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SAMENVATTING 


 


Ten behoeve van het uitwerkingsplan “Brandevoort II - Liverdonk - Oost”, waarin de bouw van 
woningen en een basisschool mogelijk wordt gemaakt, is een akoestisch onderzoek uitgevoerd. Omdat 
van dit plangebied de bestemming uitgewerkt wordt, is er sprake van een nieuwe geluidgevoelige 
bestemming in het kader van de Wet geluidhinder.  
Het plangebied is gelegen binnen de zone van een weg, de Voort, en binnen de zone van de 
spoorweg Eindhoven - Venlo. De overige wegen in de (directe) omgeving zijn op basis van de Wet 
geluidhinder niet gezoneerd omdat dit 30 km/uur-wegen betreffen. 
Het plangebied is niet gelegen binnen de zone van een industrieterrein. 
De geluidsbelasting is berekend ter plaatse van de grenzen van de bouwblokken vanwege de Voort, de 
spoorweg en de meest van belang zijnde 30 km/uur wegen. Dit laatste om inzicht te krijgen in de 
geluidbelasting vanwege het niet gezoneerde wegverkeerslawaai. 
Uit de berekeningen blijkt dat de geluidbelasting t.g.v. De Voort maximaal 55 dB bedraagt, waarmee de 
voorkeursgrenswaarde voor woningen uit de Wet geluidhinder van 48 dB voor wegverkeerslawaai met 
maximaal 7 dB wordt overschreden. De maximaal vast te stellen hogere waarde van 63 dB wordt niet 
overschreden. 
De geluidbelasting t.g.v. de spoorweg bedraagt maximaal 62 dB, waarmee de voorkeursgrenswaarde 
van 55 dB wordt overschreden met eveneens 7 dB. De maximaal vast te stellen hogere waarde van 
68 dB wordt niet overschreden. 
De geluidbelasting t.g.v. de niet gezoneerde 30 km/uur-wegen bedraagt maximaal 55 dB. 
Maatregelen om de geluidbelasting vanwege De Voort te reduceren zijn om financiële en 
stedenbouwkundige redenen niet mogelijk en leveren en reductie van maximaal 1 à 4 dB, alleen op 
begane grond hoogte. Voor de overschrijding van de voorkeursgrenswaarde vanwege het wegverkeer 
en spoorweglawaai worden hogere waarden vastgesteld in het kader van de Wet geluidhinder. 
De te realiseren geluidwering van de gevels dient te voldoen aan het gestelde in het Bouwbesluit 
waarbij de gecumuleerde geluidbelasting van wegverkeer en spoorweglawaai het uitgangspunt is. 
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1. INLEIDING 


 
Ten behoeve van het uitwerkingsplan “Brandevoort II - Liverdonk - Oost”, waarin de bouw van 
woningen en een basisschool mogelijk wordt gemaakt, is een akoestisch onderzoek uitgevoerd. De 
woningen en school zijn als een nieuwe geluidgevoelige bestemming in het kader van de Wet 
geluidhinder te beschouwen. Het plan is gelegen binnen de 200 meter brede zone van een weg, De 
Voort, en de 400 meter brede zone van de spoorweg Eindhoven – Venlo. Berekend is wat de 
geluidsbelasting is ter plaatse van de grenzen van de bouwblokken ten gevolge van het 
wegverkeerslawaai vanwege De Voort en ten gevolge van de spoorweg. Vervolgens is bekeken of op 
enig waarneempunt de voorkeursgrenswaarde van 48 dB voor wegverkeerslawaai of 55 dB voor 
spoorweglawaai wordt overschreden.  
De overige wegen in en om het plangebied zijn op basis van de Wet geluidhinder niet gezoneerd omdat 
het gaat om 30 km/uur-wegen. De geluidbelasting vanwege deze wegen is in deze rapportage wel in 
beeld gebracht, maar hoeft niet te worden getoetst aan de normstelling van de Wet geluidhinder. 
Het onderhavige uitwerkingsplan valt alleen binnen de zones van wegen en de spoorweg, niet binnen de 
zone van een industrieterrein.  
 


 


2. NORMSTELLING 


 


Wegverkeerslawaai 
De voorkeursgrenswaarde vanwege wegverkeerslawaai voor nieuw te projecteren woningen bedraagt 
volgens de Wet geluidhinder 48 dB. 
Wanneer, ook door het treffen van (afschermende) maatregelen, niet aan de grenswaarde kan worden 
voldaan, ofwel tegen het treffen van deze maatregelen bezwaren bestaan van stedenbouwkundige-, 
verkeerskundige-, landschappelijke of financiële aard, kunnen Burgemeester en Wethouders een hogere 
grenswaarde vaststellen voor woningen in stedelijk gebied, tot maximaal 63 dB. 
 
Wegverkeerslawaai wordt gekarakteriseerd door de Lden van het equivalente geluidsniveau. Deze 
geluidbelasting in dB is volgens een Europese richtlijn het jaargemiddelde van de volgende waarden: 


• het equivalente geluidsniveau over de dagperiode (07.00 - 19.00 uur); 


• het equivalente geluidsniveau over de avond (23.00 - 07.00 uur) + 5 dB; 


• het equivalente geluidsniveau over de nachtperiode (23.00 - 07.00 uur) + 10 dB. 
Toekomstige geluidsbelastingen (o.a. door te verwachten verkeerstoename) kunnen worden berekend. 
De wijze van meten en rekenen is vastgelegd in het "Reken- en meetvoorschrift geluid 2012", regeling 
als bedoeld in artikel 110d van de Wet geluidhinder, besluit van 12 juni 2012. 
 
In verband met de verwachting dat op termijn de geluidemissie van het wegverkeer zal afnemen staat de 
Wet geluidhinder, krachtens art. 110g een reductie toe. 
Artikel 3.4 van het “Reken- en meetvoorschrift geluid 2012” bepaalt dat de berekende geluidniveaus met 
2 dB worden verminderd voor wegen waarvoor de representatief te achten snelheid van lichte 
motorvoertuigen 70 km/uur of meer bedraagt, en met 5 dB voor de overige wegen, echter uitsluitend ten 
behoeve van toetsing aan de (gevel)grenswaarden. 
 
Wegen  die gelegen zijn binnen een als woonerf aangeduid gebied, of waarvoor een maximum 
snelheid van 30 km per uur geldt, hebben op basis van de Wet geluidhinder geen zone en hoeven 
derhalve niet getoetst te worden aan de normstelling uit de Wet geluidhinder. 
 
Spoorweglawaai 
De wijze van meten en rekenen voor spoorweglawaai is eveneens vastgelegd in het "Reken- en 
meetvoorschrift geluid 2012", regeling als bedoeld in artikel 110d van de Wet geluidhinder, besluit van 12 
juni 2012. 
De voorkeursgrenswaarde voor spoorweglawaai voor nieuw te projecteren woningen bedraagt volgens 
de Wet geluidhinder 55 dB. Wanneer, ook door het treffen van (afschermende) maatregelen, niet aan de 
grenswaarde kan worden voldaan, ofwel tegen het treffen van deze maatregelen bezwaren bestaan van 
stedenbouwkundige, verkeerskundige, landschappelijke of financiële aard, kunnen burgemeester en 
wethouders een hogere grenswaarde vaststellen, voor woningen in stedelijk gebied tot maximaal 68 dB. 
 


Binnenniveaus 
Bij gevelbelastingen hoger dan de voorkeursgrenswaarden moet rekening worden gehouden met extra 
geluidwerende voorzieningen aan de gevels van de te realiseren bebouwing conform het Bouwbesluit. 
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De voorzieningen moeten zodanig zijn dat bij woningen de geluidbelasting in verblijfsgebieden voor 
wegverkeerslawaai lager blijft dan 33 dB en voor spoorweglawaai lager dan 35 dB. 
Hierbij moet ook rekening worden gehouden met de geluidbelasting van niet gezoneerde wegen. 
Volgens het Bouwbesluit bedraagt de minimaal te realiseren geluidwering van de gevels 20 dB. 


 


 


3. BEREKENING VAN DE GELUIDBELASTINGEN 


 


De berekeningen zijn uitgevoerd met behulp van het rekenprogramma Geomilieu, versie V2.11, volgens 
het genoemde "Reken- en Meetvoorschrift geluid 2012", bijlage 3 en 4. Toegepast is de 
standaardrekenmethode 2.  
In bijlage 1 zijn de situering van het plangebied en de ligging van de rekenpunten op de rooilijnen van 
het uitwerkingsplan aangegeven.  
 
Bij de berekeningen is gebruik gemaakt van verkeersintensiteiten op basis van het Verkeersmodel SRE 
3.0 vs. 2020_1_1_00 en i.o.m. ROV/VV, aangevuld met gegevens zoals die zijn vermeld in de Regionale 
Verkeersmilieukaart. Deze (verkeers)intensiteiten, alsmede de omrekening ervan tot invoergegevens 
voor de akoestische berekeningen, staan aangegeven in bijlage 2.  
De overige benodigde invoergegevens zijn o.a. ontleend aan de toelichting en de plankaart bij het 
uitwerkingsplan “Brandevoort II - Liverdonk - Oost” en de GBKH van de gemeente Helmond. 
 
De geluidbelasting is berekend vanwege De Voort, de spoorweg Eindhoven – Venlo en de meest van 
belang zijnde niet gezoneerde wegen, de toekomstige wijkontsluiting op de Voort en de Lauwerstraat. 
Alleen de geluidbelasting t.g.v. De Voort en de spoorweg zijn in de beoordeling betrokken. Het is 
wettelijk niet noodzakelijk de overige wegen in de beoordeling te betrekken vanwege het feit dat deze 
wegen op basis van de Wet geluidhinder geen zone hebben, omdat dit 30 km/uur wegen zijn. De 
overige niet gezoneerde wegen zijn niet relevant omdat in het plangebied de intensiteiten (veel) lager 
zijn en buiten het plangebied de afstand groter is.  
De geluidbelasting is op 3 bouwlagen bepaald. 
 
In bijlage 3 zijn de berekende geluidbelastingen t.g.v. het wegverkeer en de spoorweg uitgebreid 
weergegeven en in onderstaande tabellen 1 t/m 4 staan deze samengevat.  
In tabel 1 is dit samengevat voor de geluidbelasting ten gevolge van de Voort. De rekenpunten zijn 
weergegeven in bijlage 1.2. 
 
TABEL 1: Geluidbelastingen (Lden) in dB t.g.v. wegverkeer op de Voort. 
 


Waarneempunt Geluidbelasting Lden in dB t.g.v. de Voort 
Id Omschrijving 1,5 m 4,5 m 7,5 m 


01 Liverdonk 39 44 47 


02 Liverdonk 45 50 52 


03 Liverdonk 54 57 57 


04 Liverdonk 50 53 53 


05 Liverdonk 42 46 47 


06 Liverdonk 42 46 48 


07 Liverdonk 49 53 53 


08 Liverdonk 56 58 58 


09 Liverdonk 59 60 60 


10 Liverdonk 54 55 55 


11 Liverdonk 49 51 51 


12 Liverdonk 46 48 49 


13 Liverdonk 46 48 49 


14 Liverdonk 49 51 51 


15 Liverdonk 55 56 56 


16 Liverdonk 59 60 60 


17 Liverdonk 57 58 58 


18 Liverdonk 52 53 53 


19 Liverdonk 49 51 51 


20 Liverdonk 46 48 48 


21 Liverdonk 46 48 48 







Akoestisch onderzoek UP Brandevoort II - Liverdonk - Oost 


 


Document: Status: definitief  9/39 


Waarneempunt Geluidbelasting Lden in dB t.g.v. de Voort 
Id Omschrijving 1,5 m 4,5 m 7,5 m 


22 Liverdonk 48 50 50 


23 Liverdonk 54 55 55 


24 Liverdonk 57 58 58 


25 Liverdonk 57 58 58 


26 Liverdonk 51 52 53 


27 Liverdonk 48 50 50 


28 Liverdonk 46 47 48 


Alle resultaten wegverkeerslawaai exclusief aftrek conform art. 110g Wgh, en inclusief eventuele 
obstakelcorrecties. 
 
 
Voor de niet gezoneerde wegen zijn alleen de belangrijkste rekenpunten weergegeven in tabel 2. Een 
uitgebreide lijst met berekende geluidbelastingen is in bijlage 3 weergegeven. 
 
TABEL 2: Geluidbelastingen (Lden) in dB t.g.v. wegverkeer 30 km/uur wegen 
 


Waarneempunt 
Geluidbelasting Lden in dB t.g.v. de niet 


gezoneerde weg 
Id Omschrijving 1,5 m 4,5 m 7,5 m 


09 Liverdonk 44 45 46 


10 Liverdonk 54 54 54 


11 Liverdonk 55 55 54 


12 Liverdonk 55 54 54 


13 Liverdonk 55 54 54 


14 Liverdonk 55 55 54 


15 Liverdonk 55 54 54 


16 Liverdonk 45 46 46 


Alle resultaten wegverkeerslawaai exclusief aftrek conform art. 110g Wgh, en inclusief eventuele 
obstakelcorrecties. 
 
 
Ook voor de gecumuleerde geluidbelastingen van het wegverkeer in tabel 3 geldt dat alleen de meest 
van belang zijnde punten t.b.v. de cumulatie zijn vermeld. Voor de overige rekenpunten is de 
geluidbelasting ten gevolge van de Voort maatgevend en kan verwezen worden naar de waarden als 
vermeld in tabel 1. 
 
TABEL 3: Geluidbelastingen (Lden) in dB t.g.v. wegverkeer gecumuleerd. 
 


Waarneempunt 
Geluidbelasting Lden in dB t.g.v. de niet 


gezoneerde weg 
Id Omschrijving 1,5 m 4,5 m 7,5 m 


09 Liverdonk 59 60 60 


10 Liverdonk 57 58 57 


11 Liverdonk 56 56 56 


12 Liverdonk 55 55 55 


13 Liverdonk 55 55 55 


14 Liverdonk 56 56 56 


15 Liverdonk 58 58 58 


16 Liverdonk 59 60 60 


Alle resultaten wegverkeerslawaai exclusief aftrek conform art. 110g Wgh, en inclusief eventuele 
obstakelcorrecties. 
 
 
In bijlage 3 zijn eveneens de berekende geluidbelastingen t.g.v. de spoorweg uitgebreid weergegeven 
en in onderstaande tabel 4 staan deze samengevat. De situering van de rekenpunten voor het 
spoorweglawaai is weergegeven in bijlage 1.3 
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TABEL 4: Geluidbelastingen (Lden) in dB t.g.v. de spoorweg Eindhoven-Venlo. 
 


Waarneempunt Geluidbelasting Lden in dB t.g.v. de spoorweg 
Id Omschrijving 1,5 m 4,5 m 7,5 m 


29 Liverdonk 46 48 49 


30 Liverdonk 47 49 52 


31 Liverdonk 49 54 57 


32 Liverdonk 53 58 62 


33 Liverdonk 53 58 62 


34 Liverdonk 49 53 57 


35 Liverdonk 45 48 52 


36 Liverdonk 45 48 51 


37 Liverdonk 49 53 57 


38 Liverdonk 54 58 62 


39 Liverdonk 53 57 61 


40 Liverdonk 50 53 56 


41 Liverdonk 47 50 53 


42 Liverdonk 49 52 54 


43 Liverdonk 48 50 51 


44 Liverdonk 44 46 48 


45 Liverdonk 41 44 47 


 
 
 


4. TOETSING VAN DE GELUIDBELASTINGEN AAN DE GRENSWAARDEN 


 


Wegverkeerslawaai 
Ten behoeve van de toetsing van de berekende geluidsbelastingen vanwege wegverkeerslawaai aan de 
grenswaarden dienen eventuele obstakelcorrecties te worden meegerekend en mag een aftrek conform 
art 110g van de Wet geluidhinder worden toegepast. De aftrek voor De Voort bedraagt 5 dB. Een 
obstakelcorrectie is hier van toepassing in de vorm van een rotonde in de Voort bij de aansluiting op de 
Lauwerstraat en de ontsluiting van de Liverdonk. De toetsing aan de gevelgrenswaarden vindt in 
principe per weg(vak) plaats. De geluidbelasting vanwege de 30 km/uur wegen worden niet getoetst aan 
de normen uit de Wet geluidhinder omdat deze wegen op basis van art. 74 Wgh geen zone hebben. 
 
De geluidsbelastingen na correctie (toetswaarden) staan in de navolgende tabel 5 weergegeven voor de 
Voort. Daar waar de voorkeursgrenswaarde van 48 dB voor wegverkeerslawaai wordt overschreden, is 
de geluidbelasting vetgedrukt en onderstreept weergegeven. 
 
 
TABEL 5: Toetswaarden de Voort (Lden) in dB, incl. obstakelcorrectie, incl. correctie ex art. 110g Wgh 
 


Waarneempunt Toetswaarden Lden in dB t.g.v. de Voort 
Id Omschrijving 1,5 m 4,5 m 7,5 m 


01 Liverdonk 34 38 42 


02 Liverdonk 40 45 47 


03 Liverdonk 49 52 52 


04 Liverdonk 45 48 48 


05 Liverdonk 37 41 42 


06 Liverdonk 37 41 43 


07 Liverdonk 44 48 48 


08 Liverdonk 51 53 53 


09 Liverdonk 54 55 55 


10 Liverdonk 49 50 50 


11 Liverdonk 44 46 46 


12 Liverdonk 41 43 44 


13 Liverdonk 41 43 44 


14 Liverdonk 44 46 46 


15 Liverdonk 50 51 51 
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Waarneempunt Toetswaarden Lden in dB t.g.v. de Voort 
Id Omschrijving 1,5 m 4,5 m 7,5 m 


16 Liverdonk 54 55 55 


17 Liverdonk 52 53 53 


18 Liverdonk 47 48 48 


19 Liverdonk 44 46 46 


20 Liverdonk 41 43 43 


21 Liverdonk 41 43 43 


22 Liverdonk 43 45 45 


23 Liverdonk 49 50 50 


24 Liverdonk 52 53 53 


25 Liverdonk 52 53 53 


26 Liverdonk 46 47 48 


27 Liverdonk 43 45 45 


28 Liverdonk 41 42 43 


 
 
Uit de voorgaande tabel 5 blijkt dat ten gevolge van het verkeer op De Voort de geluidbelasting 
maximaal 55 dB bedraagt, waarmee de voorkeursgrenswaarde van 48 dB op de oostelijke lijn van de 4 
meest oostelijk gelegen bebouwingsvlakken van de te projecteren woningen met maximaal 7 dB wordt 
overschreden. De maximaal vast te stellen hogere waarde van 63 dB wordt niet overschreden. 
 
Maatregelen om de geluidsbelasting vanwege De Voort te reduceren zijn onderzocht.  
Bronmaatregelen zijn om financiële redenen voor dit plan niet mogelijk en leveren met name te weinig 
reductie op.  
Maatregelen in de overdrachtsfeer zijn onderzocht in de vorm van een afschermende geluidwal tussen 
de toekomstige woningen en de Voort. Er zijn 2 hoogtevarianten onderzocht. Een geluidwal met een 
hoogte van 1,0 meter en 1,5 meter. Uit de berekeningen blijkt dat bij de hoogtevariant van 1 meter alleen 
op begane grond hoogte een reductie van slechte 1 dB op een beperkt deel van de oostelijke 
bebouwingslijn gerealiseerd kan worden. Met een hoogte van de geluidwal van 1,5 meter is er een 
reductie realiseerbaar van 3 tot 4 dB, echter ook alleen op begane grond hoogte en op een beperkt deel 
van de oostelijke bebouwingslijn. In bijlage 3.3 is een overzicht van de rekenresultaten voor de meest 
van belang zijnde rekenpunten weergegeven. 
Ook de fysieke ruimte voor aanleg van een wal is zeer beperkt, gezien de aanleg van fietspaden langs 
de Voort en een parallelweg langs de woningen. Vanwege de ontsluiting op De Voort, waardoor de 
afscherming ter plaatse van de rotonde over een grote lengte onderbroken moet worden, is deze 
eveneens niet effectief in dit gebied. Gezien het geringe effect, en meegewogen de stedenbouwkundige 
bezwaren, is het niet realistisch om hier een geluidwal te plaatsen. 
Gesteld kan worden dat het bron- en overdrachtsmaatregelen stuiten op bezwaren van financiële- en 
stedenbouwkundige aard. Tevens is het akoestisch effect te gering. 
 
Voor de overschrijdingen van de voorkeursgrenswaarde zal een hogere waarde dan de 
voorkeursgrenswaarde worden vastgesteld door het college van burgemeester en wethouders. 
In onderstaande tabel 6 is een overzicht van de overschrijdingen van de voorkeursgrenswaarde van 
48 dB voor wegverkeerslawaai t.g.v. de Voort aangegeven. 
 
 
TABEL 6: Vast te stellen hogere waarden t.g.v. de Voort (Lden) in dB 
 


Waarneempunt 
Vast te stellen hogere waarden voor Lden in dB 


t.g.v. de Voort 
Id Omschrijving 1,5 m 4,5 m 7,5 m 


03 Liverdonk 49 52 52 


08 Liverdonk 51 53 53 


09 Liverdonk 54 55 55 


10 Liverdonk 49 50 50 


15 Liverdonk 50 51 51 


16 Liverdonk 54 55 55 


17 Liverdonk 52 53 53 


23 Liverdonk 49 50 50 
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Waarneempunt 
Vast te stellen hogere waarden voor Lden in dB 


t.g.v. de Voort 
Id Omschrijving 1,5 m 4,5 m 7,5 m 


24 Liverdonk 52 53 53 


25 Liverdonk 52 53 53 


 
 
Spoorweglawaai 
De te toetsen geluidbelastingen vanwege de spoorweg staan vermeld in tabel 4. Hier zijn geen 
correcties op van toepassing. Uit de vermelde waarden in tabel 4 blijkt dat de voorkeursgrenswaarde 
van 55 dB voor spoorweglawaai op een aantal van de rekenpunten wordt overschreden. 
Op met name de aan de noordzijde van het plangebied wordt de voorkeursgrenswaarde op grotere 
hoogte overschreden. De maximaal vast te stellen hogere waarde van 68 dB wordt in het plangebied 
niet overschreden. 
Maatregelen om de geluidbelasting te reduceren voor het spoorweglawaai zijn of worden reeds getroffen 
in het kader van het onderliggende bestemmingsplan Brandevoort II en zijn eveneens het uitgangspunt 
van deze berekende situatie. 
In deze situatie zijn dat bronmaatregelen in de vorm van raildempers en maatregelen in de 
overdrachtsfeer in de vorm van geluidschermen van 2,5 meter hoog. Verdergaande maatregelen om de 
geluidbelasting te reduceren zijn om stedenbouwkundige en financiële redenen niet mogelijk. 
 
Voor de overschrijdingen van de voorkeursgrenswaarde van 55 dB voor spoorweglawaai dienen hogere 
waarden dan de voorkeursgrenswaarde te worden vastgesteld zoals vermeld in de navolgende tabel 7. 
 
 
TABEL 7: Vast te stellen hogere waarden (Lden) in dB t.g.v. spoorweglawaai Eindhoven – Venlo 
 


Waarneempunt Geluidbelasting Lden in dB t.g.v. de spoorweg 
Id Omschrijving 1,5 m 4,5 m 7,5 m 


31 Liverdonk -- -- 58 


32 Liverdonk -- 58 62 


33 Liverdonk -- 58 62 


34 Liverdonk -- -- 57 


37 Liverdonk -- -- 57 


38 Liverdonk -- 58 62 


39 Liverdonk -- 57 61 


40 Liverdonk -- -- 56 


 
 
De voorkeursgrenswaarde voor spoorweglawaai van 55 dB bij de geprojecteerde woningen wordt in het 
overige gebied van Liverdonk – Oost niet overschreden. 
 
 
Hogere waarden 
Voor de overschrijdingen van de voorkeursgrenswaarde t.g.v. het verkeer op De Voort en de spoorweg 
Eindhoven-Venlo kan door het college van burgemeester en wethouders een hogere waarde, voor de 
Voort als vermeld in tabel 6 en voor de spoorweg als vermeld in tabel 7, worden vastgesteld. 
 
Als ontheffingscriterium geldt:  
* stedenbouwkundig opvullen van een open plek tussen bestaande bebouwing. 
 
De geluidbelasting vanwege de niet-gezoneerde wegen bedraagt maximaal 54 dB. Er kan dus gesteld 
worden dat de geluidbelasting vanwege het niet gezoneerde wegverkeer wel enige invloed heeft op de 
totale geluidbelasting van de te projecteren woningen, met name in het gebied nabij de rotonde waar de 
wijk ontsloten wordt op de Voort. In het kader van het realiseren van een goed woonklimaat zal 
uiteindelijk bij het bepalen van de benodigde geluidwering van de gevels van de te projecteren woningen 
rekening moeten worden gehouden met de geluidbelasting van de niet gezoneerde woningen. 
Ook dient rekening te worden gehouden met cumulatie van het wegverkeerslawaai en spoorweglawaai, 
met name in de hoek waar de Voort de spoorweg kruist. 
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Voor de woningen waar de toetswaarde voor wegverkeerslawaai hoger is dan 53 dB geldt dat de 
betreffende woningen dienen te beschikken over een geluidsluwe gevel (gevelbelasting inclusief aftrek 
<48 dB) waaraan een zo groot mogelijk deel van het verblijfsgebied moet worden gesitueerd. 
Deze eis geldt eveneens voor woningen waar de voorkeursgrenswaarde van 55 dB voor spoorweglawaai 
wordt overschreden. 
 
 
5. GELUIDWERING GEVELS 


 
De karakteristieke geluidwering van de gevels van de te realiseren woning zal zodanig moeten zijn dat 
de geluidsbelasting in de verblijfsgebieden maximaal 33 dB bedraagt ten gevolge van wegverkeerslawaai 
en maximaal 35 dB ten gevolge van het spoorweglawaai, een en ander volgens het Bouwbesluit (art. 3.1 
t/m 3.3).  Hierbij dient, daar waar de voorkeursgrenswaarden van zowel het wegverkeerslawaai als het 
spoorweglawaai worden overschreden, te worden uitgegaan van de gecumuleerde geluidbelasting 
vanwege het wegverkeer en de spoorweg. Ook dient hier, en daar waar alleen het wegverkeerslawaai 
bepalend is, uitgegaan te worden van de gecumuleerde geluidbelasting van het wegverkeerslawaai. 
 
 
6. CONCLUSIE 


 
Ten behoeve van het uitwerkingsplan “Brandevoort II - Liverdonk - Oost”, waar door uitwerking van de 
bestemmingen nieuwe woningen mogelijk worden gemaakt, is een akoestisch onderzoek ingesteld. Het 
plangebied is gelegen binnen de zone van De Voort en de spoorweg Eindhoven - Venlo.  
Uit het akoestisch onderzoek blijkt dat de voorkeursgrenswaarde van 48 dB voor wegverkeerslawaai in 
dit plangebied ter plaatse van de nieuwe woonbestemming aan de oostzijde met 7 dB wordt 
overschreden ten gevolge van het verkeer op De Voort. De maximaal vast te stellen hogere waarde van 
63 dB wordt niet overschreden. 
De voorkeursgrenswaarde van 55 dB voor spoorweglawaai wordt overschreden op de noordelijke 
bebouwingslijn op m.n. de tweede en derde bouwlaag met maximaal 7 dB. De maximaal vast te stellen 
hogere waarde van 68 dB wordt niet overschreden. 
Maatregelen om de geluidsbelasting te reduceren zijn voor het wegverkeerslawaai onderzocht maar 
stuiten op bezwaren van financiële aard. Tevens hebben deze maatregelen nauwelijks effect.  
Maatregelen om de geluidbelasting ten gevolge van het spoorweglawaai te reduceren zijn reeds 
getroffen in het kader van het vigerende bestemmingsplan Brandevoort in de vorm van raildempers en 
een geluidscherm. 
Op basis van de berekeningsresultaten in deze rapportage kunnen het college van burgemeester en 
wethouders een hogere waarde voor de geluidbelasting op de gevels van de bouwblokken vaststellen 
voor zowel het wegverkeerslawaai als het spoorweglawaai op basis van de Wet geluidhinder. 
De geluidwering van de gevels van de woningen dient aan de eisen zoals genoemd in het Bouwbesluit 
te voldoen. Hierbij dient te worden uitgegaan van de gecumuleerde geluidbelasting vanwege het 
wegverkeer en de spoorweg. 
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Verkeersgegevens  BIJLAGE 2.1 


 Wegvak: De Voort (wegvak ten zuiden van de spoorweg tot rotonde)


Jaar v. d. gegevens: 2020 Maatgevend jaar: 2023


Verkeersintensiteit: 6110 mvt/etm Maatg. intensiteit: 6110 mvt/etm


Soort wegdek: DAB Jaarlijkse toename: 0 %


Snelheid: 50 km/uur


Verdeling (percentage): Verdeling (aantallen per uur):


Dag Avond Nacht Dag Avond Nacht


Uurintensiteit: 7,00% 2,60% 0,70% 427,7 158,9 42,8


Motorrijwielen: 0,0% 0,0% 0,0% 0,0 0,0 0,0


Lichte mvt: 99,0% 99,0% 99,0% 423,4 157,3 42,3


Middelzw. mvt.: 0,6% 0,6% 0,6% 2,6 1,0 0,3


Zware mvt.: 0,4% 0,4% 0,4% 1,7 0,6 0,2


Wegvak: De Voort (wegvak ten zuiden van de rotonde)


Jaar v. d. gegevens: 2020 Maatgevend jaar: 2023


Verkeersintensiteit: 5000 mvt/etm Maatg. intensiteit: 5000 mvt/etm


Soort wegdek: DAB Jaarlijkse toename: 0 %


Snelheid: 50 km/uur


Verdeling (percentage): Verdeling (aantallen per uur):


Dag Avond Nacht Dag Avond Nacht


Uurintensiteit: 7,00% 2,60% 0,70% 350,0 130,0 35,0


Motorrijwielen: 0,0% 0,0% 0,0% 0,0 0,0 0,0


Lichte mvt: 99,0% 99,0% 99,0% 346,5 128,7 34,7


Middelzw. mvt.: 0,6% 0,6% 0,6% 2,1 0,8 0,2


Zware mvt.: 0,4% 0,4% 0,4% 1,4 0,5 0,1


Wegvak: Wijkontsluiting (aansluiting op de Voort)


Jaar v. d. gegevens: 2022 Maatgevend jaar: 2023


Verkeersintensiteit: 1044 mvt/etm Maatg. intensiteit: 1044 mvt/etm


Soort wegdek: DAB Jaarlijkse toename: 0 %


Snelheid: 30 km/uur


Verdeling (percentage): Verdeling (aantallen per uur):


Dag Avond Nacht Dag Avond Nacht


Uurintensiteit: 6,54% 4,04% 0,67% 68,3 42,2 7,0


Motorrijwielen: 0,0% 0,0% 0,0% 0,0 0,0 0,0


Lichte mvt: 99,5% 99,5% 99,5% 67,9 42,0 7,0


Middelzw. mvt.: 0,3% 0,3% 0,3% 0,2 0,1 0,0


Zware mvt.: 0,2% 0,2% 0,2% 0,1 0,1 0,0


Wegvak: Lauwerstraat (ontsluiting de Veste)


Jaar v. d. gegevens: 2020 Maatgevend jaar: 2023


Verkeersintensiteit: 3529 mvt/etm Maatg. intensiteit: 3529 mvt/etm


Soort wegdek: DAB Jaarlijkse toename: 0 %


Snelheid: 30 km/uur


Verdeling (percentage): Verdeling (aantallen per uur):


Dag Avond Nacht Dag Avond Nacht


Uurintensiteit: 7,00% 2,60% 0,70% 247,0 91,8 24,7


Motorrijwielen: 0,0% 0,0% 0,0% 0,0 0,0 0,0


Lichte mvt: 99,5% 99,5% 99,1% 245,8 91,3 24,5


Middelzw. mvt.: 0,3% 0,3% 0,5% 0,7 0,3 0,1


Zware mvt.: 0,2% 0,2% 0,4% 0,5 0,2 0,1


Bron verkeersgegevens: Verkeersmodel SRE 3.0 vs. 2020_1_1_00 en i.o.m. ROV/VV


verdeling cf. RVMK
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Spoorweggegevens  BIJLAGE 2.2 


 


 


 


 


Spoorweg Eindhoven-Venlo 


 


 
 


 


peiljaar 2006 kilometer begin 1900 versie 1


traject 790 kilometer eind 49950 zone 400


kilometerstand 40094 aantal sporen 2 spoor S


voertuigen aantallen (bakken/uur) snelheid door- snelheid stop-stopfractie


dag avond nacht gaand (km / u) pend (km / u) dag avond nacht


Cat. 1 22,6 13,13 4,9 134 -72 1 0,95 0,72


Cat. 2 1,96 2,39 0,57 135 -66 0 0 0


Cat. 3 0 0 0 0 0 0 0 0


Cat. 4 54,11 59,31 51,04 90 0 0 0 0


Cat. 5 0,71 0,67 0,86 90 0 0 0 0


Cat. 6 1,11 1,07 0,85 90 0 0 0 0


Cat. 7 0 0 0 0 0 0 0 0


Cat. 8 18,83 17,47 1,84 138 -67 0 0 0,06


Cat. 9 0 0 0 0 0 0 0 0


Cat. 10 0 0 0 0 0 0 0 0


Cat. 11 0 0 0 0 0 0 0 0


 


bovenbouwcode 1 voegloos spoor met betonnen dwarsligger (mono/duoblok) en ballastbed







 


Geluidbelasting t.g.v. De Voort  BIJLAGE 3.1 
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Geluidbelasting t.g.v. niet gezoneerd wegverkeer BIJLAGE 3.2 


 







 


Geluidbelasting t.g.v. niet gezoneerd wegverkeer BIJLAGE 3.2 


 







 


Geluidbelasting t.g.v. niet gezoneerd wegverkeer BIJLAGE 3.2 


 







 


Geluidbelasting t.g.v. wegverkeer, gecumuleerd BIJLAGE 3.3 


 







 


Geluidbelasting t.g.v. wegverkeer, gecumuleerd BIJLAGE 3.3 


 







 


Geluidbelasting t.g.v. wegverkeer, gecumuleerd BIJLAGE 3.3 


 







 


Geluidbelasting t.g.v. spoorweg Eindhoven-Venlo BIJLAGE 3.4 


 







 


Geluidbelasting t.g.v. spoorweg Eindhoven-Venlo BIJLAGE 3.4 
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Bijlage 3.5 







 


Geluidbelasting t.g.v. de Voort met wal 1 meter  BIJLAGE 3.5 


 







 


Geluidbelasting t.g.v. de Voort met wal 1 meter  BIJLAGE 3.5 


 







 


Geluidbelasting t.g.v. de Voort met wal 1 meter  BIJLAGE 3.5 


 







 


Geluidbelasting t.g.v. de Voort met wal 1,5 meter BIJLAGE 3.5 


 







 


Geluidbelasting t.g.v. de Voort met wal 1,5 meter BIJLAGE 3.5 


 







 


Geluidbelasting t.g.v. de Voort met wal 1,5 meter BIJLAGE 3.5 
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Overzicht te realiseren reductie geluidwal 1 meter hoogte BIJLAGE 3.6 


 
 


 


Berekende geluidbelastingen situatie met wal 1,0 meter


Alleen de rekenpunten waar de voorkeursgrenswaarde wordt overschreden:


met wal 1,0 m zonder wal Reductie


Naam Omschrijving Hoogte dB dB dB


03_B Liverdonk 4,5 52 52 0


03_C Liverdonk 7,5 52 52 0


08_A Liverdonk 1,5 49 51 2


08_B Liverdonk 4,5 53 53 0


08_C Liverdonk 7,5 53 53 0


09_A Liverdonk 1,5 54 54 0


09_B Liverdonk 4,5 55 55 0


09_C Liverdonk 7,5 55 55 0


10_A Liverdonk 1,5 49 49 0


10_B Liverdonk 4,5 50 50 0


10_C Liverdonk 7,5 50 50 0


15_A Liverdonk 1,5 50 50 0


15_B Liverdonk 4,5 51 51 0


15_C Liverdonk 7,5 51 51 0


16_A Liverdonk 1,5 54 54 0


16_B Liverdonk 4,5 55 55 0


16_C Liverdonk 7,5 55 55 0


17_A Liverdonk 1,5 51 52 1


17_B Liverdonk 4,5 53 53 0


17_C Liverdonk 7,5 53 53 0


23_A Liverdonk 1,5 48 49 1


23_B Liverdonk 4,5 50 50 0


23_C Liverdonk 7,5 50 50 0


24_A Liverdonk 1,5 51 52 1


24_B Liverdonk 4,5 53 53 0


24_C Liverdonk 7,5 53 53 0


25_A Liverdonk 1,5 51 52 1


25_B Liverdonk 4,5 53 53 0


25_C Liverdonk 7,5 53 53 0
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Overzicht te realiseren reductie geluidwal 1,5 meter hoogte BIJLAGE 3.6 


 


 
 


Berekende geluidbelastingen situatie met wal 1,5 meter


Alleen de rekenpunten waar de voorkeursgrenswaarde wordt overschreden:


met wal 1,5 m zonder wal Reductie


Naam Omschrijving Hoogte dB dB dB


03_B Liverdonk 4,5 52 52 0


03_C Liverdonk 7,5 52 52 0


08_A Liverdonk 1,5 47 51 4


08_B Liverdonk 4,5 53 53 0


08_C Liverdonk 7,5 53 53 0


09_A Liverdonk 1,5 54 54 0


09_B Liverdonk 4,5 55 55 0


09_C Liverdonk 7,5 55 55 0


10_A Liverdonk 1,5 49 49 0


10_B Liverdonk 4,5 50 50 0


10_C Liverdonk 7,5 50 50 0


15_A Liverdonk 1,5 50 50 0


15_B Liverdonk 4,5 51 51 0


15_C Liverdonk 7,5 51 51 0


16_A Liverdonk 1,5 54 54 0


16_B Liverdonk 4,5 55 55 0


16_C Liverdonk 7,5 55 55 0


17_A Liverdonk 1,5 49 52 3


17_B Liverdonk 4,5 53 53 0


17_C Liverdonk 7,5 53 53 0


23_A Liverdonk 1,5 46 49 3


23_B Liverdonk 4,5 50 50 0


23_C Liverdonk 7,5 50 50 0


24_A Liverdonk 1,5 49 52 3


24_B Liverdonk 4,5 53 53 0


24_C Liverdonk 7,5 53 53 0


25_A Liverdonk 1,5 48 52 4


25_B Liverdonk 4,5 53 53 0


25_C Liverdonk 7,5 53 53 0
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1 Inleiding 
 


De gemeente Helmond is voornemens in het plangebied Brandevoort II een uitwerkingsplan op te stel‐
len voor het deelgebied Liverdonk. In Liverdonk is de bouw van ongeveer 30 sociale huurwoningen, 30 
sociale koopwoningen, 245 koopwoningen voor de vrije sector en een basisschool voorzien. De planlo‐
catie ligt binnen het invloedsgebied van meerdere risicobronnen. Het plangebied en de risicobronnen 
zijn globaal weergegeven in figuur 1.11. 
 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 
Figuur 1.1: Liverdonk en aanwezige risicobronnen 
 
Legenda: 
—  = spoorlijn Eindhoven‐ Venlo   
---  = hoge druk aardgasleidingen   
—  = grens plangebied     


 
Omdat de ruimtelijke procedure een uitwerkingsplan betreft, is verantwoording van de hoogte van het 
groepsrisico niet verplicht. Dit is immers al in het moederplan gedaan. Echter, in het kader van een goe‐
de ruimtelijke ordening wenst de gemeente wel de externe veiligheid op de planlocatie nader te beoor‐
delen en te verantwoorden. Een aanvullende reden hiervoor is dat inzichten en methodiek sinds de vast‐
stelling van het bestemmingsplan Brandenvoort II (2010) veranderd zijn. 


 


Onderhavig document bevat deze beoordeling. Enerzijds is getoetst aan de eisen van het plaatsgebon‐
den risico. Anderzijds is het groepsrisico van de relevante risicobronnen berekend en verantwoord.  
 
 


                                                                 
1   Op ongeveer 800 meter van het plangebied bevindt zich de A270/N270. Deze risicobron is niet weergegeven op afbeelding  


1.1 maar wordt wel beschouwd. 


1


2


3 
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Huidige versus nieuwe situatie 
Het moederbestemmingsplan "Brandevoort II" is in 2010 vastgesteld. Liverdonk is hier een uitwerkings‐
plan van, waarbij geen nieuwe ontwikkelingen worden toegestaan ten opzichte van het moederplan. 
Bestaande en nieuwe situatie zijn dus in feite gelijk. In deze rapportage is daarom maar één situatie be‐
rekend.  
 
Leeswijzer 
In hoofdstuk 2 is het beleidskader externe veiligheid beschreven. Hoofdstuk 3 bevat een beschouwing 
van de aanwezige risicobronnen. In hoofdstuk 4 zijn de elementen van de verantwoording van het 
groepsrisico beschouwd.  
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2 Externe veiligheid 
 
Alvorens nader in te gaan op de diverse risicobronnen nabij het plangebied, wordt in dit hoofdstuk eerst 
ingegaan op enkele basisbegrippen.  
 
Externe veiligheid beschrijft de risico's die ontstaan als gevolg van opslag of handelingen met gevaarlijke 
stoffen. Dit kan betrekking hebben op inrichtingen (bedrijven) of transportroutes. Op beide categorieën 
is verschillende wet‐ en regelgeving van toepassing. Het huidige beleid voor transportmodaliteiten staat 
beschreven in de circulaire 'Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen' (cRvgs), dat op termijn vervan‐
gen zal worden door het 'Besluit transportroutes externe veiligheid'. Binnen het beleidskader voor ex‐
terne veiligheid staan twee kernbegrippen centraal: het plaatsgebonden risico en het groepsrisico. 
Hoewel beide begrippen onderlinge samenhang vertonen zijn er belangrijke verschillen. Hieronder wor‐
den beide begrippen verder uitgewerkt. 
 
Plaatsgebonden Risico (PR) 
Het plaatsgebonden risico (PR) geeft de kans, op een bepaalde plaats, om te overlijden ten gevolge van 
een ongeval bij een risicovolle activiteit. De kans heeft betrekking op een fictief persoon die de hele tijd 
op die plaats aanwezig is. Het PR kan op de kaart van het gebied worden weergeven met zogeheten risi‐
cocontouren: lijnen die punten verbinden met eenzelfde PR. Binnen de 10‐6/jaar contour (welke als wet‐
telijk harde norm fungeert) mogen geen nieuwe kwetsbare objecten geprojecteerd worden. Voor be‐
perkt kwetsbare objecten geldt de 10‐6/jaar contour niet als grenswaarde, maar als een richtwaarde. 
 
Groepsrisico (GR) en invloedsgebied 
Het groepsrisico (GR) is een maat voor de kans dat bij een ongeval een groep slachtoffers valt met een 
bepaalde omvang. Het GR is daarmee een maat voor de maatschappelijke ontwrichting bij een calami‐
teit. Het GR wordt bepaald binnen het invloedsgebied van een risicovolle activiteit. Dit invloedsgebied 
wordt begrensd door de 1% letaliteitsgrens (tenzij anders bepaald): de afstand waarop nog 1% van de 
blootgestelde mensen in de omgeving komt te overlijden bij een calamiteit met gevaarlijke stoffen. Het 
GR kan niet ‘op de kaart’ worden weergegeven, maar wordt weergegeven in een grafiek waar de kans (f) 
afgezet wordt tegen het aantal slachtoffers (N): de fN‐curve.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figuur 2.1:  Plaatsgebonden risicocontouren, invloedsgebied en groepsrisicografiek met oriëntatiewaarde voor 
transport. 
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Bij de bepaling van het invloedsgebied wordt bij het groepsrisicobeleid uitgegaan van de weersklasse F 
1.52. Een invloedsgebied is veel groter dan het gebied dat begrenst wordt door de 10‐6‐contour van het 
plaatsgebonden risico. Figuur 2.2 geeft een bedrijfsterrein, met daarbinnen de 10‐6‐contour van het 
plaatsgebonden risico en tot ruim daarbuiten (geel) het effectgebied. In tegenstelling tot figuur 3.1 is 
het effectgebied hier weergegeven als een pluim, de werkelijke situatie bij een incident. Figuur 3.1 geeft 
het invloedsgebied als een cirkel weer. Het is immers onbekend bij welke windrichting een eventueel in‐
cident zich zal voltrekken. Logischerwijs is de kans op (dodelijk) letsel bij de bron groter dan bij het uit‐
einde van de gele pluim. 
 


 
 


 
 
 
 
 
 
Figuur 2.2: plaatsgebonden risicocontour en invloedsgebied. 
 
 
Groepsrisico en de verantwoordingsplicht 
Bij een berekening van het groepsrisico kunnen niet alle relevante aspecten in concrete getallen 
worden uitgedrukt. Daarom biedt de verantwoording van het groepsrisico de mogelijkheid om deze 
elementen wel te beschouwen. In tegenstelling tot het plaatsgebonden risico gelden hierbij geen 
grenswaarden. De diverse elementen van de verantwoording zijn ook onderling niet verrekenbaar, 
er is sprake van een beleidsmatige afrekening waarbij locatiespecifieke elementen, mits gemoti‐
veerd, een rol mogen spelen.  In figuur 2.3. zijn de onderdelen aangegeven welke bij de verantwoor‐
dingsplicht een rol spelen. De kleurenband symboliseert de bandbreedte per beleidsaspect. 
 


 
Figuur 2.3: Verplichte en onmisbare onderdelen van de verantwoordingsplicht van het groepsrisico. 
 
Het groepsrisico is hierbij een 'kansmaat', het invloedsgebied is een 'effectmaat'. Het Nederlandse ex‐
terne veiligheidsbeleid is gebaseerd op een kansmaat. Aanvullend kan optimalisatie van de veiligheidssi‐
tuatie plaatsvinden via effectbeleid. Afwegingen hieromtrent worden gemaakt via het verantwoorden 
van het groepsrisico. 
 


 
 
 
 
 
 
 
 


                                                                 
2   Weersklasse F (stabiele atmosfeer) en een windsnelheid van 1,5 meter per seconde. 
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3 Risicobronnen 


3.1 Vervoersassen 


3.1.1 Inleiding 
Externe veiligheid bij vervoer van gevaarlijke stoffen is vooralsnog vastgelegd in de circulaire Risiconor‐
mering vervoer gevaarlijke stoffen. In deze circulaire is vastgelegd dat geen nieuwe kwetsbare objecten 
zijn toegestaan binnen de PR 10‐6 contour, beperkt kwetsbare objecten slechts onder zwaarwegende be‐
langen. Bij een uitwerkingsplan is verantwoording van het groepsrisico niet verplicht, maar kan onder‐
deel zijn van het principe van een goede ruimtelijke ordening. 
 
Sinds een wijziging van de circulaire in 2012 zijn vaste veiligheidszones/PR 10‐6 contouren  bepaald. 
Plaatsgebonden risicocontouren mogen niet meer berekend worden. Tevens zijn voor berekening van 
het groepsrisico risicoplafonds vastgesteld. Op termijn (2013) wordt het Besluit transportroutes externe 
veiligheid (Btev) verwacht.  
 


3.1.2 A270/N270 
Op ongeveer 800 meter afstand van het plangebied ligt de A270 die overgaat in de N270. Voor deze weg 
is in de circulaire Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen geen risicoplafond gesteld. Uit tellingen 
van Rijkswaterstaat blijkt echter dat over deze weg alleen bulktransport LF1/2 (brandbare vloeistof) en 
GF3 (brandbaar gas) wordt vervoerd. Het invloedsgebied van deze stoffen is veel kleiner dan 800 meter 
en reikt niet tot de planlocatie.  
Deze wegen zijn dus geen relevante risicobronnen en zullen verder niet beschouwd worden. 
 


3.1.3 Spoorlijn Eindhoven‐Venlo 
Aangrenzend aan het plangebied ligt de spoorlijn Eindhoven‐Venlo waarover gevaarlijke stoffen worden 
vervoerd. Voor de spoorlijn is een QRA uitgevoerd. Deze is opgenomen in bijlage 1. 
 
Plaatsgebonden risico  
In de circulaire Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen is vastgesteld dat de spoorlijn ter hoogte van 
het plangebied geen PR 10‐6 contour heeft. 
 
Groepsrisico 
Het groepsrisico van de spoorlijn is reeds berekend in het kader van de bestemmingsplanprocedure 
Brandevoort II. Toen bleek het groepsrisico boven de oriëntatiewaarde te liggen. Dit groepsrisico is des‐
tijds verantwoord en vastgelegd in de toelichting van het bestemmingsplan. Inmiddels zijn in het kader 
van de Basisnetontwikkeling veiligheidsmaatregelen aan het spoor doorgevoerd (onder andere het veilig 
samenstellen van treinen). Het groepsrisico van de spoorlijn is daardoor aanzienlijk lager, dit is te zien in 
figuur 3.1. In deze figuur is het groepsrisico van de spoorlijn ter hoogte van Liverdonk inzichtelijk ge‐
maakt. Het groepsrisico ligt onder de oriëntatiewaarde. 
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Figuur 3.1: Groepsrisico spoorlijn ter hoogte van Liverdonk 


.  


3.2 Hoge druk aardgastransportleidingen 
 
Inleiding 
Externe veiligheidsbeleid bij hogedruk aardgastransportleidingen is vastgelegd in het Besluit externe vei‐
ligheid buisleidingen (Bevb). Binnen de PR 10‐6 contour zijn geen nieuwe kwetsbare objecten toege‐
staan. Rond hogedruk‐aardgastransportleidingen geldt eveneens een belemmeringenstrook van 4‐5 me‐
ter waarbinnen zich geen objecten mogen bevinden. Tevens is groepsrisicoverantwoording verplicht 
wanneer binnen het invloedsgebied een ruimtelijk besluit genomen wordt. 
 
Het plangebied ligt binnen het invloedsgebied van drie hogedruk‐aardgastransportleidingen. De ligging 
van de leidingen en het plangebied zijn weergegeven in figuur 1.1. 


 
 Relevante leidingeigenschappen van de drie leidingen zijn weergegeven in tabel 3.1.  
 
Tabel 3.1: Eigenschappen hoge druk aardgastransportleidingen 


leiding Nummer Druk Diameter Invloedsgebied 100% letaalgrens 


1 Z‐514‐01 40 bar. 323 mm. 140 m. 70 m. 


2 Z‐514‐06 40 bar. 406 mm. 170 m. 80 m. 


3 Z‐514‐03 40 bar. 114 mm. 45 m. 30 m. 


  
Voor de leidingen zijn in 2011 door de milieudienst risicoberekeningen uitgevoerd3.  
 
Plaatsgebonden risico  
Uit genoemde risicoberekeningen blijkt dat de hogedruk‐aardgastransportleidingen ter hoogte van het 
plangebied geen PR 10‐6 contour hebben. Aan de eisen van het plaatsgebonden risico wordt dus vol‐
daan.  
 
 
 
 
                                                                 
3   Externe veiligheid ondergrondse hogedruk‐aardgastransportleidingen Helmond. SRE milieudienst: 5 september 2011. 
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Belemmeringenstrook 
Rond de hogedruk‐aardgastransportleidingen geldt een belemmeringenstrook van 4 meter aan weers‐
zijden van het midden van de leiding. Binnen deze strook gelden verregaande restricties. Deze belem‐
meringenstroken  reiken echter niet tot het plangebied. 
 
Groepsrisico 
Uit genoemde risicoberekeningen blijkt dat het groepsrisico van geen van de hogedruk‐aardgastrans‐
portleidingen de oriëntatiewaarde overschrijdt. Het groepsrisico van leiding 1 is kleiner dan 0,1 keer de 
oriëntatiewaarde, het groepsrisico van leiding 2 is ongeveer  0,45 x de oriëntatiewaarde. Leiding 3 heeft 
geen groepsrisico. Reden hiervoor is dat er nauwelijks sprake is van personendichtheid binnen het in‐
vloedsgebied van deze leiding.    


 


3.3 Conclusie 
De planlocatie ligt binnen het invloedsgebied van twee verschillende risicobronnen: de spoorlijn Eindho‐
ven‐Venlo en 3 hogedruk‐aardgastransportleidingen. 
 
Plaatsgebonden risico 
PR 10‐6 (grenswaarden) reiken niet tot de planlocatie en vormen dus geen belemmering. 
 
Groepsrisico 
Het groepsrisico van de spoorlijn is berekend, verantwoord en geaccepteerd in het kader van de moe‐
derbestemmingsplanprocedure "Brandenvoort II". Voor het uitwerkingsplan Liverdonk is het groepsrisi‐
co nogmaals in beeld gebracht met de Basisnetcijfers. Het groepsrisico is beduidend lager dan het 
groepsrisico dat in het kader van het moederbestemmingsplan "Brandenvoort II" is verantwoord en ge‐
accepteerd. Het groepsrisico ligt nu onder de oriëntatiewaarde.  
 
Groepsrisicoberekening‐ en verantwoording bij hoge druk aardgastransportleidingen is pas verplicht 
sinds 1 januari 2011 en in het moederplan "Brandenvoort II" dus niet uitgevoerd. Uit risicoberekeningen 
die zijn uitgevoerd in 2011 door de SRE milieudienst blijkt dat het groepsrisico van alle leidingen lager is 
dan de oriëntatiewaarde. Eén van de leidingen blijkt helemaal geen groepsrisico te hebben.  
 
Groepsrisicoverantwoording 
Groepsrisicoverantwoording is niet verplicht omdat de ruimtelijke procedure een uitwerkingsplan be‐
treft. Echter, in het kader van een goede ruimtelijke ordening wenst de gemeente Helmonds de externe 
veiligheid op de planlocatie nader te beoordelen en te verantwoorden. Deze verantwoording is opge‐
nomen in het volgende hoofdstuk. 
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4 Verantwoording groepsrisico 
 
Zoals uit het vorige hoofdstuk is gebleken ligt het uitwerkingsplan Liverdonk binnen het invloedsgebied 
van verschillende risicobronnen:  
• 3 hoge druk aardgastransportleidingen (waarvan twee met een relevant groepsrisico); 
• de spoorlijn Eindhoven‐Venlo. 


 
In dit hoofdstuk zijn de verschillende elementen van verantwoording van het groepsrisico beschouwd. 
Hierbij is de volgende paragrafenindeling gehanteerd: 
• algemene beschouwing; 
• zelfredzaamheid; 
• bestrijdbaarheid; 
• mogelijke veiligheidsmaatregelen. 


 


4.1 Algemene beschouwing 


 
Hoogte van het groepsrisico  
Het groepsrisico van de risicobronnen is afzonderlijk berekend (zie hoofdstuk 3). De groepsrisico's van al‐
le afzonderlijke risicobronnen is relatief laag, in alle gevallen onder de oriëntatiewaarde. Omdat het 
nieuwe plan een uitwerkingsplan betreft  is geen sprake van toename van het groepsrisico. 
Voor de verschillende risicobronnen gelden andere rampscenario's. 


 
Hogedruk‐aardgastransportleidingen 
Bij de hogedruk‐aardgastransportleiding kan een fakkelbrand ontstaan. Een fakkelbrand ontstaat wan‐
neer door een externe beschadiging (bijvoorbeeld door graafwerkzaamheden) gas vrijkomt dat vervol‐
gens ontsteekt. Wat volgt is een fakkelbrand die extreme hittestraling kan veroorzaken. Het invloedsge‐
bied van de gasleiding (in dit geval maximaal 170 meter) wordt bepaald door druk en diameter van de 
leiding.  
 
Spoorlijn 
Over de spoorlijn worden verschillende soorten gevaarlijke stoffen vervoerd. Deze stoffen hebben allen 
een ander maatgevend rampscenario: 
brandbare vloeistoffen  ‐  plasbrand  
brandbaar gas    ‐  BLEVE (explosie van een wagon brandbaar gas) 
(zeer) toxische stoffen  ‐  toxisch scenario 
 
In de circulaire Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen zijn risicoplafonds opgesteld voor spoorlijnen. 
Voor de spoorlijn ter hoogte van het plangebied is dit risicoplafond uitsluitend gebaseerd op het vervoer 
van brandbaar gas. Omdat dit risicoplafonds zijn, en geen vervoersplafonds, is niet uitgesloten dat in de 
praktijk ook andere stoffen worden vervoerd. Het is echter niet aannemelijk dat dit in praktijk ook veel 
voor zal komen. Er kan daarom vanuit gegaan worden dat een koude BLEVE het maatgevend scenario is 
voor deze spoorlijn.  


 
Cumulatie en domino effecten 
Bij het uitvoeren van een groepsrisicoverantwoording zijn (naast de hoogte van de afzonderlijke groeps‐
risico's) ook de cumulatie en eventuele domino‐effecten relevant. Cumulatie is het optellen van afzon‐
derlijk berekende groepsrisico's, van een domino‐effect is sprake wanneer het falen van de ene risico‐
bron leidt tot het falen van de ander. Beide aspecten zijn niet te kwantificeren en niet voorzien van een 
landelijk toetsingskader. Eventuele aanwezigheid van cumulatie of domino‐effecten wordt daarom alleen 
kwalitatief meegenomen in de "totaalafweging" of desbetreffende ontwikkeling al dan niet verantwoord 
wordt geacht.  
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De cumulatie van groepsrisico van verschillende risicobronnen is niet te berekenen. Reden hiervoor is 
dat de groepsrisicoberekening methodieken afhankelijk zijn van de aard van de risicobron en dus per 
bron verschillen. Dit maakt optellen van verschillende groepsrisico's onmogelijk. Het beschouwen van 
cumulatie is dus per definitie kwalitatief. De basis voor het beschouwen van cumulatie is gelegd in de 
Handreiking verantwoordingplicht groepsrisico4. Hierin is gesteld dat beschouwen van cumulatie een 
vast onderdeel is van groepsrisicoverantwoording.  
In hoofdstuk 3 is het groepsrisico van de risicobronnen afzonderlijk beschouwd. Hierbij is gebleken dat 
het groepsrisico van de verschillende risicobronnen in alle gevallen relatief laag  is (onder de oriëntatie‐
waarde. Gezien de relatief lage afzonderlijke groepsrisico's van de risicobronnen zal daardoor ook de 
cumulatie relatief laag zijn. Dit gegeven is meegenomen in de totaalafweging van de groepsrisicoverant‐
woording.  
 
Ten aanzien van domino‐effecten kan gesteld worden dat de kans dat bijvoorbeeld een fakkelbrand 
plaatsvindt precies op het moment dat er een trein met gevaarlijke stoffen voorbij rijdt verwaarloosbaar 
is. Bovendien zijn dergelijke "externe factoren" verwerkt in de faalkans waarmee het groepsrisico van af‐
zonderlijke risicobronnen is berekend.  


 
Personendichtheid binnen invloedsgebied 
De invloedsgebieden van de aanwezige risicobronnen zijn weergegeven in figuur 4.1. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 


 
 
 
Figuur 4.1: globale ligging invloedsgebieden  
 
Legenda: 
     = invloedsgebied spoor (koude BLEVE) 
      = invloedsgebied hogedruk‐aardgastransportleiding 1 
 
Voor leiding 2 geldt dat het invloedsgebied nauwelijks reikt tot bebouwing in het plangebied (de afstand 
tot de leiding is ca. 150 meter). Deze leiding en het invloedsgebied daarvan is daarom niet weergegeven 
in figuur 4.1. Voor leiding drie geldt dat deze geen groepsrisico heeft en dus niet verder beschouwd 
wordt.  


                                                                 
4   Handreiking verantwoordingsplicht groepsrisico. Ministerie van VROM: september 2007. 
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Ten aanzien van het spoor geldt dat een koude BLEVE het maatgevend scenario is (zie pagina 9). In fi‐
guur 4.1 is daarom het invloedsgebied van een koude BLEVE weergegeven. Dit invloedsgebied is kleiner 
dan dat van een warme BLEVE (ongeveer 200 meter in plaats van ongeveer 400 meter).  


 
Binnen de invloedsgebieden bevinden zich voornamelijk woonwijken met een gemiddelde personen‐
dichtheid van ca. 70 personen per hectare. Direct naast de risicobronnen (ongeveer de eerste 50 meter) 
is een groenstrook geprojecteerd met geen/lage personendichtheid.  
De geprojecteerde basisschool ligt op een afstand van ongeveer 250 meter. Dit is dus buiten het In‐
vloedsgebied van de risicobronnen. 
 
Voor een volledige personeninventarisatie verwijzen wij naar bijlage 1. 
 


4.2 Zelfredzaamheid 
Zelfredzaamheid is de mate waarin personen zich in veiligheid kunnen brengen (schuilen of vluchten) 
zonder hulp van buitenaf. De mogelijkheden tot zelfredzaamheid zijn afhankelijk van het maatgevende 
rampscenario, de fysieke eigenschappen van het gebied en de mate van kwetsbaarheid van de personen 
die het gebied moeten ontvluchten.  
 
Het uitwerkingsplan Liverdonk voorziet in de komst van woningen die niet bestemd zijn voor groepen 
beperkt zelfredzame personen (zoals wel het geval is bij verzorgingstehuizen of ziekenhuizen). Tevens 
wordt het plangebied voorzien van een nieuwe wegenstructuur met voldoende vluchtwegen van de risi‐
cobron af.  
 
Over het algemeen kan gesteld worden dat de zelfredzaamheid in het plangebied goed is. 


 


4.3 Bestrijdbaarheid 
In geval van (dreigende) calamiteit dient de brandweer de calamiteit zoveel mogelijk te bestrijden. De 
duur en soort inzet verschilt per scenario. Voor de maatgevende scenario's bij Liverdonk (fakkelbrand en 
koude BLEVE) geldt dat deze zich niet aankondigen. De brandweerinzet omvat in dat geval het bestrij‐
den van secondaire branden. Hierbij is het van belang dat de brandweer 1) op tijd ter plaatse kan zijn, 2) 
voldoende opstelplaatsen heeft en 3) over voldoende blusmiddelen beschikt.  
 
PM: advies veiligheidsregio? 
 


4.4 Mogelijke veiligheidsmaatregelen 
 
Bronmaatregelen 
De meest effectieve veiligheidsmaatregelen zijn maatregelen aan de risicobron zelf. Voor beide risico‐
bronnen geldt echter dat deze lastig af te dwingen zijn voor de gemeente. Veiligheidsmaatregelen aan 
het spoor worden door het rijk in samenspraak met vervoerders en spoorbeheerders onderzocht in het 
kader van de Basisnetontwikkeling. 
 
Ten aanzien van de buisleidingen geldt dat veiligheidsmaatregelen mogelijk zijn door het plaatsen van 
waarschuwingsmarkeringen (zoals bordjes, linten of betonplaten die de kans op beschadiging door 
grondroerders reduceren) of ophoging van de gronddekking. Deze veiligheidsmaatregelen kunnen in 
samenspraak met de leidingbeheerder (Gasunie) worden doorgevoerd. Echter, gezien het lage risico van 
de leiding kan aan het nut hiervan getwijfeld worden. 
 
 
 
 







 
Externe veiligheid Helmond deelgebied Liverdonk 
 
Projectnr. 248048 
oktober 2012 , versie 2 


 


blad 12  


 
 


Ruimtelijke veiligheidsmaatregelen 
Ruimtelijke maatregelen in het uitwerkingsplan kunnen de veiligheid in het gebied vergroten. De meest 
effectieve maatregelen hiervan zijn het beperken van de ruimtelijke ontwikkeling in de zin van perso‐
nendichtheden en het afstand aanhouden tot de risicobron. 
 
Ten aanzien van het beperken van personendichtheden geldt dat het plan voorziet in de bouw van een 
gemiddelde woonwijk zonder bijzonder hoge personendichtheid. Verdere beperking is uit planologisch 
oogpunt onwenselijk en gezien het beperkte risico van de bronnen ook niet nodig. 
 
Ten aanzien van het aspect afstand houden geldt dat er al sprake is van afstand tussen woningen en de 
risicobronnen (ongeveer 50 meter). Verder afstand houden is gezien het relatief lage risico van de risi‐
cobronnen niet nodig.  


 
Bouwtechnische maatregelen; 
Bouwtechnische veiligheidsmaatregelen kunnen de gevolgen in geval van een calamiteit beperken.  
Hierbij moet gekeken worden naar de effecten van een BLEVE of explosie aan de hoge druk aardgas‐
transportleiding. Het plangebied ligt namelijk buiten het invloedsgebied van een plasbrand en over de 
spoorlijn worden niet of nauwelijks toxisch stoffen vervoerd.   


 
In geval van een BLEVE/fakkelbrand zijn de ramen in de geprojecteerde bebouwing het kwetsbaarst. 
Eventuele bouwtechnische veiligheidsmaatregelen dienen dus aan de ramen genomen te worden. 
Op het gebied van bouwtechnische maatregelen (zoals het aanbrengen van versterkte of scherfwerende 
beglazing) bestaat veel onduidelijkheid. Onduidelijk is hoe verstevigd glas (gelamineerd glas) zich ge‐
draagt in geval van een drukgolf van een explosie, voorafgegaan door intense hittestraling.  
Daarnaast kan, als verstevigd glaswerk de drukgolf weerstaat, het kozijn of de buitenspouwmuur van 
het gebouw het begeven. Het verstevigen van kozijnen of buitenspouwmuren op haar beurt werkt weer 
dusdanig door in de constructiekosten dat deze maatregelen niet realistisch zijn, zeker gezien het effect 
van de maatregelen onduidelijk is en de afstand tot de risicobronnen relatief groot. 
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5 Samenvatting/conclusie 
 


De gemeente Helmond is voornemens in het plangebied Brandenvoort II een uitwerkingsplan op te stel‐
len voor het deelgebied Liverdonk. Het plangebied ligt binnen het invloedsgebied van meerdere risico‐
bronnen waarvan er twee relevant zijn: de spoorlijn Eindhoven‐Venlo en een hogedruk‐
aardgastransportleiding van de Gasunie.  
 
Plaatsgebonden risico 
Plaatsgebonden risicocontouren reiken niet tot de planlocatie en vormen dus geen belemmering. 
 
Groepsrisico 
Het groepsrisico van de spoorlijn is berekend, verantwoord en geaccepteerd in het kader van de moe‐
derbestemmingsplanprocedure "Brandenvoort II". Voor het uitwerkingsplan Liverdonk is het groepsrisi‐
co nogmaals in beeld gebracht met de Basisnetcijfers. Het groepsrisico is beduidend lager dan het 
groepsrisico dat in het kader van het moederbestemmingsplan "Brandenvoort II" is verantwoord en ge‐
accepteerd. Het groepsrisico ligt nu onder de oriëntatiewaarde.  
 
Groepsrisicoberekening‐ en verantwoording bij hogedruk‐aardgastransportleidingen is pas verplicht 
sinds 1 januari 2011 en in het moederplan "Brandenvoort II" dus niet uitgevoerd. Uit risicoberekeningen 
die zijn uitgevoerd in 2011 blijkt dat het groepsrisico van alle leidingen lager is dan de oriëntatiewaarde. 
Eén van de leidingen blijkt helemaal geen groepsrisico te hebben.  
 
Groepsrisicoverantwoording 
Groepsrisicoverantwoording is niet verplicht omdat de ruimtelijke procedure een uitwerkingsplan be‐
treft. Echter, in het kader van een goede ruimtelijke ordening wenst de gemeente Helmond de externe 
veiligheid op de planlocatie nader te beoordelen en te verantwoorden.  
 
Ten aanzien van de groepsrisicoverantwoording is geconstateerd dat:  
• in de eerste 50 meter vanaf de risicobronnen geen personendichtheden zijn geprojecteerd (open‐


baar groen); 
• in de rest van het plangebied geen bijzonder hoge personen dichtheden zijn geprojecteerd;  
• de basisschool zich niet bevindt binnen het invloedsgebied van de risicobronnen; 
• het uitwerkingsplan (binnen de invloedsgebieden) voornamelijk voorziet in zelfredzame groepen. 
 
Vanwege het bovenstaande worden geen aanvullende bronmaatregelen, ruimtelijke maatregelen of 
bouwkundige maatregelen geadviseerd. PM: advies veiligheidsregio? 
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 Bijlage 1: QRA spoorlijn Eindhoven ‐ Venlo 
 
In deze bijlage worden de uitgangspunten en resultaten weergegeven voor de QRA die is uitgevoerd 
voor de spoorlijn Eindhoven ‐ Venlo die direct naast het uitwerkingsplan is gelegen. Er is één berekening 
uitgevoerd omdat het uitwerkingsplan niet in meer ontwikkeling voorzien dan het moederbestem‐
mingsplan reeds toestaat. 
 
Berekeningsmodel 
Het risico van het transport is berekend met de Risico Berekenings Methodiek‐II versie 1.3 (RBM II). Dit 
programma is ontwikkeld voor evaluatie van risico's van het transport van gevaarlijke stoffen. Met dit 
programma kan het plaatsgebonden risico en groepsrisico veroorzaakt door het transport berekend 
worden. Voor de berekening zijn de volgende gegevens relevant: 
• de transportintensiteit van gevaarlijke stoffen en de aard van de stoffen; 
• het aantal personen dat langs de route blootgesteld wordt aan de gevolgen van een mogelijk on‐


geval; 
• de faalfrequentie, dit is de kans op een ongeval. 
 


 
Transportintensiteit 
De spoorlijn Eindhoven  ‐ Venlo is parallel gelegen aan de noordelijk  grens van het plangebied. Over de‐
ze spoorlijn  vindt transport van gevaarlijke stoffen plaats. Voor de berekening gaan we uit van de ver‐
voerscijfers zoals genoemd in de Basisnettabellen spoor. In tabel B.1 zijn deze vervoerscijfers per stofca‐
tegorie genoemd met bijbehorend invloedsgebied.  


 
Tabel B.1 Vervoersomvang gevaarlijke stoffen spoorlijn Eindhoven ‐ Venlo volgens de basisnettabellen spoor 


Stofcategorie  Stofaanduiding  Transportintensiteiten /jaar  Invloedsgebied [meter] 


A    Brandbare gassen   2.150  460
5
 


B2  Toxische gassen   0  995 
B3   Zeer toxische gassen   0  > 4.000 
C3   Brandbare vloeistoffen  0  35 
D3    Toxische vloeistoffen   0  375 
D4  Zeer toxische vloeistoffen   0  > 4.000 


 
Overige uitgangspunten transportroute: 
• Weerstation: Eindhoven. 
• Breedte spoor: 24 meter, conform de basisnettabellen spoor. 
• 33% van het transport van gevaarlijke stoffen vindt overdag plaats, de overige 67% 's nachts. 71,4% 


van het transport van gevaarlijke stoffen vindt gedurende de werkweek plaats en de rest in het 
weekend (defaultwaarden). 


• Het rekenmodel kent een basis faalfrequentie van 2,77 * 10‐8 voor doorgaand spoor waarop gereden 
mag worden met een hoge snelheid (meer dan 40 km/ uur). De aanwezigheid van wissels doet de 
mogelijke kans op een ongeval toenemen. De faalfrequentie dient in die gevallen verhoogd te wor‐


                                                                 
5    Dit is het invloedsgebied van een warme BLEVE dat conform het rekenprotocol aangehouden dient te worden.   


Omdat bekend is dat de kans op een warme BLEVE na het sluiten van het "warme BLEVE convenant" nihil is, is 
bij de verantwoording van het groepsrisico tevens rekening gehouden met het (kleinere) invloedsgebied van 
een koude BLEVE. 
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den met 3,3* 10‐8. Het ingevoerde traject bevat geen wissels en heeft daarom een faalfrequentie van 
2.77* 10‐8.  Conform Basisnet is de overwegtoeslag niet toegepast.6 


• Een warme BLEVE kan op treden wanneer wagons met brandbare gassen A (eventueel brandbare en 
toxische gassen B2) nabij wagons met brandbare vloeistoffen C3 kunnen voorkomen in een bonte 
trein. Aangezien in dit geval alleen transport van brandbare gassen A plaats vindt kan een warme 
BLEVE dus niet optreden. Dit betekent dat de warme BLEVE factor die in RBMII moet worden inge‐
vuld bij stofcategorie A 0 is.  


 
Over het spoortraject worden brandbare gassen vervoerd. Het invloedsgebied is 460 meter, zie ook ta‐
bel B.1. Dit betekent dat bevolking tot op 460 m ter weerszijden van het spoor ingevoerd moet worden.  
 
 


Bevolkingsinventarisatie 
 


Voor de berekening van het groepsrisico is inzicht nodig in de personendichtheid (aan beide zijden 
van de transportroute) ter hoogte van het plangebied, verlengd met een traject van 1000 meter aan 
beide zijden. De personendichtheid is te definiëren als het gemiddelde aantal personen, per be‐
stemming, per planlocatie.  
 
Voor de risicoberekening is de bevolkingscapaciteit binnen het invloedsgebied (zie tabel B.1) van de 
spoorlijn geïnventariseerd op basis van bestemmingsplancapaciteit (zoals weergegeven op ruimtelij‐
keplannen.nl) en het uitwerkingsplan Liverdonk (plangebied). Van de gebieden die niet op ruimtelij‐
keplannen.nl zijn bestemd is de feitelijke situatie ingevoerd zoals te achterhalen valt via Globespot‐
ter.nl (luchtfoto 2011). De bevolkingsaantallen zijn (zoveel  mogelijk) gebaseerd op aannames uit de 
Handreiking verantwoordingsplicht groepsrisico (2007) en de PGS 1, deel 6. De dag/nacht‐ en bin‐
nen/buitenfracties zijn gebaseerd op kengetallen zoals standaard vastgelegd. 
In tabel B.2 is de concrete inventarisatie van de bevolking rondom de spoorlijn weergegeven. De bevol‐
kingsvlakken zijn in de figuren B.1 en B.2 weergegeven. 
 
Tabel B.2: Bevolkingsinventarisatie 


Aanwezigheid  Fractie buiten Vlak*  Bestemming 


Dag  Nacht  Eenheid  Dag  Nacht 


Bron 
gegevens 


32  67 woningen  80.4  160.8  ‐‐  0.07  0.01  HVG 
33  49 woningen  58.8  117.6  ‐‐  0.07  0.01  HVG 
34  197 woningen  236.4  472.8  ‐‐  0.07  0.01  HVG 
35  basisschool  200  32  ‐‐  0.33  0.69  PGS 
36  67 woningen  80.4  160.8  ‐‐  0.07  0.01  HVG 


37 


gemengde doeleinden (winkel‐
centra middelgroot, dag; stads‐
bebouwing, nacht)  500  120  1/ha  0.07  0.01  HVG/PGS 


38  stadsbebouwing  60  120  1/ha  0.07  0.01  HVG 
39  stadsbebouwing  60  120  1/ha  0.07  0.01  HVG 
40  bedrijventerrein midden  40  8  1/ha  0.07  0.01  HVG 
41  2 woningen  2.4  4.8  ‐‐  0.07  0.01  HVG 
42  1 woning  1.2  2.4  ‐‐  0.07  0.01  HVG 
43  1 woning  1.2  2.4  ‐‐  0.07  0.01  HVG 
44  buitengebied  1  1  1/ha  0.07  0.01  HVG 
45  recreatie (extensief, 25/ha)  24  5  1/ha  1.00  1.00  PGS 
46  2 woningen  2.4  4.8  ‐‐  0.07  0.01  HVG 


47 
4 agrarische woningen (4 x klein 
bedrijf + 4 x woning)  24.8  9.6  ‐‐  0.07  0.01  HVG/PGS 


48  buitengebied  1  1  1/ha  0.07  0.01  HVG 
49  groen  0  0  1/ha  0.07  0.01  HVG 


50 


buitengebied met enkele be‐
drijven (personendichtheid laag 
5/ha)  5  1  1/ha  0.07  0.01  HVG 


                                                                 
6   In het kader van het Basisnet is aangegeven dat de correctiefactor voor overwegen (0,8x10‐8) foutief is afgeleid en circa een 


factor 10 lager is en derhalve verwaarloosd kan worden. Zie voor een nadere toelichting bijlage 2 van Uitgangspunten Risico‐
berekeningen Basisnet Spoor per 1 juni 2008, AVIV juli 2008. 
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51  buitengebied  1  1  1/ha  0.07  0.01  HVG 
               
               


Planlocatie 
vlak 1  drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 
vlak 2  drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 
vlak 3  drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 
  vlak 4   drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 
vlak 5  basisschool middelgroot  200  32  ‐‐  0.33  0.69  PGS 
vlak 6  drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 
vlak 7 


  drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 
vlak 8  drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 
vlak 9  drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 


vlak 10  drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 
vlak 11  drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 
vlak 12  drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 
vlak 13  drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 
vlak 14  drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 
vlak 15  drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 
vlak 16  drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 
vlak 17  drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 
vlak 18  drukke woonwijk  35  70  1/ha  0.07  0.01  HVG 


boerenerf  2 woningen + 1 bedrijf  7.4  4.8  ‐‐  0.07  0.01  HVG 
bostuin 


met 
vijver  groen  0  0  1/ha  0.07  0.01  HVG 


               
               


‐‐ = absoluut aantal personen 
1/ha = aantal personen per hectare 
HVG = Handreiking verantwoordingsplicht groepsrisico 
PGS = PGS 1 deel 6 
EA = Eigen aanname 
* De nummers 1 t/m 31 ontbreken omdat de nummering  aansluit op de bevolkingsvlakken van de omgeving die ingevoerd zijn 
voor de QRA voor het uitwerkingsplan Brouwhuis 
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Figuur B.1 
 
 


 
Figuur B.2 
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Resultaten QRA 
Het risico van het doorgaande treinverkeer ontstaat door de passage van spoorketelwagens beladen 
met gevaarlijke stoffen en de aanwezigheid van personen in de omgeving. In de rest van deze bijlage 
staan de uitkomsten van de berekening die is uitgevoerd met het programma RBM II.  


 
Plaatsgebonden risico 
In de circulaire Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen zijn vaste PR 10‐6 contouren vastgesteld. 
Voor dit deel van de spoorlijn bedraagt deze 0 meter. Er is daarom voldaan aan de vereiste dat er geen 
kwetsbare of beperkt kwetsbare objecten binnen de PR 10‐6 contour liggen.  
 
Omvang groepsrisico 
Ter hoogte van de zone waar het uitwerkingsplan tegen de spoorlijn aan is gelegen is voor een traject 
van enkele kilometers spoor het groepsrisico berekend. RBMII heeft daaruit de kilometer geselecteerd 
die het grootste groepsrisico geeft (zie figuur B.3).  
 


 
Figuur B.3: kilometer met het hoogste groepsrisico 
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Figuur B.4: omvang van het groepsrisico  
 
De gestippelde lijn komt overeen met de oriëntatiewaarde en heeft voor het product fN2 een vaste 
waarde van 0,01. 
 
In figuur B.4 is de omvang van het groepsrisico en de ligging ten opzichte van de oriëntatiewaarde weer‐
gegeven. Op de x‐as is het aantal potentiële dodelijke slachtoffers weergegeven; op de y‐as is de bijbe‐
horende cumulatieve kans op gelijktijdig direct overlijden als gevolg van de calamiteit weergegeven. In 
tabel B.3 zijn de kenmerken van het berekende groepsrisico weergegeven. 
 
Tabel B.3: Kenmerken van het berekende groepsrisico 


  GR‐berekening  Normwaarde (N:F)  Max N (F)  Max F (N)  Overschrijdingsfactor 


1  hoogste groepsrisi‐
co per km 


0,00013 (83; 1,9.10‐8)  276 
(1,0.10‐9) 


6,8.10‐8 
(11) 


0,013 
bij 83 slachtoffers 


 
De overschrijdingsfactor wordt in RBMII gedefinieerd als de maximale waarde van het groepsrisico ten 
opzichte van de oriëntatiewaarde. De maximale waarde wordt berekend als het product van de fre‐
quentie met het kwadraat van het aantal slachtoffers. Een normwaarde > 0,01 (x 100) betekent een 
overschrijding van de oriëntatiewaarde. Bij deze overschrijdingsfactor wordt tevens het daarbij horende 
aantal slachtoffers vermeld. 
Uit figuur B.3 blijkt dat het groepsrisico onder de oriëntatiewaarde ligt.  


 
PAG 
Het spoor Eindhoven ‐ Venlo kent geen plas aandachtsgebied (PAG).  
 
Conclusie 
 
Plaatsgebonden risico 
Het plan ligt buiten de PR 10‐6 contour: er is voldaan aan de eisen van de cRvgs op dit gebied.  
 
Groepsrisico 
Het groepsrisico van de spoorlijn ligt onder de oriëntatiewaarde. Omdat geen sprake is van een nieuw 
bestemmingsplan is ook geen toename van het groepsrisico.   





