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1. WOON- EN LEEFMILIEU 
 
1.1. Beleidskader en wettelijk kader 
In deze paragraaf is het beleids- en wettelijk kader voor woon- en leefmilieu geschetst. Eerst wordt het 
internationaal en het nationaal beleid behandeld voor geluid, lucht en externe veiligheid. Vervolgens het 
provinciaal en regionaal beleid. De paragraaf wordt afgesloten met het wettelijk kader.  
 
1.1.1. (Inter)nationaal beleid  
 
vierde Nationale Milieubeleidsplan (NMP4) 
Voor het geluidsbeleid bevat het NMP4 [ref. 1.] de doelstelling dat in 2030 in alle gebieden een goede 
akoestische kwaliteit heerst. Om dit te bereiken zijn de volgende (tussen) doelstellingen geformuleerd: 
- in 2010 wordt de grenswaarde van 70 dB(A) (68 dB) aan de gevel van woningen niet meer over-

schreden; 
- in 2010 is een forse verbetering van de akoestische kwaliteit gerealiseerd, mede door aanpak van 

de Rijksinfrastructuur. 
 
Dit beleidsplan kan bij dit plan-MER nog niet gezien worden als een harde uitvoeringseis voor het as-
pect geluid. Wel moet in de Noordoostcorridor rekening worden gehouden met de beleidsdoelstelling 
dat de grenswaarde niet wordt overschreden. Op plaatsen waar de geluidbelasting niet verandert, kán 
het zijn dan hogere geluidbelastingen blijven optreden van meer dan 68 dB. In veranderde of nieuwe si-
tuaties moet aan de wettelijke eisen worden voldaan en zal de geluidbelasting altijd lager zijn dan 68 
dB. 
 
Nota Mobiliteit 
De Nota Mobiliteit [ref. 2.] geeft het Rijksbeleid voor verkeer en vervoer weer. Onderdeel van dit beleid 
is geluid. In de Nota Mobiliteit staat dat bij geluid de nationale normen worden toegepast voor nieuwe 
situaties en dat knelpunten aangepakt worden met woongebieden als prioriteit. 
 
Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit  
De wet voorziet in het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) [ref.3.]. Daarbinnen 
werken het Rijk, de provincies en gemeenten samen om aan de Europese eisen voor luchtkwaliteit te 
voldoen. Het NSL is op 1 augustus 2009 van kracht geworden nadat de Europese Unie in april 2009 
vrijwel geheel heeft ingestemd met het verzoek tot derogatie. Dit is de verlenging van de termijn om 
aan luchtkwaliteitseisen te voldoen. 
 
beleid externe veiligheid (algemeen) 
Het transport, de opslag en de productie van gevaarlijke stoffen brengen risico’s met zich mee door de 
mogelijkheid dat bij een ongeval gevaarlijke lading vrij kan komen. De discipline externe veiligheid 
houdt zich bezig met het beheersen van de hieraan verbonden risico’s voor mensen die zich in de na-
bijheid van gevaarlijke stoffen bevinden.  
 
Externe veiligheid maakt onderscheid tussen risicobronnen en risico-ontvangers. De risicobronnen zijn 
in twee groepen te verdelen:  
- transportassen, zoals wegen, spoorwegen en vaarwegen waarover vervoer van gevaarlijke stoffen 

plaatsvindt; 
- inrichtingen waarin productie, gebruik, verstrekking en/of opslag van gevaarlijke stoffen plaatsvindt. 
 
Het Nederlandse externe veiligheidsbeleid is gericht op de bescherming van individuen en van groepen 
mensen die zich bevinden in beperkt kwetsbare en kwetsbare objecten1.  
                                                                                       
1 Een onderscheid tussen beperkt kwetsbare en kwetsbare objecten is gegeven in artikel 1 van het Besluit externe veiligheid inrichtin-

gen (Bevi, staatssecretaris van VROM, 2005). 
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klimaat- en energiebeleid 
Om de klimaatverandering te beperken, zijn voor de korte en de middellange termijn afspraken ge-
maakt over emissiereducties van broeikasgassen. Er zijn zowel internationale emissiereducties afge-
sproken, in het Kyotoprotocol, als Europese én nationale en soms zelfs regionale en lokale emissiere-
ducties.  
 
Kyotoprotocol 
In het Kyotoprotocol heeft een aantal industrielanden wereldwijd afgesproken hun gezamenlijke jaarlijk-
se uitstoot van broeikasgasemissies in de periode 2008-2012 met circa 5 % te verminderen ten opzich-
te van 1990. Dit protocol wordt gezien als een eerste stap om emissies op langere termijn verder te re-
duceren. 
 
Europese klimaat- en energiedoelstellingen 
De Europese Unie heeft sinds 2007 een doelstelling voor emissiereductie van 20 % tot 2020 ten op-
zichte van 1990 (EU, 2007). De doelstelling van de Europese Unie wordt tot 30 % verhoogd, zodra an-
dere ontwikkelde landen zich aan vergelijkbare emissiereducties verbinden. 
 
Daarnaast heeft de Europese Unie doelen vastgesteld voor energiebesparing (20 % besparing ten op-
zichte van het geraamde energieverbruik in 2020) en hernieuwbare energie (20 % van het totale ener-
giegebruik in 2020, waarvan 10 % hernieuwbare energie in de transportsector). 
 
Nederlandse klimaat- en energiedoelstellingen 
Nederland heeft zowel vanwege internationale verplichtingen als vanwege het nationaal beleid verschil-
lende klimaat- en energiedoelstellingen. Voor de korte termijn (tot en met 2012) gelden de Kyotover-
plichting, enkele Europese richtlijnen (emissiehandel voor bedrijven en hernieuwbare elektriciteit) en 
verschillende tussendoelstellingen van het nationale werkprogramma Schoon en Zuinig. Op de mid-
dellange termijn (tot en met 2020) zijn de doelstellingen uit Schoon en Zuinig en de Europese richtlij-
nen en doelstellingen van belang.  
 
Het Kabinet heeft enkele akkoorden gesloten met andere partijen om de doelstellingen van Schoon en 
Zuinig te helpen verwezenlijken. Het gaat hier onder meer om het Klimaat-Energieakkoord 2009-2011 
tussen het Rijk en de provincies. Met de gemeenten heeft het Rijk in 2007 al een akkoord gesloten.  
 
actieprogramma Gezondheid en Milieu (2002-2006) 
Een van de uitgangspunten van het milieubeleid is bescherming van de gezondheid. Op veel beleids-
terreinen zijn daarom in de loop der jaren maatregelen genomen om gezondheidsschade door milieu-
factoren te verminderen. Denk bijvoorbeeld aan de milieueisen van producten, het verbod op asbest, 
de maatregelen ter bestrijding van legionella en normen voor de maximale concentratie van schadelijke 
stoffen in bodem, lucht en water. Tussen 2002 en 2006 liep het Actieprogramma Gezondheid en Milieu. 
Hierin stonden die onderwerpen centraal die extra aandacht nodig hadden, zoals het binnenmilieu. Het 
actieprogramma heeft in april 2008 een vervolg in de Nationale Aanpak Milieu en Gezondheid (zie hier-
na) gekregen. 
 
Nationale Aanpak Milieu en Gezondheid (2008-2012) 
De Nationale Aanpak Milieu en Gezondheid geeft aan welke speerpunten de overheid heeft op het ge-
bied van milieu en gezondheid. De aanpak is in april 2008 gepubliceerd. De Nationale Aanpak heeft tot 
doel verdere stappen te zetten in het realiseren van een gezonde leefomgeving. Elke vier jaar ver-
schijnt een nota Nationale Aanpak Milieu en Gezondheid. Deze nota sluiten aan op het vierjaarlijkse 
EU-actieplan Milieu en gezondheid en de vijfjaarlijkse ministersconferentie van de Wereldgezondheids-
organisatie (WHO). Ook biedt de nota aanknopingspunten voor lokaal en regionaal milieu- en gezond-
heidsbeleid. 
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1.1.2. Provinciaal en regionaal beleid 
 
provinciaal geluidbeleid 
Het provinciaal geluidbeleid in Noord-Brabant richt zich voornamelijk op het in stand houden, dan wel 
reduceren van het aantal geluidgehinderden en op het saneren van geluidbelaste woningen. Het uit-
gangspunt voor de beleidsinspanningen ten aanzien van geluid is als volgt geformuleerd: ‘Het stabilise-
ren van het aantal gehinderden ten opzichte van 1985 zowel in 2000 als in 2010. En daarnaast het te-
rugdringen van het aantal ernstig gehinderden in 2010. Dit laatste sluit aan bij het NMP 4, waarin is ge-
formuleerd dat in 2010 de grenswaarde van 70 dB(A) (68 dB) bij woningen niet meer wordt overschre-
den’. Aangezien in 2010 gestreefd wordt naar het terugdringen van de geluidbelasting tot maximaal 68 
dB is ervan uitgegaan dat dit ook zal gelden voor het peiljaar 2020.  
 
Dit beleidsplan kan in deze fase nog niet gezien worden als een harde uitvoeringseis voor het aspect 
geluid. Wel moet in de Noordoostcorridor, op basis van het landelijke beleid, rekening worden gehou-
den met de beleidsdoelstelling dat de grenswaarde niet wordt overschreden.  
 
Brabants Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (BSL) 
Brabant voldoet nu en in de nabije toekomst niet overal aan de grenswaarden voor luchtkwaliteit voor 
fijn stof (PM10) en stikstofdioxide (NO2). Voornaamste oorzaken hiervan zijn het verkeer en de inten-
sieve veehouderij. Brabant heeft voor het NSL, net als zes andere regio’s in het land, een Samenwer-
kingsprogramma Luchtkwaliteit opgesteld, dat onderdeel uitmaakt van het NSL. In het Brabants Sa-
menwerkingsprogramma Luchtkwaliteit2 (BSL) zijn alle maatregelen opgenomen die de Brabantse ge-
meenten en regio’s zullen treffen ter verbetering van de luchtkwaliteit.  
 
Dankzij de uitvoering van de brongerichte maatregelen door de EU en de nationale (generieke) maat-
regelen zal het aantal voor de toekomst dreigende overschrijdingen van de grenswaarden voor PM10 
en NO2 langs het hoofdwegennet (HWN) en onderliggend wegennet (OWN) sterk afnemen. In Noord-
Brabant worden er langs het HWN geen knelpunten meer verwacht. Om die reden zijn in het NSL geen 
maatregelen opgenomen langs het HWN van Brabant. 
 
In Noord-Brabant resteren alleen op het OWN in Eindhoven dreigende overschrijdingen van de grens-
waarden voor PM10 (in 2011) en NO2 (in 2015). De regionaal generieke en locatiespecifieke maatrege-
len uit het BSL verbeteren de luchtkwaliteit in de regio en lossen de knelpunten in Eindhoven op. 
 
De N279 Veghel - Helmond, zijnde de verbreding van het deel van A50 naar Helmond is als ‘in beteke-
nende mate’ project 606 opgenomen in het NSL. De effecten van projecten die in betekenende mate 
(IBM) bijdragen aan de luchtkwaliteit, zijn berekend en verwerkt in het NSL. In het NSL is een balans 
opgemaakt van het effect van de autonome ontwikkeling op de luchtkwaliteit, de gevolgen van de IBM-
projecten en het effect van de maatregelen. Het pakket van maatregelen is zo opgesteld dat dit de ne-
gatieve effecten van de IBM-projecten ruimschoots compenseert. Het leidt ertoe dat tijdig wordt voldaan 
aan de grenswaarden voor luchtkwaliteit. 
 
Voor projecten die als IBM-project zijn opgenomen in het NSL behoeft geen luchtkwaliteitonderzoek te 
worden uitgevoerd, wanneer deze projecten in ongewijzigde vorm worden gerealiseerd (Wm artikel 
5.16.1.d). Aangezien het zuidelijk deel van de N279 Helmond - Asten en de oost-westverbinding langs 
het Wilhelminakanaal niet zijn opgenomen in het NSL wordt voor het project Noordoostcorridor wel een 
luchtkwaliteitsonderzoek uitgevoerd.  
 

                                                                                       
2  Gedeputeerde Staten hebben op 15 april 2008 ingestemd met het BSL, Meerjarenprogramma 2008 - 2014 en ingestemd met de 

aanbieding van het BSL aan de minister van VROM en aan de gemeenten. 
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De maatregelen uit het BSL worden regionaal uitgevoerd. Voor het SRE-gebied zijn de uit te voeren 
maatregelen opgenomen in het Regionaal Uitvoeringsprogramma Luchtkwaliteit (RUL) Zuidoost Bra-
bant van 15 januari 2009. Op 25 januari 2010 is het RUL voor 2010 vastgesteld door het Dagelijks Be-
stuur van het SRE. De projecten in de beide RUL’s hebben geen betrekking op de Noordoostcorridor.  
 
Klimaat-Energieakkoord tussen het Rijk en de provincies 
In het Klimaat-Energieakkoord tussen het Rijk en de provincies is overeengekomen dat de provincies 
zullen bijdragen aan het halen van de doelstellingen voor energiebesparing en aan de vermindering 
van de uitstoot van broeikasgassen. De provincie zal vanuit de rol als ruimtelijke ordenaar energiebe-
sparing bevorderen en de randvoorwaarden voor de ruimtelijke inpassing van energieprojecten en in-
frastructuur invullen. De provincies verminderen de CO2-emissie bij verkeer en vervoer door hierop te 
sturen in hun ruimtelijke plannen.  
 
1.1.3. Wettelijk kader 
 
Wet geluidhinder 
Voor de aanleg en wijziging van een weg is de Wet geluidhinder [ref. 4.] van toepassing. Bij bestaande 
woningen geldt bij de aanleg van een nieuwe weg een voorkeursgrenswaarde van 48 dB. De hoogst 
toelaatbare gevelbelasting van bestaande woningen bedraagt in stedelijk gebied 63 dB en in buitenste-
delijk gebied 58 dB. Bij realisatie van een nieuwe weg kan als gevolg van deze aanleg een toename 
van de geluidbelasting plaatsvinden als gevolg van de verkeerstoename op de bestaande wegen en als 
gevolg van het verkeer op de nieuwe weg. Deze moeten onder de genoemde normen blijven. 
 
In dit plan-MER is voor de beoordeling van de akoestische situaties van de verschillende alternatieven 
en varianten uitgegaan van een vergelijking van het aantal geluidgehinderden binnen enkele relevante 
geluidklassen die zijn gebaseerd op de grenswaarden zoals die in de Wet geluidhinder zijn vastgesteld. 
 
Wet luchtkwaliteit en bijbehorende regelingen 
Op 15 november 2007 is de ‘Wet luchtkwaliteit’ in werking getreden. Deze wet bevat basisverplichtin-
gen op grond van de EU-richtlijnen3, namelijk: het plannen, de maatregelen, het beoordelen van de 
luchtkwaliteit, de verslaglegging en de rapportage. De ‘Wet luchtkwaliteit’ is geen separate wet, maar 
een onderdeel (titel 5.2) van de Wet milieubeheer en vormt het kader voor de nieuwe regels op het ge-
bied van luchtkwaliteit. 
 

 
 

                                                                                       
3 Richtlijnen nummers 85/337/EG, 96/62/EG, 1999/30/EG, 2000/69/EG, 2002/3/EG, 2003/35/EG en 2004/107/EG. 

diverse EU richtlijnen
inzake luchtkwaliteit

wijziging Wm
(luchtkwaliteitseisen)

Besluit ‘niet in betekende 
mate bijdragen’

Regeling ‘projectsaldering 
luchtkwaliteit 2007’

Regeling ‘beoordeling 
luchtkwaliteit 2007’

Regeling ‘niet in betekende 
mate bijdragen’
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De kern van het nieuwe toetsingskader bestaat uit de (Europese) luchtkwaliteitseisen, die betrekking 
hebben op de stoffen zwaveldioxide, stikstofdioxide, stikstofoxiden, fijn stof, koolmonoxide, benzeen, 
benzo(a)pyreen, lood en ozon.  
 
Verder voorziet de wet in het zogeheten Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) Dit 
is al beschreven in de paragraaf (inter)nationaal beleid.  
 
In het Besluit ‘Niet in betekenende mate bijdragen’ (Besluit NIBM) en de ministeriële regeling ‘Niet in 
betekenende mate bijdragen’ (Regeling NIBM) zijn de uitvoeringsregels vastgelegd die betrekking heb-
ben op het begrip NIBM. Sinds het NSL in werking is getreden is het begrip 'niet in betekenende mate' 
gedefinieerd als 3 % van de jaargemiddelde grenswaarde voor NO2 en PM10. In de Regeling NIBM is 
een lijst met categorieën van gevallen (inrichtingen, kantoor- en woningbouwlocaties) opgenomen die 
niet in betekende mate bijdragen aan de luchtverontreiniging. Deze gevallen kunnen zonder toetsing 
aan de grenswaarden voor het aspect luchtkwaliteit uitgevoerd worden. In de overige gevallen kan een 
project doorgang vinden als - bijvoorbeeld met een luchtkwaliteitsonderzoek - aannemelijk kan worden 
gemaakt dat: 
- het project, al dan niet in combinatie met de met het project verbonden maatregelen, niet in bete-

kende mate bijdraagt aan de luchtkwaliteit4 (maximaal 3 %) (Wm artikel 5.16.1.c), ofwel dat; 
- de luchtkwaliteit door het project, al dan niet in combinatie met de met het project verbonden maat-

regelen, per saldo verbetert of tenminste gelijk blijft (Wm artikel 5.16.1.b.1°)5, ofwel dat; 
- bij een beperkte verslechtering van de luchtkwaliteit vanwege het project, de luchtkwaliteit in een 

gebied rondom het project per saldo verbetert (Wm artikel 5.16.1.b.2°)6, ofwel dat; 
- er geen grenswaarden worden overschreden. 
 
De wijze van salderen in relatie tot het begrip NIBM is uitgewerkt in de Regeling ‘projectsaldering lucht-
kwaliteit 2007’.  
 
In de op 19 juli 2008 gewijzigde ‘Regeling beoordeling luchtkwaliteit 2007 (RBL 2007)’ zijn regels 
beschreven met betrekking tot onder andere: 
- de manier van afronden (artikel 68); 
- de bepaling van de toetsingsafstand7 (artikel 70); 
- de voorgeschreven rekenmethoden (artikel 71); 
- de te gebruiken achtergrondconcentraties en emissiefactoren (artikel 66); 
- de dubbeltellingcorrectie (bijlage 1, sub 5); 
- de zeezoutaftrek (bijlage 4): 

 van de berekende jaargemiddelde concentratie mag een per gemeente verschillende concen-
tratie worden afgetrokken; voor de gemeenten Asten, Best, Eindhoven, Gemert-Bakel, Helmond 
en de andere gemeenten, zoals Veghel, Son en Breugel, St. Oederode, Laarbeek et cetera be-
draagt deze 3 µg PM10/m3; 

 van het berekende aantal overschrijdingen van de etmaalgemiddelde grenswaarde van 
50 µg/m3 bij NO2 en PM10 mogen binnen geheel Nederland 6 overschrijdingsdagen worden af-
getrokken. 

 
In de Staatscourant is nadien nog een aantal wijzigingen van de RBL 2007 gepubliceerd. Enkele wijzi-
gingen zijn: 
                                                                                       
4 Dit geldt ook in gevallen waar grenswaarden worden overschreden. 
5 Dit komt overeen met de wijze van salderen conform artikel 7.3.a uit het inmiddels ingetrokken Besluit luchtkwaliteit 2005. 
6 Dit komt overeen met de wijze van salderen conform artikel 7.3.b uit het inmiddels ingetrokken Besluit luchtkwaliteit 2005. 
7 De toetsingsafstand voor zowel NO2 als PM10 is 10 m vanaf de rand van de weg. Indien gevoelige objecten, zoals afgescheiden 

fietspaden/voetpaden en woningen, binnen deze toetsingsafstand liggen moet worden getoetst ter hoogte van deze gevoelige objec-
ten. In de modellering is het verkeer gesitueerd op de wegas. De berekeningsafstand in het model is dan ook gelijk aan toetsingsaf-
stand plus een halve wegbreedte. 
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- uitleg over berekeningen bij tunnelmonden8; 
- bij het door middel van berekeningen toetsen van luchtkwaliteit bij inrichtingen wordt vanaf de grens 

van de inrichting gerekend9; 
- de introductie van het begrip ‘toepasbaarheidbeginsel’10.  
 
Het ‘toepasbaarheidbeginsel’ geeft aan op welke plaatsen de luchtkwaliteitseisen toegepast moeten 
worden. Op de volgende locaties vindt geen vaststelling plaats van de luchtkwaliteit en vindt geen be-
rekening plaats van de effecten: 
- locaties die zich bevinden in gebieden waartoe leden van het publiek geen toegang hebben en 

waar geen vaste bewoning is; 
- terreinen waarop één of meer inrichtingen zijn gelegen, waarbij bepalingen betreffende de gezond-

heid en veiligheid op arbeidsplaatsen als bedoeld in artikel 5.6, tweede lid, van de wet, van toepas-
sing zijn;  

- de rijbaan van wegen en de middenberm van wegen, tenzij voetgangers normaliter toegang tot de 
middenberm hebben.  

 
Het luchtkwaliteitsonderzoek voor de Noordoostcorridor is uitgevoerd conform het gewijzigde RBL 
2007, waarbij rekening is gehouden met alle recente wijzigingen zoals het toepasbaarheidsbeginsel. De 
aftrek van zeezout is toegepast. Van de saldobenadering is geen gebruik gemaakt, omdat dit niet nodig 
is gebleken. Toetsing vindt plaats conform de gewijzigde RBL 2007 voor zowel NO2 als PM10 plaats op 
maximaal 10 m van de wegrand.  
 
Circulaire risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen 
Langs transportassen waarover vervoer van gevaarlijke stoffen plaatsvindt bestaat een grotere kans 
dat een ongeluk met gevaarlijke stoffen plaatsvindt dan elders. Het externe veiligheidsbeleid kan be-
perkingen opleggen aan langs zo´n transportas geprojecteerde plannen en projecten. Het vervoer van 
gevaarlijke stoffen kent verschillende modaliteiten: vervoer over de weg, het spoor, over het water (zee 
en binnenwater) en door buisleidingen. 
 
De Circulaire Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen (Circulaire RNVGS) [ref. 5.] schrijft het beleid 
voor waarmee een afweging plaats kan vinden tussen de veiligheidsbelangen die een rol spelen bij het 
vervoer van gevaarlijke stoffen over weg, spoor en water en de ruimtelijke structuur van de omgeving. 
Een wettelijke verankering van deze risiconormen is in voorbereiding. 
 
plaatsgebonden risico en groepsrisico 
Het plaatsgebonden risico (PR) is de kans per jaar dat een persoon dodelijk wordt getroffen door een 
ongeval, indien hij zich permanent en onbeschermd op een bepaalde plaats bevindt. Hoe dichter bij de 
bron, hoe groter het plaatsgebonden risico.  
 
Het groepsrisico (GR) is de kans per jaar dat, in het geval van een ongeval met gevaarlijke stoffen, in 
één keer een groep van een bepaalde grootte dodelijk slachtoffer wordt. Een groep personen dichtbij 
de risicobron heeft meer invloed op de hoogte van het groepsrisico dan dezelfde groep verder van de 
bron. 
 

                                                                                       
8 Wijziging van de RBL 2007 van 13 augustus 2009. 
9 Wijziging van de RBL 2007 van 18 maart 2009. 
10Wijziging van de RBL 2007 van 19 december 2008. 
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groepsrisico 
Het groepsrisico wordt weergegeven in een grafiek (de zogenaamde fN-curve) waarin op de horizontale as het aantal dode-
lijke slachtoffers (N) wordt uitgezet en op de verticale as de kans (f) op dat aantal slachtoffers per jaar. De oriëntatiewaarde 
voor het groepsrisico is weergegeven als een rechte lijn in de fN-grafiek. Indien de fN-curve zich onder de normlijn bevindt, 
is er geen sprake van overschrijding van de oriëntatiewaarde.  
 

f (kans)

N (aantal personen)
 

 

 
In de Circulaire Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen is voor het PR ten opzichte van kwetsbare 
objecten een grenswaarde opgesteld. Dit is een harde norm waarvan niet mag worden afgeweken. 
Voor beperkt kwetsbare objecten geldt een richtwaarde. Met een richtwaarde moet bij een besluit zo-
veel mogelijk rekening worden gehouden. Zowel de grenswaarde als de richtwaarde bedraagt 10-6 per 
jaar (1 op 1 miljoen per jaar) voor nieuwe situaties. 
 
Voor het GR is geen harde norm vastgelegd, maar wordt gewerkt met een oriëntatiewaarde. De oriën-
tatiewaarde voor situaties rondom transportassen is: 
- 10 doden: kans/jaar is 10

-4
; 

- 100 doden kans/jaar 10
-6

; 

- 1.000 doden: kans/jaar is 10
-8

. 
 
Het bevoegd gezag dient over iedere toename van het GR of overschrijding van de oriëntatiewaarde 
van het GR verantwoording af te leggen. 
 
stofcategorieën 
In dit plan-MER is uitgegaan van de in de transportsector gangbare stofcategorieën voor het vervoer 
van gevaarlijke stoffen (zie tabel 1.1). 
 
tabel 1.1. Stofcategorieën 
code omschrijving voorbeeldstof 
LF1 brandbare vloeistof heptaan 
LF2 zeer brandbare vloeistof pentaan 
LT1 zeer licht toxische vloeistof acrylnitril 
LT2 licht toxische vloeistof propylamine 
GF3 zeer brandbaar gas propaan, LPG 
 
basisnet 
Op dit moment wordt het Basisnet Vervoer gevaarlijke stoffen ontwikkeld. Samen met de Basisnetten 
Water, Weg en Spoor wordt beoogd een duurzaam evenwicht tussen ruimtelijke ontwikkelingen, ver-
voer van gevaarlijke stoffen en veiligheid te realiseren. Dit gebeurt door alle hoofdvaarwegen, rijkswe-
gen en spoorwegen in te delen in categorieën. Deze categorieën verschillen in de mate waarin er be-
perkingen gelden voor vervoer en/of ruimtelijke ontwikkelingen. Beperkingen voor het vervoer worden 
vastgelegd in een gebruiksruimte, beperkingen voor ruimtelijke ontwikkelingen in een veiligheidszone. 
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Daarnaast zal, in navolging van het externe veiligheidsbeleid voor inrichtingen, de verantwoordings-
plicht voor het groepsrisico juridisch worden vastgelegd.  
 
risicobenadering 
In dit deelonderzoek is bij het uitvoeren van de risicoanalyse zoveel mogelijk de zogenaamde risicobe-
nadering gehanteerd11. Op grond van de risicobenadering is het niet altijd nodig om hiervoor een gede-
tailleerde, tijdrovende en dure kwantitatieve risicoanalyse uit de voeren. In de ‘Guidelines for Quantitati-
ve Risk Assessment’ [ref. 6.] wordt van een specifiek routedeel aangegeven op welke drie wijzen het ri-
siconiveau inzichtelijk kan worden gemaakt, waarbij de mate van nauwkeurigheid toeneemt: 
1. een eerste indruk van de risiconiveaus kan worden verkregen aan de hand van de risicoatlassen, 

het Risico Register Gevaarlijke Situaties (RRGS) of door het aantal transportbewegingen per jaar te 
vergelijken met drempelwaarden. De vuistregels gelden alleen voor elementaire situaties. Als uit de 
verkeerssituatie of anderszins blijkt dat er geen sprake is van een elementaire situatie, dan moet 
worden doorgegaan naar stap 2; 

2. als op basis van het voorgaande niet duidelijk is of er sprake is van een externe veiligheidspro-
bleem, kan het risico worden ingeschat met behulp van het rekenmodel RBM-II. 

 
1.2. Beoordelingscriteria en methodiek 
Het thema woon- en leefmilieu omvat meerdere aspecten, te weten geluid, luchtkwaliteit, externe vei-
ligheid, klimaat en gezondheid.  
 
plan- en studiegebied 
 
geluid 
Voor de berekening van wegverkeerslawaai (voor een beoordeling binnen de Wet geluidhinder) bestaat 
er een wettelijk reken- en meetvoorschrift (Reken- en Meetvoorschrift Geluidhinder 2006) [ref. 7.]. Voor 
de relevante wegen binnen het studiegebied (zie afbeelding 1.1) zijn met behulp van SKM 1 het nulal-
ternatief en de te onderzoeken alternatieven en varianten in kaart gebracht. Deze situaties anticiperen 
op een wijziging in de wegstructuur binnen het studiegebied. Voor de afbakening van het te modelleren 
gebied is uitgegaan van het verkeersmodel van Goudappel Coffeng. Als de verkeersintensiteit van de 
betreffende wegen ten opzichte van het nulalternatief een intensiteitstoe- of afname heeft van < 20 % 
zijn de wegen niet verder meegenomen in de berekening. Ook wegen met minder dan 500 motorvoer-
tuigen per etmaal leveren geen relevante akoestische bijdrage op. 
 
Er is uitgegaan van de geografische ligging van de (nieuwe) wegen in het midden van de zoekgebieden 
voor deze wegen. Zo worden de meest representatief mogelijke berekeningsresultaten verkregen. 

                                                                                       
11 De risicobenadering staat onder meer beschreven in de circulaire Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen 2004, paragraaf 2.2. 
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afbeelding 1.1. Studiegebied geluid 

 
 
luchtkwaliteit 
Voor de afbakening van het te modelleren gebied (zie afbeelding 1.2) is uitgegaan van een planbijdrage 
van 0,4 µg/m³. Als de planbijdrage langs de wegen aan de uiteinden van het model minder is dan 0,4 
µg/m³ worden de wegen vanaf dat punt niet verder meegenomen. Dit is de grens voor ‘niet in beteke-
nende mate bijdragen’ van de periode vóór de derogatie. De afbakening is daarmee aan de ruime kant. 
Alle wegen zijn met SRM1 doorgerekend met uitzondering van de wegen met minder dan 500 motor-
voertuigen per etmaal. Wegen met minder dan 500 motorvoertuigen per etmaal leveren geen relevante 
bijdrage aan de concentraties van de stoffen NO2 en PM10 in de lucht.  
 
De voor de berekeningen benodigde omgevingskenmerken zijn gebaseerd op de gegevens in het SRE-
milieumodel in combinatie met die uit MIRAGE (software). Hierbij is uitgegaan van de geografische lig-
ging van de (nieuwe) wegen in het midden van de zoekgebieden voor deze wegen. Zo worden de 
meest representatief mogelijke berekeningsresultaten verkregen. 
 
Doordat voor deze wegen geen berekeningen zijn uitgevoerd, kan niet eenduidig worden aangegeven 
of op die lokale wegen de milieusituatie voor zowel lucht als geluid verbetert. Als in alternatieven en va-
rianten de verkeersintensiteit op wegen met een gering aantal auto’s afneemt leidt dit naar verwachting 
tot een betere luchtkwaliteit. Daar geen specifieke berekeningen zijn uitgevoed mag deze conclusie in 
dit themadocument niet worden getrokken. 
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afbeelding 1.2. Studiegebied luchtkwaliteit 

 
 
externe veiligheid 
Het plangebied voor externe veiligheid wordt gevormd door de N279 tussen Veghel (afrit A50 Veghel) 
en Asten (afrit A67 Asten) en de zoekgebieden voor de voorgenomen oost-westverbinding. 
 
Het studiegebied wordt gevormd door zones aan weerszijden van de infrastructuur, waarvan de intensi-
teiten van het vervoer van gevaarlijke stoffen als gevolg van het voornemen significant zullen wijzigen. 
Dit geldt voor zowel bestaande infrastructuur als voor nieuw aan te leggen verbindingen. Globaal gaat 
het hierbij om alle rijks- en provinciale wegen in het gebied dat wordt ingeklemd door Den Bosch, Uden, 
Asten en Eindhoven (zie afbeelding 1.3) 
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abeelding 1.3. Studiegebied externe veiligheid 

 
 
klimaat 
Voor de uitvoering van CO2-berekeningen is uitgegaan van hetzelfde studiegebied als voor de lucht-
kwaliteitsberekeningen. 
 
gezondheid 
Het studiegebied voor gezondheid is gelijk aan het studiegebied voor de verschillende andere thema’s 
die onder het aspect gezondheid vallen, zoals geluidhinder, luchtkwaliteit en externe veiligheid. 
 
Scoretoekenning 
In tabel 1.2 staan de beoordelingscriteria vermeld voor de aspecten geluid, luchtkwaliteit, externe vei-
ligheid, klimaat en gezondheid.  Daarnaast staan in tabel 1.3 de scores aangegeven hoe deze criteria 
worden beoordeeld in de effectbepaling. In de navolgende paragrafen wordt per aspect een toelichting 
gegeven op de beoordelingscriteria, inclusief de toe te passen methodieken. 
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tabel 1.2. Beoordelingscriteria voor aspecten geluid, luchtkwaliteit, externe veiligheid, klimaat 
en gezondheid 

aspect criterium methode/indicator 
geluid  toe- of afname potentieel gehinderden in 

klassen van 5 dB 
modelberekening, aantal geluidbelaste woningen in de klassen 
met een geluidbelasting van: 
- < 48 dB  
- 49 - 53 dB 
- 54 - 58 dB; 
- 59 - 63 dB 
- 64 - 68 dB 
- 69 - 73 dB 
- meer dan 73 dB 

lucht toe- of afname van het aantal adressen in 
bepaalde concentratieklassen NO2 en PM10 

modelberekeningen, aantal adressen binnen een bepaalde con-
centratieklasse voor jaargemiddelde en uurgemiddelde concentra-
ties NO2 en voor jaargemiddelde en etmaalgemiddelde concentra-
ties PM10 

plaatsgebonden risico kwalitatief, toename PR of overschrijding grenswaarde PR (1,0 * 
10-6) 

externe veiligheid 

groepsrisico kwalitatief, ontwikkeling van de hoogte GR (groei/gelijk/afname) 
klimaat toe- of afname van de CO2-emissie van het 

verkeer uitgedrukt in ton CO2 per jaar 
modelberekeningen  

gezondheid gevolgen milieuhinder op gezondheid vertalen milieukwaliteit in gezondheidseffecten 
 
tabel 1.3. Scores met hun betekenis voor de effectbepaling 
score betekenis 
- -  aanzienlijke verslechtering ten opzichte van het nulalternatief 
- geringe verslechtering ten opzichte van het nulalternatief 
0 verbetering noch verslechtering ten opzichte van het nulalternatief 
+ geringe verbetering ten opzichte van het nulalternatief 
++ aanzienlijke verbetering ten opzichte van het nulalternatief 
 
1.2.1. Geluid 
Door Goudappel Coffeng zijn geluidberekeningen uitgevoerd voor de bijdrage van het verkeer in het 
nulalternatief en de alternatieven voor het jaar 2020.  
 
Om inzicht te krijgen in de effecten van de verschillende alternatieven zijn door dit bureau berekeningen 
uitgevoerd met een verkeersmodel, waarmee is bepaald hoeveel adressen binnen een bepaalde ge-
luidklasse liggen. Een nadere toelichting op de wijze waarop de modelberekeningen zijn uitgevoerd is 
te vinden in bijlage I.  
 
Bij de berekeningen is geen rekening gehouden met afscherming van gebouwen. Dit levert een over-
schatting van het aantal geluidgevoelige bestemmingen op. Echter omdat deze methodiek voor alle al-
ternatieven is gebruikt kan er wel onderscheid gemaakt worden tussen de alternatieven. 
 
Wel is er bij de berekeningen uitgegaan van vastgestelde plannen voor het toepassen van geluidredu-
cerende maatregelen, waaronder mogelijk stille wegdekken en afschermende voorzieningen (scher-
men/aarden wallen). Als uitgangspunt voor de toegepaste maatregelen heeft Goudappel Coffeng ge-
bruik gemaakt van het meest recente berekeningsmodel van SRE, waarin meerdere geluidreducerende 
maatregelen voor de toekomstige situatie zijn opgenomen. 
 
Met het beoordelingscriterium wordt het aantal bestaande akoestische knelpunten inzichtelijk gemaakt 
en wordt zichtbaar in hoeverre de mogelijk aan te leggen wegen leiden tot extra knelpunten. De positie-
ve en negatieve effecten zijn grafisch weergegeven in een kansen- en belemmeringenkaart.  
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In dit plan-MER worden géén detailberekeningen van de geluidbelasting op de gevels van woningen 
uitgevoerd met exacte berekeningshoogte, afscherming van gebouwen en dergelijke. Dergelijke detail-
berekeningen zijn pas aan de orde voor het provinciaal inpassingsplan en het daarbij behorende be-
sluit-MER, omdat dan de ligging van het voorkeursalternatief bepaald is. Aangezien dit nu nog niet be-
kend is, wordt volstaan met een beoordeling op basis van globale geluidberekeningen bij alle alterna-
tieven en varianten en daarom kan er geen locatiespecifieke beoordeling gegeven worden. 

1.2.2. Luchtkwaliteit 
Door Goudappel Coffeng zijn luchtkwaliteitsberekeningen uitgevoerd voor de bijdrage van het verkeer 
in het nulalternatief en de overige alternatieven voor het jaar 2020. Een nadere toelichting op de wijze 
waarop de modelberekeningen zijn uitgevoerd is te vinden in bijlage I. 
 
In het Plan-MER wordt getoetst aan de voor het plan relevante grenswaarden. In Nederland worden al-
leen overschrijdingen verwacht voor NO2 en PM1012. In het onderhavig Plan-MER zijn dan ook alleen 
de stoffen NO2 en PM10 onderzocht.  
 
1.2.3. Externe veiligheid 
Binnen het afgebakende studiegebied wordt de globale verandering van de omvang van het plaatsge-
bonden risico en het groepsrisico in beeld gebracht. 
 
Er wordt een realistische schatting gemaakt van de mogelijke locaties waar overschrijdingen van de 
grenswaarde van het plaatsgebonden risico (1,0 * 10-6) plaatsvinden. Daarnaast wordt een inschatting 
gemaakt van de ontwikkeling van het plaatsgebonden en groepsrisico als gevolg van de alternatieven 
en varianten. 
 
1.2.4. Klimaat 
Door Goudappel Coffeng zijn CO2-emissieberekeningen uitgevoerd voor de bijdrage van het verkeer in 
het nulalternatief en de overige alternatieven en varianten voor het jaar 2020. De berekeningen zijn uit-
gevoerd door het aantal voertuigkilometers voor de verschillende wegtypen te vermenigvuldigen met de 
CO2-emissie uitgedrukt in gram per kilometer. 
 
1.2.5. Gezondheid 
Voor de beoordeling van het thema gezondheid is de kwalitatieve informatie in het Handboek Gezond-
heidseffectscreening Stad en Milieu (GES) van de GGD [ref. 8.] als grondslag gebruikt. Hierbij worden 
de in dit handboek gehanteerde grenswaardes als uitgangspunt genomen om beschrijvingen te formu-
leren van mogelijke gezondheidseffecten en -risico’s van de gepresenteerde alternatieven en varianten. 
Om vergelijkingen te maken tussen de alternatieven en varianten wordt, wanneer voldoende informatie 
beschikbaar is, met een blootstelling van het aantal adressen gerekend. Uitspraken over het thema ge-
zondheid zijn indicatief en bouwen voort op de analyses die de thema’s lucht, geluid en externe veilig-
heid geven. De informatie onder het thema gezondheid is in dit rapport daarom uitsluitend als onder-
steunend aan de relaterende thema’s te beschouwen. 
 
1.3. Huidige situatie en autonome ontwikkeling 
In de volgende paragrafen komen achtereenvolgens de aspecten geluid, luchtkwaliteit, externe veilig-
heid, klimaat en gezondheid aan bod waarbij de huidige situatie en de autonome ontwikkelingen ge-
schetst zijn.  
 
1.3.1. Geluid 
 
                                                                                       
12 Andere stoffen die mede de luchtkwaliteit bepalen en waarvoor grenswaarden gelden, zullen naar verwachting nergens die grens-

waarden overschrijden als gevolg van het wegverkeer (zie: 'Preliminary assessment of air quality', RIVM nr. 725601005 voor lood en 
zwaveldioxide nr. 725601007 voor koolmonoxide en benzeen en nr.725601008 voor ozon). 
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huidige situatie 
Voor de huidige situatie zijn geen geluidberekeningen uitgevoerd. Wel heeft op basis van de geluid-
kaarten voor de situatie 2009 en het ‘Actieplan Richtlijn Omgevingslawaai’ een globale beoordeling 
plaatsgevonden van de huidige akoestische situatie. Daarbij is de huidige situatie vergeleken met de 
autonome situatie in 2019 op basis van geluidkaarten. 
 
In het Actieplan Richtlijn Omgevingslawaai is binnen het onderzoeksgebied een inventarisatie gemaakt 
van de knelpunten en hoe men deze knelpunten verwacht te reduceren. Op basis van vergelijkingen in 
de geluidkaarten voor de situatie 2009 en 2019 kan worden opgemaakt dat voor alle gebieden geldt 
dat, als gevolg van de autonome verkeersgroei, de geluidniveaus in de omgeving van wegen in de au-
tonome situatie toenemen, ten opzichte van de huidige situatie. Op basis van de voorstellen uit het ‘Ac-
tieplan Richtlijn Omgevingslawaai’ zou de geluidbelasting bij lokale knelpunten (langs gemeentelijke en 
provinciale wegen) moeten afnemen. Dit beleidsvoornemen is dus (vooralsnog) niet geconcretiseerd. 
 
autonome ontwikkelingen 
Om de autonome situatie goed te kunnen vergelijken met de te onderzoeken alternatieven, is de auto-
nome situatie (ook) berekend. Hiervoor wordt uitgegaan van het nulalternatief in 2020. In tabel 1.4 is 
voor het nulalternatief het aantal adressen weergegeven binnen bepaalde geluidklassen.  
 
tabel 1.4. Berekening van het aantal adressen in verschillende geluidklassen in 2020 
geluidklasse [dB] nulalternatief [aantal adressen]
73 dB en hoger 5
68 - 73 dB 146
63 - 68 dB 1.382
58 - 63 dB 5.858
53 - 58 dB 6.943
48 - 53 dB 14.569
5 - 48 dB 80.575
totaal 112.178
 
Het nulalternatief 2020 kent op meerdere plaatsen een zeer hoge geluidbelasting (hoger dan 68 dB). 
De geluidbelasting op circa 150 gevels van de weergegeven adressen ligt hoger dan 68 dB. Verder 
neemt het aantal geluidbelaste adressen toe naarmate de geluidbelastingsklasse lager wordt. Vooral 
de hogere geluidklassen (> 63 dB, maximale ontheffingswaarde voor nieuwe wegen en nieuwe wonin-
gen in stedelijk gebied) verdienen hier de nodige aandacht. Het aantal woningen binnen lagere geluid-
klassen is voor het vervolg van het onderzoek relevant. Voor de vergelijking tussen de verschillende al-
ternatieven ligt de verscheidenheid (en daarom het zwaartepunt) tussen de alternatieven vooral bij de 
hogere geluidklassen. Dit wordt in paragraaf 1.4 en 1.5 behandeld. 
 
Het landelijk, maar ook zeker het provinciaal en gemeentelijk geluidbeleid, richt zich voornamelijk op 
het in stand houden dan wel reduceren van het aantal geluidgehinderden en op het saneren van ge-
luidbelaste woningen. Gezien het aanwezige geluidbeleid zou in de autonome situatie de geluidbelas-
ting maximaal 68 dB mogen bedragen. Het betreffende beleid heeft echter geen wettelijke status. Er 
kan daarom niet vanuit gegaan worden dat de geluidbelasting voor de toekomstige situatie met zeker-
heid gereduceerd gaat worden. De ligging van de betreffende woningen met een geluidbelasting van 
meer dan 68 dB is gezien de globaliteit van de berekeningen niet aan te geven.  
 
1.3.2. Luchtkwaliteit  
 
huidige situatie 
Er zijn geen luchtkwaliteitsberekeningen uitgevoerd voor de huidige situatie. De huidige situatie wordt 
beoordeeld op basis van de saneringstool (www.saneringstool.nl). In 2008 treden voor NO2 langs di-

www.saneringstool.nl
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verse wegen overschrijdingen op (zie afbeelding 1.4). Uit de saneringstool blijkt dat in 2011 de meeste 
daarvan zijn opgelost13. In 2015 zijn alle knelpunten opgelost.  
 
afbeelding 1.4. NO2-concentraties huidige situatie 2008 

 
 
Het beeld voor PM10 is vergelijkbaar met dat voor NO2. Het aantal overschrijdingen in 2008 is echter 
beperkter (zie afbeelding 1.5). Uit de saneringstool blijkt dat in 2011 een aantal overschrijdingen is op-
gelost14. In 2015 zijn alle knelpunten opgelost. 

                                                                                       
13 In de saneringstool kan worden gekozen voor de volgende berekeningsjaren: 2008, 2011, 2015 en 2020.  
14 In de saneringstool kan worden gekozen voor de volgende berekeningsjaren: 2008, 2011, 2015 en 2020.  



 

Witteveen+Bos 
HT334-30 Plan-MER Noordoostcorridor themadocument woon- en leefmilieu concept 03 d.d. 31 augustus 2010 16

afbeelding 1.5. PM10-concentraties huidige situatie 2008 

 
 
autonome ontwikkelingen 
Voor de autonome ontwikkeling wordt uitgegaan van het nulalternatief in 2020 (zie afbeelding 1.6). Het 
nulalternatief 2020 kent geen overschrijding van de luchtkwaliteitsgrenswaarden voor NO2 
(www.saneringstool.nl). In tabel 1.5 is voor het nulalternatief het aantal adressen weergegeven binnen 
bepaalde concentratieklassen voor de jaargemiddelde concentratie van NO2. 
 

www.saneringstool.nl
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afbeelding 1.6. NO2-concentraties nulalternatief 2020 

 
 
tabel 1.5. Berekeningen van het aantal adressen in verschillende concentratiegebieden in 2020 
jaargemiddelde concentratie NO2 [µg/m³] nulalternatief [aantal adressen]
< 12 1.219
12-14 14.013
14-16 15.226
16-18 4.902
18-20 2.300
20-22 275
22-31 690
>31 0
totaal 38.625
 
Het nulalternatief 2020 kent geen overschrijding van de luchtkwaliteitsgrenswaarden voor PM10 (zie 
afbeelding 1.7) (www.saneringstool.nl). In tabel 1.6 is voor het nulalternatief het aantal adressen weer-
gegeven binnen bepaalde klassen voor het aantal overschrijdingsdagen van PM10.  
 

www.saneringstool.nl
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afbeelding 1.7. PM10-concentraties nulalternatief 2020 

 
 
tabel 1.6. Berekeningen van het aantal adressen in verschillende concentratiegebieden in 2020 
overschrijdingsdagen van 50 µg PM10/m³ 
[aantal] 

nulalternatief [aantal adressen]

< 7 27.626
7-9 8.275
9-11 1.578
11-13 300
13-15 416
15-29 430
>29 0
totaal 38.625
 
1.3.3. Externe veiligheid 
 
huidige situatie 
Voor de beschrijving van de huidige situatie is uitsluitend de risicobron vervoer van gevaarlijke stoffen 
relevant. De op te waarderen N279 en de te realiseren oost-westverbinding zijn, vanwege het vervoer 
van gevaarlijke stoffen, risicobronnen voor de externe veiligheid. De aan te leggen wegen zijn zelf geen 
kwetsbaar of beperkt kwetsbaar object in de zin van de Circulaire risiconormering gevaarlijke stoffen. 
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vervoer van gevaarlijke stoffen over de weg 
De Dienst Verkeer en Scheepvaart (DVS) van Rijkswaterstaat heeft recentelijk de intensiteiten van het 
transport van gevaarlijke stoffen over de rijkswegen opnieuw bepaald15. In onderstaande afbeelding zijn 
de intensiteiten van het totale transport van gevaarlijke stoffen en de intensiteiten van het LPG-
transport over alle bij DVS bekende wegvakken die deel uitmaken van het studiegebied weergegeven. 
 
afbeelding 1.8. Jaarintensiteiten wegtransport van gevaarlijke stoffen (+ jaarintensiteit GF3) 

 
 
 
 
 

                                                                                       
15 Tellingen & telmethodiek vervoer gevaarlijke stoffen op de weg, januari 2009.  
 Website: www.rijkswaterstaat.nl/dvs/themas/veiligheid/extern/publicaties/index.jsp; geraadpleegd op 16 oktober 2009. 

www.rijkswaterstaat.nl/dvs/themas/veiligheid/extern/publicaties/index.jsp
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plaatsgebonden risico 
Langs de N279 is in de huidige situatie geen sprake van een overschrijding van de grenswaarde van 
het plaatsgebonden risico (1,0*10-6). Dit geldt eveneens voor de wegen die deel uitmaken van het stu-
diegebied16.  
 
Als gevolg van de invoering van het Basisnet gelden veiligheidszones rondom de in tabel 1.7 genoem-
de wegvakken. Deze wegvakken corresponderen met de wegvakken die zijn genoemd in bijlage 5 van 
de gewijzigde circulaire Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen17. Binnen deze veiligheidszones 
mag geen sprake zijn van een overschrijding van de grenswaarde van het plaatsgebonden risico. Voor 
de huidige N279 zijn geen veiligheidszones vastgelegd. Het Basisnet heeft daarom geen gevolgen voor 
het voornemen en de wegen in het plangebied. 
 
tabel 1.7. Veiligheidszones en vervoershoeveelheden GF3 langs rijkswegen in het studiegebied 
wegvak wegvak omvang veiligheids-

zone (m)
vervoershoeveelheid GF3 voor 

berekenen GR 
B60 A2 Knp Empel - Knp Hintham 0 4.000
B61 A2 Knp Hintham - Veghel 0 4.182
B105 A2 Veghel - Vught 0 4.000
B62 A2 Vught - Knp Ekkersweijer 0 4.000
B7 A2/A58 Knp Ekkersweijer - Knp Batadorp 0 4.000
B63 A2 Knp Batadorp - Eindhoven Cntr 21 4.421
B106 A2 Eindhoven Cntr - Knp De Hogt 26 4.557
B72 A2/A67 Knp De Hogt - Waalre 33 8.400
B104 A2/A67 Waalre - Knp Leenderheide 43 9.570
B64 A2 Knp Leenderheide - Valkenswaard 0 4.000
B65 A2 Valkenswaard - Nederweert 0 4.000
B79 A50 Knp Bankhoef - Knp Paalgraven 0 3.000
B80 A50 Knp Paalgraven - Zeeland 0 1.500
B86 A50 Zeeland - Volkel 0 1.500
B139 A50 Volkel - Veghel-Noord 0 1.500
B87 A50 Veghel-Noord - Veghel 0 1.500
B81 A50 Veghel - Eerde 0 1.500
B132 A50 Eerde - Eindhoven 0 1.500
B141 A58 Oirschot - Knp Batadorp 18 3.188
B7 A2/A58 Knp Batadorp - Knp Ekkersweijer 0 4.000
B8 A58 Knp Ekkersweijer - A50 Eindhoven 0 3.000
B71 A67 Grens België - Eersel 28 5.844
B103 A67 Eersel - Knp De Hogt 29 5.739
B73 A67 Knp Leenderheide - Someren 29 6.719
 
groepsrisico  
Op de huidige N279 wordt tussen de afrit Veghel (A50) en de kruising met de Noordoostcorridor de ori-
entatiewaarde van het groepsrisico met een factor 31 overschreden18. Wanneer wordt uitgegaan van 
een maximale economische groei in 2010, wordt de oriëntatiewaarde van het groepsrisico met een fac-
tor 39 overschreden. 
 

                                                                                       
16 Zie Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Inventarisatie van EV-risico’s bij het vervoer van gevaarlijke stoffen, ANKER Publicatie 2 

(2005), pagina 65-68. 
17 Staatscourant 4 augustus 2004, nummer 147. Gewijzigd: Staatscourant 22 december 2009, nr. 19907. 
18 Zie Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Inventarisatie van EV-risico’s bij het vervoer van gevaarlijke stoffen, ANKER Publicatie 2 

(2005), pagina 75. 
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Langs andere wegvakken in het plangebied zijn geen overschrijdingen van de oriëntatiewaarde van het 
groepsrisico geconstateerd. 
 
Dit geldt wel voor een aantal wegvakken in het studiegebied. Zo is langs de A2 bij Eindhoven, tussen 
de knooppunten De Hogt en Batadorp, sprake van een overschrijding van de oriëntatiewaarde van het 
groepsrisico met een factor 35. Wanneer wordt uitgegaan van een maximale economische groei in 
2010, wordt de oriëntatiewaarde van het groepsrisico daar met een factor 75 overschreden. 
 
autonome ontwikkelingen  
Bij de autonome ontwikkelingen wordt zowel gekeken naar landelijk autonome groei als lokale autono-
me groei als gevolge van ruimtelijke ontwikkelingen. Dit is in tabel 1.8 weergegeven. 
 
landelijke autonome groei wegvervoer van gevaarlijke stoffen 
De Dienst Verkeer en Scheepvaart (DVS) van Rijkswaterstaat heeft de groeiverwachtingen voor de pe-
riode tot 2040 in beeld gebracht19. Onderstaand is het groeiscenario’s voor 2020 weergegeven (zie ta-
bel 1.8). 
 
tabel 1.8. Schatting toename voor 2020 per stofcategorie  
stof categorie LF LT GF3 
geschatte toename 2020 15 % 45 % 0 % 
 
autonome groei wegvervoer gevaarlijke stoffen door ruimtelijke ontwikkelingen 
Andere autonome ontwikkelingen zijn naar verwachting niet van relevante invloed op de transportinten-
siteiten van het wegvervoer van gevaarlijke stoffen. In het studiegebied vindt geen aanleg van groot-
schalige doorgaande wegen van regionaal of nationaal belang plaats. Ook is de aanleg van nieuwe 
goederenspoorlijnen momenteel niet voorzien.  
 
In afbeelding 1.9 zijn de geraamde intensiteiten van het totale transport van gevaarlijke stoffen en de in-
tensiteiten van het LPG-transport over alle bij DVS bekende wegvakken die deel uitmaken van het stu-
diegebied weergegeven voor de situatie 2020. De totale transportintensiteit van het wegvervoer van 
gevaarlijke stoffen neemt op deze wegen toe. De toenamepercentages zijn gemiddeld 14 à 15 %, met 
als minimum 11 en als maximum 17 %. 
 

                                                                                       
19  AVV, Toekomstverkenning vervoer gevaarlijke stoffen over de weg 2007, p. 19. 
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afbeelding 1.9. Geraamde intensiteiten van het totale transport van gevaarlijke stoffen in 2020 

 
 
plaatsgebonden risico 
Als gevolg van de verwachte stijging van de intensiteiten van het wegtransport van gevaarlijke stoffen 
over alle wegen in het plan- en studiegebied, zal langs al deze wegen het plaatsgebonden risico toe-
nemen. Naar verwachting leidt dit voor de wegen in het plangebied niet tot een overschrijding van de 
grenswaarde van het plaatsgebonden risico (1*10-6). De reden hiervoor is dat het plaatsgebonden risico 
zich in de huidige situatie ruim onder de grenswaarde bevindt, waardoor een toename van circa 15 % 
naar verwachting niet voldoende is om tot een overschrijding te komen. Het is echter niet ondenkbaar 
dat deze toenames leiden tot overschrijding van het plaatsgebonden risico op de wegen rondom Eind-
hoven. Deze wegen hebben in het Basisnet Weg mede daarom een veiligheidszone toegekend gekre-
gen. 
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groepsrisico  
Als gevolg van de verwachte stijging van de intensiteiten van het wegtransport van gevaarlijke stoffen 
over alle wegen in het plan- en studiegebied, zal langs al deze wegen het groepsrisico toenemen. 
Vooral daar waar de wegen in de directe nabijheid20 van grote personendichtheden of kwetsbare objec-
ten liggen zal het groepsrisico stijgen. Dit geldt vooral voor de kern Veghel, waar al sprake is van een 
overschrijding van de oriëntatiewaarde van het groepsrisico. In de kern Veghel liggen woonhuizen en 
bedrijvencomplexen dichtbij de N279. Ook in Helmond, nabij de wijk Rijpelberg, liggen woningen op 
een afstand van circa 40 m tot de N279. Ook hier zal het groepsrisico in de autonome situatie vermoe-
delijk gaan stijgen. 
 
1.3.4. Klimaat 
 
huidige situatie 
Er zijn geen CO2-berekeningen uitgevoerd voor de huidige situatie. De alternatieven worden alleen 
vergeleken met de autonome situatie in 2020 (nulalternatief). 
 
autonome ontwikkelingen 
Voor de autonome ontwikkeling wordt uitgegaan van het nulalternatief in 2020. In onderstaande tabel is 
voor het nulalternatief de CO2-emissie weergegeven binnen en buiten de bebouwde kom. In bijlage IV 
zijn gedetailleerde resultaten opgenomen. 
 
tabel 1.9. CO2-emissie 
plaats nulalternatief [CO2-emissie ton/jaar]
buiten bebouwde kom 3.812
binnen bebouwde kom 2.907
totaal 6.719
 
1.3.5. Gezondheid 
Voor de autonome ontwikkeling van gezondheid wordt voor de thema’s geluid en lucht uitgegaan van 
het nulalternatief in 2020. 
 
geluid 
Volgens het Handboek GES kan de blootstelling aan geluid, voornamelijk boven de drempelwaarde van 
63 dB, een breed scala aan nadelige gezondheidseffecten veroorzaken. Meest voorkomende gezond-
heidseffecten zijn (ernstige) hinder en (ernstige) slaapverstoring. Verder zijn er aanwijzingen dat er re-
laties bestaan tussen geluidbelasting en leerprestaties, alsook gezondheidseffecten zoals een gering 
verhoogde bloeddruk en hart- en vaatziekten.  
 
In het gebied relevant voor de Noordoostcorridor zullen, bij autonome ontwikkeling, in 2020 vermoede-
lijk 1.528 adressen blootgesteld worden aan geluidsbelastingen boven de drempelwaarde van 63 dB. 
Dit is waarschijnlijk meer dan het aantal adressen dat in de huidige situatie aan deze geluidsbelastin-
gen is blootgesteld (cijfers onbekend). Hoge geluidsbelastingen kunnen niettemin vrij goed gemitigeerd 
worden, dit staat als actiepunt genoteerd in het beleid. 
  
lucht  
De blootstelling aan overschrijdende grenswaardes van NO2 en fijn stof kan volgens het Handboek 
GES leiden tot een toename van luchtwegklachten en luchtwegsymptomen, verlaging van de longfunc-
tie, ziekenhuisopname en vroegtijdige sterfte.  
                                                                                       
20 Veelal wordt hier de 100 %-letaliteitsgrens van een koude BLEVE gehanteerd. Een ramp met GF3 - zogenaamde BLEVE’s, en dan 
met name koude BLEVE’s - vormt een dominant scenario binnen kwantitatieve risicoanalyses in het algemeen gehanteerde reken-
middel RBMII. Wanneer zich binnen een zone van 85 m van een weg waarover veel transport van gevaarlijke stoffen plaatsvindt, ook 
grote personendichtheden bevinden, is de kans op een hoog groepsrisico het grootst. 
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Voor de jaargemiddelde concentratie van NO2 is er een wettelijke grenswaarde (MTR) vastgesteld van 
40 µg/m³. Het Handboek GES stelt dat boven deze grenswaarde problemen van longfuncties en lucht-
wegklachten en -symptomen toenemen. Er zijn ook aanwijzingen uit studies die aantonen dat zelfs be-
neden de MTR-waarde luchtwegklachten kunnen ontstaan. De huidige situatie overschrijdt op enkele 
locaties de wettelijke grenswaarde. Dit is naar verwachting in 2015 opgelost door nog te nemen maat-
regelen op grond van de saneringstool. Met een autonome ontwikkeling zal in 2020 naar verwachting 
de wettelijke grenswaarde nergens overschreden worden,  
 
Voor de concentraties PM10 geldt een grenswaarde van 40 µg/m³ en een overschrijding van een 24-
uursconcentratie van 50 µg/m³ voor maximaal 35 dagen per jaar. Het GES geeft hier een streefwaarde 
(indicatiewaarde) van 20 µg/m³ aan, omdat studies aantonen dat er vanaf die concentratiewaarde al 
gezondheidsklachten kunnen bestaan, zoals luchtwegaandoeningen en levensduurverkorting. De hui-
dige situatie voor PM10 is vergelijkbaar met die van NO2, waarin er enkele overschrijdingen plaatsvin-
den die naar verwachting opgelost zullen zijn in 2015 op grond van reeds vastgelegde maatregelen in 
de saneringstool. Dit wil niet zeggen dat er dan geen gezondheidsklachten meer zullen optreden. De 
autonome situatie schetst dus ook voor PM10 een verbetering (cijfers zijn niet bekend).  
 
externe veiligheid 
Het handboek GES relateert externe veiligheidsaspecten aan risico’s voor de gezondheid, zoals het ri-
sico op ongevallen bij vervoer van gevaarlijke stoffen. Ten aanzien van dit thema kunnen op grond van 
de beschikbare gegevens geen aanvullende analyses uitgevoerd worden ten opzichte van paragraaf 
1.3.3. Informatie en conclusies op het gebied van gezondheid binnen dit thema zijn daarom vergelijk-
baar met de informatie in paragraaf 1.3.3. Hierin wordt gesteld dat de hoogte van gezondheidsrisico’s 
door het vervoer en de aanwezigheid van gevaarlijke stoffen beneden de gestelde grenswaarde (ook 
GES) blijft waarbij er wel een lichte verslechtering optreedt in het alternatief met autonome ontwikke-
ling. 
 
1.4. Effectbeschrijving alternatieven  
In deze paragraaf worden de effecten van de verschillende alternatieven voor de Noordoostcorridor op 
de aspecten geluid, lucht, externe veiligheid, klimaat en gezondheid beschreven. De verschillende al-
ternatieven zijn in paragraaf 1.3.3 nader toegelicht. De alternatieven zijn op de beschreven aspecten 
beoordeeld en vergeleken met het nulalternatief.  
 
1.4.1. Geluid 
Onderstaand is per alternatief weergegeven hoe het alternatief is beoordeeld voor het aantal geluidbe-
laste adressen binnen diverse relevante geluidklassen ten opzichte van het nulalternatief. In bijlage II 
zijn de achtergrondgegevens opgenomen waarop deze beoordeling is gebaseerd, te weten de aantal-
len adressen in bepaalde geluidklassen. 
 
Voor de meeste geluidklassen geeft elk alternatief hetzelfde beeld. Boven 48 dB is er in alle klassen bij 
alle alternatieven sprake van een toename van het aantal adressen. Dat betekent dat alle alternatieven 
negatief scoren voor geluid. De procentuele verschillen tussen de alternatieven binnen de klassen is bij 
de meeste klassen klein, alleen bij de geluidklassen groter dan 63 dB zijn er relevante grote verschillen. 
Dit is ook echt een hoge geluidbelasting. Als er verschuivingen in klassen optreden, van hoog naar la-
ger of omgekeerd, is dat in de tekst aangeduid. Deze klasse bepaalt dus de waardering van de alterna-
tieven ten aanzien van geluid: meer of minder negatief. 
 
alternatief opwaarderen N279  
In dit alternatief is sprake van een toename van geluidbelaste adressen ten opzichte van het nulalterna-
tief binnen alle geluidklassen >48 dB. De toename is vrij fors in de geluidbelastingklassen >73 dB en 
63-68 dB.  
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De toename in de geluidklassen 68-73 dB is minder hoog (ca 14 %). Bij dit alternatief vindt een ver-
schuiving plaats van de laagste geluidklasse naar alle hogere geluidklassen. Dit wordt beoordeeld als 
een aanzienlijke verslechtering ten opzichte van het nulalternatief. Door het opwaarderen van de N279 
zal er een verschuiving in de directe omgeving van de N279 ontstaan. Hierdoor zal er op de wegen die 
eenzelfde functie vervullen als de N279 (noord-zuidverbinding) ontstaan, waardoor de geluidemissie 
van die weg afneemt. Dit kan als een kans worden gezien. 
 
Wilhelmina alternatief zonder opwaarderen N279  
Uit de berekeningsresultaten binnen dit alternatief blijkt dat er sprake is van een toename ten opzichte 
van het nulalternatief van het aantal geluidbelaste adressen binnen de verschillende geluidklassen. De 
toename is fors (ruim 800 %) in de hoogste geluidbelastingklasse (> 73 dB), maar ook in de geluidklas-
se 63-68 dB is er een forse toename (toename >75 %). In de klasse 68-73 dB blijft het aantal gelijk ten 
opzichte van het nulalternatief. Over het algemeen is dit alternatief beoordeeld als een aanzienlijke ver-
slechtering ten opzichte van het nulalternatief.  
 
Wilhelmina alternatief inclusief opwaarderen N279  
In dit alternatief is er hoofdzakelijk sprake van een forse toename ten opzichte van het nulalternatief 
van het aantal geluidbelaste adressen binnen de verschillende geluidklassen. In de klassen 68-73 dB 
blijft het aantal onveranderd. Ook voor dit alternatief geldt dat, met uitzondering van het gelijkblijvend 
aantal adressen binnen geluidklasse 68-73 dB, het aantal adressen in de geluidklassen >48 dB toe-
neemt. Gezien de toename van meer dan 900 % in de hoogste geluidklassen en de toename van meer 
dan 85 % bij de klassen 63-68 dB is dit alternatief beoordeeld als een aanzienlijke verslechtering ten 
opzichte van het nulalternatief.  
 
Noordelijke alternatief A50 inclusief opwaarderen N279  
Uit de resultaten van dit alternatief blijkt een toename ten opzichte van het nulalternatief van het aantal 
geluidbelaste adressen binnen meerdere geluidklassen. De toename is fors in de geluidbelastingklasse 
>73 dB en 63-68 dB, respectievelijk circa 700 % en ruim 90 %. In de tussenliggende geluidklasse (68-
73 dB) neemt het aantal af met ruim 10 %. Verder is de toename binnen de geluidklasse 58-63 dB mi-
nimaal (<1 %). Het totaalbeeld van dit alternatief wijst uit dat hier sprake is van een verslechtering ten 
opzichte van het nulalternatief.  
 
Noordelijke alternatief A58 inclusief opwaarderen N279  
In dit alternatief is er hoofdzakelijk sprake van een toename ten opzichte van het nulalternatief van het 
aantal geluidbelaste adressen binnen de verschillende geluidklassen. De toename is fors in de geluid-
belastingklasse >73 dB en 63-68 dB, respectievelijk 700 % en ruim 85 %. Echter in de tussenliggende 
geluidklasse (68-73 dB) neemt het aantal af met ruim 8 %. De toename binnen de geluidklasse 58-63 
dB is minimaal (<0,5 %). Overall blijkt dat ook hier sprake is van een verslechtering ten opzichte van 
het nulalternatief. 
 
Verder geldt voor alle alternatieven waar nieuwe wegen worden gerealiseerd dat een wettelijke beoor-
deling plaats moet vinden van de nieuw geluidbelaste adressen. Hierbij zal beoordeeld moeten worden 
of de maximale ontheffingswaarde van 53 of 58 dB op nieuwe geluidgevoelige bestemmingen niet 
wordt overschreden. Als er wel sprake is van een overschrijding van deze grenswaarde en/of geen ont-
heffing wordt verleend zullen aanvullende geluidreducerende maatregelen beoordeeld moeten worden.  
 
Voor de bovenstaande alternatieven, waarbij een nieuwe oost-westverbinding wordt gerealiseerd ont-
staan er kansen langs wegen waar de verkeersstroom afneemt. Dit zal met name ontstaan bij de be-
staande infrastructuur met een oost-westverbindingsfunctie, zoals de parallel gelegen weg tussen 
Eindhoven en Helmond. 
 
In bijlage II, waar de tabellen met het aantal woningen binnen de beoordeelde geluidklassen zijn weer-
gegeven, zijn ook kort de verschillen tussen de alternatieven onderling beschreven. 
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1.4.2. Luchtkwaliteit 
Uit de resultaten van de doorgerekende alternatieven kan worden geconcludeerd dat er geen grens-
waarde-overschrijdingen plaatsvinden en dat de onderlinge verschillen zeer klein zijn. Onderstaand is 
per alternatief beschreven hoe dit alternatief is beoordeeld voor luchtkwaliteit (NO2 en PM10) ten op-
zichte van het nulalternatief. In bijlage III zijn de achtergrondgegevens opgenomen waarop deze be-
oordeling is gebaseerd (aantallen adressen in bepaalde concentratiegebieden). 
 
alternatief opwaarderen N279 
Het alternatief opwaarderen N279 scoort voor zowel NO2 en PM10 niet beter of slechter dan het nulal-
ternatief. Er is voor NO2 in zeer beperkte mate sprake van een verschuiving van adressen in hogere 
concentratieklassen naar lagere concentratieklassen. Voor PM10 is de verschuiving deels naar lagere 
deels naar hogere klassen eveneens zeer beperkt. Dit wordt voor beide componenten beoordeeld als 
neutraal ten opzichte van het nulalternatief. 
 
Wilhelmina alternatief zonder opwaarderen N279 
Het Wilhelmina alternatief zonder opwaarderen N279 scoort voor NO2 iets beter dan het nulalternatief. 
Er is sprake van een verschuiving van adressen in hogere concentratieklassen naar lagere concentra-
tieklassen. Dit wordt beoordeeld als een geringe verbetering ten opzichte van het nulalternatief. Voor 
PM10 is de verschuiving deels naar lagere deels naar hogere klassen. Dit wordt beoordeeld als neutraal 
ten opzichte van het nulalternatief. 
 
Wilhelmina alternatief inclusief opwaarderen N279 
Het Wilhelmina alternatief inclusief opwaarderen N279 scoort voor NO2 iets beter dan het nulalternatief. 
Er is sprake van een verschuiving van adressen in hogere concentratieklassen naar lagere concentra-
tieklassen. Dit wordt beoordeeld als een geringe verbetering ten opzichte van het nulalternatief. Voor 
PM10 is de verschuiving deels naar lagere deels naar hogere klassen. Dit wordt beoordeeld als neutraal 
ten opzichte van het nulalternatief. 
 
Noordelijke alternatief A50 inclusief opwaarderen N279 
Het Noordelijke alternatief A50 inclusief opwaarderen N279 scoort voor NO2 iets beter dan het nulalter-
natief. Er is in beperkte mate sprake van een verschuiving van adressen in hogere concentratieklassen 
naar lagere concentratieklassen. Dit wordt beoordeeld als een geringe verbetering ten opzichte van het 
nulalternatief. Voor PM10 is de verschuiving deels naar lagere deels naar hogere klassen. Dit wordt be-
oordeeld als neutraal ten opzichte van het nulalternatief. 
 
Noordelijke alternatief A58 inclusief opwaarderen N279 
Het Noordelijke alternatief A58 inclusief opwaarderen N279 scoort voor NO2 iets beter dan het nulalter-
natief. Er is sprake van een beperkte verschuiving van adressen in hogere concentratieklassen naar la-
gere concentratieklassen. Dit wordt beoordeeld als een geringe verbetering ten opzichte van het nulal-
ternatief. Voor PM10 is de verschuiving deels naar lagere deels naar hogere klassen. Dit wordt beoor-
deeld als neutraal ten opzichte van het nulalternatief. 
 
1.4.3. Externe veiligheid 
In deze paragraaf zijn de verschillende alternatieven beoordeeld voor het onderwerp externe veiligheid.  
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alternatief opwaarderen N279 
Het alternatief opwaarderen N279 leidt naar verwachting tot een toename van het vervoer van gevaar-
lijke stoffen over de N279. Immers, na opwaardering ontstaat - in combinatie met de geplande opwaar-
dering van de N279 tussen Den Bosch en Veghel - een regionale stroomweg tussen Den Bosch en As-
ten. Voor vervoerders van gevaarlijke stoffen tussen West-Nederland en Zuidoost-Brabant en Midden-
Limburg kan deze verbinding een aantrekkelijk alternatief vormen voor de gebruikelijke routes langs 
Nijmegen (via de A15) en Eindhoven (via de A2). 
 
De Dienst Verkeer en Scheepvaart (DVS) van Rijkswaterstaat heeft een inschatting gemaakt van de 
verwachte hoeveelheden transporten van gevaarlijke stoffen over de weg na opwaardering van de 
N279, tussen ’s-Hertogenbosch en Asten (zie bijlage IV).  
 
Uit de resultaten wordt geconcludeerd dat er overal langs de opgewaardeerde N279 sprake zal zijn van 
een toename van de hoogte van het groepsrisico. Dit geldt vooral voor het wegvak tussen de kruising 
met de A50 nabij Veghel en de beoogde kruising met de geplande Noordoostcorridor in Veghel. Op dit 
wegvak is in de huidige situatie al sprake van een overschrijding van de oriëntatiewaarde van het 
groepsrisico. Deze overschrijding zal als gevolg van het voornemen waarschijnlijk toenemen. Ook nabij 
de Helmondse wijken Rijpelberg en in iets mindere mate Dierdonk zal het groepsrisico naar verwach-
ting stijgen. Daarom wordt dit alternatief als verslechtering ten opzichte van het nulalternatief beoor-
deeld. 
 
Ondertunneling van de N279 bij Veghel kan leiden tot een al dan niet gedeeltelijk verbod van het ver-
voer van gevaarlijke stoffen door deze tunnel. Een dergelijk verbod zal daarmee een sterk reducerende 
werking hebben op de intensiteit van het vervoer van gevaarlijke stoffen over dit tracé. 
 
Wilhelmina alternatief zonder opwaarderen N279 
Het Wilhelmina alternatief zal een zekere intensiteit van het wegvervoer van gevaarlijke stoffen genere-
ren. Het Wilhelmina alternatief is echter voornamelijk een regionale verkeerskundige verbinding. 
 
Wel zal er overal langs het Wilhelmina alternatief sprake zijn van een toename van de hoogte van het 
groepsrisico. Wanneer het Wilhelmina alternatief in de nabijheid van kwetsbare objecten met een hoge 
aanwezigheid van personen wordt geprojecteerd, kan er sprake zijn van een overschrijding van de ori-
entatiewaarde van het groepsrisico. Daarom wordt dit alternatief als verslechtering ten opzichte van het 
nulalternatief beoordeeld. Vanuit het oogpunt van de externe veiligheid verdient het altijd de voorkeur 
om de weg zo ver mogelijk van grote personendichtheden en kwetsbare objecten te projecteren. 
 
Ondertunneling van (delen van) het Wilhelmina alternatief kan leiden tot een al dan niet gedeeltelijk 
verbod van het vervoer van gevaarlijke stoffen door deze tunnels. Een dergelijk verbod zal daarmee 
een sterk reducerende werking hebben op de intensiteit van het vervoer van gevaarlijke stoffen over dit 
tracé. Dit verkeer zal dan gaan rijden over de wegen waar het vervoer van gevaarlijke stoffen wel is 
toegestaan. 
 
Wilhelmina alternatief inclusief opwaarderen N279 
Het alternatief ‘Wilhelmina alternatief inclusief opwaarderen N279’ combineert de twee hiervoor ge-
noemde alternatieven.  
 
Het opwaarderen N279 leidt naar verwachting tot een toename van het vervoer van gevaarlijke stoffen 
over de N279. Immers, na opwaardering ontstaat - in combinatie met de geplande opwaardering van de 
N279 tussen Den Bosch en Veghel - een regionale stroomweg tussen Den Bosch en Asten. Voor ver-
voerders van gevaarlijke stoffen tussen West-Nederland en Zuidoost-Brabant en Midden-Limburg kan 
deze verbinding een aantrekkelijk alternatief vormen voor de gebruikelijke routes langs Nijmegen (via 
de A15) en Eindhoven (via de A2). Hiernaar is nog geen onderzoek gedaan. 
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Overal langs de opgewaardeerde N279 zal er ook sprake zijn van een toename van de hoogte van het 
groepsrisico. Dit geldt vooral voor het wegvak tussen de kruising met de A50 nabij Veghel en de krui-
sing met de Corridor in Veghel. Op dit wegvak is in de huidige situatie al sprake van een overschrijding 
van de oriëntatiewaarde van het groepsrisico. Deze overschrijding zal als gevolg van het voornemen 
waarschijnlijk groeien. Ook nabij de Helmondse wijken Rijpelberg en in iets mindere mate Dierdonk zal 
het groepsrisico naar verwachting stijgen. 
 
Langs het Wilhelmina alternatief zal eveneens sprake zijn van een toename van het plaatsgebonden ri-
sico. Het is echter niet te verwachten dat hier overschrijdingen van de grenswaarde van het plaatsge-
bonden risico zullen ontstaan. 
 
Wel zal overal langs het Wilhelmina alternatief sprake zijn van een toename van de hoogte van het 
groepsrisico. Wanneer het Wilhelmina alternatief in de nabijheid van kwetsbare objecten met een hoge 
aanwezigheid van personen wordt geprojecteerd, kan er sprake zijn van een overschrijding van de ori-
entatiewaarde van het groepsrisico. Daarom wordt dit alternatief als verslechtering ten opzichte van het 
nulalternatief beoordeeld. Vanuit het oogpunt van externe veiligheid verdient het altijd de voorkeur om 
de weg zo ver mogelijk van grote personendichtheden en kwetsbare objecten te projecteren. 
 
Ondertunneling van (delen van) het Wilhelmina alternatief kan leiden tot een al dan niet gedeeltelijk 
verbod van het vervoer van gevaarlijke stoffen door deze tunnels. Een dergelijk verbod zal daarmee 
een sterk reducerende werking hebben op de intensiteit van het vervoer van gevaarlijke stoffen over dit 
tracé. 
 
Noordelijke alternatief A50 inclusief opwaarderen N279 
Het Noordelijke alternatief A50 inclusief opwaarderen N279 gaat eveneens uit van een opgewaardeer-
de N279 en een oost-westverbinding. 
 
De conclusies ten aanzien van de op te waarderen N279 zijn hier niet anders dan bij het alternatief op-
waarderen N279. 
  
Langs de oost west-verbinding A50 zal er eveneens sprake zijn van een toename van het plaatsgebon-
den risico. Het is echter niet te verwachten dat hier overschrijdingen van de grenswaarde van het 
plaatsgebonden risico zullen ontstaan. 
 
Wel zal er overal langs het Noordelijke alternatief A50 sprake zijn van een toename van de hoogte van 
het groepsrisico. Wanneer het Noordelijke alternatief A50 in de nabijheid van kwetsbare objecten met 
een hoge aanwezigheid van personen wordt geprojecteerd, kan sprake zijn van een overschrijding van 
de oriëntatiewaarde van het groepsrisico. Daarom wordt dit alternatief als verslechtering ten opzichte 
van het nulalternatief beoordeeld. Vanuit het oogpunt van externe veiligheid verdient het altijd de voor-
keur om de weg zo ver mogelijk van grote personendichtheden en kwetsbare objecten te projecteren, al 
geldt deze aanbeveling in vergelijking met de N279 in mindere mate langs het Noordelijke alternatief 
A50. 
 
Noordelijke alternatief A58 inclusief opwaarderen N279 
Het Noordelijke alternatief A58, inclusief opwaarderen N279 gaat eveneens uit van een opgewaardeer-
de N279 en een oost-westverbinding. 
 
De conclusies ten aanzien van de op te waarderen N279 zijn hier niet anders dan bij het alternatief op-
waarderen N279. 
  
Langs het alternatief A58 zal er eveneens sprake zijn van een toename van het plaatsgebonden risico. 
Het is echter niet te verwachten dat hier overschrijdingen van de grenswaarde van het plaatsgebonden 
risico zullen ontstaan. 



 

Witteveen+Bos 
HT334-30 Plan-MER Noordoostcorridor themadocument woon- en leefmilieu concept 03 d.d. 31 augustus 2010 29

 
Wel zal er overal langs het Noordelijke alternatief A58 sprake zijn van een toename van de hoogte van 
het groepsrisico. Wanneer het Noordelijke alternatief A58 in de nabijheid van kwetsbare objecten met 
een hoge aanwezigheid van personen wordt geprojecteerd, kan er sprake zijn van een overschrijding 
van de oriëntatiewaarde van het groepsrisico. Daarom wordt dit alternatief als verslechtering ten op-
zichte van het nulalternatief beoordeeld. Vanuit het oogpunt van externe veiligheid verdient het altijd de 
voorkeur om de weg zo ver mogelijk van grote personendichtheden en kwetsbare objecten te projecte-
ren, al geldt deze aanbeveling in vergelijking met de N279 in mindere mate langs het Noordelijke alter-
natief A50. 
 
1.4.4. Klimaat 
In tabel 1.10 is voor de verschillende alternatieven de CO2-emissie binnen en buiten de bebouwde kom 
weergegeven voor het jaar 2020. In bijlage V zijn gedetailleerde resultaten opgenomen. 
 
tabel 1.10. CO2-emissie 
CO2-emissie 
[ton/jaar] 

opwaarderen N279 Wilhelmina 
zonder

opwaarderen 

Wilhelmina
alternatief met 

opwaarderen

Noordelijke 
alternatief A50  

Noordelijke 
alternatief A58

buiten bebouwde kom 4.191 3.649 4.001 4.043 4.035
binnen bebouwde kom 2.809 2.843 2.736 2.852 2.800
totaal 7.000 6.492 6.737 6.895 6.835
  
procentuele toename 
t.o.v. nulalternatief 

4,4 % -3,4 % 0,27 % 2,6 % 1,7 %

 
In de tabel is tevens de procentuele verandering ten opzichte van het nulalternatief weergegeven. Een 
positief getal betekent een toename van de CO2-emissie ten opzichte van het nulalternatief. Onder-
staand is per alternatief beschreven hoe dit alternatief is beoordeeld voor het aspect klimaat ten opzich-
te van het nulalternatief. Hierbij wordt een verandering van 10 % beoordeeld als een aanzienlijke ver-
andering. Hierbij is de analogie met de energielabels voor auto’s aangehouden. Wanneer een auto 
meer dan 10 % zuiniger is, wordt uitgegaan van een gunstiger energielabel.  
 
alternatief opwaarderen N279 
Het alternatief opwaarderen N279 scoort voor CO2-emissie iets slechter dan het nulalternatief. Er is 
sprake van een toename van de CO2-emissie van 4,4 %. Dit wordt beoordeeld als geringe verslechte-
ring ten opzichte van het nulalternatief.  
 
Wilhelmina alternatief zonder opwaarderen N279 
Het Wilhelmina alternatief zonder opwaarderen N279 scoort voor CO2-emissie beter dan het nulalterna-
tief. Er is sprake van een afname van de CO2-emissie met 3,4 %. Dit wordt beoordeeld als een geringe 
verbetering ten opzichte van het nulalternatief.  
 
Wilhelmina alternatief inclusief opwaarderen N279 
Het Wilhelmina alternatief inclusief opwaarderen N279 scoort voor CO2-emissie vrijwel gelijk aan het 
nulalternatief. Er is sprake van een zeer geringe toename van de CO2-emissie van 0,27 %. Dit wordt 
beoordeeld als neutraal ten opzichte van het nulalternatief. 
 
Noordelijke alternatief A50 inclusief opwaarderen N279 
Het Noordelijke alternatief A50 inclusief opwaarderen N279 scoort voor CO2-emissie iets dan het nulal-
ternatief. Er is sprake van een toename van de CO2-emissie van 2,6 %. Dit wordt beoordeeld als een 
geringe verslechtering ten opzichte van het nulalternatief.  
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Noordelijke alternatief A58 inclusief opwaarderen N279 
Het Noordelijke alternatief A58 inclusief opwaarderen N279 scoort voor CO2-emissie iets dan het nulal-
ternatief. Er is sprake van een toename van de CO2-emissie van 1,7 %. Dit wordt beoordeeld als een 
geringe verslechtering ten opzichte van het nulalternatief.  
 
1.4.5. Gezondheid 
 
geluid 
Ten opzichte van het nulalternatief zullen alle alternatieven een (forse) toename van het aantal geluid-
belaste adressen binnen de hogere geluidsklassen teweeg brengen, omdat het aantal auto’s op wegen 
in enkele intensief bewoonde gebieden toeneemt. Dit betekent een (aanzienlijke) verslechtering van de 
milieuomgevingskwaliteit, wat volgens het Handboek GES een toename van nadelige gezondheidsef-
fecten kan veroorzaken, zoals (ernstige) hinder en mogelijk ook groter risico op hart- en vaatziekten en 
een verslechtering van leerprestaties. Er wordt echter aangegeven dat er in de planning voor de uitvoe-
ring van de Noordoostcorridor rekening wordt gehouden met het nemen van maatregelen waarbij ge-
zondheidseffecten op het gebied van geluid (gedeeltelijk) gemitigeerd zullen worden. Zonder deze ge-
plande maatregelen scoren het Noordelijke alternatief A50 en A58 het meest positief van alle alterna-
tieven, aangezien ze de kleinste stijgingen van het aantal geluidbelaste adressen boven de drempel-
waarde veroorzaken. In de gezondheidsscore komt dit tot uitdrukking (tabel 1.12). 
 
Voorts zal op een aantal wegen bij alle alternatieven het verkeer afnemen, wat mogelijk leidt tot minder 
geluidbelasting en daardoor tot minder gezondheidsschade. Het overallbeeld voor het gehele gebied 
kan alleen na nadere studie in het besluit-MER worden verkregen. 
 
lucht 
De in deze paragraaf beschreven alternatieven geven op het gebied van luchtkwaliteit alle aan dat ze 
ten opzichte van het nulalternatief niet zullen verbeteren of verslechteren. Dit betekent dat geen van de 
alternatieven beter of slechter zal scoren ten aanzien van de gezondheid.   
 
externe veiligheid 
Ten aanzien van externe veiligheid kunnen op grond van de beschikbare gegevens geen aanvullende 
analyses uitgevoerd worden. Informatie en conclusies op het gebied van gezondheid binnen dit thema 
zijn daarom vergelijkbaar met de informatie in paragraaf 1.4.3. Hierin wordt gesteld dat alle alternatie-
ven vermoedelijk bij zullen dragen aan een (geringe) verhoging van het plaatsgebonden risico (uitge-
zonderd het Wilhelmina alternatief zonder opwaarderen) en groepsrisico. Dit heeft een - zij het gering - 
negatief effect op gezondheidsrisico’s. 
 
1.5. Effectbeschrijving varianten N279 
Voor de N279 zijn verschillende varianten mogelijk. Het betreft een variant bij Veghel, te weten een om-
leiding ten zuidwesten van Veghel en een variant bij Helmond, namelijk een omleiding oostelijk om 
Dierdonk heen. Hieronder worden deze varianten beoordeeld.  
 
1.5.1. Geluid 
Voor de akoestische situatie op de beoordeelde adressen is een beoordeling gegeven van de verschil-
lende varianten bij Veghel en Helmond.  
 
variant omleidingen Veghel en Helmond 
Op basis van het aantal geluidbelaste adressen is het omleggen van de N279 bij zowel de dorpskernen 
van Veghel en Helmond positief ten opzichte van de alternatieven waar sprake is van een opwaarde-
ring, maar geen sprake is van een omlegging. Deze positieve waardering wordt voor beide situaties  
veroorzaakt doordat een (groot) deel van het verkeer door de bebouwde kom wordt omgelegd naar een 
dunbevolkt gebied in beide gemeenten. Het positieve effect treedt alleen op in de directe omgeving 
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waar de omlegging wordt gerealiseerd. Gezien het grote studiegebied en het grote aantal beoorde-
lingspunten is de procentuele verbetering niet groot.   
 
Door het verleggen van de weg in zowel Helmond als Veghel, zal een verschuiving van het akoestisch 
probleem ontstaan, omdat door de wijziging de geluidniveaus in het nu ‘stille gebied’ zullen toenemen, 
waardoor de leefkwaliteit van die gebieden zal verminderen. Vanwege het realiseren van een nieuw 
tracé door een nu stil gebied zal het nieuw geluidbelast oppervlak toenemen. Bij Helmond is in de be-
staande situatie een relatief stil recreatiegebied gelegen. Door de omleiding langs Dierdonk wordt het 
recreatiegebied minder stil, waardoor de akoestische kwaliteit in dit gebied zal verminderen.  
 
Het effect op nabij gelegen relevante natuurbeschermingsgebieden zal binnen het thema ecologie wor-
den beoordeeld.  
 
Op basis van de vergelijking van deze variant ten opzichte van de andere relevante alternatieven kan  
zowel de omlegging bij Veghel als bij Helmond als positief beoordeeld worden.  
 
1.5.2. Luchtkwaliteit 
Uit de resultaten van de doorgerekende variant voor het Wilhelmina alternatief met omleidingen bij 
Veghel en Helmond, kan worden geconcludeerd dat er geen grenswaarde overschrijdingen plaatsvin-
den en dat het onderlinge verschil met het Wilhelmina alternatief zeer klein is (zie bijlage III).  
 
variant omleidingen Veghel en Helmond 
In het algemeen heeft een omleiding tot gevolg dat de luchtverontreiniging meer wordt verspreid over 
een groter gebied, zodat de berekende concentraties lager worden. Het aantal blootgestelde bij lagere 
concentraties kan toenemen. Dat betreft dus woningen op grotere afstand omdat de weg op grotere af-
stand ligt; als gevolg van de omleiding heeft de weg een grotere weglengte waardoor er op grotere af-
stand meer woningen worden blootgesteld aan lagere concentraties.  
 
In de variant met omleidingen wordt een iets groter aantal blootgestelde adressen berekend dan in de 
variant zonder omleiding21. Een nadere uitsplitsing naar de omleiding Veghel en die van Helmond is 
niet mogelijk, omdat voor dit Plan-MER alleen totaalcijfers voor het gehele studiegebied beschikbaar 
zijn. Verder is het beeld voor zowel NO2 als PM10, dat er een daling van het aantal adressen in de ho-
gere concentratieklassen en een toename van het aantal adressen in de lagere concentratieklassen zal 
zijn. Een (beperkte) verschuiving van adressen uit een hogere concentratieklasse naar een lagere con-
centratieklasse wordt beoordeeld als een geringe verbetering ten opzichte van het nulalternatief. Omdat 
het totaal aantal adressen toeneemt wordt overall geconcludeerd dat er noch sprake is van een verbe-
tering noch van een verslechtering.  
 
1.5.3. Externe veiligheid 
 
variant omleiding Veghel 
De omleiding van de N279 bij Veghel zal in de kern Veghel leiden tot een daling van het groepsrisico. 
In het landelijk gebied ten zuiden van Veghel zal er evenwel sprake zijn van een stijging van het 
groepsrisico. De personendichtheden zijn in de kern van Veghel echter groter dan in het landelijk ge-
bied. Bovendien bevinden zich in de kern van Veghel enkele tientallen woningen binnen een afstand 
van 85 m tot de huidige N279 (85 m is de 100 %-letaliteitsafstand van een koude BLEVE, welke domi-
nant is in kwantitatieve risicoanalyses). De verwachting is daarom dat de omleiding bij Veghel zal leiden 
                                                                                       
21  Dit verschil is in werkelijkheid naar verwachting nog iets groter. In het Wilhelmina alternatief zonder omleiding bij Veghel is namelijk  

sprake van ondertunneling. In de berekening is de ondertunneling echter niet meegenomen. In het algemeen is het effect van een 
tunnel op de lokale luchtkwaliteit een forse afname van de concentraties ter hoogte van de tunnel en een toename van de concen-
traties bij de tunnelmonden. Het gevolg daarvan is een afname van het aantal blootgestelde adressen in totaal en een kleine toena-
me van het aantal adressen dat blootgesteld wordt aan wat hogere concentraties. 



 

Witteveen+Bos 
HT334-30 Plan-MER Noordoostcorridor themadocument woon- en leefmilieu concept 03 d.d. 31 augustus 2010 32

tot een positief effect ten aanzien van het groepsrisico ten opzichte van de alternatieven waarin geen 
omleiding wordt gerealiseerd. 
 
variant omleiding Helmond 
De omleiding van de N279 ten noorden van Dierdonk zal langs de huidige N279 (ten zuiden van Dier-
donk) leiden tot een daling van het groepsrisico. In het landelijk gebied ten noorden van Dierdonk zal 
sprake zijn van een stijging van het groepsrisico. De personendichtheden zijn ten zuiden van Dierdonk 
groter dan in het landelijk gebied ten noorden van deze wijk. Echter, binnen een afstand van 85 m tot 
de huidige N279 (85 m is de 100 %-letaliteitsafstand van een koude BLEVE, welke dominant is in 
kwantitatieve risicoanalyses) bevinden zich ter hoogte van de wijk Dierdonk nauwelijks kwetsbare of 
beperkt kwetsbare objecten.  
 
De verwachting is daarom dat de omleiding bij de Helmondse wijk Dierdonk neutraal scoort ten opzich-
te van de alternatieven waarin wordt uitgegaan van een verbreed tracé door Helmond. 
 
1.5.4. Klimaat 
Uit de resultaten van de doorgerekende variant voor het Wilhelmina alternatief met omleidingen bij 
Veghel en Helmond (zie tabel 1.11; in bijlage V zijn gedetailleerde resultaten opgenomen), kan worden 
geconcludeerd dat er sprake is van een afname van de CO2-emissie met 3,4 %. Dit wordt beoordeeld 
als een geringe verbetering ten opzichte van het nulalternatief. 
 
tabel 1.11. CO2-emissie 
plaats CO2-emissie ton/jaar
buiten bebouwde kom 3.678
binnen bebouwde kom 2.813
totaal 6.491
procentuele toename t.o.v. nulalternatief -3,4 %
 
1.5.5. Gezondheid 
 
geluid 
Ten opzichte van geluid scoort de variant omlegging van de N279 bij Veghel en Helmond positief in 
vergelijking met andere alternatieven. Dit komt door een verschuiving van geluidsbelasting in de dicht-
bevolkte bebouwde kom van Veghel naar dunbevolkt buitengebied, waardoor het aantal adressen met 
zwaardere geluidbelasting zal dalen. Dit kan mogelijk betekenen dat door dit alternatief de beleving van 
geluidhinder en bijkomende neveneffecten voor de gezondheid afneemt. Het is met de beschikbare ge-
gevens echter niet te bepalen hoe sterk deze afname wordt. 
 
lucht 
Overeenkomend met het thema geluid zal de luchtverontreiniging bij deze variant (gedeeltelijk) ver-
schuiven van de dichtbevolkte bebouwde kom in Veghel naar het dunbevolkte buitengebied. Concen-
traties NO2 en PM10 zullen bij de omlegging meer verspreid worden waardoor de algehele concentra-
ties zullen dalen. Dit zal een daling van het aantal adressen in hogere concentratieklassen teweeg-
brengen, wat positief is voor de gezondheidssituatie: lagere concentraties leiden tot minder luchtweg-
klachten en -symptomen. Omdat de luchtverontreiniging zich meer over het buitengebied zal spreiden, 
zal het aantal blootgestelde adressen aldaar wel toenemen. Het exacte aantal hiervan is onbekend. 
 
externe veiligheid 
Ten aanzien van externe veiligheid kunnen op grond van de beschikbare gegevens geen aanvullende 
analyses uitgevoerd worden. Informatie en conclusies op het gebied van gezondheid binnen dit thema 
zijn daarom vergelijkbaar met de informatie in paragraaf 1.5.3. Daarin wordt de variant naar verwach-
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ting geen verbetering noch een verslechtering van externe veiligheid zal veroorzaken ten opzichte van 
het alternatief zonder omleiding. 
 
1.6. Effectbeschrijving variant Wilhelmina alternatief 
In het Wilhelmina alternatief (met en zonder opwaarderen van de N279) wordt in de basis uitgegaan 
van een zuidelijke ligging ten opzichte van het Wilhelminakanaal. Daarop is één variant mogelijk, name-
lijk een alternerende ligging waarbij een noordelijke en zuidelijke ligging worden afgewisseld.  
 
1.6.1. Geluid 
 
variant alternerende ligging 
Gezien de zeer lokale akoestische verschillen tussen de noordelijke en zuidelijke ligging van het Wil-
helmina alternatief zal de ligging van het tracé geen onderscheidende factor betreffen. De alternerende 
ligging wordt ten opzichte van het Wilhemina alternatief beoordeeld als neutraal. 
 
1.6.2. Luchtkwaliteit 
 
variant alternerende ligging 
Als er op verkeerskundige gronden van wordt uitgegaan, dat de alternerende ligging geen invloed heeft 
op het rijgedrag, wordt van de alternerende ligging geen effect op de luchtkwaliteit op dit zeer lokale ni-
veau verwacht. Bij gunstigere ligging ten opzichte van woningen zou een alternatieve ligging minder 
blootgestelde adressen tot gevolg kunnen hebben. In het besluit-MER kan dit worden bepaald. 
 
De variant met alternerende ligging wordt beoordeeld als noch een verbetering noch een verslechtering 
ten opzichte van de variant met zuidelijke ligging. 
 
1.6.3. Externe veiligheid 
 
variant alternerende ligging 
Deze variant leidt voor het aspect externe veiligheid niet tot andere conclusies dan die voor het Wilhel-
mina alternatief. Vanuit het oogpunt van externe veiligheid verdient het altijd de voorkeur om de alterne-
rende ligging steeds op gepaste afstand van grote personendichtheden en kwetsbare objecten te pro-
jecteren. Hierbij kan een afstand van 85 m (85 m is de 100 %-letaliteitsafstand van een koude BLEVE, 
welke dominant is in kwantitatieve risicoanalyses) als aanknopingspunt worden gehanteerd. 
 
1.6.4. Klimaat 
 
variant alternerende ligging 
Als de alternerende ligging geen invloed heeft op het rijgedrag wordt van de alternerende ligging geen 
effect op de CO2-emissie verwacht. 
 
1.6.5. Gezondheid  
 
variant alternerende ligging 
De variant alternerende ligging heeft geen andere effecten op de gezondheid dan de zuidelijke ligging 
zoals in het Wilhelmina alternatief is onderzocht. 
 
1.7. Effectbeschrijving overige varianten  
Het is zowel bij Laarbeek als het Dommeldal mogelijk om het gebied door middel van een tunnel of een 
brug te passeren. In de alternatieven wordt uitgegaan van een tunnel voor de passage van zowel 
Dommeldal als Laarbeek. In deze paragraaf worden de varianten met een brug bij Laarbeek en een 
brug bij Dommeldal beoordeeld ten opzichte van de alternatieven.  
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1.7.1. Geluid 
 
variant brug Laarbeek en Dommeldal 
De akoestische verschillen tussen een tunnel of brugvariant zijn zeer lokaal. Wel kan worden aangege-
ven dat akoestisch gezien een brug negatiever scoort dan een tunnel, omdat ter plaatse van de tunnel 
de geluiduitstraling sterkt wordt beperkt. Wel dient te worden aangegeven dat deze effecten zeer lokaal 
zijn en op een klein deel van het wegdeel plaatsvinden. Mogelijk leidt een brug niet tot een relevante 
toename van het aantal geluidbelaste woningen. De akoestische gevolgen van de brugvarianten zijn 
vanwege het sterk lokale karakter ten opzichte van de tunnelalternatieven als licht positief beoordeeld. 
 
1.7.2. Luchtkwaliteit 
 
variant brug Laarbeek en Dommeldal 
Een brug heeft een ander effect op de luchtkwaliteit dan een tunnel. In het algemeen nemen bij de tun-
nelmonden de concentraties in de directe omgeving toe. Bij tunnelmonden kunnen lokaal hoge concen-
traties voorkomen. Ter plaatse van de tunnel verbeteren de concentraties juist. Bij een brug nemen de 
concentraties in de directe omgeving in het algemeen juist af als gevolg van betere verdunning doordat 
de emissie op enige hoogte plaatsvindt. Maar afhankelijk van de situatie kan het ook anders zijn. Op 
iets grotere afstand is het verschil verwaarloosbaar 
 
De variant met een brug wordt beoordeeld als noch een verbetering noch een verslechtering ten op-
zichte van de variant met een tunnel. 
 
1.7.3. Externe veiligheid 
 
variant brug Laarbeek en Dommeldal 
Deze variant leidt voor het aspect externe veiligheid niet tot andere conclusies dan de alternatieven. De 
reden hiervoor is dat de al dan niet gekozen ligging van een weg op een brug op het globale schaalni-
veau van een plan-MER niet leidt tot veranderende conclusies ten aanzien van het plaatsgebonden ri-
sico en/of groepsrisico. Wel kan de aanwezigheid van een brug betekenen, dat een mogelijk verbod 
van vervoer van gevaarljke stoffen door een tunnel wordt opgeheven, waardoor de score voor externe 
veiligheid kan veranderen. Daar onbekend is of er bij een tunnel een verbod zal zijn, zijn ook de effec-
ten van het opheffen hiervan nog niet te bepalen. 
 
1.7.4. Klimaat 
 
variant brug Laarbeek en Dommeldal 
Van de beide varianten met een brug wordt geen invloed op de CO2-emissie verwacht. 
 
1.7.5. Gezondheid 
 
variant brug Laarbeek en Dommeldal 
Ten aanzien van het thema geluid zou op basis van de akoestische verschillen tussen een tunnel of 
brugvariant de tunnel de voorkeur krijgen omdat bij deze de geluidsuitstraling sterk wordt beperkt. Aan-
gezien de variant weinig detail geeft over toenames van geluidsbelasting is het niet mogelijk vast te 
stellen in welke mate een brug de gezondheid kan verslechteren. Ten aanzien van het thema lucht zijn 
er zowel voor de brug- als de tunneluitvoering voor- en nadelen waardoor er geen voorkeur ontstaat 
voor een van beide. Ten aanzien van het thema externe veiligheid zijn er geen noemenswaardige bij-
komende effecten. Samengevat kan er niet van een verbetering of verslechtering worden gesproken. 
 
1.8. Samenvatting en conclusies effectbeschrijving 
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1.8.1. Alternatieven 
In onderstaande tabel wordt een overzicht gegeven van alle effecten. Vervolgens worden de samenge-
vatte effecten toegelicht. 
 
tabel 1.12. Overzicht effecten van de verschillende alternatieven (ten opzichte van nulalternatief) 
aspect opwaarderen N279 Wilhelmina

zonder 
opwaarderen 

Wilhelmina
alternatief met 

opwaarderen

Noordelijke 
alternatief A50  

Noordelijke
alternatief A58

geluid - - - - - - - -
luchtkwaliteit  0 + + + +
externe veiligheid - - - - -
klimaat - + 0 - -
gezondheid - - - 0 0
 
geluid 
Uit een vergelijking tussen de alternatieven blijkt dat de procentuele verschillen bij een geluidbelasting 
lager dan 58 dB zeer gering zijn. Gezien de geringe verschillen, de globaliteit van het onderzoek en de 
omvang van het studiegebied is niet nader ingegaan op de ‘lagere’ geluidbelastingsklassen. 
 
De geluidklassen met een geluidbelasting hoger dan 58 dB geven op enkele punten een relevant pro-
centueel verschil, waarbij vooral de hoogste geluidbelastingsklassen (>63 dB) de grootste verschillen 
laten zien. Uit de resultaten kan worden opgemaakt dat voor de hogere geluidbelastingsklassen het 
‘Noordelijke alternatief A50’ in verhouding het minst negatief scoort ten opzichte van de andere varian-
ten. Ook het ‘Noordelijke alternatief A58’ scoort bij de hogere geluidbelastingsklassen ten opzichte van 
de andere alternatieven licht positieF. Beide Noordelijke alternatieven zijn daarom beoordeeld als ge-
ringe verslechtering ten opzichte van het nulalternatief. Daar tegenover scoort het alternatief opwaarde-
ring N279 het meest negatief aangezien hier sprake is van een aanzienlijke toename van het aantal ge-
luidbelaste adressen binnen de zwaarst beoordeelde geluidklassen. Dit alternatief scoort daarom als 
een aanzienlijke verslechtering ten opzichte van het nullaternatief. Hoewel de Wilhelmina alternatieven 
met en zonder opwaarderen iets minder geluidsbelaste woningen kent krijgen deze als beoordeling ook 
een aanzienlijke verslechtering. Samenvattend is luchtkwaliteit als neutraal beoordeeld. 
 
luchtkwaliteit 
Alle onderzochte alternatieven voldoen in 2020 ruimschoots aan de grenswaarden voor luchtkwaliteit. 
Uit de vergelijking van de alternatieven blijkt dat er sprake is van een geringe verbetering van de lucht-
kwaliteitssituatie bij vier alternatieven ten opzichte van het nulalternatief. Deze verbetering houdt in dat 
er voor NO2 een beperkte afname is van het aantal adressen dat wordt blootgesteld aan hogere con-
centraties ten opzichte van het nulalternatief (autonome ontwikkeling). Voor PM10 is er noch sprake 
van verbetering, noch van verslechtering. 
 
externe veiligheid 
Alle onderzochte alternatieven leiden tot een toename van het plaatsgebonden risico en het groepsrisi-
co. De reden hiervan is dat de voorgenomen opwaardering van de N279 dan wel de oost west-
verbinding zorgen voor een aantrekkende werking van wegvervoer van gevaarlijke stoffen. 
 
In alle alternatieven, uitgezonderd het Wilhelmina alternatief zonder opwaarderen, is sprake van een 
toename van het plaatsgebonden risico en het groepsrisico langs de N279. Risicoberekeningen zullen 
moeten uitwijzen in hoeverre de toename van het plaatsgebonden risico zodanig is, dat een overschrij-
ding van de grenswaarde van het plaatsgebonden risico (1*10-6) ontstaat. Het plaatsgebonden risico 
stijgt sterker naarmate de N279 meer ongelijkvloers - dus als doorgaande verbinding tussen ’s-
Hertogenbosch en Asten - wordt uitgevoerd. De toename van het groepsrisico verschilt plaatselijk en is 
afhankelijk van het aantal personen en kwetsbare objecten die zich in de directe nabijheid (binnen een 
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straal van circa 85 m, de 100 %-letaliteitsafstand van een koude BLEVE, welke dominant is in kwantita-
tieve risicoanalyses) van de weg bevinden. Vooral in Veghel of in de Helmondse wijken Dierdonk en 
Rijpelberg zal het groepsrisico toenemen. 
 
In alle alternatieven is bovendien sprake van een toename van het groepsrisico langs de voorgenomen 
oost-westverbinding. De toenames verschillen per alternatief plaatselijk en zijn afhankelijk van het aan-
tal personen en kwetsbare objecten dat zich in de directe nabijheid (binnen een straal van circa 85 m) 
van de weg bevinden. De 100 %-letaliteitsafstand van een koude BLEVE, welke dominant is in kwanti-
tatieve risicoanalyses, bedraagt namelijk 85 m. Vanuit het oogpunt van externe veiligheid verdient het 
altijd de voorkeur om de voorgenomen verbindingen op gepaste afstand van grote personendichtheden 
en kwetsbare objecten te projecteren. 
 
klimaat 
Het Wilhelmina alternatief zonder opwaarderen N279 scoort voor CO2-emissie beter dan het nulalterna-
tief. Het Wilhelmina alternatief inclusief opwaarderen scoort neutraal. Voor de overige varianten bete-
kent de CO2-emissie een geringe verslechtering ten opzichte van het nulalternatief.  
 
gezondheid 
Voor het thema gezondheid worden de aspecten geluid, luchtkwaliteit en externe veiligheid gewogen. 
Voornamelijk het aspect geluid toont aanzienlijke verschillen tussen de alternatieven. Dit aspect heeft in 
de eindbeoordeling het zwaarst gewogen.  
 
Over de gezondheidseffecten nabij wegen waarvoor geen onderzoek is gedaan, kan nog niets worden 
vermeld. Dit geldt onder andere voor wegen met lage verkeersintensiteiten. 
 
In bijlage VI is een tabel opgenomen waarin de gezondheidsscore wordt toegelicht. 
 
1.8.2. Varianten 
Onderstaande tabel geeft een overzicht van de effecten van de verschillende varianten op de aspecten.  
 
tabel 1.13. Overzicht effecten van de varianten ten opzichte van de alternatieven 
aspect omleiding Veghel omleiding 

Helmond
alternerende

ligging
brug Laarbeek brug Dommeldal

geluid + + 0 - -
luchtkwaliteit 0 0 0 0 0
externe veiligheid + 0 0 0 0
klimaat + + 0 0 0
gezondheid + + 0 0 0
 
geluid 
De omleidingen bij Veghel en Helmond scoren positief ten opzichte van de alternatieven omdat een 
(groot) deel van het verkeer door de bebouwde kom wordt omgelegd door een dunbevolkt gebied. Ge-
zien de zeer lokale akoestische verschillen tussen de noordelijke en zuidelijke ligging van het Wilhelmi-
na alternatief zal de ligging van het tracé geen onderscheidende factor betreffen. De alternerende lig-
ging wordt ten opzichte van het Wilhemina alternatief beoordeeld als neutraal. De akoestische verschil-
len tussen een tunnel of brugvariant bij Laarbeek en Dommeldal zijn zeer lokaal. Om die reden is tot 
een (licht) negatief oordeel voor de gehele brugvariant gekomen. 
 
luchtkwaliteit 
Uit de beoordeling van de varianten blijkt dat van de omleidingen bij Veghel en Helmond in het Wilhel-
mina alternatief geen significante effecten worden verwacht op de luchtkwaliteit ten opzichte van de va-
riant zonder de omleidingen. Van de alternerende ligging van het tracé in het Wilhelmina alternatief 
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wordt eveneens geen effect op de luchtkwaliteit verwacht. Bij de brugvarianten bij Laarbeek en het 
Dommeldal is er geen sprake van verbetering noch van verslechtering van de luchtkwaliteitssituatie ten 
opzichte van de tunnelvarianten. 
 
externe veiligheid 
De omleiding van de N279 bij Veghel leidt tot een positief effect ten aanzien van het aspect externe vei-
ligheid. Het doorgaande transport van gevaarlijke stoffen zal met deze omleiding worden geweerd uit 
de kern van Veghel. Dit zal waarschijnlijk leiden tot een verlaging van het groepsrisico, en mogelijk tot 
opheffing van de momenteel ongewenste situatie waarin sprake is van een overschrijding van de oriën-
tatiewaarde van het groepsrisico. 
 
De omleiding nabij de Helmondse wijk Dierdonk heeft ook positieve gevolgen voor de hoogte van het 
groepsrisico, maar van een lagere orde van grootte dan nabij Veghel. Dit komt vooral doordat kwetsba-
re objecten en personendichtheden zich in de huidige situatie verder van de N279 bevinden dan in 
Veghel. 
 
De alternerende ligging van de oost west-verbinding en de bruggen nabij Laarbeek en het Dommeldal 
leiden niet tot een andere beoordeling ten opzichte van de alternatieven op het aspect externe veilig-
heid. 
 
klimaat 
Uit de beoordeling van de varianten blijkt dat de omleidingen bij Veghel en Helmond in het Wilhelmina 
alternatief een positief effect hebben op de CO2-emissie ten opzichte van de variant zonder de omlei-
dingen. Van de alternerende ligging van het tracé in het Wilhelmina alternatief evenals van de  
brugvarianten bij Laarbeek en het Dommeldal worden geen effecten op de CO2-emissie verwacht.  
 
gezondheid 
Voor een beoordeling van het aspect gezondheid worden de drie aspecten geluid, luchtkwaliteit en ex-
terne veiligheid meegenomen. De variant omleiding Veghel blijkt daarbij als beste te scoren, voorname-
lijk op het gebied van geluid en externe veiligheid, die er beide licht op vooruit zullen gaan. In iets min-
dere mate scoort de variant omleiding Helmond ook positief, vooral op het gebied van geluid en lichte-
lijk op gebied van externe veiligheid. De sterk lokale geluidseffecten van de bruggen over Dommeldal 
en bij Laarbeek zijn niet als verslechtering van de gezondheidssituatie aangemerkt. 
 
1.9. Aanzet tot compenserende en mitigerende maatregelen 
 
geluid 
Uit nader onderzoek zal moeten blijken of compenserende en mitigerende maatregelen noodzakelijk 
zijn. Uit het aanvullend onderzoek zal ook moeten blijken of voor vooral nieuwe wegen de geluidbelas-
ting niet boven de maximaal te ontheffen waarde van 53 of 58 dB uitkomt. Als er wel sprake is van een 
dergelijke overschrijding en/of geen ontheffing wordt verleend zal er onderzoek gedaan moeten worden 
naar geluidreducerende maatregelen. Dit moet ook als de geluidbelasting boven 48 dB komt. Voordat 
ontheffing wordt verleend, moet eerst worden gekeken of de geluidbelasting niet omlaag kan. Bij geluid-
reducerende maatregelen moet dan speciaal gedacht worden aan bron- en of overdrachtsmaatregelen, 
waaronder stille wegdekken of geluidschermen (-wallen).  
 
luchtkwaliteit 
Ten aanzien van het aspect luchtkwaliteit is het niet nodig om compenserende of mitigerende maatre-
gelen te nemen, omdat er geen concentraties boven de grenswaarden ontstaan. 
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externe veiligheid 
Indien het voornemen leidt tot een toename van het groepsrisico, zal deze toename door het bevoegd 
gezag moeten worden verantwoord. Tijdens deze verantwoording dient het nemen van specifieke vei-
ligheidsmaatregelen te worden overwogen.  
 
klimaat 
Emissie van CO2 kan worden beperkt door bijvoorbeeld het aanleggen van snelheidssignalering, zodat 
de rijsnelheid gelijkmatig is. En te kiezen voor ongelijkvloerse kruisingen in plaats van rotondes of krui-
singen met verkeerslichten op plaatsen waar dat nog niet is voorzien. Voorts kan worden nagegaan of 
bij grote drukte een toeritdosering een optie is, omdat hierdoor de snelheid van het verkeer op de 
hoofd- en toeleidende weg gelijkmatiger blijft. Optioneel is snelheidsverlaging, maar dat is een maatre-
gel die niet past bij de uitgangspunten van het project, zijnde een weg van 2x2 rijstroken en een ont-
werpsnelheid van 100 km/uur. 
 
gezondheid 
Voor een aanzet tot compenserende en mitigerende maatregelen kunnen de bovenstaande paragrafen 
geraadpleegd worden. 
 
1.10. Leemten in kennis en informatie 
 
geluid 
Het niveau van dit plan-MER is zeer globaal en gericht op een groot onderzoeksgebied. Er kunnen op 
basis van de uitgevoerde geluidberekeningen geen gedetailleerde uitspraken gedaan worden over lo-
kale geluidsituaties, zoals bij nieuwe wegen en akoestische situaties binnen de bebouwde kom. Verder 
is er bij de berekening geen rekening gehouden met afscherming van gebouwen, die vooral in het ste-
delijk gebied aanzienlijk is.  
 
Verder kan voor alternatieven met nieuwe wegen het aantal hoog geluidbelaste adressen een relevant 
vertekend beeld geven, doordat bij de modellering geen optimalisatie heeft plaatsgevonden van de lig-
ging van de weg. Hierdoor is het in theorie mogelijk dat bestaande adressen op zeer korte afstand van 
nieuwe wegen zijn gesitueerd. Een forse toename van het aantal adressen met een hoge geluidbelas-
ting kan hierdoor mogelijk worden verklaard. In een aanvullend (meer gedetailleerd) akoestisch onder-
zoek zal een optimalisatie van deze situatie nader onderzocht moeten worden, waarbij er ook sprake 
zal moeten zijn van aanvullende geluidreducerende maatregelen, zoals stille wegdekken en over-
drachtsmaatregelen (schermen of wallen). In deze fase van het onderzoek kan vooralsnog geen nadere 
beoordeling van deze knelpunten gegeven worden. 
 
luchtkwaliteit 
Het niveau van dit plan-MER is globaal en gericht op de regio. Er kunnen op basis van de uitgevoerde 
luchtkwaliteitsberekeningen geen uitspraken gedaan worden over zeer lokale luchtkwaliteitsituaties, 
zoals in de omgeving van tunnelmonden.  
 
externe veiligheid 
De hoogte van de transportintensiteiten op de opgewaardeerde N279 is moeilijk in te schatten. In on-
derlinge samenspraak hebben de Dienst Verkeer en Scheepvaart en Witteveen+Bos een schatting op-
gesteld (zie bijlage IV). In latere stadia van de planvoortgang dienen de rekenkundige hoogten van het 
plaatsgebonden risico en het groepsrisico in beeld te worden gebracht. 
 
klimaat 
Voor wat betreft de berekening van CO2-emissie is alleen uitgegaan van effecten van het verkeer. Het 
is onbekend in hoeverre er sprake is van afgeleide of andere effecten als gevolg van de voorgenomen 
activiteit, zoals CO2-emissie van woningen of bedrijven. 
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gezondheid 
Voor leemten in kennis kunnen hoofdzakelijk de bovenstaande uitspraken over geluid, luchtkwaliteit en 
externe veiligheid geraadpleegd worden. Ten aanzien van geluid is het zinvol te vermelden dat er geen 
analyse mogelijk is over (ernstige) slaapverstoring; dit omdat er voor dit soort analyses Lnight-waardes 
nodig zijn, die voor het studie- en plangebied niet beschikbaar zijn. 
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BIJLAGE I Toelichting modelberekeningen geluid en luchtkwaliteit 



geluid 
Met het verkeersmodel (waarin zijn opgenomen de verkeersintensiteiten en verhardingstypen 
etc.) is het aantal adressen binnen bepaalde geluidklassen berekend.  
 
De gegevens van het ACN (Adressen Codering Nederland) bestand zijn omgezet naar ontvan-
gers en de geluidbelasting op deze ontvangers is berekend. Op deze manier is per alternatief het 
aantal woningen per geluidklasse bepaald. Alle geluidbelastingen zijn berekend bij een reken-
hoogte van 5 meter ten opzichte van lokaal maaiveld. Bij de berekeningen is geen rekening ge-
houden met afscherming van gebouwen. Dit levert een overschatting van het aantal geluidgevoe-
lige bestemmingen op. Echter omdat deze methodiek voor alle alternatieven is gebruikt kan er 
wel onderscheid gemaakt worden tussen de alternatieven. 
 
De voor de berekeningen benodigde omgevingskenmerken zijn gebaseerd op de gegevens in het 
verkeersmodel van Goudappel Coffeng. Hierbij is uitgegaan van een globale geografische ligging 
van de (nieuwe) wegen (dus een lijn op de kaart). Deze ligging is niet geoptimaliseerd, waardoor 
er mogelijk adressen op zeer dichte afstand van de nieuwe wegen liggen,  die op basis van de 
Wet geluidhinder (of andere aspecten, zoals externe veiligheid etc.) niet toegestaan zijn of waar 
aanvullende maatregelen getroffen dienen te worden. 

In de berekende geluidbelasting is in dit MER de aftrek conform artikel 110 g van de Wet geluid-
hinder wel toegepast. De bedoelde aftrek heeft betrekking op onder andere de ontwikkeling van 
stillere auto’s.  

cumulatie 
In dit MER is alleen de invloed van de relevante wegen en de verschillen in effecten tussen de al-
ternatieven inzichtelijk gemaakt aangezien er geen andere relevante geluidsbronnen, zoals 
spoorweg en industrielawaai, die een onderscheidende factor tussen de alternatieven kunnen 
zijn, bekend zijn. Er is dus geen rekening gehouden met cumulatie 
 
Gezien het globale karakter van de berekeningen in het MER heeft geen beoordeling plaatsge-
vonden van de geluidbelasting als gevolg van het nieuwe tracé. Wanneer de exacte ligging van 
het tracé bekend is zal een nader (gedetailleerd)  akoestisch onderzoek plaats moeten vinden om 
de geluidbelasting ter plaatse van geluidgevoelige bestemmingen te bepalen als gevolg van de 
nieuwe weg. In de ontwerpfase van de weg (met name de ligging) zal, in nauw overleg met ge-
luidspecialisten,  moeten worden beoordeeld of voldaan kan worden aan de gestelde grenswaar-
den in de Wet geluidhinder. 
 
luchtkwaliteit 
Om inzicht te krijgen in de effecten van de verschillende alternatieven zijn door Goudappel Cof-
feng berekeningen uitgevoerd van het aantal adressen binnen bepaalde concentratieklassen. 
Voor deze berekeningen is gebruik gemaakt van een ACN bestand van 26 februari 2002.  
 
Op basis van de berekeningen van het aantal adressen worden aan de diverse alternatieven sco-
res meegegeven voor de effectbepaling. De verslechtering/verbetering is beoordeeld aan de 
hand van de toename/afname van het aantal adressen in de hogere concentratieklassen. 
 
Artikel 71 van de RBL 2007 bepaalt dat voor het berekenen van de gevolgen voor luchtkwaliteit 
langs wegen afhankelijk van het toepassingsbereik gerekend dient te worden met standaardre-
kenmethode 1 (SRM1) of standaardrekenmethode 2 (SRM2). SRM2 is geschikt voor het bereke-
nen van wegen met een open ligging. SRM2 kan rekenen met een grotere rekenafstand dan 
SRM1. Aangezien de meeste wegen in het te onderzoeken gebied door open terrein lopen, is 
SRM2 in principe de aangewezen methode. De berekeningen in dit plan-MER zijn uitgevoerd met 
behulp van het software programma PROMILspatial. In dit pakket is een SRM1 rekenmethode op-
genomen (CARII, versie 8.1). SRM1 is een eenvoudigere methode die meer geschikt is voor ste-
delijke omgeving. Omdat het in het kader van het plan-MER vooral gaat om de vergelijking van 



alternatieven, zijn de berekeningen voor alle wegen uitgevoerd met SRM1. De provincie Noord- 
Brabant kiest er in deze fase nog niet voor om te werken met gedetailleerde rekenmodellen.  
 
Voor het inzichtelijk maken van de huidige situatie alsmede van de absolute concentraties lucht-
verontreinigende stoffen en de eventuele locaties waar overschrijding van de grenswaarden 
plaatsvindt is gebruik gemaakt van de rekenresultaten uit de saneringstool 
(www.saneringstool.nl), die zijn berekend met SRM2. 
 

www.saneringstool.nl
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BIJLAGE II Achtergrondgegevens geluid 



In onderstaande tabel II.1 is voor de verschillende alternatieven het aantal adressen weergegeven 
binnen bepaalde geluidklassen. 
 
tabel II.1. Berekening van het aantal adressen in verschillende geluidklassen in 2020 
geluidklasse 
(dB) 

nulalternatief  opwaarderen 
N279 

Wilhelmina-
alternatief zonder 
opwaarderen  

Wilhelmina al-
ternatief met 
opwaarderen  

Noordelijke al-
ternatief A50 

Noordelijke alter-
natief A58 

73 dB en hoger 5 43 47 51 39 40

68 - 73 146 166 146 146 131 134

63 - 68 1382 2711 2445 2572 2647 2581

58 - 63 5858 5939 5996 5957 5911 5878

53 - 58 9643 10830 10254 10517 10434 10478

48 - 53 14569 16225 16119 16271 16339 16245

 5 - 48 80575 76264 77170 76664 76676 76821

totaal 112178 112178 112178 112178 112178 112178

 
In onderstaande tabel II.2 zijn de procentuele verschillen tussen het nulalternatief en de andere onder-
zochte alternatieven weergegeven. 
 
tabel II.2. Procentuele toename ten opzichte van het nulalternatief 
geluidklasse 
(dB) 

opwaarderen N279 Wilhelmina-
alternatief zonder 
opwaarderen  

Wilhelmina alterna-
tief met opwaarde-
ren  

Noordelijke alterna-
tief A50 

Noordelijke alterna-
tief A58 

73 dB en hoger 760,0 840,0 920,0 680,0 700,0

68 - 73 13,7 0,0 0,0 -10,3 -8,2

63 - 68 96,2 76,9 86,1 91,5 86,8

58 - 63 1,4 2,4 1,7 0,9 0,3

53 - 58 12,3 6,3 9,1 8,2 8,7

48 - 53 11,4 10,6 11,7 12,1 11,5

 5 - 48 -5,4 -4,2 -4,9 -4,8 -5,4
 
Op basis van de weergegeven resultaten in de bovenstaande tabellen kan globaal een vergelijking 
worden gemaakt tussen de verschillende alternatieven onderling enerzijds en het nulalternatief ander-
zijds. In eerste instantie is een splitsing gemaakt tussen de geluidklassen bij een geluidbelasting hoger 
en lager dan 58 dB. Bij een geluidbelasting van meer dan 58 dB kan een knelpunt optreden bij de rea-
lisatie van nieuwe wegen aangezien dit de maximale ontheffingswaarde is voor nieuwe wegen bij be-
staande geluidgevoelige bestemmingen. 
 
Bij deze afweging dient wel een kanttekening geplaatst te worden. In de verschillende beleidsstukken 
op het gebied van geluid wordt aangegeven, dat een situatie waarbij de geluidbelasting hoger is dan 
68 dB de geluidbelasting gereduceerd moet worden tot maximaal 68 dB. Uit de bovenstaande bereke-
ningsresultaten moet worden geconcludeerd dat dit in de autonome situatie (Nulalternatief) nog niet is 
gerealiseerd.  
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BIJLAGE III Achtergrondgegevens luchtkwaliteit 



effecten alternatieven 
In tabel III.1 is voor de verschillende alternatieven het aantal adressen weergegeven binnen bepaalde 
concentratieklassen voor de jaargemiddelde concentratie van NO2. De verschillende alternatieven 
kennen geen overschrijding van de luchtkwaliteitsgrenswaarden voor NO2. 
 
tabel III.1. Berekeningen van het aantal adressen in verschillende concentratiegebieden in 2020 
jaargemiddelde con-
centratie NO2 (µg/m³) 

opwaarderen N279 Wilhelmina zon-
der opwaarderen 
N279 

Wilhelmina al-
ternatief inclu-
sief opwaarde-
ren N279 

Noordelijke al-
ternatief A50  

Noordelijke alterna-
tief A58 

< 12 1278 1216 1265 1284 1261
12-14 14171 14124 14253 14088 14358
14-16 15135 15388 15393 15222 15252
16-18 4671 5248 5210 5210 5087
18-20 2470 1693 1752 1939 1904
20-22 275 258 256 274 262
22-31 691 699 706 693 696

>31 0 0 0 0 0

totaal 38691 38626 38835 38710 38820
 
De verschillende alternatieven kennen ook geen overschrijding van de luchtkwaliteitsgrenswaarden 
voor PM10. In tabel III.2 is voor de verschillende alternatieven het aantal adressen weergegeven bin-
nen bepaalde klassen voor het aantal overschrijdingsdagen van PM10.  
 
tabel III.2. Berekeningen van het aantal adressen in verschillende concentratiegebieden in 2020 
overschrijdingsdagen 
van 50 µg PM10/m³ 
(aantal) 

opwaarderen N279 Wilhelmina zon-
der opwaarderen 
N279 

Wilhelmina al-
ternatief inclu-
sief opwaarde-
ren N279 

Noordelijke al-
ternatief A50  

Noordelijke alterna-
tief A58 

< 7 27631 28296 28261 28011 28238
7-9 8226 7482 7613 7906 7696

9-11 1679 1678 1785 1638 1732

11-13 309 318 323 303 310
13-15 415 423 425 421 416
15-29 431 429 428 431 428

>29 0 0 0 0 0
totaal 38691 38626 38835 38710 38820

 
De procentuele verandering in het aantal adressen ten opzichte van het nulalternatief is weergegeven 
in tabel III.3 en III.4.  



tabel III.3. Procentuele verandering adressen in verschillende concentratiegebieden in 2020 
jaargemiddelde con-
centratie NO2 (µg/m³) 

opwaarderen N279 Wilhelmina zon-
der opwaarderen 
N279 

Wilhelmina al-
ternatief inclu-
sief opwaarde-
ren N279 

Noordelijke al-
ternatief A50  

Noordelijke alterna-
tief A58 

< 12 5 % 0 % 4 % 5 % 3 %
12-14 1 % 1 % 2 % 1 % 2 %
14-16 -1 % 1 % 1 % 0 % 0 %
16-18 -5 % 7 % 6 % 6 % 4 %
18-20 7 % -26 % -24 % -16 % -17 %

20-22 0 % -6 % -7 % 0 % -5 %
22-31 0 % 1 % 2 % 0 % 1 %
totaal 0 % 0 % 1 % 0 % 1 %

 
tabel III.4. Procentuele verandering adressen in verschillende concentratiegebieden in 2020 
overschrijdingsdagen 
van 50 µg PM10/m³ 
(aantal) 

opwaarderen N279 Wilhelmina zon-
der opwaarderen 
N279 

Wilhelmina al-
ternatief inclu-
sief opwaarde-
ren N279 

Noordelijke al-
ternatief A50  

Noordelijke alterna-
tief A58 

< 7 0 % 2 % 2 % 1 % 2 %
7-9 -1 % -10 % -8 % -4 % -7 %

9-11 6 % 6 % 13 % 4 % 10 %
11-13 3 % 6 % 8 % 1 % 3 %

13-15 0 % 2 % 2 % 1 % 0 %
15-29 0 % 0 % 0 % 0 % 0 %
totaal 0 % 0 % 1 % 0 % 1 %

 
Voor NO2 is het algemene beeld een daling van het aantal adressen in de hogere concentratieklassen 
en een toename van het aantal adressen in de lagere concentratieklassen. Dit beeld is in mindere ma-
te aanwezig voor het alternatief opwaarderen N279.  
 
Voor PM10 is het algemene beeld een lichte toename van het aantal adressen in de hogere concen-
tratieklassen, een afname van het aantal adressen in de voorlaagste concentratieklasse en een flinke 
toename van het aantal adressen in de laagste concentratieklasse. Dit beeld is nauwelijks aanwezig 
voor het alternatief opwaarderen N279.  
 
Een (beperkte) verschuiving van het aantal adressen uit een hogere concentratieklasse naar een lage-
re concentratieklasse wordt beoordeeld als een geringe verbetering ten opzichte van het nulalternatief. 
Als de verschuiving maar zeer beperkt is, of de verschuiving vindt deels plaats naar lagere en deels 
naar hogere concentratieklassen, dan wordt dit beoordeeld als noch een verbetering noch een ver-
slechtering ten opzichte van het nulalternatief.  
 
Voor NO2 is er voor de meeste alternatieven (met uitzondering van het alternatief opwaarderen N279) 
sprake van een (beperkte) verschuiving van adressen uit een hogere concentratieklasse naar een la-
gere concentratieklasse. Dit wordt beoordeeld als een geringe verbetering ten opzichte van het nulal-
ternatief. De verschuiving van adressen voor het alternatief opwaardering N279 is deels naar lagere 
en deels naar hogere concentratieklassen. Dit wordt beoordeeld als noch een verbetering noch een 
verslechtering ten opzichte van het nulalternatief. 
 
Voor PM10 vindt voor de meeste alternatieven (met uitzondering van het alternatief opwaardering 
N279) de verschuiving van adressen deels plaats naar lagere en deels naar hogere concentratieklas-
sen. Dit wordt beoordeeld als noch een verbetering noch een verslechtering ten opzichte van het nu-
lalternatief. De verschuiving van adressen voor het alternatief opwaardering N279 is zeer beperkt en 



wordt eveneens beoordeeld als noch een verbetering noch een verslechtering ten opzichte van het nu-
lalternatief. 
 
Voor NO2 en PM10 leidt dit overall tot de volgende scoretabel (tabel III.5) 
 
tabel III.5. Overzicht effecten op luchtkwaliteit van de verschillende alternatieven (ten opzichte 

van nulalternatief) 
effectscore nulalterna-tief opwaarderen 

N279 
Wilhelmina 
zonder op-
waarderen 
N279 

Wilhelmina 
alternatief in-
clusief op-
waarderen 
N279 

Noordelijke 
alternatief 
A50  

Noordelijke 
alternatief 
A58 

NO2 0 0 + + + +
PM10 0 0 0 0 0 0
luchtkwaliteit (NO2 en PM10) 0 0 + + + +
 
effecten variant Wilhelmina alternatief met omleidingen 
Voor de variant Wilhelmina alternatief (inclusief opwaardering N279) met omleidingen bij Veghel en 
Helmond zijn luchtkwaliteitsberekeningen uitgevoerd. Deze variant kent in 2020 geen overschrijding 
van de luchtkwaliteitsgrenswaarden voor NO2. In tabel III.6 is voor het Wilhelmina alternatief met om-
leidingen het aantal adressen en de procentuele verandering weergegeven binnen bepaalde concen-
tratieklassen voor de jaargemiddelde concentratie van NO2. 
 
tabel III.6. Berekeningen van het aantal adressen in verschillende concentratiegebieden in 2020 
jaargemiddelde concentratie NO2 (µg/m³) Wilhelmina alternatief met omleidingen Veghel en Helmond  

(aantal adressen)   (procentuele verandering0 
< 12 1229 -3 %

12-14 14189 0 %
14-16 15613 1 %
16-18 5237 1 %
18-20 1688 -4 %

20-22 260 2 %
22-31 698 -1 %

>31 0 0 %
totaal 38914 0 %

 
Het Wilhelmina alternatief met omleidingen bij Veghel en Helmond kent in 2020 geen overschrijding 
van de luchtkwaliteitsgrenswaarden voor PM10. In tabel III.7 is voor het Wilhelmina alternatief met om-
leidingen het aantal adressen en de procentuele verandering weergegeven binnen bepaalde klassen 
voor het aantal overschrijdingsdagen van PM10.  
 



tabel III.7. Berekeningen van het aantal adressen in verschillende concentratiegebieden in 2020 
overschrijdingsdagen van 50 µg PM10/m³ 
(aantal) 

Wilhelmina alternatief met omleidingen Veghel en Helmond  
(aantal adressen)   (procentuele verandering 

< 7 28194 0 %
7-9 7719 1 %

9-11 1905 7 %
11-13 246 -24 %
13-15 424 0 %
15-29 426 0 %

>29 0 0 %
totaal 38914 0 %

 
In de variant met omleiding wordt een iets groter aantal blootgestelde adressen berekend dan in de 
variant zonder omleiding. Verder is het beeld voor zowel NO2 als PM10 een daling van het aantal 
adressen in de hogere concentratieklassen en een toename van het aantal adressen in de lagere con-
centratieklassen. Een (beperkte) verschuiving van adressen uit een hogere concentratieklasse naar 
een lagere concentratieklasse wordt beoordeeld als een geringe verbetering ten opzichte van het nu-
lalternatief. Omdat het totaal aantal adressen toeneemt wordt overall geconcludeerd dat er noch spra-
ke is van een verbetering noch van een verslechtering.  
 
Voor NO2 en PM10 leidt dit tot de volgende scoretabel (tabel III.8) 
 
tabel III.8. Overzicht effecten op luchtkwaliteit van variant Wilhelmina alternatief met omleidin-

gen (ten opzichte van variant zonder omleidingen) 
effectscore Wilhelmina alternatief met omleidingen 
NO2 0 
PM10 0 
luchtkwaliteit (NO2 en PM10) 0 
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BIJLAGE IV Gegevens externe veiligheid  
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BIJLAGE V Resultaten CO2 berekeningen 
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BIJLAGE VI Toelichting gezondheidsscores 



tabel VI.I. Gezondheidsscore alternatieven 
alternatief gezondheidsscore  mogelijke gezondheidseffecten 
opwaarderen N279 - ten opzichte van het nulalternatief is er een forse verslechtering van ge-

luidsbelasting wat toename van (ernstige) hinder alsook hart- en vaatziek-
ten en verslechtering van leerprestaties kan veroorzaken (maatregelen 
hiervoor zijn echter in voorbereiding); lichte verslechtering van externe vei-
ligheid door toename van het groepsrisico 

Wilhelmina zonder op-
waarderen 

- ten opzichte van het nulalternatief is er een redelijk forse verslechtering 
van geluidsbelasting wat toename van (ernstige) hinder alsook hart- en 
vaatziekten en verslechtering van leerprestaties kan veroorzaken (maatre-
gelen hiervoor zijn echter in voorbereiding); geringe verslechtering van ex-
terne veiligheid door toename van het groepsrisico 

Wilhelmina alternatief 
met opwaarderen 

- ten opzichte van het nulalternatief een redelijk forse verslechtering van ge-
luidsbelasting wat toename van (ernstige) hinder alsook hart- en vaatziek-
ten en verslechtering van leerprestaties kan veroorzaken (maatregelen 
hiervoor zijn echter in voorbereiding); lichte verslechtering van externe vei-
ligheid door toename van het groepsrisico 

Noordelijke alternatief 
A50 

0 ten opzichte van het nulalternatief een verslechtering van geluidsbelasting 
wat toename van (ernstige) hinder alsook hart- en vaatziekten en verslech-
tering van leerprestaties kan veroorzaken (maatregelen hiervoor zijn ech-
ter in voorbereiding); lichte verslechtering van externe veiligheid door toe-
name van het groepsrisico 

Noordelijke alternatief 
A58 

0 ten opzichte van het nulalternatief een verslechtering van geluidsbelasting 
wat toename van (ernstige) hinder alsook hart- en vaatziekten en verslech-
tering van leerprestaties kan veroorzaken (maatregelen hiervoor zijn ech-
ter in voorbereiding);  lichte verslechtering van externe veiligheid door toe-
name van het groepsrisico 

 
tabel VI.II. Gezondheidsscore varianten 
variant gezondheidssco-

re  
mogelijke gezondheidseffecten 

omleiding Veghel/ 
Helmond 

+ ten opzichte van het bijbehorende alternatief is er een verbetering van geluidsbe-
lasting in de hogere geluidsklasses; wat een vermindering van (ernstige) hinder, 
hart- en vaatziekten kan veroorzaken en een mindere mate van verslechtering 
van leerprestaties. Wel neemt het aantal geluidbelaste adressen toe waardoor 
meer mensen hinder kunnen beleven. Verbeterde externe veiligheid door daling 
van het groepsrisico 

alternerende ligging 0 bijkomende gezondheidseffecten ten opzichte van het  bijbehorende alternatief 
zijn miniem 

brug Laarbeek 0 op basis van data niet mogelijk gezondheidseffecten specifiek weer te geven; 
naar verwachting zijn bijkomende gezondheidseffecten ten opzichte van het tun-
nellalternatief miniem 

brug Dommeldal 0 op basis van data niet mogelijk gezondheidseffecten specifiek weer te geven; 
naar verwachting zijn bijkomende gezondheidseffecten ten opzichte van het tun-
nelalternatief miniem 

 


