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Dit Tracebesluit HSL-Zuid, aanvulling V, is vastgesteld op 21 mei 2003 door de Minister van 
Verkeer en Waterstaat in overeenstemming met de Minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke 
Ordening en Milieubeheer.      
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1 Besluit 

1.1 Algemeen 

Op 15 april 1998 is het Tracebesluit Hogesnelheidslijn-Zuid (TB HSL-Zuid) vastgesteld door de Minister van 

Verkeer en Waterstaat in overeenstemming met de Minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en 

Miiieubeheer. Tegen dit besluit konden belanghebbenden gedurende zes weken, met ingang van 23 april tot 

en met 3 juni 1998, beroep instellen bij de Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van State (hierna: de 

Afdeling). 

Op 6 September 1999 heeft de Afdeling uitspraak gedaan op de ingediende beroepen en heeft daarbij een 

aantal delen van het TB HSL-Zuid vernietigd. Dit heeft tot gevolg dat voor de meeste van die delen nieuwe 

besluiten moeten worden genomen. Voor zover deze nieuwe (deel)besluiten in overeenstemming zijn met het 

ontwerp-Tracebesluit HSL-Zuid d.d. 31 oktober 1997 kan worden volstaan met het nemen van een nieuw 

Tracebesluit. 

Behalve nieuwe besluiten voor vernietigde delen van het TB HSL-Zuid kunnen ook ambthalve gewenste 

wijzigingen - indien voortschrijdend inzicht daartoe aanleiding geeft - aanleiding zijn tot het nemen van nieuwe 

besluiten. 

Voor zover de nieuwe (deel)besluiten niet in overeenstemming zijn met het ontwerp-Tracebesluit HSL-Zuid 

d.d. 31 oktober 1997 moet eerst een (aanvullend) ontwerp-Tracebesluit worden opgesteld en ter inzage 

gelegd. 

In het kader van voorliggend Tracebesluit HSL-Zuid aanvulling V, heeft het ontwerp Tracebesluit HSL-Zuid 

aanvulling V ter inzage gelegen van 23 januari 2003 tot en met 20 maart 2003. De naar voren gebrachte 

bedenkingen zijn aanleiding geweest tot het toevoegen van een akoestisch onderzoek (zie bijlage 4). De 

bedenkingen zijn samengevat en beantwoord in bijlage 5 en hebben behoudens enkele tekstuele wijzigingen 

geen gevolg gehad voor het genomen besluit. 

De Afdeling heeft onder meer uitspraak gedaan inzake enerzijds het Tracebesluit HSL-Zuid aanvulling III (d.d. 

13 november 2000) en anderzijds het bestemmingsplan HSL-A16 van de gemeente Breda. 

1. Uitspraak Tracebesluit HSL-Zuid aanvulling III (TB HSL-Zuid aanvulling III) 

Op 24 juli 2002 heeft de Afdeling de ambtshalve voorgestelde inkorting van het geluidsscherm aan de 

zuidzijde van het Liesbos (gemeente Breda) c.g. de noordzijde van de A58 vernietigd. 

Voorafgaand aan de zitting d.d. 11 april 2002 is door de Minister van Verkeer en Waterstaat het rapport 

“Aanvullend Akoestisch Onderzoek Geluidsscherm Oude Liesboslaan’ d.d. 28 maart 2002 ingebracht. In dit 

akoestisch rapport is aangegeven dat het inkorten van het geluidsscherm niet juist was opgenomen in het TB 

HSL-Zuid aanvulling III. Uit het opnieuw verrichte akoestisch onderzoek blijkt dat een nieuw schermvoorstel 

nodig is om te voldoen aan de geluidswaarden uit het TB HSL-Zuid. De Afdeling heeft bij uitspraak van 24 juli 

2002 geoordeeld dat bij de voorbereiding van het TB HSL-Zuid aanvulling III niet de nodige kennis is vergaard 

omtrent de relevante feiten en af te wegen belangen. Op grond hiervan heeft de Afdeling het geluidsscherm 
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dat is gelegen aan de noordzijde van de parallelweg langs de A58 binnen het gebied waarop bet TB HSL-Zuid 

aanvulling III betrekking heeft, vernietigd. 

Voorliggend Tracebesluit HSL-Zuid aanvulling V voorziet in een wijziging van de geluidsschermen langs de 

noordzijde van de A58 nabij het Liesbos. 

2. Uitspraak bestemmingsplan HSL-A16 

In het bestemmingsplan HSL-A16 van de gemeente Breda (vastgesteld op 23 mei 2001) was een wijziging 

opgenomen voor de onderliggende wegenstructuur nabij knooppunt Princeville (de zogenaamde Breda-plus 

variant). De Afdeling heeft bij uitspraak van 11 September 2002 geoordeeld dat de dwarsverbmdmg 

opgenomen in tabel 2.2.1 van hetTB HSL-Zuid ter plaatse van de Oude Liesboslaan in het plan ontbreekt. De 

Afdeling heeft daarom oven/vogen dat het plan op dit punt in strijd is met het TB HSL-Zuid. Met betrekking tot 

de in het plan mogelijk gemaakte verbindingsweg tussen de Oude Liesboslaan en de Liesboslaan en de in het 

plan mogelijk gemaakte verbindingsweg tussen de Verlengde Ettensebaan en de Liesboslaan heeft de 

Afdeling overwogen dat het niet onredelijk is dat de gemeenteraad van Breda en Gedeputeerde Staten van 

Noord-Brabant vanwege verkeers- en veiligheidsaspecten aan deze variant de voorkeur geven boven een 

rechtstreekse verbinding tussen de Oude Liesboslaan en de Verlengde Ettensebaan. De Afdeling oordeelt 

echter dat deze verbindingswegen het directe gevolg zijn van het niet uitvoeren van een deel van het TB HSL- 

Zuid en dat daarom Gedeputeerde Staten daaraan, gelet op de strijd met de goede ruimtelijke ordening (art. 

28 WHO), geen goedkeuring hadden mogen verlenen. 

De Afdeling heeft daarom het besluit van 18 december 2001 van Gedeputeerde Staten van Noord-Brabant 

inzake de goedkeuring van het bestemmingsplan HSL-A16 van de gemeente Breda (vastgesteld 23 mei 

2001) gedeeltelijk vernietigd. Het betreft het deel van het besluit voor zover daarbij goedkeuring is verleend 

aan het plandeel met de bestemming “Groenvoorziening-landschappelijke inpassingszone” ter plaatse van de 

Oude Liesboslaan en het plandeel met de bestemming “Verkeersdoeleinden - Buurt en wijkweg1’ voor zover 

betrekking hebbend op de in het plan voorziene verbindingsweg tussen de Oude Liesboslaan en de 

Liesboslaan en het plandeel met de bestemming “Verkeersdoeleinden-Stedelijke hoofdweg” voor zover 

betrekking hebbend op de in het plan voorziene verbindingsweg tussen de Verlengde Ettensebaan en de 

Liesboslaan. 

Voorliggend Tracebesluit HSL-Zuid aanvulling V heeft betrekking op het door de Afdeling bij uitspraak van 24 

juli 2002 vernietigde deel van TB HSL-Zuid aanvulling III. Voorts voorziet het in wijziging het TB HSL-Zuid voor 

zover deze betrekking heeft op het onderliggend wegennet Princeville (o.a. dwarsverbmdmg ter plaatse van de 

Oude Liesboslaan). 

Het Tracebesluit HSL-Zuid , aanvulling V, bestaat uit de volgende onderdelen: 

• de omlijnde passages in de onderhavige besluittekst, en 

. het op de tracekaartbladen aangegeven verloop en de geografische omvang van het besluit; en, 

. de in de toelichting opgenomen “wijziging tabel 2.2.1, dwarsverbmdmgen in de gemeente Breda en 

“wijziging tabel 2.4.8. Overzicht geluidsafschermende maatregelen aan de Noordzijde van de A58 in de 

gemeente Breda”.      —     

Voorts is het bepaalde in het Besluit van het Tracebesluit HSL-Zuid d.d. 15 april 1998, alsmede in aanvulling II 

d.d. 31 maart 2000 en aanvulling III d.d. 13 november 2000, zoals deze luiden na de uitspraken van de 

Afdeling, alsmede het bij deze Tracebesluiten behorende algemeen deel van de Nota van Toelichting van 

overeenkomstige toepassing, tenzij in onderhavig Besluit anders is bepaald.   —  
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Bij dit Tracebesluit HSL-Zuid aanvulling V behoort een Nota van Toelichting. Deze bestaat uit een algemeen 

deal (hoofdstuk 2) en uit een specifieke toelichting (hoofdstukken 3 en 4) met bijlagen. Tevens bevat het een 

overzichtskaart (schaal 1: 20.000) en tracekaarten (schaal 1: 2.500) waarop de gebieden zijn aangegeven 

waarop het Tracebesluit aanvulling V betrekking heeft. 

1.2 Doel 

Het Tracebesluit HSL-Zuid aanvulling V voorziet in een wijziging van de geluidsschermen langs de noordzijde 

van de A58 en in een wijziging voor het onderliggende wegennet nabij knooppunt Princeville.  

Bij dit Tracebesluit HSL-Zuid aanvulling V zijn de in de Planologische Kernbeslissing HSL-Zuid aangegeven 

grenzen en/ of beperkingen in acht genomen. 

1.3 Beroep en schaderegeling 

Beroep 

Dit Tracebesluit ligt gedurende zes weken ter inzage. Tegen dit Tracebesluit staat voor belanghebbenden 

beroep open bij de Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van State. Alle beroepen dienen te worden 

ingesteld binnen zes weken na bekendmaking van het Tracebesluit.    

Schaderegeling 

De ministers van Verkeer en Waterstaat en Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer merken 

dit Tracebesluit aan als schadeveroorzakend besluit.    

Wat betreft de schaderegeling wordt verwezen naar hetgeen hierover in het Tracebesluit HSL-Zuid d.d. 15 

april 1998 is bepaald, zij het dat voor schade door verlegging van kabels en leidingen niet meer de 

Nadeelcompensatieregeling inzake het verleggen van kabels en leidingen in Rijkswaterstaatswerken 1991 

(NKL 1991), maar de Nadeelcompensatieregeling verleggen kabels en leidingen in en buiten 

rijkswaterstaatswerken en spoorwegwerken (NKL 1999) van toepassing is. 
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2 Nota van Toelichting: Algemeen Deal 

2.1 Aanleiding 

Op 15 april 1998 is het Tracebesluit HSL-Zuid vastgesteld door de Minister van Verkeer en Waterstaat in 

overeenstemming met de Minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer. In dat 

Tracebesluit is naast de HSL-Zuid tevens opgenomen het verbreden en verleggen van de autosnelweg A16 

tussen Prinsenbeek-Noord en het knooppunt Galder inclusief de aanleg van het knooppunt Princeville en het 

aansluitende deel van de A58 tot aan de gemeentegrens Breda / Etten-Leur. 

Voor de HSL-Zuid is hoofdstuk V van de toen geldende Tracewet toegepast; het betreft een bijzondere 

procedure voor grote projecten van nationaal belang. Onderdeel van deze procedure is het opstellen van een 

planologische kernbeslissing. Voorafgaand aan het Tracebesluit HSL-Zuid is op 1 juli 1997 de Planologische 

Kernbeslissing over de HSL-Zuid (PKB HSL-Zuid) van kracht geworden. Besloten is dat de 

hogesnelheidsspoorverbinding Amsterdam-Rotterdam-Brussel-Parijs/Londen in Nederland zal worden 

gereaiiseerd door het aanleggen van nieuwe hogesnelheidsspoorlijnen tussen Amsterdam/Schiphoi en 

Rotterdam en tussen Rotterdam en de Belgische grens via Breda. In de PKB HSL-Zuid is de ligging van het 

trace in hoofdlijnen vastgelegd. 

Tegen zowel de PKB HSL-Zuid als het Tracebesluit HSL-Zuid konden belanghebbenden beroep instellen bij 

de Afdeling. Op 6 September 1999 heeft de Afdeling uitspraak gedaan op de ingediende beroepen. De 

beroepen tegen de PKB HSL-Zuid zijn ongegrond verklaard. Daarmee is de PKB HSL-Zuid onherroepelijk 

geworden. 

Beroepen tegen het Tracebesluit HSL-Zuid zijn voor de Afdeling wel aanieiding geweest een aantal delen van 

het Tracebesluit te vernietigen. Voor de meeste van de vernietigde delen dienen opnieuw besluiten te worden 

genomen. Deze tracebesluiten dan wei ontwerp-tracebesluiten worden in de vorm van zogeheten 

“aanvullingen” in procedure gebracht. 

Voor zover deze nieuwe (deel)besluiten in overeenstemming zijn met het ontwerp-Tracebesluit HSL-Zuid d.d. 

31 oktober 1997 kan worden volstaan met het nemen van een nieuw tracebesluit. Het Tracebesluit 

Hogesnelheidslijn-Zuid (aanvulling I) d.d. 23 november 1999 is daarvan het eerste. Het tweede voorbeeld 

betreft het op 12 december 2000 vastgestelde Tracebesluit Hogesnelheidslijn-Zuid (aanvulling IV). 

Is dat niet het geval dan moeten eerst nieuwe ontwerp-tracebesluiten worden opgesteld en ter inzage gelegd. 

Dit heeft achtereenvolgens geleid tot de Tracebesluiten Hogesnelheidslijn- Zuid “aanvulling II d.d. 31 maart 

2000 (ontwerpbesluit 23 november 1999), “aanvulling III” d.d. 13 november 2000 (ontwerpbesluit 2 maart 

2000) en de aanvulling Hazeidonksestraat d.d. 16 mei 2001 (ontwerpbesluit 13 november 2000). 

Tegen het Tracebesluit Hogesnelheidslijn-Zuid aanvulling III d.d. 13 november 2000 is door diverse 

appellanten beroep aangetekend. De Afdeling heeft op 24 juli 2002 uitspraak gedaan en het beroep van een 

van de appellanten gedeeltelijk gegrond verklaard. In haar uitspraak oordeelt de Afdeling op p. 8 onder meer 

als voigt: 
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Gelet op het voorgaande heeft verweerder sub 1 (= Minister van Verkeeren Waterstaat in 

overeenstemming met Minister van Voikshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer) bij de 

voorbereiding van het bestreden besiuit op dit punt niet de nodige kennis vergaard omtrent de 

relevante feiten en afte wegen belangen. Het beroep van (...) is in zoverre gegrond, zodat het 

bestreden besiuit, voorzoverdit ziet op het geluidsscherm dat is gelegen aan de noordzijde van de 

parallelweg langs de A58 binnen het gebied waarop het Tracebesluit HSL III betrekking heeft, zoals 

aangegeven op kaartblad 3 van dit besiuit, wegens strijd met artikel 3:2 van de Algemene wet 

bestuursrecht dient te worden vernietigd. 

Naast de procedures in het kader van het Tracebesluit is er een procedure gevolgd voor het bestemmingsplan 

HSL-A16 van de gemeente Breda. 

Op 11 September 2002 heeft de Afdeling het op 18 december 2001 door Gedeputeerde Staten van Noord- 

Brabant genomen goedkeuringsbesluit inzake het bestemmingsplan HSL-A16 van de gemeente Breda 

(vastgesteld op 23 mei 2001) gedeeltelijk vernietigd. Voorts is aan een deel van het bestemmingsplan alsnog 

goedkeuring onthouden. In het bestemmingsplan was een wijziging opgenomen voor de onderliggende 

wegenstructuur nabij knooppunt Princeville (de zogenaamde Breda-plus variant). De Afdeling heeft 

geoordeeld dat deze wijziging in strijd is met het TB-HSL-Zuid en als gevolg daarvan het bestemmingsplan 

voor de niet in overeenstemming zijnde gebieden/ bestemmingen vernietigd. 

In haar uitspraak oordeelt de Afdeling op p. 4 en 5 onder meer als voIgt: 

De Afdeling leidt uit deze bepalingen (= artikel 17 jo 25 Tracewet) af dat de gemeenteraad zich heeft 

verplicht er daardoor verplicht is het trace in zijn geheel en overeenkomstig het tracebesluit neer te 

leggen in een bestemmingsplan. Verweerders (= Gedeputeerde Staten van Noord-Brabant) hebben dit 

miskend. 

(...) 

Door het plan op dit punt goed te keuren, zonder dat het tracebesluit voorafgaand aan het plan is 

herzien, hebben verweerders gehandeld in strijd met deze artikelen van de Tracewet in samenhang 

met artikel 10:27 van de Algemene wet bestuursrecht. 

2.2 Gevolgen van de vernietiging 

Vernietiging heeft tot gevolg dat de rechtsgevolgen van het Tracebesluit en het bestemmingsplan met 

terugwerkende kracht worden ontnomen. Dit wil zeggen dat beiden voor de vernietigde delen geacht worden 

niette hebben bestaan. 

Aangezien de initiatiefnemer voor het TB HSL-Zuid van oordeel is dat het noodzakelijk is om de 

geluidsschermen ten noorden van de A58 nabij het Liesbos (Oude Liesboslaan) te wijzigen teneinde te 

kunnen voldoen aan de in het Tracebesluit genoemde geluidswaarden, wordt het TB HSL-Zuid op dit punt 

ambtshalve herzien. 

Aangezien de initiatiefnemer voor het TB HSL-Zuid van oordeel is dat de in het bestemmingsplan HSL-A16 

voorgestelde wijzigingen inhoudelijk gewenst zijn, wordt het TB HSL-Zuid op dit punt ambtshalve herzien. 
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Het Tracebesluit HSL-Zuid aanvulling V heeft derhalve betrekking op: 

. het naar aanleiding van het door de Afdeling vernietigde onderdeel van TB HSL-Zuid aanvulling III 

aanpassen van de geluidsschermen ten noorden van de A58 nabij het Liesbos. In het vervolg genoemd 

“Geluidsscherm A58/ Oude Liesboslaan (zie hoofdstuk 3), 

. het aanpassen van het Tracebesluit HSL-Zuid overeenkomstig het door de Afdeling vernietigde 

onderdeel van het bestemmingsplan HSL-A16 van de gemeente Breda. In het vervolg genoemd 

“Onderliggend wegennet Princeville” (zie hoofdstuk 4). 

In de Nota van Toelichting wordt het nieuwe ontwerp voor beide onderdelen beschreven en toegelicht. 

Aangezien voor deze onderdelen een besluit is voorbereid dat met in overeenstemming is met het ontwerp- 

Tracebesluit HSL-Zuid d.d. 31 oktober 1997, is er eerst een nieuw ontwerp-tracebesluit in procedure gebracht. 

Dit heeft ter inzage gelegen van 23 januari 2003 tot en met 20 maart 2003. De naar voren gebrachte 

bedenkingen zijn aanleiding geweest tot het toevoegen van een akoestisch onderzoek (zie bijlage 4). De 

bedenkingen zijn samengevat en beantwoord in bijlage 5 en hebben behoudens enkele tekstuele wijzigingen 

geen gevolg gehad voor het genomen besluit. 

2.3 Herziene Tracewet 

Met ingang van 15 oktober 2000 is de herziene Tracewet van kracht en derhalve van toepassing op 

onderhavig tracebesluit. 

Een belangrijk verschil ten opzichte van de vorige Tracewet is dat het tracebesluit voortaan rechtstreeks 

doorwerkt in de gemeentelijke ruimtelijke plannen. Het tracebesluit geldt als voorbereidings- en 

vrijstellingsbesluit voor zover het Tracebesluit in strijd met het bestemmingsplan is. Het verlenen van 

bouwvergunningen vindt onder de herziene Tracewet in dat geval plaats op basis van het tracebesluit totdat er 

een bestemmingsplan van kracht is, waarin het tracebesluit is verwerkt. 
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3 Geluidsscherm A58/ Oude Li©sboslaan 

3.1 Aanleiding 

Op 2 maart 2000 is het ontwerp-Tracebesluit HSL-Zuid (aanvulling III) genomen. In hoofdstuk 3 “verbinding 

ten zuiden van het Liesbos” werd op basis van een nadere afweging met als doel het ruimtebeslag van de 

infrastructuur zo klein mogelijk te houden, besioten tot het wijzigen van de parallelweg langs de bosrand in een 

fietspad. Tevens werd na verder akoestisch onderzoek besioten het geluidsscherm langs de A58 in te korten. 

Vervolgens is op 13 november 2000 het Tracebesluit HSL-Zuid (aanvulling III) vastgesteld. De ingekomen 

zienswijzen met betrekking tot het ontwerp- Tracebesluit zijn hierin beantwoord. 

Tegen de hiervoor genoemde wijzigingen is door drie appellanten beroep ingesteld bij de Afdeling. Alle drie 

de appellanten maakten bezwaar tegen de wijziging van de parallelweg in een fietspad. Een van de 

appellanten maakte tevens bezwaar tegen het inkorten van het geluidsscherm. 

Medio September 2001 heeft er een gesprek plaatsgevonden tussen een vertegenwoordiger van het 

projectbureau HSL-A16 en enkele bewoners van de Oude Liesboslaan, waaronder de appellant die tevens 

beroep had aangetekend tegen de inkorting van het geluidsscherm. Tijdens dit gesprek over het kappen van 

bomen en het rooien van de overige begroeiing, werd geconstateerd dat het geluidsscherm volgens kaartblad 

3 van het TB HSL-Zuid aanvulling III zou doorlopen tot km 2,84 terwijl het geluidsscherm volgens de tekenmg 

ten behoeve van het uiteindelijke ontwerp tot aan km 2,64 liep. Voorts is gebleken dat in zowel het akoestisch 

rapport bij hetTB HSL-Zuid als het akoestisch rapport bij hetTB HSL-Zuid aanvulling III uitgegaan is van een 

geluidsscherm strak langs de A58, waarbij geen rekening is gehouden met een uitbuigmg en/of onderbrekmg 

van het scherm als gevolg van de busstrook en -halte. Het in deze onderzoeken aangegeven scherm is 

daardoor niet zonder meer realiseerbaar. Naar aanleiding van deze constatering is een nader onderzoek 

ingesteld. De resultaten hiervan zijn vastgelegd in het rapport "Aanvullend Akoestisch onderzoek 

Geluidsscherm Oude Liesboslaan" d.d. 28 maart 2002 (zie bijlage 1). Het rapport is voorafgaande aan de 

zitting d.d. 11 april 2002 toegezonden aan zowel de appellant als de Afdeling. In dit onderzoek is het volgende 

‘■toetscriterium” aangehouden: de veroorzaakte (afgeronde) geluidsbelastingen dienen te voldoen aan de 

waarden volgend uit het akoestische rapport behorende bij het Tracebesluit 1998. 

Bij uitspraak van 24 juli 2002 heeft de Afdeling (op p. 7 en 8) het volgende uitgesproken: 

2.4 Appellant (...) heeft voorts aangevoerd dat verweerder ten onrechte het tracebesluit heeft 

vastgesteld, voor zover het betreft het laten vervallen van het geluidsscherm aan de noordzijde van de 

parallelweg langs de A58-kilometer 2,82 en 3,12. Appellant stelt dat volgens de tekst en kaartblad 3 

van het tracebesluit HSL III het scherm moet worden doorgetrokken tot aan de Huisdreef terwijl 

daarentegen uit diverse werktekeningen blijkt dat het wordt ingekort tot aan de grens van het perceel 

Oude Liesboslaan 279. Appellant acht dit uit akoestisch en visueel oogpunt niet gewenst. 

2.4.1 Van de zijde van verweerder sub 1 is ter zitting naar voren gebracht dat het de bedoeling was om 

in het tracebesluit HSL III het desbetreffende geluidsscherm met 290 meter in te korten, maar dat een 

en andernietop de juiste wijze in het besluit is weergegeven. Voorts heeft verweerder sub 1 erop 
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gewezen dat in het akoestisch rapport dat aan het tracebesluit HSL III ten grondslag is gelegd, 

abusievelijk geen rekening is gehouden met een uitbuiging en/of onderbreking van het scherm ten 

behoeve van een busstrook en bushalte. Het overeenkomstig de wens van appellant onverkort 

vasthouden aan de lengte en positionering van het geluidsscherm, zoals weergegeven op kaartblad 3 

van het tracebesluit HSL III, brengt volgens verweerder met zich mee dat niet zal worden voldaan aan 

de geluidsbelasting, zoals neergelegd in het tracebesluit HSL Zuid, hetgeen opnieuw verricht 

akoestisch onderzoek heeft uitgewezen. Uit dit onderzoek is verdernaar voren gekomen dat een nieuw 

schermvoorstel nodig is, aldus verweerder sub 1. Verweerder sub 1 heeft dit voorstel bij zijn nader 

ingezonden stukken overlegd en erop gewezen dat daarmee wordt voldaan aan de waarden uit het 

tracebesluit HSL-Zuid. 

Gelet op het voorgaande heeft verweerder sub 1 bij de voorbereiding van het bestreden besluit op dit 

punt niet de nodige kennis vergaard omtrent de relevante feiten en af te wegen belangen. Het beroep 

van (...) is in zoverre gegrond, zodat het bestreden besluit, voorzover dit ziet op het geluidsscherm dat 

is gelegen aan de noordzijde van de parallelweg langs de A58 binnen het gebied waarop het 

tracebesluit HSL III betrekking heeft, zoals aangegeven op kaartblad 3 van dit besluit, wegens strijd 

met artikel 3:2 van de Algemene wet bestuursrecht dient te worden vernietigd. 

3.2 De keuze 

Zoals in bijlage 1 (“Aanvullend Akoestisch Onderzoek Geluidsscherm Liesboslaan” d.d. 28 maart 2002) is 

aangegeven, zijn voor de verschillende situaties de geluidbelastingen berekend. Uit deze nadere 

berekeningen blijkt dat, indien de geluidsschermen worden geplaatst zoals weergegeven in het TB HSL-Zuid 

en het TB HSL-Zuid aanvulling III niet voldaan wordt aan de in hetTB HSL-Zuid opgenomen geluidswaarden. 

Dit komt door de grotere afstand tussen de geluidsbron, de A58, en het scherm als gevolg van de 

noodzakelijke uitbuiging van het scherm langs de busstrook en -halte. 

Zowel het oorspronkelijke akoestische onderzoek uit 1998 als het aanvullende onderzoek (d.d. 28 maart 2002) 

zijn uitgevoerd conform het Reken- en meetvoorschrift Verkeerslawaai 1981. Dit voorschrift was ten tyde van 

beide onderzoeken geldig maar is inmiddels vervangen door het Reken- en meetvoorschrift wegverkeers- 

lawaai 2002 (RMV-2002). Naar aanleiding van de reactie van de provincie Noord Brabant (zie bijlage 5) is een 

berekening volgens dit nieuwe voorschrift uitgevoerd. De berekende waarden voor de geluidsbelastmgen van 

de woningen aan de Oude Liesboslaan volgens het nieuwe voorschrift (zie bijlage 4) vallen lets lager uit. De 

afweging op basis van de nieuwe uitkomsten valt niet anders uit dan de afweging op basis van het Reken- en 

meetvoorschrift 1981. Er is geen aanleiding geweest het Ontwerp Tracebesluit HSL- Zuid aanvulling V te 

wijzigen, inclusief de in het Tracebesluit HSL-Zuid vastgestelde hogere waarden. 

Door het aanbrengen van een extra scherm van voldoende lengte strak langs de A58 en daarmee dichter by 

de geluidsbron, wordt bereikt dat de (afgeronde) geluidsbelastingen iets lager zijn dan de waarden, zoals 

opgenomen in het TB HSL-Zuid. De berekeningen leren dat bij een scherm van 4 meter hoogte en een lengte 

van 120 meter langs de A58 aan het toetsingscriterium voldaan wordt. Het scherm langs de A58 behoeft maar 

over een beperkte lengte doorgezet te worden langs de afrit van de A58 naar de bushalte. Dit om te 

voorkomen dat een zogenoemd geluidslek ontstaat. 
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Dit is weergegeven op kaartblad 2 (schaal 1 : 2.500) waarin met een omlijning het gebied staat aangegeven 

waarop dit Tracebesluit aanvulling V betrekking heeft. 

De wijziging geeft tevens een wijziging van tabel 2.4.8 van het TB HSL-Zuid d.d. 15 april 1998, pagina 25/115 

van de Toelichting Tracedeel 7. De gewijzigde inhoud is als voIgt. 

Wijziging (vet) “Tabel 2.4.8; Overzicht geluidsafschermende maatregelen aan de Noordzijde van de A58 in de 

gemeente Breda'1     

Locatie 

Vanaf scherm A16 tot omgeving bushalte Liesbos 

Scherm tussen A58 en bushalte  

Schermhoogte Lengte (meter) 

2640 

120 
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4 Onderliggend wegennet Princeville 

4.1 Aanleiding en voorgeschiedenis 

De gemeente Breda heeft een verkeersplan opgesteld om de bereikbaarheid en de leefbaarheid van de stad 

Breda zeker te stellen. Het Verkeersplan Breda is op 29 november 2001 vastgesteld door de gemeenteraad. 

In dit verkeersplan is een wegcategorisering opgenomen welke rechtstreeks is afgeleid uit het nationals beleid 

'Duurzaam Veilig'. Dit nationals beleid is ontwikkeld in de loop van de jaren negentig. Als taakstelling is 

geformuleerd: “Herkenbaarheid is essentieel voor een duurzaam veilig verkeerssysteem. Dat vraagt om een 

indeling van het wegennet in een beperkt aantal duideiijk te onderscheiden wegcategorieen waarbij in het hele 

land dezelfde onderverdeiing wordt gehanteerd'. 

In de concept richtlijnen Duurzaam Veilig Verkeer wordt onderscheid gemaakt in "stroomwegen", 
"gebiedsontsluitingswegen" en "erftoegangswegen". In het Verkeersplan Breda is, op basis van 

bovengenoemde landelijke richtlijnen, een indeling gemaakt. Volgens dit plan zijn de A16 en de A58 

stroomwegen, is de (Verlengde) Ettensebaan een gebiedsontsluitingsweg, de Oude Liesboslaan en de 

Leursebaan erftoegangswegen (buiten de bebouwde kom, 60 km/uur) en is de Liesboslaan een 

erftoegangsweg (30 km/ uur) grotendeels binnen de bebouwde kom. Hierbij wordt opgemerkt dat de dit plan 

genoemde “stadsontsluitingswegen” en “wijkontsluitingswegen” een nadere invulling zijn van de functie 
“gebiedsontsluitingswegen" volgens de richtlijnen Duurzaam Veilig . 

Op basis van nieuwe inzichten, welke voorafgaande aan de formele vaststelling van het Verkeersplan Breda 

duideiijk werden is de vastgestelde variant voor de aansluiting van het onderliggende wegennet op de A58 

(A58 aansluiting Breda-west), zoals opgenomen in het TB HSL-Zuid (1998) tegen het licht gehouden. Hieruit ,s 

gebleken dat in het ontwerp volgens het TB HSL-Zuid de Oude Liesboslaan (erftoegangsweg) rechtstreeks 

aansluit op de A58 aansluiting Breda-west (stroomweg), hetgeen niet past in het nationaal beleid “Duurzaam 

veilig”. Deze constatering was aanleiding voor de gemeente Breda om na te gaan of er een ontwerp mogelijk 

is, waarbij wel aan de criteria volgens het beleid “Duurzaam veilig” wordt voldaan. 

Dit onderzoek heeft in eerste instantie geleid tot de zogenaamde Breda-variant. In deze variant eindigt de 

Verlengde Ettensebaan bij de aansluiting op de ASS en worden de Oude Liesboslaan en de Liesboslaan met 

elkaar verbonden. Dit voorstel is aan de belanghebbenden gepresenteerd tijdens consultatieavonden. Tijdens 

de consultatieavond op 30 mei 2000 kwam een groot aantal opmerkingen over het feit dat de gevolgen voor 

het onderliggende wegennet niet duideiijk zichtbaar waren gemaakt. Ook werd gewezen op de relatief slechte 

bereikbaarheid van het gebied ten zuiden van de ASS (De Rith) en met name de bedrijven en wonmgen die 

gebruik gaan maken van de zuidelijke parallelweg (omgeving De Lies). 

Vervolgens zijn tijdens een consultatieavond op 7 december 2000 deze gevolgen zichtbaar gemaakt. De 

opmerkingen tijdens deze avond over de slechte bereikbaarheid van de bedrijven en woningen aan de 

zuidzijde van de A58 (De Lies) was aanleiding om te bezien of verdere optimalisatie van de gepresenteerde 

Breda-variant, binnen de criteria van “duurzaam veilig", mogelijk was. Dit heeft uiteindelijke geleid tot de 

zogenaamde Breda-plus variant. Bij deze variant is de Breda-variant uitgebreid met een verbindmg tussen de 

Verlengde Ettensebaan en de Liesboslaan tegenover de geprojecteerde carpoolplaats. Deze Breda-plus 

variant is opgenomen in het bestemmingsplan HSL-A16, dat op 23 mei 2001 door de gemeenteraad van 
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Breda is vastgesteld. Ook is deze variant gepresenteerd tijdens inloopavonden van het Projectbureau HSL- 

A16 op 2 oktober 2001 en 5 maart 2002. 

4.2 Uitspraak Raad van State 

Op 11 September 2002 heeft de Afdeling het op 18 december 2001 door Gedeputeerde Staten van Noord- 

Brabant goedgekeurde bestemmingsplan HSL-A16 van de gemeente Breda (vastgesteld 23 mei 2001), voor 

wat betreft het onderdeel gericht op de Breda-plus variant, vernietigd. De Afdeling heeft geoordeeld dat deze 

wijziging in strijd is met het TB HSL-Zuid en als gevolg daarvan het bestemmingsplan voor de met in 

overeenstemming zijnde gebieden/ bestemmingen vernietigd. 

In haar uitspraak oordeelt de Afdeling onder meer als voIgt: 

De Afdeling leidt uit deze bepalingen af dat de gemeenteraad zich heeft verplicht en daardoor verphcht 

is het trace in zijn geheel en overeenkomstig het Tracebesluit neerte leggen in een bestemmingsplan. 

Verweerders (= Gedeputeerde Staten van Noord-Brabant) hebben dit miskend. 

Door het plan op dit punt goed te keuren, zonder dat het Tracebesluit voorafgaand aan het plan is 

herzien, hebben verweerders gehandeld in strijd met deze artikelen van de Tracewet in samenhang 

met artikel 10:27 van de Algemene wet bestuursrecht. 

Dat de gemeenteraad en verweerders vanwege gewijzigd inzichten over verkeers- en 
veiligheidsaspecten aan deze (= de Breda-plus-variant) de voorkeur geven boven een rechtstreekse 

verbinding tussen de Oude Liesboslaan en de Ettensebaan acht de Afdeling op zichzelf genomen niet 

onredelijk. Deze verbindingswegen zijn echtereen direct gevolg van het niet uitvoeren van een dee! 

van het tracebesluit. Gezien het verband tussen de beide verbindingswegen en de gewijzigde 

aansluiting tussen de Oude Liesboslaan en de Ettensebaan, hebben verweerders zich in zoverre niet in 

redelijkheid op het standpunt kunnen stellen dat het plan niet in strijd is met een goede mimtelijke 

ordening en hebben zij door het plan in zoverre goed te keuren gehandeld in strijd met artikel 28, 

tweede lid van de Wet op de Ruimtelijke Ordening in samenhang met artikel 10:27 van de Algemene 

wet bestuursrecht. 

4.3 Studiegebied, uitgangspunten en beoordelingskader 

4.3.1 Studiegebied en uitgangspunten 

Om te komen tot een uiteindelijke keuze voor het onderliggende wegennet rond het knooppunt Pnnceville 

worden in dit Tracebesluit HSL-Zuid aanvulling V diverse mogelijke varianten tegen elkaar afgewogen. De 

varianten die in deze afweging zijn betrokken komen voort uit de voorgeschiedenis van vooral het 

bestemmingsplan HSL-A16. 

Het studiegebied betreft het onderliggende wegennet random het knooppunt Princeville. Volgens het TB HSL- 

Zuid sluit de A58 rechtsreeks aan op de Verlengde Ettensebaan en de Oude Liesboslaan. De Liesboslaan 

gaat ten westen van Princenhage over in de zuidelijke parallelweg langs de A58. 
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Bij de ontwikkeling van de varianten is rekening gehouden met een aantal randvoorwaarden en 

uitgangspunten, te weten: 

1. 

2. 

3. 

de ligging van het nieuwe knooppunt Princeville, de plaats van de aansluiting van de A58 op de Verlengde 

Ettensebaan en het trace van de Verlengde Ettensebaan volgens het Tracebesluit HSL-Zuid en de 

aanvullingen II en III op dit besluit; 

de ontwerpen van de lokale wegenstructuur dienen te voldoen aan de algemeen geldende 
ontwerptechnische en verkeerstechnische eisen en normen, waarbij aangesloten dient te worden bij het 

beleid om, zowel binnen als buiten de bebouwde kom, een duurzaam veilig wegennet te realiseren; 

bij het ontwerp van de lokale wegenstructuur wordt de bereikbaarheid van de verschillende gebieden 

betrokken. Ook dienen de aanliggende bedrijven, woningen en percelen ontsloten te worden. 

4.3.2 Beoordelingskader 

Voor de beschrijving en beoordeling van de effecten van de verschillende varianten wordt gebruik gemaakt 

van het beoordelingskader zoals dat is gebruikt in de Nieuwe HSL-Nota (Planologische Kernbeslissmg, 

Tracenota en milieueffectrapportage) en in het Tracebesluit HSL-Zuid d.d. 15 april 1998. Overeenkomstig de 

in het Tracebesluit gebezigde systematiek zijn alleen die aspecten gebruikt die bij de afwegmg en keuze een 

onderscheidende rol spelen op deze lokatie. Gezien het uitgangspunt van “duurzaam veilig” is in dit geval aan 

het beoordelingskader toegevoegd de toetsing aan het verkeersbeleid. 

De aspecten waarop de varianten beschreven en beoordeeld zijn, zijn de volgende. 

. Verkeersbeleid. Van de diverse varianten wordt aangegeven in hoeverre zij voldoen aan het 

verkeersbeleid volgens het principe “duurzaam veilig” in het algemeen en zoals dat door de gemeente is 
uitgewerkt in haar Verkeersplan. 

. Visueel-ruimtelijke kwaliteit. Nagegaan wordt in hoeverre de (historische) verbmdmg en onentatie tussen 

enerzijds Princenhage en anderzijds (de omgeving van) het Liesbos hersteld wordt. 

. Functioneel-ruimtelijke kwaliteit. Nagegaan wordt in hoeverre door wijziging in de bereikbaarheid van de 

verschillende gebieden; dit gevolgen heeft voor hun functioneren en in hoeverre dit past binnen het 

ruimtelijk beleid. 

. Woon- en leefmilieu. Nagegaan wordt in hoeverre het woon- en leefmilieu vanuit het perspectief van de 

lokale leefomgeving wordt aangetast. 

• Kosten. Nagegaan wordt in hoeverre de aanlegkosten van de varianten verschillen. 

4.3.3 Verkeersmodel 

Voor het bepalen van effecten van de verschillende varianten is het van belang mzicht te hebben in de 

verdeling van het verkeer over het lokale wegennet. Om de verkeersintensiteiten te bepalen/ voorspellen is 

gebruik gemaakt van het geactualiseerde verkeersmodel van de gemeente Breda. Dit verkeersmodel is een 

rekenmodel dat is opgebouwd uit woonlokaties, werklokaties en andere bestemmingen in de stad, met als 

planjaar 2010. De uitkomsten van deze berekeningen zijn vervolgens opgehoogd naar het jaar 2015, 10 jaar 

na gereedkomen van de werken. Bijlage 2 geeft een (globale) beschrijving van het model en de belangnjkste 

resultaten. 
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4.4 Beschrijving en vergelijking varianten 

4.4.1 Tracebesluit-variant (referentievariant) 

Het ontwerp 

Het Tracebesluit voorziet ter plaatse van het knooppunt Princeville in een aansluiting van de A58 op de 

Verlengde Ettensebaan/ Oude Liesboslaan (A58 aansluiting Breda-west). Autoverkeer kan vanaf de 

aansluiting op het knooppunt Princeville zowel enerzijds rechtstreeks naar Breda als anderzijds via de Oude 

Liesboslaan het Liesbos bereiken. De Verlengde Ettensebaan gaat over in de Oude Liesboslaan. De 

Liesboslaan is niet rechtstreeks verbonden met de Oude Liesboslaan maar met de zuidelijke parallelweg A58. 

Fietsverkeer vanuit Princenhage/Breda naar het Liesbos voIgt de Liesboslaan en passeert de A16/A58 

onderlangs bij bovengenoemde aansluiting Breda-west/A58 met een fietspad in twee richtingen langs de 

westzijde van de Verlengde Ettensebaan. 

De woningen en bedrijven aan de zuidzijde van de A58 worden ontsloten ofwel via de A58 aansluiting Etten- 

Leur ofwel via de A58 aansluiting Breda- west en vervolgens Ettensebaan/ Liesboslaan. 

De carpoolplaats is gesitueerd tussen het knooppunt Princeville en de Verlengde Ettensebaan. 

A16 

leursebaan 

Liesbos T3 C » 
— 01 

U T5 

ao 
to® sc 

Q 

& 
A58 .Vf* 

V-e 

Princenhage 

De verkeersintensiteiten 

Ten opzichte van de huidige situatie nemen de verkeersintensiteiten op de Liesboslaan, ten westen van het 

huidige kruispunt met de Ettensebaan, als gevolg van de aanleg van de Verlengde Ettensebaan en knooppunt 

Princeville, aanzienlijk af. 
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De effecten 

Verkeersbeleid 

In deze variant is de Oude Liesboslaan (erftoegangsweg) rechtstreeks aangesloten op een stroomweg (A58). 

Dit is niet in lijn met het landelijke beleid “duurzaam veilig” en de daarop gebaseerde richtlijnen uit het 

Verkeersplan Breda. Door de grote overgang werkt dit onverwacht verkeersgedrag en daarmee 

verkeersonveiligheid in de hand. De Liesboslaan en de Leursebaan voldoen wel aan de categonsenngseisen. 

Visueel-ruimtelijke kwaliteit 

Door de rechtstreekse aansluiting van de Oude Liesboslaan op de Verlengde Ettensebaan loopt deze visueel 

rechtdoor het buitengebied in. De (historische) verbinding Liesboslaan-Oude Liesboslaan wordt met hersteld. 

Functioneel-ruimtelijke kwaliteit 

Door de A58 aansluiting Breda-west op de Oude Liesboslaan is het gebied rond het Liesbos vanuit het 

autosnelwegennet, ook in vergelijking met de oorspronkelijke situatie, zeer goed ontsloten. Dit kan aanleidmg 

geven tot intensieve stedelijke ontwikkelingen in dit gebied. welke niet passen in het voor dit gebied in de 

Structuurvisie Breda-West geformuleerde ruimtelijk beleid: bos- en natuurgebied en een geleidelijke, 

behoedzame uitbreiding van wonen, kleinschalige bedrijvigheid en recreatiemogelijkheden. 

De woningen en bedrijven ten zuiden van de A58 zijn met een omweg aangesloten op de A16/A58 : 
Liesboslaan-Heilaarstraat-Ettensebaan (‘rondje Princenhage’). Door deze slechtere bereikbaarheid in 

vergelijking met de oorspronkelijke situatie kunnen bedrijven in hun functioneren aangetast worden. 

Woon- en leefmilieu 

Ten opzichte van de huidige situatie neemt het verkeer op de Liesboslaan at (tussen de A16 en het huidige 

kruispunt Ettensebaan) hetgeen een positief effect heeft op het woon- en leefmilieu ter plaatse. 

Kosten 

De kosten voor de lokale wegenstructuur worden vooral bepaald door de aanleg van de Verlengde 

Ettensenbaan, inclusief de A58 aansluiting Breda-west. 
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4.4.2 Tracebesluit plus-variant 

Het ontwerp 

Ten opzichte van de referentievariant is een autoverbinding toegevoegd tussen de Verlengde Ettensebaan en 

de Liesboslaan tegenover de carpoolplaats. Met deze nieuwe verbinding worden de woningen en bedrijven 

aan de zuidzijde van de A58 goed / directer bereikbaar vanaf de A58 aansluiting Breda-west. 

A16 

leursebaan 

Liesbos c ® - Qi 

<u -a 
at' 

5c 
tf.et' 

ii 
O 

ASS e9 
v\e Princenhage 

De verkeersintensiteiten 

Doordat de route tussen het westelijke deel van Princenhage en de A58 aansluiting Breda-west via de 

toegevoegde verbinding de kortste route wordt, nemen de intensiteiten op de Liesboslaan ten opzichte van de 

referentievariant aanzienlijk toe. Voor het overige zijn de verschillen met de referentievariant beperkt. 

De effecten 

Verkeersbeleid 

Hier geldt hetzelfde als voor de referentievariant. Deze variant voldoet met aan de categorisering volgens 

“Duurzaam Veilig”. 
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Visueel ruimtelijke kwaliteit 

Door de rechtstreekse aansluiting van de Oude Liesboslaan op de Verlengde Ettensebaan loopt deze visueel 

rechtdoor het buitengebied in. De (historische) verbinding Liesboslaan-Oude Liesboslaan wordt met hersteld. 

Functioneel-ruimtelijke kwaliteit 

Voor het gebied random het Liesbos is de bereikbaarheid gelijk aan de referentievariant. De zeer goede 

bereikbaarheid kan intensieve stedelijke ontwikkelingen bevorderen, die hier minder gewenst zijn. 

De woningen en bedrijven aan de zuidzijde van de A58 krijgen nu wel een directere ontsluiting richtmg 

Verlengde Ettensebaan. Het zogenaamde 'rondje Princenhage' wordt hiermee voorkomen. Hierdoor wordt het 

risico van aantasting van het functioneren van dit gebied beperkt. 

IVoon- en leefmilieu 

Door de toename van het verkeer op de Liesboslaan (ten oosten van de toegevoegde verbinding) neemt de 

kwaliteit van het woon- en leefmilieu in vergelijking met de referentievariant af. Ten opzichte van de huidige 

situatie kan voor het deel tussen de A16 en het huidig kruispunt Ettensebaan, door de sterke afname van de 

verkeersintensiteit, gesproken worden van een duidelijke verbetering. 

Kosten 

De extra kosten ten opzichte van de referentievariant beperken zich tot de aanleg van de verbinding tussen de 

Verlengde Ettensebaan en de Liesboslaan, inclusief het aanpassen van het kruispunt “carpoolplaats”. 
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4.4.3 Breda-variant 

Het ontwerp 

Ten opzichte van de referentievariant heeft de A58 aansluiting Breda-west in deze variant uitsluitend 

aansluiting op de Verlengde Ettensebaan en dus niet op de Oude Liesboslaan. Om vanuit Breda/Princenhage 

het Liesbos te kunnen bereiken wordt de Liesboslaan vanuit Breda doorgetrokken in noordwestelijke richting, 

langs de Verlengde Ettensebaan, om aan te sluiten op de Oude Liesboslaan. Het fietspad uit de 

referentievariant wordt dus parallelweg. Vanaf deze weg is de A58/A16 niet rechtstreeks bereikbaar. De Oude 

Liesboslaan en het Liesbos zijn in deze variant wel direct bereikbaar vanuit Breda/Princenhage, maar niet 

vanaf de A58 aansluiting Breda-west. De woningen en bedrijven aan de zuidzijde van de A58 worden 

ontsloten ofwel via de A58 aansluiting Etten-Leur ofwel via de A58 aansluiting Breda- west en vervolgens 

Ettensebaan/ Liesboslaan. Fietsers volgen, zoals bij de referentievariant, de weg Liesboslaan/ Oude 

Liesboslaan maar hebben geen vrijliggend fietspad meer. 

A16 

leursebaan 

Liesbos c 
Hi 

a*' pa 
Pie 

s>wX* 

A58 eQ 
\\e 

,V-e 

Princenhage 

De verkeersintensiteiten 

Door het ontbreken van de rechtstreekse verbinding tussen de A58 aansluiting Breda-west met de Oude 

Liesboslaan nemen de intensiteiten op de Oude Liesboslaan aanzienlijk af. Doordat de Liesboslaan in deze 

variant de verbinding vormt tussen Princenhage/Breda en het gebied van het Liesbos nemen de intensiteiten 

in vergelijking met de referentievariant toe. 
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De effecten 

Verkeersbeleid 

In deze variant zijn de erftoegangswegen (Oude Liesboslaan en Liesboslaan) rechtstreeks met elkaar 

verbonden. Via een stadsontsluitingsweg (Verlengde Ettensebaan) worden deze aangesloten op de 

stroomwegen (A58/A16). Deze opbouw is in overeenstemming met de categorisering volgens het beleid 

“duurzaam veilig". Door deze geleidelijke opbouw ontstaat een voorspelbaar en veilig weggedrag. 

Op deze manier wordt ook het lokale en interlokale verkeer losgekoppeld. 

Visueel-ruimtelijke kwaliteit 

Door de rechtstreekse koppeling van de Oude Liesboslaan en de Liesboslaan wordt de oude verbinding weer 

hersteld; de historische verbinding met het buitengebied wordt versterkt. 

Functioneel-ruimtelijke kwaliteit 

Het gebied rond het Liesbos is alleen via de (Oude) Liesboslaan vanuit Breda/ Princenhage bereikbaar en niet 

meer rechtstreeks vanaf de A58 aansluiting Breda-west. Ten opzichte van de referentievariant is dit, qua 

bereikbaarheid, een achteruitgang. Deze past echter in het voor dit gebied in de Structuurvisie Breda-West 

geformuleerde ruimtelijke beleid. Het risico van aantasting van het huidig functioneren van dit gebied wordt 

beperkt. 

Ook de woningen en bedrijven aan de zuidzijde van de A58 dienen, evenals in de referentievariant, een 

omweg te maken om de A16/A58 te kunnen bereiken: Liesboslaan-Heilaarstraat-Ettensebaan (‘rondje 

Princenhage’). Door deze slechtere bereikbaarheid ten opzichte van de oorspronkelijke situatie kan het gebied 

in zijn functie aangetast worden. 

Woon- en leefmileu 

De afname van het autoverkeer op de Oude Liesboslaan heeft een positief effect op het woon- en leefmilieu 

ter plaatse. De toename van het verkeer op de Liesboslaan heeft, in vergelijking met de referentievariant, een 

negatief effect op hetwoon-en leefmilieu. 

Kosten 

Vanwege het ontbreken van een directe verbinding van de A58 aansluiting Breda-west met de Oude 

Liesboslaan is sprake van minderkosten. Extra kosten houden met name verband met de aanleg van de 

verbinding Liesboslaan-Oude Liesboslaan als parallelweg in plaats van als fietspad. Per saldo is sprake van 

meerkosten. 

Tracebesluit Hogesnelheidslijn-Zuid , Aanvulling V mei 2003 
24/63 



4.4.4 Breda plus-variant 

Met ontwerp 

Ten opzichte van de Breda-variant is een autoverbinding toegevoegd tussen de Verlengde Ettensebaan en de 

Liesboslaan tegenover de carpoolplaats. Met deze nieuwe verbinding worden de woningen en bedrijven aan 

de zuidzijde van de A58 goed/directer bereikbaar vanaf de A58 aansluiting Breda-west. Voor het overige is 

deze variant gelijk aan de Breda-variant. 

A16 

leursebaan 

Liesbos 
— ai 
<u -a 

a®*1 

tcs 

A58 e.Q 
SP*1 

.V.® 

Princenhage 

De verkeersintensiteiten 

Doordat de route tussen het westelijke deel van Princenhage en de A58 aansluiting Breda-west via de 

toegevoegde verbinding de kortste route wordt, nemen de intensiteiten op de Liesboslaan ten opzichte van de 

referentievariant aanzienlijk toe. 

Door het ontbreken van de rechtstreekse verbinding tussen de A58 aansluiting Breda-west met de Oude 

Liesboslaan nemen de intensiteiten op de Oude Liesboslaan af. 

De Effecten 

Verkeersbeleid 

Zoals genoemd in de Breda-variant voldoet deze variant aan de categorisering van duurzaam veilig. Ook de 

extra verbinding past hierin. De erftoegangsweg (Liesboslaan) sluit via een stukje gebiedsontsluitingsweg 

(verbinding tussen de Verlengde Ettensebaan en de Liesboslaan) aan op de stroomwegen. 
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Visueel ruimtelijke kwaliteit 

Door de rechtstreekse koppeling van de Oude Liesboslaan en de Liesboslaan wordt de oude verbinding weer 

hersteld; de historische verbinding met het buitengebied wordt versterkt. 

Functioneel-ruimtelijke kwaliteit 

Het gebied rond het Liesbos is zowel via de (Oude) Liesboslaan vanuit Breda/Princenhage bereikbaar als met 

een kleine omweg, via de nieuwe verbinding, vanaf de A58 aansluiting Breda-west. Ten opzichte van de 

referentievariant is dit, qua bereikbaarheid, een achteruitgang. Deze past echter in het voor dit gebied in de 

Structuurvisie Breda-West geformuleerde ruimtelijke beleid. Het risico van aantasting van het huidig 

functioneren van dit gebied wordt beperkt. 

Door de aanleg van de verbindingsweg wordt met name het gebied ten zuiden van de A58, in vergelijking met 

de referentievariant, beter ontsloten zowel richting autosnelwegen als de stad Breda. Het verkeer vanuit dit 

gebied hoeft niet meer het Yondje Princenhage' te maken om op de (Verlengde) Ettensebaan te komen. 

Woon- en leefmilieu 

De afname van het autoverkeer op de Oude Liesboslaan heeft een positief effect op het woon- en leefmilieu 

ter plaatse. De toename van het verkeer op de Liesboslaan heeft, in vergelijking met de referentievariant, een 

negatief effect op hetwoon-en leefmilieu. 

Kosten 

Vanwege het ontbreken van een directe verbinding van de A58 aansluiting Breda-west met de Oude 

Liesboslaan is sprake van minderkosten. Extra kosten houden met name verband met de aanleg van de 

verbinding Liesboslaan-Oude Liesboslaan als parallelweg in plaats van als fietspad en met de aanleg van de 

verbinding tussen de Verlengde Ettensebaan en de Liesboslaan, inclusief het volledig maken van het 

kruispunt “carpoolplaats". Per saldo is sprake van meerkosten. 
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4.5 De Keuze 

Om de verschiilende varianten onderling goed te kunnen vergelijken zijn ze in kwalitatieve zin steeds met de 

referentie-variant vergeleken. Het resultaat daarvan kan ten opzichte van de referentie-variant een verbetermg 

(+) dan we I een verslechtering (-) inhouden. Een aanzienlijke verbetering wordt in een dubbele plus (++) en 

een aanzienlijke verslechtering in een dubbele min (-) uitgedrukt. 

Overzicht scores varianten 

Verkeersbeleid 

Visueel-ruimteliike kwaliteit 
Functioneel-ruimtelijke kwaliteit 

Gebied Liesbos 
Zuid A58   

Sociale aspecten 
• Liesboslaan 
• Oude Liesboslaan 

Tracebesluit 

(referentie) 

0 

0 

Tracebesluit- 

plus  

0 

0 

0 

0 

Kosten 

0 
++ 

Breda 

+ 

0 

Breda-plus 

+ + 

+ + 

Conclusie 

De Tracebesluit-plus variant heeft in vergelijking met de referentievariant als belangrijkste voordeel de betere 
bereikbaarheid van de bedrijven en woningen aan de zuidzijde van de A58. Hierdoor is het risico op aantastmg 

van het functioneren van dit gebied beperkt. Daar staat als nadeel tegenover de negatieve score voor woon- 

en leefmilieu langs de Liesboslaan. Hierbij wordt opgemerkt dat de verkeersintensiteit op de Liesboslaan 

dezelfde orde van grootte heeft als op dit moment op de Liesboslaan ten oosten van het kruispunt met de 

Ettensebaan. Voor het deel tussen de A16 en het kruispunt Ettensebaan wordt de intensiteit aanzienlijk minder 

dan in de huidige situatie. Vanuit het oogpunt van woon- en leefmilieu is de Tracebesluit-plus variant zeker 

acceptabel. . ^ . 

Deze twee varianten onderling vergelijkend gaat de voorkeur uit naar de Tracebesluit-plus variant. De betere 

bereikbaarheid van het gebied ten zuiden van de A58 weegt op tegen het nadeel voor het woon- en leefmilieu 

langs de Liesboslaan. 

De onderlinge vergelijking van de beide Breda-varianten leert dat de Breda-plus variant op de meeste 

aspecten gelijk of beter scoort dan de Breda-variant. Alleen op de aspecten woon- en leefmilieu Liesboslaan 

en de kosten scoort de Breda-variant beter. De negatieve scores voor deze beide aspecten zijn echter zodamg 

dat dit niet opweegt tegen de voordelen van de Breda-plus-variant: bereikbaarheid van het gebied ten zuiden 

van de A58 en een bereikbaarheidssituatie rond het Liesbos, die in evenwicht is met de (toekomstige) functies 

van deze gebieden. 

De onderlinge vergelijking van de beide plus-varianten leert dat de Breda-plus-variant, behoudens op de 

kosten, gelijk of beter scoort dan de Tracebesluit-plus-variant. Alles alwegende gaat de voorkeur uit naar e 

Breda-plus-variant. Hierbij is nadrukkelijk overwogen dat de verkeersintensiteit op de Liesboslaan in 

vergelijking met de referentievariant weliswaar toeneemt en daarmee een relatieve verslechtering van het 
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woon- en leefmilieu geeft, de omvang van het verkeer (< 4.000 mvt/ etmaal) is echter alleszins acceptabel 

voor dit type weg, een erftoegangsweg. 

Ten behoeve van de vaststelling van dit Tracebesluit aanvulling V is een nieuwe uitsnede van het Tracebesluit 

HSL-Zuid gemaakt, zeals staat aangegeven op het overzichtskaartblad 1 (schaal 1: 20.000). 

Op kaartblad 3 (schaal 1 : 2.500) staat met een omlijning het gebied aangegeven waarop dit Tracebesluit 

aanvulling V betrekking heeft. 

Bovenstaande keuze houdt een wijziging in van tabel 2.2.1 “Dwarsverbindmgen in de gemeente Breda zeals 

opgenomen in het TB HSL-Zuid d.d. 15 april 1998, pagina 15/115 van de Toelichting Tracedeel 7. De 

gewijzigde inhoud is als velgt: 

Wijziging (vet) “tabel 2.2.1, Dwarsverbindingen in de gemeente Breda” 

Km HSL 

(A 58) 

Situatie 

Veriengde Ettensebaan 

Omschrijving 

Tweebaansweg met parallelweg en een vnje 

busbaan   

Doorgang (in m) 

Breedte 

43 

Hoogte 

4,6 

Akoestisch onderzoek 

In bijlage 3 worden de resultaten van het akoestisch onderzoek weergegeven. Hieruit blijkt dat wordt voldaan 

aan de Wet geluidhinder en dat aanvullende maatregelen en/ of de vaststelling van nieuwe hogere waarden in 

het kader van het onderliggend wegennet Princeville, ten opzichte van de resultaten van het TB HSL-Zuid en 

haar aanvullingen, niet aan de orde zijn. 
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Bijlage 1 : “Aanvullend Akoestisch Onderzoek Geluidsscherm 
Oude Liesboslaan “ (d.d. 28 maart 2002) 

1. Inleiding 

Korte omschrijving van de voorgeschiedenis 

In hetTracebesluit HSL-Zuid van 15 april 1998 (hierna: “het Tracebesluit 1998”) is de aanleg van de 

autosnelweg A58 tussen het nieuwe knooppunt Princeville en de Moerdijkse Postbaan opgenomen. In het 

akoestisch onderzoek behorende bij het Tracebesluit 1998 (Akoestisch onderzoek HSL-Zuid, A16, A58; 

Gemeente Breda , Tracebesluit HSL-Zuid, april 1998, hierna te noemen “het akoestisch rapport 

Tracebesluit 1998”) is voor de noordzijde van de A58, Oude Liesboslaan - Moerdijkse Postbaan, een 

afscherming van 4 meter hoog opgenomen. Dit akoestisch rapport Tracebesluit 1998 bevat tevens de 

uitgangspunten van het onderzoek. 

Kaartblad 105d van het Tracebesluit 1998 geeft de situering van het scherm aan. In het onderhavige rapport is 

kaartblad 105d weergegeven in de figuren 1.1 en 1.2. 

Omdat achter het laatste deel van het geluidsscherm geen geluidsgevoelige objecten aanwezig zijn, is in een 

later akoestisch onderzoek nagegaan of dit scherm zou kunnen worden ingekort. Dit heeft geresulteerd in het 
rapport “Akoestisch Onderzoek HSL-Zuid, A16, A58 , Oude Liesboslaan, inkorten geluidscherm” (hierna “het 

akoestisch rapport Tracebesluit aanvulling III). In het rapport is aangegeven dat het scherm met 290 meter 

kon worden ingekort zonder dat dit bij de geluidsgevoelige objecten een overschrijding van de grenswaarden 

met zich meebrengt en dat met het ingekorte scherm dezelfde afgeronde geluidsbelastingen gehaald worden 

als vermeld in het akoestisch rapport Tracebesluit 1998. Het geluidsscherm eindigt, blijkens het rapport, ter 

hoogte van de plaats waar de Oude Liesboslaan de A58 nadert. De situering van het geluidsscherm volgens 

de kaart behorende bij het akoestisch rapport Tracebesluit aanvulling III is in het onderhavige rapport 

weergegeven in fiauur 2. 

In Aanvulling III op het Tracebesluit van 13 november 2000 (hierna; “het Tracebesluit aanvulling III”) zijn de 

resultaten van het akoestisch onderzoek (het akoestisch rapport Tracebesluit aanvulling III) venverkt. Het 

ingekorte scherm is weergegeven bij Tracebesluit aanvulling III op kaartblad 3 en in het onderhavige rapport 

weergegeven in fiauur 3. 

Naar aanleiding van de conclusie van het akoestisch rapport Tracebesluit aanvulling III, namelijk dat het 

geluidsscherm kon worden ingekort, zijn er ontwerptekeningen gemaakt. Het ontwerp waarvan tot februan 

2002 de verwachting bestond dat het gerealiseerd zou kunnen worden, staat aangegeven in |iguur4. Het 

geluidsscherm eindigt ter hoogte van de plaats waarbij de Oude Liesboslaan de A58 nadert. 

Motivatie aanvullend onderzoek 

Gebleken is dat de tekst in het Tracebesluit aanvulling III en het bijbehorende kaartblad 3 met consistent zijn 

en niet overeenkomen met het onderliggende akoestische rapport Tracebesluit aanvulling III. Zo bedraagt de 

inkorting volgens kaartblad 3 van het Tracebesluit aanvulling III slechts 165 meter in plaats van 290 meter (zie 

eveneens fjguurS). Ten opzichte van het kaartblad uit het Tracebesluit 1998 (zie de figuren 1.1 en 1.2) .sop 

het kaartblad bij het Tracebesluit aanvulling III (zie figuur 3) alleen het losstaande scherm van 165 meter 

lengte verwijderd. 
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Voorts is gebleken dat in zowel het akoestische rapport Tracebesluit 1998 als het akoestische rapport 

Tracebesluit aanvulling III (zie figuur 2) is uitgegaan van een geluidsscherm strak langs de A58 waarbij geen 

rekening is gehouden met een uitbuiging en/ of onderbreking van het scherm als gevolg van de busstrook en - 

halte. Het scherm volgens figuur 2 is derhalve niet zonder meer realiseerbaar. 

Dit zijn de redenen waarom de kwestie opnieuw is onderzocht. 

Korte omschrijving aanvullend onderzoek 

In het onderhavige aanvullend akoestisch onderzoek zijn de akoestische effecten van de hiervoor aangegeven 

situaties nader bekeken en met elkaar vergeleken. Het onderzoek heeft zich in eerste mstantie 

geconcentreerd op de geluidsbelasting van de akoestisch meest kritische woning, de Oude Liesboslaan 279. 

Vervolgens zijn voor alle relevante woningen zoals opgenomen in het Tracebesluit 1998 de uitkomsten 

bepaald. 

Gelet op de aan het onderzoek verbonden conclusies zijn tevens twee nieuwe voorstellen (varianten) 

bekeken. Deze staan aangegeven in de figuren 5 en 6. 

2. Situatie en uitgangspunten voor de berekeningen 

In het onderhavige akoestisch onderzoek is gebruik gemaakt van de uitgangspunten (o.a. rekenmethode, 

verkeerscijfers voor 2015,10 jaar na gereedkomen van de werken) zoals aangegeven in het akoestische 

rapport Tracebesluit 1998. 

Uitgegaan is van een scherm aan de noordzijde van de A58 van 4 meter hoog. 

Bij dit onderzoek is de volgende voorwaarde meegenomen (‘het toetscriterium’): de veroorzaakte (afgeronde) 
geluidbelastingen dienen te voldoen aan de waarden volgend uit het akoestische rapport behorende bij het 

Tracebesluit 1998. 

Voor de woning Oude Liesboslaan 279 is in het onderhavige onderzoek ook de westgevel onderzocht. Gelet 

op de bestaande orientatie/ ligging van de woning, in combinatie met de situering (ontwerp) van het 

geluidsscherm, zou deze westgevel immers akoestisch maatgevend kunnen zijn/ worden. Voor alle overige 

relevante woningen aan de Oude Liesboslaan kon, gezien hun ligging, worden volstaan met het bepalen van 

de (afgeronde) geluidsbelastingen per woning, voor een waarneempunt. Maatgevend hierbij is de kortste 

afstand van de woning tot het geluidsscherm. 

3. Resultaten 

De voor de verschillende situaties berekende (afgeronde) geluidbelastingen zijn weergegeven in tabel 1. De 

situaties zijn: 

1. Volgens het akoestisch rapport Tracebesluit 1998. Het scherm loopt strak langs de A58. Op de figuren 1.1 

en 1.2 is echter de situatie weergegeven zoals opgenomen in het Tracebesluit 1998 kaartblad 105d. 

Hierbij loopt het scherm, in tegenstelling tot het uitgangspunt van het akoestische rapport, langs de 
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busstrook (uitbuiging) en derhalve niet strak langs de A58 en is ter plaatse van km 2,8 sprake van een 

overlappend gedeelte. 

2. Volgens bet akoestisch rapport Tracebesluit aanvulling III. Het scherm is ten opzichte van situatie 1 (bet 

akoestisch onderzoek Tracebesluit 1998) met 290 meter ingekort. Zie figuur 2. 

3. Volgens kaartblad 3 van Tracebesluit aanvulling III. Het meest westelijke scherm van 165 meter lengte, 

zoals weergeven op figuur 1.1 tussen km 2,815 en 2,980, is komen te vervallen. Het scherm buigt uit 

langs de bushalte. Zie figuur 3. 

4. Volgens het tot februari 2002 voorgestelde ontwerp waarbij het scherm uitbuigt en emdigt bij de bushalte. 

Zie figuur 4. 

Nieuwe voostellen (varianten): 

Bij de nieuwe voorstellen (varianten) wordt aansluiting gezocht bij de plaats van het geluidsscherm zoals 

veronderstelt in de akoestische rapporten Tracebesluit 1998 en aanvulling III, namelijk strak langs de A58 en 

daarmee dichter op de geluidsbron (het verkeer). 

5. Volgens een aangepast ontwerp met een ten opzichte van situatie 4 extra scherm strak langs de A58. Dit 

scherm moet op een verkeersveilige wijze geplaatst worden. Recht voor het geluidsscherm zal een 
beveiligingsconstructie worden geplaatst. Hiervoor is ruimte nodig. Op basis van het technisch ontwerp is 

het vroegst mogelijke beginpunt nader bepaald. Vervolgens is gerekend met een scherm van 60 meter 

lengte en (eveneens) een hoogte van 4 meter. Het scherm dat volgens situatie 4 bij de bushalte eindigt, is 

bij voorstel 5 over de laatste 8 meter omgebogen richting de Oude Liesboslaan. Verwacht mag worden 

dat deze ombuiging voor een akoestisch betere afscherming van de westgevel van de woning zorgt. Zie 

figuur 5. 

6. Volgens een aangepast ontwerp met een ten opzichte van situatie 4 extra scherm strak langs de A58. De 
ontwerptechnisch maximaal haalbare lengte van dit extra scherm tussen de hoofdrijbaan en de busstrook 

bedraagt 120 meter. Gerekend is met een hoogte van 4 meter. De ombuiging bij de bushalte, zoals 

voorgesteld bij voorstel 5, is vervallen waardoor er tussen de ‘wachtende reizigers en de Oude 

Liesboslaan' sprake is van een visuele relatie (zichtbaarheid bushalte), wat uit een oogpunt van sociale 

veiligheid de voorkeur heeft. Zie figuur 6. 
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label 1: Geluidbelasting (afgerond) Oude Liesboslaan 279 in dB(A) 
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overschrijding t.o.v. TB 98 

*) niet in TB 98 berekend. De weergegeven uitkomsten zijn gebaseerd op de oorspronkelijke uitgangspunten. 

4. Conclusie en samenvatting 

Uit de nadere berekeningen volgt dat, indien de geluidsschermen worden geplaatst volgens de weergave op 

kaartblad 3 van het Tracebesluit aanvulling III. er niet wordt voldaan aan de waarden zoals opgenomen m de 

akoestische rapporten behorende bij het Tracebesluit 1998 en bij Tracebesluit aanvulling III van november 

2000. Dit is niet het gevolg van de inkorting van het scherm maar van de grotere afstand tussen geluidsbron 

(namelijk het verkeer) en scherm als gevolg van de (noodzakelijke) uitbuiging van het scherm langs de 

busstrook. 

Door het aanbrengen van een extra scherm strak langs de A58 en daarmee dichter bij de geluidsbron, wordt 

wel bereikt dat de (afgeronde) geluidsbelastingen gelijk of lager zijn dan de waarden volgend uit het kaartblad 

3 van Tracebesluit aanvulling III. 

Voor dit onderhavig aanvullend akoestisch onderzoek is als voorwaarde gesteld dat de veroorzaakte 

(afgeronde) geluidsbelastingen dienen te voldoen aan de waarden volgend uit het akoestische rapport 

behorende bij het Tracebesluit 1998. 

Met een extra scherm van 60 meter strak langs de A58 en een ombuiging van het uitbuigende scherm over 8 

meter lengte nabij de bushalte (zie figuur 5), wordt voor de zuidgevel van de woning aan de Oude Liesboslaan 

279 net niet voldaan aan de (afgeronde) waarde volgens het akoestische rapport van het Tracebesluit 1998. 

Door het verlengen van het extra scherm tot 120 meter (zie figuur 6) ontstaat uiteindelijk wel een situatie die 

voldoet aan de bij dit onderzoek gestelde voorwaarde. 

Ook bij de overige woningen langs de Oude Liesboslaan wordt daaraan voldaan (zie tabel 2). 
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Met een extra scherm strak langs de A58 van 120 meter lengte en 4 meter hoogte (zie figuur 6) vervalt de 

akoestische noodzaak om het uitbuigende scherm bij de bushalte om te buigen. Daarnaast heeft een scherm 

zonder ombuiging vanuit sociaal veiligheidsoogpunt (de zichtbaarheid van een naar de bushalte) de voorkeur. 

label 2: Geluidbelasting (afgerond) woningen Oude Liesboslaan in dB(A) 

Puntnr. 

Ad res 

290 

Straatnaam 

OUDE LIESBOSLAAN 

289 

291 

291 

20785 

781 

OUDE LIESBOSLAAN 

OUDE LIESBOSLAAN 
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261 

263 

271 

OUDE LIESBOSLAAN 
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overschrijding t.o.v. IB 98 

njet in TB 98 berekend. De weergegeven uitkomsten zijn gebaseerd op de oorspronkelijke uitgangspunten. 
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Bijlage 2: Resultaten verkeersmodel onderliggend wegennet Princeville 

Voor het bepalen van effecten van de verschillende varianten voor het onderliggend wegennet Princeville is 

het van belang inzicht te hebben in de verdeling van het verkeer over het lokale wegennet. Om de 
verkeersintensiteiten te bepalen is gebruik gemaakt van het geactualiseerde verkeersmodel van de gemeente 

Breda. Dit multimodale verkeersmodel (zowel fiets, openbaar vervoer als autoverkeer) is een rekenmodel dat 

is opgebouwd uit woonlokaties, werklokaties en andere bestemmingen in de stad, met als planjaar 2010. De 

uitkomsten van deze berekeningen zijn vervolgens opgehoogd naar het jaar 2015, 10 jaar na gereedkomen 

van de werken en het prognosejaar van het Tracebesluit HSL-Zuid. 

Het gebied dat in het model is opgenomen strekt zich uit van Roosendaal tot Tilburg en van de grote nvieren 

tot aan de Belgische grens. In het gehanteerde model zijn alle tot nu toe bekende ontwikkelmgen 

meegenomen. Zo is de Oude Liesboslaan ten zuiden van het Liesbos met doorgetrokken (conform 

Tracebesluit aanvulling III). Ook de vestiging van IKEA en ontwikkehng van bedrijventerremen, zoals 

opgenomen in het bestemmingsplan HSL-A16, zijn meegenomen. 

Vanuit het Verkeersplan Breda zijn voor het onderiiggende wegennet in het buitengebied de 60 km-gebieden 

ingevoerd. Binnen de bebouwde kom zijn alle maatregelen van het verkeersplan meegenomen. Ook uit het 

regionaal model van Rijkswaterstaat zijn de laatste cijfers meegenomen. De uitkomsten uit het model geven 

de etmaalintensiteiten weer van een gemiddelde werkdag. 

In alle varianten zijn er grote verschillen in intensiteiten ten opzichte van de huidige situatie. Op de meeste 

plaatsen op het onderiiggende wegennet nemen de intensiteiten behoorlijk af. Om te kunnen vergelijken zijn 

op een drietal plaatsen waar recente tellingen van beschikbaar zijn, de huidige verkeersintensiteiten 

weergegeven. 

Huidige situatie 

Doorsnede 

Liesboslaan * 

Liesboslaan/ Ettensebaan 

Drielindendreef 

Etmaalintensiteiten (mvt) 

1998 -2001 

3.500 

15.000 

3.700 

Tussen kruispunten Ettensebaan en Ambachtenlaan. 

Tussen A16 en kruispunt Ettensebaan. Dit gedeelte wordt in alle varianten erftoegangsweg. De 

Verlengde Ettensebaan komt meer noordelijk te liggen. 
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Resultaten variantenstudie verkeersmodel Breda 

Onderstaand zijn de intensiteiten weergegeven per variant op een viertal belangnjke plaatsen voor de 

afweging van de varianten. De omschrijvingen zijn echter aan de hand van modelresultaten op het gehele 

omliggende wegennet gemaakt. Derhalve zijn niet aile resultaten in de tabellen terug te vmden. 

Doorsneden: 

1 = Liesboslaan tussen Randweg Princenhage en Ambachtenlaan 

2 = Oude Liesboslaan tussen Drielindendreef en A58 aansluiting Breda-west 

3 = Leursebaan tussen Vaareindseweg en Jagerpad 

4 = Liesboslaan tussen zuidelijke parallelweg A58 en verbindingsweg Verlengde Ettensebaan - Liesboslaan 

Tracebesluit HSL-Zuid (basis aanvulling III) 

Tracebesluit 

Doorsnede 

nr. 

1 

2 

3 

4 

Etmaal in 2010 

mvt. 

1.250 

3.630 

8.830 

1.060 

Etmaal in 2015 

Mvt 

1.380 

4.008 

9.748 

1.170 

Index t.o.v. 

T.B. (%) 

100 

100 

100 

100 

Dit is de referentievariant, de overige varianten worden t.o.v. deze tabel beschreven. 

Tracebesluit Plus 

Tracebesluit Plus 

Doorsnede 
ilf- '■isj-isssf ” nr. 

1 

2 

3 

4 

Etmaal in 2010 

Mvt. 

3.410 

3.920 

8.850 

800 

Etmaal in 2015 

Mvt 

3.765 

4.328 

9.770 

883 

Index t.o.v. 

T.B. (%) 

273 

108 

100 

75 

Zoals te verwachten is hier een toename te zien op de Liesboslaan tussen de verbindingsweg Verlengde 

Ettensebaan - Liesboslaan (kruispunt nabij carpoolplaats) en Princenhage via de Liesboslaan (1). Deze route 

wordt namelijk de kortste weg tussen Princenhage en het knooppunt Princeville/omgeving Liesbos. Ten 

opzichte van de huidige situatie is op het gedeelte tussen de A16 en het kruispunt Ettensebaan, sprake van 

een forse afname. Ten westen van de verbindingsweg is op de Liesboslaan (4) een afname van het 

autoverkeer te zien. 
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Breda variant 

Breda variant 

Doorsnede 

Nr. 

1 

2 

3 

4 

Etmaal in 2010 

Mvt 

1.950 

1.100 

9.370 

1.780 

Etmaal in 2015 

Mvt 

2.153 

1.214 

10.344 

1.965 

Index t.o.v. 

T.B. (%) 

156 

30 

106 

168 

Opvallend is een afname van het verkeer in de omgeving Liesbos ( 2). Enige toename is te zien in de 

omgeving van het lABC-terrein, met name Leursebaan (3). Ook op de Liesboslaan (1+4) is een toename te 

zien in vergelijking met de referentievariant. 

Breda-plus variant 

Breda-plus variant 

Doorsnede 
Mr Nr.   

1 

2 

3 

4 

Etmaal in 2010 

Mvt 

3.380 

1.600 

9.310 

2.480 

Etmaal in 2015 
■ 

Mvt 

3.732 

1.766 

10.278 

2.738 

Index t.o.v. 
- ."1 

T.B. 

270 

44 

105 

234 

Zoals te verwachten is hier een toename te zien op de Liesboslaan tussen de verbindingsweg Verlengde 

Ettensebaan - Liesboslaan (kruispunt nabij carpoolplaats) en Princenhage via de Liesboslaan (1). Deze route 

wordt namelijk de kortste weg tussen Princenhage en het knooppunt Princeville. 

De toename van verkeersintensiteiten voor de Liesboslaan ten westen van de verbindingsweg (4) geeft in 

vergelijking met de referentievariant aan, dat er meer verkeer van dit gedeelte gebruik maakt. Dit komt door de 

kortere verbinding tussen knooppunt Princeville met het buitengebied (de Lies) en omdat de route via de 

Liesboslaan de verbinding vormt tussen Breda/ Princenhage en het Liesbos. Ook hiervoor geldt dat het nog 

steeds om relatief lage intensiteiten gaat. Evenals in de Tracebesluit-plus-variant neemt de intensiteit op de 

Oude Liesboslaan aanzienlijk af. Voor de overige wegen gelden vergelijkbare resultaten als bij de Breda- 

variant. 
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Bijlage 3: Akoestisch/juridische aspecten (Oude) Liesboslaan 

Inleiding 

In het kader van de uitvoering van het TB HSL-Zuid wordt het knooppunt Princeville gereconstrueerd. 

Inmiddels is een nieuw plan ontwikkeld waarin sommige delen van het onderliggend wegennet anders worden 

vormgegeven. 

Het gaat hierbij om de verbinding tussen de Verlengde Ettensebaan en de Liesboslaan en het niet 

rechtstreeks aansluiten van de A58 op de Oude Liesboslaan. 

In verband hiermee is een akoestisch onderzoek uitgevoerd door ‘DHV Milieu en Infrastructuur’ waarin een 

toetsing aan de grenswaarden van de Wet geluidhinder is uitgevoerd. Deze bijlage vormt het verslag van dit 

onderzoek. 

AHereerst wordt ingegaan op de regels en grenswaarden die op deze wijzigmgen van toepassing zijn. 

Vervolgens wordt per weg het wettelijk regime behandeld en zijn de uitgangspunten voor het onderzoek 

vermeld. Afsluitend wordt ingegaan op de resultaten. 

Wet- en regelgeving 

In artikel 11 van de Tracewet is aangegeven dat het (ontwerp) Tracebesluit (onder andere) dient te bevatten. 

. de resultaten van het akoestisch onderzoek zoals bedoeld in artikel 87d Wet geluidhinder (Wgh); 

. de hogere waarden voor de ten hoogst toelaatbare geluidbelastingen ingevolge artikel 87e tot en met 87i 

Wgh. 

Met de wijziging van de Tracewet op 15 oktober 2000 is in de Wet geluidhinder een nieuwe afdeling 

opgenomen waarin is aangegeven op welke wijze in het kader van een ontwerp Tracebesluit invulling meet 

worden gegeven aan het aspect geluid. 

De regels en grenswaarden die in deze afdeling 2a van hoofdstuk VI van de Wet geluidhinder zijn opgenomen, 

gelden in principe voor alle wegen waarvoor een Tracebesluit wordt voorbereid. Er wordt onderscheid 

gemaakt tussen de aanleg van een hoofdweg en een wijziging of verbreding van een hoofdweg. In 

onderhavige situatie gaat het om de wijziging van een hoofdweg en er wordt derhalve alleen op de regels voor 

deze situatie ingegaan. 

De geluidzones 

In de Wet geluidhinder (Wgh) is bepaald dat elke weg een zone heeft. Met een geluidzone wordt het 

aandachtsgebied langs de weg afgebakend waarbinnen de regels van de Wet geluidhinder van kracht zijn. Het 

akoestisch onderzoek richt zich op de geluidgevoelige bestemmingen die binnen de geluidzone zijn 

gesitueerd. 
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De plicht tot toetsing aan grenswaarden 

In het kader van het Tracebesluit dient alleen een toetsing aan de grenswaarden plaats te vinden indien er 

sprake is van een "aanpassing van een weg" zoals gedefinieerd in artikel 87 lid 1 sub h. van de Wet 

geluidhinder. 

Indien hiervan geen sprake is, zal er alleen toetsing behoeven te worden uitgevoerd als er langs de 

betreffende weg een of meer "saneringssituaties" aanwezig zijn. In het volgende wordt ingegaan op de 

betekenis van deze beide begrippen. Wanneer er noch sprake is van een saneringssituatie noch van een 

aanpassing van een weg, blijft een toetsing aan grenswaarden in alle gevallen achterwege. 

In artikel 87b lid 1 sub h van de Wet geluidhinder is de volgende definitie gegeven: 

"een aanpassing met betrekking tot een aanwezige weg die leidt tot een toename van de geluidbelasting 

vanwege die weg van 2 dB(A) of meer". 

Als referentie voor deze toetsing of er sprake is van een toename van de geluidbelasting, wordt aangehouden 

de geluidbelasting in het jaar voor de fysieke ingreep. Alleen wanneer er in het verleden al eens een maximaal 

toelaatbare geluidbelasting is vastgesteld, wordt de laagste waarde van de volgende twee waarden als 

referentie aangehouden: 

. de geluidbelasting een jaar voor de fysieke ingreep; 

• de eerder vastgestelde waarde. 

Als toekomstige geluidbelasting dient volgens de brochure "Geluid en Tracebesluit" van het Ministene van 

Verkeer en Waterstaat (ISBN 90-76776-07-5) te worden aangehouden "de geluidbelasting in het akoestisch 

maatgevende jaar na openstelling van de weg, zonder eventueel te treffen overdrachtsmaatregelen". Hiervoor 

wordt het tiende jaar na gereedkomen van de reconstructie gehanteerd. 

In de brief van de Minister van VROM aan de gemeenten en provincies van 25 mei 1993 is aangegeven hoe 

de afronding dient plaats te vinden. De geluidbelastingen worden berekend tot op twee cijfers achter de 

komma Het verschil wordt dan afgerond conform de reguliere ISO-afrondingsregels. Dat houdt in dat wordt 

afgerond naar het dichtstbijzijnde hele even getal; 1.49 dB(A) wordt naar 1 dB(A) afgerond en 1.50 dB(A) naar 

2 dB(A). In de situaties waarin een vastgestelde waarde als referentie dient, wordt de berekende 
geluidbelasting eerst afgerond op een geheel getal. 

Grenswaarden 

In de Wet geluidhinder worden voorkeursgrenswaarden gegeven en zogenaamde plafondwaarden. De 
plafondwaarden mogen in geen gevai overschreden worden, indien er sprake is van aanpassing van de weg. 

De voorkeursgrenswaarden 

De wijze waarop de voorkeursgrenswaarde wordt bepaald, is voor alle geluidgevoelige gebouwen gelijk. 

Hierbij is de juridisch/ akoestische geschiedenis van het gebouw of terrem belangnjk. Het gaat om. 

• de geluidbelasting op 1 maart 1986; 

. de maximaal toelaatbare geluidbelasting die eventueel in het verleden is vastgesteld. 

De aldus verkregen voorkeursgrenswaarde geldt voor alle soorten van geluidgevoelige gebouwen. 

Ferder vastgestelde waarden 

Wanneer er eerder, hetzij door Gedeputeerde Staten, hetzij door de Minister van VROM, een hogere 

maximaal toelaatbare geluidbelasting is vastgesteld, geldt altijd de laagste van de volgende twee waarden als 

voorkeursgrenswaarde: 

Tracebesluit Hogesnelheidslijn-Zuid , Aanvulling V , mei 2003 
45/63 



• de vastgestelde waarde; 

• de geluidbelasting een jaar voor de fysieke ingreep. 

Daarbij geldt dat 50 dB(A) ten alien tijde toelaatbaar is. Voor geluidgevoelige terreinen, niet zijnde 
woonwagenstandplaatsen, is dat 55 dB(A). 

Niet eerder vastgestelde waarden 

Indien er niet eerder een waarde is vastgesteld geweest, is de geluidbelasting op 1 maart 1986 van belang. 

Wanneer deze waarde toen hoger was dan 55 dB(A), geldt een voorkeursgrenswaarde van 50 dB(A). In alle 

overige gevallen geldt dat "de geluidbelasting een jaar voor de fysieke ingreep" (heersende waarde) als 

voorkeursgrenswaarde moet worden aangehouden. 

Samenvattina voorkeursqrenswaarden 

In de volgende tabellen zijn de voorkeursgrenswaarden samengevat. 

label 1: Voorkeursgrenswaarden bij aanpassing van een weg 

Situatie 

Eerder waarde vastgesteld 

Geen vastgestelde waarde; geluidbelasting in 

1986 > 55 dB(A)   

Overige gevallen 

Voorkeursgrenswaarde in dB(A) 

Laagste van:*) 

• heersende waarde 

• vastgestelde waarde 

50 dB(A) 

Heersende geluidbelasting* 

*) 50 dB(A) is ten alle tijde toelaatbaar 

label 4: Voorkeursgrenswaarden zonder een aanpassing van een weg 

Situatie 

Geen vastgestelde waarde; geluidbelasting in 

1986 > 55 dB(A)   

Overige gevallen 

Voorkeursgrenswaarde in dB(A) 

50 dB(A) 

Geen toetsing aan grenswaarden 

De plafondwaarden 

In situaties waarin een overschrijding van de voorkeursgrenswaarde optreedt en de toepassing van 
geluidbeperkende maatregelen onvoldoende doeltreffend is dan wel overwegende bezwaren ontmoet van 

stedenbouwkundige, verkeerskundige, landschappelijke of financiele aard, kunnen de Ministers een hogere 

waarde dan de voorkeursgrenswaarde vaststellen. Bij saneringsgevallen gelden hiervoor alleen absolute 

plafonds en bij de andere gevallen geldt er behalve een absoluut plafond ook een limiet aan de toename van 

de geluidbelasting. Indien er sprake is van een aanpassing van een weg, is de limiet 5 dB(A) boven de 
voorkeursgrenswaarde. De hoogte van de plafondwaarden of maximale ontheffingswaarde is afhankelijk van: 

. al dan niet een saneringssituatie waarvoor ex. artikel 90 van de Wet geluidhinder een waarde is 

vastgesteld; 

« het gebruik/ bestemming van het geluidgevoelig gebouw of terrem; 

• ligging in buitenstedelijk en stedelijk gebied. 
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Het buitenstedelijk gebied is gedefmieerd als het gebied buiten de bebouwde kom alsmede bet gebied binnen 

de bebouwde kom voor zover liggend in de geluidzone van een auto- of autosnelweg. Het stedelijk gebied is 

het complement hiervan. Dit komt er op neer dat er bij autosnelwegen altijd sprake is van een buitenstedelijk 

gebied. In de volgende tabel zijn de plafondwaarden bij aanpassing van een weg vermeld. Deze waarden zijn 

afgeleid uit art. 87f en art. 98g lid 4 Wgh. 

Tabel 3: Plafondwaarden voor niet-saneringsgevallen bij aanpassing van een weg 

Situatie 

Wetsartikel (Wgh) 

Woningen 
Woonwagenterreinen 

Scholen, ziekenhuizen, verpleeghuizen 

Andere gezondheidszorggebouwen 

Andere geluidgevoelige terreinen 

Wiaximaal toelaatbare geluidbelasting in dB(A) 

Stedelijk 

gebied 

Art 87f 

65 

55 

65 

55 

60 

Buitenstedelijk 

gebied  

Art 87f 

60 

55 

60 

55 

60 

Waarde is vastgesteld 

ex. art. 90 Wgh.  

Art. 87g 

70 

70 

60 

In de volgende tabel zijn de plafondwaarden bij sanering vermeld (artikel 87g lid 5 Wgh). 

Tabel 4: Plafondwaarden voor saneringsgevallen 

Situatie 

Woningen 

Scholen, ziekenhuizen, verpleeghuizen 

Andere gezondheidszorggebouwen 

Maximaal toelaatbare geluidbelasting in dB(A) 
70 en hoger*)  

70 

60 

) voor woningen kan krachtens artikel 87g lid 5 een hogere waarde dan 70 dB(A) worden vastgesteld 

Gevolgen van aanpassingen voor de geluidbelasting langs andere wegen 

Krachtens artikel 87d lid 3 dient bij een “aanpassing van een weg” zoals gedefinieerd in paragraaf 0 ook te 

worden nagegaan of als gevolg van deze veranderingen ook langs andere wegen die buiten het trace zijn 

geiegen aanpassingen plaats dienen te vinden. Hier blijft het bij een vaststelling van de wijzigingen in 

geluidbelasting; een toetsing aan de grenswaarden behoeft dan niet te worden uitgevoerd. 

Wettelijke regimes 

Algemeen 

In vergelijking met de huidige situatie (onder huidige situatie wordt verstaan de situatie van voor de start van 

de werken volgens het Tracebesluit) doen zich in dit Tracebesluit de volgende wijzigingen voor: 

• Aanleg verbinding tussen Verlengde Ettensebaan en Liesboslaan; 

• Reconstructie van de Liesboslaan ten westen van de A16 (parallelweg); 

. Reconstructie van de Liesboslaan ten oosten van de A16 (o.a. instelling van een 30 km/uur-regime); 

. Aanleg van de Verlengde Ettensebaan grotendeels ten noorden van het huidig trace van de N58; 

. Reconstructie van de Oude Liesboslaan ter hoogte van de A58 aansluiting Breda-west 
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In de Wet geluidhinder wordt met betrekking tot regels en grenswaarden onderscheid gemaakt tussen de 

reconstructie c.q. aanpassing van een bestaande weg en de aanleg van een nieuwe weg. Het onderscheid 

tussen beide regimes is gemaakt op basis van de volgende uitgangspunten. 

• op- en afritten worden gerekend tot de hoofdstroom; 

• conform de brochure “Reconstructie van een weg en de toepassing van de Wet geluidhinder 1988 van 

het ministerie van VROM is er sprake van reconstructie wanneer. 

• het aantal wegen na het gereed komen van de “werken niet is uitgebreid, 

• er tussen het bestaande trace en het nieuwe trace geen geluidgevoelige bestemmingen zijn gelegen, 

• de weg in de toekomst binnen de geluidzone van het huidig trace ligt. 

De verbinding Verlengde Ettensebaan-Liesboslaan 

Het gaat hier om de aanleg van een nieuw zelfstandig stukje weg. Binnen de geluidzone van deze weg 

bevinden zich geen geluidgevoelige objecten en nader akoestisch onderzoek is derhalve niet noodzakelijk. 

De Liesboslaan westzijde van de A16 (parallelweg) 

Het gaat hier om een bestaande weg die over het gehele deel tussen de A58 aansluitmg Breda-west en het 

viaduct onder de A16 een wijziging ondergaat. Deze weg heeft een geluidzone en in deze zone zijn 

geluidgevoelige bestemmingen gelegen. Er zal moeten worden vastgesteld of hier sprake is van “een 

aanpassing van een weg”. Wanneer dit het geval is, zal een toetsing aan de grenswaarden plaatsvinden. 

De Liesboslaan oostzijde van de A16; tot aan huidig kruispunt Ettensebaan 

Het onderhavige Tracebesluit heeft geen betrekking op dit wegvak maar de wijzigingen hebben wel gevolgen 

voor dit wegvak. In de huidige situatie heeft deze weg een etmaalintensiteit van ca. 15.000 motorvoertuigen. 

Het grootste deel van dit verkeer zal na realisatie van het Tracebesluit gebruik gaan maken van de aan te 

ieggen Verlengde Ettensebaan. Als gevolg hiervan zal de etmaalintensiteit van de Liesboslaan gaan dalen tot 

circa 3700 mvt (bron verkeersmodel gemeente Breda). Bovendien zal op dit wegvak een maximum snelheid 

gaan gelden van 30 km/uur. 

Daarmee heeft deze weg geen geluidzone meer en een akoestisch onderzoek is dan niet meer aan de orde. 

Als gevolg van de intensiteitsafname zal de geluidbelasting overigens wel met ca. 6 dB(A) afnemen. 

De Liesboslaan oostzijde van de A16; oostzijde huidig kruispunt Ettensebaan 

Het onderhavige Tracebesluit heeft geen betrekking op dit wegvak maar de wijzigingen hebben wel gevolgen 

voor dit wegvak. Op dit wegvak zal de etmaalintensiteit beperkt gaan toenemen van circa 3.500 

motorvoertuigen per etmaal naar circa 3.700 motorvoertuigen per etmaal terwijl de verharding hetzelfde blijft. 

De geluidbelasting zal daarmee toenemen met ca. 0.3 dB(A). Hiermee wordt niet voldaan aan de definitie van 

“aanpassing van een weg” (zie paragraaf 0) en een toets aan de grenswaarden van de Wet geluidhinder blijft 

dan ook achterwege. 
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De Verlengde Ettensebaan 

Conform het vigerende Tracebesluit (1998) wordt de Verlengde Ettensebaan grotendeels ten noorden van het 

trace van de bestaande N58 aangelegd. 

In het Tracebesluit is de aansluiting van de A58 op de A16 als een geheel nieuwe weg" beschouwd waarvoor 

het regime "nieuwe wegaanleg” met een voorkeursgrenswaarde van 50 dB(A), is toegepast. Langs de 
verbindingswegen van knooppunt Princeville worden geluidsschermen gerealiseerd. 

De Verlengde Ettensebaan voldoet aan de voon/vaarden voor reconstructie (zie hiervoor). De weg blijft o.a. 

binnen de geluidzone van de oorspronkelijke N58 liggen. In het vigerende TB is geconcludeerd dat als gevolg 

van deze reconstructie de geluidbelasting niet zal gaan toenemen en ook in het onderhavige Tracebesluit 

aanvulling V geldt dat nog steeds; de intensiteit van de Verlengde Ettensebaan zal lager zijn dan de mtensiteit 

van de huidige N58. In dit Tracebesluit kan derhalve (opnieuw) worden volstaan met de conclusie dat hier 

geen sprake is van een “aanpassing van een weg". 

De Oude Liesboslaan 

Ook hier gaat het om een bestaande weg die voor een deel een wijziging ondergaat. Deze weg heeft in 

principe een geluidzone. Binnen de zone van het te wijzigen deel liggen echter geen geluidgevoelige objecten. 

De woning Oude Liesboslaan 146 ligt buiten de "einde werkgrenzen” c.q. verlegging van de weg. Er is 

derhalve geen toetsing aan de grenswaarde noodzakelijk. Overigens zal er ten opzichte van de huidige 

situatie gebaseerd op telcijfers van de nabijgelegen Drielindendreef, sprake zijn van een mtensiteitsafname. 

Conclusie 

Het akoestisch onderzoek zal betrekking hebben op de reconstructie van de Liesboslaan westzijde van de 

A16. Bij de wegen Liesboslaan oostzijde, Verlengde Ettensebaan, Verbinding tussen Verlengde Ettensebaan 

en de Liesboslaan en de Oude Liesboslaan kan zonder nader akoestisch onderzoek worden geconcludeerd 

dat er geen sprake is van een "aanpassing van een weg” zoals gedefmieerd in artikel 87b van de Wet 

geluidhinder Voor de wegen die buiten het de aanpassingen van ‘het trace’ zijn gelegen is aan de hand van 

de intensiteitsveranderingen geconcludeerd dat als gevolg van de veranderingen binnen het trace, geen 

sprake is van een “aanpassing van een weg”. 

Uitgangspunten akoestisch onderzoek 

Rekenmethode 

De geluidbelastingen zijn berekend overeenkomstig Standaard Rekenmethode 2 van het Reken- en 

meetvoorschrift verkeerslawaai 2002 (Regeling als bedoeld in artikel 102 van de Wet geluidhinder). 

Aftrek ex. artikel 103 Wgh 

Krachtens artikel 103 van de Wgh. mag het berekende geluidniveau vanwege het wegverkeer worden 

gecorrigeerd in verband met de ven/vachting dat de motorvoertuigen in de toekomst stiller zullen worden. De 

maximum snelheid is lager dan 70 km. per uur. Voor de Liesboslaan en de vermelde berekende waarden ,s 

derhalve een aftrek toegepast van 5 dB(A). 
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Verkeersgegevens 

Voor de ‘huidige situatie’ voor de Liesboslaan is een verkeerstelling gebruikt van juni 2000. Uit deze telling 

blijkt een weekdaggemiddelde van 1.052 mvt. per etmaal. De gemiddelde uurintensiteit in de dagpenode 

bedraagt volgens deze telling 7.7% van de etmaalintensiteit. 

De intensiteiten voor de toekomstige situatie zijn ontleend aan het geactualiseerde verkeersmodel van de 

gemeente Breda. 

Het percentage vrachtverkeer is voor de huidige en toekomstige situatie op 5% gehouden en de verdeling 

tussen middelzware en zware vrachtwagens op 75:25. De verkeersgegevens zijn in onderstaande tabellen 

vermeld. 

label 5: Gebruikte verkeersintensiteiten 2000 

Liesboslaan (westziide van A16) 

Etmaalintensiteit 

1.052 

gemiddelde daguurintensiteit i in mvt. 

lichte mvt. 

77.1 

middelzware mvt 

3.0 

zware mvt. 

1.0 

label 6: Gebruikte verkeersintensiteiten 2015 

Liesboslaan (westzijde van A16) 

Etmaalintensiteit 

3.732 

gemiddelde daguurintensiteit in mvt. 

lichte mvt. 

271.5 

middelzware mvt 

10.7 

zware mvt. 

3.6 

Snelheid 

De maximum snelheid bedraagt op de Liesboslaan (parallelweg) in huidige en toekomstige situatie 60 km/uur. 

Deze snelheid is in het rekenmodel ingevoerd. 

Verharding 

De verharding van de Liesboslaan (parallelweg) bestaat in de huidige situatie uit een klinkerverharding. In de 

toekomst zal de weg voorzien worden van een verharding van dicht asfaltbeton. 

Akoestisch model 

Voor de berekeningen van de geluidbelastingen is gebruik gemaakt van het akoestisch model dat is 

vervaardigd t b v het Tracebesluit Hogesnelheidslijn-Zuid. Dit model is voor de toekomstige situatie 

aangepast. Hiervoor is gebruik gemaakt van het digitale ontwerp T-UO-GW-0099-01-14C" en ontwerp “T-UO 

GW-0099-01-21D’’ . 
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Berekeningsresultaten 

In de volgende label zijn de geluidbelastingen weergegeven die zijn berekend voor de woningen langs de 

Liesboslaan (parallelweg westzijde A16). 

Tabel 7: Geluidsbelastingen Liesboslaan 

straatnaam 

ad res 

LIESBOSLAAN 

LIESBOSLAAN 

LIESBOSLAAN 

LIESBOSLAAN 

LIESBOSLAAN 

LIESBOSLAAN 

125 

121 

107 

95 

93 

87 

85 

83 

81 

79 

informatie 

woningen 

Laeq in dB(A) 

4838ET 

4838ET 

4838ET 

4838ET 

4838ET 

4838ET 

4838ET 

4838ET 

4838ET 

4838ET 

GN= gevel noord 
GO= gevel cost 
GZ= gevel zuid 
GW= gevel west 

GN 

GN 

GN 

GN 

GN 

GN 

GN 

GN 

GN 

GN 

1.5 

4.5 

1.5 

4.5 

7.5 

1.5 

4.5 

1.5 

4.5 

1.5 
4.5 

7.5 

1 5 

4 5 

7.5 

1.5 
4 5 

7.5 

1.5 

4.5 

7.5 

1.5 

4.5 
7.5 

Laeq in|Overschrijding 
schermvariant  

54 

55 
55 

55 

55 

55 

55 

54 

55 

53 

53 

52 

53 

53 
54 

55 

55 

54 

55 
55 

54 

55 

55 

54 

54 
54 

54 

55 

55 

55 

55 

55 

55 

54 

55 

53 

53 
52 

53 

tn 
ts> E o o 
n x. 
to a) 
0) o 

54 

55 

55 
55 

55 

55 

55 

54 

55 

53 

53 

52 

53 

54 

55 

55 

54 

55 
55 

54 

55 

55 

54 

54 

54 

53 

53 
54 

55 

55 

54 

55 

55 

54 

55 

55 

54 

55 
54 

> S 

< & 
0.0 

0.0 

0.0 

0.0 

0.0 

0.1 

0.0 

0.1 

0.1 

0.1 

0.1 

0.1 

0.1 

0.1 

0.1 

0.1 

0.1 

0.1 

0 1 

0.1 

0.1 

0.1 

0.1 

0.1 

0.1 

0.1 

inkleuring bij overschrijding van 2 dB(A) of meer 

Uit de tabel blijkt dat de geluidbelasting op de meeste punten met 0.1 dB(A) toeneemt. De toename als gevolg 

van de toename van de intensiteit wordt gecompenseerd door de afname van de emissie als gevolg van de 

verandering van verharding van klinkers naar asfalt. 
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Bijlage 4: Akoestisch onderzoek geluidsscherm Oude Liesboslaan, 
Toepassing Reken- en meetvoorschrift 2002 

Omschrijving van de voorgeschiedenis 

Zie het “Aanvullend akoestisch onderzoek Geluidsscherm Liesboslaan d.d. 28 maart 2002 (bijlage 1). 

Zowel het oorspronkelijke akoestisch onderzoek als het aanvullende akoestisch onderzoek zijn uitgevoerd 

conform het Reken- en meetvoorschrift Verkeerslawaai 1981. Dit voorschrift was ten tijde van beide 

onderzoeken geldig maar is inmiddels vervangen door het Reken- en meetvoorschrift wegverkeerslawaai 2002 

wat in werking is getreden op 30 maart 2002 (RMV-2002). 

De beschouwde situatie met de geluidsschermen is nogmaals berekend volgens dit nieuwe voorschrift (RMV- 

2002). De resultaten van dit onderzoek worden hier weergegeven. 

Situatie en uitgangspunten voor de berekening 

In het onderhavige akoestisch onderzoek is gebruik gemaakt van de uitgangspunten (verkeerscijfers, 

geografische situatie, figging geluidsschermen e.d.) zoals aangegeven in het Aanvullend akoestisch 

onderzoek Geluidsscherm Liesboslaan d.d. 28 maart 2002. 

De berekeningen zijn echter uitgevoerd conform het Reken- en meetvoorschrift wegverkeerslawaai 2002. Voor 

de correctie voor de wegdekverharding is uitgegaan van ZOAB 6/16 (wegdektype 10). 

Voor de aftrek conform art. 103 Wet geluidhinder is overeenkomstig dit voorschrift 2 dB toegepast. 

Resultaten 

De berekende (afgeronde) geluidbelastingen zijn weergegeven in tabel 1. 

Conclusie 

De berekende waarden voor de geluidbelastingen van de woningen aan de Oude Liesboslaan zijn volgens het 

Reken- en meetvoorschrift 2002 1 a 2 dB(A) lager dan volgens het Reken- en meetvoorschrift 1981. 

Deze lagere waarden zijn een gevolg van lagere bronvermogens in het nieuwe rekenvoorschrift. Verder 

worden lagere geluidsniveaus berekend omdat de wegdekcorrrecties zijn aangepast. 

De afweging op basis van de nieuwe uitkomsten valt niet anders uit dan de afweging op basis van het Reken- 

en meetvoorschrift 1981. Er is geen aanleiding geweest het Ontwerp Tracebesluit HSL- Zuid aanvullmg V te 

wijzigen, inclusief de in het Tracebesluit HSL-Zuid vastgestelde hogere waarden. 

Overeenkomstig het RMV 2002 is voor de aftrek conform art. 103 2 dB(A) toegepast. 
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label 1: Geluidbelasting woningen Oude Liesboslaan in dB(A) met RMV 2002 

Puntnr. Straatnaam 

290 

289 

291 

291 

20785 

781 

20784 

OUDE LIESBOSLAAN 

OUDE LIESBOSLAAN 

OUDE LIESBOSLAAN 

OUDE LIESBOSLAAN 

OUDE LIESBOSLAAN 

OUDE LIESBOSLAAN zuidgevel 

OUDE LIESBOSLAAN westgevel 

261 

263 

271 

275 

277 

279 

279 

1.5 

4.5 

1.5 

1.5 

4.5 

1.5 

4.5 

1.5 

4.5 

1.5 

4.5 

1.5 

4.5 

RMV 1981 

0 

0 (/) 0 _ 
CL 0 0 p 
g> o 
m ^ 

51 

54 

51 

53 

57 

53 

57 

55 

60 

57 

62 

57 

62 
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RMV 2002 

Q- 

II 
C X 
o 0 

to 0 
^ tn CL p 
0 E 
a> ^ 
(D CN 

50 

52 

50 

52 

56 

52 

56 

54 

58 

55 

61 

56 

60 
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Bijlage 5: Samenvatting en beantwoording van de bedenkingen met 
betrekking tot het Ontwerp Tracebesluit HSL-Zuid aanvulling V 

(hierna ook wel OTB - V) 

Particuliere reacties 

1 De heer A. Leeuwenburgh, wonende te Breda aan de Oude Liesboslaan 275. 

Samenvatting . . , , . 

1 Inspreker verzoekt om een uitleg over de nieuwe revolutionaire techmeken en mzichten die ten 
grondslag liggen aan de aanpassing van de geluidsschermen A58/ Oude Liesboslaan. 

2. Inspreker is van mening dat een levensgevaarlijke situatie wordt gecreeerd met de verkeersoplossmg 
zoals voorgesteld bij de (Oude) Liesboslaan/ Drielindendreef. 

1 De aanleiding voor de aanpassing van de geluidsschermen A58/ Oude Liesboslaan staat beschreven in 
paragraaf 3.1 van het Tracebesluit HSL-Zuid aanvulling V (hierna ook wel TB-V) en in paragraaf 1 van 
bijlage 1. Celet op de uitspraak van de Raad van State in het kader van het Tracebesluit HSL-Zui 
aanvulling III, is het TB-V opgesteld. In die zin is er in de periode tussen maart 2002 en januari 2003 
geen sprakc gewcest van nieuwe varianten c.cj. inzichten. 

2. Kennis is genomen van de mening van de inspreker. Een veilige situatie wordt verkregen door een 
zorgvuldig ontwerp, inclusief de toepassing van verkeerslichten, verkeersborden, wegmarkermgen en 
bestrating. 

2. Mr. M.P. Wolf namens mevrouw ir M.F. Hof-Sanders, wonende te Breda aan de Zoudtlandseweg 9. 

l^nspTeke^merkt op dat al hetgeen reeds is gesteld in de inspraakreactie, bedenkingen beroepschnft en 
pleitnota gericht tegen het (voorontwerp) bestemmingsplan HSL/A16 als letterhjk herhaald en mgelast 
moet worden beschouwd. 

2 Inspreker geeft aan dat op geen enkele wijze wordt overlegd met direct belanghebbenden. Overleg 
had een hoop kosten en moeite bespaard. Van aanvang heeft inspreker alle ten dienste staande 
rechtsbescherming(procedures) moeten aanwenden. Inspreker houdt de Minister in ieder geval 

aansprakelijk voor alle door haar gemaakte kosten. 

3 Het is voor inspreker onbegrijpelijk dat de Minister bereid is mee te werken aan het plan van de 
gemeente Breda om de "Bredase Variant (plus)" doorgang te laten vinden. De reeds aangevoerde 
bezwaren gelden dan ook nog. 

4 Inspreker merkt op dat aan het onderhavige OTB-V het nationale beleid "Duurzaam Veilig" ten 
grondslag wordt gelegd, alsmede het Verkeersplan Breda, welke weer zou zijn gebaseerd op 
voornoemd nationaal beleid. Inspreker vraagt zich af wat de "status" is van voornoemd nationaal 
beleid Daarnaast vraagt inspreker zich af wat het Verkeersplan Breda te maken heeft met het 
nationaal belang, aangezien het project HSL-Zuid een project van nationaal belang is in de zm van de 
Tracewet. Het komt inspreker voor dat het Verkeersplan Breda geen toetsmgskader kan zijn terzake 
het trace van de A16 en het knooppunt Princeville. Inspreker is van mening dat ook de Minister m „ 
eerste instantie niet van mening was dat voornoemd Verkeersplan noch het beleid "Duurzaam Vei ig 
als relevant toetsingskader kon worden aangemerkt, maar dat de onderhavige ambtshalve wijzigmg 
volledig voort lijkt te komen uit de wens van de Gemeente Breda. Inspreker stelt hierop dat een 
herinrichting van het gemeentelijk wegennet niets van doen heeft met een project van nationaa 
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belang. Inspreker stelt dan ook dat de bevoegdheid om het Tracebesluit ambtshalve te wijzigen 
gebruikt wordt voor andere doeleinden dan waarvoor die bevoegdheid is gegeven. 

5 Van “gewijzigde inzichten" kan volgens inspreker geen sprake zijn, aangezien het beleid “Duurzaam 
Veilig" reeds bestond toen het oorspronkelijke Tracebesluit als ontwerp in procedure gmg. Daarnaast 
stelt inspreker dat, anders dan de Minister en de gemeente willen doen geloven, er geen 
aanknopingspunten in voornoemd beleid zijn te vinden voor de voorgestane wijzigmgen in het trace. 

6 Inspreker merkt op dat de verwijzing naar het Verkeersplan Breda niet op gaat. Inspreker verzoekt de 
Minister concreet aan te geven waar de in het OTB-V genoemde categorieen staan beschreven, en 
aan welke criteria een weg moet voldoen om in een bepaalde categoric te vallen. 

7. Ook merkt inspreker op dat uit het Verkeersplan Breda niet is af te leiden dat een rechtstreekse 
aansluiting van een stroomweg op een erftoegangsweg niet zou zijn toegestaan. Bestreden wordt dat 
in het oorspronkelijke Tracebesluit sprake is van een rechtstreekse aansluiting van de Oude 
Liesboslaan (erftoegangsweg) op de A58 aansluiting Breda-west (stroomweg). Er wordt gesteld dat er 
sprake is van de aansluiting van de op- en afritten, niet zijnde stroomwegen, op de Verlengde 
Ettensebaan, zijnde een hoofdweg c.q. stadsontsluitingsweg. 

8. Inspreker is van mening dat de Minister in het OTB-V wederom tekortschiet in zijn verplichtingen ex 
artikel 3'2 en 3'4 Awb. Inspreker is van mening dat de viertegen elkaar afgewogen vananten 
"gelegenheidsvarianten" zijn en dat geen van de varianten zijn besproken c.q. uitgewerkt met de 
gemeente Etten-Leur, hoewel de gemeente heeft aangegeven dat dit moest gebeuren gelet op e e 
verwachten sluipverkeer van en naar Etten-Leur. 

9. Tevens merkt inspreker op dat de bereikbaarheid van de woningen en bedrijven in het gebied ten 
zuiden van de A58 gezocht dient te worden, niet via het Knooppunt Pnnceville, maar via de 
eerstvolgende afslag van Etten-Leur. Daarnaast stelt inspreker dat Rijkswaterstaat altijd heeft 
aangegeven dat het onwenselijk is om meerdere functies in/bij het Knooppunt Pnnceville te mtegreren 
met het oog op vetfraging en verkeersveiligheid. 

10. Ook aan het beoordelingskader worden gelegenheidsaspecten toegevoegd, aldus inspreker. Zo gaat 
het aspect "verkeersbeleid" niet op en kan het aspect "visueel ruimtelijke kwaliteit”, net als het aspect 
"functioned ruimtelijke kwaliteit" geen doorslaggevend argument opleveren, aangezien deze 
argumenten in het kader van het oorspronkelijke Tracebesluit en het Tracebesluit aanvullmg II reeds 
zijn gewogen en te licht zijn bevonden. Inspreker vraagt zich af op welk "geformuleerde ruimtehjk 
beleid" voor dit gebied (pagina 25/50) in dit kader wordt gedoeld. 

11. Inspreker acht de berekende verkeersintensiteiten volstrekt ongeloofwaardig, aangezien met 
inzichtelijk is gemaakt welke gegevens in het verkeersmodel zijn ingevoerd. Bovendien merkt inspreker 
op dat deze gegevens zijn te manipuleren. Daarnaast merkt inspreker op dat de aantallen zoals 
vermeldt in het OTB-V opmerkelijk lager liggen dan de aantallen die zijn berekend door de gemeente 
Breda in 2001; terwijl in 2001 geen rekening gehouden werd met de vestiging van IKEA ter piaatse en 
de ontwikkeling van bedrijventerreinen, aldus inspreker. 

12 Daarnaast zijn de verkeersintensiteiten op de parallelweg ter hoogte van het landgoed van inspreker 
'niet bepaald. Tevens is de akoestische situatie ter piaatse in het geheel niet in ogenschouw genomen, 
aldus inspreker. Inspreker stelt alle uitgangspunten van het akoestisch onderzoek ter discussie, 
aangezien zij de indruk krijgt dat hiermee naar het beoogde doel wordt toe geredeneerd. 

13. Inspreker vreest een aanzienlijke toename van (sluip)verkeer en hiermee ook (geluids)overlast. 

14. Ook is inspreker opgevallen dat kaartblad 3 bij het OTB-V een wijziging bevat ten opzichte van 
vigerende Tracebesluiten. Deze wijziging blijkt echter niet uit de aanvullmg V zelf. Inspreker houdt 

het 
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er op dat de genoemde kaart ten onrechte een "busbaan" bevat buiten bet met omlijning 
aangegeven gebied. 

15. Daarnaast ontgaat inspreker de logica van bet stukje "inpassingszone" ten noorden van de Oude 
Liesboslaan. Inspreker is van mening dat, dat stukje “groen" geen enkel doel dient. 

16. Inspreker geeft aan de wijziging van tabel 2.2.1, zoals opgenomen in bet Tracebesluit HSL-Zuid d.d. 
15 april 1998, onbegrijpelijk te vinden. Inspreker is van mening dat de wijziging van de Oude 
Liesboslaan'' in "Verlengde Ettensebaan" alleen maar verband kan houden met de opgehangen 
redenering over "Duurzaam Veilig". Zonder de wijziging in de tabel zou bet verhaal immers nog 
ongeloofwaardiger worden, aldus inspreker. 

Antwoorden 

1. In onderstaande reactie wordt de inspraakreactie op bet OTB-V als leidraad gehanteerd. Op datgene 
wat in eerdere instantie is gesteld is telkenmale een reactie gegeven. 

2. Dat de diverse ontwikkelingen met betrekking tot de aanvullingen III en V op bet Tracebesluit en bet 
bestemmingsplan HSL-A16 van de gemeente Breda, voor de inspreker aanleidmg zijn geweest voor 
bet aanwenden van rechtsbescherming(procedures) houdt niet in dat de Ministers de 
aansprakelijkheid voor de door inspreker gemaakte kosten aanvaarden. Over bet onderhavige TB-V is 
tijdens diverse consultatie- en inloopavonden gesproken; ook met de inspreker. 

3 4 en 5 De aanleg van de HSL-Zuid en de werken aan de A16 leidt tot bet doorsmjden van bestaande 
' infrastructuur. Uitgangspunt is, zo blijkt uit de tekst van en toelichting bij bet Tracebesluit van 15 apnl 

1998 (hierna- TB HSL-Zuid (1998)) dat bestaande verbindingen zoveel mogelijk gehandhaafd blijven 
en hersteld worden. In tracedeel 7 van bet TB HSL-Zuid (1998) is toegelicht dat bet vanwege de 
verlegging en verbreding van de A16, de aanleg van bet knooppunt Prmceville en de aanleg van de 
A58 niet alleen nodig is om een aantal kruisende wegen aan te passen maar dat bet ook noodzakelijk 
is om de aansluitingen op de A16 en de daaraan gerelateerde lokale wegenstructuur aan te passen. 
Het knooppunt Princeville wordt in dat verband genoemd. Aangezien de gemeente Breda voor de 
lokale wegenstructuur verantwoordelijk is, is in overleg met de gemeente gezocht naar een zo goe 
mogelijke oplossing. Aanvankelijk is, op basis van de toen bestaande inzichten, gekozen voor de 
oplossingen opgenomen in hetTB HSL-Zuid (1998). 

Op 15 december 1997 hebben de Vereniging van Nederlandse Gemeenten (VNG), de Ume van 
Waterschappen (UvW), het Interprovinciaal Overleg (IPO) en het Rijk bun handtekening gezet onder 
het Convenant Startprogramma Duurzaam Veilig Verkeer (hierna: het Convenant). De eerste fase liep 
van eind 1997 tot 2001. 
Een van de afspraken betreft onder meer het door gemeenten binnen bun wegennet te maken 
onderscheid tussen verkeersaders en verkeersluwe gebieden (afspraak 2 van het Convenant). Deze 
indeling is noodzakelijk bij het vervaardigen van een meer uitgewerkte categorisering (afspraak 17 van 
het Convenant). Uit afspraak 17a van het Convenant voIgt dat onder meer gemeenten uiterlijk in 
2000 bun wegen dienen te categoriseren. Daarbij dienen de in 1997 gepubliceerde concept-Crow- 
richtlijnen als leidraad. Zo dient er per regio een duurzaam veilig wegennet te ontstaan. In afspraak 
17b hebben wegbeheerders de intentie uitgesproken om aanleg-, beheers- en onderhouds- 
werkzaamheden te benutten om de functie en de vormgeving van wegen in overeenstemmmg te 
brengen met de beoogde categorie-indeling. 

Uiteraard duurde het enige tijd voordat duidelijk werd welke consequenties het op 15 december 1997 
gesloten Convenant voor het in eerste instantie op 31 oktober 1997 vastgestelde Ontwerp 
Tracebesluit HSL-Zuid en op hetTB HSL-Zuid (1998) zouden hebben. Deze werden pas duidelijk toen 
de gemeente Breda in 1999 ging werken aan een verkeersplan. Uiteindelijk heeft dit in jum 2000 tot 
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een Verkeersplan stap 1-visie geleid en in mei 2001 tot het Verkeersplan Breda, dat op 29 november 
2001 is vastgesteld door de gemeenteraad. 

Op basis van deze nieuwe inzichten over duurzaam veilig verkeer is begin 2000 de m het TB HSL-Zuid 
(1998) opgenomen oplossing voor het knooppunt Princeville tegen het licht gehouden. By Convenant 
was immers afgesproken om aanleg-, beheers- en onderhoudswerkzaamheden te benutten om de 
functie en vormgeving van wegen in overeenstemming te brengen met de categorisermg. Toen bleek 
dat de oplossing uit hetTB HSL-Zuid (1998) niet voldeed aan het nationale beleid "Duurzaam veilig" 
en de daaruit voortvloeiende categorisering zoals Breda deze voornemens was neer te leggen in een 
verkeersplan. Cebleken was dat de Oude Liesboslaan, een erftoegangsweg, rechtstreeks zou 
aansluiten op de A58 aansluiting Breda-west, een stroomweg, hetgeen niet past in het nationale 
beleid "Duurzaam veilig”. .... 
Deze constatering was voor de gemeente Breda aanleiding om na te gaan of er een ontwerp mogelijk 
was dat wel voldoet aan de criteria van ‘'Duurzaam veilig". Uiteindelijk heeft dit geresulteerd in de 
zogenaamde Breda-plus variant. „ , , ■ . u•• J 

Aangezien deze variant recht doet aan de uitgangspunten van het "Duurzaam veilig beleid en by de 
onderlinge vergelijking bijna op alle punten beter scoort dan de variant die aanvankelijk in het TB HSL- 
Zuid (1998) was opgenomen, hebben de Ministers terecht met de reahsatie daarvan in kunnen 
stemmen. 

Aanvankelijk is getracht om zonder aanpassing van het TB HSL-Zuid (1998) de Breda-plus variant 
planologisch in te passen in het “bestemmingsplan HSL/A16" dat bij besluit van 23 mei 2001 door de 
^emeenteraad van Breda op voorstel van burgemeester en wethouders is vastgesteld. Gedeputeerde 
Staten van Noord-Brabant hebben op 18 december 2001 beslist over de goedkeunng van dat 
bestemmingsplan. Mede als gevolg van het door inspreekster ingediende beroep en haar betoog dat 

de Breda-plus variant als een aanpassing dan wel wijziging van het TB HSL-Zuid (1998) is aan te 
merken en daarom sprake is van een onaanvaardbare doorkruising van de strekkmg en systematiek 
van de Tracewet en het TB HSL-Zuid (1998), heeft de Afdeling bestuursrechtspraak van de Raad van 
State op 11 September 2002 het besluit van 18 december 2001 gedeeltelijk vermetigd en alsnog 
goedkeuring onthouden aan het plandeel dat voorziet in de Breda-plus variant. 

In de uitspraak van 11 September 2002 stelt de Afdeling vast dat de in tabel 2.2.1 van het TB HSL- 
Zuid (1998) weergegeven dwarsverbinding ter plaatse van de Oude Liesboslaan in het 
bestemmingsplan ontbreekt. Voorts stelt de Afdeling vast dat hetTB HSL-Zuid (1998) wat betreft de 
dwarsverbinding ter plaatse van de Oude Liesboslaan, niet is herzien. Door het plan op dit punt goed 
te keuren zonder dat het Tracebesluit voorafgaand aan het plan is herzien, is aldus de Afdeling, 
gehandeld in strijd met de Tracewet. Vervolgens laat de Afdeling zich ook nog uit over de in het 
bestemmingsplan mogelijk gemaakte verbindingsweg tussen de Oude Liesboslaan en de Liesbos aan 

en de in het bestemmingsplan mogelijk gemaakte verbindingsweg tussen de Ettensebaan en de 
Liesboslaan. Dat vanwege gewijzigde inzichten over verkeers- en veiligheidsaspecten aan deze variant 
de voorkeur wordt gegeven, boven een rechtstreekse verbinding tussen de Oude Liesboslaan en de 
Ettensebaan, acht de Afdeling op zichzelf genomen niet onredelijk. Maar omdat deze 
verbindingswegen echter een direct gevolg van het niet uitvoeren van een deel van het Tracebesluit 
zijn, is de Afdeling van mening dat het bestemmingsplan in strijd is met een goede ruimtelijke 
ordening. 

Gelet op het voorgaande was het dus noodzakelijk om het TB HSL-Zuid (1998) te wijzigen. Daarmee 
is precies datgene gebeurd waar inspreekster destijds bij de procedure over het bestemmingsplan om 
had gevraagd. 

6. De werkwijze en de richtlijnen voor de categorisering en de aandachtspunten hierbij, zijn beschreven 
in Crow-publicatie 116, “Handboek categorisering wegen op duurzaam veilige basis”. Volgens deze 
methodiek wordt voor een wegennet een functioneel onderscheid gemaakt in: 
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Stroomwegen 

Deze wegen zijn bedoeld voor een continue, ongestoorde verkeersafwikkeling met een relatief hoge 
snelheid. Voor de weginrichting betekent dit onder meer gescheiden rijrichtingen, het ontbreken van 
overstekend en kruisend verkeer en relatief homogene groep weggebruikers. 
Gebiedsontsluitingswegen 

Deze wegen hebben een functie voor enerzijds het stromen en anderzijds het uitwisselen. Deze 
functies worden echter naar plaats gescheiden: stromen vindt plaats op de wegvakken, uitwisselen 
gebeurt op kruispunten. Op de wegvakken wordt zoveel mogelijk voldaan aan de eisen van een 
stroomweg: gescheiden rijrichtingen, geen kruisend verkeer en een relatief homogene groep 
weggebruikers. Op de uitwisselpunten (kruispunten en oversteekpunten) moet de snelheid zo laag zijn 
dat ernstige conflicten worden uitgesloten. 
Erftoegangswegen 

Deze wegen zijn bedoeld voor het toegankelijk maken van erven. Dit betekent dat alle groepen 
verkeersdeelnemers hiervan gebruik moeten kunnen maken. Manoeuvres zoals keren, draaien, in- en 
uitstappen en oversteken moeten zo veilig mogelijk kunnen worden uitgevoerd. De snelheid van het 
gemotoriseerde verkeer moet daarom laag zijn. 

In het door de gemeente Breda vastgestelde Verkeersplan is een wegcategorisering opgenomen welke 
rechtstreeks is afgeleid uit het nationaal beleid "Duurzaam Veilig". In het Verkeersplan stap 2 zijn de 
hoofdlijnen van beleid en de verkeersstructuren voor de toekomst vastgelegd. Op pagina 54 worden 
de verkeersstructuren genoemd. De in dit plan genoemde stadsontsluitingswegen en 
wijkontsluitingswegen zijn een nadere invulling van de functie "gebiedsontsluitingswegen" volgens 
"Duurzaam Veilig". De tekst van in de Toelichting is, naar aanleiding van deze reactie, aangevuld. 

7. Op zich is het juist dat in het Verkeersplan Breda niet letterlijk staat dat een rechtstreekse aansluiting 
van een stroomweg op een erftoegangsweg niet is toegestaan. Zoals in het voorgaande is aangegeven 
is het Verkeersplan rechtstreeks afgeleid uit het nationale beleid "Duurzaam Veilig". De opzet van het 
beleid "Duurzaam Veilig" is een logische rangorde van wegen (stroomweg-gebiedsontsluitingsweg- 
erftoegangsweg). Een rechtstreekse aansluiting van een stroomweg op een erftoegangsweg past hier 
niet in. 

Met de verbinding tussen de Verlengde Ettensebaan en de Liesboslaan, zoals voorzien in TB-V, wordt 
een uitwisselpunt verkregen dat voldoet aan de eisen van “Duurzaam Veilig . 

De op- en afritten van een autosnelweg behoren, zoals ook in het Verkeersplan is aangegeven, tot de 
stroomweg. Bij het in het TB HSL-Zuid (1998) opgenomen ontwerp kan het autoverkeer vanaf de 
aansluiting in het knooppunt Princeville (stroomweg) zowel rechtstreeks Breda (via de Verlengde 
Ettensebaan, gebiedsontsluitingsweg) als via de Oude Liesboslaan (erftoegangsweg) het Liesbos 
bereiken. Bovendien gaat de Verlengde Ettensebaan over in de Oude Liesboslaan. Bij dit ontwerp 
wordt niet voldaan aan de eis van een uitwisselpunt, waarbij de snelheid zo laag is dat ernstige 
conflicten worden uitgesloten. 

8. In het (O)TB-V worden de volgende vier varianten beschreven: 
• Tracebesluit-variant; deze variant komt overeen metdein het Tracebesluit HSL-Zuid (1998) 

beschreven situatie. 
. Tracebesluit-plus-variant; bij deze variant wordt (ten opzichte van de Tracebesluit-vanant) een 

autoverbinding toegevoegd tussen de Verlengde Ettensebaan en de Lieboslaan om tegemoet te 
komen aan door bewoners en bedrijven geuitte bezwaren van de slechte bereikbaarheid van het 
gebied ten zuiden van de A58. 

• Breda-variant; deze variant is door de gemeente Breda in het kader van de voorbereiding van het 
bestemmingsplan HSL-A16 in de inspraak gebracht. 

• Breda-plus-variant; deze variant is opgenomen in het bestemmingsplan HSL-A16. 

Cezien het voorgaande wordt de stelling dat het gelegenheidsvarianten betreft, niet onderschreven. 
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Bij de ontwikkeling van de Breda-plus-variant is de gemeente Etten-Leur betrokken geweest. In het 
kader van het Verkeersplan heeft de gemeente Etten-Leur haar standpunt gegeven. 

9. Met de ombouw van autoweg N58 naar autosnelweg A58 is het kruispunt van de N58 met de 
Liesboslaan/ Liesstraat/ Oude Liesboslaan komen te vervallen. Middels dit kruispunt waren de 
woningen en bedrijven aan de Liesboslaan 291-315, de Liesstraat en Sprundelsebaan aangesloten op 
de autoweg. Het TB HSL-Zuid (1998) voorzag in een nieuwe verbinding c.q. aansluiting met de 
autosnelweg via de zuidelijke parallelweg A58, Liesboslaan, Heilaarstraat, (verlengde) Ettensebaan, 
ook wel "rondje Princenhage" genoemd. Het TB-V voorziet nu in een kortere, directere verbinding, 
via de Verlengde Ettensebaan, van en naar de A58 aansluiting Breda-west. Van het door inspreker 
gestelde dat de bereikbaarheid van de woningen en bedrijven in het gebied ten zuiden van de A58 
gezocht zou moeten worden in de aansluiting op de A58 bij Etten-Leur, is geen noodzaak c.q. ook in 
het verleden geen sprake geweest. Een dergelijke ontsluiting geeft een aanzienlijke omweg voor het 
verkeer van en naar Breda. 

10. In paragraaf 4.3.2 staat aangegeven hoe het beoordelingskader tot stand is gekomen. Tevens staat 
aangegeven om welke reden het aspect "verkeersbeleid" in dit geval toegevoegd is. Aangezien er in 
het kader van het TB HSL Zuid (1998) en aanvuiling III geen sprake was van het tegen elkaar afwegen 
van varianten, kan niet gesteld worden dat de beoordeling reeds in het verleden heeft plaatsgehad en 
dat na weging bepaalde aspecten te licht zijn bevonden. De nieuw gemaakte afwegmg in het kader 
van TB-V staat verwoord in paragraaf 4.5. 

In de Structuurvisie Breda-West is voor het gebied rond het Liesbos het volgende ruimtelijk beleid 
geformuleerd: bos- en natuurgebied en een geleidelijke, behoedzame uitbreiding van wonen, 
kleinschalige bedrijvigheid en recreatiemogelijkheden. 

11 De berekende verkeersintensiteiten zoals opgenomen in bijlage 2 van het TB-V zijn gebaseerd op de 
laatste gegevens van de gemeente Breda. Dat deze berekende verkeersintensiteiten volstrekt 
ongeloofwaardig worden geacht en de suggestie die door inspreker wordt gewekt ten aanzien van het 
manipuleren van gegevens, worden niet onderschreven. 
In het gehanteerde model zijn alle bekende ontwikkelingen meegenomen. Rekening is gehouden met 
onder meer de nieuwe vestiging van IKEA en de ontwikkeling van bedrijventerreinen, zoals 
opgenomen in het bestemmingsplan HSL-A16. 

12. In bijlage 2 van het TB-V worden voor een aantal doorsneden de berekende verkeersintensiteiten 
aangegeven. Doorsnede 4 betreft de "Liesboslaan tussen zuidelijke parallelweg A58 en 
verbindingsweg Verlengde Ettensebaan - Liesboslaan". Daarmee is aangegeven welke 
verkeersintensiteit nabij de oostzijde van het landgoed van inspreker is bepaald (zijnde 2.738 mvt/ 
etmaal in 2015). De verkeersintensiteit voor de westzijde, op de nieuwe parallelweg van de A58, 
bedraagt circa 1.000 mvt/ etmaal. 

Gezien de geringe verkeersintensiteit en de afstand van de woningen "Zoudtlandseweg tot de 
zuidelijke parallelweg A58 is nader akoestisch onderzoek niet nodig. 

13. Met het gereed komen van het knooppunt Princeville ontstaat er een goede doorstroming en zal 
daarmee de problematiek van het huidige (sluip)verkeer afnemen. Overigens wordt verkeer tussen 
enerzijds de omgeving van het Liesbos en anderzijds Princenhage niet gezien als sluipverkeer. 

14. Ook in het kader van TB HSL-Zuid (1998) was er langs de Verlengde Ettensebaan sprake van zowel 
een busbaan richting Breda als een busbaan vanuitde richting Breda. In tabel 2.2.1 in TB HSL-Zuid 
(1998) was de vrije busbaan Breda ook al aangegeven. De busbaan richting Breda begint na de afrit 
vanuit Etten-Leur bij de A58 aansluiting Breda-west. 
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15 en 16. Om te komen tot een zorgvuldige keuze zijn in het onderhavige (O) TB-V de diverse mogelijke 
varianten nogmaals tegen elkaar afgewogen. Uiteindelijk heeft dit erin geresulteerd dat de voorkeur 
uitgaat naar de Breda-plus-variant. Deze keuze had tot gevolg dat tabel 2.2.1 van het TB HSL-Zuid 
(1998) gewijzigd diende te worden, hetgeen in het (O)TB-V is gebeurd. Door de keuze voor de Breda- 
plus-variant kon een deel van de HSL-zone ten noorden van de Oude Liesboslaan komen te vervallen. 
In plaats van A16-zone zijn deze gronden bestemd als inpassingszone., aansluitend op de geplande 
inpassingszone ten noorden van de Oude Liesboslaan. 

3. Mr. M.P. Wolf namens de heer E. Sanders en mevrouw E. Mulder, Liesboslaan 27; de heer O.J.J. de 
Clerck, Liesboslaan 7; de heer C.G. Hulsebos, Liesboslaan 11; de heer Chr. Coos, Liesboslaan 15, 
mevrouw W. Maes, Liesboslaan 19; de heer P.C. Laan, Liesboslaan 21; de heer W.A.J. Rapp, 
Liesboslaan 22; de heer J.H. Voesenek, Liesboslaan 23; de heer E. van de Crommenacker, 

Liesboslaan 25; de heer C.P.M. Vriends, Liesboslaan 26; de heer C. van Gils, Liesboslaan 30; Earn J. 

Oomen, Liesboslaan 39; mevrouw E. van Berkom-Bruyns, Liesboslaan 39 bis; mevrouw M. Oomen- 

Vos, Liesboslaan 41; de heer C. Timmerman, Liesboslaan 43; mevrouw J. Dirven-Hack, Liesboslaan 

47; de heer M. van Poppel, Liesboslaan 51; Earn J. de Lange, Liesboslaan 93; de heer J. Peeters, 
Liesboslaan 95; de heer V. van Esch, Liesboslaan 49; de heer R.M. Stenzler, Liesboslaan 17 en K.B.S. 

Sinte Maerte, Doelen 13 c. 

Samenvatting 
1. Insprekers merken op dat al hetgeen reeds is gesteld in het beroepschrift en de pleitnota gencht tegen 

het goedkeuringsbesluit terzake van het bestemmingsplan HSL/A16 als letterlijk herhaald en ingelast 
moet worden beschouwd. 

2. Het is voor insprekers onbegrijpelijk dat de Minister bereid is mee te werken aan het plan van de 
gemeente Breda om de "Bredase Variant (plus)" doorgangte laten vinden. De reeds aangevoerde 
bezwaren gelden dan ook nog. 

3. Insprekers merken op dat aan het onderhavige (O)TB-V het nationale beleid Duurzaam Veilig ten 
grondslag wordt gelegd, alsmede het Verkeersplan Breda, welke weer zou zijn gebaseerd op 
voornoemd nationaal beleid. Insprekers vragen zich af wat de “status" is van voornoemd nationaal 
beleid. Daarnaast vragen zij zich af wat het Verkeersplan Breda te maken heeft met het nationaal 
belang, aangezien het project HSL-Zuid een project van nationaal belang is in de zin van de Tracewet. 
Het komt insprekers voor dat het Verkeersplan Breda geen toetsingskader kan zijn terzake het trace 
van de A16 en het knooppunt Princeville. Inspreker is van mening dat ook de Minister in eerste 
instantie niet van mening was dat voornoemd Verkeersplan noch het beleid Duurzaam Veilig als 
relevant toetsingskader kon worden aangemerkt, maar dat de onderhavige ambtshalve wijziging 
volledig voort lijkt te komen uit de wens van Gemeente Breda. Inspreker stelt hierop dat een 
herinrichting van het gemeentelijk wegennet niets van doen heeft met een project van nationaal 
belang. Inspreker stelt dan ook dat de bevoegdheid om het Tracebesluit ambtshalve te wijzigen 
gebruikt wordt voor andere doeleinden dan waarvoor die bevoegdheid is gegeven. 

4. Insprekers voegen hier nog aan toe dat tegen omwonenden en belanghebbenden, die om een 
aanpassing of wijziging van het Tracebesluit vragen, gezegd wordt dat het Tracebesluit onherroepelijk 
is en niet meer kan worden aangepast of gewijzigd. Insprekers krijgen de indruk dat dit argument met 
geldt indien de gemeente Breda vraagt om een aanpassing of wijziging. Willekeur is een gedachte die 
hierbij opkomt bij de insprekers. 

5. Van “gewijzigde inzichten" kan volgens insprekers geen sprake zijn, aangezien het beleid "Duurzaam 
Veilig” reeds bestond toen het oorspronkelijke Tracebesluit als ontwerp in procedure ging. Een 
dergelijk argument typeren zij derhalve als gelegenheidsargument. Daarnaast stellen insprekers dat, 
anders dan de Minister en gemeente willen doen geloven, er geen aanknopingspunten in voornoemd 
beleid zijn te vinden voor de voorgestane wijzigingen in het trace. 
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6. Insprekers merken op dat de verwijzing naar het Verkeersplan Breda niet op gaat. Insprekers 
verzoeken de Minister concreet aan te geven waar de in het (O)TB-V genoemde categoneen staan 
beschreven, en aan welke criteria een weg moet voldoen om in een bepaalde categorie te vallen. 

7. Ook merken insprekers op dat uit het Verkeersplan Breda niet is af te leiden dat een rechtstreekse 
aansluiting van een stroomweg op een erftoegangsweg niet zou zijn toegestaan. 

8. Insprekers zijn van mening dat de Minister in het (O)TB-V wederom te kort schiet in zijn 
verplichtingen ex artikel 3‘.2 en 3i4 Awb. Insprekers zijn van mening dat de vier tegen elkaar 
afgewogen varianten “gelegenheidsvarianten" zijn en dat geen van de varianten is zijn besproken c.q. 
uitgewerkt met de gemeente Etten-Leur, hoewel de gemeente heeft aangegeven dat dit moest 
gebeuren gelet op het te verwachten sluipverkeer van en naar Etten-Leur. Het studie-gebied is in de 
ogen van insprekers te beperkt. Een oplossing ligt niet in het onderliggende wegennet rondom 
Knooppunt Princeville. De bereikbaarheid van de woningen en bedrijven in het gebied ten zuiden van 
de A58 dient te worden gezocht via de eerstvolgende afslag van Etten-Leur. Daarnaast stelt inspreker 
dat Rijkswaterstaat altijd heeft aangegeven dat het onwenselijk is om meerdere functies in/bij het 
Knooppunt Princeville te integreren met het oog op vertraging en verkeersveiligheid. 

9. Ook aan het beoordelingskader worden gelegenheidsaspecten toegevoegd, aldus insprekers. Zo gaat 
het aspect “verkeersbeleid " niet op en kan het aspect 1 visueel ruimtelijke kwaliteit , net als het aspect 
“functioned ruimtelijke kwaliteit" geen doorslaggevend argument opleveren, aangezien deze 
argumenten in het kader van het oorspronkelijke Tracebesluit en het Tracebesluiten aanvulling III 
reeds zijn gewogen en te licht zijn bevonden. Van een herstel van de verbinding en orientatie tussen 
Princehage en het Liesbos is thans nog minder sprake, aldus insprekers. Ook wordt het woon- en 
leefmilieu op de Liesboslaan in alle varianten negatief bei'nvloed. Insprekers vragen zich af op welk 
“geformuleerde ruimtelijk beleid" voor dit gebied (pagina 25/50) in dit kader wordt gedoeld. 

10. Insprekers achten de berekende verkeersintensiteiten volstrekt ongeloofwaardig, aangezien op geen 
enkele wijze inzichtelijk is gemaakt welke gegevens zijn ingevoerd in het verkeersmodel. Bovendien 
merkt inspreker op dat deze gegevens zijn te manipuleren. Daarnaast merken insprekers op dat de 
aantallen, zoals vermeldt in het (O)TB-V opmerkelijk lager liggen dan de aantallen die zijn berekend 
door de gemeente Breda in 2001. Bovendien is er destijds geen rekening gehouden met de vestiging 
van IKEA ter plaatse, en de ontwikkeling van bedrijventerreinen, aldus insprekers. 

11. Daarnaast is de akoestische situatie ter plaatse niet in ogenschouw genomen, aldus insprekers. 
Insprekers stellen alle uitgangspunten van het akoestisch onderzoek ter discussie waaronder de aftrek 
ex artikel 103 Wgh, aangezien deze aftrek niet zonder meer kan worden toegepast. Insprekers krijgen 
de indruk dat hiermee naar het beoogde doel wordt toe geredeneerd. 

12. Insprekers vrezen een aanzienlijke toename van (sluip)verkeer en hiermee ook (geluids)overlast. 
Tevens wordt gevreesd voor onveiligheid, met name voor schoolgaande kinderen. 

13.Ook is insprekers opgevallen dat kaartblad 3 bij het OTB-V een wijziging bevat ten opzichte van 
vigerende Tracebesluiten. Deze wijziging blijkt echter niet uit de aanvulling V zelf. Insprekers houden 
het er op dat de genoemde kaart ten onrechte een “busbaan bevat buiten het met omlijning 
aangegeven gebied. 

14. Daarnaast ontgaat insprekers de logica van het stukje "inpassingszone ten noorden van de Oude 
Liesboslaan. Insprekers zijn van mening dat, dat stukje "groen geen enkel doel dient. 

15.Insprekers geven aan de wijziging van tabel 2.2.1, zoals opgenomen in het Tracebesluit HSL-Zuid d.d. 
15 april 1998, onbegrijpelijk te vinden. Insprekers zijn van mening dat de wijziging van de "Oude 
Liesboslaan" in “Verlengde Ettensebaan" alieen maar verband kan houden met de opgehangen 
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redenering over "Duurzaam Veilig". Zonder de wijziging in de tabel zou het verhaal immers nog 
ongeloofwaardiger worden, aldus insprekers. 

Antwoorden 

1. In onderstaande reactie wordt de inspraakreactie op het OTB-V als leidraad genomen. Op datgene 
wat in eerdere instantie is gesteld is telkenmale een reactie gegeven. 

2, 3, 4 en 5. Voor de beantwoording van deze vragen wordt verwezen naar de beantwoording van de 
bedenkingen nr. 3, 4 en 5 van Mr. P.Wolf namens mevrouw ir. M.F.Sanders. 

6. Voor de beantwoording van deze vraag wordt verwezen naar de beantwoording van de bedenking nr. 
6 van Mr. P.Wolf namens mevrouw ir. M.F.Sanders. 

7. Voor de beantwoording van deze vraag wordt verwezen naar de beantwoording van de bedenking nr. 
7 van mr. P. Wolf namens mevrouw ir. M.F. Sanders. 

8. Voor de beantwoording van deze vraag wordt verwezen naar de beantwoording van de bedenkingen 
nr. 8 en 9 van mr. P. Wolf namens mevrouw ir. M.F. Sanders. 

9. Voor de beantwoording van deze vraag wordt verwezen naar de bedenking nr. 10 van mr. P. Wolf 
namens mevrouw ir. M.F. Sanders. Daaraan wordt toegevoegd. 

Bij beide Tracebesluit-varianten voert de verbinding tussen Princehage en het Liesbos voor het 
autoverkeer via een grootschalige gebiedsontsluitingsweg (Verlengde Ettensebaan) en voor het 
fietsverkeer via een erfontsluitingsweg (Liesboslaan) en een fietspad. Bij beide Breda-varianten wordt 
de verbinding verkregen via een doorgaande weg met een beperkt dwarsprofiel voor al het verkeer, 
grotendeels gelegen op de plaats van de oude verbinding. 

Bij de afweging tussen de varianten is onderkent dat onder meer de Breda-plus-variant een negatief 
effect heeft voor het woon- en leefmilieu op de Liesboslaan. Flier staan een aantal voordelen 
tegenover die maken dat uiteindelijk toch de voorkeur uitgaat naar deze variant. 

10. Voor de beantwoording van deze vraag wordt verwezen naar de beantwoording van de bedenking 
nr. 11 van Mr. P.Wolf namens mevrouw ir. M.F.Sanders. 

11 Kennis is genomen van het standpunt van de insprekers. Voor een nadere toelichting op het 
uitgevoerde akoestisch onderzoek wordt verwezen naar bijlage 3 bij het (O) TB-V. Volgens artikel 6 
van het Reken- en meetvoorschrift 2002 mag voor wegen waarop een snelheid toegestaan is van 70 
km/uur of hoger een aftrek te worden toegepast van 2 dB(A) en voor alle overige wegen 5 dB(A). 

12. Met het gereed komen van het knooppunt Princeville ontstaat er een goede doorstroming en zal 
daarmee de problematiek van het huidige (sluip)verkeer afnemen. Overigens wordt verkeer tussen 
enerzijds de omgeving van het Liesbos en anderzijds Princenhage niet gezien als sluipverkeer. 

De verkeersintensiteit op het gedeelte van de Liesboslaan tussen het huidige kruispunt met de 
Ettensebaan en de A16 wordt, in vergelijking met de huidige situatie, aanzienlijk minder. Deze worden 
in dezelfde orde van grootte als op dit moment de verkeersintensiteit op de Liesboslaan ten oosten 
van het huidige kruispunt met de Ettensebaan. De toekomstige intensiteiten bij de Breda-plus-variant 
zijn niet zodanig dat dit tot een onveilige situatie leidt. 

13, 14 en 15. Voor de beantwoording van deze vragen wordt verwezen naar de beantwoording van de 
bedenkingen nr. 14, 15 en 16 van Mr. P.Wolf namens mevrouw ir. M.F.Sanders. 

Trace best u it Hogesnelheidslijn-Zuid , Aanvulling V , mei 2003 
62/63 



Bestuurlijke reacties 

4. Reactie van de Provinciale Staten van de Provincie Noord-Brabant 

Samenvatting 
1 Het bestuursorgaan stemt in hoofdzaak in met het OTB-V, aangezien het besluit gericht is op het 

blijven voldoen aan de eerder door het bestuursorgaan vastgestelde hogere waarden en omdat de 
Breda-plus-variant erin is verwerkt. 

2. Het bestuursorgaan merkt op dat in het akoestisch onderzoek nog niet is aangegeven dat de 
toegepaste verkeersprognose gericht is op het jaar 2015. De toepassing van dat jaar bleek wel uit 
nadere informatie d.d. 7 februari 2003 van het Projectbureau HSL/A16. Zodoende wordttoch voldaan 
aan het uitgangspunt, dat akoestische rapporten voor de aanleg van wegen gericht moeten zijn op de 
situatie van 10 jaar na aanleg van de weg. 

3. De Minister heeft, aldus het bestuursorgaan, voor de berekening van de schermwerking geen gebruik 
gemaakt van het intussen geldende Reken- en meetvoorschrift wegverkeerslawaai 2002. Het 
bestuursorgaan meent dat de overgangsregeling, zoals opgenomen in dat Voorschrift, hiervoor geen 
mogelijkheid geeft, aangezien het OTB-V immers in januari 2003 is vastgesteld en dus niet voor het 
einde van de overgangstermijn, nl. 1 juni 2002. 

4. Het advies van het bestuursorgaan ziet erop dat in het TB-V nog expliciet aangegeven wordt, dat het 
toegepaste prognosejaar 2015 is. Tevens vraagt zij daarin duidelijk te maken, dat ook bij toepassing 
van de nieuwe rekenmethode 2002 de aangepaste afscherming leidt tot het blijven voldoen aan de 
door het bestuursorgaan verleende hogere waarden wegverkeerslawaai. 

Antwoord 
1. Hiervan is kennis genomen. 

2, 3 en 4. Naar aanleiding van de opmerkingen is een nieuwe geluidsberekening uitgevoerd met 
gebruikmaking van het Reken- en meetvoorschrift wegverkeerslawaai 2002. De resultaten van deze 
berekening zijn als bijlage 4 gevoegd bij het TB-V. Uit deze berekeningen blijkt dat bij de voorziene 
schermen de geluidsbelasting van de woningen aan de Oude Liesboslaan gelijk of iets lager is dan bij 
de berekeningen met behulp van het Reken- en meetvoorschrift 1981. Bij de berekeningen is gebruik 
gemaakt van de uitgangspunten, waaronder de verkeersintensiteiten, zoals aangegeven in het 
akoestisch rapport Tracebesluit 1998. In dit rapport is aangegeven dat het prognosejaar 2015 is 
gehanteerd. 

5. Reactie van de Gemeente Breda 

Samenvatting 
1. De gemeente Breda heeft met instemming kennis genomen van het OTB-V. 

Antwoord 
1. Hiervan is kennis genomen. 
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