m.e.r. adviseert een aanvulling op het MER op te stellen en daarin de ontbrekende
informatie uit te werken en deze informatie te betrekken bij de besluitvorming over het
Tracébesluit.

Het advies van de Commissie m.e.r. is uitgewerkt in het rapport “Aanvullende informatie MER PHS
Meteren — Boxtel”, dat als achtergronddocument bij dit Tracébesluit is gevoegd. Hierin is aanvul-
lende informatie opgenomen zoals beschreven in de volgende paragraaf.

2.4.2 Aanvullende milieu-informatie

In het toetsingsadvies heeft de Commissie m.e.r. aangegeven welke informatie aanvullend op
het MER nog nodig is. In het achtergrondrapport ‘Aanvullende informatie MER Meteren — Boxtel’
wordt op het toetsingsadvies ingegaan. Tevens is aangegeven hoe met deze adviezen in het
Tracébesluit is omgegaan.

Bij de opzet van het rapport is zoveel mogelijk aangesloten bij het toetsingsadvies van de
Commissie m.e.r.

In hoofdstuk 2 “Effectbeoordeling doelbereik” zijn de uitgangspunten, de aanpak, de resultaten en
de conclusies gepresenteerd van een nader onderzoek naar de spreiding en afhame van hinder
binnen het spoornet als gevolg van het project Meteren — Boxtel. Dit als reactie op paragraaf 2.1
‘Effectbeoordeling doelbereik’ van het toetsingsadvies van de Commissie m.e.r. De bijbehorende en
zelfstandig leesbare deelonderzoeken geluid, trillingen en externe veiligheid zijn opgenomen als
bijlagen A, B en C bij dit rapport.

In hoofdstuk 3 “Leefomgeving” zijn de reacties op de adviezen van de Commissie m.e.r. uit para-
graaf 2.2 ‘Effecten op de leefomgeving’ van het toetsingsadvies opgenomen. Dit betreft adviezen
met betrekking tot geluidhinder, laagfrequent geluid, trillingen en gezondheid.

In hoofdstuk 4 “Overige aspecten” zijn tenslotte de reacties op de adviezen van de Commissie m.e.r.
ten aanzien van de overige aspecten opgenomen: waterhuishouding en klimaatadaptatie (paragraaf
2.3 toetsingsadvies), natuur (paragraaf 2.4 toetsingsadvies) en onzekerheden, leemten in kennis,
monitoring en evaluatie (paragraaf 2.5 toetsingsadvies).
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Effectbeoordeling doelbereik

Beoordeling “Spreiding en afname van hinder binnen het spoornet”

In paragraaf 8.2 van het MER wordt het doelbereik van het project Meteren — Boxtel getoetst: bereik-
baarheid en leefbaarheid op netwerkniveau. Basis voor de beoordeling is de spreiding van hinder
van goederentreinen in de woonkernen. De verlaging van het aantal goederenpaden van 5 naar 2 en
de daarmee noodzakelijk geworden herroutering betekent dat de 61 goederentreinen die in 2015
door Breda reden niet toenemen naar 94 treinen in het hoge scenario in 2040. Met herroutering via
de Zuidwestboog wordt in 2040 hoog een kleine afname in Breda tot ca. 51 treinen in plaats van een
grote toenane tot 94 goederentreinen verwacht. Zie ook de visualisaties in Figuur 3-1.
‘Goederentreinen in referentie- en projectsituatie’ en Figuur 3-2 ‘Realisatie goederentreinen 2015’ in
paragraaf3.i1.2.

De Brabantroute doorkruist drie grote stedelijke gebieden (Dordrecht, Breda en Tilburg). De nieuwe
route doorkruist één groot stedelijk gebied ('s-Hertogenbosch). Het aantal woningen binnen 150
meter aan weerszijden van de spoorbaan bedraagt op het traject Kijfhoek — Dordrecht — Breda —
Tilburg — Boxtel (Brabantroute) ruim 29.000. Voor het traject Kijthoek — Betuweroute —
Zuidwestboog — 's-Hertogenbosch — Vught — Boxtel is dit circa 7.500 woningen.

Door de herroutering wordt groei van het aantal goederentreinen op de Brabantroute voorkomen
en wordt de groei “verplaatst” naar minder stedelijk gebied. Hierdoor wordt per saldo spreiding en
afname van hinder binnen het spoorwegnet gerealiseerd.

Bij de zeer positieve beoordeling (score +++) van het criterium ‘Spreiding en afname van hinder
binnen het spoornet’ plaatst de Commissie m.e.r. vraagtekens, de Commissie m.e.r. adviseert
daarom om deze beoordeling op hoofdlijnen nader te onderbouwen en toe te lichten. Voor deze
nadere onderbouwing is een beschouwing over hinder per relevant milieuaspect opgesteld. Voor de
aspecten geluid, trillingen en externe veiligheid zijn daartoe aanvullende onderzoeken uitgevoerd.
Voor laagfrequent geluid is gebruik gemaakt van het al uitgevoerde MER-onderzoek. Het onderzoek
op hoofdlijnen betreft de beide mogelijke routes voor goederentreinen van rangeerterrein Kijfhoek
tot de aansluiting ten zuiden van Boxtel (Liempde), enerzijds via de Brabantroute en anderzijds via
de Betuweroute en het traject Meteren — Boxtel (zie Figuur 2-2).

In de plansituatie van het project PHS Meteren — Boxtel rijden op een gemiddelde werkdag in het
hoogste vervoerscenario voor 2040 43 goederentreinen via Betuweroute en Meteren naar Boxtel. In
de referentiesituatie blijven deze via de Brabantroute (Dordrecht — Breda — Tilburg — Boxtel) rijden.
De vrijkomende ruimte in de plansituatie wordt benut om een 3e en ge Intercity per uur te laten
rijden tussen Breda en Eindhoven.

In Tabel 2-2 zijn de kenmerken van de beschouwde situaties weergegeven.

122 | Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat



PHS Meteren-Boxtel
Deelgebieden

Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel [123



De conclusie uit het aanvullende onderzoek zijn hieronder weergegeven.

Geluid

Voor geluid blijkt uit het onderzoek dat het project PHS Meteren — Boxtel inderdaad tot spreiding en
afname van hinder binnen het spoornet leidt: het aantal blootgestelden, (ernstig) gehinderden en
slaapgestoorden neemt in alle geluidklassen af in de plansituatie ten opzichte van de referentiesitu-
atie (in totaal met circa 14%). Deze afname wordt conform de scoretoekenning uit het MER positief
beoordeeld (score ++).

Trillingen

Voor trillingen blijkt dat het project PHS Meteren — Boxtel leidt tot spreiding en afname van hinder
binnen het spoornet. Deze afname wordt conform de scoretoekenning uit het MER licht positief
beoordeeld (score +).

Externe veiligheid

Uit het onderzoek blijkt dat de grootste toename van het hoogste groepsrisico per kilometer voor
de route Meteren — Boxtel kleiner is dan de grootste afname van het hoogste groepsrisico per kilo-
meter voor de Brabantroute. Met andere woorden, de absolute toename van het groepsrisico in
’s-Hertogenbosch is kleiner dan de absolute afname van het groepsrisico in Tilburg. Ook is de
afname van het groepsrisico in Dordrecht nog net wat groter dan de toename in ’s-Hertogenbosch.
In de plansituatie is het groepsrisico per kilometer voor de route Meteren — Boxtel overal gestegen,
maar ligt het groepsrisico per kilometer overal nog ruim onder de oriéntatiewaarde. Op de
Brabantroute ligt het hoogste groepsrisico per kilometer bij drie van de negen deeltrajecten ruim
boven de oriéntatiewaarde, waarbij het groepsrisico als gevolg van het project bij alle deeltrajecten
daalt.

Voor externe veiligheid wordt geconcludeerd dat het project PHS Meteren — Boxtel inderdaad tot
spreiding en afname van hinder binnen het spoornet leidt. Dit wordt conform de scoretoekenning
uit het MER licht positief beoordeeld (score +).

Laagfrequent geluid

Omdat in de autonome situatie geen sprake is van een verdiepte spoorligging in Vught, maar de
sporen zichtbaar op een talud liggen, is er geen sprake van hinder als gevolg van laagfrequent
geluid. Ondanks het ontbreken van een wettelijk (beoordelings-)kader voor laagfrequent geluid
volgt uit de toepassing van de Methode de Ruiter dat met toepassing van ballastmatten voor

141 woningen sprake kan zijn van hinder.

Ondanks het ontbreken van een maatlat waaraan de hinder kan worden gerelateerd kan voor
laagfrequent geluid worden geconcludeerd dat het project PHS Meteren — Boxtel mogelijk leidt tot
hinder op het aspect laagfrequent geluid. Deze toename wordt conform de scoretoekenning uit het
MER, in vergelijking tot de omvang van de effecten bij geluid, licht negatief beoordeeld (score ).

Eindconclusie aanvullende beoordeling “Spreiding en afname van hinder binnen het
spoornet”

Voor de aspecten geluid, trillingen en externe veiligheid zijn aanvullende deelonderzoeken uitge-
voerd (voor laag frequent geluid is gebruik gemaakt van het al uitgevoerde MER-onderzoek). De uit-
gevoerde analyse heeft een indicatief karakter met als doel om het totale effect van gewijzigd spoor-
gebruik in de vierhoek Kijfhoek — Breda — Boxtel — Meteren als gevolg van het project PHS Meteren
— Boxtel inzichtelijk te maken.

Voor geluid leidt het project PHS Meteren — Boxtel tot spreiding en afname van hinder binnen het
spoornet, dit is positief beoordeeld (score ++). Voor trillingen en externe veiligheid is ook sprake
van een afname, deze afname is licht positief beoordeeld (score +). Voor laag frequent geluid is door
de aanleg van het verdiept liggende spoor te Vught sprake van een toename wat licht negatief is
beoordeeld (score ).
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Dit resulteert in een licht positieve totaalbeoordeling (+) van het criterium ‘spreiding en afname van
hinder binnen het spoornet’. In deze beoordeling is ook rekening gehouden met de extra reizigers-
treinen over de Brabantroute die door de vermindering van het aantal goederentreinen mogelijk
worden. Door hiermee rekening te houden neemt de hinder in totaal minder sterk af dan eerder is
beoordeeld (+++).

Met de licht positieve score (+) draagt de herroutering via de Zuidwestboog nog steeds bij aan de
doelstelling “Spreiding & afname hinder binnen het spoornet”.

Tabel 2-3. Overzicht van de effectscores per milieuaspect

Milieuaspect Score
Geluid ++
Trillingen +
Externe veiligheid i

Laag frequent geluid =

Totaal +

Leefomgeving

De Commissie m.e.r. constateert dat er locaties zijn waar het aantal gehinderden als gevolg van
geluid, trillingen en laagfrequent geluid toeneemt en adviseert om te onderzoeken of aanvullende
maatregelen denkbaar zijn. Het onderzoek naar aanvullende maatregelen geluid en trillingen is uit-
gevoerd zoals aangekondigd door de staatssecretaris van Infrastructuur en Waterstaat tijdens haar
werkbezoek aan het tracé op 23 april 2018. In paragraaf 2.4.4 wordt het onderzoek en de besluit-
vorming daarover beschreven.

Ten aanzien van laagfrequent geluid geldt dat andere dan de reeds genomen maatregel “ballast-
matten” om diverse redenen niet in aanmerking komen. De maatregel “floating slab track” is van-
wege de kosten, de benodigde aanpassingen aan de bakconstructie en de gevolgen van periodiek
onderhoud als niet doelmatig beoordeeld. Maatregelen in de overdracht worden niet effectief
geacht vanwege de maatgevende hogere frequenties van laagfrequent geluid. Maatregelen aan
woningen zijn ingrijpend en zijn alleen achteraf (correctief) te treffen op basis van monitoring.

In het kader van het aanvullende onderzoek naar trillingen, zoals beschreven in paragraaf 2.4.4, is
besloten om onderzoek te doen naar optimalisatie van het ontwerp van de verdiepte ligging binnen
de randvoorwaarden van budget en de ruimtelijke grenzen van het Tracébesluit om trillingen te ver-
minderen. Laagfrequent geluid zal bij dit onderzoek worden betrokken.

De Commissie m.e.r. merkt over het onderdeel gezondheid op dat:

« De conclusies over de aantallen ernstig geluidgehinderden in het gezondheidsrapport niet over-
eenkomen met de conclusies daarover in het geluidrapport.

« De effecten van trillingen en laagfrequent geluid niet zijn opgenomen in het deelrapport
gezondheid.

« Er mogelijk sprake is van onderschatting van de effecten op gezondheid en weinig rekening is
gehouden met onzekerheden in de effectbepaling.

In paragraaf 3.4 van het achtergronddocument wordt hier nader op in gegaan. De in het MER
gebruikte methodes worden daarbij nader toegelicht. Daarbij wordt onder andere op basis van een
indicatieve vergelijking ingeschat dat de gehanteerde MER-methodiek voor PHS Meteren — Boxtel tot
een circa 10% hoger aantal gehinderden leidt dan de RIVM-methodiek. Daarmee kunnen de aantallen
gehinderden als gevolg van trillingen zoals bepaald in het MER als een worst case worden gezien.

De beperkte verschillen tussen de aantallen ernstig gehinderden in het gezondheidsrapport en het
geluidrapport zijn aangepast. De beperkte scorewijziging heeft geen invloed op het totaalbeeld van
het aspect geluid.
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Overige aspecten; water, natuur en monitoring

Water:

De Commissie m.e.r. beveelt aan bij de verdere engineering van het project rekening te houden met
de te treffen maatregelen voor de waterhuishouding en de meekoppelkansen voor klimaatadaptatie.
In overleg tussen de waterschappen, de provincie Noord-Brabant, de gemeente Vught en het
ministerie van infrastructuur en Waterstaat zijn maatregelen op verschillende locaties in Vught en de
directe omgeving onderzocht die bijdragen aan klimaatadaptatie. Met deze maatregelen kan tevens
het tekort aan bergingscapaciteit in de tijdelijke situatie worden opgelost, waardoor de lozing op het
regionale watersysteem (Drongelens Kanaal, De Dommel en Essche Stroom) niet toeneemt. In overleg
met de betrokken partijen is afgesproken dat het project PHS Meteren — Boxtel een aantal extra maat-
regelen uit de klimaatstudie financiert, waarmee het project een bijdrage levert aan de klimaatopgave.

Natuur:
De Commissie m.e.r. beveelt aan de effecten te monitoren. Monitoring van vleermuizen tijdens de
aanlegfase is aan het monitoringsplan toegevoegd.

Uitwerken monitoringsvoorstel:
De Commissie m.e.r. beveelt aan om de ‘aanzet tot monitoring’ zoals opgenomen in hoofdstuk 9
van het MER verder uit te werken en merkt daarbij op:

« Duidelijk aan te geven voor welke aspecten de monitoring wordt uitgevoerd en hoe de effecten
worden geévalueerd.

« Te onderbouwen waarom is gekozen voor integratie van de monitoring met de oplevertoets en
monitoring slechts eenmalig uit te voeren. En niet een aantal jaren achtereen, met tussentijdse
ijkmomenten teneinde ongewenste ontwikkelingen tijdig te detecteren.

« Aan te geven welke maatregelen ‘achter de hand’ beschikbaar zijn voor de verschillende aspecten
en hoe deze kunnen worden ingezet.

« Aan te geven waar de verantwoordelijkheid voor de monitoring, evaluatie en de uitvoering van de
maatregelen is belegd.

In Tabel 9-2 ‘Aspecten voor monitoring’ in paragraaf 9.2 van het MER is aangegeven op welke wijze
monitoring zal plaatvinden. In de toelichting bij de tabel is aangegeven dat monitoring één jaar na
ingebruikname van het project PHS Meteren — Boxtel zal plaatsvinden voor een aantal milieuaspec-
ten. Dit was een onzorgvuldige formulering. Bedoeld is dat voor het aspect trillinghinder en het
aspect laagfrequent geluid uiterlijk één jaar na ingebruikname van het project een toets op de
gevolgen zal plaatsvinden (de zogenoemde opleveringstoets). Voor de andere aspecten gelden
andere termijnen en wordt deels aangesloten bij bestaande doorlopende programma’s van
monitoring.

Naar aanleiding van het advies van de Commissie m.e.r., zoals in deze paragraaf beschreven, is de
monitoring aangepast. Op basis hiervan is ook de tabel ‘Aspecten voor monitoring’ uit het MER
aangepast, zie Tabel 2-4 Aspecten voor monitoring. De inzichten uit het MER zijn geintegreerd met
de verplichting om de gevolgen van de ingebruikneming van het project voor een aantal milieu-
aspecten te onderzoeken conform artikel 23 van de Tracéwet en opgenomen in het Tracébesluit om
duidelijkheid over de uit te voeren monitoring te bieden. De Commissie verzoekt om aan te geven
welke maatregelen “achter de hand” beschikbaar zijn voor de verschillende aspecten. Hiervoor geldt
dat de monitoring de basis is voor de afweging om eventueel aanvullende maatregelen te treffen.
Het vooraf schetsen van een palet aan maatregelen voor mogelijke situaties die zich daarbij voor
kunnen doen is nu niet zinvol. Verantwoordelijk voor de monitoring en de eventueel aanvullend
te treffen maatregelen in het kader van het Tracébesluit voor het project Meteren — Boxtel is de
staatssecretaris van Infrastructuur en Waterstaat.
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Tabel 2-4. Aspecten voor monitoring

Thema

Externe veiligheid

Geluid - spoor- en
wegverkeerslawaai
N65

Geluid

Trillingen

Trillingen

Laagfrequent
geluid

Luchtkwaliteit

Natuur

Water

Te monitoren

Transport gevaarlijke
stoffen

Geluidhinder

Booggeluid

Trillinghinder
opleveringstoets

Schade door trillingen
vanwege treinen

Geluidhinder

Luchtkwaliteit

Soortenbescherming
Vleermuizen

Grondwaterstand

Monitoringswijze

Het vervoer van gevaarlijke stoffen wordt conform de regelgeving inzake Basisnet gemonitord.
Het ministerie van lenW onderzoekt periodiek in hoeverre risicoplafonds langs het spoorwe-
gennet en rijkswegennet overschreden (dreigen te) worden. Vanuit het project PHS Meteren —
Boxtel vindt om deze reden geen afzonderlijke monitoring plaats.

Vanuit hoofdstuk 11 van de Wet milieubeheer geldt reeds de wettelijke verplichting dat de
bronbeheerder jaarlijks monitort of de geluidproductieplafonds in het voorgaande jaar niet
werden overschreden. De bronbeheerder moet jaarlijks verslag uitbrengen aan de minister van
Infrastructuur en Waterstaat. Bij geconstateerde overschrijdingen moeten maatregelen
worden getroffen. Vanuit het project PHS Meteren — Boxtel vindt om deze reden geen
afzonderlijke monitoring plaats.

In verband met mogelijk booggeluid wordt, indien in de tijdelijke situatie en/of in de
eindsituatie bij de bogen in Vught richting Tilburg (km 18.8 en km 19.0) sprake is van hinder
als gevolg van booggeluid, de toepassing van een spoorstaaf conditioneringssysteem (SSCS),
wielrailconditionering (WRC) of een gelijkwaardige oplossing onderzocht.

Conform de aanvulling op artikel 8 van de Beleidsregel trillinghinder spoor worden de
gevolgen van de ingebruikneming van het project ten aanzien van het aspect trillingen uiterlijk
binnen 1 jaar na ingebruikneming van het project alsook tijdens het gebruik van het tijdelijke
spoor onderzocht.

In verband met mogelijke schade door trillingen als gevolg van het gebruik van het tijdelijk
spoor en het spoor in de eindsituatie worden op de in bijlage F bij het Tracébesluit genoemde
panden bouwkundige vooropnames verricht. Binnen één jaar na ingebruikname van het
tijdelijke spoor en het spoor in de eindsituatie wordt bij de in bijlage F bij het Tracébesluit
genoemde panden als schade is gemeld en geconstateerd, een nader onderzoek uitgevoerd.
Voor de niet in de tabel opgenomen panden geldt dat bij gemelde schade een onderzoek naar
het verband tussen de schade en de rijdende treinen wordt uitgevoerd volgens het schadepro-
tocol van ProRail.

Ten behoeve van laagfrequent geluid wordt na de indienststelling van de verdiepte ligging in
overleg met bewoners een meting in woningen langs de verdiepte ligging uitgevoerd.
Afhankelijk van de inzichten die daaruit ontstaan wordt een meetprogramma opgesteld om
laagfrequent geluid volgens de Methode de Ruiter te toetsen. Ook klachten kunnen aanleiding
zijn om metingen uit te voeren.

Monitoring ten behoeve van de effecten op de luchtkwaliteit vindt plaats in het kader van het
NSL op grond van artikel 5.14 van de Wet milieubeheer. Vanuit het project PHS Meteren — Box-
tel vindt om deze reden geen afzonderlijke monitoring plaats.

Het monitoren van de effectiviteit van de tijdelijke geleiding en schermen op de vliegroutes
van vleermuizen bij de Zuidwestboog en in Vught. Indien de tijdelijke geleiding en schermen
niet voldoende effectief zijn als vliegroutes, worden aanvullende tijdelijke vliegroutes
gerealiseerd.

Vanuit het monitoringsplan wordt de ontwikkeling van de grondwaterstand als gevolg van de
realisatie en de aanwezigheid van de verdiepte ligging in Vught gevolgd. Bij het optreden van een
onvoorziene situatie wordt het effect beoordeeld en vindt afstemming plaats met gemeente en
waterschappen over de verdere afhandeling van eventuele negatieve effecten of schade.

2.4.3 Hoofdlijnen zienswijzen OTB en MER
Het Ontwerptracébesluit is, samen met het bijbehorende MER, gedurende 6 weken ter inzage

gelegd (15 maart tot en met 26 april 2018). Gedurende deze periode zijn 588 zienswijzen naar voren
gebracht met betrekking tot het voorgenomen besluit. Voor het beantwoorden van de ingebrachte
zienswijzen is een Nota van Antwoord opgesteld, waarin zowel de zienswijzen op het Ontwerptracé-
besluit als het MER zijn beantwoord. De Nota van Antwoord is als bijlage bij dit Tracébesluit
gevoegd. De insprekers zijn over de Nota van Antwoord geinformeerd.

Hoofdlijnen uit de zienswijzen

Een aantal onderwerpen uit de zienswijzen is door meerdere indieners naar voren gebracht.
Hoofdstuk 2 van de Nota van Antwoord bevat de hoofdlijnen van de zienswijzen en algemene
punten die vaak aan de orde komen en geeft zo een samenvattend overzicht van de zienswijzen en
de reacties daarop. Veel voorkomende zienswijzen gaan over nut en noodzaak van het project,
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de sporenligging in Vught-Noord en het verzoek om aanvullende maatregelen. Deze onderwerpen
worden hier toegelicht. Voor een reactie op alle zienswijzen wordt verwezen naar de hoofdstukken 3
tot en met 7 uit de Nota van Antwoord.

Nut en noodzaak

Nut en noodzaak van het project PHS Meteren — Boxtel wordt betwist. Hierbij wordt, onder andere,
aangegeven dat de prognosecijfers de noodzaak niet aantonen en dat meer gebruik van de
Betuweroute moet worden gemaakt. In de kamerbrief van 3 april 2018 [kenmerk: IENW/BSK-
2018/47948] heeft de staatssecretaris van Infrastructuur en Waterstaat bij publicatie van het
Ontwerptracébesluit samengevat waarom het spoorproject PHS Meteren - Boxtel nuttig en nodig is.
Het project voorziet allereerst in de doelstelling om de Betuweroute beter en intensiever te gebrui-
ken, daar deze spoorlijn specifiek voor goederentransport per spoor is gerealiseerd. Ook is het van
belang de omgevingshinder van het goederenverkeer per spoor over de Brabantroute te verminde-
ren. Deze route loopt door dichtbevolkt gebied met steden als Dordrecht, Breda en Tilburg. De
route langs Meteren — Boxtel loopt door minder dichtbevolkt gebied. Daarnaast is op de
Brabantroute ruimte nodig om in het kader van het Programma Hoogfrequent Spoorvervoer (PHS)
extra reizigerstreinen te kunnen laten rijden. Om dit mogelijk te maken moet de ruimte voor goede-
renvervoer op de Brabantroute worden verminderd, terwijl het juist in de verwachting ligt dat het
aantal goederentreinen naar het zuiden zal gaan groeien. Om het goederenvervoer naar Zuid-
Nederland voldoende mogelijkheden te kunnen blijven bieden is dan ook een nieuwe, vervangende
route voor goederentreinen via de Zuidwestboog nodig. Daarmee ontstaat ook een robuuster net-
werk voor het goederenverkeer, waardoor verstoringen en spooronderhoud beter kunnen worden
opgevangen.

De vervoersomvang van goederentreinen wordt, in het hoogste scenario voor 2040, berekend op 94
goederentreinen ter hoogte van Breda. Dit kan niet worden verwerkt na de vermindering van het
aantal goederenpaden voor de uitbreiding van het aantal reizigerstreinen tussen Breda en
Eindhoven. Ook bij lagere aantallen dan in het hoogste scenario ontstaan knelpunten op bepaalde
momenten door de aard van het goederenvervoer dat niet gelijkmatig over de dag verdeeld is. Deze
cijfers zijn gebaseerd op de Nationale Markt- en Capaciteitsanalyse 2017 (NMCA2017). Deze laat een
doorgaande groei van het goederenvervoer per spoor zien. In het hoge vervoerscenario wordt hier-
door richting 2040 naast het capaciteitsprobleem op de Brabantroute ook het maximale aantal trei-
nen op de grensovergang Emmerich overschreden. Deze is vastgelegd op 192 (beide richtingen
samen). Om dit aantal te kunnen accommoderen is in Duitsland een derde spoor nodig, dat
momenteel wordt aangelegd. Voor treinen boven dit aantal met bestemming Duitsland is een alter-
natieve route nodig, waar het project PHS Meteren — Boxtel op dat moment eveneens in voorziet.

In eerste instantie is de route via Meteren — Boxtel echter nodig voor het goederenvervoer naar
Zuid-Nederland (zoals Geleen of Venlo) of het Roergebied, dat niet via de Betuweroute bereikt

kan worden.

De twee ontwikkelingen — capaciteit Brabantroute en capaciteit grensovergang — leiden tot een ver-
voersomvang van 43 goederentreinen via de Zuidwestboog in het hoge vervoerscenario voor 2040.
Ten aanzien van de prognoses is in paragraaf 1.6.4 van de toelichting op het Ontwerptracébesluit
aangegeven dat vergeleken met de Voorkeursbeslissing PHS (2010) de landelijke goederenprognoses
naar beneden zijn bijgesteld. In de NMCA2017 zitten gevoeligheidsanalyses waar op basis van scena-
rio’s rekening is gehouden met een afname of zelfs het wegvallen van het vervoer van kolen per
spoor. Vanuit de verschillende scenario’s en rekening houdend met alle revelante factoren voorziet
de NMCA2017 desondanks in een groei van het goederenvervoer per spoor.

In het in juni 2018 gepresenteerde Maatregelpakket Spoorgoederenvervoer heeft de staatssecretaris
van Infrastructuur en Waterstaat aangekondigd meer prijsprikkels te gaan inzetten om het gebruik
van de Betuweroute te stimuleren. Ook wordt onderzoek gedaan naar de mogelijkheden om de
betrouwbaarheid van de Havenspoorlijn en de Betuweroute te verbeteren.
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Sporenligging Vught

Het ontwerp en de inpassing van de spooruitbreiding in Vught hebben geleid tot een diversiteit aan
reacties en zienswijzen op het Ontwerptracébesluit. Veel reacties hebben betrekking op de ligging
van de sporen in Vught-Noord. Naar aanleiding hiervan is onderzoek gedaan naar een compactere
ligging van de sporen, zowel in de eindsituatie als in de tijdelijke situatie. Uit het nadere onderzoek
blijkt dat een compacter spoorontwerp mogelijk is. Bepalend hierin is het optimaliseren van de
afstanden tussen de sporen en de andere keuzes tussen tijdelijke en definitieve sporen. Hierdoor
kunnen de twee tijdelijke sporen langs de verdiepte ligging zodanig op de huidige sporen in Vught-
Noord (nabij de Postweg) worden aangesloten, dat het bouwverkeer aan de westzijde achter de
bestaande geluidsschermen aan de spoorzijde kan rijden. Hierdoor is geen bouwverkeer tussen het
werkterrein Isabellaveld en het tracé van de tijdelijke spoorbaan over de Willem IlI-laan en
Verlengde Kampdijklaan nodig.

Ook de ligging van de sporen in de eindsituatie is geoptimaliseerd, waardoor aan weerszijden een
smallere sporenbundel ontstaat ten noorden van de verdiepte ligging. Ook aan de westzijde van de
verdiepte ligging, ten noorden van de N65 ter hoogte van de Margrietlaan, wordt de spoorbaan ver-
smald. Het effect hiervan ten opzichte van het Ontwerptracébesluit verschilt per locatie. Met deze
aanpassingen is getracht tegemoet te komen aan de vraag naar een kleiner ruimtebeslag van de spo-
ren in Vught-Noord.

2.4.4 Aanvullende maatregelen geluid en trillingen

Op 23 april 2018 heeft de staatssecretaris van Infrastructuur en Waterstaat een werkbezoek aan PHS
Meteren — Boxtel gebracht en gesprekken gevoerd met bewoners en bestuurders. Dit vanwege zor-
gen bij de omgeving over de effecten van het toenemende aantal goederentreinen en verzoeken om
aanvullende maatregelen. De staatssecretaris heeft naar aanleiding hiervan toegezegd dat zij extra
maatregelen gaat onderzoeken om de ergste toename van hinder te beperken. Tijdens de gesprek-
ken heeft de staatssecretaris ook aangegeven dat zij beperkt budget heeft. Dit betekent dat er keuzes
gemaakt moeten worden. De onderzoeken zijn daarom uitgevoerd op locaties waar de hinder voor
omwonenden het meeste toeneemt. Ook is onderzoek gedaan naar maatregelen die over het hele
traject vermindering van hinder zouden kunnen betekenen.

In de brieven aan de Tweede Kamer van 28 maart 2019 en aan de bestuurders langs het traject
Meteren — Boxtel is aangegeven, alles afwegende, welke aanvullende maatregelen ten opzichte van
het Ontwerptracébesluit worden genomen. Aangegeven wordt dat de ergste toename van hinder
wordt aangepakt door de route Meteren — Boxtel te benoemen als een stillere spoorgoederenroute,
een zogenaamde Quieter Route. Daarna worden de geluidproductieplafonds verlaagd, zodat grote
toenames van de geluidhinder niet mogelijk zijn zonder dat maatregelen genomen worden.
Daarnaast worden extra trillingmaatregelen in Vught-Noord gerealiseerd. Deze komen bij de Pieter
Bruegellaan en de Molenvenseweg in Vught. Op deze locaties is sprake van dusdanig hoge toenames
van trillingen in combinatie met hoge trillingsniveaus dat er sprake is van een unieke situatie die
verder nergens langs het tracé voorkomt. Overigens is later gebleken dat het trillingniveau bij de
Pieter Bruegellaan minder hoog ligt dan in het Ontwerptracébesluit is berekend. Vanwege gewekte
verwachtingen is de aanvullende maatregel langs de Pieter Bruegellaan gehandhaafd.

Verder wordt onderzoek uitgevoerd naar het langzamer laten rijden van goederentreinen in de
nacht.

Tenslotte wordt een bedrag beschikbaar gesteld als medefinanciering van initiatieven van gemeenten
of andere overheden voor extra hinderbeperkende maatregelen. Overheden kunnen — in afstemming
met elkaar — met voorstellen komen. Aan voorstellen voor hinderbeperkende maatregelen zal vanuit
het Rijk ten hoogste 1/3 deel worden bijgedragen, tot het budget van € 3,5 mln is uitgeput. Mits tijdig
bekend worden deze maatregelen meegenomen in de aanbesteding van het werk.

Met de aanvullende maatregelen wordt niet alle ervaren hinder langs het tracé opgelost en worden
niet alle toenames weggenomen, maar wordt de ergste toename van hinder langs het traject beperkt.
Tevens zullen mogelijkheden worden bekeken om bij de uitvoering van het project proeven te doen
rond nog niet vrijgegeven maatregelen op het tijdelijke spoor in Vught. Ook wordt onderzoek gedaan
naar optimalisatie van het ontwerp van de verdiepte ligging in Vught om trillingen te verminderen.
Laagfrequent geluid zal bij dit onderzoek worden betrokken.
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Mogelijk kunnen deze genoemde onderzoeken naar innovatieve trillingmaatregelen, optimalisatie
van de verdiepte ligging in Vught en langzamer rijden nog aanvullende maatregelen opleveren voor de
verdere vermindering van de hinder. De mogelijkheden en toepasbaarheid van deze mogelijke maat-
regelen kunnen op dit moment niet worden ingeschat. Het Tracébesluit voldoet aan de wettelijke
eisen en wacht niet op de uitkomsten van deze studies. Mochten deze studies alsnog leiden tot inzet-
bare maatregelen of hetzelfde resultaat hebben als de in het Tracébesluit opgenomen trillingmaatre-
gelen in Vught-Noord (en tegen dezelfde kosten) dan zal gebruik worden gemaakt van de flexibiliteits-
bepalingen in het Tracébesluit.

In het navolgende wordt ingegaan op de uitgevoerde studies. Deze zijn opgenomen in de

achtergronddocumenten:

« Informatiedocument aanvullende onderzoeken: minder/geen goederentreinen in de nacht en
wachtspoor Oud Zaltbommel, ProRail 20 februari 2019

« Aanvullende verkennende onderzoeken geluid, Arcadis 5 maart 2019.

« Aanvullend onderzoek trillingmaatregelen analyse Vught-Noord, Arcadis 21 november 2018.

Geen/minder goederentreinen in de nacht

Onderzocht is of het aantal treinen op het traject Meteren — Boxtel in de nachtperiode verminderd
kan worden. Dit komt neer op het verschuiven naar andere routes. Het verschuiven van goederen-
treinen is niet zonder meer afdwingbaar, omdat beschikbare capaciteit op grond van Europese regels
in beginsel moet worden uitgegeven.

De slotconclusie van het onderzoek is dat het beperken van goederentreinen op het traject Meteren —
Boxtel in de nacht leidt tot capaciteitsknelpunten elders op het net, dat negatieve effecten ontstaan
voor de goederenmarkt en/of leidt tot toename van omgevingshinder op andere trajecten.

Wachtspoor Zaltbommel

De gemeente Zaltbommel heeft gevraagd of het wachtspoor in Zaltbommel kan worden verwijderd
met het oog op de nabijgelegen chemische fabriek. Uit de uitgevoerde risicoberekeningen blijkt dat
risiconormen niet worden overschreden. Ook uit de beschouwing over een plasbrand — het meest
relevante ongevalsscenario — blijkt dat de fabriek buiten het invloedsgebied van 30 meter van een
plasbrand ligt.

Gezien het verzoek van de gemeente is onderzoek uitgevoerd naar het wachtspoor. Hieruit blijkt dat
de kosten van het weghalen van het wachtspoor relatief hoog zijn, terwijl de veiligheidsrisico’s die
daarmee worden vermeden worden als zeer klein worden beoordeeld. Deze inzichten hebben ertoe
geleid dat het wachtspoor niet wordt weggehaald, maar — calamiteiten uitgezonderd — buiten
gebruik wordt genomen. Dit vindt plaats nadat de werkzaamheden in Geldermalsen, die onder
andere een vervangend wachtspoor inhouden, zijn uitgevoerd.

Langzamer rijden in de nacht

Het onderzoek of langzamer rijden op het traject Meteren — Boxtel een bijdrage kan leveren dat
mensen 's nachts minder vaak wakker worden in de nachtperiode, is inmiddels opgedragen aan
ProRail. Daarbij wordt onderzocht wat de effecten zijn op geluid en trillingen, maar wordt ook
gekeken naar de mogelijk negatieve effecten voor de goederenvervoerders en voor de uitvoering van
taken door ProRail (onder andere nachtelijk onderhoud) en de dienstregeling van de reizigerstrei-
nen. Het meetprogramma trillingen aan goederentreinen met lagere snelheid is eind 2019/begin
2020 uitgevoerd. De onderzoeksresultaten van het meetprogramma komen medio 2020 beschik-
baar, waarna besluitvorming in samenhang met de andere onderzoeken kan plaatsvinden.
Overigens is de maatregel langzamer rijden op dit moment juridisch niet afdwingbaar.

Quieter Routes

In het OTB zijn geluidbeperkende maatregelen opgenomen. Daarnaast worden maatregelen vanuit
geluidsanering (MJPG) genomen. Hiermee worden omwonenden beschermd tegen geluidoverlast
conform de wettelijke eisen. Recent zijn in Europees verband afspraken gemaakt over de zogenaamde
Quieter Routes. Op een Quieter Route mogen alleen stillere goederentreinen rijden waarvan alle
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wagons voorzien zijn van een aangepast remsysteem. Deze bronmaatregel levert een verdere reductie
van de geluidhinder op. Het traject Meteren — Boxtel voldoet, na realisatie van de Meterenboog, aan de
voorwaarden voor een Quieter Route. Dat betekent dat alle goederentreinen die straks over Meteren —
Boxtel rijden, stiller moeten zijn. Uit het nu uitgevoerde onderzoek blijkt dat de situatie met 100%
stillere goederentreinen ten opzichte van de in het Tracébesluit gehanteerde 80% stillere goederen-
treinen, tezamen met de maatregelen uit het Meerjarenprogramma Geluidsanering (MJPG), ongeveer
evenveel ernstig geluidgehinderden en slaapverstoringen oplevert als in de huidige situatie. Dit bete-
kent overigens niet dat er overal sprake is van een stand still-situatie. Op diverse plekken zal de geluid-
hinder toenemen ten opzichte van nu.

Besloten is om het positieve effect van de 100% stillere treinen ten opzichte van 80% stillere goederen-
treinen niet in het Tracébesluit te verwerken. Hierdoor komt het positieve effect van de 100% stillere
treinen bovenop de maatregelen in het Tracébesluit, aangezien bij het bepalen de geluidmaatregelen
in dit Tracébesluit nog rekening is gehouden met 80% stillere treinen. Nadat het regime van de Quieter
Route van toepassing is op het traject Meteren — Boxtel worden de geluidproductieplafonds op dit
traject overeenkomstig verlaagd. Daarmee wordt voorkomen dat het geluidniveau nadien kan stijgen
zonder dat maatregelen nodig zijn. Hiermee wordt de ergste toename van de geluidhinder op het
traject Meteren — Boxtel beperkt overeenkomstig de intentie bij het starten van het onderzoek naar
extra maatregelen.

Raildempers

Uit het geluidonderzoek is gebleken dat de kosten voor raildempers hoog zijn ten opzichte van de
afname van het aantal gehinderden. Dit komt met name omdat er al raildempers worden toegepast
binnen het project en het MJPG. Op het traject zijn de effecten vergelijkbaar met Quieter Route,
maar tegen hoge kosten. Raildempersworden om deze redenen niet toegepast als aanvullende
maatregel.

Locatieonderzoek geluid

Voor het aspect geluid zijn locaties geselecteerd waarbij verwacht wordt dat extra maatregelen
leiden tot de meeste hinderreductie en waar de toename van geluid ten opzichte van de huidige
situatie het grootst is. Het gaat hierbij om de bruggen over de Waal en Maas en het gedeelte van het
traject Meteren — Boxtel tussen Vught aansluiting — ’s-Hertogenbosch. Op dit gedeelte wordt een

ge spoor toegevoegd en rijden door de samenloop van 2 trajecten (Utrecht — Eindhoven en Tilburg —
Nijmegen) veel treinen. Omdat bestaande geluidschermen worden verwijderd en door de syste-
matiek van de doelmatigheidsafweging ontstaat op dit gedeelte een grotere toename van geluid ten
opzichte van de huidige situatie. Van de verschillende maatregelvarianten zijn de volgende beoor-
delingscriteria gehanteerd:

 Hetaantal ernstig gehinderden;

 Hetaantal slaapverstoorden;

« Hetaantal woningen > 60 dB.

Zie ook het achtergronddocument: Aanvullende verkennende onderzoeken geluid, Arcadis 5 maart
2019.

De geluidmaatregelen zijn gepresenteerd op basis van de investeringskosten per (afname) ernstig
gehinderden, de investeringskosten per (afname) slaapverstoorde en de investeringskosten per
(afname) woning > 60 dB. In onderstaande tabel is het criterium “afname ernstig gehinderden”
voor de verschillende maatregelen ten opzichte van het OTB in beeld gebracht. Hierin zijn ook de
eerdergenoemde generieke maatregelen railldempers en Quieter routes opgenomen.
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Tabel 2-5. Kosten geluid afname ernstig gehinderden

Locatie Scenario Totale* kosten Afname Ernstig € per afname
Gehinderden Ernstig gehinderde
Meteren — Boxtel Raildempers € 8,3 mio a1 €202.000

Meteren — Boxtel ~ Quieter routes 100%  Nader te bepalen 94 B
stillere goederen

Waalbrug 3dB €5,0 mio 27,8 €180.000
5dB €9,3 mio 34,2 €272.000
Maasbrug 3dB € 3,0 mio 29,9 €100.000
5dB €5,7 mio 6,1 €123.000
‘s-Hertogenbosch  Verhogen scherm €0,3 mio 3,0 €111.000
Vughterpoort Verhogen scherm €0,7 mio 2,0 €339.000
60 dB €2,2 mio 4,5 €491.000
Stand still €2,7 mio 4,3 €622.000
Vught-Noord 60 dB € 3.0 mio 16,9 €179.000
Stand still €2,8 mio 14,2 €198.000

* Kosten excl BTW

Locatieonderzoek trillingen

De grootste toename van trillinghinder op het traject Meteren — Boxtel is in Vught-Noord, aan de
oostkant van het spoor ter hoogte van de Molenvenseweg en de Pieter Bruegellaan. Hier wordt een
extra spoor aangelegd. Door de ruimere boog komt de trillingsbron ook dichter bij de woningen te
liggen. In de projectsituatie, zonder maatregelen zijn de maximale trillingniveaus hier hoog.

Molenvenseweg Zuid

B - 1,217

Bloi-<02 | 1,7 <24

B o2-<04 24 <32
04-<08 =32

0E-=12 Spoor plansituatie

Figuur 2-3. Onderzoeksgebied extra maatregelen trillingen Vught-Noord. Trillingsituatie zonder extra maatregelen.
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Voor deze locaties is binnen 150 meter van het spoor aan de oostzijde onderzoek gedaan volgens 3

scenario’s. Deze bieden inzicht in de maatregelen, kosten daarvan en de afhame van het aantal

gehinderden. De drie scenario’s zijn:

 Wegnemen van trillingsniveaus bij panden boven V__ =o,4 (hierbij doelscenario V__=0,4);

 Wegnemen van trillingsniveaus bij panden boven V__=0,8 (hierbij doelscenario V,__=0,8);

« Standstil principe, met een maximale toename ten opzichte van huidige trillingsniveau van
V. €0V, van 30% (hierbij doelscenario 30%).

Zie ook het achtergronddocument: Aanvullend onderzoek trillingmaatregelen analyse Vught-

Noord, Arcadis 21 november 2018.

Tabel 2-6. Kostenmaatregelen en afname gehinderden

Locatie Scenario Totale* kosten mio Afname Gehinderden
Molenvensweg 0,4 22,7 15,2
- Pieter Bruegellaan 0,8 9,3 9,4

30% 20,4 12,4

Bij de woningen aan de Pieter Bruegellaan en Molenvenseweg is volgens het Ontwerptracébesluit
sprake van dusdanig hoge toenames van trillingen in combinatie met hoge trillingsniveaus, dat
sprake is van een unieke situatie, die verder nergens langs het tracé voorkomt. Daarom worden
extra trillingbeperkende maatregelen opgenomen in het Tracébesluit. Deze bestaan uit een onder-
grondse trillingwerende constructie en een betonplaat onder het spoor. Gezien de verhouding kos-
ten en afname van het aantal gehinderden zijn de maatregelen van het doelscenarioV__ = 0,8 het
uitgangspunt voor de maatregelen. De maatregelen zijn opgenomen in het Besluit en uitgangspunt
voor het trillingonderzoek.

Bij het opstellen van het Tracébesluit is gebleken dat in het model voor het berekenen van toekom-
stige trillingen bij de splitsing van de spoorlijn richting Tilburg wissels zijn opgenomen. Het rijden
over wissels veroorzaakt in de directe omgeving extra trillingen ten opzichte van het normale spoor.
Deze wissels vervallen echter in de toekomstige situatie. Het vervallen van wissels leidt daarmee aan
de oost- en westzijde van het spoor tussen km 50.84 en 51.15 tot een lager trillingniveau dan in het
Ontwerptracébesluit is berekend. De woningen langs de Pieter Bruegellaan voldoen in de toekom-
stige situatie zonder de aanvullende maatregel aan het doelscenario V__ = 0,8. Gezien de gewekte
verwachtingen over de maatregel in de brief aan de Tweede Kamer is besloten om de aanvullende
maatregel langs de Pieter Bruegellaan te handhaven.

De maatregelen zijn:

+ Molenvenseweg Noord: betonplaat onder meest oostelijke spoorlengte 210 meter en 15 m diepe
diepwand oostzijde met een lengte van 210 m.

+ Molenvenseweg Zuid 20 m diepe MIP” wand met een lengte van 35 m aan de oostzijde.

« Pieter Bruegellaan: 20 m diepe MIP-wand met een lengte van circa 260 m.

Met de aanvullende maatregelen wordt niet alle ervaren trillinghinder langs het tracé opgelost en
worden niet alle toenames weggenomen, maar wordt de ergste toename van trillinghinder langs
het traject voorkomen.

Tevens zullen mogelijkheden worden bekeken om bij de uitvoering van het project proeven te doen
rond nog niet vrijgegeven maatregelen op het tijdelijke spoor. Ook wordt onderzoek gedaan naar
optimalisatie van het ontwerp van de verdiepte ligging binnen de randvoorwaarden van budget en
de ruimtelijke grenzen van het Tracébesluit om trillingen te verminderen. Laagfrequent geluid zal
bij dit onderzoek worden betrokken.

Mogelijk kunnen deze genoemde onderzoeken naar innovatieve trillingmaatregelen, optimalisatie
van de verdiepte ligging in Vught en langzamer rijden nog aanvullende maatregelen opleveren voor
de verdere vermindering van de hinder. De mogelijkheden en toepasbaarheid van deze mogelijke
maatregelen kunnen op dit moment niet worden ingeschat. Het Tracébesluit voldoet aan de wette-
lijke eisen en wacht niet op de uitkomsten van deze studies. Mochten deze studies alsnog leiden tot
inzetbare maatregelen of hetzelfde resultaat hebben als de in het Tracébesluit opgenomen trilling-

7 MIP-wand: een doorgaande
wand met een wanddikte van
ca. 0,5 meter die bestaat uit
een verhard grout-grondmeng-
sel. Deze wordt gerealiseerd
door het loswoelen van de
grond en deze te vermengen
met grout.
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Tabel 2-7. Wijzigingen tussen Ontwerptracébesluit en Tracébesluit (vervolg)

nr

23
24

Onderwerp

Monitoring trillingen in tijdelijke situatie en eindsituatie diverse
locaties Vught en ‘s-Hertogenbosch (niet genummerd op kaart)

Gewijzigde locatie werkterrein in Vught tussen Boxtelseweg en A2

Diverse kleinere aanpassingen in Vught en vervallen geluidscherm in
's-Hertogenbosch®

Aangepaste beoordeling overweg Runsdijk-Gestelseweg (niet
genummerd op kaart)

Toelichting
paragraaf TB

3.3.4/5.6.4/
6.7.3

9.3

Aanleiding

De wijzigingen zijn geografisch inzichtelijk gemaakt in Figuur 2-4. De nummers uit Tabel 2-7 correspon-
deren met de nummers op deze figuur. De nummers die niet op de kaart staan, worden in de betref-
fende paragraaf zoals genoemd in Tabel 2-7 nader toegelicht, al dan niet met specifiek kaartmateriaal.

" |

0 0 =0

r

| Legenda

Plangrens

B Meteren - Boxtel

2000 1 |

._-.0.5'. Y500

| LA

BeIET 200082

Figuur 2-4. Geografische weergave wijzigingen tussen Ontwerptracébesluit en Tracébesluit.

8 Op de kaart is alleen het
vervallen geluidscherm
genummerd.
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2.4.6 Tracébesluit en beroep

Het Tracébesluit is toegezonden aan de betrokken bestuursorganen. Het Tracébesluit zal gedurende
de beroepstermijn van 6 weken ter inzage liggen. De terinzagelegging van het Tracébesluit is aan-
gekondigd in de Staatscourant en de lokale media.

Tegen dit Tracébesluit hebben belanghebbenden de mogelijkheid om in beroep te gaan. Ingevolge
artikel 6:13 van de Algemene wet bestuursrecht kunnen alleen belanghebbenden die op het
Ontwerptracébesluit zienswijzen hebben ingediend, of belanghebbenden aan wie redelijkerwijs
niet kan worden verweten dat zij daarop geen zienswijze naar voren hebben gebracht, beroep
instellen bij de Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van State. Onder de laatste categorie val-
len in ieder geval belanghebbenden die beroep instellen tegen wijzigingen die zijn doorgevoerd
tussen het Ontwerptracébesluit en het Tracébesluit.

De termijn voor het indienen van een beroepschrift bedraagt zes weken, vanaf de dag na die waarop
het Tracébesluit ter inzage is gelegd. De locaties van de terinzagelegging en de beroepstermijn zijn
bekend gemaakt via advertenties in de Staatscourant en lokale media.

Een beroepschrift moet worden ingediend bij:
Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van State
Postbus 20019

2500 EA Den Haag

Het beroepschrift dient ten minste de volgende onderdelen te bevatten:

 naam en adres van de indiener;

« de dagtekening;

« vermelding van de datum en het nummer of het kenmerk van het besluit;

« waartegen het beroepschrift zich richt;

« deredenen (gronden) van beroep;

« handtekening (het beroepschrift moet ondertekend zijn);

« vermelding dat de Crisis- en herstelwet van toepassing is;

 zo mogelijk dient tevens een kopie te worden toegevoegd van het besluit waarop het geschil
betrekking heeft.

Het is ook mogelijk om digitaal beroep in te stellen via het Digitaal Loket van de Afdeling bestuurs-
rechtspraak van de Raad van State (https://digitaalloket.raadvanstate.nl). Digitaal beroep instellen
is uitsluitend mogelijk voor burgers.

Indien een beroepschrift is ingediend, is het mogelijk om daarnaast een verzoek tot het treffen van
een voorlopige voorziening in te dienen. Een dergelijk verzoek dient te worden gericht aan de
Voorzieningenrechter van de Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van State. Naar aanleiding
van het verzoek kan de Voorzieningenrechter een voorlopige voorziening treffen indien onverwijlde
spoed, gelet op de betrokken belangen, dat vereist.

Voor de behandeling bij de Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van State van het beroep en
voor het verzoek om een voorlopige voorziening is griffiegeld verschuldigd.

Gevolgen Crisis- en herstelwet

Op dit besluit is onder andere Afdeling 2 van hoofdstuk 1 van de Crisis- en herstelwet van toepas-
sing. Dit betekent dat de belanghebbende in het beroepschrift de beroepsgronden gericht tegen het
besluit moet opnemen. Het beroep wordt niet- ontvankelijk verklaard indien de beroepsgronden
niet binnen de beroepstermijn van zes weken zijn ingediend. Niet tot de centrale overheid horende
bestuursorganen kunnen geen beroep instellen tegen het Tracébesluit.
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2.5
Financién

Het Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport (MIRT) is het Rijksprogramma voor
financiéle investeringen in programma’s en projecten in het kader van de ruimtelijke, water- en
mobiliteitsopgaven voor Nederland richting 2040. Het Programma Hoogfrequent Spoorvervoer
(PHS) is opgenomen in het MIRT. PHS Meteren — Boxtel is als onderdeel van PHS corridor
Amsterdam — Utrecht — Eindhoven opgenomen in het MIRT. Het benodigde bedrag voor de realisa-
tie van PHS Meteren — Boxtel staat gereserveerd in het Infrastructuurfonds (artikel 13.03).

Aanvullende financién zijn beschikbaar gesteld door de provincie Noord-Brabant en de gemeente

Vught. Bestuursovereenkomst PHS: Vught (Staatscourant 2015-15080 9 juni 2015 en Staatscourant
2018- 66315 26 november 2018).
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Uitgangspunten
en wettelijke
bepalingen

In dit hoofdstuk wordt ingegaan op de vervoersintensiteiten en snelheden die als uitgangspunt
hebben gediend voor het Tracébesluit en de onderzoeken voor het MER (paragraaf 3.1). In paragraaf
3.2 worden de algemene uitgangspunten van het ontwerp toegelicht. In paragraaf 3.3 wordt per
milieuaspect de geldende wet- en regelgeving beschreven.

3.1
Vervoersintensiteiten en snelheden

3.1.1 Intensiteiten reizigerstreinen

In de Voorkeursbeslissing PHS uit 2010 is voor het reizigersvervoer gekozen voor de geoptimali-
seerde variant ‘maatwerk 6/6°. Dat houdt in dat zes intercity’s per uur per richting rijden tussen
Utrecht via Meteren en Boxtel naar Eindhoven en zes sprinters per uur per richting tussen Utrecht
en Geldermalsen, waarvan twee sprinters per uur per richting doorrijden naar ’s-Hertogenbosch.
Tussen 's-Hertogenbosch en Eindhoven rijden twee sprinters per uur per richting. Tussen ’s-Herto-
genbosch Diezebrug aansluiting en Vught aansluiting maken ook de twee intercity’s en twee sprin-
ters van/naar Nijmegen en van/naar Tilburg gebruik van deze route. Op de Brabantroute gaan in
PHS een 3° en 4° intercity rijden (Breda — Eindhoven) en tussen Breda en Tilburg-Universiteit twee
extra sprinters.

Vooruitlopend op de uitvoering van de maatregelen aan de spoorinfrastructuur conform dit
Tracébesluit rijden in de dienstregeling voor 2018 reeds zes intercity’s tussen Amsterdam en
Eindhoven. Dat is binnen de bestaande wet- en regelgeving reeds toegestaan. Mogelijke effecten
van deze extra intercity’s worden beoordeeld voor zover relevant bij de diverse milieuaspecten.
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9 Traject Boxtel aansluiting
- Liempde: autonoom 432 =
zonder extra PHS-reizigers-
treinen Den Haag - Eindhoven
en projectis inclusief g ipv 2 IC's

Rotterdam - Breda - Eindhoven.

In onderstaande tabel staat het aantal te verwachten reizigerstreinen op basis van PHS.

Tabel 3-1. Verwachte aantallen reizigerstreinen voor beide richtingen samen per etmaal uitgaande van
PHS-intensiteiten gedurende de gehele dienstregeling

Spoortraject Autonoom/Project
Meteren — Diezebrug aansluiting ('s-Hertogenbosch) 288
Diezebrug aansluiting ('s-Hertogenbosch) — Vught aansluiting 432
Vught aansluiting — Boxtel aansluiting 288
Boxtel aansluiting Liempde 432/501°

Tijdelijke situatie Vught

Tussen 2020 en 2025 zal tijdens de bouwwerkzaamheden in Vught aan de westzijde van het
bestaande spoor een tijdelijk spoor worden aangelegd en in gebruik zijn gedurende 3 tot 4 jaar. In
de tijdelijke situatie wordt op het traject 's-Hertogenbosch — Vught aansluiting uitgegaan van 432
reizigerstreinen per dag op het deeltraject ’s-Hertogenbosch — Vught aansluiting en 288 reizigers-
treinen op het deeltraject Vught aansluiting richting Boxtel. Dit zijn dezelfde treinaantallen als in de
projectsituatie.

Huidige situatie
De treinaantallen van de huidige, bestaande situatie worden ontleend aan door ProRail gepubli-
ceerde gerealiseerde treinaantallen. Hiervoor is het nalevingsverslag geluid 2015 gehanteerd.

3.1.2 Intensiteiten goederentreinen

In de NMCA Spoor 2030-2040, achtergrondrapport, ProRail 19 april 2017 is de uitwerking van de
NMCA voor reizigers en goederenvervoer per spoor gegeven. De in deze paragraaf gebruikte cijfers
zijn daarvan een verdere uitwerking. Om onderschatting van de effecten te voorkomen wordt het
hoge scenario in 2040 voor goederen gehanteerd. De verdeling van de goederentreinen betreft ver-
deeld over de dag ruim 50%, gedurende de avond 20% en gedurende de nacht ruim 25%.

In de referentiesituatie wordt het aantal reizigerstreinen op de Brabantroute niet uitgebreid en
rijden de goederentreinen naar Zuid-Nederland via de Brabantroute.

In de projectsituatie rijden de goederentreinen deels over de twee paden over de Brabantroute en
deels via de verbindingsboog bij Meteren over het traject Meteren — Boxtel. De aantallen goederen-
treinen in de referentiesituatie en de projectsituatie zijn weergegeven in Figuur 3-1. Ten aanzien van
de doorgaande sporen van de Betuweroute in de projectsituatie worden in afwijking van de hogere
aantallen goederentreinen uit het geluidregister gebruikt.
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Figuur 3-1. Goederentreinen in referentie- en projectsituatie.

Vervoer van gevaarlijke stoffen

Tabel 3-2 laat de prognose zien van het transport van gevaarlijke stoffen op de spoorcorridor tussen
Meteren en Boxtel uitgedrukt in ketelwagenequivalenten (KWE) per jaar per stofcategorie.
Uitgangspunt voor de prognose in de projectsituatie is dat de aantallen wagens in Basisnet over de
Brabantroute in Basisnet ook gelden voor de route Meteren — Boxtel. Het totaal aantal transporten
op het deeltraject Diezebrug aansluiting — Vught aansluiting is hoger dan op de rest van het traject
Meteren — Boxtel. Dit komt omdat hier, net als in de huidige situatie, sprake is van transport van

gevaarlijke stoffen via de route Tilburg — 's-Hertogenbosch — Arnhem.
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Tabel 3-2. Prognose transport van gevaarlijke stoffen spoorcorridor tussen Meteren en Boxtel

Traject Situatie A zeer B2 giftig B3 zeer C3 zeer D3 giftige D4 zeer
brand- gas giftiggas brand- vloeistof  giftige
baar gas bare vloeistof

vloeistof

Zuidwest- Huidig 0 0 0 0 0 0

boog Meteren ¢ torentie 0 0 0 0 0 0

Project 1.000 2.300 0 4.600 3.750 0

Meteren Huidig 2.460 42 0 98 5 6

~Diezebrug  petorentie 700 200 0 1.050 50 50

aansluiting

Project 1.700 2.500 0 5.650 3.800 50

Diezebrug Huidig 2.715 44 0 264 19 19

aansluiting Referentie 700 200 0 1.050 50 50

-Vught

aansluiting Project 1.700 2.500 0 5.650 3.800 50

Vught Huidig 14 19 0 71 5 q

aansluiting  pterentie 0 0 0 0 0 0

- Boxtel

Project 1.000 2.300 0 4.600 3.750 0

Tijdelijke situatie Vught

Tussen 2020 en 2025 zal tijdens de bouwwerkzaamheden in Vught aan de westzijde van het
bestaande spoor een tijdelijk spoor worden aangelegd en in gebruik zijn gedurende 3 tot 4 jaar.

In de tijdelijke situatie wordt op het traject 's-Hertogenbosch — Vught uitgegaan van 22 goederen-
treinen per dag op het deeltraject 's-Hertogenbosch — Vught aansluiting en zes goederentreinen op
het deeltraject Vught aansluiting richting Boxtel. Deze aantallen zijn deze gebaseerd op de prognose
VOOT 2025.

Huidige situatie
De treinaantallen van de huidige, bestaande situatie worden ontleend aan de meest recente door

ProRail gepubliceerde gerealiseerde treinaantallen. In dit geval het nalevingsverslag geluid 2015.

Globaal gezien leidt dat tot de treinaantallen volgens Figuur 3-2.
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Figuur 3-2. Realisatie goederentreinen 2015
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3.1.3 Relatie met project N65 Haaren — Vught

Als gevolg van de verdiepte ligging van het spoor wordt de kruising N65-spoorbaan ‘omgekeerd’.
Dat wil zeggen dat de huidige verdiept gelegen N65 ter plaatse van de kruising met het spoor naar
maaiveld gaat en het spoor straks de N65 onderlangs, verdiept kruist. Dit heeft gevolgen voor de
geluidproductieplafonds van de N65 waarbij ook de geluidsanering gekoppeld wordt meegenomen
(zie paragraaf1.7). Dit betekent dat naast de omkering ook de geluidsanering tot knooppunt Vught
in het Tracébesluit is opgenomen (hm 4.18 — hm 3.0).

Tegelijk met het project PHS Meteren — Boxtel is sprake van een N65 project tussen Haaren en Vught
gericht op het verbeteren van de leefbaarheid en waarbij een vijftal kruispunten en aansluitpunten
wordt aangepast. Deze aanpassingen beinvloeden de verkeersomvang op het deel van de N65 dat is
opgenomen in het Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel. Voor het betreffende deeltraject van de N65
wordt in het Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel uitgegaan van de verkeersintensiteiten die ontstaan
na de uitvoering van de infrastructurele maatregelen conform het bestuurlijk vastgestelde
voorkeursalternatief als eindresultaat van de MIRT-verkenning N65 Vught — Haaren (brief 2¢ Kamer
Voorkeursalternatief N65 Vught — Haaren, 27 juni 2016, IENM/BSK-2016/111190). Het spoortraject en
het wegproject zijn onathankelijk van elkaar uit te voeren.

Het voorkeursalternatief voor de N65 is aangepast zoals is aangegeven in Kamerbrief IENW/BSK-
018/254237, Uitkomsten Bestuurlijke Overleggen MIRT 21 — 22 november 2018, voortgang van het
MIRT. De aanpassing omvat onder andere dat tussen de John F. Kennedylaan en de Bréautélaan de
N65 half verdiept (2.5 meter) wordt gelegd. Ook wordt de kruising van de Boslaan/Vijverbosweg
ongelijkvloers gemaakt en wordt bij de Boslaan een fietsoversteek gemaakt. Deze aanpassingen
werken door in het ontwerp van de N65 op het deel van de N65 (hm 4.18 — hm 3.0) dat is opgeno-
men in het Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel.

Figuur 3-3. Afbakening N65 (rode lijn) voor zover meegenomen in Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel
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Beide projecten zijn van invloed op de verkeersintensiteiten op de N65 en op het onderliggende
wegennet te Vught. Uitgangspunt is dat beide projecten min of meer gelijktijdig worden gereali-
seerd. Daarom wordt voor de verkeersintensiteiten en eventuele maatregelen in de eindsituatie
ervanuit gegaan dat beide projecten zijn gerealiseerd. De verkeerscijfers zijn berekend met behulp
van het GGA-Model regio ’s-Hertogenbosch (GGA = Gebiedsgerichte Aanpak) met als basisjaar 2010
en prognosejaar 2035. Voor de intensiteit op de N65 zelf is daarbij in beginsel uitgegaan van de
intensiteit conform het vigerende verkeersmodel van Rijkswaterstaat, het NRM Zuid 2016. Voor de
verkeerscijfers voor de eindsituatie wordt verwezen naar het rapport ‘Verkeerscijfers en verrijking
N65/PHS, Verantwoording verkeerscijfers en verrijking’ van Goudappel Coffeng van g maart 2017.

De aanpassing van het voorkeursalternatief N65 leidt onder andere tot minder gelijkvloerse kruisin-
gen. Dit bevordert de doorstroming waardoor het verkeer over de N65 toeneemt. Dit is verwerkt in
de effectberekeningen. In achtergrondrapport “Technische rapportage verkeerscijfers N65-PHS,
maart 2019” is een verantwoording van de verkeerscijfers opgenomen. Tabel 3-1 uit dit achtergrond-
stuk geeft inzicht in de ontwikkeling in de verkeerscijfers.

Voor het N65-project ten westen van km 4.18 nabij de Helvoirtseweg, wordt door de gemeente
Vught een bestemmingsplan opgesteld. De planning van de N65 is dat de realisatiewerkzaamheden
in 2021 / 2022 kunnen starten en in 2024 worden afgerond.

Voor de realisatie van het N65 project buiten de projectgrenzen van PHS Meteren — Boxtel wordt
door de gemeente Vught een bestemmingsplan opgesteld. Het ontwerp-bestemmingsplan van het
aangepast voorkeusalternatief is in juni 2019 gepubliceerd.

De eindsituatie en tijdelijke situatie voor de N65 in Vught conform het voorkeursalternatief zijn,
voor zover onderdeel uitmakend van dit Tracébesluit, beschreven in respectievelijk paragraaf 5.2 en
5.6. Hierbij is voor zowel de eindsituatie als de tijdelijke situatie ook het doorlopen proces van de
ontwikkeling en de selectie van varianten tot aan de keuze van het voorkeursalternatief beschreven.

De volgende berekende situaties vormen het uitgangspunt voor de beoordeling van omgevings-

effecten rond de N65 in Vught in het kader van dit Tracébesluit:

+ De huidige situatie 2017, waarin de infrastructurele maatregelen tot 2017 zijn verwerkt.

+ De projectsituatie 2035, waarbij zowel de spooraanpassingen van PHS Meteren — Boxtel als het N65-
project zijn gerealiseerd. Daarbij zijn nog twee aanvullende situaties beschouwd, namelijk alleen
PHS Meteren — Boxtel zonder N65-project en alleen het N65-project zonder PHS Meteren — Boxtel.
Dit om ook de effecten van beide projecten afzondetlijk in beeld te brengen op de wegen in Vught.

+ De tijdelijke viaduct (Bypass) N65.

3.1.4 Snelheden en spoorgebruik

Snelheden

In het project PHS Meteren — Boxtel vindt geen verhoging van de rijsnelheid van de reizigerstreinen
plaats. Wel ontstaat door de vrije kruising een verhoging van de rijsnelheid van goederentreinen ter
plaatse van de aansluiting van en naar Tilburg in Vught. Hierdoor gaat op het spoor uit Eindhoven
de maximale snelheid van goederentreinen met 15 km/u omhoog van 8o km/u naar 95 km/u. Op de
nieuwe Zuidwestboog Meteren gaat een maximumsnelheid van 8o km per uur gelden.

Op het traject tussen Meteren en Boxtel is de netverklaring van toepassing. ProRail maakt deze net-

" Het goederenpad betreft de verklaring jaarlijks. Voor het traject tussen Meteren en Boxtel is volgens de netverklaring 2018 voor

ruimte die binnen de goederentreinen een maximale rijsnelheid van 100 km/u toegestaan bij een beladingsklasse D4. In

dienstregeling van de ’s-Hertogenbosch, bij station Boxtel en op de locaties waar wissels worden doorreden zoals bij de

passagierstreinen beschikbaar it deb bii is dit afwiikend (bii wissel . d . Iheid. i

is voor goederentreinen. aansluiting van de boog bij Meteren is dit afwijkend (bij wissels varieert de maximumsnelheid, in
" Goederen Tilburg - Nijmegen 's-Hertogenbosch is de maximale snelheid 80 km/u). Voor de goederenpaden wordt uitgegaan van

via spoor 2, goederen Tilburg een gemiddelde snelheid waarmee de goederentreinen rijden, de zogenaamde inlegsnelheid.””

- Utrecht via spoor 3. Deze inlegsnelheid is 95 km/u.
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De huidige maximale baanvaksnelheid voor reizigersmaterieel is veelal 130 km/u. In ’s-Hertogen-
bosch geldt een snelheidsbeperking voor zowel reizigers- als goederentreinen van maximaal
80 km/u op het emplacement.

Voor het tijdelijk spoor in de tijdelijke situatie in Vught in de periode 2020 — 2025 geldt een
maximum rijsnelheid voor zowel reizigers- als goederentreinen van eveneens 8o km/u.

Spoorgebruik

Het gebruik van de verschillende sporen wijzigt door het project vooral tussen de aansluiting bij
’s-Hertogenbosch en de aansluiting bij Vught. Door het realiseren van de vrije kruising en het vierde
spoor worden de corridors (vaste routes) Amsterdam — Eindhoven en Tilburg — Nijmegen ontvloch-
ten. Hierbij rijden de treinen van en naar Nijmegen en Tilburg over de buitenste sporen, terwijl de
treinen van en naar Utrecht en Boxtel over de binnenste sporen rijden. Het sporengebruik op de
emplacementen in 's-Hertogenbosch en Boxtel wordt door het project ook beperkt beinvloed.

Ter plaatse van Boxtel worden de sporen niet aangepast. Echter zal vanwege de toename van het
aantal goederentreinen het merendeel van de goederentreinen op de noordoostelijke sporen
rijden, terwijl dat in de huidige en autonome situatie de zuidwestelijke sporen zijn.

In ’s-Hertogenbosch is de belangrijkste wijziging dat perronspoor 1 door de treinen Tilburg —
Nijmegen gebruikt worden. Deze verschuiving maakt het mogelijk dat treinen zoveel mogelijk
rondom de trappen, de liften en de traverse kunnen stoppen.

In Figuur 3-4 wordt het schema met het beoogde spoorgebruik op station ’s-Hertogenbosch
aangegeven.

« Intercity + sprinter Tilburg — s-Hertogenbosch — Nijmegen' via spoor 1.

« Intercity + goederen Eindhoven — ’s-Hertogenbosch — Utrecht via spoor 3.

« Sprinter Eindhoven — ’s-Hertogenbosch keert op spoor gb.

« Sprinter Utrecht — 's-Hertogenbosch keert op poor 4a.

« Intercity + goederen Utrecht — ’s-Hertogenbosch — Eindhoven via spoor 6.

« Intercity + sprinter Nijmegen — ’s-Hertogenbosch — Tilburg® via spoor 7.
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Figuur 3-4. Beoogd spoorgebruik station 's-Hertogenbosch.

2 Goederen Tilburg — Nijmegen
via spoor 2, goederen Tilburg
- Utrecht via spoor 3.
Goederen Nijmegen - Tilburg
via spoor 8, goederen Utrecht
- Tilburg via spoor 6.
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Het voornoemde spoorgebruik, zoals opgenomen in Figuur 3-4, is als uitgangspunt gehanteerd
voor de onderzoeken naar de effecten van het project. De lay-out van de sporen en het gebruik zijn
op elkaar afgestemd en vormen een logisch geheel. Niettemin kan het toekomstig gebruik (bijvoor-
beeld al dan niet kerende sprinters) daarvan afwijken. Ook bij verstoringen en calamiteiten is een
ander spoorgebruik mogelijk.

3.2
De spooruitbreiding

In deze paragraaf worden de uitgangspunten en ontwerpvoorschriften besproken die zijn gebruikt
bij het ontwerp van onderhavig project. Hierbij wordt ingegaan op de volgende onderwerpen; de
spoorbaan, de bouw- en kunstwerken, alsook op de tijdelijke bouwwerken, de elektrotechnische
systemen, de stations, de te amoveren objecten en de te verwerven woningen in verband met de
tijdelijke situatie, de kabels en leidingen van derden en de bouwterreinen ten behoeve van de
aanlegfase.

3.2.1 Despoorbaan

Bij het ontwerpen van de spooruitbreiding en de daarin voorkomende civieltechnische kunst-
werken voor onder andere het kruisen van andere infrastructuur zijn de meest recente versies van de
‘Ontwerpvoorschriften voor Spoorwegen (OVS)’ met specificaties van de railbeheerder gehanteerd.
Voor ongelijkvloerse kruisingen is gebruik gemaakt van de ‘Aanbevelingen Stedelijke
Verkeersvoorzieningen’ (ASVV) van het CROW en de ROA2014 van RWS.

De spoorbaan heeft meerdere functies, te weten: een dragende functie, een ontwateringsfunctie,
een isolerende functie en een functie ten behoeve van onderhoud en veiligheid.

De draagconstructie van de spoorbaan wordt uitgevoerd door middel van de aanleg of uitbreiding
van een aardebaan. Daar waar al een bestaande baan ligt wordt het talud deels afgegraven, waarbij
als uitgangspunt is gehanteerd dat het bestaande baanlichaam een voldoende dik zandpakket heeft.

Op de detailkaarten bij het Tracébesluit valt de spoorbaan geheel binnen de aanduiding ‘Spoorzone,
met aanduiding nieuwe sporen’. Details en ligging van het spoor zijn te vinden op deze
detailkaarten.

3.2.2 Bouw- en kunstwerken

Voor de kruisingen met andere infrastructuur in het projectgebied zijn bouwwerken nodig. De
civieltechnische term voor deze bouwwerken is ‘kunstwerken’. De constructie voor de verdiepte
ligging in Vught en de viaducten in de Zuidwestboog Meteren zijn voorbeelden van kunstwerken.

Kunstwerken voor kruisingen met water en wegen en de verdiepte ligging in Vught zijn op de
detailkaarten bij het Tracébesluit aangegeven als ‘Maatregelvlak kunstwerken’.

Geluidschermen zijn bouwwerken. Deze worden aangelegd als maatregel ten gevolge van de
effecten die het project heeft op de omgeving. In paragraaf 3.3.1 worden deze beschreven. Daarnaast
zijn de geluidwerende maatregelen opgenomen in artikel 12 van het besluit.

3.2.3 Elektrotechnische systemen

Voor de huisvesting van de Elektro Technische Systemen (ETS) wordt gebruik gemaakt van bestaande
voorzieningen en worden op een aantal locaties nieuwe voorzieningen getroffen. De nieuwe voor-
zieningen vallen binnen de aanduiding op de detailkaarten ‘Spoorzone, met aanduiding nieuwe
sporen’ dan wel worden op de detailkaarten afzonderlijk weergegeven als ‘Bebouwingsvlak ETS’.
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3.2.4 Stations

In het Tracébesluit is in Vught voorzien in een tijdelijk station tijdens de aanlegfase en een nieuw
ondergronds station in de definitieve situatie. De stations worden ontworpen op basis van de OVS
en Basisstations.

3.2.5 Te amoveren objecten en tijdelijk te verwerven woningen en
verenigingsgebouw

Voor het realiseren van de maatregelen moet een aantal objecten worden gesloopt dat binnen het

ruimtebeslag van het project ligt. Tevens is een aantal woningen en een verenigingsgebouw tijdens

de realisatie niet bewoonbaar of bereikbaar. Deze woningen en dit verenigingsgebouw worden

daarom eveneens verworven. Rechthebbenden worden zo lang in het genot van de onroerende zaak

gelaten als redelijkerwijs in het kader van een doelmatige aanleg van het tracé mogelijk is.

3.2.6 Kabels en leidingen derden

Kabels en leidingen derden betreffen zowel onder- als bovengrondse elektriciteits-, water-, gas- en
andere kabel- en buisleidingen. In het geval dat deze leidingen in het gebied van de spooruitbrei-
ding liggen, moeten hiervoor voorzieningen worden getroffen dan wel dienen de leidingen te wor-
den verplaatst. Voorzieningen en/of een nieuwe locatie worden in overleg met de beheerders van
deze kabels en leidingen in de voorbereiding op de bouw van de spooruitbreiding vastgesteld. Het
uitgangspunt in het ontwerp is dat de spooruitbreiding en de kabels en leidingen van derden elkaar
niet in hun functioneren belemmeren. Onderhoud en vervanging van kabels en leidingen van
derden moeten uitgevoerd kunnen worden zonder dat deze het treinverkeer hinderen. Kabels en
leidingen van derden (die niet tot de spoorwegfunctie behoren) worden zoveel mogelijk buiten de
spoorzone gelegd. In de tijdelijke situatie in Vught blijven mogelijk kabels onder het tijdelijke spoor
liggen. Kruisende leidingen van derden worden zoveel mogelijk gebundeld.

3.2.7 Bouwterreinen

Om de realisatie van de spooruitbreiding mogelijk te maken zijn gedurende de aanlegfase bouw
terreinen nodig. De omvang en het gebruik van de terreinen verschillen per locatie. De terreinen
worden tijdelijk gebruikt voor algemene bouwplaatsvoorzieningen. Dit betreft onder andere bouw-
keten, parkeerruimte, opslag van bouwmateriaal en bouwmaterieel en ruimte voor de assemblage
van constructiedelen. De bouwterreinen liggen zo dicht mogelijk bij het specifieke bouwdeel waar
de aannemer aan werkt. De toegankelijkheid van deze terreinen vindt zoveel mogelijk plaats via de
openbare weg. In afstemming met de betrokken gemeenten wordt gekeken naar de verkeerscircula-
tie van het bouwverkeer. Deze terreinen worden na de aanleg teruggebracht in de oorspronkelijke
staat, tenzij met de rechthebbende anders is afgesproken. De locatie van de bouwterreinen is weer-
gegeven op de detailkaart als ‘Bouwzone’.

33
De omgeving

Voor de thema’s geluid, externe veiligheid luchtkwaliteit, trillingen en laagfrequent geluid, stede-
lijke en landschappelijke inpassing, natuur, water, bodem, archeologie en spooroverwegen is
onderzocht of maatregelen nodig zijn op grond van daarvoor geldende wettelijke bepalingen. De
desbetreffende deelonderzoeken zijn als bijlage bij het Tracébesluit opgenomen. In deze paragraaf
wordt het wettelijk kader dat van toepassing is besproken en worden uitgangspunten en onder-
zoeksmethoden nader toegelicht. De resultaten van de onderzoeken worden besproken in de para-
grafen 3.3 (Uitgangspunten en wettelijke bepalingen), 5.6 (s-Hertogenbosch — Vught), 6.7 (Tijdelijke
situatie Vught), 8.3 (Zuidwestboog Meteren) en 9.2 (Corridor Meteren — Boxtel).
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3.3.1 Geluid

Wettelijk kader en beleid

Voor geluid is de volgende wet- en regelgeving van toepassing:

» Wet milieubeheer, hoofdstuk 11 (hoofd(spoor)wegennet).

» Wet geluidhinder (stedelijke infrastructuur).

« Besluit geluid milieubeheer en Regeling geluid milieubeheer (onder meer het
doelmatigheidscriterium).

+ Reken- en meetvoorschrift geluid 2012 (rekenregels voor het akoestisch onderzoek).

Wet milieubeheer

Het wettelijk kader voor het hoofd(spoor)wegennet wordt hieronder, voor zover relevant, beknopt
beschreven. In de akoestische onderzoeken die zijn uitgevoerd ten behoeve van het project staat
een uitgebreide beschrijving. De Wet milieubeheer (Wm) stelt eisen aan de maximale geluidproduc-
tie van spoorwegen en rijkswegen (rijkswegen zijn in dit project relevant in verband met de wijzi-
ging van de N65 in Vught) in de vorm van zogenoemde geluidproductieplafonds (GPP’s). Het geluid-
productieplafond (GPP) is de maximaal toegestane geluidproductie op een referentiepunt.
Referentiepunten zijn denkbeeldige punten aan beide zijden van een (spoor)weg, op circa 100m
afstand van elkaar en op circa som afstand van de buitenste spoorstaven of de buitenste rijstrook
van de weg. De exacte ligging en waarde van de referentiepunten liggen vast in het zogeheten
geluidregister.

Bij de voorbereiding van een project wordt nagegaan of de situatie na uitvoering van het project
binnen de geldende geluidproductieplafonds blijft. Als verwacht wordt dat na uitvoering van het
project binnen de geldende geluidproductieplafonds gebleven wordt, kan het project zonder verder
onderzoek worden uitgevoerd. Als de situatie na uitvoering van het project niet binnen de geldende
geluidproductieplafonds past, bijvoorbeeld omdat als gevolg van het project groei van het trein-
danwel wegverkeer wordt verwacht, worden maatregelen getroffen aan de bron van het geluid,
zodat de geluidproductieplafonds nageleefd kunnen worden. Als na het treffen van deze bronmaat-
regelen nog niet kan worden voldaan aan de geluidproductieplafonds, is een wijziging van een of
meerdere geluidproductieplafonds mogelijk.

Als een geluidproductieplafond verhoogd moet worden, moet de spoorweg voldoen aan eisen van
‘minimale akoestische kwaliteit’. Als een geluidproductieplafond gewijzigd wordet, is altijd onder-
zoek nodig naar het geluid op de woningen en andere geluidsgevoelige objecten. Hierbij wordt
getoetst of de geluidsbelasting op gevoelige bestemmingen de streefwaarde overschrijdt. In het
algemeen is de streefwaarde van een geluidgevoelig object gelijk aan de waarde van de geluidsbelas-
ting bij het vastgestelde geluidproductieplafond. Wanneer uit de geluidberekeningen blijkt dat
streefwaarden worden overschreden, moeten maatregelen in beeld worden gebracht waarmee de
geluidsbelasting tot onder de streefwaarde kan worden gebracht. De maatregelen die in aanmer-
king komen zijn geluidschermen, geluidswallen, raildempers en brugmaatregelen. Bij het onder-
zoek naar maatregelen wordt een zogenoemde doelmatigheidsafweging gemaakt waarin de kosten
worden afgezet tegen de geluidreductie. De manier waarop deze doelmatigheidsafweging moet
worden uitgevoerd is wettelijk vastgelegd.

Indien het nodig is de geluidproductieplafonds te wijzigen, worden de nieuwe waarden voor de
geluidproductieplafonds vastgesteld in het Tracébesluit.

Geluidgevoelige objecten

De normen voor geluidsbelastingen in de wet gelden voor geluidgevoelige objecten.
Geluidgevoelige objecten zijn in het Besluit geluid milieubeheer gedefinieerd. Het zijn woningen
en andere geluidgevoelige gebouwen (bijvoorbeeld scholen) en terreinen (bijvoorbeeld
woonwagenstandplaatsen).
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Wijziging bestaande (spoor)weg

Bij de wijziging van een bestaande (spoor)weg, zoals een spoorverdubbeling of een wegaanpassing,
moet ernaar gestreefd worden om de geldende geluidproductieplafonds (GPP’s) niet te overschrij-
den. Als toetswaarde voor de toekomstige geluidbelasting voor geluidgevoelige objecten geldt de
waarde die zou heersen wanneer het (geldend) geluidproductieplafond geheel zou worden benut.
Deze toetswaarde van de geluidsbelasting wordt ‘L,,,,GPP’ genoemd.

Wanneer de stand-stilldoelstelling zonder (nieuwe) maatregelen niet gehaald kan worden, moet wor-
den onderzocht of die met doelmatige nieuwe maatregelen wel (zo veel mogelijk) kan worden bereikt.

Aanleg nieuwe (spoor)weg

Bij een nieuw aan te leggen (spoor)weg — zoals de Zuidwestboog Meteren —zijn er nog geen geluid-
productieplafonds gedefinieerd, aangezien deze alleen gedefinieerd zijn langs bestaande hoofd-
spoorwegen en rijkswegen. Voor geluidgevoelige objecten langs het nieuwe tracé wordt getoetst of
de toekomstige geluidbelasting op de geluidgevoelige objecten niet hoger worden dan de voor-
keurswaarde van 55 dB. Dit betreft een gedetailleerd onderzoek op woningniveau.

Wanneer de voorkeurswaarde op geluidgevoelige objecten zou worden overschreden door uitvoe-
ring van het project, wordt bepaald of geluidmaatregelen doelmatig zijn om de voorkeurswaarde
alsnog te kunnen realiseren, of deze zo dicht mogelijk te benaderen.

Na het bepalen van de eventueel noodzakelijke maatregelen wordt met deze maatregelen de geluid-
productie op de vast te leggen referentiepunten bepaald. Deze geluidwaarden worden als geluid-
productieplafonds in het Tracébesluit vastgesteld en vervolgens in het geluidregister opgenomen.

Wet geluidhinder

De geluidnormen en andere eisen voor wegverkeerslawaai van andere dan rijkswegen zijn groten-
deels opgenomen in hoofdstuk VI van de Wet geluidhinder (Wgh). Hierna worden deze eisen op
hoofdlijnen beschreven. In de Wgh is bepaald welke wegen een geluidzone hebben en wat de afme-
tingen van de geluidzones zijn. Een geluidzone is een gebied waarbinnen de regels van de Wgh van
toepassing zijn. De geluidzone ligt altijd aan weerszijden van een weg en wordt gerekend vanaf de
buitenste begrenzing van de buitenste rijstroken. De breedte van de geluidzone is afthankelijk van
het aantal rijstroken en het gebied waarbinnen de weg ligt.

Wegen met een maximumsnelheid van 30 km/u hebben geen geluidzone. Daarom hoeft de geluid-
belasting vanwege deze wegen volgens de Wgh niet beoordeeld te worden. Jurisprudentie wijst ech-
ter uit dat een beoordeling van de geluidsbelasting van wegen met een maximumsnelheid van

30 km/u voor een goede ruimtelijke ordening wel nodig is. Wegen die in de huidige situatie een
maximumsnelheid hebben van 30 km/u en in de toekomstige situatie van 50 km/u, worden juri-
disch aangemerkt als nieuwe weg.

Indien uit het onderzoek volgt dat bij één of meerdere geluidsgevoelige bestemmingen de geluid-
belasting hoger is dan 48 dB, moeten voor deze bestemmingen geluidmaatregelen worden afgewo-
gen. Daarbij moet ernaar gestreefd worden om de geluidbelasting terug te brengen tot 48 dB.

Het onderzoek naar geluidmaatregelen kan de volgende resultaten hebben:

+ Met maatregelen is de geluidsbelasting in het toekomstig maatgevend jaar lager dan of gelijk
aan 48 dB.

+ Met maatregelen is de geluidsbelasting in het toekomstig maatgevend jaar hoger dan 48 dB.

» Maatregelen zijn niet mogelijk en de geluidsbelasting in het toekomstig maatgevend jaar is
dus hoger dan 48 dB.

In het eerste geval zijn er geen vervolgstappen, mits de maatregelen binnen het project worden
meegenomen. In de andere gevallen worden voor de betreffende geluidsgevoelige bestemmingen
‘hogere waarden’ vastgesteld om de aanleg van de weg mogelijk te maken. Daaraan zijn wel voor-
waarden verbonden (zie voor een nadere toelichting het achtergronddocument).

Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel | 149



Voor de bestaande geluidsgevoelige bestemmingen binnen de geluidszone van een weg waaraan
fysieke wijzigingen worden aangebracht moet de geluidsbelasting worden onderzocht. Er is sprake
van een ‘reconstructie volgens de Wgh'’ als de geluidsbelasting van een geluidsgevoelige bestem-
ming in het toekomstige maatgevende jaar zonder maatregelen met 2 dB of meer wordt verhoogd
ten opzichte van de hoogst toelaatbare geluidsbelasting. Indien uit het onderzoek volgt dat bij geen
enkele geluidsgevoelige bestemming sprake is van een ‘reconstructie volgens de Wgh’, mag de wijzi-
ging van de weg doorgaan zonder geluidmaatregelen. Als wel sprake is van ‘reconstructie volgens de
Wgh’ moeten geluidmaatregelen worden afgewogen.

Maatregelonderzoek en doelmatigheid

Bij de doelmatigheidsafweging is het mogelijk maatregelen mede te beoordelen op landschappe-
lijke, stedenbouwkundige, verkeerskundige en technische aanvaardbaarheid. Op deze gronden kan
van de financieel doelmatige maatregelen worden afgeweken. Het doelmatigheidscriterium is
beschreven in het Besluit geluid milieubeheer en de Regeling geluid milieubeheer. In het akoes-
tisch rapport is de werking van dit ‘doelmatigheidscriterium’ verder uitgewerkt.

Als maatregelen niet doelmatig zijn maar de toetswaarden bij de woningen worden wel overschre-
den, dan wordt onderzocht of de geluidbelasting in de geluidgevoelige objecten hoger is dan de
norm voor de binnenwaarde. Bij overschrijding worden gevelisolerende maatregelen aangeboden
zodat in elk geval de binnenwaarde aan de wettelijke normen voldoet. Dit besluit vindt plaats na het
onherroepelijk worden van het Tracébesluit.

Cumulatie van geluid

Indien het geluidgevoelig object ook een relevante geluidbelasting ondervindt van een of meer
andere bronnen (dit kunnen wegen zijn, maar ook andere geluidbronnen zoals industrieén) kan in
samenspraak met de beheerder van de andere bron worden besloten om maatregelen aan de andere
bron te treffen in plaats van aan het spoor. Voorwaarde is dat dit tot een beter akoestisch woon- en
leefmilieu leidt.

Overig beleid

De overheid stimuleert de inzet van stiller materieel via een differentiatie van de gebruiksvergoe-
ding voor het gebruik van het spoor. Daarnaast zet het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
zich in voor aanscherping van de geluidseisen vanuit de Europese Unie. In het ‘Ontwerp Actieplan
omgevingslawaai voor druk bereden hoofd- spoorwegen periode 2013 — 2018’ van 30 mei 2013 is als
doelstelling opgenomen om in 2020 al het reizigersvervoer te realiseren met stil materieel en het
goederenvervoer te realiseren met tenminste 80% stil goederenmaterieel en maximaal 20% lawaaiig
materieel. Om dit te bereiken worden diverse landelijke ontwikkelingen en maatregelen voorzien.
Een van de gevolgen van een geluidproductieplafond is dat als goederentreinen niet stiller worden,
minder geluidruimte beschikbaar is, waardoor minder goederentreinen kunnen rijden.

Sanering

Ook zijn er geluidsgevoelige objecten die ‘saneringsobject’ zijn. De Wet milieubeheer bepaalt in
welke gevallen objecten saneringsobjecten zijn. Voor deze saneringsobjecten geldt een streefwaarde
van 65 dB. In het kader van de Wet milieubeheer is een onderscheid gemaakt tussen de geluidsane-
ring die in het kader van een spoorproject wordt meegenomen, de zogenaamde ‘gekoppelde sane-
ring’ en de sanering die landelijk wordt uitgevoerd naast de spoorprojecten, de zogenaamde ‘auto-
nome sanering’. De autonome sanering wordt door ProRail uitgevoerd in het kader van het
Meerjarenprogramma Geluidsanering (MJPG).

Wanneer binnen het projectgebied één of meer geluidproductieplafonds worden overschreden en
er is nog niet eerder een saneringsplan voor aanwezige saneringsobjecten vastgesteld, dan kan op
die delen van het project waarvoor de geluidproductieplafonds worden aangepast de sanering in
het Tracébesluit, gekoppeld, worden meegenomen. Dit wordt gekoppelde sanering genoemd.
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Booggeluid

Booggeluid is het piepende geluid dat kan ontstaan door het rijden van een trein door een bocht met
een boogstraal kleiner dan 500 meter. Booggeluid kan ook ontstaan door een tekort aan verkanting
(hoogteverschil tussen de twee spoorstaven) waardoor een wielflens extra tegen de spoorstaaf drukt.
Booggeluid kan ook bij het berijden van wissels ontstaan. De maat van het wissel is van belang voor
het potentieel ontstaan van booggeluid. Indien het wissel in rechtstand wordt bereden is er geen
sprake van booggeluid. Booggeluid is vooraf niet goed te voorspellen. In de wettelijke normering voor
geluid vanwege doorgaand treinverkeer wordt het booggeluid niet meegewogen. Of booggeluid in de
wet- en regelgeving een grondslag moet gaan krijgen wordt momenteel onderzocht.

In de brief van de staatssecretaris van 28 november 2016 (IENM/BSK-2016/278328) wordt vooruitlo-
pend op eventuele wettelijke maatregelen bij de meest urgente locaties het booggeluid aangepakt.
Onderzoek vindt plaats naar aanpassing van rijdend materieel (wielrailconditionering/WRC).
Mogelijk wordt, als de proef slaagt, besloten tot landelijke implementatie van dit systeem.

Booggeluid bogen Vught

De bogen in Vught richting Tilburg zijn mogelijk bronnen voor booggeluid, omdat de boogstraal
krapper dan 500 meter is. De bogen richting Tilburg worden ter plaatse van de overweg Aert
Heymlaan aangepast, waarbij de boogstraal in de binnenbocht ten opzichte van het
Ontwerptracébesluit kleiner is geworden en kleiner wordt dan in de huidige situatie. De kleinste
boogstraal bedraagt in eindsituatie 435 meter (binnenboog km 18.8 - km 19.0). In de tijdelijke situa-
tie is de kleinste boogstraal voor beide bogen 378 meter (km 18.8 en km 19.0). Overige bogen in de
eindsituatie en de tijdelijke situatie hebben allen een boogstraal ruimer dan 500 meter en leiden
niet tot booggeluid.

De boogstralen bij Meteren zijn groter dan 500 meter en veroorzaken daardoor geen booggeluid.

Booggeluid wissels

Op het emplacement ‘s-Hertogenbosch zullen nieuwe wissels worden aangebracht. De nieuwe wis-
sels hebben allen een hoekverhouding 1:15. Bij de aansluitingen van de bogen bij Meteren worden
wissels toegepast met een hoekverhouding van 1:15 en 1:18. Het overloopwissel in het spoor richting
Tilburg heeft een hoekverhouding van 1:15. Bij hoekverhoudingen van 1:15 of groter treedt naar
verwachting geen booggeluid op.

Tegengaan van booggeluid

Mocht in de tijdelijke situatie of in de eindsituatie bij de bogen in Vught richting Tilburg (km 18.8 en
km 19.0) sprake zijn van hinder als gevolg van booggeluid, dan zal de toepassing van een spoorstaaf
conditioneringssysteem (SSCS), wielrailconditionering (WRC) of een gelijkwaardige oplossing wor-
den onderzocht. Zo nodig worden maatregelen genomen. Booggeluid is als te onderzoeken aspect
opgenomen in het monitoringsplan.

Vrijstelling naleving geluidproductieplafonds

In artikel 11 en Bijlage C van het Besluit het gebied is conform artikel 11.36, lid 3 van de Wet milieu-
beheer aangegeven, waarvoor geen plicht geldt tot het naleven van de geluidproductieplafonds
tijdens de werkzaamheden aan de spoorweg en de N65 ter uitvoering van het Tracébesluit PHS
Meteren — Boxtel.

Als gevolg van het project PHS Meteren — Boxtel worden geluidproductieplafonds gewijzigd of
nieuw vastgesteld. Mogelijk kunnen deze geluidproductieplafonds tijdens de uitvoeringsperiode,
tussen 2019 en 2025, waarin de spooruitbreidingen en maatregelen worden gerealiseerd, niet
worden nageleefd. Dit komt met name omdat de geluidproductieplafonds gewijzigd of nieuw vast-
gesteld worden op basis van de nieuwe ligging van het spoor, terwijl tijdens de uitvoeringsperiode
de treinen nog over het huidige spoor, of, in Vught, over het tijdelijk spoor rijden. Zodra de werk-
zaamheden gereed zijn, zal de vrijstelling zo spoedig mogelijk worden opgeheven. Voor het tijde-
lijke spoor worden geluidmaatregelen voorgesteld om zo veel mogelijk te voldoen aan de geluids-
belasting die geldt bij L;,,, GPP.

‘den’
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"4 Bij het aspect trillingen wordt
gerekend met go km/u omdat
op basis van de daarvoor
geldende regelgeving een
ander peiljaar wordt toegepast,
zie paragraaf 3.3.4.

Ten aanzien van de N65 geldt dat geluidproductieplafonds tijdens de uitvoeringsfase mogelijk tijde-
lijk niet nageleefd kunnen worden vanwege het tijdelijke viaduct (Bypass) N65. Door het tijdelijke
viaduct zal namelijk extra verkeer op het omliggende wegennet rijden. Ook hierbij geldt dat zodra
het viaduct kan vervallen, de vrijstelling zo spoedig mogelijk wordt opgeheven.

Uitgangspunten voor het akoestisch onderzoek

Algemene uitgangspunten

Voor de berekeningen is uitgegaan van de wijziging in de intensiteiten van de treinen zoals weerge-
geven in paragraaf 3.1 van deze toelichting. Uitgangspunt is verder dat in de toekomstige situatie
het aandeel stillere goederentreinen 80% is van het totaalaantal goederentreinen, overeenkomstig
het beleid van de rijksoverheid. Voor het nieuwe spoor is uitgegaan van de standaard akoestische
kwaliteit, dat wil zeggen voegloos spoor op betonnen dwarsliggers. Voor de bestaande sporen zijn
de bovenbouwgegevens gebaseerd op de bovenbouw zoals die in de huidige situatie aanwezig is.
Indien sprake is van geplande bovenbouwvernieuwing of van groot onderhoud, is de huidige situa-
tie uitgangspunt voor de bovenbouw.

Wijzigingen van Ontwerptracébesluit naar Tracébesluit

De belangrijkste akoestisch relevante wijzigingen ten opzichte van het Ontwerptracébesluit

zijn:

- Hetaanpassen van de ligging van het tijdelijk spoor in Vught-Noord. Hierdoor kan er een
bestaand geluidscherm aan de westzijde, tussen de Postweg en de Loonsebaan, worden
gehandhaafd.

+ InVught krijgen de vier sporen een smaller profiel ten noorden van “Vught aansluiting”.
De sporen liggen dichter bij elkaar.

- Hetaanpassen van de ligging van de verdiepte ligging ten zuiden van Vught-aansluiting.
De verdiepte ligging wordt naar het westen verschoven en is minder breed dan het
ontwerp van het Ontwerptracébesluit.

- Dekplaten bij kruisende wegen zijn gewijzigd/geoptimaliseerd.

- Tevensis erin dit onderzoek rekening gehouden met een lagere maximale rijsnelheid
van de Intercitytreinen Utrecht —’s-Hertogenbosch — Eindhoven v.v., 130 km/u in plaats
van 140 km/u.

» Onderdoorgang Wolfskamerweg is in geringe mate aangepast (geringe verschuiving
rijpbaan richting zuiden).

Uitgangspunten onderzoek 's-Hertogenbosch — Vught

Voor de bovenbouw in de verdiepte ligging is uitgegaan van doorlopend ballastbed met betonnen
dwarsliggers. Over De Dieze en over de Dommel zijn betonnen bruggen aanwezig. Voor deze
bruggen geldt geen geluidtoeslag. Vanwege het project ‘Sporen in Den Bosch’ zijn ter hoogte van
het station 's-Hertogenbosch en ten noorden van station ’s-Hertogenbosch op enkele sporen al
raildempers aanwezig.

Tevens zijn reeds geluidschermen geplaatst in de buurt van station ’s-Hertogenbosch. Verder zijn
geluidschermen aanwezig langs de sporen aan de zuidzijde van 's-Hertogenbosch en langs de
sporen in Vught-Noord.

Gerekend is met snelheidsprofielen voor doorgaand en stoppend reizigersmaterieel en doorgaande
goederentreinen. Voor de berekeningen is voor reizigers- en goederentreinen uitgegaan van snelheids-
profielen zoals deze zijn berekend voor dit project. De rijsnelheid van goederentreinen is 95 km/u.
Doorgaande treinen door het station 's-Hertogenbosch rijden maximaal 8o km/u. Buiten het station
’s-Hertogenbosch rijden reizigerstreinen maximaal 130 km/u. Voor de treinen van en naar Tilburg geldt
een snelheidsbeperking van 8o km/u ter hoogte van aansluiting Tilburg (vanwege de krappe boog).

152 | Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat



De gemeente Vught heeft mede in het kader van het onderhavige project een gebiedsvisie spoor-
zone opgesteld (september 2015). In deze visie zijn de kaders en randvoorwaarden voor de ontwik-
keling van de spoorzone vastgelegd alsmede voor de inpassing van geluidschermen. Verder is het
gewenst om een rustig/continu beeld te creéren waarbij de schermhoogte niet te veel varieert.

In een addendum op de gebiedsvisie van oktober 2016 is over geluidmaatregelen het volgende
bepaald:

“De geluidbelasting in de omgeving van het spoor dient zo laag mogelijk te zijn. Bij de keuze van geluidmaatregelen
ligt de voorkeur altijd bij de bronmaatregelen. Dat geldt voor alle onderdelen van het spoor waar aanpassingen plaats
vinden. Alleen in geval dat bronmaatregelen niet voldoende zijn om de geluidbelasting te beperken kan aanvullend op
de bronmaatregelen voor geluidschermen gekozen worden. Met het oog voor ruimtelijke kwaliteit van de omgeving
van het spoor zijn hoge schermen niet wenselijk. Om het gebruik van de bronmaatregelen te bevorderen en om geen
onnodige barriérewerking binnen Vught te creéren dient gekozen te worden voor een maximale hoogte van 2,5 meter
vanaf bovenkant spoor ofwel 4,5 meter vanaf het Vughtse maaiveld.

Bij uitzonderlijke situaties, waarbij na treffen van alle technisch mogelijke bronmaatregelen een scherm hoger dan
4,5 meter gemeten van het Vughtse maaiveld noodzakelijk blijke, is onze visie dat het gedeelte van het scherm boven
de 4,5 meter vanaf Vughtse maaiveld transparant moet zijn.”

De N65 is een rijksweg. Omdat de weg in de nieuwe situatie op maaiveld over het spoor kruist, in
plaats van onder het spoor door zoals in de huidige situatie, omvat het geluidonderzoek ook de
aanpassing aan deze weg. In samenhang met deze wijziging maakt de sanering tussen km 4.18 en
km 3.00 knooppunt Vught onderdeel uit van dit Tracébesluit. Het weggedeelte tussen de Taalstraat
en de Helvoirtseweg wordt in de toekomstige situatie vormgegeven als gebiedsontsluitingsweg voor
80 km/u met 2x2 rijstroken. Overeenkomstig het besluit van de Raad van de gemeente Vught van

15 juni 2017 ‘wijziging bebouwde kom’ bedraagt de snelheid 70 km/u. Voor het akoestisch onder-
zoek wordt uitgegaan van de hoogste (maatgevende) verkeersintensiteiten op de N65. De verkeers-
cijfers zijn berekend met behulp van het GGA-Model regio 's-Hertogenbosch (GGA = Gebiedsgerichte
Aanpak) met als prognosejaar 2035. Uitgegaan wordt van het wegdektype dunne deklagen type A.

Uitgangspunten tijdelijke situatie Vught

Voor de tijdelijke situatie worden tijdelijke sporen aangelegd ten westen van het huidige spoor in
Vught. Het gebruik van de tijdelijke sporen is gepland tussen 2020 en 2025. Voor de effecten in de
tijdelijke situatie ten aanzien van geluid is de vervoersprognose van 2025 aangehouden, met de
inzet van 80% stillere goederenwagons. De ontwerpsnelheid van het tijdelijk spoor is 8o km/u.
Daar waar de trein weer gebruik maakt van het oorspronkelijke spoor, neemt de snelheid toe tot
130 km/u. In het spoorontwerp voor de tijdelijke situatie wordt rekening gehouden met een
(doorgelast) spoor in ballast op een zandlichaam.

In de tijdelijke situatie van het spoor wordt ontheffing verkregen op de naleving van de geluid-
productieplafonds (artikel 11.36 lid 3 Wm). De vrijstelling gaat in met ingang van het kalenderjaar
waarin de beheerder aan onze minister heeft medegedeeld dat met de werkzaamheden aan de
spoorweg ter uitvoering van het besluit is begonnen. De vrijstelling geldt tot en met het kalender-
jaar waarin de uitvoering van de werkzaamheden zijn afgerond (artikel 11.36 lid 4 Wm). Na uitvoe-
ring van de werkzaamheden is de beheerder weer verantwoordelijk voor de naleving van de geluid-
productieplafonds (artikel 11.20 Wm).

Uitgangspunten onderzoek Zuidwestboog Meteren

Voor de buitenboog wordt een betonnen kunstwerk van circa 330 m (van circa km o0.700 tot km
1.030) aangelegd over de verhoogde kruising met Betuweroute en A15. Voor de binnenboog wordt
een betonnen kunstwerk van circa 200 m lang (van circa km 1.800 tot km 2.000) aangelegd voor de
verhoogde kruising met de A15. Een deel van deze kunstwerken is uitgevoerd als trogliggerbrug,
waarbij opstaande wanden van circa 2,2 m hoog aanwezig zijn. Deze wanden zijn als geluidreflecte-
rende schermen in de geluidsmodellen opgenomen.
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Wijzigingen in wissels zijn in het rekenmodel opgenomen. De bovenbouw is op de bestaande
sporen niet gewijzigd.

Gerekend is met snelheidsprofielen voor doorgaand en stoppend reizigersmaterieel en doorgaande
goederentreinen. Voor de berekeningen is voor reizigerstreinen uitgegaan van snelheidsprofielen
zoals aanwezig in het geluidregister spoor.

Aan de noordzijde van de Betuweroute zijn ter plaatse van de aantakking van de buitenste verbin-
dingsboog geluidschermen aanwezig van circa 1 tot 2 m hoog. Deze geluidschermen dienen deels
afgebroken te worden om de aansluiting van de noordelijke verbindingsboog mogelijk te maken.
Daarnaast verschuift de Betuweroute ter plaatse richting het noorden, waardoor het scherm ook
niet gehandhaafd kan blijven. Uitgangspunt is dat het geluidscherm dat afgebroken wordt terug-
geplaatst. De overige schermen die ter plaatse aanwezig zijn (zoals aangegeven in het register)
wijzigen niet.

3.3.2 Externe veiligheid

Wettelijk kader en beleid

Externe veiligheid richt zich op het beheersen van risico’s op ongevallen met gevaarlijke stoffen,
met mogelijk grote gevolgen voor de omgeving. Het gaat daarbij onder andere om het transport van
gevaarlijke stoffen over weg, water of spoor en door buisleidingen. Het risico dat dit transport met
zich meebrengt legt beperkingen op aan de omgeving, waardoor veiligheidsafstanden tussen risico-
volle activiteiten en woningen en andere kwetsbare objecten nodig zijn.

Basisnet

Per 1 april 2015 geldt nieuwe wet- en regelgeving voor het vervoer van gevaarlijke stoffen in relatie
tot de omgeving, Basisnet genoemd. De wetgeving inzake het Basisnet wordt ook wel ‘Wet Basisnet’
genoemd. Voor het vervoer van gevaarlijke stoffen is de Wet vervoer gevaarlijke stoffen de belang-
rijkste wet. De Wet vervoer gevaarlijke stoffen is aangepast aan het Basisnet.

Basisnet spoor stelt begrenzingen (zogenoemde risicoplafonds) aan de risico’s als gevolg van
vervoer van gevaarlijke stoffen over het spoor enerzijds en aan de bebouwing rondom het spoor
anderzijds. Het heeft tot doel een wettelijk kader te bieden voor het borgen van een evenwicht
tussen de belangen van het vervoer van gevaarlijke stoffen, ruimtelijke ontwikkelingen en de
veiligheid. Daarnaast wordt beoogd hiermee voor de langere termijn (2020 uitlopend naar 2040)
duidelijkheid te bieden aan gemeenten. In Basisnet spoor is rekening gehouden met toekomstige
bouwplannen en is er ruimte voor groei van transportaantallen.

Het voorkomen van overschrijdingen van de risicoplafonds door het vervoer is een taak van de
minister van Infrastructuur en Waterstaat. Dat gebeurt met het in de Wet vervoer gevaarlijke stoffen
specifiek ten behoeve van het Basisnet opgenomen instrumentarium. Het verantwoorden van risi-
co’s als gevolg van bebouwing en bevolkingsconcentraties nabij de infrastructuur waarover gevaar-
lijke stoffen worden vervoerd, is een taak van de gemeenten. Dit wordt geregeld in het Besluit
externe veiligheid transportroutes (Bevt).

Zodra het project is verwerkt in het Basisnet, moeten ruimtelijke ontwikkelingen worden getoetst
aan het Basisnet, waarbij voor het groepsrisico de wijziging van het aantal aanwezigen binnen een
PR107/PR10*contour relevant is. Deze toetsing vindt plaats op basis van het hierboven genoemde
Besluit externe veiligheid transportroutes. Dit legt geen directe beperkingen op aan de bouwplan-
nen van een gemeente. Wel zal de gemeente op grond van het Besluit externe veiligheid transport-
routes bij iedere ontwikkeling in de omgeving van het tracé het groepsrisico moeten verantwoor-
den. Daarbij zullen, ongeacht de hoogte van het groepsrisico, de mogelijkheden voor
zelfredzaamheid en rampenbestrijding in ogenschouw genomen moeten worden.
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Wet vervoer gevaarlijke stoffen

Omdat het project betrekking heeft op de spoorinfrastructuur beinvloedt het project de vervoers-
kantvan het Basisnet. Dat betekent dat voor het project de regelgeving uit de Wet vervoer gevaar-
lijke stoffen van toepassing is. De Wet vervoer gevaarlijke stoffen legt vast welke bijdrage het vervoer
mag leveren aan de hoogte van het groepsrisico op gebied van externe veiligheid. De bijdrage van
het vervoer bestaat enerzijds uit kenmerken van de infrastructuur, zoals baanvaksnelheid en ligging
van wissels, en anderzijds uit kenmerken van de transporten, zoals aantallen van de te vervoeren
stoffen en de samenstelling van een trein.

Regeling Basisnet

In de Regeling Basisnet staat waar risicoplafonds liggen langs transportroutes en welke regels er
gelden voor ruimtelijke ontwikkeling. Voor elk traject zijn in Basisnet risicoplafonds vastgesteld die
als maximum gelden. De risicoplafonds verschillen per traject. Hiermee moeten niet alleen vervoer-
ders van gevaarlijke stoffen rekening houden, maar bijvoorbeeld ook gemeenten die langs een
traject van het Basisnet willen gaan bouwen. In de Regeling Basisnet is het deeltraject Diezebrug
aansluiting — Vught (binnen het projectgebied van PHS Meteren — Boxtel) opgenomen als ‘Route 72,
’s-Hertogenbosch — Diezebrug aansluiting — Vught’ en daarbinnen zijn de trajectdelen aangeduid
met de letters A tot en met F.

Beleidsregels EV-beoordeling Tracébesluiten

In aanvulling op de Wet vervoer gevaarlijke stoffen en de Regeling Basisnet zijn, voor de vaststelling
van tracébesluiten, door de minister van Infrastructuur en Milieu beleidsregels opgesteld en vastge-
legd in de ‘Beleidsregels EV-beoordeling tracébesluiten’ (hierna ‘Beleidsregels’). Hoofdstuk 3 van de
Beleidsregels gaat over de beoordeling van externe veiligheid bij de aanleg of wijziging van een
hoofdspoorweg. Paragraaf 3.2 van de Beleidsregels gaat uitvoerig in op de beoordeling van het
plaatsgebonden risico en het groepsrisico bij de aanleg van spoorwegen die nog geen deel uitma-
ken van het Basisnet (Zuidwestboog Meteren), inclusief de daarbij behorende wijzigingen op de
bestaande hoofdspoorweg (traject Meteren — Boxtel).

In de eerste plaats dient te worden beoordeeld of de voorgenomen wijziging leidt tot een (ver-
wachte) toename van het vervoer van gevaarlijke stoffen. Het plaatsgebonden risico en het groeps-
risico moeten worden bepaald en beoordeeld. Vervolgens moet, voor de baanvakken die reeds in
Basisnet zitten en een plafond hebben, worden ingeschat of een verwachte toename kan leiden tot
een (dreigende) overschrijding van de plafonds voor het plaatsgebonden risico en groepsrisico.

Nés
Het project heeft naast de aanpassingen aan het spoor ook invloed op de N65. Mogelijke effecten als
gevolg hiervan zijn eveneens beschouwd.

Begrippen

De toetsing van externe veiligheidsrisico’s gebeurt aan de hand van het plaatsgebonden risico en
het groepsrisico. Voor het plaatsgebonden risico en het groepsrisico zijn risicoplafonds op contou-
ren langs het spoor vastgesteld. De contouren zijn gemeten ten opzichte van referentiepunten die
in het hart van de spoorbaan liggen. Voor het project moet worden aangegeven of deze risico-
plafonds (dreigen te) worden overschreden. Hierna worden de begrippen plaatsgebonden risico,
groepsrisico, referentiepunt, risicoplafond en plasbrandaandachtsgebied nader toegelicht.

Plaatsgebonden risico (PR)

Het PR is de frequentie per jaar dat een persoon die permanent en onbeschermd zou verblijven in
de directe omgeving van een transportroute, overlijdt als gevolg van een ongeval met gevaarlijke
stoffen op die route. De omvang van het PR is geheel afhankelijk van de aard en omvang van het
vervoer van gevaarlijke stoffen en de ongevalsfrequentie van het transportmiddel op de route. Voor
een individu geeft het PR een kwantitatieve indicatie van het risico dat hij loopt, wanneer hij zich
onbeschermd in de omgeving van een inrichting of transportroute bevindt. Voor het PR geldt voor
bestaande en nieuwe toekomstige situatie de "PR10° per jaar’ contour als grenswaarde voor kwets-
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bare objecten en als richtwaarde voor beperkt kwetsbare objecten. Dat houdt in dat de kans op over-
lijden ten gevolge van een ongeval met gevaarlijke stoffen maximaal één op de één miljoen per jaar
bedraagt.

Het verschil tussen een grens- en een richtwaarde is dat grenswaarden verplicht in acht moeten
worden genomen, terwijl met richtwaarden zoveel mogelijk rekening moet worden gehouden.
Bij Basisnet routes wordt de PR10® contour het PR-plafond of de Basisnetafstand genoemd.

Inspanningsplicht

Voor de PR10° contour geldt ten aanzien van het te nemen Tracébesluit een inspanningsplicht om

te voorkomen dat bestaande of geprojecteerde kwetsbare of beperkt kwetsbare objecten komen te

liggen binnen het gebied waar de waarde van het plaatsgebonden risico groter kan zijn dan 10 per
jaar (artikel 32 Beleidsregels EV-beoordeling tracébesluiten).

Groepsrisico (GR)

Het GR is de cumulatieve kans per jaar per kilometer transportroute dat tien of meer personen in

het invloedsgebied van een transportroute overlijden, als rechtstreeks gevolg van een ongewoon

voorval op die transportroute waarbij een gevaarlijke stof vrijkomt. Het GR is een indicatie van de

mogelijke maatschappelijke impact van een ongeval. Het is dus niet bedoeld als indicatie voor indi-

vidueel gevaar op een bepaalde locatie. De omvang van het GR is afhankelijk van de aard en omvang

van het vervoer van gevaarlijke stoffen, de ongevalsfrequentie van het transportmiddel op de route

én de omvang en locatie van de bevolking naast en boven de route. Voor het groepsrisico geldt een

oriéntatiewaarde (Besluit externe veiligheid transportroutes). Het groepsrisico dient in het

Tracébesluit te worden verantwoord indien het:

+ is gelegen tussen 0,1 en 1 maal de oriéntatiewaarde en tussen de autonome en toekomstige
situatie met meer dan 10% toeneemt; of,

+ hogeris dan 1 maal de oriéntatie waarde én tussen de autonome en toekomstige situatie
toeneemt.

In de GR-verantwoording wordt ingegaan op de maatregelen die genomen (kunnen) worden om het
risico te verlagen, de expliciete en transparante bestuurlijke afweging van de maatschappelijke aan-
vaardbaarheid van de restrisico’s, de zelfredzaamheid van aanwezigen en de rampenbestrijding.

Referentiepunten
Referentiepunten zijn punten liggend op het hart van de spoorbundel. Vanaf de referentiepunten
worden de risicoplafonds gemeten.

Risicoplafond

De PR-plafonds worden weergegeven en er wordt, voor de baanvakken waar reeds een plafond is,
aangegeven in hoeverre de vastgestelde PR-plafonds als gevolg van het project worden of dreigen te
worden overschreden. Dit kan zijn door een toename van het vervoer van gevaarlijke stoffen of wan-
neer een verhoging van de ongevalsfrequentie te verwachten is (door een wijziging in één van de
risicobepalende variabelen aan de spoorinfrastructuur zoals de aanwezigheid van een wissel of de
snelheidscategorie). Indien sprake is van een overschrijding of dreigende overschrijding van de
betrokken PR-plafonds, moet het plaatsgebonden risico nader worden onderzocht door een bereke-
ning met het rekenprogramma RBMII, het in de Regeling Basisnet voorgeschreven programma om
de risico’s van vervoer van gevaarlijke stoffen te berekenen.

Voor het GR-plafond geldt hetzelfde als hiervoor beschreven voor het PR-plafond.

Plasbrandaandachtsgebied

Met het Basisnet is het begrip plasbrandaandachtsgebied (PAG) geintroduceerd. Dit is een zone van
30 m vanaf de rand van de infrastructuur voor Basisnet routes waarover substantiéle hoeveelheden
brandbare vloeistoffen vervoerd (kunnen) worden. In die zone gelden op grond van het
Bouwbesluit 2012 aanvullende bouweisen voor nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen. In Bijlage II
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Regeling basisnet is per route aangegeven of een PAG geldt. Het PAG geldt aan weerszijden van de
spoorweg in een zone van 30 meter, gemeten vanaf de buitenste spoorstaven van de spoorbundel.

Gezien de verwachte omvang van brandbare vloeistoffen wordt bij de opname van de Zuidwestboog
in Basisnet een plasbrandaandachtsgebied langs het traject Meteren — Boxtel vastgesteld.

Gevolgen voor ruimtelijke plannen

Vanuit het Besluit externe veiligheid transportroutes (Bevt) geldt voor gemeenten de verplichting
om bij nieuwe ruimtelijke plannen binnen het invloedsgebied van het spoor altijd de mogelijkhe-
den voor rampenbestrijding (bluswatervoorziening en bereikbaarheid) en zelfredzaamheid in
beschouwing te nemen. Dit staat los van de hoogte van het groepsrisico.

Vanuit het Besluit externe veiligheid transportroutes (Bevt) gelden restricties voor nieuwe bouw-
plannen in het plasbrandaandachtsgebied.

Maatregelen om het effect te beperken

Een ongeval met een goederentrein met gevaarlijke stoffen kan, op basis van het verwachte vervoer
van gevaarlijke stoffen, leiden tot scenario’s, zoals een plasbrand, een explosie of een BLEVE (boi-
ling liquid expanding vapour explosion). Ondanks dat de kans van optreden van deze scenario’s zeer
laag is, is onderzoek gedaan naar maatregelen om het effect te bestrijden en te beperken.
Bereikbaarheid is daarbij een belangrijk element.

Bestrijding en beperking

De hiervoor genoemde scenario’s vergen in de bestrijding en/of beperking van de effecten vooral
de beschikbaarheid van water of schuim. Wat betreft de beschikbaarheid van deze middelen is de
brandweer hier tot op zekere hoogte zelfvoorzienend in. Bij grotere incidenten is de brandweer
afhankelijk van aanvullende primaire (binnen 3 minuten operationeel, zoals brandkranen),
secundaire (grotere capaciteit dan primaire voorziening en binnen een half uur op te bouwen,
bijvoorbeeld met gebruik van spoorsloten) of tertiaire bluswatervoorzieningen (onbeperkte
capaciteit, binnen een uur op te bouwen, bijvoorbeeld door inzet van grootwatertransport).

Bereikbaarheid

Op het gebied van vluchten en bereikbaarheid geldt de richtlijn ‘Voorzieningen spoorweginfrastruc-
tuur voor vluchten en bereikbaarheid’, opgesteld door ProRail en de diverse hulpdiensten. In de
richtlijn zijn eisen opgenomen voor nieuw spoor, De eisen worden bij vernieuwing of wijziging van
bestaande spoorlijnen of wijziging van gebruik zoals in het project PHS Meteren — Boxtel meegeno-
men op basis van het redelijkerwijs-principe.

Zuidoostboog Meteren

De Zuidoostboog bij Meteren is aangelegd bij de bouw van de Betuweroute, maar werd tot voor kort
niet gebruikt. In 2016 is de Zuidoostboog enigszins aangepast en door goederentreinen in gebruik
genomen. Treinen uit de richting van Tilburg — 's-Hertogenbosch kunnen bij Meteren via deze boog
de Betuweroute opdraaien richting Duitsland en andersom. Ze hoeven dan niet meer via Nijmegen
—’s-Hertogenbosch te rijden zodat deze route wordt ontlast. Deze ingebruikname wordt niet bein-
vloed door PHS Meteren — Boxtel. Door het rijden via de Zuidoostboog is een toename van het ver-
voer van gevaarlijke stoffen ontstaan tussen het traject 's-Hertogenbosch — Diezebrug en de
Zuidoostboog.

Vanwege de ingebruikname van de Zuidoostboog wordt voor het traject tussen 's-Hertogenbosch
Diezebrug en de Zuidoostboog de Regeling Basisnet aangepast, omdat dit traject nog geen deel uit-
maakt van deze Regeling. Deze Regeling moet worden aangepast op grond van de artikelen 17 en 18 van
de Wet vervoer gevaarlijke stoffen. In de Verantwoording groepsrisico die voor het project PHS Meteren
— Boxtel is opgesteld, is de toename van het transport van gevaarlijke stoffen die mogelijk is door de
indienststelling van de Zuidoostboog bij Meteren opgenomen, zodat een totaalbeeld van effecten en
afweging van maatregelen op het traject 's-Hertogenbosch Diezebrug — Zuidoostboog ontstaat.
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De aanpassingen van Basisnet voor de aanleg en indienststelling van de Zuidwestboog en de aan-
passingen voor de indiensstelling van de Zuidoostboog maken geen onderdeel uit van dit
Tracébesluit.

Risicoberekeningen en prognoses

Volgens de in het voorgaande beschreven methodieken zijn risicoberekeningen uitgevoerd en zijn
maatregelen beschouwd. De berekeningen zijn uitgevoerd met de in paragraaf 3.1.2 in Tabel 3-2
opgenomen vervoerscijfers voor de referentiesituatie en de projectsituatie. De uitkomsten zijn
beschreven in paragraaf 5.6.2 's-Hertogenbosch — Vught, paragraaf 8.3.2 Zuidwestboog en in
paragraaf 9.2.2 voor het overige deel van het traject. In die paragrafen zijn ook maatregelen
opgenomen.

Zoals hiervoor gesteld is in Tabel 3-2 in paragaaf 3.1.2 de verwachte omvang van het transport van
gevaarlijke stoffen opgenomen. Uitgangspunt voor de toekomstige vervoersomvang in de project-
situatie is dat de aantallen wagens die in Basisnet voor de Brabantroute zijn opgenomen ook van
toepassing gaan zijn voor de route Meteren — Boxtel.

Ontwikkelingen Basisnet

Het Tracébesluit is overeenkomstig het beleid (zoals vastgelegd in de Beleidsregels
EV-beoordeling tracébesluiten) gebaseerd op de huidige uitgangspunten van de Regeling
basisnet. Er zijn echter ontwikkelingen die kunnen leiden tot andere inzichten ten aanzien
van het vervoer van gevaarlijke stoffen over het traject Meteren — Boxtel. In het onderstaan-
de wordt op deze ontwikkelingen en de mogelijke betekenis ingegaan.

Volgens de Regeling basisnet (artikel 11 lid 2) dient elke 5 jaar een prognose van de ontwikke-
ling van de omvang en de stromen van het vervoer van gevaarlijke stoffen over het spoor te
worden opgesteld die 10 jaar vooruitkijkt. Door middel van de prognose kan een beeld
worden gevormd over de ontwikkeling van het vervoer van gevaarlijke stoffen in relatie tot
de vastgestelde risicoplafonds.

Vanwege de in de afgelopen jaren geconstateerde overschrijdingen van risicoplafonds op
diverse trajecten van het spoorwegnetwerk als gevolg van ontwikkelingen in het vervoer van
gevaarlijke stoffen, heeft het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat ProRail gevraagd
om eerder dan de genoemde termijn van 5 jaar een nieuwe prognose op te stellen van het
spoorvervoer van gevaarlijke stoffen teneinde de vraag te kunnen beantwoorden of de
overschrijdingen structureel zijn en of aanpassing van de risicoplafonds noodzakelijk is.

Uit de nalevingsgegevens van Basisnet blijkt bijvoorbeeld dat ook op de verschillende
deeltrajecten van het traject Meteren — Boxtel de afgelopen jaren één of meerdere risicopla-
fonds zijn overschreden. De brieven van de staatsecretaris IENW/BSK-2018/86978 en IENW/
BSK-2019/123210 beschrijven de aanpak van de overschrijdingen.

Het voorgaande heeft geleid tot de Prognose vervoer gevaarlijke stoffen 2028 (Ecorys
november 2018). De prognose 2028 voorziet in een andere vervoersomvang dan de
prognoses uit 2006 voor het jaar 2020 waarop de risicoplafonds, die in de Regeling basisnet
zijn opgenomen, zijn gebaseerd en waarmee, overeenkomstig artikel 33 lid 2b van de
Beleidsregels EV-beoordeling tracébesluiten, bij het opstellen van het Tracébesluit PHS
Meteren — Boxtel rekening is gehouden. De stand van zaken en de doorwerking daarvan
wordt navolgend beschreven.

Op basis van de nieuwe prognose is door ProRail een eerste verdeling van het in 2028
verwachte vervoer over het spoorwegnetwerk gemaakt op basis van drie vervoerscenario’s.
Voor de drie scenario’s zijn vervolgens landelijke risicoberekeningen gemaakt. De hieruit
resulterende risicobeelden zijn medio 2019 in verschillende regiosessies met decentrale
overheden besproken waarbij ook de voorgenomen ruimtelijke ontwikkelingen in gemeen-
tes wordt bezien.

De uitwerking van de vervoersprognoses met de toedeling én de voorgenomen ruimtelijke
ontwikkelingen zullen vervolgens met risicoberekeningen in beeld worden gebracht. De
uiteindelijke risicoplafonds zijn daarmee het resultaat van de afweging van drie belangen:
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Ontwikkelingen Basisnet (vervolg)

veiligheid voor omwonenden, ruimte voor het bedrijfsleven om te vervoeren en ruimte voor
gemeenten om nabij het spoor te kunnen bouwen. Besluitvorming hierover is op zijn vroegst
medio 2020 te verwachten. Om deze reden kan in het Tracébesluit geen gebruik worden
gemaakt van de “Prognose 2028”. Bij de aanpassing van de Regeling Basisnet volgend op de
genoemde besluitvorming kan hierin worden voorzien door een nadere afweging op
aanvullende maatregelen voor het traject Meteren — Boxtel uit te voeren. In die aanpassing
van Basisnet zal ook de vermindering van het vervoer van gevaarlijke stoffen over de
Brabantroute als gevolg van de nieuwe route over de Zuidwestboog worden verwerkt.

Advies Veiligheidsregio’s

Over de maatregelen om het groepsrisico zoveel mogelijk te beperken, de mogelijkheden tot voor-
bereiding van bestrijding en beperking van de omvang van een ramp en de mogelijkheden voor per-
sonen die zich bevinden in het invloedsgebied om zich in veiligheid te brengen is overeenkomstig
artikel 29 van de Beleidsregels EV-beoordeling tracébesluiten advies gevraagd aan zowel de
Veiligheidsregio Brabant Noord als de Veiligheidsregio Gelderland Zuid.

De adviezen van de veiligheidsregio’s zijn als bijlagen A en B bij deze Toelichting gevoegd.

Veiligheidsregio Brabant Noord

De Veiligheidsregio Brabant Noord spreekt haar waardering uit over de wijze waarop de samenwer-
king tussen ProRail en de Veiligheidsregio is verlopen. Met regelmaat heeft constructief overleg
plaats gevonden. De zelfredzaamheid en de bereikbaarheid van het traject worden als voldoende
beoordeeld. De Veiligheidsregio Brabant Noord geeft daarnaast een aantal aandachtspunten mee
ten behoeve van de verantwoording over het groepsrisico. Deze aandachtspunten leiden tot een
completer beeld ten aanzien van de effecten van een incident in de omgeving.

De veiligheidsregio adviseert:

1. Beter inzichtelijk te maken wat de effecten voor personen binnen het invloedgebied zijn, indien
sprake is van een calamiteit met giftig gas.

2. In de verantwoording groepsrisico de totale omvang van het aantal kwetsbare objecten beter
zichtbaar te maken.

3. Aanvullend (op de maatregelen die in het OTB zijn opgenomen) bluswatervoorzieningen te reali-
seren bij het 150 kV koppelstation, Orthen 63 en bij SPS aan de Zilverenberg 16 in
’s-Hertogenbosch.

4. De mobiele brug bij de Schout Dicbierlaan in, s-Hertogenbosch zoals opgenomen in het OTB, te
wijzigen in een semipermanente voorziening.

Naar aanleiding van het advies van de Veiligheidsregio heeft overleg plaatsgevonden tussen ProRail

en de veiligheidsregio. Dit overleg heeft ertoe geleid dat:

1. De effecten van giftig gas binnen het invloedgebied worden beschouwd in de relatie tot de effec-
tenstudie die in opdracht van de veiligheidsregio wordt uitgevoerd.

2. Het inzicht in de totale omvang van het aantal kwetsbare objecten door de veiligheidsregio zelf is
gegeven en als bijlage bij het advies gevoegd.

3. Het advies voor het realiseren van bluswatervoorzieningen bij het 150kV koppelstation, Orthen 63
en bij SPS aan de Zilverenberg 16 in ’s-Hertogenbosch in dit Tracébesluit is opgevolgd.

4. De mobiele brug bij de Schout Dicbierlaan in ’s-Hertogenbosch die in het Ontwerptracébesluit
was opgenomen wordt gewijzigd in een permanente of semipermanente voorziening.

In overleg met de veiligheidsregio is de bluswatervoorziening aan de Johan Frisolaan (km 50.85) in
Vught die in het Ontwerptracébesluit was opgenomen komen te vervallen vanwege de bereikbaar-
heid van deze locatie. Op korte afstand wordt aan dezelfde zijde een bluswatervoorziening gereali-
seerd in de Verlengde Kampdijklaan. Bovendien is op de hoek van de Johan Frisolaan en de
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Margrietlaan een bluswatervoorziening aanwezig met een opbrengst van 6om?/u. Deze voorziening
is voldoende voor een primaire inzet. De beschikbaarheid van deze voorziening zorgt, samen met
de overige geplande voorzieningen, voor voldoende bluswater in dit gebied.

Een overzicht van de te treffen maatregelen is opgenomen in de Verantwoording Groepsrisico dat
als achtergronddocument bij dit Tracébesluit is gevoegd.

Veiligheidsregio Gelderland-Zuid

De Veiligheidsregio deelt de conclusie, zoals ook in het onderzoek naar externe veiligheid is aange-
geven, dat het groepsrisico niet verantwoord hoeft te worden. Over maatregelen in het kader van
bluswatervoorziening en bereikbaarheid is uitvoerig contact geweest tussen ProRail en de
Veiligheidsregio Gelderland-Zuid. De voorgestelde maatregelen in Waardenburg en Hedel behoeven
volgens de Veiligheidsregio Gelderland-Zuid geen aanvullingen. Voor een drietal locaties in
Zaltbommel vraagt de Veiligheidsregio aanvullende voorzieningen te overwegen.

De geadviseerde aanvullende voorzieningen, die in Zaltbommel liggen, bestaan uit:

1. Een bluswatervoorziening en een bereikbaarheidsvoorziening ten noorden van het station aan de
westzijde tussen de Az en de spoorweg.

2. Een trap en een bluswatervoorziening aan de uiterste noordwestzijde van het station.

3. Een voorziening om het water over te steken bij het Van Voordenpark.

Naar aanleiding van het advies van de veiligheidsregio heeft overleg plaatsgevonden. Dit overleg
heeft ertoe geleid dat:

—

. In het Tracébesluit niet wordt voorzien in een bluswatervoorziening en een bereikbaarheidsvoor-
ziening voor het betreffende gebied. Het gebied dat tussen de spoorbaan en de Az ligt, waarin
deze voorzieningen zouden worden aangelegd, is onbewoond. De gemeente Zaltbommel heeft
plannen om het gebied aan de westzijde te ontwikkelen, waardoor het op dit moment niet moge-
lijk is om een optimale locatie voor de geadviseerde voorzieningen te vinden. Daarbij gaat het
ook om een nieuwe ontwikkeling die planologisch nog niet is vastgesteld. Eventuele aanvullende
voorzieningen dienen dan ook bij die besluitvorming te worden beschouwd.

2. In het Tracébesluit wordt voorzien in een trap en een bluswatervoorziening aan de uiterste

noordwestzijde van het station.

3. In het Tracébesluit een voorziening is opgenomen om het water over te steken bij het Van

Voordenpark in Zaltbommel.

Een overzicht van de te treffen maatregelen is opgenomen in de Verantwoording Groepsrisico.

Naast voornoemde voorzieningen heeft de Veiligheidsregio ook geadviseerd inzicht te geven in de
gevolgen van de invoering van de Omgevingswet voor bouwplannen in de nabijheid van het spoor
als daarover gevaarlijke stoffen worden vervoerd. De Omgevingswet is nog in ontwikkeling.
Invoering van deze wet wordt op dit moment voorzien in 2021. Op basis van de huidige stand van
zaken zijn in de Verantwoording Groepsrisico de mogelijke consequenties voor gemeenten die wil-
len bouwen langs het spoor opgenomen.
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3.3.3 Luchtkwaliteit

Wettelijk kader en beleid

De gevolgen van het project voor de luchtkwaliteit zijn onderzocht. De regelgeving met betrekking
tot de luchtkwaliteit van de buitenlucht is opgenomen in de Wet milieubeheer (Wm) en de bijbeho-
rende algemene maatregelen van bestuur en ministeriéle regelingen (dit wettelijk stelsel wordt ook
wel de ‘Wet luchtkwaliteit’ genoemd).

Milieukwaliteitseisen

Als aan één of meer van onderstaande motiveringsgronden uit de Wet milieubeheer wordt voldaan,
mag het bevoegd gezag positief besluiten:

a. Het project leidt niet tot overschrijdingen van de grenswaarden.

b. Het project leidt niet tot een verslechtering van de luchtkwaliteit.

c. Het project draagt ‘niet in betekenende mate’ bij aan de luchtkwaliteit.

d. Het project is onderdeel van het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit.

Ad a. Het project leidt niet tot overschrijdingen van de grenswaarden

In de Wet milieubeheer zijn luchtkwaliteitsnormen opgenomen voor een aantal stoffen die de
luchtkwaliteit bepalen. Deze grenswaarden zijn weergegeven in Tabel 3-3. Als de effecten van een
project niet leiden tot overschrijdingen van de grenswaarden, kunnen de ontwikkelingen hun
doorgang vinden. In Nederland dreigen er in de meeste gevallen alleen overschrijdingen van de
grenswaarden voor stikstofdioxide en fijnstof.

In Tabel 3-3 zijn de vigerende grenswaarden opgenomen voor stikstofdioxide en fijnstof.

Tabel 3-3. Grenswaarden voor stikstofdioxide en fijnstof

Component Grenswaarde Bron

Fijnstof (PM;,) « Grenswaarde 40 pg/m? als jaargemiddelde (vanaf juni 2011) Wet milieubeheer luchtkwaliteitseisen

« Grenswaarde 50 pg/m? als 24-uurgemiddelde (vanaf juni 2011)
(max. 35x per jaar overschrijding)

Stikstofdioxide (NO,) -« Grenswaarde 40 pg/m? als jaargemiddelde (vanaf 2015) Wet milieubeheer luchtkwaliteitseisen

« Grenswaarde 200 pg/m? als uurgemiddelde (vanaf 2015)
(max. 18x per jaar overschrijding)

Ad b. Het project leidt niet tot een verslechtering van de luchtkwaliteit

Als de effecten van een project niet leiden tot een verslechtering van de luchtkwaliteit op locaties
waar de luchtkwaliteit de grenswaarden overschrijdt, kunnen de ontwikkelingen hun doorgang
vinden. Een verslechtering onder de grenswaarden is wel toegestaan. Wanneer de luchtkwaliteit
door een project wel verslechtert op locaties waar de grenswaarden worden overschreden, mag
onder voorwaarden de saldobenadering worden toegepast (Regeling projectsaldering luchtkwaliteit
2007). Dit maakt het in beperkte gevallen mogelijk plaatselijk een verslechtering van de luchtkwali-
teit boven de grenswaarden toe te staan als de luchtkwaliteit voor het gehele projectgebied per
saldo verbetert.

Ad c. Het project draagt ‘niet in betekenende mate’ bij aan de luchtkwaliteit

Als de effecten van een project ‘niet in betekenende mate’ bijdragen aan de luchtkwaliteit, kunnen
de ontwikkelingen hun doorgang vinden. In het Besluit niet in betekenende mate bijdragen (lucht-
kwaliteitseisen) is omschreven dat een project ‘niet in betekenende mate’ (NIBM) bijdraagt aan de
luchtkwaliteit als het project maximaal 3% van de grenswaarde bijdraagt aan de jaargemiddelde
concentratie NO, en PM,,. Dit betekent dat projecten voldoen aan de milieukwaliteitseisen uit

de Wet milieubeheer als de jaargemiddelde concentratie van zowel NO, als PM,, met niet meer

dan 1,2 ug/m? toeneemt ten opzichte van de autonome ontwikkeling. In de Regeling niet in
betekenende mate bijdragen (luchtkwaliteitseisen) is voor een aantal categorieén van projecten de
getalsmatige begrenzing weergegeven waarbinnen geen verdere toetsing aan de 3% grens of de
grenswaarden nodig is.
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Ad d. Het project is onderdeel van het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit
Het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) is een programma om de luchtkwa-
liteit in Nederland te verbeteren. Het is een samenwerkingsprogramma van het rijk en de decentrale
overheden. Het NSL bevat alle ruimtelijke ontwikkelingen die de luchtkwaliteit beinvloeden en stelt
hier maatregelen tegenover die de luchtkwaliteit verbeteren. Het doel van het NSL is te voldoen aan
de grenswaarden voor stikstofdioxide en fijnstof. Voor projecten die zijn opgenomen in het NSL
hoeft niet meer aangetoond te worden dat er wordt voldaan aan de luchtkwaliteitseisen.

Het project PHS Meteren — Boxtel is niet opgenomen in het NSL. Daarom is een luchtkwaliteit-
onderzoek uitgevoerd om te toetsen of de grenswaarden uit de Wet milieubeheer worden over-
schreden. Het project N65 is wel opgenomen in het NSL.

Regeling beoordeling luchtkwaliteit 2007 (RBL2007)

De Regeling beoordeling luchtkwaliteit 2007 (Rbl 2007) bevat voorschriften voor het meten en
berekenen van de concentratie en depositie van luchtverontreinigende stoffen. Het ministerie van
Infrastructuur en Milieu maakt jaarlijks enkele generieke gegevens bekend, die bij een luchtkwali-
teitsberekening moeten worden gebruikt. Het betreft onder meer de achtergrondconcentratiekaar-
ten (GCN-kaarten) en enkele emissiefactoren voor verkeer en voor veehouderijen. Deze generieke
gegevens worden vervolgens verwerkt in de nieuwste versies van rekenmodellen.

Toepasbaarheidsbeginsel

In de Wet milieubeheer is opgenomen dat de luchtkwaliteit niet langer getoetst hoeft te worden op

plaatsen waar geen mensen kunnen komen. De belangrijkste gevolgen van artikel 5.19 zijn:

+ Geen beoordeling van de luchtkwaliteit op plaatsen waar het publiek geen toegang heeft en waar
geen permanente bewoning is.

+ Geen beoordeling van de luchtkwaliteit op bedrijfsterreinen of terreinen van industriéle inrich-

tingen (hier gelden de ARBO-regels). Dit omvat mede de (eigen) bedrijfswoning. Een uitzonde-

ring hierop is voor publiek toegankelijke plaatsen zoals tuincentra; deze worden wél beoordeeld

(hierbij speelt het zogenaamde blootstellingscriterium een rol).

Bij de beoordeling van een inrichting in het kader van de Wet milieubeheer vindt toetsing plaats

vanaf de grens van de inrichting of bedrijfsterrein.

+ Geen beoordeling van de luchtkwaliteit op de rijbaan van wegen, en op de middenberm van
wegen, tenzij voetgangers normaliter toegang hebben tot de middenberm.

In dit project zijn de concentraties beschouwd, daar waar woningen en gevoelige bestemmingen
aanwezig zijn.

Blootstellingcriterium

De luchtkwaliteit moet alleen bepaald (gemeten of berekend) worden op plaatsen waar de bloot-
stelling significant is. Bij toetsing van de gevolgen van een project aan de luchtkwaliteitseisen is dus
van belang dat de plaatsen worden bepaald waar significante blootstelling plaatsvindt. Daarvoor
moet eerst duidelijk zijn wat significant is of niet.

In artikel 22 van de Regeling beoordeling luchtkwaliteit 2007 (Rbl) staat dat de luchtkwaliteit wordt
bepaald op plaatsen waar de bevolking ‘kan worden blootgesteld gedurende een periode die in ver-
gelijking met de middelingstijd van de betreffende luchtkwaliteitseis significant is’. Hieruit blijkt
dat de duur van de periode dat iemand (één individu) gemiddeld wordt blootgesteld bepalend is
voor de vraag of de luchtkwaliteit dient te worden beoordeeld. Er wordt daarbij verder geen onder-
scheid gemaakt naar de gevoeligheid van groepen of de aard van het verblijf. De grenswaarden zijn
opgesteld ten behoeve van de gezondheid van de gehele bevolking.

Hiermee wordt bedoeld dat bij de bepaling of een verblijfstijd significant is, de verblijfstijd vergele-

ken moet worden met een jaar, dag of uur, afhankelijk van de vraag of je te maken hebt met een
jaargemiddelde, een daggemiddelde of een uurgemiddelde grenswaarde voor een stof.
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Het aspect luchtkwaliteit is voor het project als geheel beoordeeld. De uitwerking hiervan staat in
hoofdstuk 9. Daarnaast is de tijdelijke situatie in Vught kwalitatief beoordeeld en opgenomen in
hoofdstuk 6.

3.3.4 Trillingen en laagfrequent geluid

Trillingen

In deze paragraaf wordt ingegaan op het wettelijk en beleidskader voor trillingen. Vervolgens de
werkwijze in het onderzoek beschreven. Het onderdeel trillingen wordt afgesloten met een korte
samenvatting.

Wettelijk kader en beleid

Voor het beoordelen van trillingen als gevolg van treinverkeer, bouwwerkzaamheden en wegverkeer
wordt gebruik gemaakt van de door de Stichting Bouwresearch opgestelde richtlijn ‘Meet- en beoor-
delingsrichtlijnen voor trillingen’. Deze richtlijn bestaat uit drie delen:

« Deel A: Schade aan gebouwen (SBR-richtlijn A).

« Deel B: Hinder voor personen in gebouwen (SBR-richtlijn B).

+ Deel C: Verstoring van apparatuur (SBR-richtlijn C).

Daarnaast heeft het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat de Beleidsregel trillinghinder spoor
(Bts) opgesteld, die deel B van de SBR-richtlijn aanvult en wijzigt voor zover het de vaststelling van
tracébesluiten voor de aanleg, wijziging of het opnieuw in gebruik nemen van een landelijke spoor-
weg betreft. De SBR-richtlijn B en de Bts vormen samen het kader voor het beoordelen van de hin-
der voor personen in gebouwen door trillingen in dit Tracébesluit.

Toetsing volgens de SBR-richtlijn trillingen deel A: Schade aan gebouwen

Om te beoordelen of optredende trillingsniveaus tot schade kunnen leiden, is door de Stichting
Bouw Research een richtlijn opgesteld. De SBR-richtlijn trillingen deel A ‘Schade aan bouwwerken
2017’ bevat grenswaarden op grond waarvan de kans op het ontstaan van schade afgezet tegen het
trillingniveau kan worden bepaald.

De betekenis van de grenswaarde wordt in de toelichting bij de richtlijn op de volgende wijze
samengevat. Als de grenswaarden niet worden overschreden is de kans op het ontstaan van nieuwe
schade of het verergeren van bestaande schade in ieder geval aanvaardbaar. Als de kans op schade
boven de grenswaarden wordt berekend dan betekent dat niet noodzakelijkerwijs dat daadwerkelijk
schade optreedt. Het zegt alleen dat de kans op schade zodanig is toegenomen dat die kans moge-
lijk niet meer aanvaardbaar is.

Toetsing volgens de Bts en SBR-richtlijn deel B, Hinder voor personen in gebouwen

In 2012 heeft de staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu vooruitlopend op toekomstige wet-
geving een Beleidsregel trillinghinder spoor (Bts-2012) voor tracébesluiten opgesteld, welke in 2014
(Bts 2014) is herzien. Voor het beoordelen van hinderbeleving door verkeer wordt gebruik gemaakt
van de Stichting Bouw Research (SBR) meet- en beoordelingsrichtlijn deel B ‘Hinder voor personen
in gebouwen’. Bts 2014 vult de SBR-B-richtlijn aan en vormt de richtlijn voor de toetsing van het
project PHS Meteren — Boxtel.

De Bts 2014 (nader aan te duiden als de Bts) geeft een methode voor het toetsen van trillingen ver-
oorzaakt door railverkeer. De toetsing van de trillingen gebeurt op basis van de trillingssterkte (V.,.)
en een gemiddelde hiervan over de tijd (V,,,,). Deze waarden worden getoetst aan de streef- en grens-
waarden A,, A, en A, uit de Bts. In het stroomschema in Figuur 3-5 is de toetsing weergegeven.
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BTS: artikel 6.1 BTS: artikel 6.2 en 6.3

NEE / &

Figuur 3-5. Stroomschema toetsing Bts 2014.

Hierin zijn de volgende grootheden gebruikt:

V... De maximale trillingssterkte: grootste waarde over de meetduur van de voortschrijdende
effectieve gewogen momentane trillingssterkte (maximale waarde voor toetsing trillingssterkte).

* V,.: De gemiddelde trillingssterkte: trillingssterkte over de beoordelingsperiode bepaald op basis
van het kwadratisch gemiddelde van de grootste waarden van V, ,, (gemiddelde waarde voor de
trillingssterkte over de tijd, gebaseerd op de opgetreden maxima).

« A1 Streefwaarde Bts, voor de trillingssterkte V, ., zie Tabel 3-4.

« A2 en A3: Grenswaarden Bts, voor de trillingssterkte V, . en'V

per?

zie Tabel 3-4.

De Bts geeft voor volgende twee situaties grens- en streefwaarden:

» Nieuwe situatie: referentiesituatie waarin geen sprake is van trillingen als gevolg van railverkeer.

« Bestaande situatie: referentiesituatie waarin reeds sprake is van trillingen als gevolg van railver-
keer. Dit is een situatie waarbij in de huidige situatie al een trillingsbron, bijvoorbeeld het spoor,
aanwezig is en waarbij een trillingssterkte optreedt.

« A1 Streefwaarde Bts, voor de trillingssterkte V...

+ A2 en A3: Grenswaarden Bts, voor de trillingssterkte V,, en V..

Tabel 3-4. Grens- en streefwaarden bestaande situatie: V., (A1 en A2) en V.. (A3) volgens
Bts methodiek

Vose  Voer Voor Vo
Al A2 A3 Al A2

Gezondheidszorg, wonen 0,2 0,8 0,1 0,2 0,4 0,1

Kantoor, onderwijs en bijeenkomsten 0,3 1,2 0,15 0,3 1,2 0,15
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Beoordeling van trillingsituatie

Bestaande situatie

In het kader van het Tracébesluit kunnen maatregelen achterwege blijven indien de V_,, in de
plansituatie voldoet aan de in artikel 6 lid 1 onder a genoemde streefwaarde, of de toename van de
trillingssterkte in de plansituatie 30 procent of minder bedraagt (Bts artikel 6 lid 1 onder b). Indien
deV,,, in de plansituatie niet voldoet aan de streefwaarde A1 en de toename van de trillingssterkte
bedraagt meer dan 30 procent, dan moeten maatregelen worden onderzocht, met dien verstande
datals V. meer dan 3,2 bedraagt maatregelen in alle gevallen toegepast dienen te worden.

Ten aanzien van de gemiddelde trillingssterkte geldt dat maatregelen moeten worden onderzocht
indien de V,,, niet aan de in Bts artikel 7 lid 1 genoemde grenswaarde (A3) voldoet.

Nieuwe situatie

Voor de nieuwe situatie geldt dat maatregelen ter voorkoming of beperking van de trillinghinder
met betrekking tot de waarde van V,,, achterwege kunnen blijven indien wordt voldaan aan de
volgende conditie: de waarde van V,,, in de plansituatie is lager dan A1.

In de rest van dit document wordt in algemene zin gesproken over ‘overschrijding van de grens-
waarden volgens de Bts methodiek’ voor die gevallen waarin sprake is van de verplichte afweging of
toepassing van maatregelen.

Bij het traject Meteren — Boxtel is sprake van een bestaand spoor, waarvan de benutting wordt gewij-
zigd en waaraan op enkele delen een fysieke spooraanpassing plaatsvindt. Langs het tracé is in de
referentiesituatie reeds sprake van trillingen als gevolg van railverkeer. Dit betekent dat de toetsing
conform Bts plaatsvindt voor de situatie ‘bestaande situatie’. Voor de toetsing van de bestaande situ-
atie worden de grens- en streefwaarden voor A1, A2 en A3 uit bovenstaande Tabel 3-4 gebruikt.

Soorten maatregelen

Er zijn drie soorten maatregelen, die ook in combinatie kunnen worden getroffen:

 Maatregelen aan de bron* zoals het afveren van rails bij de bron of het funderen van de baan in
de ondergrond.

+ Maatregelen in de overdracht zoals het aanbrengen van een ondergrondse trillingsreducerende
constructie of een (diepe) sloot.

 Maatregelen bij de ontvanger zoals het verstijven van de vloer van het gebouw of het afveren van
het gebouw of het aanpassen van de fundering.

Normbedrag kosteneffectiviteit

De kosteneffectiviteit wordt getoetst aan de effectiviteit (bereikte trillingsreductie) in relatie tot de
kosten van de maatregel. Op basis van de Bts moet in de toelichting bij het Tracébesluit onder
andere worden ingegaan op het gehanteerde normbedrag per woning. Bij de afweging voor het
treffen van maatregelen tegen trillinghinder van het spoor wordt een richtbedrag gehanteerd van
€ 47.000,-- per woning (inclusief engineeringskosten en BTW, prijspeil 2014). Dit bedrag is geba-
seerd op acceptabel geachte kosten per gehinderde. Uitgaande van een bezetting van 2,2 inwoners
per woning is dit gemiddelde bedrag tot stand gekomen op basis van informatie die afkomstig is
van diverse onderzoeken die in het kader van beleidsontwikkeling op dit gebied zijn uitgevoerd
door het RIVM, Witteveen en Bos en Arcadis.

Voor kantoren bedraagt het normbedrag € 500,-- per werkplek. Dit is afgeleid van het richtbedrag
per woning, rekening houdend met kortere blootstellingsduur in kantoren en het feit dat in kanto-
ren geen sprake is van slaapverstoring. In het trillingonderzoek is aangehouden dat een werkplek in
een kantoor overeenkomt met een bedrijfsoppervlak van 10 m? en dat het gehele oppervlak als
werkruimte is aan te merken. Dit betekent dat voor de functie kantoren als rekeneenheid € 50,--
per m?* kantooroppervlak is gehanteerd. Voor de functies bijeenkomstruimten, onderwijs en
gezondheidszorg is de omrekening van het normbedrag per oppervlak gelijk aan kantoren.

5 ProRail noch het Ministerie
van Infrastructuur en
Waterstaat kan spoorwegon-
dernemingen dwingen om
ander materieel te rijden of
bepaalde vervoerders
snelheidsbeperkingen op te
leggen. Hoewel deze
maatregelen aan de bron dus
effectief kunnen zijn, zijn dit
momenteel juridisch gezien
geen maatregelen die kunnen
worden ingezet.
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Per bedrijfspand is aangenomen dat 10% van het oppervlak van het bedrijfsgebouw de functie
‘kantoor’ heeft. Uitgaande van het normbedrag van € 500,-- per werkplek betekent dit dat voor de
functie bedrijf/industrie een rekeneenheid van € 5,-- per m? oppervlak bedrijfsgebouw is
gehanteerd.

Indien een cluster uit een combinatie van panden met verschillende functies bestaat worden de
opbrengsten vanuit de diverse functies samengeteld vergeleken met de kosten van de
maatregelenset.

Opleveringstoets

Artikel 8 van de Bts maakt gebruik van de mogelijkheid die de Tracéwet biedt om een
Opleveringstoets uit te voeren. Deze toets voorziet in onderzoek naar de effectiviteit van maatrege-
len en de omvang van de trillingssterkte binnen een jaar na ingebruikname van het project. Dit
onderzoek kan aanleiding geven tot het treffen van (nadere) maatregelen.

Werkwijze op hoofdlijnen

Ten behoeve van het onderzoek zijn twee situaties van belang, namelijk de referentiesituatie en de
plansituatie. Door de trillinghinder in de plansituatie te vergelijken met de trillinghinder in de refe-
rentiesituatie, is te toetsen welke effecten het project heeft op de trillingen op de omgeving. Binnen
het onderzoek naar trillinghinder zijn vijf stappen onderscheiden, waarover in drie deelrapporten
trillingen is gerapporteerd. Deze rapporten zijn als achtergronddocument opgenomen bij het
Tracébesluit.

« Stap 1— Definiéren referentiesituatie spoor (deelrapport 1).

+ Stap 2 — Inventarisatie trillingsituatie en definiéren uitgangspunten (deelrapport 1).

+ Stap 3 - Uitvoeren van trillingsmetingen (deelrapport 1).

+ Stap 4 — Analyse trillingsmetingen en uitvoeren trillingsberekeningen (deelrapport 2).

« Stap 5 — Uitwerken van trillingsmaatregelen en afweging doelmatigheid (deelrapport 3).

De werkwijze wordt zowel voor de eindsituatie als voor de tijdelijke situatie toegepast.

Stap1 Definiéren referentiesituatie spoor

In het trillingsonderzoek is de trillingssituatie in de plansituatie (na realisatie van voorliggend
project) vergeleken met de referentiesituatie. De referentiesituatie is de situatie voorafgaande aan
de uitvoering van het project PHS Meteren — Boxtel. Voor het deelgebied 's-Hertogenbosch (2B)
geldt een afwijkend uitgangspunt voor de referentiesituatie door het eerdere “Tracébesluit Sporen
in Den Bosch’ (SiDB). Voor dit deel is de referentiesituatie hierdoor gebaseerd op de uitgangssitua-
tie die gold voor uitvoering van dat Tracébesluit. Voor station 's-Hertogenbosch is om deze reden in
de referentiesituatie bijvoorbeeld een snelheid van 40 km/u aangehouden.

Het onderzoeksgebied voor het trillingsonderzoek is geografisch opgedeeld in subgebieden,
zie stap 2.

Stap 2  Inventarisatie trillingssituatie

Om een goede voorspelling te kunnen maken van de effecten van het project op trillingen, is bin-
nen het studiegebied een inventarisatie uitgevoerd van de voor trillingen relevante kenmerken:

+ Afstand bebouwing tot spoor.

+ Bestemming van de bebouwing.

+ Leeftijd van de bebouwing (bouwjaar).

+ Ondergrond.

+ Wijzigingen in en op het tracé in de plansituatie.

De geinventariseerde kenmerken zijn gebruikt om het prognosemodel op te stellen, waarmee de

effecten van het project op trillingen zijn bepaald. De uitgangspunten ten aanzien van treinintensi-
teiten en rijsnelheden zijn beschreven in paragraaf 3.1 van deze Toelichting.
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Stap3 Trillingsmetingen

Op basis van de in stap 2 uitgevoerde inventarisatie zijn gidslocaties ter weerszijden van het spoor
bepaald. Gidslocaties zijn panden die als representatief kunnen worden gezien voor panden met
vergelijkbare eigenschappen. Hierbij is uitgegaan van constructieve eigenschappen, ligging langs
het tracé en veranderingen aan het tracé. Vervolgens zijn twee typen trillingsmetingen uitgevoerd
waarbij het effect van treinpassages op de trillingssterkte is vastgesteld op verschillende afstanden
van het spoor. Bij het eerste type is gemeten op het maaiveld en bij het andere type meting bij pan-
den aan de fundering en op de vloer (zowel begane grond als verdiepingsvloer). Bij de andere
metingen op het maaiveld is het effect van een toenemende afstand tot het spoor op de trillings-
sterkte bepaald Bij meting aan of in gidspanden zijn twee meetprocedures uitgevoerd:

« Een meting aan de fundering en vloeren gedurende één of enkele dagen.

+ Een meting aan de fundering gedurende één tot meerdere weken.

Bij metingen op het maaiveld is het effect van een toenemende afstand tot het spoor op de trillings-
sterkte bepaald. Beide metingen vormen de input voor het opgestelde prognosemodel. De metin-
gen zijn uitgevoerd in de periode van 2013 tot 2015 en 2016.

Stap 4 Analyse en toetsen aan Bts
Voor het opstellen van een trillingsprognose is een analytisch model ontwikkeld.

Het model is zodanig geografisch gedifferentieerd dat hiermee de trillingsterkte kan worden
bepaald langs het gehele tracé, in een gebied met een breedte van circa 100 meter ter weerszijden
van het huidige tracé. Uit de veldmetingen is gebleken dat de toename van de trillingsterkte op

100 meter zodanig is verzwakt dat geen sprake meer kan zijn van een toename van de maximale
trillingsterkte van 30%. Uit de veldmetingen, gecombineerd met de metingen in en aan de wonin-
gen blijkt eveneens dat op 100 meter van het spoor nergens sprake is van een waarde van 0,1 van het
gemiddelde trillingsterkte.

Het gebruikte prognosemodel neemt het effect van een aantal elementen in beschouwing:
« Bronvan trillingen, te onderscheiden in:
- Treinkarakteristieken (treintype (goederen/reizigers), treinsnelheid en vervoerprognose);
- Kenmerken van het spoor;
« Overdracht: medium van verspreiding van trillingen (de ondergrondsituatie):
- Demping van trillingen in de grond;
- Ontvanger: object kenmerken (kenmerken van panden waarin trillingen kunnen worden
ervaren);
- Overdrachtvan de grond naar de funderingen van de panden;
- Overdrachtvan de funderingen van de panden naar de vloer.

Bron Ontvanger

Overdracht

Figuur 3-6. Schematisch overzicht prognosemodel en invoervariabelen voor bron-, overdracht- en ontvanger.

Voor de gidspanden is de overdracht in de grond en de overdracht in de panden direct afgeleid uit
de metingen. Hierdoor zijn zowel de V,,, als de V,, voor de referentiesituatie direct uit de meetdata

af te leiden. De gidspanden zijn leidend voor de overige panden met eenzelfde typering. Voor pan-
den die behoren tot hetzelfde type als het gidspand is de V,,, berekend uit de afgeleide V,,,, van het

max
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gidspand. De V. wordt voor de overige panden afgeleid uit de berekende V,, per pand. Daarbij
wordt de verhouding tussen V, .. en V_ van het gidspand gehanteerd, in samenhang met het aantal

max per

treinpassages ter plaatse van het gidspand.

In de plansituatie is met het prognosemodel voor zowel de gidspanden als de overige panden de
V..x bepaald. Vervolgens is de V,, berekend op basis van de voor de referentiesituatie afgeleide rela-
tie tussen V,, en V,, en met verrekening van de fysieke verandering aan het spoor en een eventuele

verandering van het aantal passerende treinen. In alle gevallen is onderscheid gemaakt tussen de
bijdrage van reizigerstreinen en goederentreinen.

Met behulp van het prognosemodel is vervolgens voor alle panden in de plansituatie het trillingsni-
veau berekend en is het aantal panden vastgesteld waarvoor maatregelen afgewogen dienen te wor-
den en het aantal panden waarvoor de doelmatigheid van maatregelen dient te worden bepaald.
Deze panden worden ‘afwegingspanden’ genoemd. Ter bepaling van deze beide categorieén panden
is de toetsingsmethodiek conform de Bts gevolgd. Hierbij is de plansituatie voor zowel de V, . als de
V, getoetst aan de grenswaarden uit de Bts. Deze stap is uitgebreid beschreven in deelrapport 2.

In paragraaf 6.7.3 ('s-Hertogenbosch — Vught), 8.3.4 (Zuidwestboog Meteren) en 9.2.3 (Corridor
Meteren — Boxtel) worden de resultaten van de metingen per deelgebied weergegeven.

Staps  Uitwerken van trillingsmaatregelen

In deze stap zijn voor locaties waar de grenswaarden uit de Bts worden overschreden, het effect en

de doelmatigheid van trilling beperkende maatregelen onderzocht. Daarbij zijn globaal de vol-

gende stappen doorlopen:

« Om te bepalen welke maatregelen kansrijk zijn, is in eerste instantie een algemeen keuzeproces
uitgevoerd van alle mogelijke maatregelen uit de maatregelencatalogus'®. Maatregelen die niet
effectief zijn of waarvoor onvoldoende informatie beschikbaar is over de effectiviteit van de
maatregel, vallen af.

Op basis van deze analyse zijn twee maatregelen betrokken bij de uitwerking per deelgebied:

Betonplaat en diepwand.

« De afwegingspanden zijn op basis van een gelijke benodigde reductie op de eerstelijns
bebouwing verdeeld in clusters.

« Perafwegingspand in het cluster is voor de trillingsniveaus (V,,, en V,,,) bepaald wat de
benodigde procentuele reductie in trillingen moet zijn om aan de grenswaarden uit de Bts te vol-
doen. De procentuele reductie van een maatregel is anders bepaald dan de procentuele toename
van de trillingsterkte. Een toename van de maximale trillingsterkte wordt bepaald ten opzichte
van de referentiesituatie. Indien sprake is van een verdubbeling is de toename 100%. Een toe-
name kan ook meer zijn dan 100%. De reductie is tussen de 0 en 100%. Bij een reductie van 50%
worden de trillingen gehalveerd. Een reductie is maximaal 100% waarbij er dan geen trillingen
meer resteren. Hieronder wordt een voorbeeld nader uitgewerkt om dit toe te lichten.

+ In deelrapport 3 Maatregelafweging trillingen is per cluster ook de benodigde procentuele
reductie bepaald als niet aan de grenswaarde van V,,, kan worden voldaan. In dat geval wordt de
benodigde reductie bepaald om te voldoen een de maximale toename van V, ,, van 30%. Een en
ander vloeit voort uit de bepaling in artikel 6.3 van de Bts.

« Per cluster zijn kansrijke maatregelen beschouwd en afgewogen op basis van de benodigde
reductievoor V,, en V.

+ De kansrijke maatregelen die resteerden na de voorgaande analyse, zijn per cluster afgewogen in
drie stappen:

- de maatregelen zijn globaal afgewogen op basis van de criteria effectiviteit, kosten, inpasbaarheid
en uitvoerbaarheid. Op basis van deze afweging bleven een aantal voorkeursmaatregelen over;
- devoorkeursmaatregelen zijn nader verkend door de effectiviteit van de maatregelen te bepa-

max

' Maatregelencatalogus
spoortrillingen, samenvattend

overzicht, Grontmij, kenmerk len voor de locatiespecifieke omstandigheden met gebruikmaking van modelberekeningen;
GM 0175097 van 16 december - afweging van de voorkeursmaatregelen (of een combinatie van maatregelen) met behulp van
2015. een multicriteria analyse. Daarbij is ook bepaald of het toepassen van de maatregelen doelma-
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tig is vanuit kostenoogpunt (wegen de kosten van de maatregel op tegen de opbrengsten, zie
kader). Resultaat is een samenvattende tabel waarin de informatie is opgenomen waarop het
besluit is genomen over de toe te passen maatregelen in het betreffende cluster.
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In het onderzoek is de kans op schade nagegaan voor panden waar een toename van het maximale
trillingniveau als gevolg van spooruitbreiding en of snelheidsverhoging wordt berekend. Het gaat
om panden in het gebied tussen de Vlijmenseweg in 's-Hertogenbosch en Klein Brabant in Vught. In
Vught is daarbij ook de schadekans van panden langs de tijdelijke spoorbaan onderzocht.

Nabij de Zuidwestboog zijn 3 panden met een verhoogd trillingniveau onderzocht.

Voor het onderzoek zijn trillingmetingen van de gidspanden langs het tracé gebruikt. Vervolgens
zijn berekeningen voor de toekomstige situatie van alle betrokken panden gemaakt. Hieruit blijkt
datin de eindsituatie in Vught voor 25 panden aan de oostzijde sprake is van een kans op schade van
1tot 5%. In 's-Hertogenbosch zuidelijk van de Vlijmenseweg (Vughterpoort) gaat het om 6 panden
aan de oostzijde met een schadekans van 1-3%. Voor de panden nabij de Zuidwestboog is de kans op
schade aanvaardbaar klein (kans kleiner dan 1%).

Voor de tijdelijke situatie in Vught hebben 16 panden aan de westzijde een kans op schade van 1%
tot maximaal 5%.

Gezien de kleine overschrijding van de grenswaarden, die overeenkomt met een kans op schade van
1 tot maximaal 5%, wordt de kans op schade aanvaardbaar en beheersbaar geacht. Er wordt geen vei-
ligheidsrisico verwacht omdat constructieve schade niet wordt verwacht. Vanwege de kleine over-
schrijding van de grenswaarden is het afwegen van maatregelen vooraf niet zinvol. Belangrijke over-
weging hierbij is dat, zoals eerder gesteld, vrijwel nooit een oorzakelijk verband is vastgesteld
tussen rijdende treinen en gerapporteerde schade of dat deze schade geheel kan worden toege-
schreven aan de rijdende treinen.

Aangezien voor een aantal panden een overschrijding van de grenswaarden is berekend en er geen
maatregelen worden genomen, is het noodzakelijk om het mogelijk ontstaan van schade te moni-
toren. Via monitoring in de tijdelijke situatie in Vught en in de eindsituatie wordt daarom het
mogelijk ontstaan van schade gevolgd en worden indien nodig (herstel)maatregelen aan bijvoor-
beeld metselwerk of stucwerk genomen.

Monitoring zal in ieder geval plaatsvinden voor de woningen waarbij een grotere kans op schade
dan 1% is bepaald.

Het onderzoek geeft een beeld van de kans op schade en de locatie van de betrokken panden langs
de spooraanpassingen in Vught en ’s-Hertogenbosch langs het 4e spoor. Op basis van dit beeld en
de ervaring dat trillingen als gevolg van railverkeer zelden leiden tot schade aan nabijgelegen
gebouwen wordt vastgesteld dat de kans op schade zodanig beperkt is dat met inachtneming van de
monitoring deze de uitvoering van het project niet in de weg in staat.

De monitoring op het aspect trillingen vanwege rijdende treinen en schade zal volgens de volgende

stappen plaatsvinden:

1. In Tabel 5-15, Tabel 5-16 en Tabel 6-4 zijn de adressen van de panden weergegeven waarvan de
schadekans op meer dan 1% wordt berekend.

2. De huidige staat van deze panden zal voor de start van het werk in een bouwkundige opname
worden vastgesteld.”” Na de indienststelling zal indien schade is gemeld en is geconstateerd voor
deze panden een nader onderzoek worden uitgevoerd.

3. Indien schade is ontstaan en een verband tussen schade en rijdende treinen waarschijnlijk is zal
deze in overleg met de betrokkenen worden hersteld.

4.Voor de niet in de tabellen opgenomen panden geldt dat bij gemelde schade een onderzoek naar
het verband tussen de schade en de rijdende treinen wordt uitgevoerd volgens het schadeproto-

col van ProRail. Ook hiervoor geldt, dat indien sprake is van een verband tussen schade en rij- 7 Deze opname loopt overigens

dende treinen, deze schade in overleg met de betrokkenen wordt hersteld. mee in het opnemen van de
5. Na de afsluiting van het monitoringsprogramma, uiterlijk 1 jaar na de indienststelling van de bouwkundige staat van de

nieuwe sporensituatie, worden schademeldingen afgewikkeld volgens het schadeprotocol van pandenin de eerste lijn langs

het spoor In Vught en langs het
qe spoor in’s-Hertogenbosch
voorafgaand aan de start van
de bouwwerkzaamheden.

ProRail.
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Navolgend wordt beschreven welke methodiek voor de toets aan de grenswaarden is gebruikt,

wat de achtergronden daarvan zijn en hoe de beoordeling heeft plaatsgevonden. In paragraaf5.6.4
worden de resultaten van het onderzoek trillingen en de kans op schade voor ’s-Hertogenbosch en
Vught beschreven. In paragraaf 6.7.3 wordt ingegaan op trillingen en de kans op schade bij het tijde-
lijk spoor in Vught. In paragraaf 8.3.4 wordt voor de drie panden nabij de spooraanpassingen voor
de Zuidwestboog ingegaan op trillingen en de kans op schade.

Methodiek toetsing volgens de SBR-richtlijn trillingen deel A: Schade aan bouwwerken 2017

Ter voorkoming van schade aan gebouwen als gevolg van trillingen door doorgaande treinen is de
SBR-richtlijn trillingen deel A: Schade aan bouwwerken:2017, SBRCURnet, Delft november 2017,
opgesteld. De richtlijn geeft een grenswaarde voor trillinggevoelige funderingen en de draagcon-
structie met het oog op het voorkomen van schade. In de richtlijn wordt onderscheid gemaakt in
type gebouw en of het trillingsignaal kortdurend, herhaald kortdurend is of continu is. De grens-
waarden hangen hierbij af van de frequentie van het trillingsignaal.

In de SBR A hoofdstuk 6 bladzijde 23 wordt toegelicht hoe de grenswaarde geinterpreteerd moet
worden: “Om de kans op schade aan de draagconstructie en aan niet-dragende delen van een bouwwerk als gevolg
van trillingen acceptabel klein te houden, dient de trillingbelasting niet hoger te zijn dan de grenswaarden opgenomen
in hoofdstuk 10 (noot: van de Richtlijn). Zolang de grenswaarden uit de richtlijn niet worden overschreden, is de kans
op het ontstaan van nieuwe schade of het verergeren van bestaande schade aanvaardbaar klein. Een omgekeerde rede-
nering mag niet zo maar gevolgd worden. Overschrijding van de grenswaarden hoeft niet daadwerkelijk tot schade te
leiden. Het zegt alleen dat de kans op schade zodanig is toegenomen dat die kans mogelijk niet meer aanvaardbaar is.
In hoofdstuk 10 (noot van de Richtlijn) is de toename van de kans op schade nader gespecificeerd. Of de toename van
de kans eventueel alsnog aanvaardbaar kan zijn, dient per situatie te worden afgewogen. De grenswaarden die in deze
richtlijn zijn gegeven, bevatten een veiligheidsmarge. Gemiddeld genomen zal pas bij een zekere overschrijding van de
grenswaarden schade aan de draagconstructie optreden. Voor het aantonen van een oorzakelijk verband (zie kader 13,
noot bladzijde 24 Richtlijn) tussen de trilling en schade dienen, naast de trillingbelasting en de bouwkundige staat van
een gebouw, ook andere mogelijke schadeoorzaken in beschouwing te worden genomen.”

Schade kan worden onderscheiden in constructieve schade en niet constructieve schade. In het
geval van overschrijding van de grenswaarde is er in eerste instantie kans op cosmetische schade. De
overgang tussen cosmetische schade en constructieve schade is situatieafhankelijk en kan niet op
voorhand worden bepaald en wordt daarom in de richtlijn niet in de grenswaarden ingevuld.
Oudere bouwwerken kunnen als gevolg van de invloed van tijd en veroudering van materialen
kwetsbaarder zijn dan nieuwere bouwwerken en kunnen daardoor minder goed tegen trillingen.
Dit aspect weegt mee in het vaststellen van de trillinggevoeligheid van gebouwen.

Bij het bepalen van de kans op schade is de volgende werkwijze in 3 stappen gebruikt.

1 MetingenV,,’

In panden verspreid langs het tracé zijn bij trillingmetingen Vtopniveaus gemeten aan de fundering
over minimaal een week tijd en is het hoogst gemeten niveau als gevolg van treinverkeer bepaald.
Tevens is de dominante frequentie per treinpassage bepaald. Hierbij is de dominante frequentie vol-
gens categorie 2 (0.a. metselwerk) van de SBR-richtlijn trillingen deel A gehanteerd.

2 Berekening overige panden
Op basis van de trillingniveaus aan de fundering van deze panden is het V,, niveau van de overige
panden langs het traject met een toename van maximale trillingniveau bepaald.

3 Toets aan grenswaarde

De schadetoetsing volgens de SBR-richtlijn trillingen deel A kijkt naar twee aspecten: (1) schade als
gevolg van het trillen van de draagconstructie en (2) schade als gevolg van het trillen van een tril-
linggevoelige fundering. De toetsing van de draagconstructie is meestal maatgevend, maar afhanke-
lijk van de dominante frequentie kan een trillinggevoelige fundering maatgevend worden. De toet-
sing van de hoofddraagconstructie begane grond blijkt volgens het onderzoek maatgevend te zijn.

18V, de grootste trillingssnelheid (in
absolute zin) gedurende de gehele

meetperiode, in mm/s.
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Vervolgens is de trillinggevoeligheid van een pand van belang voor de kans op schade. Hiervoor
wordt de veiligheidsfactor Ys ' gehanteerd. Deze bedraagt 1,7 voor monumentale gebouwen en/of
trillinggevoelige gebouwen. Voor trillingongevoelige gebouwen geldt een waarde van 1,0.

Voor de definitieve schadetoets is het van belang van elk pand te bepalen of deze trillinggevoelig is.
De SBR-richtlijn trillingen deel A geeft een checklist om de trillinggevoeligheid vast te stellen. Deze
wordt ingevuld bij de beoordeling van een pand van buitenaf (bijlage 5 van de SBR-richtlijn trillin-
gen deel A). Tot slot wordt de rekenwaarde van de topwaarde van de trillingsnelheid (V,) getoetst
aan de rekenwaarde van de grenswaarde van de trillingsnelheid (V ) waarbij een kans op schade
wordt vastgesteld. Zie ook onderstaande tabel die is overgenomen uit de SBR-richtlijn trillingen

deel A.
Tabel 3-5. Ordegrootte kans op schade voor draagconstructie en onderdelen van de constructie uit
metselwerk

Factor op grenswaarde Ordegrootte kans op schade

1 x grenswaarde (V,/V =1) Ongeveer 1%

1,2 Ongeveer 3%

19 Ongeveer 5%

2 Ongeveer 10%

3 Ongeveer 30%

Trillingen en bouwschade

Bij bouwwerkzaamheden, zoals bij de verdiepte ligging in Vught, kunnen kortdurend trillingen ont-
staan, bijvoorbeeld door het intrillen van damwanden of het heien van palen en passage van werk-
verkeer. De SBR-richtlijn trillingen deel A geeft een beoordelingskader aan waarbinnen het risico op
schade en/of hinder klein is, middels grens- en streefwaarden voor dergelijke werkzaamheden.

Uitgangspunt is dat deze richtlijnen van toepassing worden verklaard voor de uitvoerende
partij(en). Dat betekent dat de uitvoerende partijen zorg dienen te dragen voor een uitvoerings-
methodiek waarbij de trillingniveaus in de omgeving zodanig worden beperkt dat de grens- en
streefwaarden in genoemde richtlijnen niet worden overschreden.

In Vught worden, zekerheidshalve, voorafgaand aan de werkzaamheden in ieder geval vooropna-
men (fotorapportage) gemaakt van de panden in de eerste lijn langs het spoor en de eerste lijns-
bebouwing langs de N65 (voor zover opgenomen in het Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel). Voor de
hoofd aan/afvoerroutes over de openbare weg van het bouwverkeer van de verdiepte ligging zal
vooraf een risico-inschatting worden gemaakt. Tevens zal, voordat de aannemer start met de uitvoe-
rende werkzaamheden, in verband met mogelijke schade als gevolg van trillingen, een risicocon-
tour worden bepaald rondom de werkzaamheden. Indien blijkt dat er trillinggevoelige bebouwing
aanwezig is binnen het invloedsgebied, zullen hiervan vooropnamen (fotorapportage) worden
gemaakt en/of zullen deze tijdens de uitvoering worden gemonitord.

Laagfrequent geluid

Werkwijze laagfrequent geluid

Beoordeling van laagfrequent geluid bij ondergrondse infrastructuur

Laagfrequent geluid ontstaat doordat ondergrondse trillinggolven via een constructie, bijvoorbeeld
van een woning, elementen in die woning op een zodanige wijze in trilling brengen dat geluid wordt
uitgestraald. Bekend is dat dit fenomeen kan optreden bij ondergrondse ligging van sporen waar tril-
lingen vanuit spoortunnels in woningen in de directe omgeving laagfrequent geluid kunnen veroor-
zaken. Het trillen van de vloeren en wanden van het gebouw veroorzaakt dan een zacht brommend

eluid. Onderzocht is of langs de verdiepte ligging laagfrequent geluid in woningen kan ontstaan.
g & P geging faagireq § g 9 Ys partiéle veiligheidsfactor die

de bouwkundige staat en de
monumentale status in
rekening brengt.
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Methodiek van De Ruiter

In Nederland is geen wettelijk kader voor onderzoek en beoordeling van laagfrequentgeluid vast-
gesteld. De effecten van laagfrequent geluid als gevolg van het verdiept liggend spoor in de bakcon-
structie zijn getoetst volgens de Methode de Ruiter. Door de heer De Ruiter van Gemeentewerken
Rotterdam is tijdens de bouw van de Willemsspoortunnel een methode ontwikkeld om hinder als
gevolg van het optreden van laagfrequent geluid van infrastructuur te beoordelen. De Methode de
Ruiter wordt sindsdien gebruikt in Nederland en is het meest specifieke toetsingskader voor de
beoordeling van laagfrequent geluid bij het gebruik van ondergrondse infrastructuur door treinen.
De methode is opgenomen in het ‘Handboek ondergronds bouwen’ van het Centrum Ondergronds
Bouwen (COB). Een toetsingskader dat zich specifiek richt op railverkeer is te prefereren boven een
toetsingskader dat niet differentieert naar de aard van de geluidsbron: railverkeer, wegverkeer, indu-
strieel of iets anders. Andere methoden zoals de Vercammencurve richten zich vooral op laagfre-
quent geluid als gevolg van een stationaire bron. Methode de Ruiter richt zich expliciet op onder-
grondse railinfrastructuur. Methode de Ruiter hanteert een curve van een maximaal toelaatbaar
binnenniveau voor lage frequenties in woningen van 35 dB(A) en houdt rekening met het feit dat
railinfrastructuur geen continue geluidbron is. De curve ligt boven de gehoordrempel voor laag-
frequent geluid. Laagfrequent geluid door treinpassages kan dus nog wel waarneembaar zijn. Deze
methode is bij verschillende ondergrondse spoorinfraprojecten in Nederland toegepast, alsook bij
dit project.

De gehanteerde aanpak is in hoofdlijnen vergelijkbaar met de werkwijze voor trillingen, met dien
verstande dat het laagfrequent geluidmodel zich met name richt op de hogere frequenties van 32 tot
125 Hz, terwijl het dominante bereik voor trillingen juist in het lagere frequentie domein ligt
(octaafbanden tot 31,5 hertz). Het ontwikkelde laagfrequent geluidmodel, waarmee de geluidsdruk-
niveaus in de woningen voor de toekomstige situatie langs de verdiepte ligging is berekend wordt
bepaald, is weliswaar gevalideerd aan de hand van geluidmetingen in de woningen in Vught, maar
kent vanwege de beperkte casuistiek van situaties als in Vught ook onzekerheden om de daadwerke-
lijke toekomstige situatie vast te stellen.

3.3.5 Stedelijke en landschappelijke inpassing

De maatregelen van het project worden ingepast in de omgeving. De stedelijke en landschappelijke
inpassing is uitgewerkt voor de Zuidwestboog bij Meteren, het 4° spoor ’s-Hertogenbosch — Vught
en voor de vrijliggende spoorkruising en verdiepte ligging in Vught.

Wettelijk kader en beleid

Voor landschappelijke inpassing bestaat geen specifiek wettelijk kader. Wel is bij het opstellen van
de landschapsplannen voor het project PHS Meteren — Boxtel rekening gehouden met het relevante
beleid van de betrokken provincies en gemeenten. Bij het Tracébesluit zijn drie landschapsplannen
gevoegd: Landschapsplan Vught, Landschapsplan Spoorzone ’s-Hertogenbosch en Landschapsplan
Meteren.

Het Landschapsplan vormt de uitwerking van de landschappelijke inpassing van het spoor in
concrete maatregelen en ruimtebeslag. Het landschapsplan beschrijft de eindsituatie. Het
Landschapsplan integreert en verbeeldt alle ruimtelijke maatregelen die nodig zijn voor een goede
inpassing van het spoor in de omgeving, waaronder mitigerende maatregelen vanuit milieu (geluid,
natuur en water). Het plan heeft als doelstelling de inpassingsmaatregelen te onderbouwen, op
elkaar te laten aansluiten en waar mogelijk elkaar te laten versterken.

Het landschapsplan benoemt uitgangspunten voor de inpassing van kunstwerken, zoals geluid-

schermen, viaducten en tunnels. De uitwerking van de vormgeving maakt geen onderdeel uit van
het plan. Deze komt in later stadium bij de voorbereiding voor de uitvoering aan de orde.
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3.3.6 Overwegyveiligheid

Wettelijk kader en beleid

De verhoging van het aantal treinen op het tracé heeft invloed op de veiligheid op overwegen. Daarom
is, zoals de Derde Kadernota Railveiligheid van juni 2010 aangeeft, een risicoanalyse uitgevoerd om
aan te tonen dat de overwegveiligheid niet verslechtert en daarmee de risico’s worden beheerst.

Derde Kadernota Railveiligheid

In hoofdstuk 7 van de Derde Kadernota Railveiligheid van juni 2010, met als onderwerp ‘Veilig
Leven’, is in paragraaf 7.2 het huidige beleid op het gebied van overwegen beschreven. Men streeft
naar een voortdurende verbetering van de veiligheid op overwegen en hanteert daarbij het ‘Nee,
tenzij’ principe. In algemene zin betekent dat principe dat wijzigingen aan bestaande overwegen of
het bouwen van nieuwe overwegen, maar ook het opheffen van bestaande overwegen, slechts dan
uitgevoerd mogen worden indien de initiatiefnemer met een risicoanalyse aantoont dat de over-
wegveiligheid niet achteruitgaat.

In de Derde Kadernota Railveiligheid is het ‘Nee tenzij-principe’ als volgt beschreven (pagina 66):
“De hoofdlijnen van het overwegenbeleid zijn gebaseerd op een ‘nee tenzij'- principe, dat geldt in
de volgende situaties:

« Deverkeersfunctie van bestaande overwegen (gebruik van een spoorbaanvak of openbare weg)
mag niet worden gewijzigd tenzij door de initiatiefnemer aan de hand van een risicoanalyse kan
worden aangetoond dat door aanvullende maatregelen de overwegveiligheid niet verslechtert en
daarmee de risico’s worden beheerst. De aanvullende maatregelen kunnen ook in het gebied
rond de betreffende overweg worden gevonden.

Met de methode van risicoanalyse kunnen veiligheidsrisico’s en het effect van beheersmaatregelen
inzichtelijk worden gemaakt. De uitkomsten van een risicoanalyse ondersteunen het besluitvor-
mingsproces om het aanpassen van (het gebruik van) een overweg wel of niet toe te staan. De initia-
tiefnemer van een project is verantwoordelijk voor compensatie van eventuele nadelige veiligheids-
aspecten. Daarbij geldt overigens een proportionaliteitsbeginsel: de kosten van maatregelen dienen
in verhouding te staan met de te realiseren veiligheidswinst.”

3.3.7 Natuur

3.3.7.1 Wettelijk kader en beleid

In het kader van ecologie is onderzocht welke effecten optreden vanwege het project. Hiervoor
heeft een toets plaatsgevonden op de door de Wet natuurbescherming beschermde soorten en
beschermde gebieden (Natura 2000-gebieden). Tevens zijn de te kappen houtopstanden getoetst
aan de Wet natuurbescherming en de Algemene plaatselijke verordening. Daarnaast heeft een toets
plaatsgevonden op het beleid voor de in het kader van het Natuurnetwerk Nederland (NNN)
beschermde gebieden.

Wet natuurbescherming (Wnb)

Sinds 1 januari 2017 vormt de Wet natuurbescherming het wettelijk kader voor bescherming van
houtopstanden, (Natura 2000-)gebieden en soorten. Internationale richtlijnen, zoals de
Vogelrichtlijn en de Habitatrichtlijn, hebben via deze wet een vertaling naar Nederlandse wetten.
Deze wet heeft de Natuurbeschermingswet 1998, de Boswet en de Flora- en Faunawet vervangen.

Natura 2000-gebieden

De Wet natuurbescherming biedt in hoofdstuk 2 de juridische basis voor de aanwijzing van Natura
2000-gebieden en stelt de kaders voor de beoordeling van activiteiten die (mogelijk) negatieve
effecten hebben op de instandhoudingsdoelstellingen van deze Natura 2000-gebieden. Op grond
van de Europese Vogelrichtlijn en Habitatrichtlijn moeten gebieden aangewezen worden om habi-
tats en soorten van Europees belang te beschermen.
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De beoordeling van plannen, projecten en andere handelingen is geregeld onder artikel 2.7 Wet
natuurbescherming. Hierin is aangegeven wanneer er een passende beoordeling opgesteld dient te
worden en dat het bestuursorgaan de vergunning alleen af mag geven als de zekerheid is verkregen
dat de natuurlijke kenmerken van een Natura 2000-gebied niet aangetast worden.

Ontwikkelingen buiten Natura 2000-gebieden kunnen onder deze wet vergunningplichtig zijn;
de wet kent namelijk de zogenoemde externe werking. Hierdoor moet ook worden bekeken of
ontwikkelingen buiten een Natura 2000-gebied negatieve effecten kunnen hebben op de daar-
binnen vastgestelde instandhoudingsdoelstellingen.

Aanwijzingsbesluiten en de Natura 2000-beheerplannen vormen naast de wet het toetsingskader
bij de vergunningverlening.

Passende beoordeling Natura 2000-gebieden

Op grond van artikel 13, lid 7 van de Tracéwet is artikel 2.7 tweede lid Wet natuurbescherming niet van
toepassing. Er is dan ook geen aparte vergunning nodig. De vaststelling van het Tracébesluit geldt vol-
gens van artikel 13 lid 7 en 8 van de Tracéwet als een goedkeuringsbesluit volgens de Wet natuurbescher-
ming. De staatssecretaris van Infrastructuur en Waterstaat kan daarbij het Tracébesluit slechts vaststel-
len wanneer volgens artikel 2.8 lid 3 Wet natuurbescherming uit de passende beoordeling de zekerheid
is verkregen dat de natuurlijke kenmerken van Natura 2000-gebieden niet aangetast worden.

Gegeven de aard van het project PHS Meteren — Boxtel kunnen significante gevolgen op Natura
2000-gebieden niet vooraf worden uitgesloten. Overeenkomstig artikel 2.8 Wet natuurbescherming is
daarom een Passende beoordeling opgesteld. Zie het achtergronddocument “Passende beoordeling”.

In de passende beoordeling wordt geconcludeerd dat significante effecten voor zowel de realisatie-
fase als de gebruiksfase op alle aspecten van het project PHS Meteren - Boxtel, waaronder stikstof-
depositie, kunnen worden uitgesloten.

In de navolgende paragraaf 3.3.7.2 wordt ingegaan op het onderzoek en de maatregelen. In para-
graaf 9.2.5 worden per Natura 2000-gebied in detail de resultaten van het onderzoek beschreven.

Beschermde soorten

De Wet natuurbescherming is gericht op de duurzame instandhouding van soorten planten en die-
ren. In deze wet zijn (nagenoeg) alle van nature in het wild voorkomende amfibieén, reptielen,
zoogdieren en vogels beschermd. Daarnaast is er een beperkt aantal plantensoorten, vissoorten en
ongewervelden beschermd.

De wet kent drie, iets van elkaar verschillende, beschermingsregimes voor soorten:

+ Art3.1: bescherming van vogels die onder de Vogelrichtlijn vallen — dit zijn alle vogels.

+ Art3.5: bescherming van dieren en planten die zijn opgenomen in de bijlage IV van de
Habitatrichtlijn bijlage Il van het verdrag van Bern of bijlage I van het verdrag van Bonn — ook wel
‘strikt beschermde soorten genoemd’.

+ Art3.10: Bescherming van soorten die worden genoemd in bijlage A en B van de wet — dit zijn
deels meer algemene soorten.

In de genoemde artikelen is bepaald voor welke handelingen een vrijstelling kan worden verleend
van de tevens in dat artikel genoemde verbodsbepalingen. De verbodsbepalingen sluiten 1:1 aan op
de Europese richtlijnen. De verbodsbepalingen komen er kortweg op neer dat vogels en andere
beschermde soorten niet (opzettelijk) gedood of opzettelijk verstoord mogen worden en dat
nesten/voortplantingsplaatsen en rustplaatsen niet beschadigd of vernield mogen worden.

Bij de toetsing aan het soortbeschermingsdeel van de Wet natuurbescherming wordt bepaald of er
beschermde dier- en plantensoorten kunnen voorkomen in het plangebied en of de functionaliteit
van het leefgebied van deze soorten aangetast wordt als gevolg van het project PHS Meteren —
Boxtel, waardoor de gunstige staat van instandhouding in gevaar komt.
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Ontheffings- en vrijstellingsmogelijkheden

In beginsel moet met mitigerende maatregelen worden gezorgd dat de functionaliteit van het leef-
gebied niet wordt aangetast. Lukt dat niet en worden dus verbodsbepalingen overtreden, dan is een
ontheffing nodig. Het beschermingsregime van de soort bepaalt de mogelijkheid tot het verkrijgen
van een ontheffing.

Artikelen 3.3, 3.8 en 3.11 bevatten de ontheffings- en vrijstellingsmogelijkheden van de genoemde
verboden. Voor soorten van de Vogelrichtlijn en Habitatrichtlijn kan alleen vrijstelling worden ver-
leend op basis van de in deze richtlijnen genoemde belangen (bijvoorbeeld openbare veiligheid of
dwingende redenen van groot openbaar belang).

Voor de ‘andere soorten’ kan op basis van artikel 3.11 lid 1 van de Wet natuurbescherming voor
projecten die een hoofdspoorweg betreffen het ministerie van Landbouw Natuur en
Voedselkwaliteit een algemene vrijstelling van de ontheffingsplicht verlenen. In specifieke gevallen
geldt een vrijstelling van ontheffingsplicht als ruimtelijke ontwikkelingen uitgevoerd worden
volgens een goedgekeurde gedragscode.

Zorgplicht soortenbescherming

Voor alle planten en dieren (dus ook voor soorten die niet zijn opgenomen in de Wet natuur-
bescherming) geldt de algemene zorgplicht conform artikel 1.11 van de Wet natuurbescherming.
Veelal komt de zorgplicht erop neer dat tijdens werkzaamheden negatieve effecten op planten en
dieren zoveel mogelijk dienen te worden voorkomen en dat bij de inrichting aandacht moet
worden besteed aan de realisatie van geschikt habitat voor plant en dier.

De zorgplicht geldt altijd en voor alle planten en dieren, of ze beschermd zijn of niet, en in het geval
dat ze beschermd zijn ook als er ontheffing of vrijstelling is verleend. De zorgplicht betekent niet
dat er geen effecten mogen optreden, maar wel dat dit, indien noodzakelijk, op zodanige wijze
gebeurt dat de verstoring en eventueel lijden zo beperkt mogelijk is.

Houtopstanden

Met de inwerkingtreding van de Wet natuurbescherming is de Boswet opgenomen in hoofdstuk 4
van de Wet natuurbescherming. Het is het instrument om het areaal bos in Nederland in stand te
houden. De instrumenten ‘meldingsplicht’ en ‘herplantplicht’ blijven bestaan om de bosopstand in
Nederland te beschermen. De provincie draagt zorg voor uitvoering en handhaving hiervan.

Hoofdstuk 4 van de Wet natuurbescherming is uitsluitend bedoeld voor gebieden die zijn gesitueerd
buiten de ‘bebouwde kom Boswet’. De begrenzing ‘bebouwde kom Boswet” wordt door de
gemeente vastgesteld en hoeft niet samen te vallen met de bebouwde kom in het kader van de
wegenverkeerswet.

Onder hoofdstuk 4 van de Wet natuurbescherming vallen:
« Alle beplantingen van bomen die groter zijn dan 10 are.
+ Bomen in een rijbeplanting, als de rij uit meer dan 20 bomen bestaat.

Voor het kappen of ingrijpend snoeien van bomen en houtopstanden binnen de ‘bebouwde kom
Boswet’ is in veel gevallen een omgevingsvergunning voor het vellen van houtopstand nodig.
Sommige bomen en houtopstanden kunnen zonder vergunning worden gekapt of gesnoeid. De
eisen die daaraan worden gesteld verschillen per gemeente.

Op grond van de Algemene Plaatselijke Verordening van de gemeenten Vught, 's-Hertogenbosch

en Maasdriel is het binnen de ‘bebouwde kom’ uit de Wet natuurbescherming verboden zonder
vergunning houtopstanden te kappen. Binnen de gemeente Vught gaat het om bomen aangemerkt
als waardevol of monumentaal op de Groene Kaart Vught en houtopstanden met een stamdiameter
> 30 cm op 1.30 meter boven maaiveld op gemeentelijk eigendom of in vlakken of structuren aan-
gemerkt als waardevol of monumentaal op de Groene Kaart Vught te kappen. In de gemeente

Tracébesluit PHS Meteren - Boxtel [177



’s-Hertogenbosch gaat het om houtopstanden die zijn opgenomen op de gemeentelijke monumen-
tale bomenlijst, houtopstanden die onderdeel uitmaken van de structuren zoals aangegeven op de
‘kaart structuren’, houtopstanden met een stamomtrek van 100 centimeter of meer op 1,3 m boven
maaiveld en houtopstanden die in het kader van een herplantplicht tot stand zijn gekomen of
waarop een instandhoudingsplicht rust. In de gemeente Maasdriel gaat het, onder andere, om
houtopstanden die onderdeel uitmaken van de boomstructuur volgens het boomstructuurplan.

Voor het verlies van bomen en groen in Vught is een groencompensatieplan uitgewerkt in het
Landschapsplan Vught. Een onderdeel hiervan zijn de te compenseren bomen.

In de andere gemeenten waar werkzaamheden plaatsvinden is geen sprake van het kappen van
bomen binnen de ‘bebouwde kom Boswet'.

Natuurnetwerk Nederland (NNN)

Om de natuur in Nederland weer tot een goed functionerend ecologisch netwerk te maken, wordt
het Natuurnetwerk Nederland (NNN, voorheen Ecologische Hoofdstructuur, EHS) begrensd en aan-
gelegd. Het NNN is een netwerk van bestaande en nieuw aan te leggen natuurgebieden, die worden
verbonden door ecologische verbindingszones. De ecologische verbindingszones zijn onderdeel
van het NNN. Het wettelijk kader voor het aanwijzen (begrenzen) en beschermen van het NNN is de
Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte (SVIR). De begrenzing van het NNN is een provinciale taak.
Het NNN is uitgewerkt in provinciale streekplannen, omgevingsvisies en omgevingsverordeningen.
Ruimtelijke plannen van gemeenten moeten hieraan worden getoetst.

Het ruimtelijk beleid voor het NNN is gericht op behoud, herstel en ontwikkeling van de wezenlijke
kenmerken en waarden van het NNN, waarbij tevens rekening wordt gehouden met de andere
belangen die in het gebied aanwezig zijn.

In beschermde natuurgebieden geldt het ‘nee, tenzij’-regime. Het ‘nee, tenzij’-regime wil zeggen
dat ontwikkelingen in het NNN die significante gevolgen hebben voor de wezenlijke kenmerken en
waarden van het NNN alleen kunnen worden toegestaan als sprake is van een groot openbaar
belang en er geen alternatieve oplossingen zijn. Indien een voorgenomen ingreep de ‘nee, tenzij’-
afweging met positief gevolg doorloopt, kan de ingreep plaatsvinden, mits de eventuele nadelige
gevolgen worden gemitigeerd en resterende schade wordt gecompenseerd. Indien een voorgeno-
men ingreep niet voldoet aan de voorwaarden uit het ‘nee, tenzij’-regime dan kan de ingreep niet
plaatsvinden.

In de provincie Noord-Brabant geldt het ‘nee, tenzij’-regime tevens voor ruimtelijke plannen die
zijn gelegen buiten het NNN en leiden tot een aantasting (anders dan door de verspreiding van
stoffen in lucht of water) van de ecologische waarden en kenmerken van het NNN.

De begrenzing en ruimtelijke bescherming van het NNN in Gelderland (GNN, Gelders
Natuurnetwerk) is geregeld in de Omgevingsvisie Gelderland december 2018. In de
Omgevingsverordening Gelderland van 24 december 2018 zijn regels vastgelegd ten aanzien van het
GNN. De begrenzing en ruimtelijke bescherming van het NNN in Noord-Brabant (NNB, Natuur
Netwerk Brabant) is geregeld in de Verordening ruimte Noord-Brabant van januari 2019

.3.7.2 Uitgangspunten onderzoek beschermde gebieden
> Het aanwijzingsbesluit voor 3:3-7 §angsp &

aanwezige waarden (ook

veegbesluit genoemd) 3.3.7.2.1 Ligging beschermde gebieden
(Ministerie van LNV, 2018) is
nog niet definitief is. Omdat Ligging beschermde Natura 2000-gebieden

niet duidelijk is wanneerhet — pg Jiooing van de Natura 2000-gebieden is bepaald met behulp van GIS-kaarten die beschikbaar
veegbesluit definitief wordt zijn

deze natuurwaarden wel worden gesteld door de Rijksoverheid. Voor de beschrijving van de huidige situatie en de beoorde-
getoetst alsof deze definitief ling van effecten op de instandhoudingsdoelen van de Natura 2000-gebieden is gebruik gemaakt
aangewezen zijn. van de (ontwerp)besluiten van de betreffende gebieden®, Natura 2000-beheerplannen (indien
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beschikbaar), profielendocumenten en de effectenindicator (bron: www.rijksoverheid.nl). De
volgende Natura 2000-gebieden liggen (gedeeltelijk, van noord naar zuid) in het gebied dat door
het project PHS Meteren — Boxtel kan worden beinvloed?"

« Natura 2000-gebied Rijntakken

« Natura 2000-gebied Vlijmens Ven, Moerputten en Bossche broek

« Natura 2000-gebied Loonse en Drunense Duinen & Leemkuilen

« Natura 2000-gebied Langstraat

+ Natura 2000-gebied Kampina en Oisterwijkse vennen

De ligging van de Natura 2000-gebieden is weergegeven in Figuur 3-7.
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Figuur 3-7. De ligging van de Natura 2000-gebieden ten opzichte van het project PHS Meteren-Boxtel.

De ligging van het NNN en de ecologische verbindingszones in het invloedsgebied is bepaald aan
de hand van de GIS-kaarten die beschikbaar zijn gesteld door de provincies Gelderland en Noord-
Brabant. Het plangebied doorsnijdt diverse gebieden die zijn begrensd als NNN. Tevens liggen er
verschillende NNN-gebieden in de omgeving van het plangebied. In de Natuurbeheerplannen van
de provincies staan per gebied de natuurbeheertypen opgenomen die de provincie wil behouden
(Beheertypenkaart) en/of in de toekomst wil ontwikkelen (Ambitiekaart).

Ecologische verbindingszones zijn de verbindende groene schakels tussen de natuurgebieden van
het NNN. Het aanleggen van de verbindingszones moet de versnippering van de natuur tegengaan.
Binnen het invloedsgebied in Gelderland zijn geen ecologische verbindingszones gelegen. Binnen
het invloedsgebied in Noord-Brabant liggen vijf ecologische verbindingszones.

De ligging van het NNN en de ecologische verbindingszones zijn aangegeven in paragraaf 9.2.5.

2 Biesbosch is hier niet
opgenomen. Hoewel dit gebied
in strikte zin binnen de
invloedssfeer van het project
ligt, leidt het project niet tot
een tijdelijke toename van de
depositie op gevoelige
habitattypen.
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22 |n realisatiefase is ook sprake
van het gebruik van het tijdelijk
spoor in Vught. Dit is
meegenomen in de stikstofbe-
rekening maar heeft nauwelijks
tot geen effect, aangezien in de
huidige situatie ook al sprake is
van treinverkeer.

3.3.7.2.2 Natura 2000-gebieden: Stikstofdepositie

Inleiding

Op 29 mei 2019 heeft de Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van State uitspraak gedaan over
het Programma Aanpak Stikstof (PAS). De Afdeling heeft geconcludeerd dat het PAS niet als basis
voor toestemming voor activiteiten mag worden gebruikt. De uitspraak volgt op het arrest van het
Europees Hof van Justitie over het PAS van 7 november 2018. Het Europese Hof oordeelde dat bij het
PAS de positieve gevolgen van de maatregelen die in dat programma zijn opgenomen, vooraf vast
moeten staan. Pas dan kunnen nieuwe activiteiten worden toestaan. Omdat het PAS niet aan die
voorwaarde voldoet, mag het niet als toestemmingsbasis voor nieuwe activiteiten worden gebruikt.
Het Ontwerptracébesluit was gebaseerd op het PAS. Dat is dus niet meer mogelijk. Voor het
Tracébesluit is daarom een projectspecifieke Passende beoordeling uitgevoerd voor het aspect
stikstofdepositie.

Uitgangspunten PHS Meteren — Boxtel onder het Ontwerptracébesluit

Het project PHS Meteren — Boxtel leidt zonder maatregelen tot stikstofdepositie in de gebruiksfase
en in de realisatiefase. In de gebruiksfase neemt de stikstofdepositie toe als gevolg van dieseltrei-
nen. Tijdens de realisatiefase is sprake van stikstofdepositie door de bouwwerkzaamheden voor de
Zuidwestboog en de spooruitbreidingen tussen ’s-Hertogenbosch en Vught. Daarnaast veroorzaakt
omrijdend verkeer als gevolg van de tijdelijke afsluiting van de N65 in Vught een toename van
stikstofdepositie.?

Van Ontwerptracébesluit naar Tracébesluit: Maatregelen om stikstofdepositie te voorkomen en/of beperken
Toename van stikstofdepositie op natuurgebieden is alleen mogelijk als significante effecten zijn
uitgesloten. Zeker permanente effecten in de gebruiksfase van een project wegen daarbij zwaar in
een ecologische beoordeling. Het project heeft daarom onderzocht op welke manier stikstof-
depositie kan worden voorkomen of beperkt.

Voor de gebruiksfase is besloten tot het uitsluiten van dieseltreinen op de Zuidwestboog bij
Meteren voor de reguliere dienstregeling van het goederenvervoer. Deze maatregel voorkomt een
toename van door dieseltractie getrokken goederentreinen op het traject Meteren — Boxtel via de
Zuidwestboog. De maatregel is daarmee niet van toepassing op dieseltreinen die in de huidige
situatie al vanuit andere richtingen rijden op het traject Meteren — Boxtel.

In de niet-reguliere dienstregeling, bij incidenten/calamiteiten en of (geplande) onderhoudswerk-
zaamheden waarbij het baanvak Kijfhoek — Dordrecht — Breda — Tilburg — Boxtel of het baanvak
Kijfhoek — Betuweroute vanaf Meteren tot Zevenaar grens niet beschikbaar zijn, is gebruik door
dieseltreinen inclusief door diesel aangedreven onderhoudsvoertuigen op de Zuidwestboog
Meteren wel toegestaan. Deze incidentele stikstofdeposities zorgen niet voor effecten op
beschermde natuurwaarden.

Om dieseltreinen te kunnen uitsluiten, zullen door de beheerder van het spoor voorwaarden
worden opgenomen bij de capaciteitsverdeling van goederentreinen op de Zuidwestboog. Een
permanente toename van stikstofdepositie op beschermde habitattypen en leefgebieden wordt
hierdoor voorkomen.

Tijdens de realisatiefase vinden bouwwerkzaamheden plaats aan de Zuidwestboog bij Meteren en
voor de spooraanpassingen 's-Hertogenbosch-Vught. In de realisatiefase wordt alleen relatief
schoon bouwmaterieel ingezet. Voor de stikstofberekeningen is daarbij uitgegaan van Stage
IV-materieel en Euro 6-materieel.

Daarnaast is besloten om de N65 in Vught niet tijdelijk af te sluiten. In plaats daarvan wordt een
tijdelijk viaduct met 2x1 rijstroken gerealiseerd. Door het tijdelijk viaduct wordt het verkeer dat moet
omrijden sterk beperkt. Hierdoor vermindert de bijdrage van stikstofdepositie van het omrijden naar
0,53 mol/ha.

De inzet van relatief schoon bouwmaterieel en het tijdelijk viaduct voor de N65 leiden tot een
beperking van de stikstofdepositie in de realisatiefase. De inzet van relatief schoon bouwmaterieel
vergelijkbaar met Stage IV-materieel en Euro 6-materieel zal bij de aanbesteding van het project als
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eis worden opgenomen. Daarnaast wordt bezien of aanvullend daarop een verdere vermindering
van stikstofemissie als gevolg van de bouwwerkzaamheden bij de aanbesteding betrokken kan
worden.

Uitgangspunten onderzoek en conclusie Passende beoordeling

Uitgangspunten onderzoek
Er is geen toename van stikstofdepositie op het traject Meteren — Boxtel in de gebruiksfase aange-
zien er alleen goederentreinen met elektrische tractie over de Zuidwestboog zijn toegestaan.

De realisatiefase betreft de bijdrage van stikstofdepositie als gevolg van de aanlegwerkzaamheden
voor de Zuidwestboog Meteren en de spooruitbreidingen tussen 's-Hertogenbosch en Vught, het
gebruik van het tijdelijk spoor in Vught en het omrijden van het wegverkeer in verband met het
tijdelijk viaduct voor de N65.

De bijdrage van stikstofdepositie van het project PHS Meteren — Boxtel is met de actuele versie van
AERIUS Calculator (versie 2019A) berekend. Voor de realisatiefase wordt uitgegaan van een periode
van 5 jaar. In de realisatiefase wordt alleen relatief schoon bouwmaterieel ingezet.

Voor de beoordeling van de effecten van stikstofdepositie is eerst op basis van de uitkomsten van de
AERIUS-berekening een oordeel gegeven over de depositie op Natura 2000-gebieden die dicht bij
het project gelegen zijn. Als deze beoordeling aanleiding geeft om verder te kijken, dan is dit vervol-
gens gedaan.

Voor het bepalen van significantie van effecten zijn twee stappen genomen:

« Uitgangspunt is dat als de achtergronddepositie van recent gepasseerd kalenderjaar met de
bijdrage van het project onder de kritische depositiewaarde ligt, er zeker geen sprake is van een
significant effect. Wanneer de achtergronddepositie met de bijdrage van het project boven de
kritische depositiewaarde ligt, is er een kans op een significant negatief effect. Hierbij zijn zeker-
heidshalve ook de locaties meegenomen waar de achtergrondconcentratie tot 70 mol/ha/jr onder
de kritische depositiewaarde ligt.

« Voor de habitattypen en leefgebieden die na de vorige stap overblijven is gekeken of de tijdelijke
stikstofdepositie mogelijk leidt tot een effect. Dit is gedaan door analyse van de gebiedsanalyses
en beheerplannen. Daarnaast zijn overbelaste natuurwaarden bezocht in de relevante Natura
2000-gebieden. Bij de beoordeling zijn de volgende zaken betrokken: is stikstof genoemd als
belangrijk knelpunt, zijn maatregelen voorzien die daadwerkelijk stikstof aan het systeem ont-
trekken, is het mogelijk om ondanks een overbelaste situatie het habitattype te ontwikkelen, wat
is de trend en wat is tijdens het veldbezoek waargenomen. Deze gegevens zijn gebruikt om een
effectbeoordeling te maken.

De uitgangspunten voor de stikstofberekeningen zijn te vinden in Bijlage C van de Passende
beoordeling.

Een uitgebreidere toelichting op de afbakening en wijze van beoordelen van de effecten van stik-
stofdepositie is te vinden in paragraaf 3.1.5 van de Passende beoordeling en in paragraaf 1.2 van
Bijlage H bij de Passende beoordeling; “Aanvullende analyse relevante natuurwaarden stikstof”. De
Passende beoordeling is als achtergronddocument bij dit Tracébesluit gevoegd.

Conclusie Passende beoordeling

In de realisatiefase leidt het project tot een tijdelijke, beperkte toename van stikstofdepositie op omlig-
gende Natura 2000-gebieden. Uit de berekening met AERIUS Calculator blijkt dat in de realisatiefase de
tijdelijke toename op de omliggende Natura 2000-gebieden in totaal maximaal 0,64 mol N/ha voor

de gehele realisatiefase is of gemiddeld 0,13 mol N/ha/jaar. De conclusie uit de Passende beoordeling
is dat de tijdelijke, beperkte toename van stikstofdepositie niet leidt tot meetbare ecologische
veranderingen op habitattypen. Het project tast de natuurlijke kenmerken van de betreffende Natura
2000-gebieden niet aan en staat het halen van de instandhoudingsdoelstellingen niet in de weg.
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In paragraaf 9.2.5 van deze Toelichting wordt een samenvatting van de beoordeling gegeven. In de
effectbeoordeling in de Passende beoordeling is per Natura 2000-gebied per relevant habitattype in
detail ingegaan op de ecologische effecten van de tijdelijke toename van stikstofdepositie.

Betekenis stikstof

Stikstof kan leiden tot vermesting en verzuring van de bodem, met als gevolg dat de
vegetatie verruigt en (zeldzamere) soorten van voedselarme omstandigheden worden
verdrongen door meer algemene soorten van voedselrijkere omstandigheden. Stikstof leidt
daardoor tot een afname van de soortenrijkdom, en daarmee van de kwaliteit van de
vegetatie. Het is in deze context belangrijk om de hoeveelheid stikstof als gevolg van PHS
Meteren — Boxtel in perspectief te plaatsen. Uit de berekening met AERIUS Calculator blijkt
dat de tijdelijke toename tijdens de realisatiefase van het project gemiddeld 0,13 mol N/ha/
jaaris. Ditis in totaal maximaal 0,64 mol N/ha.

Effecten met betrekking tot stikstofdepositie zijn gerelateerd aan langdurige depositie en de
cumulatie die als gevolg daarvan plaatsvindt. In het geval van PHS Meteren — Boxtel is er
alleen sprake van stikstofdepositie tijdens de realisatiefase. De bijdrage is tijdelijk en gering
en daarmee te weinig om te cumuleren in het systeem en te leiden tot effecten.

De hoeveelheid stikstof als gevolg van PHS Meteren — Boxtel heeft geen directe gevolgen

voor aanwezige planten. Uit literatuur (Smits et al., 2014) blijkt dat “Bij hoge concentraties

luchtverontreiniging kunnen gasvormige componenten directe toxische effecten hebben op
planten. Maar de huidige concentraties van NHS, NO, en SO, zijn in Nederland zo laag dat dit
bijna niet meer voorkomt [...]. De daling van de concentraties van deze stoffen gedurende de
laatste decennia heeft geleid tot een aanzienlijk herstel van de diversiteit van met name op
bomen groeiende korstmossen”. Hieruit volgt de conclusie dat kleine deposities, en in dit
geval ook tijdelijke, nooit leiden tot meetbare directe schade aan planten. Deze effecten zijn
uitgesloten bij een maximale toename van de depositie van 0,64 mol N/ha als gevolg van het
project.

Bij vermesting is sprake van een grotere beschikbaarheid van voor planten opneembaar

stikstof (nitraat en ammonium), dat dient als bouwstof voor de plant. Een grotere beschik-

baarheid van deze bouwstoffen bevoordeelt relatief snelgroeiende planten, die daardoor
concurrentievoordeel kunnen krijgen t.o.v. minder snel groeiende soorten. Om een beeld te
krijgen van de vermestende invloed van een éénmalige en kleine depositietoename van

0,64 mol/ha is de volgende berekening illustratief.

- Een depositie van 0,64 mol N/ha komt overeen met g gram N per hectare.

» De productie van natuurlijke habitattypen loopt uiteen tussen 2000 en 6000 kg droge stof/
ha/jaars.

» Hetaandeel in stikstof varieert tussen plantensoorten en omstandigheden: het droogge-
wicht van een plant bestaat gemiddeld voor 1,5% uit stikstof. Dit gemiddelde varieert van
0,5% bij houtachtige planten tot 5,0% bij peulvruchten.

» Voor de biomassaproductie van natuurlijke habitattypen is dus gemiddeld 30-90 kg
N/ha/jaar nodig. Dit komt overeen met ca. 2150-6400 mol N/ha/jaar. Dit betreft de totale
aanvoer van stikstof, dus ook vanuit bronnen naast atmosferische depositie zoals via

 Tolkamp, GW., C.A. van den grond- en oppervlaktewater, nalevering uit de bodem, mineralisatie van organische
Berg, G.J. Nabuurs & A.F. materiaal en natuurlijke bemesting (via dieren of vee dat ingezet wordt bij natuurlijke
Olsthoorn, 2006. begrazing)
Kwantificering van beschikbare £ .I' d . 6 I/ha k % de iaarliik
biomassa voor bio-energie uit - Een ee'nma ige ep05|.t|e Vfan 0,64 mol/ha oTt over.een met 0,01-0,03% van ejfaar ijks '
Staatsbosbeheerterreinen. benodigde hoeveelheid stikstof voor natuurlijke habitats. Ook wanneer deze dosis volledig
Alterra, Wageningen. ter beschikking komt aan de vegetatie, zal dit niet leiden tot meetbare veranderingen in
Alterra-rapport 1380. groeisnelheid van individuele planten, en daarmee tot veranderingen in

24 https://www.nutrinorm.nl/
nl-nl/Paginas/
Hoofdelementen-Waarom-
heeft-een-plant-stikstof-
nodig.aspx#.XRgCmGaP6fg

concurrentiepositie.
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Betekenis stikstof (vervolg)

Een eenmalige en kleine toename van de depositie leidt dus niet tot meetbare verschillen in
groeisnelheid van individuele planten. Daardoor ontstaan geen meetbare verschuivingen in
concurrentiepositie, en ook geen veranderingen in de verhouding waarmee individuele
soorten in de vegetatie voorkomen. Hieruit kan geconcludeerd worden dat een eenmalige
kleine depositietoename de kwaliteit van habitattypen en leefgebieden niet meetbaar
aantast.

Uit de literatuur (Smits et al., 2014) blijkt dat de concurrentiepositie bij planten pas verandert
bij een depositie die aanzienlijk hoger is dan 1 mol of 14 gram (0,014 kg)/ha/jaar. In de
aangehaalde experimenten zijn tot wel 100 kg N/ha/jaar gebruikt. De maximale, tijdelijke
toename van 0,64 mol (0,009 kg) N/ha is vergeleken met deze hoeveelheden verwaarloos-
baar klein.

Tot slot ter vergelijking:

- In de meeste natuurgebieden worden honden uitgelaten. Een gemiddelde hond produ-
ceert per dag 0,3 kg aan uitwerpselen en 0,7 liter aan urine. Hierin zit in totaal 14,4 gram
stikstof (ongeveer 1 mol) (De Molenaar & Jonkers, 1993). De maximale, tijdelijke toename
van 0,64 mol N/ha als gevolg van PHS Meteren — Boxtel staat dus ongeveer gelijk aan de
hoeveelheid stikstof die één hond per halve dag produceert, alleen gaat het bij het project
om een hoeveelheid stikstof die verdeeld over één ha gedurende de gehele duur van de
realisatiefase neerkomt.

- Inverschillende natuurgebieden met vennen en langs de rivier, komen aanzienlijke
hoeveelheden ganzen voor. De dagelijkse bijdrage aan stikstof van één Canadese gans in
Wintergreen Lake is 1,57 gram stikstof (0,11 mol) (Manny et al., 1994). Een tijdelijke
toename van stikstofdepositie van maximaal 0,64 mol N/ha betekent dus dat de hoeveel-
heid stikstof vergelijkbaar is met het verblijf van één gans gedurende ongeveer zes dagen
of zes ganzen gedurende één dag. In dit geval gaat het voor PHS Meteren — Boxtel echter
om een depositie die verspreid is over één hectare gedurende de gehele duur van de
realisatiefase.

Voor een uitgebreidere toelichting wordt verwezen naar paragraaf 2.4 van Bijlage H van de
Passende beoordeling.

Belangenafweging

Het nemen van de hiervoor genoemde maatregelen (het uitsluiten van dieseltreinen op de
Zuidwestboog bij Meteren, een tijdelijk viaduct voor de N65 en de inzet van schoon materieel tij-
dens de bouwwerkzaamheden) leidt tot de conclusie dat het project geen significante ecologische
effecten op de omliggende Natura 2000-gebieden heeft. Het uitsluiten van dieseltreinen voorkomt
stikstofdepositie.

14 % van de goederentreinen wordt door diesellocomotieven getrokken. Het uitsluiten van diesel-
tractie op de Zuidwestboog zal dan ook voor sommige vervoerrelaties het bedrijfsproces beinvloe-
den. Dat geldt met name in die situaties waarbij de klanten niet beschikken over geélektrificeerde
sporen. Hybride locomotieven zijn hiervoor een alternatief. Hybride locomotieven zijn bijvoorbeeld
locomotieven die zowel dieseltractie hebben als een pantograaf met elektrische tractie. Op deze
manier kunnen de goederentreinen de lange afstanden afleggen met elektrische tractie en hoeft
dieseltractie pas voor de ‘last mile’ ingezet te worden. De beschikbaarheid van hybride locomotie-
ven betekent dat de maatregel ‘geen dieseltractie op de Zuidwestboog” goederenvervoerders niet
onevenredig benadeelt.

Met het uitsluiten van dieseltractie levert het project PHS Meteren — Boxtel een bijdrage aan de
inspanning die in Nederland moeten worden geleverd om de stikstofdepositie in Natura
2000-gebieden te verminderen. Het uitsluiten van dieseltractie op de Zuidwestboog bij Meteren kan
gezien worden als eerste stap in het verder uitfaseren van dieseltractie van goederentreinen op de
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25 Modal shift is de term voor
verandering van vervoerwijze,
bijvoorbeeld van vervoer over
de weg naar vervoer per spoor.

2 https://www.rijksoverheid.nl/
onderwerpen/luchtkwaliteit/
documenten/
publicaties/2019/03/15/
emissiefactoren-voorsnelwe-
gen-en-niet-snelwegen-2019
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3.3.7.2.3 Natura 2000-gebieden en NNN: Overige effecten

Voor het beoordelen van de effecten worden verschillende criteria gehanteerd. Het invloedsgebied
van het project is voor ieder criterium verschillend. In Tabel 3-6 wordt voor de Natura 2000-gebie-
den en het NNN per criterium aangegeven wat het invloedsgebied is.

Sommige criteria zijn alleen van belang op locaties waar een fysieke ingreep plaatsvindt, de deelge-
bieden 1 (Zuidwestboog Meteren) en 3 ('s-Hertogenbosch — Vught).

Tabel 3-6. Invloedsgebied per criterium

Beschermde gebieden Criterium Invloedsgebied (m. rondom
plangebied)
NNN Ruimtebeslag < 100, alleen bij deelgebied 1 en 3
Natura 2000-gebieden en NNN Barrierewerking en < 2000 (afhankelijk van locaties en
versnippering opbouw ecologisch netwerk)
Natura 2000-gebieden en NNN Verstoring door geluid <2000

Natura 2000-gebieden en NNN Aantasting door verdroging < 200, alleen bij deelgebied 3

Hieronder volgt een toelichting op voornoemde criteria.

Ruimtebeslag

Door de uitbreidingen van de spoorinfrastructuur ter plaatse van het plangebied kan ruimtebeslag
optreden op beschermde gebieden of op (leefgebieden) van soorten die binnen het plangebied zijn
gelegen. Het ruimtebeslag op beschermde natuurgebieden en soorten is bepaald, door de ligging
van het project te beschouwen ten opzichte van de ligging van beschermde natuurgebieden en leef-
gebieden van beschermde soorten. De ernst van het effect is bepaald op basis van expert judge-
ment. Het project PHS Meteren — Boxtel is gelegen buiten Natura 2000-gebieden. Ruimtebeslag is
daarom voor Natura 2000-gebieden niet aan de orde.

Barriérewerking en versnippering

Door de aanleg van extra sporen, en doordat er meer goederentreinen en reizigerstreinen gaan rij-
den, kan barriérewerking ontstaan, die de uitwisseling tussen soorten kan bemoeilijken. Daardoor
kunnen populaties van (beschermde) soorten geisoleerd oftewel versnipperd raken, waardoor de
kwaliteit van de leefgebieden van deze soorten en (als gevolg daarvan) van beschermde natuurge-
bieden achteruit kan gaan. De mate van versnippering of barriérewerking op beschermde gebieden
is kwalitatief bepaald, door ligging van het project te beschouwen ten opzichte van de ligging van
de beschermde natuurgebieden. De ernst van het effect is bepaald op basis van expert judgement.

Verstoring door geluid

Doordat er meer treinen gaan rijden neemt het geluidsniveau vanaf het spoor naar de omgeving
toe. De toename van het geluid wordt bepaald aan de hand van geluidsberekeningen, waarin de
toename van geluidsbelast oppervlak is berekend. Hierbij wordt rekening gehouden met de reeds
bestaande geluidbelasting in het gebied, ook als gevolg van andere geluidbronnen zoals de weg.
Van vogels is bekend dat zij gevoelig zijn door verstoring bij een toename van het geluidsniveau als
gevolg van treinverkeer boven 42 dB(A) bij bosvogels, boven de 45 dB(A) bij weidevogels. Om die
reden worden de 42 dB(A), 45 dB(A) en 51 dB(A) contour als maat voor het geluidsbelaste oppervlak
gehanteerd. Aan de hand van het geluidsbelaste oppervlak en de geluidscontouren wordt het effect
beoordeeld.

De verkeersgegevens van de N65 zijn gewijzigd ten opzichte van het Ontwerptracébesluit. Het deel
van deze weg dat onderdeel uitmaakt van het project PHS Meteren — Boxtel is gering.
Verkeersaantallen en snelheid nemen toe, maar er wordt geluidarm asfalt toegepast. In de huidige
situatie is al sprake van een situatie met veel geluidbelasting door wegen en spoor. Het effectieve
verschil als gevolg van de gewijzigde verkeersgegevens is verwaarloosbaar klein wat betreft effecten
op beschermde natuurgebieden. Dit betekent dat de berekeningen die gebruikt zijn voor het bepa-

Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel | 185



len van het effect op beschermde natuurgebieden in het Ontwerptracébesluit onverminderd toepas-
baar zijn voor het Tracébesluit.

Verdroging

Als gevolg van de verdiepte ligging Vught kan door de uitvoering van bemalingswerkzaamheden of
aansnijding van grondwaterstromen lokaal (tijdelijke) verdroging optreden van verdrogingsgevoe-
lige natuurwaarden. De effecten van verdroging zijn onderzocht aan de hand van een geohydrologi-
sche analyse en een effectbeoordeling die is uitgevoerd op basis van expert judgement, aan de hand
van beschikbare informatie over bodemopbouw en grondwaterstromen in het invloedsgebied.

Omdat mogelijke effecten van verdroging alleen van toepassing zijn op de verdiepte ligging in
Vught, is verdroging alleen beoordeeld voor het deelgebied ’s-Hertogenbosch — Vught. Voor de aan-
leg van de Zuidwestboog Meteren vindt geen grootschalige tijdelijke verlaging van de grondwater-
standen (door bemaling) plaats.

Resultaten onderzoek

De effecten op Natura 2000-gebieden en NNN reiken verder dan de gehanteerde grenzen van de
deelgebieden. De resultaten van het onderzoek op Natura 2000-gebieden en NNN zijn daarom in
het geheel opgenomen in hoofdstuk g (paragraaf 9.2.5), waar de gehele corridor wordt beschouwd.
Mogelijke effecten als gevolg van de tijdelijke situatie in Vught op Natura 2000-gebieden en NNN
staan in paragraaf 6.7.6.

3.3.7.3 Uitgangspunten onderzoek beschermde soorten

Uitgangspunten onderzoek beschermde soorten

Het onderzoek naar effecten op beschermde soorten is in 2013 gestart met een uitgebreide analyse
van brongegevens aan de hand van een bureauonderzoek en een éénmalig veldbezoek aan het
gehele plangebied. Vervolgens is er in juli en september 2014 een eerste inhoudelijke, soortgerichte
veldverkenning uitgevoerd. Het resultaat van het vooronderzoek en de veldinspectie is een
overzicht van soorten die aanwezig zijn of waarvan aanwezigheid niet uitgesloten kan worden in
het studiegebied. Samen met het resultaat van het bureauonderzoek heeft dit geleid tot een lijst
met soorten waarvoor aanvullend soortgericht onderzoek noodzakelijk was:

+ Vaatplanten.

+ Vleermuizen.

+ Overige zoogdieren.

+ Broedvogels (soorten met jaarrond beschermde nesten).

+ Reptielen (levendbarende hagedis).

+ Vissen.

Het soortgerichte onderzoek is uitgevoerd in de periode september 2014 tot en met september 2015.

In 2015 is een verspreidingsonderzoek uitgevoerd naar het voorkomen van beschermde soorten
binnen de begrenzing van het project.

In 2019 is aan de hand van een bureauonderzoek nagegaan of de hiervoor genoemde onderzoeken
en gegevens nog representatief zijn ten aanzien van het voorkomen van beschermde soorten en de
geldigheidsduur van de gebruikte gegevens. Tevens zijn de wijzigingen in het project PHS Meteren —
Boxtel ten opzichte van het Ontwerptracébesluit beoordeeld.

Uit het bureauonderzoek volgt dat de wijzigingen in het project niet leiden tot andere conclusies.
De ruimtelijke verschillen zijn van dusdanige kleine omvang en aard dat ten aanzien van
beschermde soorten geen verschil in effect optreedt. Het bureauonderzoek laat daarnaast zien dat
veel van de eerder waargenomen soorten in de afgelopen vijf jaar, ook de afgelopen periode zijn
waargenomen en geregistreerd. De uitgevoerde onderzoeken en gebruikte gegevens geven daarmee
een representatief beeld ten behoeve van onderhavig Tracébesluit. Bij de Zuidwestboog Meteren is
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de kartuizeranjer waargenomen. Deze soort is in eerdere onderzoeken niet naar voren gekomen,
maar is nu meegenomen in de effectbeoordeling. De effectbeoordeling is beschreven in
paragraaf 8.3.7.

Voor het beoordelen van de effecten worden verschillende criteria gehanteerd. Deze zijn opgeno-
men in Tabel 3-7.

Tabel 3-7. Criteria voor onderzoek naar beschermde soorten

Aspect Criterium Uitgedrukt in
Beschermde Ruimtebeslag Kwantitatief, oppervlak leefgebied, alleen bij
soorten deelgebied Ten 3

Barrierewerking en versnippering Kwalitatief, o.b.v. expert judgement

Verstoring door geluid (broedvogels) Kwantitatief, o.b.v. verandering geluid-

contouren
Aantasting door verdroging Kwalitatief, o.b.v. expert judgement
(amfibieén en vaatplanten)
Aantasting door verdroging < 200, alleen bij deelgebied 3

Hieronder volgt een toelichting op de criteria uit Tabel 3-7.

Ruimtebeslag

Door de uitbreidingen van de spoorinfrastructuur kan ruimtebeslag optreden op leefgebieden van

soorten. Het ruimtebeslag is bepaald door het ontwerp te beschouwen ten opzichte van aangetrof-
fen soorten en leefgebieden van deze soorten. De ernst van het effect is bepaald op basis van expert
judgement.

Het ruimtebeslag van planonderdelen, werkzaamheden of activiteiten die geen onderdeel zijn van
de uiteindelijke inrichting, zoals werkterreinen, wordt gezien als permanent effect, aangezien de
realisatiefase enkele jaren duurt en tevens niet ingeschat kan worden of herstel goed mogelijk is.
Door de lange doorlooptijd moeten soorten voor langere tijd uitwijken wat een effect kan hebben
op de populatie of verspreiding. Ook na afronding zijn eventueel leefgebied of verblijfplaatsen niet
direct weer hersteld of beschikbaar.

Barriérewerking en versnippering

Door de aanleg van extra sporen en doordat meer treinen gaan rijden, ontstaat barriérewerking, die
de uitwisseling tussen soorten kan bemoeilijken. Daardoor kunnen populaties van beschermde
soorten geisoleerd van elkaar raken, met als gevolg een afname van de populatie en mogelijk lokaal
uitsterven. De mate van versnippering van, of barriérewerking op, leefgebied van beschermde soor-
ten is kwalitatief bepaald met behulp van de ontwerptekeningen. De ernst van het effect is bepaald
op basis van expert judgement.

Verstoring door geluid

Doordat er meer treinen gaan rijden neemt het geluidsniveau (24-uurs gemiddelde) vanaf het spoor
naar de omgeving op een aantal locaties toe. Daarnaast is gedurende de aanlegfase sprake van een
lokale toename van de geluidbelasting.

Over de dosis-effectrelatie van geluid op beschermde soorten is nog relatief weinig bekend. Om het
effect van de toename van het treinverkeer te duiden, wordt in navolgend kader ingegaan op wat
wel bekend is van effecten als gevolg van geluid op beschermde soorten. Op basis van de conclusie,
zoals opgenomen in het tekstkader, zijn er geen effecten te verwachten als gevolg van de geluid-
belasting in de gebruiksfase. Effecten tijdens de aanlegfase die meer te typeren zijn als een
piekbelasting met onvoorspelbare frequentie en sterkte zijn wel onderzocht.

Tracébesluit PHS Meteren — Boxtel [ 187



De geluidbelasting tussen de aanlegfase en de gebruiksfase is wezenlijk verschillend. De vorm van
geluidbelasting in de gebruiksfase is vergelijkbaar met de huidige geluidbelasting en wordt gezien
al een min of meer continue belasting. De verstoring door de aanlegwerkzaamheden wijkt hier
sterk vanaf en is meer te typeren als een piekbelasting met onvoorspelbare frequentie en sterkte.
Door deze afwijkingen, kunnen effecten als gevolg van de aanwezigheid en toename van geluid in
de aanlegfase niet op voorhand uitgesloten worden. Dit wordt wel meegenomen in de
effectbeoordeling.
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Verdroging

Als gevolg van de realisatie van een verdiepte ligging van het spoor in Vught kan door de uitvoering
van bemalingswerkzaamheden of aansnijding van grondwaterstromen lokaal (tijdelijke) verdroging
optreden van verdrogingsgevoelige natuurwaarden. De effecten van verdroging zijn in eerste instan-
tie onderzocht aan de hand van een geohydrologische analyse en effectbeoordeling die is uitge-
voerd op basis van expert judgement, aan de hand van beschikbare informatie over bodemopbouw
en grondwaterstromen in het invloedsgebied. De effecten van verdroging op beschermde soorten
zijn beoordeeld voor de soortgroepen amfibieén, dagvlinders, libellen en planten, die direct of
indirect door verdroging worden beinvloed.

Omdat mogelijke effecten van verdroging alleen van toepassing zijn op de verdiepte ligging in
Vught, is verdroging alleen beoordeeld voor het deelgebied 's-Hertogenbosch — Vught. Voor de
aanleg van de Zuidwestboog Meteren vindt geen grootschalige tijdelijke verlaging van de grond-
waterstanden (door bemaling) plaats.

3.3.7.4 Onderscheid tijdelijke effecten en effecten eindsituatie

In de effectbeoordeling is een onderscheid gemaakt tussen tijdelijke effecten en de effecten van

de eindsituatie. Tijdelijke effecten betreffen de effecten die optreden tijdens de aanleg van het
spoortracé. Dit betreft effecten als gevolg van onder andere de aanleg van tijdelijke werkwegen,
bouwterreinen, het tijdelijk spoor, het tijdelijke viaduct (Bypass) N65 en de effecten als gevolg van
de werkzaamheden ter plaatse van deze tijdelijke (werk)terreinen. De effecten van de eindsituatie
betreffen de effecten die optreden tijdens de gebruiksfase na aanleg van het spoortracé. Dit verschil
is bijvoorbeeld relevant bij effecten van geluidsverstoring tijdens de aanlegwerkzaamheden, en
geluidsverstoring na aanleg als gevolg van de treinen die over het spoor rijden.
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In een aantal gevallen zijn effecten echter zowel tijdelijk als permanent. Dit is bijvoorbeeld het
geval wanneer tijdens de aanlegwerkzaamheden ruimtebeslag plaatsvindt op habitattypen of leef-
gebieden van soorten met een instandhoudingsdoel. Deze effecten treden op in de tijdelijke situa-
tie (bijvoorbeeld door het kappen van bomen tijdens de aanlegwerkzaamheden), maar hebben een
permanent effect dat doorwerkt in de eindsituatie (de aantasting van oppervlakte en/of kwaliteit
van het habitattype of leefgebied). In dit geval zijn de tijdelijke effecten vergelijkbaar met de
effecten van de eindsituatie. De effecten zijn dan op dezelfde wijze beoordeeld.

3.3.8 Water

Wettelijk kader en beleid

Op veel niveaus is de afgelopen jaren beleid voor waterbeheer opgesteld. Mede door nieuwe inzich-
ten op het gebied van klimaatverandering is geconcludeerd dat water de ruimte moet krijgen en
gezond gehouden moet worden, om onze omgeving leefbaar te houden. De watertoets wordt bein-
vloed door wetgeving en vastgesteld beleid op Europees, landelijk en regionaal niveau. Onderstaand
worden de meest relevante kaders besproken.

Europese Kaderrichtlijn Water (KRW)

De Europese Kaderrichtlijn Water is in 2000 gepubliceerd en van kracht geworden. Het doel van de
KRW is de vaststelling van een kader voor de bescherming en verbetering van de kwaliteit van
grond- en oppervlaktewater, zodat het water chemisch en ecologisch gezond wordt en ook voor toe-
komstige generaties geschikt is. De KRW vraagt van het waterschap om binnen regionaal afgeleide
doelen maatregelen te nemen om aquatische ecosystemen te herstellen en/of te behoeden voor
achteruitgang. Hiertoe zijn doelstellingen en maatregelen geformuleerd die de komende jaren wor-
den uitgevoerd. In het Besluit kwaliteitseisen en monitoring water (Bkmw 2009) en de onderlig-
gende Ministeriéle Regeling monitoring kaderrichtlijn water (MR Monitoring) is de verankering van
de waterkwaliteitsdoelstellingen voor de KRW-wateren en ‘overige wateren’, inclusief de doelstellin-
gen van de Grondwaterrichtlijn en de Richtlijn prioritaire stoffen, in het Nederlands recht geregeld.

Waterbeheer 21°¢ eeuw (WB21)

De Commissie Waterbeheer 21° eeuw bracht in augustus 2000 advies uit over het toekomstige water-
beleid in Nederland. De kerngedachte van de Commissie is dat water meer ruimte nodig heeft, met
de drietrapsstrategie: vasthouden, bergen, afvoeren. Overtollige neerslag moet zoveel mogelijk
waar het valt worden vastgehouden. Als dat niet lukt, moet het water worden geborgen op geschikte
locaties. Pas als laatste optie komt het afvoeren van water in beeld.

Waterwet

De Waterwet heeft integraal waterbeheer als speerpunt en richt zich op het watersysteem als geheel.
De wet regelt het beheer van oppervlaktewater en grondwater en verbetert daarnaast de samenwer-
king en samenhang tussen waterbeheer en ruimtelijke ordening. Er is getracht zoveel mogelijk acti-
viteiten onder algemene regels te laten vallen. Voor de activiteiten waarvoor dit niet mogelijk is,
introduceert de Waterwet één integrale Watervergunning. In de Waterwet is onder andere de Wet
gemeentelijke watertaken opgenomen. Deze voorziet in een wettelijke verankering van een aantal
taken voor de gemeente, met betrekking tot stedelijk waterbeheer, waaronder de hemelwater- en
grondwaterzorgplicht.

Nationaal Bestuursakkoord Water

In het Nationaal Bestuursakkoord Water hebben Rijk, provincies, gemeenten en waterschappen
afgesproken hoe zij de wateropgaven van Nederland in de 21 eeuw gaan aanpakken. Het benadrukt
dat de betrokken partijen een gezamenlijke verantwoordelijkheid hebben voor het op orde krijgen
en houden van het totale watersysteem.

Met het Nationaal Bestuursakkoord is vastgelegd dat een watertoets wordt uitgevoerd als proces-
instrument op alle waterhuishoudkundig relevante plannen en besluiten. Het doel van de water-

toets is waarborgen dat waterhuishoudkundige doelen expliciet en op evenwichtige wijze in
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beschouwing worden genomen. Daarnaast is het toepassen van de trits schoonhouden — zuiveren —
schoon maken van belang, met als eerste insteek het voorkomen van vermenging van schoon
hemelwater van dakvlakken en afvalwater.

Provinciaal Waterplan en Verordening

Bij het opstellen van de waterparagrafen voor het Tracébesluit PHS Meteren Boxtel is rekening
gehouden met waterrelevant beleid en regelgeving. Hieronder valt onder andere de randvoor-
waarde van de waterschappen dat het plan in de definitieve situatie hydrologisch neutraal dient te
zijn. De Kaderrichtlijn Water (KRW) stelt eisen aan de chemische kwaliteit van het grond- en opper-
vlaktewater en de ecologische kwaliteit van oppervlaktewater. Het Nationaal Bestuursakkoord Water
(NBW) is doorgevoerd in de provinciale en regionale beleidsplannen, zoals het Provinciaal
Waterplan Noord-Brabant 2010 en Waterbeheerplannen van de waterschappen. In de Keur en
Legger voor waterkeringen en wateren van Waterschap De Dommel, Waterschap Aa en Maas en
Waterschap Rivierenland staan de geboden en verboden die betrekking hebben op watergangen en
waterkeringen. Voor het uitvoeren van werkzaamheden kan een vergunning in het kader van de
Waterwet nodig zijn. De werkzaamheden in of nabij de watergangen en waterkeringen worden
getoetst aan de beleidsregels. Het doel van de Watertoets is in een vroeg stadium waterhuishoud-
kundige doelstellingen zichtbaar te maken en evenwichtig mee te nemen bij ruimtelijke plannen.
Voor de Watertoets is ‘hydrologisch neutraal ontwikkelen’ een belangrijk beleidsuitgangspunt. Dit
betekent dat er geen negatieve effecten mogen optreden als gevolg van wijzigingen in het watersy-
steem. Ook klimaatverandering staat in toenemende mate in de belangstelling als onderwerp om
rekening mee te houden bij de beoordeling van wijzigingen in het watersysteem.

Waterbeheerplan

In het Waterbeheerplan geeft een waterschap aan hoe het als wateroverheid de zorg voor voldoende
en schoon water en bescherming tegen overstromingen invult. Streven is het waterbeheer efficiént
en effectief uit te voeren. Het waterschap richt haar aandacht niet alleen meer op de traditionele
taken waterkwantiteit, waterkwaliteit en waterzuivering, maar steeds meer op integrale gebieds-
ontwikkeling binnen de bovengenoemde beleidskaders. Het doel is duurzaam waterbeheer, dat
bijdraagt aan de kwaliteit van de leefomgeving en versterking van de regionale economie.

Het beleid en de regels van het waterschap zijn vastgelegd in diverse wetten en verordeningen.
De belangrijkste verordening is de Keur. Aanpassingen van het bestaande waterhuishoudingsysteem
moeten door het waterschap worden vergund.

Het project PHS Meteren — Boxtel speelt zich af in de beheergebieden van de waterschappen
Rivierenland, Aa en Maas en De Dommel.

Watertoets

Het doel van de Watertoets is in een vroeg stadium waterhuishoudkundige doelstellingen zichtbaar
te maken en evenwichtig mee te nemen bij ruimtelijke plannen. Ingegaan wordt op de gevolgen
van het plan voor de waterhuishouding en de beschrijving van de maatregelen die worden getroffen
om negatieve effecten te voorkomen, mitigeren of compenseren. Waterbeheerders worden in een
vroeg stadium betrokken bij de planvorming om zo een breed mogelijk draagvlak en duurzame
omgang met hemel-, grond- en oppervlaktewater te waarborgen in het planproces.

Binnen het plangebied zijn Waterschap Rivierenland, Waterschap De Dommel en Waterschap Aa en
Maas de beheerders van het regionale oppervlakte- en grondwater, voor zowel de waterkwantiteit
als de waterkwaliteit. De gemeente Vught is verantwoordelijk voor de inzameling en het transport
van het afvalwater en hemelwater binnen het plangebied via riolering en de stedelijke
waterhuishouding.

Adviezen Waterschappen
De Waterschappen hebben advies uitgebracht op basis van de ‘“Waterparagraaf Vught’ en de
‘Waterparagraaf Meteren’ in het Ontwerptracébesluit.
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Waterschap Aa en Maas en Waterschap De Dommel

De Waterschappen Aa en Maas en De Dommel geven in het advies op het Ontwerptracébesluit aan
dat de impact van het verdiept spoor in Vught voor het waterhuishoudkundig systeem en bijbeho-
rende maatregelen onvoldoende is uitgewerkt. Hierbij wordt een aantal concrete zorgpunten aan-
gegeven. Het gaat onder andere over de haalbaarheid van de maatregelen, de tijdelijke afwatering
op het Drongelens kanaal en de robuustheid van het watersysteem in relatie tot klimaatwijzingen.

Naar aanleiding van het advies van de Waterschappen hebben het ministerie van Infrastructuur en
Waterstaat, de provincie Noord-Brabant, de gemeente Vught en ProRail afgesproken om in de peri-
ode naar het Tracébesluit de zorgpunten, in overleg met de waterschappen, nader te onderzoeken
en uit te werken. Deze uitwerking heeft plaatsgevonden en heeft tot bestuurlijke afspraken geleid.
In het onderstaande wordt hierop ingegaan.

Waterschap Rivierenland

Waterschap Rivierenland geeft aan dat het watertoetsproces goed is doorlopen. Het Waterschap
adviseert positief, mits een aantal aandachtspunten, met name ten aanzien van het ontwerp, wordt
meegenomen bij de uitwerking van het project. In de periode naar vaststelling van het Tracébesluit
zal in overleg met het Waterschap Rivierenland worden getreden om de aandachtspunten nader te
bespreken. Dit overleg heeft plaatsgevonden en heeft geleid tot duidelijkheid hoe ProRail samen
met het Waterschap heeft gekeken naar de beheerbaarheid van het watersysteem. Daarmee zijn de
bezwaren ten aanzien van deze punten van het Waterschap weggenomen. Naar aanleiding van de
zienswijze is een aanpassing aan de berekeningen voor de watercompensatie doorgevoerd.
Abusievelijk is in de fase van het Ontwerptracébesluit gerekend aan de hand van de verkeerde eis.

Vervolgoverleg naar aanleiding adviezen watertoets waterschappen De Dommel en Aa en Maas

Voor de spooraanpassing 's-Hertogenbosch — Vught heeft naar aanleiding van het Ontwerptracébesluit
en de adviezen op de watertoets, uitgebreid afstemming plaatsgevonden met de gemeente Vught,
Waterschap De Dommel, Waterschap Aa en Maas en de provincie Noord-Brabant.

Dit heeft geleid tot bestuurlijke afspraken die in een convenant tussen de betrokken partijen
(Waterschappen Aa en Maas en De Dommel, Gemeente Vught, Provincie Noord-Brabant en Ministerie
van I&W) worden vastgelegd. De afspraken houden in dat op diverse locaties aanvullend op de maatre-
gelen in het TB extra berging in het watersysteem wordt gecreéerd om te voldoen aan de doelstellin-
gen:

1. Hydrologisch neutrale ontwikkeling: de wateropgave vanuit het Tracébesluit PHS Meteren —
Boxtel; dit betekent dat de waterhuishouding bij de uitvoering van de projecten in dit
Tracébesluit niet beter en niet slechter wordt;

2. Klimaatadaptatie-opgave: de maatregelen die aanvullend zijn op de maatregelen die worden
genomen in het kader van de projecten PHS Meteren — Boxtel en N65 Vught-Haaren. De aanvul-
lende maatregelen zorgen voor een verbetering van de waterhuishouding van Vught en omgeving
en beperken zich niet tot instandhouding van de waterhuishouding.

De wijzigingen in maatregelen zijn nader toegelicht in paragraaf 5.6.8. De hoofdlijn daarvan wordt
hieronder toegelicht.

De uitbreiding van sporen en het realiseren van de verdiepte ligging in Vught hebben een grote
impact op de riolering en het watersysteem van Vught. Tijdens de aanpassing van de sporen en de
bouw van de verdiepte ligging is sprake van een tijdelijke situatie van circa 5 jaar, die voor de riole-
ring en het watersysteem aanzienlijk anders is dan de toekomstige situatie. Bij het bepalen van de
maatregelen om de ongewenste effecten op het functioneren van het watersysteem te voorkomen is
daarom een onderscheid gemaakt tussen de tijdelijke situatie en de toekomstige eindsituatie.
Hierbij is gekeken naar zowel de afvoercapaciteit als de bergingscapaciteit van het watersysteem.
Daarnaast is gekeken naar de geohydrologische effecten van de verdiepte ligging in het stedelijk
gebied van Vught.
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De belangrijkste uitgangspunten die zijn gehanteerd bij het toetsen en het bepalen van maatrege-
len zijn:

« Hydrologisch neutraal ontwikkelen.

+ Geen toename van wateroverlast.

 Geen toename van water(onder)last (verdroging).

« Niet afwentelen naar de omgeving.

« Klimaat-adaptieve meekoppelkansen benutten.

Met de maatregelen voldoet de afvoercapaciteit in zowel in de bouwfase als in de toekomstige
eindsituatie. Het project PHS Meteren — Boxtel herstelt daarbij de bergingscapaciteit van het water-
systeem na de realisatiefase ruimschoots. In de tijdelijke situatie is er echter een tekort aan ber-
gingscapaciteit. Tegelijkertijd ligt er een opgave om bij de aanpassingen aan het watersysteem ook
de klimaatadaptatie te betrekken. De robuustheid van het watersysteem voor klimaatwijzigingen
kan afdoende worden vergroot door de klimaatadaptatie-maatregelen op verschillende locaties in
Vught en directe omgeving te treffen zoals opgenomen in de bestuurlijke afspraken. Met deze
maatregelen kan tevens het tekort aan bergingscapaciteit in de tijdelijke situatie worden opgelost,
waardoor de lozing op het regionale watersysteem (Drongelens Kanaal, De Dommel en Essche
Stroom) niet of zo beperkt mogelijk toeneemt.

De toetsing van de gevolgen heeft plaatsgevonden op basis van een uitvoeringswijze van een ver-
diepte bak met diepwanden en onderwaterbeton die overeenkomt met vergelijkbare projecten.
Indien uit de aanbesteding een oplossing/werkwijze voortkomt die met betrekking tot de water-
huishouding wezenlijk afwijkt van dit uitgangspunt zal deze op effecten en maatregelen worden
beoordeeld. Vervolgens zal dit voorafgaand aan de gunning van het werk met de waterschappen
worden besproken.

Bij de aanleg van de verdiepte ligging en onderdoorgangen is het zeer aannemelijk dat er voor
kleine bouwkuipen en werksleuven gebruik gemaakt zal worden van tijdelijke bronneringen.
Wanneer de grondwaterstand hierbij zakt tot onder de historisch laagste grondwaterstand in zet-
tingsgevoelige bodemlagen is er een verhoogd risico op zetting. In het Watertoets-proces is de
afspraak gemaakt tussen ProRail, gemeente en waterschappen dat de opdrachtnemer van het werk
een zettingsanalyse en indien nodig zettingsmonitoring uit moet voeren. Ook de mogelijke ver-
spreiding van verontreinigingen en gezondheidsrisico’s vallen onder de verantwoordelijkheid van
de opdrachtnemer. Dit maakt onderdeel uit van de vergunningaanvraag. Voor de nadere uitwerking
van randvoorwaarden rond de tijdelijke situatie, de verdere invulling van de maatregelen en de
eigendom- en beheerafspraken zal een overeenkomst worden gesloten.

Monitoringsplan

Uit de ontwateringsdieptes, de berekende grondwaterstandveranderingen en voorziene maatrege-
len blijkt dat negatieve effecten (vernatting/verdroging) op de omgeving in de tijdelijke situatie
worden voorkomen. Permanente negatieve effecten op de grondwaterstand kunnen (deels door
lokale kleilagen) niet geheel uitgesloten worden. Dit risico is beheersbaar beoordeeld. Samen met
de gemeente en waterschappen is als beheersmaatregel een monitoringsplan opgesteld om moge-
lijke effecten tijdens de uitvoering (bouwfase) en in de permanente situatie op de grondwaterstand
te identificeren en optredende effecten te voorkomen, signaleren, verifiéren, mitigeren en indien
nodig te compenseren.

Op een aantal vlakken zullen afspraken met de Waterschappen worden gemaakt die voorzien in bor-
ging van de belangen van de Waterschappen gedurende de looptijd van het project. Deze betreffen
onder andere een monitoringsplan voor de toets van het opgestelde grondwatermodel en tijdige
toetsing van de wijze van uitvoering van het werk. De toetsing van de gevolgen heeft plaatsgevon-
den op basis van een uitvoeringswijze van een verdiepte bak met diepwanden en onderwaterbeton
die overeenkomt met vergelijkbare projecten. Indien uit de aanbesteding een oplossing/werkwijze
voortkomt die met betrekking tot de waterhuishouding wezenlijk afwijkt van dit uitgangspunt zal
deze worden beoordeeld op effecten en maatregelen en voor gunning van het werk met de water-
schappen worden besproken.
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Door de gestelde randvoorwaarden en voorziene maatregelen worden de restrisico’s beheersbaar

geacht. Voor situaties die niet zijn voorzien in de onderzoeken is in het Watertoets-proces de

volgende afspraak gemaakt tussen ProRail, gemeente en waterschappen:

» Het monitoringsplan is vanuit het voorzorgsprincipe opgesteld als beheersmaatregel om moge-

lijke effecten tijdens de uitvoering (bouwfase) en in de permanente situatie op de grondwater-

stand door de verdiepte ligging te voorkomen, signaleren, mitigeren en indien nodig te compen-

seren. Als opdrachtgever van de aanleg van de verdiepte ligging is ProRail verantwoordelijk voor

de realisatie van het monitoringsplan.

Bij het optreden van een onvoorziene situatie wordt het effect beoordeeld (door ProRail) en vindt

afstemming plaats tussen ProRail en gemeente en waterschappen over de verdere afhandeling

van eventuele negatieve effecten of schade.

« Na de evaluatie van de toekomstige situatie, die onderdeel uitmaakt van het monitoringsplan, en
er geen negatieve effecten zijn toe te wijzen aan de verdiepte ligging Vught, vervalt de monito-
ringsinspanning en aansprakelijkheid voor het project.

3.3.9 Bodem

Wettelijk kader

De Wet bodembescherming geeft het beoordelingskader voor bodemverontreiniging, bodemsane-
ring en het omgaan met schone en verontreinigde grond. De wet ziet ook toe op het voorkomen
van bodemverontreiniging. Het bevoegd gezag voor de Wet bodembescherming is de gemeente
’s-Hertogenbosch, de provincie Gelderland en de provincie Noord-Brabant. Het zorgplichtartikel uit
de Wet bodembescherming is altijd van toepassing.

Het Besluit bodemkwaliteit stelt eisen om bouwstoffen, grond en baggerspecie toe te passen en te
hergebruiken. Het besluit bevat ook de kwaliteitseisen aan personen en bedrijven in de bodemsec-
tor. De gemeenten zijn hiervoor bevoegd gezag.

Voorwaarde voor grondverzet is, dat er weinig of niets mag veranderen aan de milieubelasting ter
plaatse en de bodem er niet in kwaliteit op achteruitgaat, het zogenaamde ‘stand still-beginsel’. Bij
grondverzet moet de grond voldoen aan ter plekke geldende kwaliteitseisen, die op basis van het
Besluit bodemkwaliteit en bijbehorende regeling zijn vastgesteld.

De Wet milieubeheer is het wettelijke kader voor het transport van verontreinigde grind. Dit valt
onder de Inspectie Leefomgeving en Transport, vanwege het mogelijke gemeentelijke- en of provin-
ciegrens overschrijdende karakter. Waterbodems vallen voor wat betreft saneringen van verontreini-
gingen onder het regime van de Waterwet. Het bevoegd gezag is de waterbeheerder. Afhankelijk van
het type watergang is dit de provincie, de gemeente of het waterschap. De Waterwet ziet eveneens
toe op het voorkomen van waterbodemverontreinigingen.

Uitwerking

Om inzicht te krijgen in de eventuele risico’s met betrekking tot bodemverontreiniging zijn voor het
project PHS Meteren — Boxtel verkennende bodemonderzoeken uitgevoerd naar de milieuhygiéni-
sche kwaliteit van de bodem ter plaatse van de grondroerende werkzaamheden. Er is onderzoek uit-
gevoerd voor het tracégedeelte bij de Zuidwestboog Meteren en voor het tracégedeelte tussen
’s-Hertogenbosch en Vught. Doel van de verkennende bodemonderzoeken is het in kaart brengen
van de locaties waar mogelijk sprake is van gevallen van ernstige bodemverontreiniging binnen het
project. Op basis van de resultaten uit het verkennende bodemonderzoek heeft vervolgens nader
bodemonderzoek plaatsgevonden om de omvang van deze verontreinigingen in kaart te brengen.
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3.3.10 Archeologie

Wettelijk kader

In 1992 hebben de Europese ministers van Cultuur het Verdrag van Malta (Valletta) ondertekend.
Het verdrag heeft tot doel het archeologisch erfgoed te beschermen als bron van het Europees
gemeenschappelijk geheugen en als middel voor geschiedkundige en wetenschappelijke studie.
De bescherming van archeologische waarden vindt in Nederland zijn wettelijke grondslag in de
Monumentenwet 1988. Deze wet omvat de implementatie in de Nederlandse wetgeving van het
Verdrag van Valletta.

Uitgangspunt is dat er wordt gestreefd naar het behoud van archeologische waarden op de oor-
spronkelijke plaats (in situ), dat wil zeggen in het bodemarchief. Als behoud niet mogelijk is, moet
ervoor worden zorggedragen dat de informatie die in de bodem zit niet verloren gaat. Dit houdt een
onderzoeksverplichting in, die kan leiden tot een volledige, wetenschappelijke opgraving van de
aanwezige resten. Om behoud op de oorspronkelijke plaats als prioriteit te stellen, wordt gestreefd
naar het volwaardig meewegen van het archeologisch belang in planologische besluitvormings-
processen door dit aspect al vanaf het begin bij de planvorming te betrekken. Gemeentes zijn in
Nederland verantwoordelijk voor hun eigen erfgoed. Dit heeft in de meeste gevallen geleid tot
archeologiebeleid dat in bestemmingsplannen is opgenomen of is vastgelegd in gemeentelijke
archeologische beleidskaarten.

Effecten op archeologie kunnen ontstaan door bodemverstorende activiteiten in niet eerder
geroerde grond, zoals de aanleg van het tweede spoor, het graven van sloten en het aanleggen van
onderdoorgangen. Ook zijn effecten op archeologie mogelijk door veranderingen in de grond-
waterstand. Deze veranderingen kunnen bijvoorbeeld optreden vanwege (tijdelijke) bemalingen
ten behoeve van het aanleggen van de verdiepte ligging en onderdoorgangen.

Erfgoedwet 2016

De Monumentenwet 1988 is per 1 juli 2016 vervallen. Een deel van de wet is op deze datum overge-

gaan naar de Erfgoedwet. Het deel dat betrekking heeft op de besluitvorming in de fysieke leefom-

geving gaat over naar de toekomstige Omgevingswet. Vooruitlopend op de datum van ingang van

de Omgevingswet zijn deze artikelen te vinden in het Overgangsrecht in de Erfgoedwet, waar ze

ongewijzigd van toepassing blijven zolang de Omgevingswet nog niet van kracht is. Het betreft

« vergunningen tot wijziging, sloop of verwijdering van rijksmonumenten;

« verordeningen, bestemmingsplannen, vergunningen en ontheffingen op het gebied van
archeologie;

+ bescherming van stads- en dorpsgezichten.

Onderzoeksplicht

Voor de vaststelling van een Tracébesluit geldt dezelfde onderzoeksverplichting zoals die voor de
vaststelling van een bestemmingsplan voortvloeit uit de Monumentenwet 1988. Deze houdt in dat
bij de vaststelling van het Tracébesluit en bij de bestemming van de in het besluit begrepen grond,
rekening wordt gehouden met de in de grond aanwezige dan wel te verwachten monumenten. Dit
impliceert de plicht om kennis omtrent het bodemarchief ter plaatse te vergaren. Daarbij moet met
name worden gedacht aan de informatie die aan kaartmateriaal kan worden ontleend. Wanneer
bestaande informatie ontoereikend is, zal plaatselijk bodemonderzoek in de vorm van proefborin-
gen, proefsleuven of anderszins uitkomst kunnen bieden. Doel is het garanderen van duurzaam
behoud van archeologische waarden in de bodem. Bij de uitvoering van het Tracébesluit worden
de in de Toelichting opgenomen maatregelen in acht genomen om mogelijke aantasting van
archeologische waarden te voorkomen of te mitigeren.

Bureauonderzoek archeologie

Voor de projectonderdelen Zuidwestboog Meteren en 's-Hertogenbosch — Vught is een bureau-
onderzoek uitgevoerd. Het doel hiervan is het opstellen van een gespecificeerde archeologische
verwachting, met behulp van informatie van bestaande bronnen over bekende of verwachte archeo-
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logische waarden binnen een omschreven gebied. Het resultaat is een standaardrapport bureau-
onderzoek met een gespecificeerde archeologische verwachting en een advies. Op basis hiervan kan
het bevoegd gezag een beslissing nemen over het al dan niet laten uitvoeren van vervolgonderzoek.

Het onderzoek richt zich op archeologische bronnen als de Archeologische Monumentenkaart
(AMK), de archeologische database Archisz van de Rijksdienst voor het Culturele Erfgoed (RCE),
het provinciaal beleid en het gemeentelijk beleid. Ook is gebruik gemaakt van de topografische
kaart, de geomorfologische kaart, de hoogtekaart (AHN) en de bodemkaart. Ten slotte is historisch
kaartmateriaal gebruikt om de bestemming van het deelgebied in het verleden vast te stellen.

Inventariserend Veldonderzoek

Het doel van inventariserend veldonderzoek is het aanvullen en toetsen van de gespecificeerde
archeologische verwachting, zoals geformuleerd in het bureauonderzoek. De verkennende fase
heeft als doel om inzicht te krijgen in de vormeenheden van het landschap die van invloed zijn
geweest op de locatiekeuze in het verleden. Tijdens de karterende fase wordt het terrein systema-
tisch onderzocht op de aanwezigheid van vondsten en/of sporen. Tenslotte wordt, voorafgaand aan
de uitvoering, met een waarderend onderzoek in de vorm van proefsleuven de inhoudelijke kwali-
teit van de aangetroffen archeologische waarden vastgesteld.

Uit het inventariserend veldonderzoek zal blijken of er waardevolle archeologische resten aanwezig
zijn die in aanmerking komen voor behoud (in situ of ex situ).

3.3.11 Niet gesprongen explosieven

Om te kunnen beoordelen of er sprake is van een verdacht gebied ten aanzien van niet gesprongen
explosieven, is een projectgebonden risicoanalyse verricht. Daarbij wordt bepaald of een gebied in
horizontaal vlak verdacht of onverdacht is op de aanwezigheid van explosieven uit de Tweede
Wereldoorlog. Een gebied is onverdacht totdat er feitelijke aanleiding toe bestaat om explosieven te
vermoeden. Indien een gebied verdacht is, wordt een uitspraak gedaan over de verticale afbakening
van het gebied, en over de soort aan te treffen explosieven. In een verdacht gebied bestaat dus een
verhoogd risico op de aanwezigheid van explosieven op basis van feiten. In een onverdacht gebied
bestaat een dergelijk risico niet. Er kan echter nooit uitgesloten worden dat er wel een explosief
aanwezig is. Dit betreft dan echter een geaccepteerd achtergrondrisico.

Uit de uitgevoerde projectgebonden risicoanalyse blijkt dat meerdere locaties/deelgebieden binnen
het projectgebied (mogelijk) (deels) verdacht gebied zijn: hier kunnen mogelijk explosieven in de
ondergrond aanwezig zijn. Binnen het onderzoeksgebied zijn ook op de aanwezigheid van explosie-
ven vrijgegeven gebieden aanwezig. Verder geldt voor delen binnen verdachte gebieden een speci-
fiek achtergrondrisico. Bij het uitvoeren van de werkzaamheden wordt daarmee rekening gehou-
den. De mogelijke aanwezigheid van explosieven leidt niet tot maatregelen in dit Tracébesluit.
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Variantenstudie
en MER

's-Hertogenbosch
—Vught

Voor de viersporigheid tussen ’s-Hertogenbosch en Vught, de vrij liggende kruising tussen de
sporen ’s-Hertogenbosch — Tilburg en 's-Hertogenbosch — Eindhoven, op de splitsing van de sporen
naar Eindhoven en Tilburg (Vught aansluiting), en de verdiepte ligging in Vught zijn diverse varian-
ten onderzocht. In paragraaf 4.1 worden de onderzochte varianten beschreven en in paragraaf 4.2
is aangegeven hoe de varianten zijn beoordeeld op haalbaarheids- en milieuaspecten. Voor de
verdiepte ligging in Vught is tevens een extra variant onderzocht, dit wordt beschreven in
paragraaf 4.3. Het besluit ten aanzien van de voorkeursvariant is opgenomen in paragraaf 4.4.

De effecten van de voorkeursvariant op de omgeving zijn vervolgens in het milieueffectrapport
(MER) onderzocht. Een korte samenvatting hiervan is opgenomen in paragraaf 4.5.

4.1
Beschrijving van de varianten

De variantenstudie heeft betrekking op de mogelijke invulling van de vrij liggende kruising tussen
de sporen 's-Hertogenbosch — Tilburg en ’s-Hertogenbosch — Eindhoven. Naast de aanleg van het
4° spoor en de verdiepte ligging in Vught is ook gekeken naar oplossingen op maaiveldniveau.
Hierna worden de onderzochte varianten beschreven en wordt toegelicht waarom besloten is tot
de verdiepte ligging zoals in onderhavig Tracébesluit opgenomen.

In de Notitie Reikwijdte en Detailniveau zijn twaalf varianten voor ’s-Hertogenbosch — Vught
beschreven:
« Maaiveldvarianten:
- variant 14;
- variant 2C.
« Varianten Verdiepte ligging:
- variant V1 t/m Vs;
- variant Vi+ t/m Vs+.
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In de Variantennota (bijlage 4 A bij het MER) zijn deze twaalf varianten beoordeeld ten aanzien van
belangrijke en onderscheidende effecten. In dit hoofdstuk is de beoordeling van de varianten
samengevat weergegeven.

Maaiveldvarianten

Variant 1A

Het oostelijke spoor vanuit de richting Tilburg naar 's-Hertogenbosch wordt verdiept onder de sporen
in de richting van Eindhoven aangelegd ter hoogte van Vught aansluiting. De verdiepte bak begint
circa 250 meter ten zuiden van de kruising met de Loonsebaan en wordt ten oosten van de bestaande
spoorbaan gerealiseerd. Dit houdt in dat de groenstrook langs de Molenvenseweg en de Pieter
Bruegellaan wordt aangetast. De lengte van de verdiepte bak is 750 meter en betreft één spoor.

Om de verdiepte bak te kunnen realiseren is bouwruimte nodig ter plaatse van de Molenvenseweg
en Pieter Bruegellaan. Deze zijn dan ook ten tijde van de bouw afgesloten voor publiek.

De overweg Aert Heymlaan wordt een enkelsporige overweg, omdat het spoor vanuit Tilburg hier
verdiept komt te liggen. De overweg Loonsebaan wordt verwijderd. In plaats van een gelijkvloerse
kruising wordt een onderdoorgang aangelegd, bestemd voor langzaamverkeer en autoverkeer. De
nieuwe onderdoorgang Loonsebaan wordt niet toegankelijk voor vrachtverkeer. De overweg
Wolfskamerweg/Laagstraat wordt een onderdoorgang.
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Variant 2C

De essentie van deze variant is dat de sporen van en naar Eindhoven verdiept worden aangelegd tus-
sen de Postweg en de Loonsebaan om een vrije kruising met het spoor uit Tilburg te realiseren. De
lengte van deze verdiepte ligging is 750 meter. De sporen van en naar Tilburg blijven op maaiveld
liggen. Om dit te kunnen realiseren moet een tijdelijke spoorbaan aan de westzijde van het
bestaande spoor worden gebouwd. Ook is er bouwruimte nodig langs de parallelle wegen
Molenvenseweg en Pieter Bruegellaan, waardoor deze tijdens de bouw voor publiek afgesloten zijn.
Ter plaatse van de kruising van het spoor met de Loonsebaan liggen de sporen in de richting van
Eindhoven verdiept, waardoor deze ongelijkvloers gekruist kunnen worden met een dek op de ver-
diepte ligging. De sporen in de richting Tilburg liggen echter op maaiveld en moeten met een over-
weg gekruist worden. Deze overweg is circa 30 meter breed, doordat het oostelijke spoor naar
Tilburg scheef gekruist wordt. De overweg Wolfskamerweg/Laagstraat wordt een onderdoorgang.
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Figuur g-2. Variant 2C Viersporigheid met een dive-under ter hoogte van de Loonsebaan, waardoor de beide sporen
Utrecht — Eindhoven verdiept onder het spoor uit Tilburg gaan.

Varianten verdiepte ligging

In de Variantennota zijn tien verschillende varianten van een verdiepte ligging van het spoor
onderzocht. Het gaat om de varianten V1 tot en met V5 en Vi+ tot en met V5+. In essentie betreft dit
variant 2C, maar met een langere verdiepte ligging in de sporen ’s-Hertogenbosch — Eindhoven.

De tien varianten onderscheiden zich van elkaar door de lengte van de verdiepte ligging. Variant V1
is de kortste variant. Hierbij is het spoor s-Hertogenbosch — Eindhoven ter hoogte van de Vught
aansluiting, de N65 en de Helvoirtseweg verdiept. Net voor het verlegde station Vught is het spoor
in variant V1 weer op maaiveldniveau. Bij variant V5 komt het spoor na Klein Brabant weer op maai-
veldniveau. Bij de plusvarianten is er sprake van een langere verdiepte ligging aan de noordzijde
richting s-Hertogenbosch. De verdiepte ligging begint al voor de Loonsebaan in plaats van er na.

De plusvarianten (V1+ t/m V5+) zijn langere varianten op de vijf ‘basisvarianten’ (V1 t/m V5) in de
richting 's-Hertogenbosch.

In Figuur 4-4 staan de varianten van de verdiepte ligging in bovenaanzicht in een luchtfoto weer-
gegeven, waarbij alleen het geheel verdiepte deel is aangegeven en niet de hellingen. In Tabel 4-1 is
een indicatieve lengte van de verdiepte ligging aangegeven.
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Figuur g-3. Variant Vi1 Viersporigheid met een verdiepte ligging voor het spoor van/naar Eindhoven tussen Loonsebaan
en het station.
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Figuur g-4. Situatie verdiepte liggingen Vught (exclusief toeritten) (Bron: Variantennota, 2014).

Tabel 4-1. Indicatie lengtes verdiepte ligging varianten V1 tot en met V5 en V1+ tot en met V5+
(Bron: Variantennota, 2014)

Variant Begin verdiepte liggingten  Einde verdiepte ligging ten Indicatieve lengte
zuiden van zuidenvan.... inclusief toeritten [meter]
V1 Loonsebaan Helvoirtseweg 1.150
V1+ Postweg Helvoirtseweg 1.800
V2 Loonsebaan Esschestraat 1.700
V2+ Postweg Esschestraat 2.350
V3 Loonsebaan Molenstraat/Repelweg 2.200
V3+ Postweg Molenstraat/Repelweg 2.850
va Loonsebaan Wolfskamerweg/Laagstraat 2.750
Va+ Postweg Wolfskamerweg/Laagstraat 3.400
V5 Loonsebaan Klein Brabant 3.600
V5+ Postweg Klein Brabant 4.250
4.2

Beoordeling van de varianten

In de Variantennota zijn de varianten voor de spooraanpassingen 's-Hertogenbosch — Vught beoor-
deeld op haalbaarheids- en milieuaspecten.

Haalbaarheid

Uit de variantennota blijkt dat de varianten qua spoorfunctionaliteit weinig of niet verschillen
omdat de sporenlayout aan de eisen voldoet. V1 scoort iets slechter voor reizigers omdat het station
Vught wordt verplaatst.

Qua maakbaarheid is de bouwfase bij alle varianten wel ingrijpend vanwege de duur van de werk-

zaamheden en de dicht bebouwde omgeving. De bouwtijd hangt met name af van:

« De lengte van de ongelijkvloerse kruising of verdiepte ligging en de daarmee samenhangende
lengte van de tijdelijke en definitieve spoorinfrastructuur.

« De ombouw van de A65/N65.

 Hetaantal toevoerroutes van materiaal en daarmee het aantal bouwlocaties.

Bij de langere varianten is er zowel aan de noord- als zuidzijde van Vught een goede toevoerroute,
waardoor de bouw van de varianten V3 tot en met V5+ weer sneller gaat dan de bouw van de kortere
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varianten. Op basis van deze elementen zijn inschattingen van de indienststellingen en bouwtijden
gedaan. Hieruit blijkt dat het aspect bouwtijd onderscheidend is. De kosten zijn het laagst in de
varianten 1A en 2C. De kosten zijn hoger naarmate de verdiepte ligging langer is.

Milieueffecten

Uit de beoordeling van de milieueffecten zoals in de variantennota opgenomen blijkt dat een ver-
diepte ligging milieuvoordelen heeft ten opzichte van een maaiveldligging door Vught. Met name
voor barriérewerking en ruimtelijke kwaliteit is een duidelijke verbetering zichtbaar. Wel leidt een
verdiepte ligging tot hogere investeringskosten, extra hinder tijdens de aanleg en een langere
bouwtijd.

Voor geluid zijn de effecten van de varianten vergelijkbaar. Dit is het gevolg van de autonome
geluidsanering in het kader van MJPG die in alle varianten is meegenomen. Alle varianten scoren
hierdoor min of meer gelijk qua aantal (ernstig) geluidgehinderden. Wel is het zo dat bij de ver-
diepte liggingen minder geluidschermen ten zuiden van de A65/N65 hoeven te worden geplaatst,
wat terug te zien is in de effecten op landschap en ruimtelijke kwaliteit.

De milieueffecten van de maaiveldvarianten zijn onderling vergelijkbaar. Ten aanzien van haalbaar-
heid heeft variant 2C duidelijke voordelen ten opzichte van variant 1A voor de bouwbaarheid.
Wel heeft deze variant een langere bouwtijd.

Van de verdiepte liggingen heeft variant V1 de minst positieve effectscores. Vanaf variant V2 is voor
ruimtelijke kwaliteit sprake van een verbetering ten opzichte van de referentie, waarbij de positieve
effecten verder toenemen bij variant V3 enV4. Voor barriérewerking nemen de positieve effecten
vanaf variant V3 niet verder toe. De varianten V5 en V+ hebben vanuit haalbaarheid en milieu
weinig of geen meerwaarde.

Het verdiept bouwen van het spoor gaat het eenvoudigst aan de oostzijde van het bestaande spoor.
Indien namelijk wordt gekozen om aan de westzijde van het bestaande spoor de verdiepte ligging
aan te leggen dan kruist de verdiepte bak beide sporen van en naar Tilburg. Dat zou betekenen dat
deze beide sporen over de verdiepte ligging geleid zouden moeten worden. Dit brengt extra kosten
met zich mee. In de verdiepte varianten in de Variantennota hoeft het westelijke spoor naar Tilburg
namelijk niet over de verdiepte ligging geleid te worden.

4.3
Voorkeursvariant

Gelijktijdig met het opstellen van de variantennota zijn verschillende andere onderzoeken uitge-
voerd ten behoeve van de besluitvorming door de staatssecretaris. Deze onderzoeken betroffen
onder andere:

+ Second opinion op de kostenraming (die voor de Variantennota is opgesteld).

+ Value Engineering studie.

De resultaten uit de variantennota en andere documenten zijn samengebracht in het
‘Informatiedocument’. Het Informatiedocument is daarmee in feite een samenvatting van alle op
dat moment beschikbare informatie voor het project PHS Meteren — Boxtel. Op basis van dit
Informatiedocument heeft de staatssecretaris van Infrastructuur en Milieu op 17 juni 2014 een
voorkeursvariant gekozen voor zowel Meteren als 's-Hertogenbosch — Vught. De staatssecretaris
koos voor Variant V3 met een verdiepte ligging in Vught.
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4.4
Aanvullende variantenstudie Vught

Naast de hiervoor genoemde varianten is tevens onderzoek gedaan naar de mogelijkheden van de
aanleg van de verdiepte ligging ten oosten van het huidige spoor. Dit onderzoek heeft geleid tot een
nieuwe variant voor Vught, namelijk variant V3 Oost Verkort. Vervolgens is in verschillende rappor-
ten variant V3 Oost Verkort vergeleken met de voorkeursvariant in Vught, variant V3. Op basis van
deze rapporten hebben bestuurders van het ministerie van Infrastructuur en Milieu, provincie
Noord-Brabant en gemeente Vught in mei 2015 besloten om variant V3 Oost Verkort mee te nemen
in de m.e.r.-studie PHS Meteren — Boxtel.

Beoordeling van effecten V3-V3 Oost Verkort

Uitvoeringsvariant V3 Oost Verkort gaat uit van de bouw van het verdiepte spoor met een lengte van
circa 1.310 meter ten oosten van de huidige ligging van het spoor. De verdiepte ligging van V3 Oost
Verkort is aan de zuidzijde 300 meter korter dan V3. De uitvoeringsvariant V3 Oost Verkort ligt circa
12 meter ten oosten van de huidige spoorbaan, waardoor tijdens de bouw het bestaande spoor in
gebruik blijft. Het verdiept liggende spoor ligt op dezelfde hoogte als variant V3. Hierdoor moet de
hoogteligging van de bestaande wegprofielen enigszins worden aangepast. Kenmerkend voor deze
uitvoeringsvariant is dat aan de oostzijde van de huidige spoorbaan 9o woningen en 17 bedrijfspan-
den worden gesloopt. Daarnaast worden twee appartementencomplexen aangepast, waarbij in
totaal 37 appartementen worden gesloopt. De aanpassingen aan de N65 leiden ertoe dat er drie
woningen moeten worden gesloopt. De bestaande overweg aan de Molenstraat/Repelweg wordt
vervangen door een ongelijkvloerse kruising aan de Akkerstraat.

Onderscheidend ten opzichte van variant V3 in de tijdelijke bouwsituatie is de hinder van de bouw.
In variant V3 is sprake van een tijdelijk spoor. De snelheid van het treinverkeer wordt verlaagd tot
8o km per uur, wat leidt tot een langere reistijd van 1 tot 2 minuten. In V3 Oost Verkort blijft het
treinverkeer gebruik maken van het bestaande spoor tijdens de bouw. Qua omgevingshinder wordt
in de tijdelijke situatie V3 Oost Verkort minder negatief beoordeeld dan V3, omdat de aanleg op
grotere afstand van de bebouwing plaatsvindt. Tevens zullen er na het amoveren van een strook
woningen minder mensen in de directe omgeving van de bouw verblijven.

Voor stedelijke en landschappelijke inpassing is een genuanceerder beeld ontstaan door onder-
scheid te maken in noord, midden en zuid Vught. Daarnaast zijn de effecten voor geluid anders,
omdat in de Aanvulling variantennota is gefocust op de situatie in Vught. Daar zijn de varianten
Variant V3 en Variant V3 Oost Verkort immers ook fysiek verschillend.

De Aanvulling variantennota vormde één van de onderliggende producten, van de nadere besluit-
vorming over de voorkeursvariant in Vught. Daarnaast is een gerichte consultatie uitgevoerd onder
inwoners van de gemeente Vught. Verder heeft de gemeente Vught een Concept Gebiedsvisie
Spoorzone op laten stellen. Het ministerie van Infrastructuur en Milieu heeft een juridische toets
laten uitvoeren naar de risico’s voor de Tracéwetprocedure bij een keuze voor variant V3 Oost
Verkort.

De uitkomsten van de vier hierboven genoemde documenten zijn verwerkt in de ‘Aanvulling
Informatiedocument ten behoeve van besluitvorming PHS Meteren — Boxtel variantkeuze Variant V3
—Variant V3 Oost Verkort’ (ProRail 20 november 2015, kenmerk: #3839756).

Op basis van de ‘Aanvulling informatiedocument’ hebben de bestuurders van Rijk, provincie Noord-

Brabant en de gemeente Vught op 17 december 2015 hun voorkeur voor variant V3 uitgesproken.
Hiermee is het besluit van de staatssecretaris van 17 juni 2014 onveranderd gebleven.
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4.5
MER

De voorkeursvariant voor 's-Hertogenbosch — Vught is onderzocht in het MER. Deze paragraaf bevat
een overzicht uit het MER van de effecten van de aanleg en het gebruik van de fysieke maatregelen
te 's-Hertogenbosch en Vught. Het gaat daarbij om de milieuaspecten ten aanzien van het woon- en
leefmilieu (geluid, externe veiligheid, luchtkwaliteit, gezondheid en trillingen en laagfrequent
geluid). Daarnaast zijn de effecten in beeld gebracht op de natuurlijke omgeving (natuur, water,
bodem en archeologie) en de stedelijke omgeving (stedelijke en landschappelijke inpassing,
barriérewerking). Daarbij is onderscheid gemaakt in de volgende situaties:

« De eindsituatie 2030.

« Het tijdelijk spoor tijdens de aanlegfase (gedurende ongeveer 3-4 jaar in gebruik).

« Detijdelijke afsluiting van de N65 tijdens de aanlegfase (gedurende 8 maanden).

De eindsituatie 2030

Met de verdiepte ligging van het spoor door Vught verbetert de ruimtelijke kwaliteit. Er ontstaan
betere en veiligere verbindingen tussen de delen van Vught ten oosten en westen van de spoorbun-
del. Bij een verdiepte ligging wordt de spoorlijn ‘aan het zicht onttrokken’. Hierdoor is er minder
overlast en verbetert de visueel-ruimtelijke samenhang en belevingswaarde en daarmee de ruimte-
lijke kwaliteit van het gebied als geheel. Dit is licht positief beoordeeld (score +). Wel is sprake van
een negatief effect op de ruimtelijke samenhang in het noordelijk deel tussen de Loonsebaan en de
kruising met de N65, doordat het spoor dichter op de woningen aan de oostzijde komt te liggen ten
opzichte van de referentiesituatie. Daarnaast is sprake van ruimtebeslag op woningen, wegen en
beplanting. Het criterium ruimtelijke functies wordt daarom negatief beoordeeld (—-).

In dit deeltraject worden alle vijf overwegen te Vught ongelijkvloers gemaakt en daarmee opgehe-
ven. Dit wordt zeer positief beoordeeld voor zowel overwegveiligheid als oversteekbaarheid overwe-
gen (score +++).

Het aantal geluidgehinderden als gevolg van enkel het railverkeer neemt door de toename van het
(goederen)railverkeer matig toe wat licht negatief tot negatief is beoordeeld (scores — tot ——).
Gecumuleerd met het wegverkeer is er sprake van een (licht) positief effect. Dit wordt veroorzaakt
doordat het wegverkeer de dominante geluidsbron vormt. Door de aanpassingen van het project
N65 Haaren — Vught en de schermen die ter hoogte van de omkering spoor — N65 in het kader van
project PHS Meteren — Boxtel zijn voorzien ontstaat hier voor gehinderden een (licht) positief effect
(scores + tot ++).

Ten aanzien van het geluidbelast oppervlak is sprake van een licht negatief tot zeer negatief effect
(scores — tot ———) als gevolg van enkel railverkeer, cumulatief is de toename licht negatief (score -).

De externe veiligheidsrisico’s nemen ten opzichte van de referentiesituatie licht toe. Het groepsri-
sico blijft onder de oriéntatiewaarde, maar neemt wel zodanig toe dat een verantwoording nodig is.

Dit wordt negatief beoordeeld (score ——). De contouren voor het plaatsgebonden risico nemen wel-
iswaar beperkt toe maar blijven binnen de norm wat licht negatief wordt beoordeeld (score -).

Als gevolg van de fysieke ingrepen aan het spoor, de spoorconstructie, de ligging van het spoor, de
hogere rijsnelheden en het gewijzigde spoorgebruik neemt het aantal gehinderden als gevolg van
de gemiddelde trillingssterkte licht toe met slechts 6 %, hetgeen licht negatief is beoordeeld (score
-). Het aantal gehinderden als gevolg van de maximale trillingssterkte neemt ten opzichte van de
referentiesituatie met 2% beperkt toe wat als neutraal wordt beoordeeld (score o).
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De effecten van laagfrequent geluid als gevolg van het verdiept liggend spoor in de bakconstructie
worden negatief beoordeeld. Volgens de Methode de Ruiter zijn er in de projectsituatie 1.054
mogelijk gehinderden (439 woningen). Dit effect kan door de toepassing van ballastmatten onder
het verdiept liggende spoor worden beperkt tot 338 mogelijk gehinderden (141 woningen).

Het project heeft in dit deelgebied (licht) negatieve effecten op het Natuurnetwerk Nederland en
negatieve effecten op beschermde soorten. De effecten op het Natuurnetwerk Nederland kunnen
met maatregelen worden gecompenseerd, voor wat betreft de beschermde soorten is dat deels het
geval.

Het aan te passen spoortracé doorsnijdt een aantal (potentiéle) gevallen van bodemverontreiniging.
Indien daadwerkelijk sprake blijkt te zijn van verontreinigingen worden deze gesaneerd waarmee de
bodemkwaliteit verbetert wat zeer positief wordt beoordeeld. Verstoring van de lokale bodem-
opbouw door grondverzet wordt licht negatief beoordeeld. En het ruimtebeslag op gebieden met
een bekende archeologische waarde en een archeologische verwachtingswaarde wordt (licht)
negatief beoordeeld.

De effecten op grond- en oppervlaktewater zijn neutraal beoordeeld, onder meer omdat de grond-
water-stroming parallel is aan de te realiseren bak voor de verdiepte ligging van het spoor en omdat
nauwelijks bemaling nodig is tijdens de aanlegfase omdat de bak wordt aangelegd met diepwanden
en onderwaterbeton. Alleen het criterium ‘Beinvloeding grondwaterstroming en -stand’ scoort licht
negatief, door een beheersbaar restrisico op minimale grondwaterstandsbeinvloeding.

Het tijdelijk spoor tijdens de aanlegfase

Ter plaatse van de te realiseren verdiepte ligging in Vught worden tijdens de aanleg van het project
tijdelijke sporen aangelegd. De tijdelijke sporen komen ten westen van het bestaande spoor en de
te bouwen verdiepte ligging te liggen. Tabel 4-2 geeft voor het deelgebied ’s-Hertogenbosch — Vught
de beoordeling van de effecten van de tijdelijke situatie van het spoor waar tijdens de aanlegfase.

Tabel 4-2. Totaaloverzicht effectbeoordeling tijdelijke situatie spoor deelgebied ’s-Hertogenbosch - Vught.

Milieuaspect Effect realisatiefase
Geluid Verandering geluidsbelasting omliggende woningen 0
Externe veiligheid Plaatsgebonden risico 0
Groepsrisico 0
Luchtkwaliteit Concentratie NO, 0
~spoor Concentratie PM | 0
Gezondheid Geluid: aantal bewoners per GES-klasse -=
Externe veiligheid: aantal bewoners per GES-klasse 0
Luchtkwaliteit: aantal bewoners per GES-klasse 0
Trillingen Aantal gehinderden trillingssterkte (Vper) —
Aantal gehinderden trillingssterkte (V__) 0
Stedelijke en Landschap 0
!andschappelijke Cultuurhistorie 0
inpassing
Ruimtelijke kwaliteit -
Ruimtelijke functies ==
Barrierewerking Overwegveiligheid 0
Oversteekbaarheid ==
Natuur N-2000 Barriérewerking en versnippering 0
Verstoring door geluid 0
Aantasting door verdroging 0
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Tabel 4-2. Totaaloverzicht effectbeoordeling tijdelijke situatie spoor deelgebied ’s-Hertogenbosch - Vught.
(vervolg)

Milieuaspect Effect realisatiefase
Natuur NNN Barrierewerking en versnippering =
Verstoring door geluid 0
Aantasting door verdroging 0
Natuur Soorten Barrierewerking en versnippering )
Verstoring door geluid -(0)
Aantasting door verdroging 0
Water Ruimtebeslag op grondwaterbescherming- en waterwingebieden 0

Beinvloeding van grondwaterstroming en -stand -

Beinvloeding van grondwaterkwaliteit -

Ruimtebeslag retentiegebieden (primair watergebied) 0

Aantasting oppervlaktewaterkwaliteit 0
Bodem Doorsnijden locaties met bodemverontreiniging 0

Verstoring bodemopbouw met risico’s zetting/inklinking 0
Archeologie N.v.t. n.v.t.

Score Toelichting

+++ Zeer positief t.o.v. de referentiesituatie
Positief t.o.v. de referentiesituatie
Licht positief t.o.v. de referentiesituatie
Neutraal; Geen effect
Licht negatief t.o.v. de referentiesituatie

Negatief t.o.v. de referentiesituatie

I:IO+I

Zeer negatief t.o.v. de referentiesituatie

Wat betreft de effecten van de realisatiefase van het project PHS Meteren — Boxtel kunnen de vol-

gende conclusies getrokken worden:

+ Geluid: tijdens de realisatiefase wordt er te Vught een tijdelijke spoorbaan aangelegd ten westen
van de huidige spoorbaan. Met de gemeente Vught is afgesproken in de tijdelijke situatie tijde-
lijke geluidschermen te plaatsen, zodat de geluidseffecten van de spoorbaanverplaatsing gemiti-
geerd kunnen worden (score 0).

« Externe veiligheid: het tijdelijke spoor te Vught leidt tot een verschuiving van de spoorassen in
westelijke richting, waardoor de PR-contouren navenant in westelijke richting verschuiven. Dit
betreft echter alleen de contouren als gevolg van het huidige en autonome vervoer op het traject
’s-Hertogenbosch — Vught, de herroutering van het goederenvervoer uit de projectsituatie is dan
immers nog niet aan de orde. De effecten zijn daarom marginaal en zowel voor het plaatsgebon-
den risico als het groepsrisico neutraal beoordeeld (score 0).

« Luchtkwaliteit: uit de berekeningen voor de effecten van de realisatiefase van het project blijkt
dat er geen sprake is van overschrijding van de normen voor NO, en PM, . Dit is als neutraal
beoordeeld (score o).

« Voor het thema gezondheid geldt dat er alleen voor het criterium geluid tijdens de bouwfase
sprake is van verschuiving van adressen naar zwaardere GES-klassen. Dit effect is negatief beoor-
deeld (score —-). De criteria luchtkwaliteit en externe veiligheid scoren neutraal (o).

 Wat betreft trillingen is er sprake van een beperkte maar procentueel aanzienlijke toename van
het aantal trillingsgehinderden, waardoor het criterium V,,, sterk negatief scoort (score ——-). Het
criterium V,,, is neutraal beoordeeld en kent nagenoeg geen veranderingen ten opzichte van de
referentie (score o).
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Qua stedelijke en landschappelijke inpassing scoren de criteria ruimtelijke kwaliteit en ruimte-
lijke functies licht negatief tot negatief (scores — ben ——) als gevolg van de aantasting van de bele-
vingswaarde en de functionele kwaliteit in Vught als gevolg van de aanleg van de verdiepte
ligging.

« Het thema barriérewerking kent een neutrale score voor het criterium overwegveiligheid, omdat
de overwegen in de tijdelijke spoorbaan te Vught voldoen aan de veiligheidsvereisten (score o).
Wel is er door gereduceerde rijsnelheid sprake van langere dichtligtijden, wat negatief is beoor-
deeld (—-).

Op het gebied van natuur scoren voor NNN en soorten de criteria barriérewerking licht negatief
tot negatief als gevolg van de bouwwerkzaamheden (score — en —-). Op de overige criteria is geen
significante verandering verwacht, met daardoor een neutrale beoordeling (score o).

Voor water geldt dat alle criteria neutraal worden gescoord (score o) als gevolg van de aan te hou-
den eisen van de waterschappen tijdens de bouwfase. Alleen de criteria beinvloeding van
grondwaterstand/-stromen en grondwaterkwaliteit worden door mogelijke (kleine) bronnerin-
gen licht negatief beoordeeld (-).

+ Voor bodem en archeologie worden effecten als permanente effecten beoordeeld, en scoren de
criteria voor de tijdelijke situatie neutraal (score 0). Doordat er geen sprake is van bemaling is er
geen sprake van zettingen en/of inklinkingen tijdens de realisatie, hetgeen neutraal is beoor-
deeld (score o).

.

De tijdelijke afsluiting van de N65 tijdens de aanlegfase

De huidige N65 kruist het spoor onderlangs. Doordat het spoor verdiept aangelegd wordt, dient de
N65 op maaiveldniveau gebracht te worden (de ‘omkering’). Hiervoor wordt de N65 tijdelijk circa

8 maanden afgesloten. In de onderstaande tabel zijn voor het deelgebied ’s-Hertogenbosch — Vught
de effecten van de tijdelijke afsluiting van de N65 beoordeeld.

Tabel 4-3. Totaaloverzicht effectbeoordeling tijdelijke situatie N65 deelgebied ’s-Hertogenbosch - Vught.
Milieuaspect Effect Score
Geluid Geluidsemissie kruising N65 / spoor
Geluidsemissie lokale wegen

Luchtkwaliteit ~ Concentratie NO,

+
| | +
+

Concentratie PM |

Gezondheid Geluid: aantal bewoners per GES-klasse -=
Externe veiligheid: aantal bewoners per GES-klasse 0
Luchtkwaliteit: aantal bewoners per GES-klasse 0
Score Toelichting
e+ Zeer positief t.o.v. de referentiesituatie

Positief t.o.v. de referentiesituatie

Licht positief t.o.v. de referentiesituatie
Neutraal; Geen effect

Licht negatief t.o.v. de referentiesituatie

Negatief t.o.v. de referentiesituatie

I:IO+I

Zeer negatief t.o.v. de referentiesituatie

De tijdelijke afsluiting van de N65 betekent dat ter hoogte van de kruising van de spoorbaan met de
N65 een sterk positief effect zichtbaar is qua geluidsbelasting (score +++). Door het verkeer dat
wordt omgeleid is er echter tegelijk sprake van een toename van de geluidsbelasting op de wegen
(met name in Vught) die als tijdelijke omrijdroute worden gebruikt, met toenames van 2 tot 10 dB
(A). Dit effect is zeer negatief beoordeeld (score — ——). Wat betreft luchtkwaliteit is er sprake van een
licht negatief effect. Langs de tijdelijke omrijdroutes vindt als gevolg van het extra verkeer een
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geringe toename van de emissie van NO, en PM,, plaats, die weliswaar ruim binnen de normen
blijft, maar toch als licht negatief effect is beoordeeld (score —). In het kader van het gezondheids-
onderzoek blijken deze toenames voor lucht gering en wordt dit criterium, net als het criterium
externe veiligheid neutraal beoordeeld (0). Alleen het thema geluid is door de relatief hoge toena-
mes langs enkele lokale wegen in het kader van gezondheid negatief beoordeeld (score ——).
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Ontwerp en maat-
regelen eindsituatie
's-Hertogenbosch
—\Vught

In dit hoofdstuk wordt de eindsituatie beschreven van het deeltraject 's-Hertogenbosch — Vught. Het
betreft de aanpassingen aan en rondom het spoor, het onderliggend wegennet en nieuw te bouwen
kunstwerken alsmede bouwwerken die moeten worden gesloopt of die tijdens de aanleg niet
bereikbaar zijn. De effecten van de aanleg van de eindsituatie zijn beschreven in hoofdstuk 6.

In de inleiding van dit hoofdstuk wordt een beschrijving van de werkzaamheden gegeven.
Vervolgens wordt in Tabel 5-1 een overzicht gegeven van de (ontwerp)wijzigingen binnen dit
deeltraject die hebben plaatsgevonden tussen het Ontwerptracébesluit en het Tracébesluit.

In paragraaf 5.1 worden de aanpassingen aan het spoor beschreven. Paragraaf 5.2 beschrijft de aanpas-
singen aan de N65 en paragraaf 5.3 beschrijft de aanpassingen aan het onderliggend wegennet. De
aanpassingen aan bouw- en kunstwerken zijn opgenomen in paragraaf 5.4 en in paragraaf 5.5 is aan-
gegeven welke bouwwerken moeten worden geamoveerd. In paragraaf 5.6 worden de gebruikseffec-
ten van het project beschreven en wordt toegelicht welke maatregelen moeten worden getroffen.

Ter inleiding volgt hieronder eerst een korte beschrijving van de werkzaamheden.

« Bij station ’s-Hertogenbosch moet aan de zuidzijde een aantal maatregelen worden getroffen ten
aanzien van een wijziging in het perrongebruik en het verplaatsen en toevoegen van wissels (zie
paragraaf 5.1).

» De daadwerkelijke aanpassingen voor het vierde spoor starten bij de bruggen over de
Vlijmenseweg en het Drongelens Kanaal (zie paragraaf 5.4).

« Vanaf km 49.7, ten zuiden van Randweg Zuid, tot km 51.15, ten noorden van de N65, moet het

baanlichaam waarop het spoor ligt worden verbreed ten behoeve van het vierde spoor (zie para-

graaf5.1).

Tussen de Loonsebaan en de N65 start de verdiepte ligging van het spoor. De verdiepte ligging

eindigt tussen de Molenstraat/Repelweg en de Wolfskamerweg / Laagstraat (zie paragraaf 5.1).

« Erworden nieuwe onderdoorgangen gerealiseerd ter plaatse van de Loonsebaan en de
Wolfskamerweg / Laagstraat (zie paragraaf 5.3, in Figuur 5-1 zijn de locaties aangegeven waar het
spoor het onderliggend wegennet 