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Inleiding

11 Aanleiding

De gemeenten Bernheze, 's-Hertogenbosch en Oss willen samen een nieuw reglonaal
bedrijventerrein ontwikkelen, Heesch West. Voor deze ontwikkeling wordt een
milievellectrapportage (m.e.r) doorlopen en een bestermmingsplan opaesteld. Ten
behoeve van hel MER voor het nieuwe bednjventerein in Heesch is het nodig om een
verkeersonderzoek uit te voeren en de verkeersgerelateerde milieuconsequenties in
beeld te brengen.

Figuur 1.1: Ligging plangebied

De omvang van het bedrijventerrein is minimaal 50 ha netto en maximaal &80 ha netto,
en wordt verdeeld in 80% logistiek en 20% industrie of vice versa. Voor de verkeers-

Vooranbwerp - Versie 2 mel 2015,
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analyse verkeer wordl vitgegaan van een situatie waarbij de verkeersproductie hel
grootst is, de warst case-situatie. Voor de verkeersanalyse is de worst case-variant;
m &0 ha netto bedrijventerrein met een verdeling van 80% logistiek en 20%: industrie,

De effecten van de overige varianten op het wegennet zijn eveneens onderzochl. Het
betreft de volgende varianten:

m 50 ha netto bedrijventerrein met een verdeling van 80% logistiek en 20% industrie;
m 50 ha netto bedrijventerrein met een verdeling van 20% logistiek en 80% industrie;
m &0 ha netto bedrijventerrein met een verdeling van 20% logistiek en 80% industrie.

1.2 Leeswijzer

Hooldstuk 2 beschrijfit de beleidsuitgangspunten en de ultgangspunten ten aantien van
de effectbeoordeling voor de verkeerskundige aspecten, De wijze van effectbeoordeling
komt in hoofdstuk 3 aan de orde. Hierbij wordt ingegaan op het beoordelingskader en de
wijeir van beoordelen. Hooldstuk 4 beschrijft de referentiesituatie en in hooldstuk 5 vindt
de effectbevordeling plaats van hetvoorgenomen plan. In hoofdstuk 6 zijn ten slotte de
conclusies van de effectbenordeling samengevat, De mitigerende maatregelen zijn
benoemd in hoolfdstuk 7 waarbij het probleemoplossend vermogen in beeld is gebracht.,

Aehiergrondrapport verkeer MER 2



Uitgangspunten

2.1 Plan

Om het effect van het plan op de omgeving inzichtelijk te maken is gebruik gemaakt van
hetverkeersmodel. Hiermee kan de verkeerssituatie voor verschillende situaties in beeld
worden gebracht en rodoende hel effect van het plan warden bepaald.

Het planvoomemenis de situatie zonder plan, de referentiesituatie vergeleken met de
plansituatie, Hierbi) wordt het jaar 2030 als planhorizon gehanteerd,

Voor de invulling van het plangebied wordt onderscheid gemaakt in een
viertal scenario’s, zie tabel 2.1,

allematief pmvandg (netto) type bedijvigheid
1 50 hectare B0 logistiek/20% industie
2 50 hectare 20% lagistiek/80% industrie
3 80 hectare B0 logistiek/20% industie
4 B hectare 20% logistiek/80% industrie

Tabel 2.7: Alternatieven

244iurs econamig

De ontwikkeling Heesch West maakt het werken middels een 24-uurs economie
maogelijk. De vitgevoerde analyse door middel van verkeersmodellering gaat uit van een
verdeling van het verkeer over de dag, Bij een 24-uurs economie vindt de verplaatsing
van verkeer meer gelijkmatio over de dag weer. In voorliggend onderzoek is uitgegaan
van de meest belastende situatie voor verkeer, de dagperiode en met name in de
ochtend- en avondspits. Hierdeor geven de resultaten uit het onderzoek geen positiever
beeld op het gebied van verkeer en vervoer dan uit wordt gegaan van een qrotere
spreiding van het aantal verkeersbeweqgingen over de dag.

Aehiergrondrappor] verkeer MER 3



2.2 Verkeersmodel

In het onderzoek is qebruik gemaakt van het vigerend verkeersmodel van de regio
's-Hertogenbaosch. Het verkeersmaodel is voor het verkeersonderzoek projectspecifiek
gemaakt. Dit wil zeggen dat de reeds vastgestelde plannen en de laatste inzichten op
het gebied van verkeer en vervoer (in het plangebied) zijn verwerktin het
verkeersmodel. In bijlage 1 is vitgewerkt welke stappen zijn doorlopen om te komen tot
het projectmodel en welke uitgangspunten hierbij zijn gehanteerd.

Achtergrondrapport verkeer MER



3

Beoordelingskader
en wijze van

beoordelen

31 Toetsingskader voor het MER

Per criterium (zie tabel 3.1) wordt in dit hoofdstuk toegelicht hoe de effectbepaling en
beoordeling wordt vitgevoerd, Waar mogelijk worden de effecten kwantitatief bepaald,
roals aantallen voertuigen en doorstroming. Als dit niet mogelijk is, gebeurt de bepaling

kwalitatief,
aspecten criteria uilgediukl in
Externe verkeerseffecten  Effect verkeersstromen 1. Wijziging verkeersintensiteiten
Verkeersafwikkeling 2a. |fCverhoudingen ochtend en avondspits ASS

Bereikbaarheid
{bedrijventerrein)

Parkeren

Verkeersveiligheid

Doorgaand verkeer door kemnen
Berelkbaarheld voor aute- en viachtverkeer
Bereikbaarheid per openbaar vervoer
Bereikbaarheld langzaam verkeer

Bereikbaarheid landhouwwverkeer
Parkeersituatie

Verkeersveiligheid

2b. I/ C-verhoudingen ochtend en avondspits

onderliggend wegennet

Afwikkeling relevante krulspunten in
omgeving plangebied

Verkeer zonder herkomst of bestemming in
kernen

Directheld routes en doorstroming vanal ASS

6. Directheld routes en doorstroming verkeer

10.
. Dmvang, bereikbaatheld en functioneren

1.

14,

vanaf omliggende kernen
Aznbod openbaar vervoer

. Directheld routes

Oversteekbaarheid wegvakken
Bereikbaarheid landbouwroutes

parkeervoorzieningen
Veiligheid vormgeving en passeer-
mogelijkheden verkeersaders

. Dversteekbaarheid van langzaam verkeer-

kernen
Analyse ongevallen

Tabel 3.1: (riteria beoordeling effecten verkeer

Achtergromdrapport verkeer MER
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Ma het bepalen en beschrijven van de effecten worden deze vertaald naar een score,
Voor de effectbecordeling wordt voor alle verkeersthema's gebruik gemaakt van de
volgende 5-puntsschaal

heoordeling s

positel effec EEE———
‘

licht positief effect
geen effecl

licht negatief effect
negatief effect

Tabel 3.2; Fffectbeoordeling verkeer ten opzichte van de referentiesituatie

3.1 Criteria effectbepaling verkeer

De varianten ziin geanalyseerd en beoordeeld op de aspecten ‘exteme verkeersefiecten’,
‘berelkbaarheid bedrjventemein’, ‘parkeren’ en ‘verkeersvelligheid’. Hiema |s uitgewerkt
hoe wij de verschillende onderdelen becordelen,

1 - Wijziging verkeersintensileiten

Methode van onderzoek

Met het verkeersmaodel is de verkeersgeneratie van de voorgenomen antwikkeling in
beeld gebracht inclusiel de verdeling en verschuiving van verkeersstromen. Daarbij 2ijn
de belangrijkste verschillen in beeld gebracht.

Wijze van beoordelen

De voorgenomen ontwikkeling moel dich afwikkelen via de wegen nabij het plangebied
ten zuiden van de AS2 die geschikt zijn voor LIV's (langere en zwaardere voerluigen). Op
de overige wegen van het bedrijventerrein is een aangepast rijgedrag noodzakelijk. De
planvariant scoort negatiefl ten opzichte van de referentie, indien sprake van een
significante toename van verkeer op andere wegen.

2 - Verkeersatwikkeling wegvakken

Methode van onderzoek

Op basis van de wegvakbelastingen vanuit het verkeersmodel is de verhouding tussen
intensiteit en capaciteit {1/C) op wegvakken bepaald. Met de |/Cverhouding kan bepaald
worden of sprake is van een goede doorstroming voor het gemotoriseerd verkeer.

Wijze van beoordelen

Indien het aantal wegvakken met een matige tot slechte afwikkeling toeneemt als
gevolg van de voorgenomen ontwikkeling is sprake van een negatieve beoordeling op
dit aspect.

Achiergrondrappor verkeer MER o
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DRSO

If C-werhouding weqgvak beoordelin
0,80-0,90 (natig

Tabel 3.3; Beoardeling doorstroming wegvakken

3 - Verkeersafwikkeling kruispunten

Methode van onderzoek

De mate van verkeersatwikkeling op kruispunten wordt bepaald aan de hand van
kruispuntberekeningen. Hieruit blifkt de alwikkelingskwaliteit.

Wijze van beoordelen
Als de cyclustijd van een geregelde kruising groter is dan de algemean aanvaardbare tjd

van 120 seconden is er sprake van eendoorstromingsknelpunt,
Voor (enkelstrooks) rotondes bepaalt de maximum verzadigingsgraad de atwikkelings-
kwaliteit,

rotonde

alwikkeling kinispuni VR (eyelustijd
sliecht

matig fwalitatiel {,70-0,80
- BT T——

Tabel 3.4: Beoordeling doarstroming kruispunten

4 - Doorgaand verkeer door de kernen

Methode van onderzoek

0m inzichtelijk te krijgen in welke mate het plan effect heeft op de hoeveelheid door
gaand verkeer in de omliggende kernen (Muland, Geffen, Vinkel en Heesch) voeren wij
een analyse uil waarbij bepaald wordt hoeveel verkeer in een bepaald gebied hier wel of
juist niet een herkomst of bestemming heefl. In figuur 3.1 zijn de kernen {Geffen, Muland,
Vinkel en Heesch) aangegeven die zijn meegenormen in het onderzoek,

Aehiergrondrapport verkeer MER 3



Figuur 3.1: Doorgaand verkeer kernen in omgeving plangebted, keren aangegeven in
road, omtwikkeling aangegeven in blauw

Wijze van beoordelen
Als er een toename van het doorgaand verkeer (vitgedrukt in voertuigkilometers) in de
kernen zichtbaar is wordt dit als negatief beoordeeld.

5/6 - Bereikbaarheid voor auto- en viachiverkeer

Methode van onderzoek

De bereikbaarheid wordt becordeeld door de routes van en naar het bedrijventerrein in
beeld te brengen. Hierbij beoordelen wij de kwaliteit van de verkeersafwikkeling (zie
ook de aspecten ‘verkeersafwikkeling’ onder externe bereikbaarheid) en de directheid
van de routes (kwalitatief) vanaf de A59 en vanuit omliggende kernen,

Wijze van beoordelen

Eventuele knelpunten die van invloed zijn op de bereikbaarheid van het bedrijventerrein
en de directheid van de routes leiden tol een beoordeling van de verschillende
alternatieven.

7 - Bereikbaarheid per openbaar vervoer

Methode van onderzoek

De bereikbaarheid wordt becordeeld door de beschikbaarheid van OV-voorzieningen in
kaarl le bBrengen.

Wijze van beoordelen
Als er sprake is van een verandering in de beschikbaarheid van openbaar vervoer
(positief of neqgatief) zal dit in de beoordeling worden meegenomen.

Aehiergrondrapport verkeer MER &



8 - Bereikbaarheid langzaam verkeer

Methode van onderzoek

Bij de bereikbaarheid voor langzaam verkeer beoordelen wij het ontwerp kwalitatief op
de aanwezigheid van fiets- en voetgangersvoorzieningen, waarbij de aspecten veilig-
heid, oversteekbaarheid (zie nr. 12) en directheid in de beoordeling worden betrokken,

Wijze van beoordelen
De positieve en negatieve punten uit de kwalitatieve toets leiden tot een beoordeling
van de alternatieven ten opzichte van de autonome situatie,

913 - Oversteekbaarheid

Methode van onderzoek

De kwalilicatie voor de wachttijd voor voelgangers op basis van methode Haes
(ASYY 2004), De wachttijd op het wegvak Bosschebaan en in de dorpskernen wordl
bepaald in de spitsperioden.

Wijze van beoordelen
Indien de wachttijd in seconden leidt tot een slechte tot zeer slechte beoordeling op
oversteekbaarheid is sprake van een negatieve beoordeling op dit aspect,

oversteckbaarheid

wachlijd {in seconden) heaordelin
; (I

28 ' “redelijk

815 maltin

1530 :
>=30 ﬂ

Tabel 3.5: Beoordeling oversteekbaarheid weqvakken

10 - Bereikbaarheid landbouwverkeerroutes

Methode van onderzoek

De mogelijke wegen waar landbouwvoertuigen gebruik van maken worden in beeld
gebracht. Hierbij wordt aangenomen dat op wegen waar landbouwvoertuigen zijn
toegestaan gebruikt worden door landbouwvoertuigen.

Wijze van beoordelen
Het aantal wegen waarvan gebruik kan worden gemaakt door landbouwvoertuigen
wordt tegen elkaar afgezel. Dit bepaalt de bereikbaarheid van hel landbouwverkeer,

11 - Parkeren

Methode van onderzoek

Het aspect parkeren wordt kwalitatief beoordeeld op de omvang, bereikbaarheid en
funclioneren van parkeervoorzieningen ten behoeve van het plan,

Achiergrondrappor verkeer MER



Wijze van beoordelen
Als de parkeersituatie naar verwachting leidt tot knelpunten op het gebied van parkeren,
zoals parkeeroverlast voor de omgeving, zal dit aspect negatief worden beoordeeld.

12 - Functie en gebruik

Methode van onderzoek

De verkeersveiligheid is in beeld gebracht door een kwalitatieve toelsing it te voeren
van het toekomstige gebruik en de funclie en vormgeving van de wegen in de directe
omgeving van het plangebied (voor zover het planeffect reikt),

Wijze van beoordelen

Als de intensiteit op een wegvak hoger is dan wat passend Is bij de wegfunctie en
huidige inrichting, is sprake van een verkeersveiligheidsknelpunt. Yoor de erltoegangs:
wegen (30 en 60 km/hrwegen) binnen het studiegebied is getoetst of de berekende
intensiteiten binnen de maximaal gewenste waarde vanuit Duurzaam Vellig vallen
(‘streefwaarde’),

buiiten de bebouwide kom Bbinen dis bebouwde koim
type wey erftoegangswey erfloegangsweq
wellelijke snelheid &0 km/h 30 kmy/h
slreelwaarde intensiteit G000 mvl/etm 2.000 mwi/etm

Tabel 3.6: Streefwaarde intensiteiten per weqcategorie - Streefwaarde Duurzaam Veilig
en ervaringscijfers Govdappel Coffeng

Uitgangspunt is dat de preventieve verkeersveiligheid niet mag verslechteren ten
opzichte van de referentiesituatie. Fr is een toetsing gedaan voor de erftoegangswegen
of het gebruik {intensiteit) passend is bij de functie. Wanneer blijkt dat er ten opzichte
van de referentiesituatie een toename is van het aantal erftoegangsweqgen waar dit niet
in balans is, scoort deze negatief.

14 - Analyse ongevallen

Methode van onderzoek

De mate van verkeersonveiligheid wordt bepaald aan de hand van een ongevallen-
analyse middels ViaStat Voor de referentie worden huidige geregistreerde ongevallen in
beeld gebracht van 1 januari 2014 fot en 31 december 2017, Voor de plansituatie wordt de
stijging van de verkeersbelasting op de wegvakken als gevolg van de ontwikkeling
meegenamen.

Wijze van beoordelen

Indien de stijging van het aantal verkeershewegingen op de wegvakken waar het risico
op ongevallen het grootst is, leidt dit tot een slechte tot zeer slechte beoordeling op
oversteekbaarheid enis sprake van een negatieve beoordeling op dit aspect,

wehergrondrappon verkeer MER 10



4

Referentie

4.1 Externe verkeerseflecten

1 - Verkeersbelasting op wegvakniveau

De ontsluitingswegen tussen de kernen en AS9 (aansluiting 52 0ss) zijn de belangrijkste
routes in het studiegebied, De Cereslaan verwerkt, in de referentiesituatie (nog tonder
ontwikkeling Regionaal Bedrijventerrein Heesch West), aan de noordzijde van de A59 per
etmaal circa 37,100 voertuigen en aan de zuidzijde circa 11.300 mvt/etmaal, De toe-
leidende wegen Bosschebaan oost en Bosschebaan west verwerken respectievelijk circa
6.000 myt/etmaal en circa 6500 mvi/etmaal De verkeersbelasting op de toeleidende
wegen van en naar aansluiting 51 Muland is met circa 1.300 mwt/etmaal (Rekken) en circa
3.800 (Van Rijckevorselweq) meer beperkt. De spreiding van het vrachtverkeer in het
studiegebied geeft een vergelijkbaar beeld.

Ten opzichte van de huidige situatie (planjaar 2015) stijgt, in de referentiesituatie (nog
zonder ontwikkeling Regionaal Bedrijventerrein Heesch West), het aantal motorvoer-
tuigen per etmaal mel gemiddeld 21% in het plangebied, Voor wiachtverkeer is de
stijging meer beperkt met een gemiddelde stijging van 10% op de relevante wegvakken
in het plangebied.

Op de A5% is de absolute stijging van het aantal verkeersbewegingen het grootst, AS3
west +19,400 mvt/etmaal (+23%) en +2.700 vracht/etmaal (+22%) en AS9 oost

+15.400 mvt/etmaal (+24%) en +1.500 vracht/etmaal (+33%). De grootste relatieve
stijging van het aantal motorvoertuigen per etmaal is waar te nemen op de wegvakken
Zoggelsestraat (+200 mvt/etmaal +129%) en Bosschebaan oost (+2.100 mvl/etmaal
+33%). Voor vrachtverkeer is de grootste relatieve stijging op de wegvakken Cereslaan
noord {+1000 vracht/etmaal +48%) en Van Rijckevorselweg {+100 vracht/etmaal +33%).
Maast de autonome groei van het verkeer zorgt de ontwikkeling 'Vismeerstraat’ voor een
stijging van het aantal verkeersbewegingen op de Bosschebaan en de Cereslaan. De
verkeersbelasting op relevante wegvakken in het plangebied zijn weergegeven in
figuur 4.1 en tabel 4.1.
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Fiquur 4.7; Relevante wegvakken in het studiegebied

dunnpkany
|

o

s
Y

3

| i W

Brperun|

'-lllr'J:-_r.n;ru:

huidige situatie - 20015

felerentiesiluatie 20080

locatie  sliaalvaam mvl/elmaal viacht/etmaal myl/etmaal
1 AS9 - wesl g4.700 12000 04700
z Rijkswey 3.600 SO0 4800
3 Bosschebaan west 5.900 900 6.500
1 Cereslaan noord 31600 2100 37100
5 Mieuwe verbinding natl natl AR
Bosschebaan
& Cereslaan yuid 9.900 1.700 1.300
7 Bosschebaan oost 3.900 00 6.000
f Hel Do 7.504 200 7800
9 ME03 12900 SEHD 14100
T AS9 - oost 63.500 T0.00d :'-”:".31'.]1]
1 Van Rijckevorselweg 3400 300 3.800
12 kioksteeq 1700 2010 1.900
3 Weerscheul 3300 400 2700
14 Brugstiaal 5.700 £ 5.300
15 Vinkelsestraat 4700 500 5.500
16 Heasterseweg 5.500 600 5.600
17 Rekken 1000 200 1300
18 toqgelsestraat 70 <10} Ladd

Tabel 4.1: Aantal verkeersbeweqingen (mvt/etmaal en viacht/etmaal) in de huidige en referentiesituatie 2036
{afgerond op henderdtallen) voor de refevante wegvakken in het studiegebied

verschil

1%

vrachlfetmaal

vl
1.600 -6
700 0%
900 0%
&00
11.500
400
200 0
400 0%
£00 [
co0 SN
&00 0t
200 0%
100 A

verschil
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23 - Verkeersafwikkeling A59

In de referentiesituatie is sprake van een mogelijk knelpunt op het gebied van door-
stroming op wegvakniveau, De |/ Cwaarde op hel wegvak AS9-west in de ochtendspils
in weslelijke rijrichting groter dan = 1.0. In de avondspits is de I/Cverhouding op dit
weqvak 0,9,

In die avondspits is in costelike rijrichting sprake van een potentieel knelpunt op het
gebied van doorstroming, De I/C-waarde tussen aansluiting Nuland en aansluiting Oss is
in oostelijke rijrichting =1.0. De overbelasting op de A59 is een gegeven waar vooralsnog
geen maatregelen met betrekking tot het verbeteren van de doorstroming worden
genomen.

referentiesilualie 2030
. slraalnaam 0% AS

! 259 - west o T

Tabel 42: I/Cverhouding referentie op relevante wegvakken in het plangebied op de
As9

0.8
— 0

 — :1 .,ﬂ

Legenda I/ C-waarde
0.8
— {F)

s }1 .,u

Aguur 4.2: [/C-waarden op refevante wegvakken in het plangebied in de ochtend
(boven) en avondspits {onder), referentie 2030

Aehiergrondrapport verkeer MER 13



2b - Verkeersalwikkeling onderliggend wegennet

In de referentiesituatie is geen sprake van een |/C-waarde hoger dan 0,8 op de onder-
zochte aansluitingen 51 Muland en 52 Oss van en naar de A59. De I/Cverhoudingen
blijven onder de grenswaarde.

Op het wegvak Osseweq Heihoeksingel en de rotonde Broekhoek is de 1/C-waarde hoger
dan de grenswaarde. Op de Osseweq en Heihoeksingel in de ochtend- en avondspits en
op Het Dorp in de avondspits. De capaciteit van de rotonde van Het Dorp wordt verhoogd
waar naar verwachting het knelpunt is opgelost. Op de overige wegvakken in het plan-
gebied is geen sprake van knelpunten op wegvakniveau. De I/C-verhoudingen blijven
onder de grenswaarde,

irlerentiesituatie 2030

. sArdalnaaim . . HSI A5
AA Osseweq i
] Heihoeksingel ] ;i

Tabel 4.3 I/C-waarde =0,8 op het onderliggende wegennel in hel plangebied

Figuur 4.3: I/C-waarden ochtend- (links) en avondspits (rechts)

3 - Afwikkeling kruispunten

De afwikkeling van de relevante kruispuntenin het plangebied beoordeeld in de
referentiesituatie. Hierbij is onderscheid gemaak! tussen de kruispunten 1 tot en met 4
en het met verkeerslichten geregelde kruispunt Cereslaan (kruispunt 5). Tie voor een
vitgebreide toelichting op de gehanteerde vitgangspunten bijflage 2.
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Flguur 4.4: Onderzochte kruispunten

Analyse kruispunten 1 tot en met 4

De spitsintensiteiten uit het verkeersmodel zijn gebruikt om de afwikkeling te beoor
delen. Kruispunten 2, 3 en 4 hebben te maken met fietsverkeer. Aangezien het fiets-
verkeer geen voorrang heefl, dijn deze buiten beschouwing gelaten in de analyses, Met
behulp van de Meerstrooksrotondeverkenner zijn de maximale verzadigingsgraden per
rotonde, per spits bepaald, dit is een maat voor de afwikkelingskwaliteit. De
verradigingsgraad wordt ook wel de belastingsoraad gencernd. Tot een verzadigings:
graad van 80% (0,8} is sprake van een goede verkeersafwikkeling.

De vier kruispunten in het plangebied kunnen hel verkeer goed verwerken in de huidige
vormgeving De kruispunten hebben veldoende capaciteit om de verkeersstromen in de
ochtend- en avondspits te verwerken. De maximale verzadigingsgraden van de kruis-
punten zijn weergegeven in tabel 4.4

Ratomde {max |
ver Ladlyings i)

mtonde ochtendspits avondspils s
1 slethi
2 el
3 o)
4
atwikkeding kruispunt
Tabel: 4.4: Maximale verzadingsgraden autonome situatie slecht
- matig
goed

WRI {oyclustijd) |

Analyse VRI Cereslaan (kruispunt 5)

De spitsintensiteiten uit het verkeersmodel zijn gebruikt om de afwikkeling te beoor-
delen. Hierbij is vitgegaan van de huidige vormgeving van de met verkeerslichten
geregelde kruispunten. Een cyclustijd van 120 seconden is hierbij als aanvaardbaar
maximum gehanteerd.
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Het verkeer kan in de autonome situatie niet goed worden afgewikkeld. In de ochtend-
spils is de cyclustijd circa 250, dit is ruim boven de acceptabele cyclustijd van

120 seconden. In de avondspits kan het verkeer ap het kruispunt gqoed worden afgewik-
keld, met een cyclustijd van 100 seconden.

4 - Doorgaand verkeer door kernen

In de referentiesituatie hebben alle kernen Le maken met doorgaand verkeer, als gevalg
van de ligging van de diverse kemen ten opzichte van het verkeersnetwerk De kemen
Muland en Gefferkunnen als doorgaande route worden gebruikt voor diverse kernen
waarvan Oss de grootste is. Heesch is gelegen tussen Mistelrode en Oss/AS9. Vinkel ligt
tussen Berlicurm,/Heeswijk Dinther en de A59,

1.2 Bereikbaarheid bedrijventerrein

1.2.1 Bereikbaarheid voor auto’s en vrachtverkeer

5 - Directhedd routes - AS9

De huidige wegenstiuctuur voorziet niet in een aansluiting direct vanal de AS9 naar het
toekomstige Heesch West, Via de aansluiting 51 Nuland ligt een directe parallelle verbin-
ding ten noorden en ten zuiden van de A52 van en naar Heesch West, Vanuit aan-
sluiting 52 gaal de toeleidende weq deels door bebouwd gebied (kern Heesch) waarna
parallel aan de A59Heesch West is ontsloten met de A59,

e i i

Figuur 4.5: Huidige routes tussen plangebied en Rijksweg A59

&~ Directheld routes - kernen
Het plangebied is direct ontsloten op de kernen Oss, Nuland, Geffen, Vinkel en Heesch.
Vanuit de kernen is geen omrijafstand naar het plangebied. De ke Nuland is middels
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een parallelstructuur aan de ASS ontsloten op het plangebied. Papendijk ontsluit Geffen
met het plangebied. Vinkel is door middel van Weerscheut ontsloten op hel noorden van
het plangebied en door middel van Koksteeg met het zuiden van het plangebied. De
Bosschebaan verbindt het plangebied met Heesch en Oss De verbindingswegen van het
plangebied en de kemen zijn te zien in figuur 4.6.
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Figuur 4.6: Huidige routes tussen plangebied en de kernen Nuland, Geffen, Vinkel en
Heesch

7 - Bereikbaarheid voor openbaar vervoer

Het plangebied wordt enkel bediend door lijn 90. Dit is een bus die in de achtendspits
twee keer per woren in de middagspits én keer per uor (de bus rijdt tussen 06.13 uur
's ochtends en 21.45 uur s avonds via het plangebied) via Heesch, Geffen, Nuland,
Kruisstraat, Rosmalen en ‘s-Hertogenbosch rijdt. De bus halteert op de Bosschebaan (op
drie locaties) in het plangebied Heesch West. Lijn 90 wordt in de huidige situatie ook
aebruikt voor scholieren richting Dss/"s-Hertogenbosch. In figuur 4.7 is de routering van
buslijn 90 Heesch - Den Bosch weergegeven.
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1 Locatie bushaltes

Figuur 4.7: Routering busliin 90 Heesch - Den Bosch - bushaltes zifn met bolletjes
aangegeven (bron Moovit.com, 27 maart 2018)

8 - Directheid routes - bereikbaarherd langeaam verkeer

In het plangebied zijn diverse recreatieve fietsroutes aanwezig. De routes gaan via de
kernen Heesch, Oss, Geffen, Nuland en Vinkel. Buiten de kernen zijn de wegvakken
Koksteeq, Papendijk, Vinkelsestraat onderdeel van recreatieve fietsroutes. Op deze
wegvakken zijn fietsvoorzieningen aanwerig, fietsstroken op de Koksteeq en Papendijk
en een vrijliggend fietspad op de Vinkelsestraat. De recreatieve fietsroutes {volgens het
fietsenknooppuntennetwerk) in het plangebied zijn weergeven in figuur 4.8.
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' Ontwikkeling
Heesch West

g /AN

Figuur 4.8: Fietsroutes plangebied groene lijnen geven recreatieve fietsroules aan
(bron: fielsroutenetwerk, juni 2018)

Utilitaire fietsroute

Voor de verplaatsingen tussen Heesch en 's-Hertogenbosch wordt hooldzakelijk gebruik
gemaakt van de route langs de Bosschebaan, De Bosschebaan is uitgerust met fiets-
suggestiestroken. Gedeeltelijk zal het fietsverkeer aan de noordkant van de A59 fietsen
over de Waterlaat-Rijksweq. Hier zijn fietssuggestiestroken en vrijliggende fietspaden
aanwezig. Ter hoogte van de Weerscheut is een uitwisselpunt tussen de noordelijke en
zuidelijke oostwestroute. Afhankelijk van de exacte herkomst/besternming kiest men
hier de vervolgroute. Langs de Rijksweq is een vrijliggend fietspad aanwezig die meer
fietscomfort biedl. Het is aannemelijk dat dere route drukker bereden wordt door fietsers
dan Rekken.

Voor de langzaam-verkeersverplaatsingen tussen Vinkel en Heesch/Dss is het onlogisch
om via het plangebied Heesch West te fietsen. De meest logische fietsroute loopl via de
Vinkelsestraal richting Heesch en dan evenlueel verder door naar Oss. De fietsrelatie
tussen Nuland-Vinkel is ook naar verwachting beperkt. Het is aannemelijk dat het
fietsverkeer rjdt via de Weerscheul, deze is uvitgerust met vrijliggende fietspaden,

9 - Oversteckbaarheid - bereikbaarheid langzaam verkeer

In de huidige situatie is de Bosschebaan 7,5 meter breed, zonder oversteekvoorziening.
Een voetganger moet hierdoor de oversteek in eén keer maken. De gemiddelde
wachttijd voor een voetganger om de Bosschebaan over te steken is circa 7 seconden,
Voor een ongeregelde oversteek wordt de oversteek als redelijk beoordeeld.
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10 - Bereikbaarheid landbouwverkeer - bereikbaarheid landbouwroutes

In het plangebied is landbouw aanwezig. Aan de wegvakken liggen diverse agrarische
bedrijven. Landbouwvoertuigen verplaatsen zich voornamelijk op kleine afstanden maar
voor de noord-zuidverplaatsing zijn de Koksteeg en parallel de Weerscheut belangrijke
verbindingswegen. Voor de oost-westverplaatsing is de Zoggelsestraat en parallel de
Ruitersweg-West belangrijke verbindingswegen. Daarnaast rijdt landbouwverkeer op de
Rekken, Weerscheut en de Van Rijckevorselweq, Het netwerk is in de huidige situatie
fijnmazig waardoor er diverse alternatieven zijn om een verplaatsing te maken. Het
fijnmazige netwerk is globaal weergegeven in figuur 4.9,

Figuur 4.9; Fijnmazig netwerk plangebied

43 Parkeren

11-0mvang, bereikbaarheid en functioneren van parkeervoorzieningen

In de referentiesituatie is een parkeerstrook aanwezig aan de Bosschebaan, ten behoeve
van werknemers en bezoekers van verzorgingsplaats De Lucht aan de AS9. Deze parkeer-
strook biedt voldoende capaciteit. '

Verder zijin geen parkeergelegenheden aanwezig in het plangebied. Doordat in het
plangebied verder geen functies aanwezig zijn, waarvoor parkeergelegenheden in de
‘openbare ruimte wenselijk zijn, leidt dit niet tot knelpunten op het gebied van parkeren.
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4.4 Verkeersveiligheid

12 - Veiligheid vormgeving

In de autonome situatie verwerken de erfloegangswegen Papendijk en Kaathoven meer
dan 6.000 mvt/etmaal. Op de overige erftoegangswegen in hel plangebied is geen
sprake van een knelpunt op hel gebied van verkeersonveiligheid als gevolg van een
onbalans tussen functie en gebruik van de weqvakken. De erftoegangswegen waarbij de
streefwaarde wordt overschreven in de referentiesituatie zijn weergegeven in tabel 45
en figuur 410

waarde
siraal liggeging (rabif) ket (i e timaal) slieelwaarde
Papendijk BUBEKD aeffen fi 500 000
Kaathavien BUBEKD Vinkel H.300 000

Tabel 4.5: Referentie erftoegangswegen waarbif de grenswaarde is overschreden
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Figuur 4.10; Erftoegangswegen binnen de bebouwde kom (paars) en buiten bebouwde
kom {blauw) waarde de grenswaarde wordt overschreden in de
referentiesituatie

13 - Oversteekbaarheid
Rondom het plangebied is de oversteekbaarheid van de wegvakken in het centrum van
de omliggende kemen getoetst. Hieruit komt naar voren dat in de referentiesituatie in de
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kern Muland en Heesch de oversteekbaarheid ‘goed’ scoort met een gemiddelde
wachltijd van minder dan 2 seconden. In Geffen en Vinkel ligt de gemiddelde wachttijd
op respectievelijlk 5 en 4 seconden, Hiermee scoort de oversteekbaarheid in de
centrumgebieden ‘redelijk’,

kern wigvak wachitjd in seconden imale van oversleskbaarheid
Muland Dorpstraat 1 seconde

Gelfen Dorpstraal 5 seconden |

Heesch | Darp 1 seconde |

Vinkel Lindenlaan 4 seconden |

Tabel: 4.6 Mate van oversteekbaarheid in dorpskernen, methode de Haes
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Figuur 4. 70: Meetpunten mate van oversteekbaarheid in dorpskernen

14 - Apalyse ongevallen

De meeste ongevallen zijn waargenomen op de A59. Hier zijn in totaal 192 ongevallen
waargenomen. In de kern Heesch zijn de meeste ongevallen waargenomen op de
Graafsebaan (26 ongevallen) en Nisteliodeseweq (25 ongevallen). In Nuland zijn de
meeste ongelukken waargenomen op de Rijksweg met 10 ongevallen. Op de
Heesterseweq, zijn met 9 ongevallen, de meeste ongevallen waargenomen in de kern
Gelfen. Er zijn geen locaties op de kaart zichtbaar waar grote concentraties ongevallen
zijn gereqistreerd, hierdoor zijn er geen specifiek verkeersonveilige locaties te
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benoernen. De ongevalien tussen 1 januari 2014 en 31 december 2007 zijn weergegeven
in tabel 47 en figuur 4.11 (indicatie locatie ongevallen).

straatnaam (omschrijving) ke ongevallen  slachioffers gewonden doden
459 Heesch (rabili) 190 3 22 1
A9 Nuland (nabif) 102 9 9 il
Graalsehaan Heesch 26 5 5 ]
Histeliodesewey Heesch 25 &[i] 0 0
Cerpslaan Heesch 19 1 1 i
L Dorp Heesch 13 5 5 0
fssewer Heesch 12 | 3 1]
Bosschebaan Heesch mn 1 1 ¥}
Rijkswieq Mutkand 10 2 1 1
Hiestersewey Gelfen 9 k| 3 0
Rijksweq Gielfen ] 3 | ]
Hoogstraal Heesch 9 5 5 o
Sehoonstiaal Heesch ] 3 3 ]
Krulskampweq Gellen [ 1 1 0
iz gstiadl Giellen 5 ] ] ]
verdilaan Hegsch 5 1 1 i
Vinkeksestraal Heesch 5 0 0 0

[ e
.
# L s ¥
. B
o
o A AR b S
e "I'
s i .
1w [ | SR
R
ok
‘-l
;
| R
gimd tad
Py
i i
- FEL ]
.

Tabel 4.7: Ongevallen op weqvakken tussen T januari 2014-31 december 2017, ViaStat

online, mei 2018
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Figuur 4.17: Indicatie ongevallen tussen 1 januari 2014-31 december 2017, Viaslat online mei 2018

Aehiergrondrapport verkeer MER

FE




5

Effectbeoordeling

In dit hoofdstuk tijn de effecten van de voorgenomen ontwikkeling beoordeeld op de
aspecten zoals geformuleerd in toetsingskader (zie paragraal 3.1). Hierbij is de situatie
beschouwd na realisatie van de vier alternatieven ten opzichte van de situatie zonder
planontwikkeling (referentiesituatie) voor hel planjaar 2030,

De vier alternatieven zijn als volgt ingeyuld:

1. alternatief 50 hectare netto: 80% logistiek/20% industrie;
Z alternatief 50 hectare nietto: 20% logistiek,/80% industrie;
3 alternatief 80 hectare netto: 80% logistiek,20% industrie;
4 alternatief 80 hectare netto: 20% logistiek/80%: industrie.

5.1 Externe verkeerseffecten

5.11 Eflect verkeersstromen

i - Wiiziging verkeersintensiteiten

De toename, als gevolg van de realisatie van het bedrijventerrein, en verschuiving van
verkeer als gevolg van de aanpassingen aan het wegennet is in beeld gebracht voor de
verschillende alternatieven. De verschuiving van verkeer is een gevolg van de exlra
verkeersbewegingen in het plangebied en de veranderingen aan het netwerk.

Aanpassingen aan hel netwerk

De aanpassingen aan het netwerk bestaan uvit het verlengen van de Bosschebaan vanuit
het plangebied naar de Cereslaan en het aanbrengen van een knip op de Koksteeq. Door
het verlengen van de Bosschebaan verplaatst het verkeer zich meer over dit wegvak en
minder over de huidige Bosschebaan, parallel aan de nieuwe infrastructuur, en het
zuidelijke deel van de Cereslaan.

Het knippen van de Koksteeq rorgt ervoor dat het verkeer zich niet kan verplaatsen via
de Koksteeq. Hierdoor verplaatst het verkeer, dat een relatie heeft met Heesch, zich
meer via de Bosschebaan en het wuidelijke deel van de Cereslaan. Het verkeer met een
relatie ten zuiden van het plangebied maakt meer gebruik van de wegvakken Weer-
scheut, Brugstraal en Van Rijckevorselweq, Dit is deels lokaal verkeer dat een andere
route kiest als gevolg van de afsluiting.
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Ontwikkeling

Als gevolg van de ontwikkeling gaat meer verkeer rich verplaatsen in het plangebied.
Het merendeel van het nicuwe verkeer verplaats! rich via de A59 van en naar hel
plangebied via de toeleidende wegen, Rijksweq, Bosschebaan en Rekken. Daarnaast
verplaatst een meer beperkt aantal gemotoriseerd verkeer zich via het onderliggend
wegennel over de Weerscheut en Brugstraat,

Totaal - netwerkaanpassing en ontwikkeling

De verschuivingen van de verkeersbewegingen per etmaal zijn voor de alternatieven ook
waar te nemen op overeenkomstige wegvakken, De aantallen verkeershewegingen zijn
verschillend, door de atwijkende verkeersproductie van de alternatieven onderling.
Heesch West leidt tot meer verkeersbewegingen in het plangebied (3.900-7.600 mvt/
etmaal). Higrvan wikkelt zich circa 44% af ten oosten van Heesch West richting Heesch
en de aanslulting Oss (Cereslaan), Ten westen van de ontwikkeling wordl circa 42%
afgewikkeld, via de Rifksweg (21%) en Rekken (21%), Hel overige verkeer verspreidt zich
via het noorden (circa 7%} en het auiden (circa 7%) over hel wegennel, Doordal de
ontwikkeling tevens netwerkaanpassingen met zich meebrengt, gaat het verkeer zich in
het plangebied anders verplaatsen, Hierdoor rijdt in de plansituatie minder
gemotoriseerd verkeer over de Koksteeg (-89,5%), Bosschebaan oost (-13,3%-150),
Vinkelsestraat (-21,8%) en Zoggelsestraat (-12,5%). De toename van het aantal verkeers:
bewegingen is in alternatief 3 het grootst. De wegvakken Weerschut, Brugstraal en
Rekken verwerken in alle alternatieven significant (=+10%) meer verkeer. De
Bosschebaan west verwerkt in alternatieven 1, 2 en 3 significant meer verkeer en de Van
Rijckevorselweg in alternatieven 1 en 2. De significante verschillen (+/- 10%) in
wegvakbelasting zijn voor de alternatieven 1 tot en met 4 weergegeven in tabel 5.1,
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referentie

030 allernatief 1 allernatief 2 allermalief 3 allernaliel 4
mvl/ mvl/ verschil mvt/ verschil mvlt/ verschil mvl/ verschil
. straatnaam elmaal etmaal abs. el etmaal abs. el etmaal  abs. el etmaal  abs yal
1 ALY - wesl 104700 105500 1400 1.3% 105200 1300 1% 106300 2200 2% 105500 1200 1.7%
2 Rijksweq AB00 4800 i 0,0 4600 -200  A2% 5200 ADO B3% 4800 100 21%
3 Bosschebaan west 6500 7200 700 m 6700 200 3% BSOD 2000 m 7700 uaum
| Cerestaan noord 37100 37500 A00: 1.1% 37400 300 GEY  37.800 T 19% 37600 500 13%
5 fienwe verbinding 0 600 3600 3300 3300 4500 4500 A000 4000
Bosschebaan
6 Cerestaan uld 1300 10200 00 97% 10200 00 97% 10200 1100 97% 10100 1200 -
7 Bossehebasn oost 6,000 5100 A0u 5100 =900 5200  -BOO 5100  H00
8 Het Borp ¥ B0 B.000 200 &6 B000 200 2,6% B00 00 3,8% B.O00 200 2,6%
o MG 14000 14300 200 1A% 14,200 100 M 14300 200 1A% 14300 200 1,4%:
0 A5D - st 19300 BOA00 1.300 1.6% BOADOD. 1100 14%  B11000 LBOO 23% BLDOD  TT00 2%
1 Vian Rijckevorselwery 1800 A.200 AL A, 200 AN A00 100 7, 2% A100 1]
12 Koksleeg 1900 200 1700 200 1700 2000 1700 200 -1.700
13 Weerscheut 2700 1900 1200 AA00 100 A.000 1,300 3900 1.200
14 Brugsteaat 5.300 6,200 S00 6,100 BOD 63000 1000 G200 200
15 Vinkelsestraat 5500 4300 -1.200 4300 1200 4300 -1.200 4300 -1.200
16 Heestersewey 5600 5500 100 5500 -100 5500 <100 5500 <100
17 Rekken 1.300 1.800 S0 1600 300 3.1 2300 1004 2000 00
18 Tpgelsestiaatl 1600 1400 200 1400 -200 1460 200 1400 200

Tabel 5.7: Verschuiving van verkeer alternatiaven 1 tot en met 4 len apeichte van referentie 2030, beoordeling

Routekeuze vrachtverkeer in verkeersmodel

In het verkeersmodel is de route die gekozen wordt afhankelijk van de factoren
reistijd en afstand. Voor vrachtverkeer wordt rekening gehouden met een lagere
gemiddelde snelheid dan de wettelijke snetheid, op deze manier komt tot uit
drukking dat vrachtverkeer een langere remweq heefl en langzamer optrekt en
bochten maakt,

Specificke kenmerken, zoals de breedte van een weg of de obstakelvrije afstand
spelen in het verkeersmodel geen rol, in de praktijk zal dit wel invloed hebben op de
route. De verwachting is dat de toename van vrachtverkeer op de route

Weerscheut - Brugstraat daarom minder groot zal zijn, ondersteunt met maatregelen.
Bij de beoordeling zal dit effect meegewogen moeten worden.

Viacht

Van de totale verkeersproductie van Heesch West worden circa 800-1.600 verkeers-
bewegingen door een vrachtauto gemaakl. Hiervan wordt circa 38% afgewikkeld via het
oosten, 50% via het westen {Rekken 25% en Rifksweq 25%:) en circa 12% via het widen.
Doordat de netwerkaanpassingen onderdeel zijn van de ontwikkeling zijn de
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verschuivingen van verkeer als gevolg van de netwerkaanpassingen meegenamen in hel
planeffect,

In de plansituatie neemt hel aantal vrachtbewegingen af op de Cereslaan zuid (-19%/-
13%), Bosschebaan oost (-43%), Van Rijkevorselweq (-25%), Koksteeq (-100%:) en
Vinkelsestraal (-33%). Hel aantal wrachtbewegingen neemlt toe op de wegvakken Rijks-
weq (+33%/ +50%), Bosschebaan wesl (+38%,/+88%), Het Dorp (+0/+11%), N603 (+175),
Weerscheut {+50%) en de Brugstraal (+33%). Op overige relevante wegvakken in het
plangebied is geen significante toe- en/of afname waarneembaar. Het verschil in
verkeershelasting door vrachtverkeer op relevante wegvakken in het plangebied tussen
de alternatieven 1 tot en met 4 en de referentiesuatie 2030 is weergegeven in tabel 5.2,

el entie 2030 altematiel 1 allermaticl 2 allematiel 3 altermatiel 4
. sliaalnaain viachlfetin  viachtfetm  verschil wraclilfetin vierschil wrachifetm  veischil  wrachlfetim virrschill
1 AGY - wesl 14.800 15,0060 15 15000 14 15,200 3% 15,100 2%
2 Rijksweq G0 "o HIHD 00 BO0
3 Bosschebaan west RO 1,300 1100 1.500 1400
A Cereslaan noord 1100 1.200 L ER 11T (1% 1,200 3% 3200 1%
5 Mleuwe verbinding 0 HOO T00 10040 Ao
Hosschebaan
i) Cerpslaan mld 1600 1,300 1.300 1400 1300
7 Bosschebaan oos! 700 00 400 An0 A0
H Hel Do 400 1,000 Q00 (Mg 1000 1000
o N&O3 GO0 700 00 o0 700
w0 ASY - oost 11500 TLE0D 1% 11500 L 600 TL.600
1l Van 400 300 300 300 300
Hiickevorselwen
12 Koksteey 200 1]
13 Weersehieut 400 B00
14 Brugsleaat B0 B0
15 Vinkelsestraat 600 400
16 Heeslersewag 00 &00 (%
17 Rekken 200 400
18 Toggelsestraat 100 0

Tabel 5.2: Verschuiving van vrachtverkeer alternatieven 1 tot en met 4 ten opzichte van referentie 2030

Beoordeling

Op het hoofdwegennet A9 heeft de ontwikkeling geen significante verschuiving van
verkeer tot gevolg, Hierdoor scoren alle alternatieven neutraal op het onderdeel wijziging
verkeersintensiteiten op het hoofdwegennet.

Voor het onderliggend wegennel heeft het plan Heesch West een andere verdeling over
het wegennet ot gevolg. Het merendeel van het verkeer verplaatst zich over wegvakken
die hiervoor bestemd zijn, zoals de Bosschebaan wesl, de Nieuwe Bosschebaan. Een
negatiel planeffect is de extra verkeersplaatsingen van gemotoriseerd verkeer op de
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Brugstaat, Weerscheut en Van Rijckevorselweq. De stijging van het aantal verkeers-
beweqgingen op deze wegvakken is voor alle alternatieven vergelijkbaar.

Met betrekking tot het viachtverkeer is een stijging waarneembaar op weqgen die ervoor
bestemd zijn zoals de Bosschebaan wesl. Daarnaast is een daling van het aantal
verkeersbeweqgingen waarneembaar op de Cereslaan zuid en Van Rijckevorselwen,
Daarenteqen staal een stijging van het aantal vrachtbewegingen op de Rijksweqg en met
name de Weerscheut en Brugstaal door de kern Vinkel. Extra viachtverkeer door een
kern dat geen besternming heeft in die kern is niet wenselijk.

De positieve effecten wegen niet op tegen het negatieve effect van de verschuiving van
het yrachtverkeer door de kern van Vinkel waardoor alle alternatieven negatief scoren op

het onderdee! verschuiving van verkeer op het onderliggende wegennet.

Alles overwegend scoort scoren alle varianten licht negatief,

alternatiel e
1 . - (licht negatief)
2 “ (lieht negatief)
3 - (Heht neqatiefy
Y - ticht featief

Fabel 5.3: Beoordeling aspect ‘wijziging verkeersintensiteiten’

5.1.2 Verkeersafwikkeling

2a -/ Cverhoudingen ochiend- en avondspits AS%

In de plansituatie is sprake van een |/Gwaarde hoger dan 1,0 op het westen van de ASS
in alie alternatieven evenals in de referentiesituatie. In alternatief 3 is op de A59 ten
oosten van het plangebied de |/Cverhouding 0,9. In de referentiesituatie en de alter-
natieven 1, 2 en 4 blijft de 1/C-verhouding op het oostelijke deel van de A5% onder de
grenswaarde.

elerenliesiluatie

2030 allematiel 1 allernatiel 2 allemaliel 3 allernatief 4
il siraalnaam 05 AS 0s AL 0s AS 0% AS 0% A5
1 A59 < west ' j
{1 AS9 - post

Tabel 5.4: [/C-verhouding alternatieven 1tol en met 4 op de A58

Beoordeling

Bij alternatief 3 verslechtert mogelijk de doorstroming op wegvakniveau op het hoofd-
wegennet ten opzichte van de referentiesituatie. Bij de overige varianten blijft de
doorstroming (ochtend- en avondspits) op hetzelfde niveau als in de referentiesituatie.
De ontwikkeling heeft een toename van verkeer tot gevolg maar geen wezenlijke
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verslechtering van de verhouding tussen intensiteil en capaciteit tot gevolg. Hierdoor
scaorl Alternatief 3 licht negatief en de overige alternatieven neutraal op het aspect
doorstroming op het hoofdweqgennet,

allermatiel SLOTE
1 0 {geen effect)
2 0 (geen effect)
3 - (licht negatief)
q 0 {geen effect)

Tahel 5.5: Beoordeling aspect ‘doorstroming op het hoofdwegennet’

2a - I/ Cverhoudingen ochtend- en avondspits ondediggend wegennet

In de plansituatie is er sprake van een |/C-waarde hoger dan 0,8 op wegvak Hel Dorp
(rotonde Broekhoek) in de avandspits in alternatieven 1 tol en met 4, De capaciteit van
de rotonde Broekhoek (wegvak Het Dorp) wordt verhoogd waarna verwachting het
knelpunt is opgelost, Dil is overeenkomstig mel de referentiesituatie en dus geen
verslechtering als gevolg van de ontwikkeling.

Op de Heihoeksingel is de |/Cverhouding in de ochlend- en avondspits overeenkomstig
met de referentiesituatie in alle alternatieven, Op de Osseweq is dil ook bij de
alternatieven 1, 2 en 4. Alleen in allernatief 3 is de I/C-verhouding in de echtendspits
groter dan in de referentiesituatie met een |/Cverhouding van 0,9, In de overige
alleratieven en op andere wegvakken is geen verslechtering op het gebied door-
stroming op wegvakniveau waarneembaar op hel onderiggende wegennel ten opzichte
van de referentiesituatie. De |/C-verhoudingen blijven onder de grenswaarde.

relerentiesilualie

2030 allemalief 1 allernatiel 2 allernatief 3 allemaliel 4
0. slraalnaanm 0% AS 05 A5 05 AS 05 AS 0% A5
A Dsseweg : .7 g :
BB Heihoeksingel

Tabel 5.6: I/Cverhouding alternatieven 1 tol en met 4 op de aansluiting A5

Achiergrondrappor verkeer MER e



Figuur 5.1: IC-verhouding alternatief 3 - Het Dorp (BB) in de avondspits

Beoardeling

e grenswaarde die wordt gesteld aan de mate van doorstroming op wegvakniveau
wordt in alternatief 3 in de ochtendspits groter dan in de referentiesituatie, De overige
alternatieven scoren gelijk aan de referentie. Hierdoor scoren de alternatieven 1, 2 en 3
neutraal en alternatief 3 licht negatief op het aspect doorstroming op het onderliggende
wegennet.

allermatial SO
1 0 (geen effect)
& B 0 (geen effect)

3 :ﬁm
4 1 [geen elfect)

Tabel 5.7: Beoordeling aspect ‘doorstroming op het onderliggende wegennet’

3-Afwikkeling relevante kruispunten in omgeving plangebied

De afwikkeling van de relevante kruispunten is beoordeeld voor de alternatieven 1 en 3.
Hiermee worden de varianten onderzocht met de het grootste aantal verkeers-
beweaingen met een verschillend aantal ha. In 50 ha {alternatief 1) en 80 ha
(allernatief 3),
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Aguur 5.3: Onderzochte kruispunten

Hierbij is onderscheid gemaakt tussen de rotondes (kruispunten 1 1ot en met 4) en de VR
(keuispunt 5). Zie voor een vitgebreide teelichting op de gehanteerde vitgangspunten
bijlage 2.

Analyse ratondes (kruispunten 1 tof en met 4)

De spitsintensiteiten uit het verkeersmadel zijn gebruikt om de afwikkeling te
beoordelen. Rotondes 2, 3 en 4 hebben te maken met fietsverkeer. Aangezien het
lietsverkeer geen voorrang heefl, zijn deze buiten beschouwing gelaten in de analyses.
Met behulp van de Meerstrooksrotondeverkenner zijn de maximale verzadigingsaraden
per rotonde, per spits bepaald, dit is een maal voor de afwikkelingskwaliteit.

refeienlie allernatiel 1 ifwikieling krofspamt Rotonde (max
rolonde achlendsgpils avondspils ochtendspils avondspils pove veriagingsoret)
et
12 matiy q 0,70 - 080
o =
i
4
Tabel 5.8: Maximale verzadingsgraden alternatief 1
referentio alternatiel 3 atwikkeling kruispunt  VRI (cyclustijd) |
rolonde ocllendspils avondspils ochtendspits avondspils slecht
goed
3

In

Tabel 5.9 Maximale verzadingsgraden alternatief 3

Aehlergrondrappor verkeer MER #



De rotondes in het plangebied (kruispunten 1 tot en metin figuur 5.3) kunnen hel
verkeer in de ochtendspits als in de avondspits, als een enkelstrooksrotonde, goed
afwikkelen. De capaciteit van de rotondes is voldeende om de verkeersstromen te
verwerken. De verzadigingsgraad blijft bij alle rotondes onder de grens van 0,8. Het
planeffect voor de alternatieven 2 en 4 is kleiner dan bij de onderzochte alternatieven,
waardoor de afwikkeling in deze alteratieven zal ook ruimschoots voldoen. Ten opzichie
van de referentie is de mate van afwikkeling van eenzelfde niveau.

Analyse VRI's Cereslaan (kruispunt 5)

De spitsintensiteiten uit het verkeersmodel zijn gebruikt om de afwikkeling te beocor
delen, Met behulp van cocon is een verkeerslichtenregeling opgesteld die het verkeers-
aanbod kan afwikkelen, Hierbij 1s rekening gehouden met een koppeling tussen het
noordelijk en zuidelik keulspunt en het nieuwe ontwerp met de doorgetrokken Bossche-
baan, Een cyclustijd van 120 seconden is hierbij als aanvaardbaar maximum gehanteerd.

Alternatiel 1

De kruispunten kunnen het verkeer in de ochtendspits alwikkelen, met een cyclustijd van
circa 113 seconden, Echter, heeft de regeling beperkte/geen restcapaciteit, In de avond-
spits kan het verkeer goed worden afgewikkeld, De cyclustijd in de avondspits is circa

95 seconden,

Alternatief 3

De met verkeerslichten geregelde kivispunten kunnen het verkeer in de ochtendspits
niet goed afwikkelen. De cyclustijd bedraaqt circa 137 seconden. In de avondspits kan het
verkeer goed worden afgewikkeld met een cyclustijd van circa 107 seconden.

Beoordeling

Uit de analyse blijkt dat de echtendspits maatgevend/bepalend is voor de mate van
verkeersafwikkeling. In alternatief 1 is het verkeer af te wikkelen binnen 120 seconden
maar is er nauvwelijks restcapaciteit. Dit is geen robuuste regeling. In alternatief 3 kan het
verkeer evenals in de autonome situatie niet binnen de acceptabele cyclustijd worden
afgewikkeld. Door de veranderende verkeersstromen in het plangebied, als gevolg van
de infrastructurele aanpassingen, zorgt de toename van het aantal verkeersbewegingen
Heesch West niet voor een significante verslechtering van de verkeersafwikkeling op de
mel verkeerslichten geregelde kruispunten op de Cereslaan De mate van verkeers
afwikkeling is overeenkomstig met de referentiesituatie. De beoordeling is dan geen
effecl.

allematied scofe
1 0 (geen elfect)
i 0 [geen elfect)
3 0 (geen effect)
4 0. (geen effect)

Tabel 5.10: Beoordeling aspect "Afwikkeling relevante kruispunten in omgeving
plangebied”
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Oplossingsrichtingen

Er zijn optimalisaties denkbaar om het verkeer in alternatief 3 toch afgewikkeld te
krijgen. Hierbij moet gedacht worden aan een extra rechtsafstrook voor het verkeer
vanuit Oss naar de toerit AS%West. De toerit is al dubbelstrooks, dit zal vooral in de
avondspits winst opleveren, indicatief leidt dit tot een verlaging van de cyclustijd met
drea 10 seconden,

In de ochtendspits zou een extra rechtsafstrook voor verkeer vanaf AS9-West richting
0ss voor meer lucht moeten rorgen, hier gaat hel ook om drea 10 seconden.

Een extra rechtsaffer voor verkeer vanuil het noorden richting doorgetrokken
Bosschebaan kan de cyclustijd ook nog verlagen, al is deze oplossing lastiger
inpashaar,

513 Doorgaand verkeer door kermen

4 - Doorgaand verkeer inde kernen

Als gevoly van de ontwikkeling gaat er meer verkeer rijden in het plangebied. Het
merendeel van het verkeer verplaatst zich via de toeleidende wegen van en naar de
A59, Door het extra verkeer zal ook het doorgaande verkeer de kernen toenemen, Dit
komt voor een deel mogelijk door lokaal verkeer, dat mogelijk een herkomst of bestenr
ming heefl nabij de ontwikkeling. Daarnaast gaat het verkeer zich anders verplaatsen
door de aanpassingen aan de infrastructuur. Mel name de knip op de Koksteeg torgl
voor een verandering in routekeuze, Alles overziend neemt hierdoor het doorgaande
autoverkeer inde kemen Muland, Heesch, Vinkel en Geffen toe. Het doorgaand veachi-
verkeer neemt als gevalg van de ontwikkeling in de kern Nuland en Geffen beperkt af en
in Heesch en met name in Vinkel neemt hetl doorgaand vrachiverkeer toe.

Beoordeling

In alle alternatieven neemt het doorgaand verkeer in de kernen neemt als gevolg van
de ontwikkeling, toe. De kernen Heesch en met name Vinkel heeft daarnaast ook
overast van het vrachtverkeer dat door de kern heen rijdt. Hierdoor scoren alle
alternatieven op het aspect 'doorgaand verkeer in de kernen’ negatief.

allematief SCOME

1 [ megatiel)

[negatier)

2
3
4

Tabel 5.11: Beoordeling aspect ‘doorgaand verkeer in de kernen’

5.2 Bereikbaarheid bedrijventerrein

5.2.1 Bereikbaarheid voor auto’s en viachtverkeer

5 = Directheid routes en doorstroming vanafl A59

De realisatie van Heesch West voorziet niet in een aansluiting direct vanafl de AS9 naar
de ontwikkeling Via de aansluiting 51 Nuland figt een directe verbinding ten noorden en
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ten tuiden van de ASS, met Heesch West. Aansluiting 52 krijgt in de plansituatie een
directe verbinding met de Bosschebaan. Hierdoor wordt de route tussen hel plangebied
en aansluiting 52 0ss korter, De directe verbinding met de A59 verbetert ten opzichte van
de referentiesiluatie
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Figuur 5.4: Directheid routes plangebied en ASS

Beoordeling

Ten opzichte van de referentiesituatie neemt de directheid van de routes tussen de AS9
en het plangebied toe als gevolg van het verlengen van de Bosschebaan. Hierdoor scoren
alle alternatieven positief op het aspect ‘directheid routes plangebied en ASY

allernatief sCore

2
3
4

Tabel 5.12: Beoordeling aspect ‘directheid routes plangebied en AS9'

& - Directheid routes en doarstroming vanal omliggende kemen

Het plangebied is direct ontsloten op de kemen Oss, Nuland, Geffen, Vinkel en Heesch,
Vanuit de kernen is geen omijafstand naar het plangebied. Het doortrekken van de
huidige Bosschebaan zorgt voor kortere verbinding van het plangebied naar Oss. De
routes van het plangebied van en naar de kernen zijn te zien in figuur 5.5.
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Figuur 5.5: Routes plangebied en de kernen Oss, Nuland, Geffen, Vinkel en Heesch

Zoals beoordeeld bij het aspect 'Verkeersafwikkeling' (zie paragraaf 5.1.2) voldoet de
alfwikkeling bij de aansluiting Cereslaan niel Dil is negatiefl is voor de bereikbaarheid
vanuit 0ss.

Beoordeling

Ten opzichte van de referentiesituatie neemt de directheid van de route tussen Oss en
het plangebied toe als gevolg van het doortrekken van de Bosschebaan. Voor de andere
kernen veranderen de routes niel. Alle alternatieven scoren licht positief op het aspect
"directheid routes omliggende kermen'.

altematief

1

2
3.
4

Tabel 5.13: Beoordeling aspect 'wijziging verkeersintensiteiten ap het hoofdwegennet'

522 Bereikbaarheid per openbaar vervoer

7 - Aanbod openbaar vervoer

Het plangebied wordt enkel bediend door lijn 90. Dit is een bus die in de ochtendspits
twee keer per uur en in de middagspits één keer per uur rijdt (de bus rijdt tussen
06.13 uur 's ochtends en 21.45 vur s avonds via het plangebied) via Heesch, Geffen,
Muland, Kruisstraat, Rosmalen en ‘s-Hertogenbosch rijdt. De bus halteert op de
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Bosschebaan in het plangebied Heesch West In figuur 5.6 s de routering van buslijn 90
Heesch - Den Bosch weergegeven.

Figuur 5.6: Routering busliin 90 Heesch - Den Bosch {bron Moovit.com, 27 maart 2008)

Vanuit de toekomstige gebruikers van het gebied is vervoersmanagement denkbaar, hier
zijn echter nog geen concrete plannen voor en is daarom niet in de becordeling mee-
genomen.

Beoordeling
Het planvoornemen heeft geen significante invioed op de bereikbaarheid van het
openbaar vervoer en scoort daardoor neutraal,

altermatiel SEOTE
1 [ [geen elfect)
2 0 [geen effect)
3 o (geen effect)
4 0 [geen elfect)

Tabel 5.14 Beoordeling aspect ‘bereikbaarheid van hel openbaar vervoer’

5.2.3 Bereikbaarheid langzaam- en landbouwverkeer

& - Directheid rootes

Voor fietsverkeer zijn er geen verschillen in routes als gevolg van de planontwikkeling,
de Koksteeq blijk! voor fietsverkeer beschikbaar als route van, naar en door het plan-
gebied. Daarnaast wordt een nieuwe fietsroute gerealiseerd langs de Bosschebaan,
Hierdoor scoort de ontwikkeling licht positiel voor alle alternatieven.

Achiergrondrappor verkeer MER 35



altermaliil STOTE

1

Fl
3
4

Tabel 5.15 Beoordeling aspect ‘bereikbaarheid voor de fiets’

9 - Oversteekbaarheld wegvakken - bushalte Basschebaan

Als gevolg van de stijging van de intensiteit op het wegvak Bosschebaan moel een voet-
ganger langer wachlen voordal de weg overgestoken kan worden, Bij het opstellen het
ontwerp van de Bosschebaan wordt rekening gehouden met de oversteekbaarheid van
de voetganger, Voor hel gebruik van het openbaar vervoer/bus is het van belang dat de
bushalte goed bereikbaar is,

Beoordeling

Bij het ontwerp voor de Bosschebaan is rekening gehouden met de oversteekbaarheid
van het wegvak en de bereikbaarheid van het busstation. De mate van oversteek-
baarheid bij de varianten is overeenkomstig met de referentiesituatie. Hierdoor scoren
alle varianten ten opzichte van de referentie ‘neutraal’.

alternatief score
1 0 (geen effect)
& 1 {geen effect)
3 0 {geen effect)
4 0 (geen elfect)

Tabel 5.16: Beoordeling aspect ‘oversteekbaarheid”

10 - Bereikbaarheid landbouwverkeer - beretkbaarheid landbouwroutes

De ontwikkeling van Heesch West en met name de aanpassingen aan het wegennet
heeft gevolgen voor de bereikbaarheid van het landbouwverkeer. Door het aanbrengen
van een knip op de Koksteeg kan beperkt gebruik worden gemaakt van het wegvak. Ten
widen van de ontwikkeling zijn geen aanpassingen aan het wegennet als gevolg van het
plan voorzien waardoor er voor landbouwverkeer alternatieven zijn om zich te
verplaatsen,

Beoordeling
Door het aanbrengen van een knip op de Koksteeg scoren de alternatieven licht negatief
op de bereikbaarheid van landbouwverkeer.
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alternatiel SCOTE

i | - (ht negatel)
3 - (licht negatief)
4 - (licht negatief)

Tabel 5.17: Beoordeling aspect ‘bereikbaarheid landbouwverkeer’

5.3 Parkeren

5.3 Parkeersilualie

1= Omvang, bereikbaarheld en functioneren parkeervoorzieningen

Het parkeren van bezoekers van het plangebied wordt op eigen terrein opgelost, De
bedrijven moeten kunnen aantonen dat de vraag naar parkeervoorzieningen voor
gemotoriseerd verkeer, auto- en vrachtverkeer, voldoende is gewaarborgd op eigen
terrein, Bij het versterken van de bouwvergunning wordt hieraan getoetst, Buiten het
elgen terrein wordt vooralsnog niet voorzien in een algemene parkeervaorziening voor
autor en vrachtverkeer, Eris geen indicatie dat verkeer in de toekomstige situatie, als
gevalg van de ontwikkeling, in openbaar gebied gaat parkeren.

Aandachtspunt is de parkeersituatie bij verzorgingsplaats De Lucht. In de huidige situatie
is er een doorsteek voor langzaam verkeer vanaf de Bosschebaan en is aan de
Bosschebaan een parkeerstrook aanweziq voor personeel en bezoekers van de
aanwezige vaorzieningen. In het nieuwe ontwerp voor de Bosschebaan is hier geen
rekening mee gehouden,

Beoordeling
Doordat het plan geen effect heeft op hel parkeren in het openbaar gebied scoren de
alternatieven op het aspect ‘parkeren’ neutraal,

alternatiel SEOIe
1 U [geen elfect)
Fi 0 (geen effect)
3 0 (geen elfect)
4 0 (geen effect)

Tabel 5.18: Beoordeling aspect parkeren’

5.4 Verkeersveiligheid

5.4.1 Situatie verkeersveiligheid

12 - veiligheid vormgeving

In de plansituatie situatie wordt de streefwaarde van 6.000 mvt/etmaal op een extra
wegvak overschreden ten oprichte van de referentiesituatie. De Brugstraat verwerk in de
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referentie 5.700 motorvoertuigen per etmaal en in de plansituatie tussen de 6,100 en
6,300 motorvoertuigen per etmaal. Op de overige weqvakken zijn geen verschillen
tussen het aantal erftoegangswegen waarbij de grenswaarde wordt overschreden. De
wegvakken Papendijk en Kaathoven meer dan 6000 molervoertuigen per etmaal. Op de
wegvakken is een beperkte stijging van het aantal verkeersbewegingen waarneembaar
ten opzichte van de referentie.

Og de overige erfleegangswegen in het plangebied is geen sprake van een knelpunt op
het gebied van verkeersonveiligheid als gevolg van een onbalans tussen de functie en
gebruik van de wegvakken. De erftoegangswegen waarbij de streefwaarde wordt over-
schreven in de referentiesituatie zijn weergegeven in tabel 519 en figuur 5.7,

sliaal fgiging  (mabi)) ke elerentie  altematiel 1 allematiel 2 altematiel 3 allematiel 4 stieelwaande
Papendijk  BUBEKD Gellen fa.H 00 . 800 f.800 f,400 B R0 000
Brugstraal  BUBEKD Vinkel 5,700 6.200 6100 6,300 6200 6,000
Kaalhoven BUBERD Vinkel B.300 9,200 B.100 9,200 9.200 00

Tabel 519 Alternatioven 1ol en metd erftoegangswegen waarkij de streefwaarde is overschreden
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Figuur 5.7: Erftoegangswegen binnen de bebouwde kom (paars) en buiten de bebouwde
kom (blauw) waarde de grenswaarde word! overschreden in de referentie-
situatie
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Het aantal wegvakken dat de streefwaarde van een effloegangsweq overschrijdt, neemt
beperkt toe. Hierdoor scoren alle alternatieven licht negatief op het aspect
'verkeersveiligheid erftoegangswegen’.

alternatiel SCOTE
1 it negat
3 - licht negatief)
4 (et negatien)

Tabel 5.20: Beoordeling aspect “verkeersveiligheid erftoegangswegen’

12b - Passeermogeliikheden viachtverkeer/fletsverkeer

Naast de beoordeling op functie en gebruik s de hoeveelheid viachtverkeer van belang,
Een deel van het vrachtverkeer van en naar het bedrijventerrein maakt gebruik van
erftoegangswegen, De vormgeving van deze wegen is niet geschikt voor veel vracht-
verkeer vanwege de beperkle breedte, bij het passeren kan dil tol onveilige situaties
leiden. Op de volgende afbeelding is in rood weergegeven waar de loename van
vrachtverkeer vanuit verkeersveiligheid ongewenst is. In groen is zichtbaar gemaakt
waar het planeffect positief uitpakt op de hoeveelheid vrachtverkeer. Als grenswaarde is
hier een toename van 10% op etmaalniveau gehanteerd. Op de mute Weerscheut -
Brugstraat en op de Rijksweg zijn buiten de bebouwde kom vrijliggende fietsvoor
zieningen aanwezig. Op de route Rekken - Bosschebaan is het voornemen wrijliggende
fietspaden te realiseren. Extra vrachtbewegingen zorgen hierdoor niet direct voor een
meer verkeersonveilige situatie mel betrekking tot passeerbaarheid op de rijbaan.
Binnen de bebouwde kom van Vinkel en Heesch maakt gemoloriseerd verkeer en
langzaam verkeer gebruik van een rijbaan voor gemenqgd verkeer. Hierdoor kan extra
vrachtverkeer mogelijk voor verkeersonveilige situaties leiden.
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Figuur 5.8 Erftoegangswegen met grote toe- en afnames vrachtverkeer

Beoordeling

Binnen de kern van Vinkel en in Heesch op Het Dorp is een toename van viachtverkeer
te zien terwijl dit ongewens! is gezien de functie van de weq en een rijbaan voor
gemengd verkeer (binnen de bebouwde korn). Per saldo rijdt er meer vrachiverkeer door
hel gebied over erftoegangswegen, binnen de bebouwde komt, dat leidt tot een
negatieve score,

allematiel SCOfe

1

2
3
4

Tabel 5.21: Beoordeling aspect ‘passeermogeliikheden’

Oplassingsrichtingen

Het-aantal vrachtbewegingen op de Weerscheut en Brugstraat beperken middels
mitigerende maatregelen, zoals inrichtingselementen die de route voor vracht-
verkeer onaantrekkelijk te maken. Daarnaast kan het aantrekkelijk maken van
alternatieve routes voor vrachtverkeer de wegvakken ontlasten

13 - Oversteekhaarheid - voetganger

Als gevalg van de ontwikkeling biifft de wachttijd voor voetgangersin de kernen van
Muland, Geffen en Heesch overeenkomstig met de referentiesituatie, In de kern van
Vinkel stijgt de wachttijd op de Lindenlaan in de alternatieven 1, 2 en 4 naar 6 seconden.
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In alternatief 3 stijgt de gemiddelde wachitijd naar 7 seconden, Een wachttijd tussen de 2
en 8 seconden wordl gescoord als redefifk. Op het gebied van oversteekbaarheid in de
dorpskernen zijn geen significante verschillen waarneembaar len opzichte van de
referentiesituatie als gevelg van de ontwikkeling.

wachllijd in seconden

ktsin wegvik ieferentio allematiel 1 alternatiel 2 alternatiel 3 alternatiel 4
Nuland Dorpstraat

Gellen Dorpstraal

Heesch 't Dorp

Vinkel Lindenlaan

Tabel 5.22: Mate van oversteekbaarheld in dorpskernen, alternatieven 1 tot en met 4

Beoordeling

De mate van oversteekbaarheid van de dorpskernen in de alternatieven is overeen-
komstig met de referentie, Hierdoor scoort de mate van oversteekbaarheid in dorps
kernen op het aspect ‘oversteekbaarheid dorpskernen’ als neutraal - geen effect.

allematie! SLOIE
1 0 (geen ellect)
2 T [geen ellect)
3 {H{geen effect)
4 0 {geen effect)

Tabel 5.23: Beoordeling aspect ‘oversteskbaarheid dorpskernen’

14 - Analyse ongevallen

Op de wegvakken die zijn getypeerd als mogelijk verkeersonveilig zijn beperkte
verschuivingen van verkeer als gevolg van de ontwikkeling waarmeembaar, Op de
Vinkelstraat is de significante daling in alle varianten 222, Enkel in alternatief 4 daalt de
intensiteit op de Cereslaan significant met een daling van 11% ten opzichte van de
referentie, Een stijging van de intensiteit op wegvakniveau is enkel significant op de
Bosschebaan. In variant 3 is de stijging met 75% het grootst. In de andere varianten stijgt
de intensiteil tussen de 43% en 61%. De Bosschebaan wordt als onderdeel van de
ontwikkeling volgens de richtlijnen van Duurzaam Veilig ingericht. Hierdoor is het aan-
nemelijk dat de stijging van het aantal verkeersbewegingen miet zal feiden lot een
verkeersonveilige situatie,
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straatnaam {omscheijving) kem allemnatief 1 alternatiel 2 alternatiel 3 allerpatiel 4
Graatsehaan Heesch 2% 2%, 2% 2%,
Nistelrodesewey Heesch 3% Iy A% It
Cereslaan Heesch 9,7y 8.7 -9, 7y _
I Dorp: Heesch 3% 3% A 3%
Dssewer Heesch 2% 2% 2% 2%
Bosschebaan heesch [
Rijksweq Muland 0% -l AU 2%
Heesiersewey) Geffen 2% =% 2%, 2%
Rijksweq) Geften (1% 0% (1% 0%
Hoogstraal Heesch 0 L (e (i
Schoorstiaal Hisesch % (% L (%
Krulskampiweg Gilfen (L D% 1% 0%
Rergstiaal Gilfen (1% (1 (1% (1
Verdilaan Heesch 1% 0% (1 (1
Vinkelsestraat e L amw ow amw )

Tabel 5.24: Procentues] verschil in wegvakbelasting per wegvak alteratieven 1 lat en met 4 ten apzichte van de
referentie op wegvakken waar meer dan 10 ongevallen ziin waargenomen tussen 1 fanuari 2014-
31 december 2017 {significarte daling -10% in groen aangegeven, stijging {+10% in rood aangegeven)

Beoordeling

Op de potentiéle verkeersonveilige wegvakken in het plangebied is een stijging van de
verkeersbelasting op de Bosschebaan en een daling van de verkeersbelasting op de
Vinkelsestraat en Cereslaan waargenomen Doordat de Bosschebaan opnieuw wordt
ingericht volgens Duurzaam Veilig wordt aangenomen dat een stijging van hel aantal
verkeersbeweqgingen geen negatief effect heeft op de verkeersveiligheid. Hierdoor

scoren alle varianten ‘neutraal op het aspect ‘ongevallen’,

altematiel sCore
1 [ {geen effect)
2 0 {geen effect)
3 [ {geen effect)
4 0 [qeen effect)

Tabel 5.25: Gemiddelde wachttijd in seconden om de Bosschebaan over te steken in de

alternatieven 1 tot en met 4
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Beoordeling
alternatieven

De ontwikkeling Heesch West bestaat verkeerskundig uit aanpassingen aan de infrar
structuur, 2oals het knippen van de Koksteeg en het doortrekken van de Bosschebaan,
evenals het toevoegen van extra bedrijvigheid. Als gevolg van de ontwikkeling is een
ander verkeersbeeld in het plangebied waameembaar, In voorliggend onderzoek is een
verkeersanalyse witgevoerd naar de vier onderscheidende allernatieven waarbij op het
gebied van verkeer allernatief 2 hel minste aantal verkeersbeweqgingen en alternatiel 3
het grootste aantal verkeersbewegingen genereerd.

Op het aspect verschuiven van verkeer scoren alle allernatieven licht negatief door de
toename van het aantal verkeersbewegingen op het onderliggende wegennet. Bij de
verhouding tussen capaciteit en intensiteit scoort enkel alternatief 3 licht negatief als
gevolg van een beperkte toename van knelpunten op het wegennet. De overige
alternatieven scoren op dit aspect geen effect. De mate van verkeersafwikkeling is in
plansituatie bij alle vier de alternatieven overeenkomstig met de verkeersafwikkeling in
de referentiesituatie. Hierdoor scoren-de varianten op dit aspect geen effect. De ontwik-
keling, met name de infrastructurele aanpassingen aan het wegennel, torgt voor meer
verkeersbewegingen en doorgaand verkeer in diverse kernen. De extra verkeers-
beweqgingen, met name het extra vrachiverkeer, in de kem Vinkel zorglt voor een
negatieve beoordeling vanalle varianten. De bereikbaarheid voor het aule- en vracht-
verkeer en de directheid van de routes en doorstroming vanuit omliggende kernen wordl
als positief en licht positief beoordeeld, als gevolg van het doortrekken van de Bossche-
baan. Op het gebied van openbaar vervoer zijn, in alle varianten, geen verschillen tussen
de referentiesituatie en de plansituatie. Yoor het langzame verkeer wordt de bereik-
baarheid in het plangebied licht verbeterd als qevolg van de realisatie van een nieuwe
fietsstructuur langs de Bosschebaan, De oversteekbaarheid bij de haltevoorziening scoort
licht negatief, bij het opstellen van het ontwerp voor de Bosschebaan wordt rekening
gehouden met de bereikbaarheid van het busstation voor langzaam verkeer. Het
afsluiten van de Koksteeq zorgt voor minder routemaogelijkheden voor het landbouw-
verkeer in het plangebied. Hierdoor scoren alle alternatieven licht negatief op de
bereikbaarheid van het landbouwverkeer. De ontwikkeling Heesch West zorgt voor haar
eigen parkeervoorzieningen, waardoor in haar eigen vraag wordt voldaan. Hierdoor
scoren dle alternatieven geen effect op het aspect parkeren. Door de verschuivingen van
verkeer in het plangebied gaat extra (vracht)verkeer rijden op erftoegangswegen enin
de kern van Vinkel, Het profiel van de weq is uitgevoerd voor gemengd verkeer, Extra
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verkeersbewegingen, met name vrachtverkeersheweqgingen op een rijbaan voor
gemenqgd verkeeris niet bevorderlijk voor de passeerbaarheid. Hierdoor scoren de
alternatieven op het aspect passeerbaarheid negatief, Door de toename van verkeer
worden op enkele wegvakken de streefwaardes voor erftoegangswegen overschreden,
Bij alle alternatieven is het aantal wegvakken dat de streefwaarde wordt overschreden
overeenkomstig. Hierdoor scoren alle alternatieven licht negatief op het aspect veiligheid
vormgeving verkeersaders, De mate van oversteekbaarheid is in alle varianten overeen-
komstig met de autonome situatie, waardoor alle alternatieven geen effect scoren op dit
aspect. In het plangebied is gekeken naar de ongevallen in de autonome situatie, op
wegvakken met de meeste ongevallen is geen significante stijging van het aantal
verkeersbewegingen als gevolg van de ontwikkeling Heesch West waarneembaar, Enkel,
op de Bosschebaan heeft de ontwikkeling Heesch West een significante stijging van het
aantal verkeersbewegingen tot gevoly. De Bosschebaan wordt als gevolg van de
ontwikkeling Duurzaam Veilig ingericht, Hierdoor scoren alle altematieven geen effect op
het aspect analyse ongevallen, In tabel 6.1 is een totaaloverzicht van de beoordeling
weergegeven, zoals uitgevoerd n hooldstuk 5.
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allernatiel

1 2

i il

Effect verkeersstiomen

Verkeersatwikkeling

Doorgaand verkeer doo
kernen

Berelkbaarheid voor aule- en
viachiverkeer

Berelkbaarheid per openbaar
VErvoer

Berelkbaarheld langzaam
verkeer

Berelkbaarheid
landbouwverkeer

Parkeersituztle

verkeersveiligheid

1. Wijziging verkeemsintensiteiten

2a. lfCverhoudingen ochlend: en
avondspits A5

2h. |fCverhoudingen ochtend en
avondspits ondeliggend
wegennel

3. Alwikkeling relevante
krulspuiten inomageving
plangebied

4. Doorgaand veerkeer n de
kernen

5. Directheid routes en
dogistioming vanal A5Y

G, Direcilhield roites en
dodrstroming verkeer vanal
winliggends kemen

7. hanbod openbaar vervoer

B Directheid routes

9. Dversteekbaarheld wequakken

v

Berelkbaarheid

landbouwioutes

. Omvandg, bereikbaarheid en
functioneren parkeer-
yoorzieningen

12, Velligheid vormgeving
verkeersaders

12h. Passeermaqelijkheden

13. Oversteekbaarheld van
langzaam verkeer

14, Analyse ongevallen

10

- (licht neqatief) - (licht negatief)

0 (geen effect) 0 (geen effect)

0 (geen effect) 0 (geen effect)

0 {geen effect) 0 (geen effect)

(neqgatiel)

[rviegatiet)

[} {geen elfect)

0 fgeen effect)

AENE T PR AT P e o e g

0 (qeen effect) 1 {qeen effect)

- (lcht negatief) - (Icht negatief
0 (geen effect) 0 (geen effect)

- (ht negatel) - (ichtnegatiel)

(negatiel)

Lhegatiel)
0 [geen effect) 0 (geen alfect)

0 (geen effect) 0 (geen effect)

1)+ (chtpositie) -+ (tkht posiie)

- (licht negatief)

1 (geen effect)

- (licht negatiel) 0 (geen affect)

0 {geen effect) 0 {geen effect)

+Qdropene) i iy

0 (geen eltect) 0 (geen effect)

0 [qeen effect)

0 (geen effect)
- (lichtnegatief) - (licht negatief)
0 {geen effect) O (geen effect)
- (lcht negatief) - (licht negatief)

- (negatiel) -~ {neqatief)

0 {geen effect) O (geeneffect)

0 {geen effect) 0 (geen effect)

Tabel 6.1: Overzicht beeordeling allernatieven

{onclusie
Als gevolg van de ontwikkeling zijn verkeerskundige effecten waarneembaar. De
infrastructurele aanpassingen in het plangebied hebben een significant effect op de
verkeersbeweqingen in het plangebied. De verschillen tussen de beoordeling van de
alternatieven zijn beperkt omdat de infrastructurele aanpassingen in het plangebied
overeenkomstiq zijn. De infrastructurele aanpassingen hebben verkeerskundiq een groter
effect dan het verschil in verkeersproductie tussen de verschillende alternatieven. Voor
de aspecten die als (licht) negatief worden beoordeeld zullen mitigerende maatregelen
op moeten worden genomen,

fehilergrondrappor verkeer MER

46



7/

Mitigerende
maatregelen

7. Voorkeursalternatief

Voor de besluitvorming van het bestemmingsplan is het van belang dat ook de
mitigerende als compenserende maatregelen in beeld worden gebracht. Basis hiervoor is
alternatief 3, het in de MER aangegeven voorkeursalternatief voor verdere uitwerking.
Voor de (licht) negatieve aspecten, die voortkormen uit de verkeersanalyse, zijn
mitigerende maatregelen in beeld gebracht, De aspecten waarop het voorkeurs-
alternatief (alternatief 3) licht negatief en negatief heeft gescoord in de beoordeling zijn
weergegeven in tabel 7.1.

thema spect allernalief 3

Effect verkeersstiomen 1. Wijriging - {licht negatief)
verkeersintensitelten

Verkeersafwikkeling a.  |fCverhoudingen ochtend- - {licht negatief)
en avondspits ASS

b. 1/Cverhoudingen ochtend- - {licht neqgatief)

en avondspits onderliggend
wegennel

Doorgaand verkeer door kernen . Doorgaand veerkeer in de -- {negatief)
kernen

Berelkbaarheid 0. Berelkbaarheid - {licht negatief)

landbouwverkeer landbouwroutes

Verkeersveiligheid 2. Veiligheid vormgeving - {licht negatief)
verkeersaders

2h. Passeermogelijkheden - (neqatief)

Tabel 7.1: Aspecten waarop hel voorkeursalternatief (licht]) negatief scoort in de
beoordeling
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7.2 Maatregelen

Voor de aspecten waarop het voorgestelde voorkeursalternatief (licht) negatief is

beoordeeld zijn mitigerende maatregelen opgesteld. In de referentiesituatie is in beeld

qebracht dat het mel verkeerslichten geregelde kruispunt Cereslaan niet goed kan

waorden afgewikkeld, In hel kader van een goede ruimtelijke ordening is voor de

afwikkeling van het kruispunt een oplossingsmaatregel voorgesteld. Als gevolg van de

verschuivingen van verkeer in het voorgestelde voorkeursalternatief entstaan

verkeerskundige effecten die als (licht) negatief zijn beoordeeld. Om het verkeer in het

plangebied meer over wegvakken te laten rijden die hiervoor bestemd zijn, is hel nemen

van eén maatregel niet toeretkend. Er is een maatregelpakket opgesteld om de

neqatieve verkeerskundige aspecten te beperken. De volgende mitigerende maatregelen

din opgenamen in het maatregelpakket;

1. Het kruispunt Van Rijckevorselweq - Rekken (aansluiting 51 Nuland) vormgeven
als voorrangskruispunt,

2. Verplaatsen rijbaan (Rekken) waardoor een vioeiende S-bocht ontstaat n plaats
van de hoekige vormageving in de huidige situatie,

3. Maximaal toegestane snelheid Rekken verhogen van 60 naar 80 km/h.

4, Voorrangsplein Rekken - Weerscheut met voorrang doorgaande richting Rekken -
Bosschebaan.

5. Opwaarderen verbinding Ruitersdam, waardoor gemotoriseerd verkeer gebruik
kan maken van deze verbinding,

&. Verbeteren doorstroming VRI Cereslaan - aansluiting 52 Oss.

Het pakket van mitigerende maatregelen & visueel weergegeven in figuur 7.1

=F

D i i

Figuur 7.1: Maatregelpakket mitigerende maatregelen
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7.21 Uitvoering en haalbaarheid miligerende maatregelen

De mitigerende maatregelen die zijn opgenomen, zijn voor het merendeel aanpassingen
aan het ontwerp en vormgeving van het wegennel. De maatregelen worden in nader
onderzoek verkeerstechnisch verder uitgewerkt Hierbij gaat het om de volgende

maatregelen:

1. Het kruispunt Van Rijckevorselweq - Rekken (aansluiting 51 Muland) vormgeven
als voorrangskrispunt.

Z Verplaatsen rijbaan (Rekken) waardoor een viosiende S-bocht ontstaat in plaats
van de hoekige vormgeving in de huidige situatie.

3 Maximaal toegestane snetheid Rekken verhogen van 60 naar 80 km/h,

4, Voorrangsplein Rekken - Weerscheut met voorrang doorgaande richting Rekken -
Bosschebaan.

Dpwaarderen verbinding Ruitersdam, waardoor gemaotoriseerd verkeer gebruik
kan maken van deze verbinding.

Het verbeteren van de verkeersafwikkeling op het met verkeerslichten geregelde
kruispunt Cereslaan -aansluiting 52 0ss is op het gebied van probleemoplossend
vermaogen en haalbaarheld nader onderzocht,

Ef'l

6) Verkeersafwikkeling Cereslaan - Aansluiting 52 (ss

; 3 : 3 alwikkeling kruksgunt VR (c vtiuslljad}"
De spitsintensiteiten vit het verkeersmadel zijn gebruikt om de sloeh ~
afwikkeling te beoordelen, Met behulp van cocon is een miatiy ; walitatiel
verkeerslichtenregeling opgesteld die het verkeersaanbod kan goed

afwikkelen. Hierbij is rekening gehouden met een koppeling

tussen het noordelijk en zuidelijk kruispunt en het nieuwe onbwerp met de door-
ngetrokken Bosschebaan. Een cyclustijd van 120 seconden is hierbij als aanvaardbaar
maximum gehanteerd.

Infrastructurele aanpassingen

Voor het verbeteren van de mate van verkeersafwikkeling is gekeken naar optimalisatie-
mogelijkheden van het kruispunt, Hierbij is gekeken naar de beschikbare ruimte en is in
beeld gebracht of door middel van aanpassingen aan kruispunt het verkeer goed
afgewikkeld kan worden. Uit de analyse blijkt dat de volgende aanpassingenaan het
kruispunt de verkeersafwikkeling significant verbeterd:

m exlra rijstrook 204, vanuil "s-Hertogenbosch richting Oss;

w extra rijstrook 101, vanuit Oss richting 's-Hertogenbosch;

= combineren rijrichting 211/212, vanuit Heesch West richling Oss en Nijmegen.

Verkeersafwikkeling

De met verkeershichten geregelde kruispunt kan het verkeer in de ochtendspits goed
afwikkelen, met een cyclustijd van circa 62 seconden. In de avondspits kan het verkeer
goed worden afgewikkeld met een cyclustijd van circa 70 seconden.
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73 Effectbeoordeling VKA +

Voor het bepalen van het probleemoplossend vermogen van de mitigerende maat-
reqelen is het pakket aan maatregelen verwerkt in het voorgestelde voorkeurs-
alternatief. Om het probleemoplossend vermogen van de mitigerende maatregelen,
opgenomen in het VKA+ (alternatief 3, inclusief maatregelpakket), inzichtelijk te maken
is gebruik gernaakt van het verkeersmodel, De beoordeling c.q. het probleemoplossend
vermogen van mitigerende maatregelen is hiema nader toegelicht.

731 Effecten mitigerende maatregelen

Verschuwing van verkeer

De mitigerende maatregelen hebben een verschuiving van verkeer in het plangebied tot
gevolg, Ten opiichte van de referentiesituatie is een toename van hel aantal verkeers-
bewegingen in het plangebied waarmeembaar als gevelg van de ontwikkeling Heesch
West Het verkeer verplaatst zich met name via de ontsluitende weqgen van en naar de
A59, via de nieuwe verbinding Bosschebaan, Bosschebaan west (+29%) en Rekken
(+392%), Daarnaast is een significante stijging van het aantal verkeersbewegingen op de
Weerscheut (+22%) waarneembaar. Hel aantal verkeersbewegingen op de Weerscheut
heelt geen potentieel knelpunt op hel gebied van verkeersvelligheid tot gevelg, Een
intensiteil van circa 3.300 is passend bij de functie van de weq. Voor erfloegangswegen
geldt een treefwaarde van circa 6.000 myt/etmaal, Op basis daarvan kan geconcludeerd
worden dat de intensiteit passend is bij de functie van erftoegangsweg (buiten de
bebouwde kom) volgens Duurzaam Yeilig. Naast een stijging van het aantal
verkeersbewegingen is een significante daling van het aantal verkeersbewegingen op de
Rijksweq (-58%), Bosschebaan oost (-17%) en Koksteeg (-26%) waarneembaar.

In vergelijking met het voorgestelde voorkewrsalternatief (alternatief 3) stijgt het aantal
verkeershewegingen significant op de Koksteeg {+600%), Vinkelsestraat (+23%) en
Rekken (+178%), Op de wegvakken Rijksweq (-62%), Van Rijckevorselweq (-12%),
Weerscheut (<18%) en Brugstraatl (-11%) is een significante daling van het aantal
motorvoertuigen per etmaal waarneembaar. Als gevolg van de mitigerende maatregelen
is een verschuiving van verkeer waarneembaar. Het maatregelpakkel zorgl voor een
verschuiving van verkeer van wegvakken, waar een slijging van verkeer niet wenselijk
is, naar wegvakken, die vitgerust zijn om extra verkeer te verwerken, De verschuiving
van verkeer van hel VKA+ (voorkeursalternatied, inclusief mitigerende maatregelen) Len
opzichte van de referentiesituatie en het VKA (voorkeursalternatief, alternatief 3) is
weergegeven in tabel 7.2,
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VEA verschil Loy, referentie verschil Loy, YEA

locatie  shiaaloaam relerentie  (allernatiel 3) VEA+  absoluul relatiel  absoluut refatiel
1 AS9 - west 104,100 106300 106400 2300 2% 100 3%
2 Rijksweq 4.800 5.200 2.000 -Z.800 - 3200 _
3 Hosschebaan BA00 B.500 B.A400 1800 100 1%
wesl
Cereslaan noord 37.100 37.800 37.900 200 2% 100 0%
5 nleuwe o 4500 4500 4500 ] 0%
verhinding
Bosschebaan
b Cereslaan ruid 11300 10:200 10.500 00 Fifs 300 3%
7 Bosschebaan 6,000 5200 5000 1000 - 200 A%
oosl
H Hitl Doy 7800 B.00 B.200 A 5% 100 15
9 i T1E 14100 14,300 14.200 100 15 =100 1%
10 A5 - posi 75,300 B1L00 A1, 1,700 2% B L] (M
n Van A.800 A100 3.600 200 4% 500
Rijekevorselweg
12 Koksteer 1400 200 14004 500 - 1.200
13 Weerstheul 2700 LRI 3300 G000 00
{F Brursliaal 5300 6.300 5600 300 6 700
15 Vinkelsestraal 5500 4300 5300 200 4% 1.000
16 Hesestersewen 5600 5500 5500 100 <20 0 ]
17 Rekken 1300 2300 6400 5,100 n 4300
18 Toqgelsestraat 1600 1A 1A -200 0 0

Tabel 7.2: Verschuiving van verkeer VKA+ ten opzichte van referentie 2030en VKA (alternatief 3), afgerond ap
honderdtallen)

Vracht

De mitigerende hebben eveneens een verschuiving van het vrachtverplaatsingen tol
gevolg. Ten oprichte van de referentiesituatie neemt het zantal vrachtverplaatsingen
voornamelijk toe op de wegen die hiervoor bestemd zijn, Bosschebaan west (+88%) en
Rekken (+500%). Daamaast is een stijging van het aantal wrachtbewegingen waarneem-
baar op de Brugstraal (+17%), Door de mitigerende maatregelen wordt op dit wegqvak de
toename van het aantal vrachtbewegingen beperkt ten opzichte van het voorkeurs
alternatief (alternatief 3). De mitigerende maatregelen zorgen voor een beperking van
het aantal vrachtbewegingen op de Brugstraat {-13%). De verschuiving van het aantal
vrachtbewegingen in het VKA+ (voorkeursalternatief, inclusief mitigerende maatregelen)
ten opzichte van de referentie situatie en het VKA (voorkeursalternatief, alternatief 3) is
weergegeven in tabel 7.3.
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VKA verschil Loy, relerentie verschil Lo, VEA

locatie  slraalnaam referentie  (allematief 3) VEA+  absoluul refatiel  Absoluut relatiel
1 A59- west 14.800 15200 15300 500 3% 100 1
i Rijkswed 700 B0 300 -400 00 ﬂ
3 Hosschebaan B00 1500 1500 100 i 0%
wesl
Cereslaan noord 3100 3200 3300 200 100
5 Mieuwe 0 1.000 00 S0 -0
verhinding
Bosschebaan
6 Cereslaan puid 160} 1400 1500 1060
7 Busschebaan Fo0 aud 300 -0
sl
H Heet Diarp 00 1000 S00 100
9 Wt Fug 700 70 (1]
10 ASS - posl 11,500 11,600 1.7 100
n Yan A00 a0 a0 ]
Rilckevarsek
Wedg
12 Kokstee 200 ] 200 200
13 Weerscheut ABD 600 Al =200
14 Brugstraal GO0 B0g Tl -100
15 Vinkelsestraat 600 400 600 200
16 Heaslersewad &0 &00 &00 h] [
17 Rekken 200 500 1200 1.000 700 [ G-
18 Loigelsestiaal 100 0 0 100 0

Tabel 7.3; Verschuiving van wiachtverkeer VKA+ ten opzichte van referentie 2030 en VKA (alternatief 3) afgerond op
honderdtallen)

Verkeersalwikkeling - |/C-verhoudingen achtend- en avondspits hoold en onderliggend
wegennel

Die mitigerende maatregelen hebben geen effect op de ICverhouding op het hoofd-
wegennet, Op het onderliggend wegennet is te zien dat de IC-verhouding op de Osseweq
in de ochtendpits 0,8 is. Dit overeenkomstig met de referentiesituatie en een daling ten
opzichte van het voorkeursalternatief {alternatief 3). De IGverhouding op het onder
liggende wegennet in de referentiesituatie, voorkeursalternatief (alternatief 3) en het
VEA+ (inclusief oplossingsmaatregelen) is weergegeven in tabel 7.4.
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eferentiesiloatic 2030 VEA allermatiel 3 VKA

. shiaalnaam

Ah Osseweq
BE Helhoeksingel

Tabel 7.4: ICverthoudingen =0,8 op het onderliggende wegennet in de referentiesituatie,
VKA en het VKA+

Doorgaand yerkeer kermen

De mitigerende maatregelen hebben een verschuiving van verkeer tot gevolg. Het
verkeer verplaatst zich meer over weqgen die hiervoor geschikt zijn, Hierdoor is ten
opzichte van het voorkeursalternatief (alternatief 3) een daling van het verkeer in de
kemen waarneembaar. Het gaat hierbij met name over de kern Vinkel en Nuland, als
gevalg van een daling van het aantal verkeersbewegingen op de Rijksweq. De
verschulvingen van verkeer is weergegeven in tabel 7,2,

Bereikbaarheld landbouwroutes

Het aanbrengen van een knip op de Koksteeq zorgl voor een beperking van de route-
maogelijkheden van het landbouwverkeer, De Ruitersdam is in de huidige situatie
beschikbaar voor landbouwverkeer maar heefl een beperkte profielbreedte; Doorde
opwaardering van de Ruitersdarn ontstaat een verbinding die meer toegankelijk is voor
grotere landbouwvoertuigen.

Veiligheid vormgeving verkeersadars

In het voorgestelde voorkeursalternatief (alternatief 3) is ten opzichte van de referentie-
situatie een stijging van het aantal wegvakken met een overschrijding van de streef-
waarde waameembaar, Als gevolg van de mitigerende maalregelen is een daling van de
intensiteiten op de Brugstaat waarneembaar, Hierdoor is, overeenkomstig met de
referentiesituatie, de functie en het gebruik van de Brugstraat in balans. In tabel 7.5 zijn
de wegvakken weergegeven waar de sreefwaarde van een erfloegangsweq zijn
overschreden in de referentiesituatie, voorkeursalternatief (allernatief 3) enfol het VKA+,

VEA
slraal ligging (nabij) ke referentie  (allemnatief 3) VKA+  streefwaarde
Papendijk BUBEKD Geffan .80 6900 7200 &.000
Brugstraal BUBEKD Vinkel 5700 6300 5.600 6.000
kaathoven BUBEKD Vinkal 2300 2200  B.A00 G 000

Tabel 7.5; Erfloegangswegen waarbif de streefwaarde is overschreden

Passeermagelijkheden

Het voorkeursalternatief (alternatief 3) scoort negatief op het aspect passeermonelijk-
heden als gevolg van de toename van vrachtverkeer in de kern van Vinkel en Heesch, op
het wegvak Het Dorp. Op deze wegvakken binnen de kernen is de rijbaan vitgevoerd

Achiergrondrappor verkeer MER 33



voor gemengd verkeer. Een significante stijging van het vrachtverkeer op dere
wegvakken kan tol mogelijke verkeersonveilige situaties leiden. Als gevolg van de
mitigerende maatregelen neemt het vrachtverkeer in de kern van Vinkel en Heesch, op
Het Dorp, afl ten opzichte van hel vookeursalternatief {alternatief 3). Het aantal vracht-
beweqgingen op deze wegvakken is overeenkomstig met de referentiesituatie,

7.3.2 Beoordeling mitigerende maatregelen

Uit de verkeersanalyse is gebleken dat het voorgestelde voorkeursalternatief

(alternatief 3) enkele (licht) negatieve effecten op het gebied van verkeer en vervoer tot
gevolg heeft, Om deze effecten te beperken zijn mitigerende maatregelen opgesteld.
Door het toepassen van de maatregelen gaat het verkeer zich anders gedragen, Het
verkeer gaat zich meer verplaatsen over wegvakken die hiervoor besternd zijn. Het
(vracht) verkeer verplaatst zich minder door de kernen en verplaatst minder over het
onderliggende wegennel, Daarnaast wordt de verkeersalwikkeling op het met
verkeerslichten geregelde kruispunt Cereslaan - aansluiting 52 verbeted ten oprichte van
de referentiesituatie, Op het gebied van verkeer en vervoer kan worden gesteld dat het
pakket aan mitigerende maatregelen veel probleemoplossend vermogen heeft.

Aehiergrondrapport verkeer MER 34



Bijlage 1

Uitgangspunten
verkeersgegevens

Achtergromdrapport verkeer MER

B14



Gemeenschappelijke
Regeling Heesch West

Bijlage 1:
Uitgangspunten
verkeersgegevens

Achtergrondrapport verkeer MER Regionaal
Bedrijventerrein Heesch West

Omdat we ons verplaatsen

adviseurs
mobiliteit

Gouda ﬂppel



adviseurs
mobiliteit

Gouda ﬁppel

Gemeenschappelijke Regeling Heesch West

Bijlage 1: Uitgangspunten
verkeersgegevens

Achtergrondrapport verkeer MER Regionaal
Bedrijventerrein Heesch West

Datem 29 maart 2019
Kenmerk 001467 20180809 R2.02
HAutewr

www.goudappel.nl
goudappeliBgoudappel.nid



Documentatiepagina

Opdrachigeves(s) Gemeenschappelijke Regeling Heesch West

Titel rappart Bijlage 1: Uitgangspunten verkeersgegevens
Achtergrondrapport verkeer MER Regionaal Bedrijventerrein
Heesch West

Kenmerk 0071467 20180809 .R2.02

Datum publicatie 29 maart 2019

Projectieam opdrachtgeveris)

Projectteam Goudappel Colfeng




wwwe goudappel.nl

11
12

21
232
23

3
32
33
34

Inhoud

Inleiding
Aanpak
Leeswijzer

Uitgangspunten prognoses 2030
Infrastructuur

Ruimtelijke ontwikkelingen
Resultaat referentiesituatie

Plansituaties
MER-alternatieven
Infrastructuur
Resultaat plansituatie
Voorkeuvrsalternatief

Fagina

Pod ek

e e b

L LT Vo I



Inleiding

In-dit document is vastgelegd welke stappen zijn doorlopen en welke vitgangspunten
zijn gehanteerd om tot actuele verkeersgegevens te komen. De verkeersgegevens zijn
input voor het in beeld brengen van de verkeerseffecten van de ontwikkeling van het
Regionale Bedrijventerrein Heesch West, Dit document is een bijlage bij de rapportage
Verkeersanalyse bedrijventerrein Heesch-West'.

1.3 Aanpak

Er is gebruik gemaakt van het vigerende verkeersmodel van de GGA regio 's-Hertogen-
bosch (BBMA 2014). In het onderzoek is zo veel mogelifk gebruik gemaakt van de laatste
inzichten. Dit vraagt dus om een actualisatie van het verkeersmaodel. Daarom is het
verkeersmodel voor Heesch West project- en locatiespecifiek gemaakt en geactualiseerd,
In het kort zijn de volgende stappen dooclopen om tot actuele verkeersgegevens te
komen.

1 Bepalen uitgangspunten verkeersmaodel.

. Projectspecifick maken verkeersmodel.

3 Doomekenen verkeersmodel.

4. Leveren resultaten ten behoeve van analyses.

5 Verrijking verkeerscijfers voor geluid- en luchtiwaliteitsberekeningen.

1 Kenmerk 001467 20180803 R1.05
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1.2 Leeswijzer

In de volgende hoofdstukken is dit nader vitgewerkt voor de referentiesituatie 2030
(hoofdstuk 2) en de plansituaties (hoofdstuk 3).

Bijlage 1: Uitgangspunien verkeersgegevens
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Uitgangspunten
prognoses 2030

Als basis voor de prognoses is gebruik gemaakt van de originele prognose voor 2030, die
beschikbaar is vanuit het Regionaal verkeersmodel GGA 's-Hertogenbosch (BEMAZ014). In
dit hoofdstuk is vastgelegd welke wijzigingen zijn doorgevoerd om tot een actuele
pragnose te kunnen komen.

21 Infrastructuur

Ten opzichte van de originele referentiesituatie 2030 zijn de volgende wijzigingen

doorgevoerd:

s snelheid AS? naar 130 km/h tussen Rosmalen en Paslgraven;

m oostelijke randweg van Rosmalen niet opgenomen;

m uithreiding kom Nuland doorgevoerd (deel rijksweg op 50 km/h, omliggende
woonstraten op 30 kmj/h);

u modelsnelheid Rekken op 70 km/h.

Het geactualiseerde verkeersmodel van de gemeente Oss is gebruikt om te beoordelen

of de vitgangspunten voor 0ss nog voldoen, enkele snelheden en kruispunten zifn na de

controle aangepast.

22 Ruimtelijke ontwikkelingen

Als basis is vitgegaan van de ruimtelijke projecten, zoals opgenomen zijn in de prognose
2030. Om na te gaan of deze uitgangspunten actueel zijn is gebruik gemaakt van de
lokale kennis van de betrokken gemeenten. Bij het ontbreken van belangrijke ontwikke-
lingen in de referenfiesituatie zijn correcties doorgevoerd aan de invoer. Enkele
doorgeveerde aanpassingen zijn:

= ‘woningbouw De Erven, Heesch;

= woningbouw Oss-West, Oss;

= woningbouw Oss-Moord, Oss.
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Plan Vismeersiraat

Apart vitgewerkt is het plan "Vismeerstraat’, in de directe omgeving van Heesch-West.
Dit betreft een vitbreiding van het bestaande bedrijventerrein Cereslaan. De ontwikkeling
is opgenomen in de referentiesituatie. Voor dit plan wordt een aparte bestemmingsplan-
procedure doorlopen.

Hierbij is als vitgangspunt gehanteerd dat het een vitbreiding betreft met een gelijk-
soortige mix van bedrijven zoals op het bestaande terrein al aanwezig is. Hiertoe zijn de
betreffende modelzones (4053, 4054 en 4055) opgehoogd met een factor 1,136, wat
overeenkomt met de geplande toename van 36 naar 40,22 hectare.

23 Resultaat referentiesituatie
Met deze input zijn de modelberekeningen voor de referentiesituatie vitgevoerd. De

modelberekeningen zijn beoordeeld op een juiste technische werking, de resultaten zijn
aan opdrachtgever en werkgroep verkeer voorgelegd en akkoord bevonden.
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Plansituaties

Ma doorrekening van de referentiesituatie is de plansituatie opgesteld, in eerste instantie
zijn vier alternatieven met verschillende vitgangspunten qua reimtelijke vulling onder-
scheiden ten behoeve van het effectenonderzoek in het MER. Mede op basis van de
resultaten van de effectenbepaling en voorstelten voor mitigerende maatregelen om
negatieve effecten te voorkomen dan wel te beperken is vervolgens een voorkeurs-
alternatief ontwikkeld en onderzocht. In dit hoofdstok is vastgelegd welke vitgangs-
punten voor de plansituatie van toepassing zijn.

31 MER-alternatieven

In tabel 3.1 is een overzicht gegeven van de vier MER-alternatieven.

alternatief omvang (netto) type bedriijvigheid
1 50 hectare &0 logistrel/20% industie
i 50 hertare 0% logistiek/20% industrie’
3 &0 hectare 20% logistiek/20% indusirie
. il RGN R Hhh

Fabel 3.7 MER-alternatioven ruimbelike valiing

Deze vitgangspunten zijn vertaald naar de invoer voor het verkeersmodel. Hierbij zijn de

volgende aannames gehanteerd:

s gemiddeld 32 banen per hectare voor het deel ‘industrie’;

m voor het deel logistick” is vitgegaan van 50 banen per hectare om zodoende invulling
te geven aan het mogelijk intensieve fogistieke karakter van de tockomstige
bedrijvigheid;

m evenredig verdeeld over twee modelzones.

Bijlage 1- Uilgangspunien verkeersgegavens 5
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Berekening santal atbelds)

Altematied 1; 50 ha nek

In tabel 3.2 is de invoer voor het verkeersmodel weergegeven.

arbeldsplaatsen
alternatiet industrie loglstiek totaal verkeersgeneralie
¥ G 2000 230 4500 {3.900 aulo/1000 viacht)
2 1280 500 1.780 3.500 (3.200 auto/200 vracht}
3 £ 300 371 7600 (6000 autof1600 viacht)
4 2048 800 B4 5500 (4700 autn/1.200 vracht)

Tabel 3.2: Alternatieven ruimtelijke valling

32 Infrastructuur

Voor de plansituatie is de infrastructuor aangepast, hierbij is vitgegaan van het laatste
ontwerp, zoals beschikbaar is gesteld door de gemeente ‘s-Hertogenbosch’,

Figuioe 3.7: verkeersstrctucr plansitualie

Ten opzichte van de referentiesituatie zijn de volgende wijzigingen doorgevoerd aan het
neiwerk: '

= doortrekken Bosschebaan naar aansluiting Oss (Cereslaan);

m aansluiting huidige Bosschebaan op nieuwe parallelstructuur met ratonde;

u Koksteeq gebruikt als fietspad (enkel ontsluiting langsgelegen woningen);

H Kenmerk ORY-WHOL-NIND-IVE-1, T september 2017
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= ontsluiting bedrijventerrein door middel van drie rotondes;
= optimaliseren Rekken richting aansluiting Huland.
De ontwikkeling is ontsloten op het netwerk (zie figuur 3.2).

/|

Fi

Figotr 3.2: Aantakbing Heesch West op wegenne! {ontwikkeling o rood weergegeven)

Het netwerk is voor de vier alternatieven gelijk.

i3 Resultaat plansituatie

Met deze input zijn de modelberekeningen voor de plansituatie uitgevoerd. De model-
berekeningen zijn beoordeeld op een juiste technische werking, de resultaten zijn aan
opdrachtgever en werkgroep verkeer voorgelegd en akkoord bevonden.

34 Voorkeursalternatief

Mede op basis van de resultaten van de effectenbepaling en voorstellen voor

mitigerende maatregelen om negatieve cffecten te voorkomen dan wel te beperken is

vervolgens een voorkeursalternatief ontwikkeld en onderzoekt. In het voorkeurs-

alternatief (afternatief 3) zijn mitigerende maatregelen opgenomen, dit zijn voor het

merendeel aanpassingen aan het ontwerp en vormgeving van het wegennel, Hierbij

gaal het om de volgende maatregelen:

1 Het kruispunt Van Rijckevorselweg - Rekken (aansleiting 51 Muland) vormgeven
als voorrangskruispunt.

2. Verplaatsen rijbaan (Rekken) waardoor een vloeiende 5-bocht ontstaat in plaats
van de hoekige vormgeving in de huidige situatie.

3 Maximaal toegestane snelheid Rekken verhogen van 60 naar 20 km/h.

wwew oudappet nl Bijlage 1: Uilgangspunien verkeersgegaiens



Voorrangsplein Rekken - Weerscheut met voorrang doorgaande richting Rekken -
Bosschebaan.

Opwaarderen verbinding Ruitersdam, waardoor gemetoriseerd verkeer gebruik
kan maken van deze verbinding.

. Verbeteren doorstroming VRI Cereslaan - aansluiting 52 Oss.

Het pakket van mitigerende maatregelen in visueel weergegeven in figuur 3.3,

Figuur 3.3: Maatregelpatke! mitigerende maalregelen

Het probleemoplossend vermogen van de mitigerende maatregelen is bepaald door het
voorkeursalternatief, inclusief mitigerende maatregelen, te vergelijken met alternatief 3
en de referentiesituatie.

www.goudappelnl Bijlage 1: Uitgangspunien verkeersgegavens



Yestiging Eindhoven
Emmasingel 15
NL-5611 AZ Eindhoven
T {040} 235 15 00

F (040) 235 25 55

adviseurs
mobiliteit

Gouda ﬁppel



Bijlage 2

Kruispuntenanalyses

Achtergromdrapport verkeer MER



Gemeenschappelijke Regeling
Heesch West

Bijlage 2:
Kruispuntenanalyses

Achtergrondrapport verkeer MER Regionaal
Bedrijventerrein Heesch West

Omdat we ons verplaatsen

adviseurs
mobiliteit

Gouda ﬂppel



adwseurs
mobiliteit

Gouda ﬂppel

Gemeenschappelijke Regeling Heesch West

Bijlage 2: Kruispuntenanalyses

Achtergrondrapport verkeer MER Regionaal
Bedrijventerrein Heesch West

Datum 29 maart 2019
Kenmerk 001467 20180209R3.02
wwnw gotdappel

guudappeli@aoudappel.nl



Documentatiepagina

Opedrachtgevier(s)

Titeel rappert

Kenmerk

Datym publicatle

Projectieam opdrachigever(s)

Projectieam Goudappel Coffeng

Gemeenschappelijke Regeling Heesch West

Bijlage 2: Kruispuntenanalyses

Achtergrondrapport verkeer MER Regionaal Bedrijventerrein
Heesch West

001467.20180209R3.02

29 maart 20019




1.1
1.2

2.1
2.2
23

3.1
3.2
3.3
3.3
332

4.1
4.2

Infoud

Inleiding
Aanleiding
Leeswijzer en onderzoeksoprel

Kruispunten 1 tot en met 4
Uitgangspunten
Referentiesituatie
Plansituatie

Kruispunt 5
Litgangspunten
Referentiesituatie
Plansituatie

Huidige vormgeving
Vormgevingsvarianten

Voorkeursalternatief
Kruispunten 1 tot en met 4
Kruispunt 5

Pagina

]

L

00 00 ~I ~I on O

12
13



Inleiding

1.1 Aanleiding

De antwikkeling Heesch west rorgt voor veranderende verkeersstromen in het plar
gebied, Het effect van de verkeerstromen op de mate van verkeersafwikkeling op de
kruispunten in het plangebied is in voorliggende notitie in beeld gebracht, De
verkeersalwikkeling is in beeld gebracht op de volgende kruispunten:

Kruispunt Rijksweq - A59 (aansluiting 51 Nuland) (rotonde).

Kruispunt Rijksweq - Van Rijckevorselweg (rotonde).

Kruispunt Van Rijckevorselweq - A59 (aansluiting 51 Muland) (rotonde).
Weerscheut - Rekken (rotonde).

Cereslaan - A59 (aansluiting 52 0ss) (VRI/verkeerslichtenregeling).

De kruispunten zijn visueel weergegeven in figuur 1.1.
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Figuur 1.7: Onderzochte kruispunten in hel plangebied
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1.2 Leeswijzer en onderzoeksopzet

In hoofdstuk 2 is de mate van verkeersafwikkeling van de kruispunten 11ot en met4 in
beeld gebracht in de referentie- en plansituatie. In hoofdstuk 3 is de mate van verkeers-
afwikkeling van het met verkeerslichten geregelde (gekoppelde) kruispunt{en) 5 inbeeld
gebracht in de referentie- en plansituatie. In hoofdstuk 4 is de mate van verkeers-
afwikkeling van de kruispunten 1 tot en met 5 in beeld gebracht bij het nemen van
mitigerende maatregelen in het voorkeursalternatief.
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Kruispunten 1 tot
en met 4

De mate van verkeersabwikkeling van de krulspunten 1ot en met 4 is in beeld gebracht
In de referentiesituatie (toekomstige situatie 2030 zonder ontwikkeling Heesch West) en
de plansituatie (toekomstige situatie 2030 met ontwikkeling Heesch West),

2.1 Uitgangspunten

Intensiteiten

Voor de studie is gebruik gemaakt van het projectspecifiek verkeersmodel Heesch west,
De mate van verkeersafwikkeling is in beeld gebracht voor de referentiesituatie 2030 en
de plansituatie, Hierbij zijn enkel de alternatieven onderzacht met de hoogste verkeers-
productie per ha. Dit wil zeggen dat de mate van verkeersafwikkeling op de kruispunten
is-bepaald in het alternatief met de grootste verkeersproductie bij de ontwikkeling van
50 ha (alternatief 1) en de het alternatief met de grootste verkeersproductie bij de
ontwikkeling van 80 ha (alternatief 3). Indien het verkeer bij de alternatieven goed kan
worden afgewikkeld is dit ook mogelijk bij de alternatieven mef een meer beperkle
verkeersproductie (50 ha: alternatief 2 en 80 ha: alternatief 4).

Kruispunistromen

Ten behoeve van de kruispuntstromen zijn de 2-uurs personenauto en viachtintensiteiten
omgerekend naar pae-waarden' voor de drukste spitsuren {ochtend- en avondspits),
vitgaande van een spitsfactor van 0,55 en een pae-factor van 2,0 voor het vrachtverkeer.

Rekeninstrumenten

Voor de afzonderlijke kruispunten in het plangebied is gebruik gemaakt van de volgende
rekeninstrumenten:

= omui-x (ongeregelde kruispunten);

m Meerstrooksrotondeverkenner {ongeregelde kruispunten/rotonde).

Personenaute equivatent, die wordt gebruikt als meeteenheid om de capaciteil en intepsitell
ap een wegvakkuispunt te bepalen.

fijlane 2: Kruispuntenanalyses 3



amni-x en Meerstrooksrotondeverkenner

O te bepalen wat de mate van verkeersafwikkeling is op de kruispunten 1 1ot en met 4

gebruik gernaakt van de softwareprogramma’s smni-x en Meerstrooksrotondeverkenner.

Met behulp van deze programma’s is bepaald wat de verkeersafwikkeling van een

bepaalde kruispuntvormaeving is. Hierbi) worden de I/C (intensiteil/capaciteit)-

verhouding, wachtrijen en wachttijden berekend. De I/ Cverhouding (verzadigingsgraad)

is maatgevend om te bepalen of een kruispunt het verkeer goed kan afwikkelen, de

wachttijden en wachtrijen kunnen gebruikt worden voor een nadere analyse:

s Wanneer de I/Cverhouding lager is dan 0,8, is een goede verkeersafwikkeling met de
berekende varmgeving mogelijk,

m Met een I/ Cverhouding hoger dan 0,8 is er sprake van een atwikkelingsknelpunt.

2.2 Relerentiesituatie

In de referentiesituatie kunnen de kruispunten in het plangebied het verkeer goed
verwerken In de odtend: en avondspits. De verzadigingsgraden van de kraispunten
blijven ruim onder de 0,8, In tabel 2.1 zijn de maximale verzadigingsgraden van de
krvispunten 1 1ol en met 4 in de ochitend- als avondspits weergegeven,

lande ochlendspits avondspits

1 krispunt Rijksweg - ARg
{aanstuiting 51 Nuland)

2. kiuispunt Rijkswed -
van Rljckevorselweq

3 krubspunt Van Bijckevorselweg- AS9
{aansluiting 51 Nutand)

4. Weerscheut - Rekken

Tabel 2.1: Maximale verzadigingsgraden kruispunten 1 ot en mel 4 in de echtend- en
avondspits

2.3 Plansituatie

In de plansituatie is de mate van verkeersafwikkeling bij de realisalie van alternatief 1 en
allernatief 3 separaal in beeld gebracht,

Alternatiel 1(50 ha)

Bij de realisatie van alternatief 1 kunnen de kruispunten 1 tot en met 4 het verkeer goed
afwikkelen als enkelstrooksrotonde. Hierdoor kan het verkeer ook goed worden
afgewikkeld indien alternatief 2 wordt gerealiseerd (minder verkeersbeweqgingen). Bij
een andere vormageving van het kruispunt, zoals turborotonde, kunnen de kruispunten
het verkeer ook goed verwerken. Het vitbreiden van de capaciteit zorgl zelfs voor een
betere doorstroming. In alternatief 1 volstaat een enkelstrooksrotonde op de onderzochte
kruispunten om het verkeer goed te kunnen afwikkelen. In tabel 2.2 is de maximale
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verradigingsgraad van de kruispunten 1tot en metm 4 bij de realisatie van alternatief 1
weergegeven,

intonde

1 kruispunt Rijksweg - A59
(aansluiting 51 Nuland)
2. kruispant Rijkswen - Van
Kijckevorselwey
3. knulspunt Van Rjckevorselwieg -
ASY {aansluiting 51 Nuland)
4. Weerscheut - Rekken

Tabel 2.2: Maximale verzadigingsgraden kruispunten 1 tol én met 4 in de ochtend- en
avoridspits bij realisatie alternatief 1- vormgeving enkelstrooksrotonde

Miernatiel 3 (80 ha)

De kruispunten tol en met 4 kunnen het verkeer bij de realisatie van alternatief 3 goed
afwikkelen, indien de krulspunten zijn vormgegeven als enkelstrooksrotonde. Bij de
vergroting van de capaciteit van de kruispunten (zoals een turborotonde) of eenmeer
beperkte verkeersbelasting (alternatief 4) kan het verkeer op de kruispunten ook goed
worden afgewikkeld. In alternatief 3 volstaat een enkelstrooksrotonde op de onderzochte
kruispunten om het verkeer goed te kunnen afwikkelen, De maximale verzadigings
graden van de kruispunten zijn weergegeven in tabel 2.3,

itonde

1 krudspunt Rijkswen - ASS
{aarsluiting 51 Nuland)

2. Kruispunt Rijkswer -
Wan Rl'it:ke«.-urselweg

3. knuispunt Van Rljckevorselweq -
A5Y (aansluiting 51 Nuland);

4. Weerschéut - Rekken

Tabel 2.3: Maximale verzadigingsgraden kruispunten 1 ot en met 4 in de ochtend en
avondspits bif realisatie alternatief 3 - vormgeving enkelsirooksrotonde

i
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Kruispunt 5

3.1 Uitgangspunten

Intensiteiten

De mate van verkeersafwikkeling is in beeld gebracht voor de referentiesituatie 2030 en
de plansituatie, De verkeersstromen zijn atkomstig vit het projectspecifick verkeers-
model Heesch wesl. Hierbij zijn overeenkomstig mel de berekeningen van de krujs-
punten 1 tol en met 4 enkel de alternalieven onderzocht met de hoogste verkeers-
productie per ha. Aansluiting 52 Oss bestaat vit twee kruispunten. In de berekeningen
zijn beide kruispunten gekoppeld.

Kruispuntberekeningen

Voor de afzonderlijke kruispunten in het plangebied is gebruik gemaakt van het

softwareprogramma cocon. Voor het berekenen van de mate van verkeersafwikkeling

van de gekoppelde kruispunten is vitgegaan van het vitgangspunt:

m De VRIS zijn beoordeeld op benodigde cyclustijd van maximaal 120 seconden. Tevens
is de benodigde en aanwerige opstelcapaciteil vergeleken.

Vormgeving

Voor dein de basisvormgeving, die is opgesteld voor het uitvoeren van de berekening,
tijn de toe-en afritten en de takken van de Cereslaan gelijk aan de huidige vormgeving
(huidige situatie). Voor de referentiesituatie is vitgegaan van de huidige vormgeving.
Voor de plansituatie is voor de tak van de verlengde Bosschebaan (nieuw wegvak bij
realisatie Heesch west) een rijstrook per richting opgenomen. In figuur 3.1 is de
vormgeving inclusief de nichtingnummering schematisch weergegeven.
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Fiquur 3.1; Schematische vormgeving en richtingnummering (links: referentiesituatie. rechts: plansituatie)
3.2 Referentiesituatie
Het kruispunt Cereslaan - aansluiting 52 Oss kan het verkeer niet goed afwikkelen in de
huidige vormgeving in de referentiesituatie. In de ochtendspits is de cyclustijd circa
250 seconden. Dit is een overschrijding van de maximaal acceptabele cyclustijd van
120 seconden. In de avondspits kan het verkeer goed worden afgewikkeld met een
cyclustijd van 99 seconden. De maximale cyclustijd in de referentiesituatie 2030 is
weergegeven in tabel 3.1.
varianl minimale cyclustijd
huidige vormgeving ochtendspils avondspils
cyclustijd =180 seq. 99 sec.
maatgevende signaalgroep 204-21- 208 107-109 - 128

Tabel 3.1: Maximale cyclustijd kruispunt 5 in de referentiesituatie 2030

33 Plansituatie

In de plansituatie is de mate van verkeersalwikkeling bij de realisatie van alternatief 1 en
alternatief 3 separaal in beeld gebracht.
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331 Huidige vormgeving

Alternatiel 1{50ha)

Het gekoppelde kruispunt 5 kan het verkeer de bij de realisatie van alternatief 1
afwikkelen. De cyclustijd in de ochtendspits is 113 seconden. In de avondspits is de
cyclustijd 96 seconden. In de ochtendspits is een beperkte restcapaciteil aanwezig. Bij
een groei van circa 1% van de intensiteiten van hel verkeer, kan het kruispunt het
verkeer niel binnen de acceptabele cyclustijd van 120 seconden afwikkelen,

variant minimale cyclustijd

hisdige vormigeving ochlendspils avindspits
cychusttfd Nisec 965e¢,
madtgevende signaalgroen 204 - 108 - 108 101-109-128

Fabel 3.2: Maxtmale cyclustipd kruispunt 5 - plansituatie realisatie alternabiel 1

Aernatiel 3 (80 ha)

Bij de realisatie van alternatief 3 kan het kruispunt het verkeer miet goed afwikkelen,
Door de extra verkeersproductie in alternatiel 3 ten opzichte van alternatief 1 stijgt de
cyclustijd. In de ochtendspits is de cyclustijd 137 seconden.

332 Vormgevingsvarianten

Om hiet verkeer bij de realisatie van alternatief 3 af te wikkelen is onderzoek gedaan

naar drie vormgevingsvarianten. Hierbij is inzichtelijk gemaakt bij wal de meest robuuste

vormgeving is om het (gekoppelde) kruispunt Cereslaan - aansluiting 52 0ss goed af te
wikkelen, De afwikkeling bij de volgende vormagevingsvarianten is inzichtelijk gemaakt:

m exira rechisafstrook "s-Hertogenbosch - Oss (richting 204);

m exira rechtsafstrook ‘s-Hertogenbosch - Oss (richting 204) en extra rechtsafstrook Oss-
‘s-Hertogenbosch (richting 101) en combineren richting Bosschebaan - Nijmegen/0ss
(richtingen 211/212}

m extra rechtsafstrook “s-Hertogenbosch - Oss (richting 204) en extra rechisafstrook Oss-
‘s-Hertogenbosch (richting 101) en extra rijstrook Bosschebaan - Nijmegen/0ss
(richting 211).

De vormgevingsvarianten zijn weergegeven in figuren 3.2 en 3.3,
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Figuur 3.2: Vormgevingsvarianten (links: extra rechisafstrook s-Hertogenbosch - 0ss (richting 204) en rechts: extra
rechtsafstrook ‘s-Hertogenbosch - Oss (richting 204) en extra rechtsafstrook 0ss -"s-Hertogenbosch
{richting 107) en combineren richting Bosschebaan - Nijmegen/0ss (richtingen 211/212)

Ceeslaan
L I [
o L33
m:T T v
3 £ W i age
Toeri AS9 | loe
*.I
5 M
P 09 08
——
A5a
02 0y
£ I
i o Ll € 204
Hedrijventensin_ 2281 | 3. Jilleincd
T
mt Toe - aliil ASS
m#$ ¥
m I
3 cxrpeala i
P
I 0
28 Kg 07
Cepeilaan

Figuur 3.3: Extra rechtsafstrook 's-Hertogenbosch - Oss (richting 204) en extra
rechisafstrook 0ss - ‘s-Hertogenbosch (richting 107) en exlra rijstrook
Bosschebaan - Nifmegen,/0ss (richting 217)
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Extra rechtsafstrook ‘s-Hertogenbosch - Oss (richting 204)

Bij de realisatie van een extra rechtsafstrook in de richting "s-Hertogenbosch - Dss kan
het verkeer goed worden afgewikkeld in de ochtend- en avondspits. De cyclustijd is in de
ochtendspits 100 seconden en in de avondspits 97 seconden. De vormgevingsvariant
zorgt ervoor dat het keuispunt het verkeer binnen de acceplabele cyclustijd

(120 seconden) kan afwikkelen, Echler, is de restcapaciteit met 4% extra verkeers
beweqingen in de achtendspits en 5% extra verkeersbewengingen in de avondspits
beperkt. De maximale cyclustijd is weergegeven in tabel 3.3.

variant minimale cyclustijd

plan vormageving

Iwee stinken 204 ochlendspits avondspits
eyelustijel 101} sec. a7 set,
maalgevends siqnaalgroep 100 =109 - 127 102 - 206 - 211 - 208

Tabel 3.3; Maximale cyclustifd alternalief 3, varmgevingsvariant extra rechtsafstraok
‘s-Hertogenbosch - 0ss (richting 204)

Extra rechisafstrook s-Hertogenbosch —0ss (richting 204) en extra rechtsafstrook
0ss - 's-Hertogenbosch (richting 101) en combineren richting Bosschebaan -
Nijmeqgen/0ss (richtingen 211/212)

Indien op hel kruispunt de richtingen Bosschebaan richting Nijmegen en richting 0ss
wordt gecombineerd kan het kruispunt het verkeer qoed verwerken, De cyclustijd in de
ochtendspits is 62 seconden, in de avondspits is de cyclustijd 61 seconden, Door de
verbeterde verkeersafwikkeling op het keuispunt nemen de wachtrijen af, De wachlrij
voor de richting A5 Nijmegen - Cereslaan zuid (richting 106) neemt af waardoor het
verkeer in noordelijke rijrichting (richting A59 Mijmegen - Oss) vrij kan doorrijden. Door
de aanpassingen aan het kruispunt is de restcapaciteit in de ochtendspits circa 30% en in
de avondspits circa 20%. De vormvariant zorgt voor een goede verkeersafwikkeling en
kan eventuele groei van het verkeer goed verwerken. De maximale cyclustijd is
weergegeven in tabel 3.4

variant minimale cyclustijd

plan vormgeving
Iwee stroken 101, 204

combi richting 211/212 ochitendspits avondspits
oyclustijd 62 's8L. 61580,
maatgevende signaalgroep 102-205-208 - 211 W02 -205-208 - 211

Tabel 3.4: Maximale cyclustifd alternatief 3, vormgevingsvariant exltra rechtsafstrook
‘s-Hertogenbosch - Oss (richting 204) en extra rechtsafstrook 0ss -
‘s-Hertogenbosch (richting 107) en combineren richting Bosschebaan -
Nijmegen,/0ss {richtingen 211/212)
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Extra rechtsafstrook ‘s-Hertogenbosch - Oss (richting 204) en exira rechisaflstrook
0ss - 's-Hertogenbosch (richting 101) en extra rijstrook Bosschebaan - Nijmegen
(richting 211)

Het verdubbelen van richting vanuit het plangebied richting Nijmegen heeft tot gevolg
dat het kruispunt het verkeer goed kan afwikkelen. De cyclustijd in de ochtend- en
avondspits is 58 seconden. De restcapaciteit is in beide spitsperioden circa 35%. De
maximale cyclustijd is weergegeven in tabel 3.5.

variant minimale cyclustijd

plan vormgeving

twee stroken 101, 204 en 211 ochlendspils avondspils
cyclustijd 58 sec. 58 sec.
maalgevende slqnaalgroep 102-208 - 205 - 211 202 - 211- 209 - 205

Tabel 3.5: Maximale cyclustifd alternatief 3, vormgevingsvariant extra rechtsalstrook
‘s-Hertogenbosch - Oss (richting 204) en extra rechtsafstrook 0ss -
‘s-Hertogenbosch (richting 101) en extra rijstrook Basschebaan - Nijmegen
(richting 211)
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Voorkeursalternatief

De verkeersatwikkeling van de kruispunten 1tot en met 4 s in beeld gebracht bij de

reallsatie van het voorkeursalternatiel (alternatiel 3) In combinatie mel enkele

mitigerende maatregelen:

& voorrangskruispunt tussen Van Rijckevorselweq (aansluiting 51 Nuland) en Rekken;

m verplaatsen rijbaan (Rekken) waardoor een vioeiende S-hocht ontstaat i plaats van
de hoekige vormgeving in de huidige situatie;

m maximaal toegestane snelheid Rekken instellen van 80 kmn/h;

m voorrangsplein Rekken - Weerscheul met voorrang doorgaande richting Rekken -
Bosschebaan;

m doortrekken Bosschebaan, tussen Heesch West en aansluiting 52 Oss;

= knippen Koksteeg;

m verbeteren doorstroming VRI Cereslaan - Aansluiting 52 Oss.

De verkeersafwikkeling op de kruispunten in het plangebied, na realisatie van het

voorkeursalternatief, inclusief mitigerende maatregelen is nader onderzocht.

1.1 Kruispunten 1 tot en met 4

In de plansituatie kan het verkeer bij de realisatie van het voorkeursalternatiel en het
nemen van de mitigerende maatregelen goed worden afgewikkeld als
enkelstraokstronde in de ochtend- en avondspits. Indien de kruispunten worden
vormgegeven als turborotondes zal de capaciteit toenemen. Dit komt ten goede van de
mate van verkeersafwikkeling op de kruispunten in het plangebied. In alternatief 3,
inclusief mitigerende maatregelen volstaat een enkelstrooksrotonde op de onderzochte
kruispunten om het verkeer goed te kunnen afwikkelen. Echter, is de restcapaciteit ap
rotonde 4 in de avondspits beperkt met een verzadigingsgraad van 0,75. Om een
piekbelasting goed te kunnen verwerken wordt geadviseerd om rotonde 4 (Weekscheut -
Rekken) vorm te geven als turborotonde. De maximale verzadigingsgraden van de
kruispunten 1 tot en met 4 zijn weergegeven in tabel 4.1.
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milonde

1 knubspunt Rijksweg - AS%
{aanstuiting 51 NMuland)

2. kruispunt Rijksweq - Van
Rijckevorselwey

3. krvispunt Van Rljckevorselweg -
A5 (aansluiting 51 Muland)

4. Weerscheul - Rekken

Tabel 4.1: Maximale verzadigingsgraden kruispunten 1 tot en met 4 in de echtend- en
avondspits bij realisatie allernatief 3, inclusief mitigerende maatregelen

4.2 Kruispunt 5

De mate van verkeersafwikkeling Is in beeld gebracht bij de volgende vormgeving van

het kruispunt:

w exlra rechisalstrook "s-Hertogenbosch - Oss (richting 204) en extra rechtsalstrook 0ss-
‘s-Hertogenbasch (richting 101} en combineren richting Bosschebaan - Niymegen,/0s
(richtingen 211/212),

Resultaal van de berekening

Als gevolg van de mitigerende maatregelen veranderen de verkeersstromen op hel
kruispunt, Het kruispunt kan het verkeer goed afwikkelen in de plansituatie, In de
ochtendspits is de cyclustijd circa 62 seconden. In de avondspits is de cyclustijd

70 seconden. Hel kruispunt kan een eventuele groel van het verkeer goed verwerken, de
restcapaciteit in de ochtendspits is 25% en in de avondspits 16%. De maximale cyclustijd
is weergegeven in label 4.2,

variant minimale cyclustijd

plan vonmigeving

Iwee stroken 101, 204

combi 211/212 achitendspits avondspils
yelustijd 62 sec. Tl sec.
magtgevende signaalaroep T02-208-205-21 02 -208- 205 - 211

Tabel 4.2. Maximale cyclustijd alternatief 3, inclusief mitigerende maatregelen
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Bijlage 3
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locatie  straatnaam huldig referentie alternatief 1 afternatief 2 alternatief 3 alternatief 4 VEA=

.1 . .!;.59 WHE 34..]"00 - iﬂdlﬂ{l i ”1[1'5.5l1|] H.:IE..l;ﬂL'.I i 11}6.31.!EI . .1!]5.91:;EI IIZI-E».IdDIZI

2 RSy 3600 4800 4800 4,500 5200 4508 2.000.
3 Bosschebaan west 5800 6.500 7.200 6.700 B.500 7.0 E.400

4 Cerestaan noond 31600 3760 37500 37400 37800 -3T.600 IFFo0n
5 niewwe verbinding 0 0 3600 3300 4500 4.000 4500

Bosschebaan

B Cerestaan zuid 9200 TL300 ‘iD.Jl]IZI 10.200 10200 10100 10.500

T Bosschebaan oost 3500 6.000 5100 5100 5.200 500 5000

8 Het Dorp 1.900 7.800 ‘B.0B0 3000 BTG B.000 BI00

9 NE03 12.500 14.100 14.300 14.200 14.300 14.300 14.200

R A59:- post 63500 TE.E60 El.e30 20400 E1.100 31008 BLODD

1 Van Rijckevorselweq 3.400 3800 4200 4200 4100 4100 1600

12 Eoksteeq 1.700 1.900 200 200 200 200 1.400

13 Weerscheut 3300 2.700 3.900 3800 4.00F 31500 3300

14 Biugsiraat S.700 5300 6.200 &.100 6300 6200 5.600

15 ¥inkelsestraat AT00 5.500 4300 4300 4300 4.300 5300

1é Heesterseweq 5.500 5600 5500 5500 5500 5.500 5.500

17 Rekken 1.000 L300 1.800 1600 2.1IZII}. I.DDIZI. 6.400

a8 Toggelsestraat TO0 160 1400 1.400 1400 400 400

Tabel 83.7: Aantal motorvoertulgen per etmaal {algerond op honderdialien)

lpcatle  straatnaam huldig referentle alternatief 1 alternatief 2 alternatief 3 alternatief 4 YEA+
1 ASE - west 12100 14800 15.000 15.000 15.200 15.100 15300
2 Rijkswey 500 600 200 00 900 800 300
3 Bosschebaan west CliH ] 1300 1100 150 400 1.500
] cereslaan noord 2100 3100 3200 3100 3200 3.200 3300
5 nieuwe verbinding nyt ny.L 500 700 1004 B00 900

Bosschebasn

‘& ceresigan zuid 1700 1600 1300 1300 L1408 1300 1.500
7 Bosschebaan oost 700 T 400 400 400 400 300
B Het Dorp éen 900 1000 B0 1008 1000 9eH
9 NEDS 500 GO0 TOO 700 00 Ton T
it A59 - post 10.600 11.500 11.600 11500 T.600 .600 11.700
i Van Rijckevorselweq 300 400 300 300 300 300 300
12 “Koksteeq 200 200 1] L] L] 1] 200
13 Weerscheut A00 400 600 B30 600 &00 400
14 Brugstraat B00 GO 200 00 B09 300 00
15 Vinkelsestraat LS00 4] 400 400 400 400 600
16 Heesterseweq B0 B ang 600 Bl &00 B
7 Rekken 200 200 400 300 500 400 1208
18 Toggelsestrast 100 100 [ 0 ] 0 o

Tabe! B3.2: Aantal weacht per etmaal {algerond op honderdtalien)
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