























































































































































































































































































































































































































































































































In het kader van het Programma Hoogfrequent
Spoorvervoer (PHS) is in een gezamenlijke aanpak
van gemeente Boxtel, ProRail en het ministerie van
lenM de problematiek ter hoogte van de dubbele
overweg Tongersestraat in Boxtel aangepakt door
middel van een variantenstudie uitgevoerd door Royal
HaskoningDHV. Deze rapportage toont de resultaten
van deze variantestudie.

De huidige spoorwegovergang Tongersestraat vormt
een belangrijke schakel in de wegenstructuur van
Boxtel. De dubbele spoorwegovergang verbindt

het centrum van Boxtel ten oosten van de spoorlijn
met onder andere het bedrijventerrein Ladonk en
het buurtschap Kalksheuvel. De huidige dubbele

De problematiek ter hoogte van de dubbele overweg
wordt veroorzaakt door de lange dichtligtijd van

beide overwegen, maar ook door wegverkeer dat
gebruik maakt van de centrumroute door Boxtel in
plaats van buitenom en daarbij de spoorlijn ter hoogte
van de overweg kruist. Op de A2 heeft het verkeer

de keuze om gebruik te maken van de noordelijk of

de dubbele overweg in de Tongersestraat. Het drukke
spoorverkeer op beide overwegen zorgt ervoor dat
de overwegen in de huidige situatie circa 22 minuten
per ochtendspitsuur gesloten zijn. Door deze lange
sluitingstijden zijn lange wachtrijen het gevolg. Deze
wachtende auto’s zorgen voor verkeersonveilige
situaties, geurhinder van uitlaatgassen, vervuiling,

zuidelijk gelegen aansluiting Boxtel. Bij een keuze voor geluidoverlast en een verminderde bereikbaarheid.

gebruik van de noordelijk gelegen aansluiting Boxtel,
leidt dat er toe dat dit verkeer over de centrumroute
wordt geleid en niet zoals bij gebruik van de zuidelijk
gelegen aansluiting buitenom over de Keulsebaan.
Met name de wijken Selissenwal en Breukelen
ondervinden overlast van de verkeersstroom over de
centrumroute.

Dagelijks maken circa 7.500 motorvoertuigen en 650
fietsers (telcijfers 2018pebruik van de route over

De lange wachtrijen voor de dubbele overweg leiden
tot verkeersonveilige situaties op de Kapelweg en
Van Salmstraat. Automobilisten tussen Ladonk en de
Kapelweg, die de dubbele overweg niet hoeven te
passeren, maar wel moeten aansluiten in de wachtrij
voor de overweg, besluiten regelmatig om de wachtrij
via de tegenovergestelde rijbaan te gaan passeren.
Doordat dit vanaf beide rijrichtingen plaatsvindt,

spoorwegovergang zorgt reeds jaren voor veel 2 Op basis van een vergelijking van de huidige modelintensiteiten(basisjaar 2009) met recente tellingen (2010) blijkt da

wegvakkeneen significante afwijking zit tussen de telcijfers van 2010 en de modelcijfers voor het basisjaar 2009.Gecc

statisch verkeersmodel onvoldoende rekening houdt met verdringingseffecten als gevolg van congestie en werkzaam!

sluipverkeer door Boxtel). De beschrijving van de bestaande situatie op basis van de modeluitkomsten wijkt derhalve

en bewoners in de huidige situatie wordt waargenomen en ervaren. Voor het nadere onderzoek naar de oplossingsric

op de dubbele overweg is er evenwel voor gekozen om een vergelijking te maken tussen de situatie in 2009 en 2010 .

1 Gebaseerd op de probleemanalyse zoals opgesteld doaraBacitkimgzebrek op het regionale en bovenregionale wegennet daarin mee te nemen, omdat die invioeden worden a
Coffeng (probtesdyse verkeerssituatie ter plaatse van duldbelede verbreding van de A2 die inmiddels gereed is en de voorgenomen ombouw van de N65. De onderbouwing va
overweg Tongersestraat dd. 28 maart 2013) uitgewerkt in bijlage 10.

vertraging voor het gemotoriseerde en langzaam
verkeer en voor knelpunten op het gebied van
leefbaarheid en veiligheid.










Beeld van de dubbele overweg Tongersestraat

Beeld van de dubbele overweg Tongersestraat

De problematiek van de dubbele overweg is al jaren
onderdeel van studie door de gemeente Boxtel en
ProRail.

Naar aanleiding van een tweetal dodelijke ongevallen
op de overweg Bakhuisdreef is besloten om de
overweg Bakhuisdreef in afwachting van nadere
besluitvorming tijdelijk te sluiten en te saneren.
Aansluitend is vanuit het ministerie van lenM in

2009 de toezegging gedaan de door de gemeente
Boxtel voorgestelde gezamenlijke aanpak van de
verkeersproblematiek rondom de dubbele overweg
Tongersestraat te ondersteunen.

Dat verzoek is gehonoreerd met opname in de PHS
Voorkeursbeslissing van juni 2010. Hierin heeft het
rijk een bijdrage gereserveerd voor het oplossen van
de verkeersproblematiek van de dubbele overweg in
de Tongersestraat en nog drie andere overwegen. In
de planuitwerking van PHS hebben gemeente Boxtel,
ProRail en het ministerie van lenM het gezamenlijk
onderzoek opgepakt.

De Tweede Kamer heeft aan het Kabinet verzocht

bij de nadere invulling van PHS expliciet in te gaan

op het behoud van de stedelijke bereikbaarheid en
leefbaarheid en om concrete voorstellen te doen om
deze ook na invoering van PHS op een aanvaardbaar
niveau te houden. De toezegging is gedaan om daar
in overleg met de lokale en regionale overheden

naar te kijken. Omdat het in deze gevallen gaat om
de gedeelde verantwoordelijkheid van de weg- en
spoorwegbeheerder is er in PHS een taakstellend
budget gereserveerd van € 100 miljoen voor vier
overwegen met maximaal 50% financiering vanuit
PHS. Eén van deze vier overwegen is de dubbele
overweg in de Tongersestraat te Boxtel.

Om veilig hoogfrequent spoorvervoer met zo min
mogelijk risico op verstoring (doelstelling PHS)
mogelijk te maken, is het voor het ministerie en
ProRail van belang om de dubbele overweg in de
Tongersestraat te saneren. Hierbij is met name de
overweg op de lijn Den Bosch van groot belang omdat
op deze lijn de grootste toename zit van treinverkeer.
De mate van co-financiering vanuit PHS zal afhankelijk
zijn van de mate waarin de gevonden oplossing
tegemoet komt aan de doelstellingen van PHS.









Naast deze aanpak van de problematiek van de
dubbele overweg spelen er nog de volgende relevante
ontwikkelingen in de gemeente Boxtel:.

VERBINDINGSWH®DONK- KAPELWEG

Vanwege de leefbaarheid in Kalksheuvel en vanwege
de problematiek rond de dubbele overweg in de
Tongersestraat werkt de gemeente Boxtel reeds aan
de planvorming van de Verbindingsweg Ladonk-
Kapelweg (VLK). Het ontwerp bestemmingsplan

van de Verbindingaieg Ladonk-Kapelweg is op 15
augustus 2013 gepubliceerd in de Staatscourant.

Na realisatie van deze verbindingsweg loopt de
westelijke ontsluiting van het bedrijventerrein Ladonk
niet langer meer door buurtschap Kalksheuvel

en langs de dubbele overweg, maar over deze
verbindingsweg. De VLK leidt tot een vereenvoudiging
van de verkeerssituatie rondom de dubbele overweg
en daarmee tot een afname van de problematiek
rondom de dubbele overweg in de Tongersestraat.
De VLK is daarom integraal onderdeel van de beide
uit te werken oplossingsrichtingen. De gemeente
Boxtel beschouwt een financiering van de VLK dan

ook als integraal onderdeel van de oplossing van de
verkeersproblematiek rondom de dubbele overweg in
de Tongersestraat.

Maatregelen aan de overwegen Kapelweg en d’Ekker
zijn onderdeel van de VLK en dus meegenomen in
deze studie. Een eventuele definitieve sluiting van

de tijdelijk opgeheven overweg Bakhuisdreef kan
onderdeel zijn van de planvorming.

OPTIMALISATIBANKONDIGINGSFRRINTERTREINEN
Een van de maatregelen die genoemd is in het
burgerparticipatietraject is het doorvoeren van

een technische aanpassing in de aankondiging van
sprintertreinen. Deze gewijzigde aankondiging
verkort de gemiddelde sluitingstijd per sluiting van de
spoorwegovergang. Deze maatregel is niet afhankelijk
van de gekozen variant. ProRail is voornemens

deze maatregel uit te voeren. De effecten van deze
maatregel zijn onvoldoende om de probleemsituatie
op de dubbele overweg te laten verdwijnen.

DuITSLIINTIE

De provincie Noord-Brabant voert een studie uit naar
de haalbaarheid van het reactiveren van het “Duits
lijntje” ten zuiden van de Keuldman. Of, wanneer, en
in welke omvang spoorverkeer plaats zal vinden op dit
Duits lijntje is ten tijde van deze studie niet bekend.
Gezien deze onduidelijkheid wordt geen rekening
gehouden met reactivering van het Duits lijntje.

Tracé Verbindingsweg Ladonk-Kapelweg (VLK)



DOELSTELLING

De partners in het project, te weten gemeente

Boxtel, ministerie van lenM en ProRail hebben in het
voortraject elk hun belangen gedeeld en de volgende
gezamenlijke doelstelling geformuleerd:

Het vinden van een duurzame en robuuste
oplossing voor de knelpuntsituatie rond de
dubbele overweg.

RANDVOORWAARDEN

Bij de doelstelling zijn door de betrokken partners de
volgende randvoorwaarden van toepassing verklaard.
Deze randvoorwaarden spelen ook een belangrijke rol
in de onderlinge afweging van varianten binnen een
oplossingsrichting en in de eindafweging.

De gevonden oplossing:

f moet passen binnen het GVVRan Boxtel;

f mag geen toename van het aantal overwegen
omvatten (bij voorkeur afnemen);

3 Gemeentelijk Verkeer- en Vervoersplan,
gemeente Boxtel, november 2008

f moet getoetst worden op beschikbaarheid,
betrouwbaarheid en veiligheid van het spoor voor
treinreizigers;

fmoet passen binnen binnen de door het Rijk
gestelde financiéle randvoorwaarden: 50%
co-financiering en gemaximaliseerde financiéle
bijdrage vanuit het Rijk.
De mate van co-financiering vanuit PHS zal
afhankelijk zijn van de mate waarin de gevonden
oplossing tegemoet komt aan de doelstellingen van
PHS;

fdient een totaaloplossing in te houden. Daarop
wordt de financiering en de effectbeoordeling
gebaseerd. Gefaseerde uitvoering van de
maatregelen kan onderzocht worden.

De doelstellingen en randvoorwaarden zijn

vertaald in beoordelingscriteria voor de toetsing

van verschillende hoofdvarianten (zie paragraaf 3.1

‘Hoofdvarianten en beoordelingscriteria’).

Schematische weergave proces van variantenontwikkeling,
optimalisatie en trechtering



In een proces van variantontwikkeling, optimalisatie
en trechtering zijn de oplossingsrichtingen met
elkaar vergeleken om te komen tot 1 uitgewerkte
voorkeursvariant per oplossingsrichting. De voor- en
nadelen van de uitgewerkte voorkeursvarianten
worden in deze rapportage uitgebreid toegelicht.
Op basis van deze informatie kan een onderbouwd
en gedragen besluit worden genomen het vinden
van een duurzame en robuuste oplossing voor de
knelpuntsituatie rond de dubbele overweg. Het proces
om te komen tot een voorkeungriant is doorlopen

in drie stappen (zie ook schema pagina 12). In elke
stap is er gestreefd naar een helder en herleidbaar
keuzeproces.

Stap1l: QNITWERENSELECTNARIANTEN

In een eerste stap zijn zes respectievelijk acht variante
ontworpen binnen de 2 oplossingsrichtingen

uit het burgerparticipatietraject. Varianten zijn
aangereikt door betrokkenen in het voorafgaande
burgerparticipatietraject en/of worden ontworpen

om kansrijke ideeén voor optimalisatie te toetsen

en eventuele ongewenste neveneffecten van

maatregelen te kunnen mitigeren.

Vervolgens zijn deze varianten getoetst op
verkeerskundige effecten, functionaliteit overig
verkeer en civieltechnische haalbaarheid om door
middel van een eerste optimalisatie en trechtering uit
te komen op twee respectievelijk drie hoofdvarianten
per oplossingsrichting.

f Ruimtelijke effecten

Na deze afweging resteert er 1 uitgewerkte voorkeurs-
variant per oplossingsrichting. De twee en drie hoofd-
varianten per oplossingsrichting, de twee uitgewerkte
voorkeursvarianten en de afwegingen in deze stap
staan in hoofdstuk 3.

De belangrijkste afwegingen en de resultaten van deze STAP3:EINDAFWEGING

stap zijn omschreven in dit hoofdstuk. Alle ontworpen
varianten en de afwegingen van optimalisatie en
trechtering in deze stap zijn omschreven in bijlage 6.

STAP2: NTEGRALEARIANTENAFWEGIRER
ORLOSSINGSRICHTING

De twee en drie hoofdvarianten per oplossingsrichting
zijn vervolgens in stap 2 met elkaar vergeleken op
basis van vijf hoofdcriteria met onderlinge subcriteria.

nDeze criteria zijn gebaseerd op de doelstelling en

randvoorwaarden van het project. Het betreft de
hoofdcriteria:

f Oplossend vermogen / verkeerskundige effecten
f Financién

f Beleidskader

f Leefbaarheid

In stap 3 zijn de voor- en nadelen van de uitgewerkte
voorkeursvarianten per oplossingsrichting in beeld
gebracht. De kostenramingen van de uitgewerkte
voorkeursvarianten worden nader uitgewerkt en de
mogelijkheden voor fasering worden onderzocht.

De beoordeling in stap 3 is input voor het keuzeproces
om te komen tot een voorkeursvariant. De uitgewerkte
kostenramingen, de afwegingen met betrekking tot
faserin en de uitgewerkte voorkeursvarianten en voor-
en nadelen per uitgewerkte voorkeursvariant zijn
omschreven in hoofdstuk 4.






De varianten binnen deze oplossingsrichting verschillen de effectbeoordeling is uitgegaan van sluiting van

De gemeenteraad van Boxtel heeft op 23 april van elkaar in de lengte van de toerit aan de westzijde de overweg Kapelweg en een vernieuwing van de
2013 de keuze gemaakt om 2 van de aangereikte en oostzijde en in de wijze van aansluiten op de gelijkvloerse overweg d’Ekker zoals in het voorlopig
oplossingsrichtingen uit het burgeparticipatietraject bestaande wegenstructuur. De varianten binnen deze ontwerp van de VLK (zie bijlage 1). Een eventuele

verder uit te werken. Door de gemeenteraad zijn bewust ©Oplossingsrichting worden verder verduidelijkt in bijlage  definitieve sluiting van de tijdelijk opgeheven overweg
twee uiteenlopende oplossingsrichtingen gekozen, 6 ‘Toelichting stap 1: Ontwerp en selectie varianten. Bakhuisdreef kan onderdeel zijn van de planvorming.

die zich onderscheiden in de wijze waarop het spoor

wordt gekruisd in combinatie met aanpassingen van de  OMLEIDINGSVARIANTIBL4/B15

lokale wegenstructuur. Doel is om de effecten van beide OPlossingsrichting B14/B15 gaat uit van de realisatie In een eerste stap zijn veertien varianten ontworpen
oplossingsrichtingen in beeld te brengen en onderling te V&N €€n verbindingsweg tussen bedrijventerrein Ladonk - binnen de 2 oplossingsrichtingen it het burger
vergelijken. en de Kapelweg (VLK), het opheffen van één of beide  participatietraject. Varianten binnen de oplossings-
De twee gekozen oplossingghtingen zijn: overwegen op de Tongersestraat en het aanpassen richtingen zijn aangereikt door betrokkenen in het

van de wegenstructuur van Boxtel. Het opheffen van voorafgaande burgeparticipatietraject en/of worden
TUNNELVARIANTERV9 beide overwegen wordt vanuit PHS als belangrijk ontworpen om kansrijke ideeén voor optimalisatie te
Oplossingsrichting CV9 gaat uit van de realisatie van een gezien om het risico op verstoring van de treindienst bij  toetsen en eventuele ongewenste neveneffecten te
verbindingsweg tussen bedrijventerrein Ladonk en de  hoogfrequent spoorvervoer te minimaliseren. kunnen mitigeren. Vervolgens zijn binnen stap 1 de
Kapelweg (VLK) en een tunnel voor fiets- en atdtkeer ontworpen varianten getoetst op verkeeksindige
op de plaats van de huidige overweg Tongesteaat. De varianten binnen deze oplossingsrichting verschillen  effecten, functionaliteit overig verkeer en civiel-
De problematiek van de dubbele overweg wordt van elkaar in het sluiten van €én of beide overwegen en technische haalbaarheid. Met deze toetsing wordt in
opgelost doordat de overwegen worden opgeheven in de aanpassingen aan de bestaande wegenstructuur.  een eerste proces van optimalisatie getrechterd naar 2-3
en vervangen door een tunnel. De verkestructuur De varianten binnen deze oplossingsrichting worden hoofdvarianten per oplossingsrichting.
van de kern Boxtel blijft gelijk aan de bestaande situatie verder verduidelijkt in bijlage 6. De belangrijkste afwegingen en de resultaten van deze
omdat verkeer gebruik blijft maken van de route over de stap zijn omschreven in dit hoofdstuk. Alle ontworpen
Tongersestraat (maar dan door het spoor ongelijkvioers ~VERBINDINGSWHBDONKKAFELWEQVLK) varianten en de afwegingen van optimalisatie en
te passeren). De VLK is integraal onderdeel van de beide uit te trechtering in deze stap zijn omschreven in bijlage 6.

werken oplossingsrichtingen. In de kostenraming en






OOSTELIJKEDERITENTUNNELHOOGTE

De fysieke inpassing van de oostelijke toerit van
de tunnel en de aansluiting van de oostelijke
toerit op de aangrezende wegenstructuur zijn een
belangrijk aandachtpunt geweest in het proces
van variantenontwikkeling en optimalisatie van
oplossingsrichting CV9.

Aan de oostzijde van het spoor is er weinig ruimte
beschikbaar om de benodigde lengte voor de toerit
van de tunnel fysiek in te passen. Het is noodzakelijk
om de oostelijke toerit voor autoverkeer uit te voeren
met een hellingspercentage van 7%. Alternatieve
maatregelen die nodig zijn om een tunnel meteen
minder steil hellingspercentage te kunnen realiseren
zoals doorsteek van de toerit tot aan de Annastraat
en het mogelijke verhogen van het spoor zijn in

stap 1 onderzocht op verkeeksindige effecten,
functionaliteit overig verkeer en civigdchnische
haalbaarheid. Alternatieven blijken niet of minder
goed te voldoen aan de doelstellingen van het project.
De gemaakte afwegingen worden nader toegelicht

in bijlage 6 Toelichting stap 1: Ontwerp en selectie
varianten.

Ingrerband met de gewenste beschikbaarheid van
de tunnel voor alle hulpdiensten is de hoogte van de
tunnel vastgesteld op 4,20 meter.

KNIPIN DE VAN HORNSTRAAT

Uit de analyse van verkeddsndige effecten in stap

1 blijkt dat alle varianten van de oplossingsrichting
CV9 leiden tot een toename van autoverkeer in

het centrum van Boxtel. Om te zorgen dat deze
verkeersstroom zo veel mogelijk gebruik maakt van
daartoe bestemde wegen zijn diverse varianten
onderzocht van aansluitingen van de oostelijke toerit
op de aangrenzende wegestructuur.

Uit de vergelijking van de varianten blijkt dat de
varianten met een knip in de Van Hornstraat leiden
tot de kleinst mogelijke toename van autoverkeer in
woonstraten. De toename van verkeer in woonstraten
blijft in deze varianten beperkt tot de Breukelsestraat
en het westelijke deel van de Baroniestraat.

Ook vanuit het oogpunt van verkeersveiligheid is

het wenselijk om een knip in de Van Hornstraat toe
te passen. Met een knip in de Van Hornstraat sluit
de tunnel aan op een bocht in plaats van op een
T-splitsing waardoor er geen sprake is van wachtend

verkeer voor de kruising in de tunnel. Het ontwerp
voor de oostelijke aansluiting van de tunnel is te
zien in de tekening rechtsboven op pagina 16. De
gemaakte afwegingen worden nader toegelicht in
bijlage 6.

AANSLUITINGIETSVERKEBR TONGEREN

Vanwege de beschikbare ruimte en de veiligheid van
het fietsverkeer wordt de aansluiting van de weg
Tongeren op de tunnel uitgevoerd met een trap voor
voetgangers gecombineerd met een fietsgoot.

OPTIMALISATIRVESTELIJKOERIT

Twee mogelijke varianten voor de westelijke toerit
van de tunnel zijn onderzocht. Een korte variant van
de toerit die via de Molengraafseweg aansluit op de
Kapelweg in buurtschap Kalksheuvel en een lange
variant van de toerit die aansluit op de Mijlstraat in
bedrijventerrein Ladonk. Om te komen tot een goede
afweging is meer informatie nodig. Beide varianten
worden verder onderzocht in stap 2.









Oplossingsrichting B14/B15 gaat uit van de realisatie
van een verbindingsweg tussen bedrijventerrein
Ladonk en de Kapelweg (VLK), het opheffen van één
of beide overwegen op de Tongersestraat en het
aanpassen van de wegenstructuur van Boxtel. Het
opheffen van beide overwegen wordt vanuit PHS

als belangrijk gezien om het risico op verstoring van
de treindienst bij hoogfrequent spoorvervoer te
minimaliseren. De varianten binnen deze oplossings-
richting verschillen van elkaar in het sluiten van één
of beide overwegen en in de aanpassingen aan de
bestaande wegenstructuur.

VLK

Voor de omleidingsvarianten is de aanleg van de
Verbindingsweg Ladonk-Kapelweg (VLK) essentieel.
Door het sluiten van één of beide overwegen neemt
het aantal verbindingen tussen het centrum van
Boxtel en bedrijventerrein Ladonk af. Met de aanleg
van de VLK ontstaat er een alternatieve toegang

tot het bedrijventerrein. Door de aanleg van de VLK
wordt het mogelijk om opties te beschouwen waarbij
overwegen opgeheven worden zonder aanleg van een
tunnel voor autoverkeer.

OPWABRDERINBEULSEBAAN

Uit de toets op verkeerskundige
effecten blijkt dat opwaardering van
de Keulsebaan naar 2x2 rijbanen
vanaf de aansluiting Parallelweg-
Zuid tot en met de aansluitingen op
de A2 in alle omleidingsvarianten
noodzakelijk is om de
bereikbaarheid van bedrijven-
terrein Ladonk te garanderen. De
verhouding tussen intensiteit en
capaciteit is op deze wegvakken

in de onderzochte varianten in de
ochtendspits en avondspits groter
dan 0,80 (indicatie voor maximale
capaciteit). Daarbij komt dat in de
omleidingsvarianten de Keulsebaan
de enige mogelijke oostelijke ontsluiting wordt van
bedrijventerrein Ladonk. Daarmee neemt het relatieve
belang van de Keuld®an als ontsluitingsweg toe en

is in het geval van filevorming op de Keulsebaan het
effect op de totale verkeersstructuur van Boxtel groter.
Het is mogelijk om een goede verkeersafwikkeling

te behouden op de gehele Keulsebaan door in alle
omleidingsvarianten de kruispunten en de rijbanen

Schetsontwerp maatregelen Keulsebaan

MAATREGELENRKETKEULSEBAAN

Ombouw kruispunt Eindhovenseweg (de Goor) tot een met
verkeerslichten geregeld kruispunt.

Ombouw kruispunt Parallelweg Zuid - Oirschotseweg (Everbos)

tot een turborotonde of met verkeerslichten geregeld kruispunt
(ook afhankelijk van de benodigde ruimte voor een turborotonde,
inpassing extra rijstroken aan zijde tunnel spoor).
Capaciteitsuitbreiding Keulsebaan naar 2x2 rijstroken tussen kruis-
punt Keulsebaan — Parallelweg Zuid (Everbos) en aansluitingen A2.
Omleggen Oirschotseweg en aansluiten op kruispunt Keulsebaan -
Parallelweg Zuid (Everbos).















De volgende twee en drie hoofdvarianten per
oplossingsrichting worden in deze stap in een
integrale varianterafweging met elkaar vergeleken:

fCV9 Variant 1b fB14/B15 Variant 6
fCV9 Variant 2b fB14/B15 Variant 4
fB14/B15 variant Extra

Tekeningen van de hoofdvarianten zijn te zien op pag.
16 en 20. De belangrijkste uitgangspunten van de
hoofdvarianten staan op de linkerpagina.

De hoofdvarianten per oplossingsrichting

worden getoetst aan de mate waarin de varianten
beantwoorden aan de doelstellingen en randvoer
waarden van het project. De doelstellingen en
randvoorwaarden van het project (zie paragraaf 1.4
p.12) zijn daarvoor vertaald in 5 vijf hoofdcriteria met
onderlinge subcriteria.

De referentiesituatie van alle beoordelingen is de
autonome ontwikkeling tot 2020 inclusief geplande
ontwikkelingen maar exclusief VLK. De VLK wordt in dit
onderzoek beschouwd als onderdeel van de twee door
de gemeenteraad verkozen oplossingsrichtingen.

1. \ERKEEROA.OSSENIVERNDGEN|

Dit criterium is een vertaling van de volgende

doelstelling en randvoorwaarden:

f Het vinden van een duurzame en robuuste
oplossing voor de knelpuntsituatie rond de dubbele
overweg.

f De gevonden oplossing moet passen binnen het
GVVP van Boxtel;

f De gevonden oplossing dient een totaaloplossing
in te houden. Daarop wordt de financiering en de

effectbeoordeling gebaseerd. Gefaseerde uitvoering

van de maatregelen kan onderzocht worden.

2.FINANCIEN

Dit criterium is een vertaling van de volgende

randvoorwaarde:

f moet passen binnen binnen de door het Rijk
gestelde financiéle randvoorwaarden: 50%
co-financiering en gemaximaliseerde financiéle
bijdrage vanuit het Rijk.

3.BELEIDSKADER
Dit criterium is een vertaling van de volgende
randvoorwaarden:

f De gevonden oplossing moet passen binnen het
GVVP van Boxtel;

f De gevonden oplossing mag geen toename van het
aantaloverwegen omvatten (bij voorkeur afnemen);

f De mate van co-financiering vanuit PHS zal afhankelijk
zijn van de mate waarin de gevonden oplossing
tegemoet komt aan de doelstellingen van PHS;

f De gevonden oplossing moet getoetst worden op
beschikbaarheid, betrouwbaarheid en veiligheid van
het spoor voor treinreizigers;

4.LEEFBAARHEID

In dit criterium worden de effecten van de hoofd-
varianten op veiligheid en leefbaarheid in de
aangrenzende buurten en wijken getoetst. Leefbaarheid
is een doelstelling uit het GVVP van Boxtel,

5. RUIMTELIJKEFFECTEN

Dit criterium gaat in op een aantal aanvullende aspecten
die later ook terug komen in de MER-beoordeling van de
varianten zoals deze in het Milieu Effect Rapport worden
uitgewerkt dat in het kader van de PHS door ProRail
opgesteld wordt voor het spoorwegtraject Meteren —
Boxtel. (zie ook Hoofdstuk 1) .






In deze paragraaf worden de vijf hoofdvarianten
getoetst aan het criterium verkeer / oplossend
vermogen. Dit criterium gaat in op de mate waarin de
varianten zorgen voor een goede bereikbaarheid en
verdeling van verkeer. Verkeer / oplossend vermogen
wordt getoetst aan de hand van twee subcriteria.

SUBCRITERIA
1. Bereikbaarheid

2. Ambities verkeersstructuur

De varianten hebben naast het oplossen van de
problematiek van de dubbele overweg ook nog
diverse neveneffecten. In stap 1 is nog geen goed
beeld ontstaan van de mate waarin de verschillende
varianten voorzien in een goede bereikbaarheid en
beantwoorden aan de ambities van de gemeente
Boxtel op het GVVP. Om hier een goed beeld van te
krijgen, en om de varianten onderling te kunnen
vergelijken zijn een aantal criteria geformuleerd. De
varianten worden in deze paragraaf op deze aspecten
getoetst. Alle varianten worden getoetst ten opzichte

van de referentiesituatie (autonome ontwikkeling
2020 zonder aanleg van de VLK).

AsECTL: BEREIKBAARHEID
KWALITEIWANDEVERBINDINGEN

In de bestaande situatie leiden de wachttijden voor de
spoorwegovergang tot een grote barrierewerking van
het spoor.

Om te toetsen of en in welke mate de varianten

deze barrierewerking kunnen verminderen wordt

de kwaliteit van de verschillende verbindingen
gescoord. Bij kwaliteit van de verbinding gaat het

om een kwalitatieve beschouwing op basis van een
combinatie van de reisafstand (neemt reisafstand

toe ten opzicht van de referentie), reistijd (neemt

de reistijd toe ten opzicht van de referentie), en
geschiktheid van de route (voert de route over
geschiktere gebiedsontsluitingswegen of wijk
ontsluitingswegen dan in de referentie). De impact
verschilt per herkomst — bestemmingsrelatie. Daarom
zijn in de beoordeling relaties betrokken die beinvioed
kunnen worden door een of meerdere varianten,

en waarop een variant dus onderscheidend kan

zijn. Het gaat om auto-verbindingen (zes hierna

eerstgenoemde verbindingen), en oost-west
verbindingen voor langzaam verkeer. De gekozen
relaties zijn tevens gebaseerd op de ambities van de
gemeente Boxtel met betrekking tot ‘goede interne en
externe bereikbaarheid van het centrum’ en ‘goede
bereikbaarheid en ontsluiting van bedrijventerrein
Ladonk’, zoals deze zijn opgenomen in het GVVP.
Opgemerkt wordt dat een toename van de reistijd

of reisafstand op een bepaalde relatie nog positief
kan scoren, wanneer de nieuwe route over daarvoor
geschikte wegen verloopt op basis van het GVVP.

ONDERDCHTE/ERBINDINGEN

De onderzochte verbindingen zijn (in volgorde van
belang):

f Boxtel centrum — Ladonk

f Boxtel Noord — Ladonk

fVught/Esch — Ladonk

f Buurtschappen Tongeren/Kalksheuvel — Boxtel
f Haaren/Oisterwijk — Boxtel centrum

f Schijndel — Ladonk/Haaren/Oisterwijk

f A2 Noord/Sint Michielsgestel — Ladonk

f Oost-west verbindingen langzaam verkeer
























Het aspect financién wordt getoetst aan de hand van
twee subcriteria.

SUBCRITERIA
1. Investeringsbedrag

2. Maatschappelijke beheer- en onderhoudskosten

De investeringskosten per variant zijn voor de
variantenvergelijking geraamd met een zekerheid
van +/- 30% op basis van een schetsontwerp. Deze
kostenramingen hebben als doel om de varianten
onderling te kunnen vergelijken en om in te kunnen
schatten of de te verwachten investeringskosten
binnen het theoretisch maximaal beschikbare
investeringsbedrag vallen. Aspecten die in deze fase
niet zijn uitgerekend zoals kabels en leidingen zijn wel
in een kwalitatieve beoordeling meegenomen in de
afweging.

In stap 3 zijn de investeringskosten van de uitgewerkte
voorkeursvarianten per oplossingsrichting meer in
detail uitgewerkt in een aangepaste kostenraming

voor de eindafweging. Deze kosten en de toelichting
erop zijn opgenomen in hoofdstuk 4. CVOVARIANTIB: SORENEUTRAALO)

De varianten worden getoetst ten opzichte van het f37,3 miljoen euro* (+/- 30%)

theoretisch maximaal beschikbare investeringsbedrag *Op basis van een SO +/- 30%; Prijspeil 2013 Incl. BTW,
van 50 miljoen euro. Dit bedrag is vooralsnog vastgoed-, engineering en overige bijkomende kosten, excl.
gebaseerd op de veronderstelling dat het
gereserveerde bedrag van € 100 miljoen gelijk wordt
verdeeld over de vier in de voorkeursbeslissing PHS

genoemde overwegen en 50% co-financiering.

kabels en leidingen, archeologie, niet gesprongen explosieven
en overige benodigde onderzoeken, zoals bodemonderzoek;
De kosten worden met name bepaald door de

aanleg van de tunnel en de daaruit voorkomende
constructiekosten en vastgoedkosten. Ook zijn de VLK

In de beoordeling wordt rekening gehouden met de en het opheffen van beide overwegen opgenomen.

onzekerheidsmarge van +/- 30% in de kostenraming.
Een bedrag van ongeveer € 38 miljoen blijft ook
bij een overschrijding van de kosten met 30% nog

CV9 URIANTZB: SORENEUTRAAKO)

39,8 miljoen euro* (+/- 30%)

*Op basis van een SO +/- 30%; Prijspeil 2013 Incl. BTW,
vastgoed-, engineering en overige bijkomende kosten, excl.

binnen het theoretisch maximaal beschikbare
investeringsbedrag van € 50 miljoen. Daarom worden
varianten met dit bedrag als neutraal beoordeeld.

kabels en leidingen, archeologie, niet gesprongen explosieven

en overige benodigde onderzoeken, zoals bodemonderzoek;
Varianten met een investeringsbedrag van meer dan € De kosten worden met name bepaald door de

50 miljoen worden als zeer negatief beoordeeld. Een
waarde net onder de 50 miljoen euro wordt negatief
beoordeeld en een bedrag ruim onder de 38 miljoen

aanleg van de tunnel en de daaruit voorkomende
constructiekosten en vastgoedkosten. Ook zijn de VLK
en het opheffen van beide overwegen opgenomen.

euro als positief of zeer positief. De samenvatting van De doorsteek naar Ladonk kost 2,5 miljoen euro meer
de kostenraming van de investeringskosten voor de

variantenafweging is opgenomen in bijlage 9.1.

dan de lus in CV9 variant 1b door meer asfalt, een brug
over het Smalwater en meer vastgoedkosten.












Binnen het aspect beleidskader worden de varianten
getoetst aan het gezamenlijk beleidskader van de
gemeente Boxtel, ProRail en het ministerie van lenM
aan de hand van vier subcriteria.

SUBCRITERIA
1. Passend binnen doelstellingen PHS

2. Beschikbaarheid, betrouwbaarheid en veiligheid
van het spoor

3. Passend in lange termijn visie Boxtel en provinciale
plannen

4. Bereikbaarheid hulpdiensten

Het gezamenlijk beleidskader van de gemeente
Boxtel, ProRail en het ministerie van lenM is bepalend
geweest voor de doelstelling en randvoorwaarden
van het project zoals omschreven in paragraaf 1.4.

Bij het ontwerpen en selecteren van de varianten in
hoofdstuk 2 is hier verder rekening mee gehouden.
Niet alle varianten voldoen echter op dezelfde wijze
aan de gestelde doelstellingen. Er is een onderscheid
te maken in de mate waarin varianten voldoen aan

onderdelen van dit beleidskader. Om dit terug te
laten komen in de afweging van de varianten is
een beoordeling op deze aspecten van belang. De
varianten worden getoetst aan de referentiesituatie
(autonome ontwikkeling 2020 zonder aanleg VLK).

PHS betekent voor beide spoortrajecten een toename
van het treinvervoer. Deze toename is het grootste
op de lijn Den Bosch. Om dit mogelijk te maken werkt
ProRail aan het aanpassen van sporen, seinen en

B14/B15 variant Extra dragen bij aan de doelstellingen
van PHS door de volledige sanering van de overweg
Tongersestraat. Deze varianten scoren daarom zeer
positief.

B14/B15 variant 4 draagt niet bij aan de doelstellingen
van PHS omdat de spoorwegovergang op de
Tongersestraat in de spoorlijn van/naar Den Bosch

in deze variant gelijkvloers open blijft. Het saneren
van de overweg Tongersestraat in de spoorlijn met

de grootste toename van personen- en goederen-

wissels. De aanwezigheid van gelijkvloerse overwegen vervoer is in het belang van PHS vanwege het risico

is in het kader van PHS onwenselijk.

Om veilig hoogfrequent spoorvervoer met zo min
mogelijk risico op verstoring (doelstelling PHS)
mogelijk te maken, is het voor het ministerie en
ProRail van belang om de dubbele overweg in de
Tongersestraat te saneren. Hierbij is met name de

op verstoringen. Deze variant scoort daarom zeer
negatief.

De varianten moeten passen in de lange termijn visie
van Boxtel en in de provinciale plannen. Dit wordt

overweg op de lijn Den Bosch van groot belang omdat getoetst in dit subcriterium. De gemeente Boxtel

op deze lijn de grootste toename zit van treinverkeer.

BEOORDELINBOELSTELLINGHERMS
CV9 variant 1b, CV9 variant 2b, B14/B15 variant 6 en

heeft aangegeven voor dit punt met name te willen
toetsen aan het eigen GVVP (Gemeentelijk Verkeer- en
Vervoersplan). Dit GVVP is getoetst aan de provinciale
plannen.


















De effecten van de verschillende varianten op de
leefbaarheid in de gemeente zijn beschreven per

CENTRUMBOXTEL
Bij het centrum van Boxtel worden

buurt afzonderlijk. Per buurt is gekeken naar de impact &/l effecten beoordeeld die

van de varianten op de aspecten:

SUBCRITERIA

1. Veiligheid

2. Geluid

3. Trillingen

4. Luchtkwaliteit

Alle beoordelingen vinden plaats ten opzichte van
de referentiesituatie (autonome ontwikkeling 2020
zonder aanleg VLK).

Er is breed gekeken naar alle optredende effecten
in Boxtel op de vier onderzochte aspecten. Deze

effecten verschillen per variant per locatie. Om alle
optredende effecten inzichtelijk te kunnen beschrijven
is onderscheid gemaakt in buurten. Voor alle aspecten

zijn de effecten beschreven voor vijf verschillende

buurten. Deze buurten staan op de kaart hiernaast

aangegeven.

optreden in het centrum van
Boxtel zoals aangegeven op de
tekening. De varianten verschillen
van elkaar in de hoeveelheid
verkeer die door het centrum van
Boxtel zal rijden. Daarom wordt er
vooral gekeken naar het gebied
rondom de hoofdontsluitingswegen in Boxtel. In het
feitelijke (winkel)centrum van Boxtel worden geen
optredende effecten verwacht.

BUURTSCHAKALKSHEUVEL

Het buurtschap Kalksheuvel is gelegen tussen

de spoorlijn van/naar Tilburg, de nieuwe VLK en
bedrijventerrein Ladonk. Hieronder vallen ook alle
woningen aan de weg Kalksheuvel en veel woningen
aan de Kapelweg. De bestaande overlast van de
dubbele overweg in dit buurtschap is een belangrijke
aanleiding van het project.

Overzicht van de buurten zoals gehanteerd in de beoordeling van de leefbaarheidse ecten

BUURTSCHARONGEREN

Het gebied Tongeren heeft betrekking op alle
woningen aan de straat Tongeren. Het is het kleinste
gebied met maar weinig woningen. Het gebied is
afzonderlijk beschouwd omdat er belangrijke directe
effecten optreden in de varianten die de weg Tongeren
gebruiken als omleidingsroute (B14/B15 varianten 4
en extra).

BUITENGEBIEBONGEREEN LEENHOFLAAN ESSCHE
HeIKE

In het buitengebied bij Tongeren en het noordelijke
deel van Boxtel treden leefbaarheidseffecten op
doordat verkeer een andere route zal kiezen. Dit
gebied is integraal bekeken omdat in sommige
























Naast leefbaarheidsaspecten per buurt treden er ook

algemene ruimtelijke effecten op. Deze

effecten worden beoordeeld binnen het criterium
ruimtelijke effecten. Er wordt gekeken naar de
volgende aspecten:

1. Inpasbaarheid

2. Landschap en stedenbouw

3. Ecologie

4. Externe veiligheid

De effecten zijn kwalitatief beschreven op basis
van expert judgement. Effecten zijn beoordeeld
ten opzichte van de referentiesituatie (autonome
ontwikkeling 2020, exclusief VLK).

Binnen dit aspect wordt gekeken naar de
civieltechnische inpassing van de voorgestelde
maatregelen in iedere variant.

CV9 ¥RIANTIB: S©ORE-

wordt. Sociale veiligheid is hier mogelijk een issue
omdat het einde van de tunnel niet zichtbaar is
vanuit de tunnel.

f Bouwbaar met beperkte buitendienststellingen.

f De oostelijke toerit van de tunnel is niet optimaal
inpasbaar binnen de beperkte beschikbare
ruimte. Het is noodzakelijk om de oostelijke
toerit voor autoverkeer uit te voeren met een
hellingspercentage van 7%. De aansluiting van de
oostelijke toerit op de bestaande wegenstructuur
is gezien het bochtige karakter van de doorgaande
route niet optimaal.

CV9 MRIANTZB: S®REO

f Westelijke zijde tunnel: recht uitvoeren van
kunstwerk is eenvoudiger, geen issue met sociale

veiligheid, meer grond nodig dan bij CV9 variant 1b.

f Bouwbaar met beperkte buitendienststellingen.

f Oostelijke toerit zie CV9 variant 1b.

B14/B15vARIANTG: S@REQ

f Westelijke toerit tunnel: Er is voldoende bouwruimte f De tunnel voor fietsverkeer en voetgangers is

beschikbaar wanneer de bebouwing verwijderd

binnen de beschikbare ruimte in te passen en op

adequate wijze aan te sluiten op de bestaande
wegenstructuur.

f Maatregelen aan de Keulsebaan moeten afgestemd
worden met eventuele plannen voor het Duits lijntje.

f Maatregelen aan de Keulsebaan en Tongeren zijn
voldoende inpasbaar.

B14/B15vARIANT:S@REOD
f Gelijk aan B14/B15 variant 6.

B14/B15vARIANTEXTRA S@RE--

f Tunnel met bocht naar Tongeren is complex in
aanleg en onoverzichtelijk in gebruik. Sociale
veiligheid is hier mogelijk een issue omdat het einde
van de tunnel niet zichtbaar is vanuit de tunnel.

f Oostelijke toerit zie CV9 variant 1b.
f Westelijke aansluiting fietspad op buurtschap
Kalksheuvel is binnen de beschikbare ruimte in te

passen en op adequate wijze aan te sluiten op de
bestaande wegenstructuur.


















De vijf varianten zijn in dit hoofdstuk beoordeeld op
verkeerskundige effecten, financién, beleidskader,
leefbaarheid en ruimtelijke effecten.

Op basis van deze beoordeling scoort CV9 variant 2b
het beste bij de tunnelarianten en B14/B15 variant 6
het beste bij de omleidinggarianten. In deze paragraaf
wordt deze beoordeling toegelicht.

In hoofdstuk vier worden de als best beoordeelde
varianten per oplossingsrichting nog een stap verder
uitgewerkt en wordt de verdere afweging tussen de
voorkeursvarianten tunnel en omleiding onderling
toegelicht.

TUNNELVARIANTERVO

Oplossingsrichting CV9 gaat uit van de realisatie van
een verbindingsweg tussen bedrijventerrein Ladonk en
de Kapelweg en een tunnel voor fiets- en awterkeer

op de plaats van de huidige overweg Tongesteaat.

De problematiek van de dubbele overweg wordt
opgelost doordat de overwegen worden opgeheven

en vervangen door een tunnel. De verkestsuctuur

van de kern Boxtel blijft gelijk aan de bestaande situatie
omdat verkeer gebruik blijft maken van de route over de
Tongersestraat (maar dan door het spoor ongelijkvioers
te passeren).

CV9 Variant 2b scoort ten opzichte van de CV9 variant
1b beter op verkeerkundige effecten, leefbaarheid
en ruimtelijke effecten. CV9 variant 2b sluit aan de
westzijde direct aan op bedrijventerrein Ladonk

en heeft vanaf daar een korte verbinding naar

de VLK. Met deze verbinding wordt voorkomen

dat het doorgaande verkeer door buurtschap
Kalksheuvel rijdt. Hiermee treden geen ongewenste
leefbaarheidseffecten op in buurtschap Kalksheuvel
en sluit de tunnel verkeerstechnisch beter aan op
bedrijventerrein Ladonk en de VLK.

De variant is in de kostenraming variantenafweging
iets duurder dan CV9 variant 1b. De ruimtelijke
voordelen van CV9 variant 2b wegen op tegen dit
prijsverschil. Om die reden wordt er gekozen voor CV9
variant 2b als de uitgewerkte voorkeursvariant van
oplossingsrichting CV9.












opzichte van hoofdstuk 3. Alle bedragen zijn geraamd
op basis van een SO met een zekerheid van +/- 30%.
Kabels en leidingen zijn niet geraamd.

Eindbedragen kostenraming eindafweging
CV9 URIANTZB: S©ORENEUTRAAKQO)

f43,5 miljoen euro (+/- 20-30%)

Bandbreedte kostenraming 20-30%; Prijspeil 2013 Incl. BTW,
vastgoed-, engineering en overige bijkomende kosten.;

De kosten bestaan uit de aanleg van de tunnel
voor autoverkeer, fietsers en voetgangers

inclusief aansluitende infrastructuur en de daaruit
voorkomende constructiekosten en vastgoedkosten.
Ook zijn de VLK en het opheffen van beide overwegen
opgenomen.

B14/B15vARIANTG: S@OREPOSITIEE+)

38,4 miljoen euro (+/- 20-30%)

Bandbreedte kostenraming 20-30%; Prijspeil 2013 Incl. BTW,
vastgoed-, engineering en overige bijkomende kosten.;

De kosten bestaan uit de aanleg van de tunnel voor
fietsers en voetgangers. Daarnaast zitten in dit bedrag
ook de aanleg van de VLK, aanpassingen aan de weg
Tongeren, het opwaarderen van de Keulsebaan en het
opheffen van beide overwegen.

ToraaL € 43,5MILIOEN € 38,4MILIOEN*

Incl. BTW. Bandbreedte +/- 20-30%; Bandbreedte +/- 20-30%;
Prijspeil 2013 Incl. BTW, Prijspeil 2013 Incl. BTW,
vastgoed-, engineering en vastgoed-, engineering en

overige bijkomende kosten; overige bijkomende kosten;

Toelichting kostenraming CV9 variant 2b ** Toelichting kostenraming B14/B15 variant 6

Voor CV9 variant 2b is er ten opzichte van de globale ko&en®idirigflis is er ten opzichte van de globale kostenraming

hoofdstuk 3 een toename zichtbaar van € 3,7 miljoen intbeBaNve Retdgbaar van € 6,7 miljoen euro incl. BTW. Deze toe

toename in kosten ten opzichte van de globale raming i®peicheyetn de globale raming is net als bij CV9 variant 2b vc

van het opnemen van kabels en leidingen in de kostenrén3iffgeriljoen del. BTW toe te schrijven aan het opnemen van

spoorkruisende delen (zie ook bijlage 9.1 en 9.3). in de kostenramingen van de spoorkruisende delen en de VLk
de investeringskosten voor de fiets- en voetgangerstunnel in E
in de uitgewerkte kostenraming van de eindafweging € 3,0 mil
de globale kostenraming. De in hoofdstuk 3 gehanteerde glob
kostenramen is voor de grotere autotunnel van variant CV9 be
de kleinere fiets- en voetgangerstunnel, waardoor in deze vari
correctie optreedt (zie ook bijlage 9.1 en 9.3).
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In hoofdstuk 1 is als randvoorwaarde gesteld dat

de gekozen varianten een totaaloplossing dienen

in te houden voor de problematiek van de dubbele
overweg. Daarbij is aangegeven dat in de praktijk de
oplossing gefaseerd gerealiseerd kan worden.

Om financiéle redenen kan het wenselijk zijn om de
realisatie van deelmaatregelen over verschillende
jaren uit te spreiden. Wanneer bij aanvang niet het
volledige budget beschikbaar is kan er voor gekozen
worden om maar een deel van de maatregelen direct
uit te voeren (fase 1), en aanvullende maatregelen uit
te voeren op het moment dat het benodigde budget
wel beschikbaar is (fase 2).

Naast voordelen in financiering kan het opknippen
van de varianten in fases ook nadelen hebben in
bereikbaarheid (verkeerskundige effecten). De
varianten zijn in deze studie en in het voortraject
telkens ontworpen als totaaloplossing. Wanneer in de
eerste fase maar een deel van de maatregelen wordt
uitgevoerd dan is nog niet bekend wat dit betekent
voor bereikbaarheid en leefbaarheid.

In deze paragraaf worden de financiéle consequenties
van verschillende faseringsstrategieén toegelicht en
worden de effecten op bereikbaarheid en leefbaarheid
van fasering getoetst. Op basis van deze informatie
wordt het mogelijk om een gefundeerde keuze te
maken in fasering.

RANDVOORWAARDERASERING

De doelstelling van het project is het vinden van
een duurzame en robuuste oplossing voor de
knelpuntsituatie rond de dubbele overweg. De
financiering van het project is mede gebaseerd

op medewerking van het ministerie van lenM en
ProRail in het kader van PHS. Daarbij zal de mate
van co-financiering afhankelijk zijn van de mate
waarin de gevonden oplossing tegemoet komt

aan de doelstellingen van PHS. Uitvoering van de
varianten zonder een duidelijk zicht op realisatie
van de spoorkruisende delen is om de hiervoor
genoemde reden niet haalbaar. Maatregelen aan
de spoorkruisende delen zijn in alle varianten in de
eerste fase meegenomen. Maatregelen als de VLK
of de verbreding van de Keulsebaan zijn binnen

de kaders van financiering wel faseerbaar. Voor de
beide uitgewerkte voorkeursvarianten is bekeken
of het mogelijk is om binnen de uitgewerkte
voorkeursvariant de aanleg van de VLK en de
maatregelen aan de Keulsebaan en Tongeren uit te
voeren in een tweede fase.

Keuzes in fasering om financiéle redenen staan los
van de planning van maatregelen binnen een fase.
Binnen een enkele fase kan er gekeken worden naar
een uitvoeringsplanning. Wanneer er voor wordt
gekozen om een aantal maatregelen binnen één
enkele fase uit te voeren, dan is het mogelijk om
de uitvoeringsplanning vrij in te delen. Binnen een
fase is het mogelijk om in de uitvoeringsplannen de
spoorkruisende delen na de overige onderdelen te
plannen. Deze uitvoeringsplanning wordt ook kort
behandeld in deze paragraaf.



ONDERDELEN
CV9 Variant 2b bestaat uit twee onderdelen:
1. Spoorkruisende delen

* Aanleg autotunnel
« Sluiten bestaande overwegen

2. VLK
STRATEGIEEN
Deze maatregelen zijn binnen de randvoorwaarden op

de volgende twee wijzen te faseren (zie ook tabel).

1. Directe realisatie spoorkruisende delen en VLK

2. Directe realisatie spoorkruisende delen. Gefaseerde

realisatie VLK

Om een keuze te maken tussen deze twee strategieén
zijn de verkeerseffecten van de realisatie van de
autotunnel zonder aanleg van de VLK inzichtelijk
gemaakt, en zijn de investeringskosten van beide
onderdelen los van elkaar inzichtelijk gemaakt.

De totale investeringskosten voor CV9 variant 2b
inclusief BTW bedragen ongeveer € 43,5 miljéeDit
bedrag bestaat voor het grootste deel uit kosten voor
de aanleg van de verkeerstunnel (investeringskosten
spoorkruisende delen (€ 34,4 miljoén Dit is een grote
post die in een keer aangelegd moet worden. Deze
variant biedt in de financién daarom weinig ruimte
voor fasering. Het is financieel wel mogelijk om in een

De verkeerseffecten van de fasering worden bekeken
voor verschillende gebieden van Boxtel. Er is gekeken
naar leefbaarheid, bereikbaarheid en verkeerseffecten.
Verkeerseffecten zijn bekeken door de intensiteit op
een aantal wegen te vergelijken met de beschikbare
capaciteit op deze wegen in beide strategieén.

Verkeersgegevens zijn door Goudappel-Coffeng

tweede fase de VLK aan te leggen voor ongeveer € 9,2 berekend met het statisch regionale verkeersmodel.

miljoen incl. BTW/(zie tabel).

6 Bandbreedte +/- 20-30%); Prijspeil 2013 Incl. BTW, vastg

engineering en overige bijkomende kosten;

1. BOORKRUISENDELEN
- Aanleg autotunnel
- Sluiten bestaande overwegen

2. VLK

INVESTERINGSETENDIRECT

Bij de strategieén wordt gekeken naar toe- en of

*Investeringskosten incl. BTW +/- 20-30%

INVESTERINGSKTENGEFASEERD

CV9 B CV9 B
STRATEGI& STRATEGIR2
Fasel Fasel

Fasel
€ 43,5MILIOEN € 34,4AmMILI0OERN
- € 9,2MILJOER

*Investeringskosten incl. BTW +/- 20-30%

EFFECTENANFASERINGP
BEREIKBAARHHEDILEEFBAARHEID

Knelpunt leefbaarheid en

Geen effecten S
veiligheid in Kalksheuvel









faseren zijn (zie ook tabel):

ONDERDELEN 1. Directe realisatie spoorkruisende delen, VLK en
B14/B15 Variant 6 bestaat uit drie onderdelen die maatregelen Keulsebaan;

gefaseerd gerealiseerd kunnen worden: 2. Directe realisatie spoorkruisende delen en VLK.
1. Spoorkruisende delen Gefaseerde realisatie maatregelen Keulsebaan;

« Sluiten bestaande overwegen

: 3. Directe realisatie spoorkruisende delen en
« Aanleg fietstunnel

2. VLK (incl. aanpassingen Tongeren) B14/B15 6
* Aanleg VLK STRATEGIE
» Aanpassingen Tongeren 1. CeerreUEEN L=

3. Maatregelen Keulsebaan - Sluiten bestaande overwegen Fasel
- Aanleg fietstunnel

2+4. VLK + M\
STRATEGIEEN MSSINGEN Fasel

) g } ) < bi g TONGEREN
De fasering van de B14/B15 variant 6 is binnen de P ———— —
randvoorwaarden op vier wijzen mogelijk. In de

eerste fase worden altijd de werkzaamheden aan

spoorkruisende delen uitgevoerd. Hieronder valt de INVESTERINGSKTENDIRECT
sluiting van beide overwegen en de aanleg van de  *Investeringskosten ind. BTW +/- 20-30%
fietstunnel. De aanpassingen aan Tongeren hebben INVESTERINGSBTENGEFASEERD
alleen effect bij de realisatie van de VLK. Om die red *Investeringskosten incl. BTW +/- 20-30%

zijn beide deelramingen aan elkaar gekoppeld in de

fasering.
Dit maakt dat de maatregelen blnne_n de" EEEECTENANEASERINGP Geon offecton
randvoorwaarden op de volgende vier wijzen te BEREIKBAARHEINILEEFBAARHEID

maatregelen Keulsebaan. Gefaseerde realisatie VLK;
4. Directe realisatie spoorkruisende delen. Gefaseerde
realisatie maatregelen Keulsebaan en VLK;

Om een keuze te maken tussen deze vier strategieén
zijn de investeringskosten en verkeerseffecten van de
fases afzonderlijk in beeld gebracht.

B14/B15 6 B14/B15 6 B14/B15 6

STRATEGI2 STRATEGIB STRATEGIHA
Fasel FAsel Fasel
Fasel

Fasel

€ 38,4viILI0EN € 30,8viILIOEN € 27,5MILJICEN € 19,8MILIOER

€ 7,6MILJIOER € 10,9MmILIOEN € 18,6MILIOERN

Knelpunten Grote en diverse
) . Knelpunt
bereikbaarheid ) knelpunten op
leefbaarheid . .
Ladonk, . o bereikbaarheid,
en veiligheid in . )
Kalksheuvel en veiligheid en
Kalksheuvel

Lennisheuvel robuustheid.















SPECIFICATIESNTWERICV QVARIANTZB
f Aanleg Verbindingsweg Ladonk-Kapelweg (VLK);

f Opheffen van beide gelijkvloerse overwegen op de
Tongersestraat;

f De aanleg van een tunnel voor autoverkeer,
fietsers en voetgangers van de Mijlstraat naar de
Breukelsestraat (lang-kort);

f De aanleg van een tunnel iets ten zuiden van de
Tongersestraat;

f Tunnelhoogte voor autoverkeer is 4,20 meter;

f Tunnel is niet toegankelijk voor vrachtverkeer en wel
toegankelijk voor alle hulpdiensten;

f Aan de oostzijde een korte toerit met een bocht die
aansluit op de Breukelsestraat met een knip voor
autoverkeer in de Van Hornstraat;

fAan de oostzijde toegankelijk voor fietsers
en voetgangers vanuit de Breukelsestraat,
Tongersestraat en de Van Hornstraat;

f Verbreden brug Breukelsestraat over Smalwater en

aanpassen wegtracé voor verkeersveilige aansluiting
(inclusief aankoop voortuinen);

f Oostzijde korte toerit met een hellingspercentage
voor autoverkeer van 7%;

f Aan de westzijde een lange toerit die aansluit op
de Mijlstraat-Ladonkseweg, inclusief brug over
Smalwater;

f Met een aansluiting voor fietsers en voetgangers op
de Molengraafseweg en de Mijlstraat.

f Westzijde een toerit met een hellingspercentage van
5% voor autoverkeer.

f Twee-richtingen fietspad aan noordzijde tunnel,
tunnelhoogte h 2,60 m.;

f Hellingspercentage fietsverkeer 5% aan beide zijden.

f Fietsaansluiting vanuit de tunnel op de weg
Tongeren wordt uitgevoerd d.m.v. een trap met
fietsgoot.

VOORENNADELEN
++ Goede verkeersstructuur en bereikbaarheid;

Beleidskader
Leefbaarheid

Ruimtelijke effecten

FNANCIELBFECIFICATIES

fInvesteringskosten: 43,5 miljoen euro*
*met een bandbreedte van 20-30%; Prijspeil 2013 incl.

BTW, vastgoed-, engineering en overige bijkomende kosten.
Nadere onderbouwing zie paragraaf 4.1 en bijlage 9.3.

Beoordeling

CV9 Variant 2b

Verkeer / oplossend vermogen 0

Financién

0
=+
+






4.6 Oplossingsrichting Omleiding B14/B15 Variant 6

SPECIFICATIESNTWERHB 14/15VARIANTE B14/B15vARIANTG:
f Aanleg Verbindingsweg Ladonk-Kapelweg (VLK); ~ ++ Goede verkeersstructuur over daartoe bestemde
f Opheffen van beide gelijkvioerse overwegen op de  W€YeM
Tongersestraat ++ Duurzame afname van verkeer door het centrum
van Boxtel;

fOmleiding van verkeer over de Keulsebaan en
opwaardering Keulsebaan naar 2x2 rijstroken vanaf
de Parallelweg-Zuid tot en met aansluitingen A2;

+Lagere investeringskosten dan bij tunnelvariant;

f Aanpassingen Tongeren met aanleg vrijliggend
fietspad, fietssuggestiestroken, keerlus en
aansluiting op VLK;

fAanleg van tunnel voor fietsverkeer en voetgangers
bij de Tongersestraat van de Molengraafseweg naar
de Breukelsestraat

f Twee-richtingen fietspad, tunnelhoogte h 2,60 m.;
f Hellingspercentage fietsverkeer 5% aan beide zijden.

f Fietsaansluiting vanuit de tunnel op de weg

Tongeren wordt uitgevoerd d.m.v. een trap met L
fietsgoot. 2.
3.
4.
5

FNANCIELBFECIFICATIES

fInvesteringskosten: 38,4 miljoen euro*

*met een bandbreedte van 20-30%; Prijspeil 2013 Incl. BTW,
vastgoed-, engineering en overige bijkomende kosten.
Nadere onderbouwing zie paragraaf 4.1 en bijlage 9.3.

Beoordeling

Verkeer / oplossend vermog
Financién

Beleidskader

Leefbaarheid

Ruimtelijke effecten

Gemeente Boxtel | Nadere uitwerking PHS - Dubbele overweg Tongersestraat
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Overzichtstekening twee uitgewerkte voorkeursvarianten en de keuze voor de gewenste ontsluiting van Boxtel
1.

2.

Tunnel Omleiding
CV9 B15

Verkeer / oplossend vermogen

o

Financién
Beleidskader
Leefbaarheid

Ruimtelijke effecten

0
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