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1 Inleiding 

 

Dongen, een redelijk klein plaatsje, gelegen in Noord Brabant kent net als vele andere plaatsjes en 

dorpjes in Noord Brabant een probleem: de leefbaarheid  wordt aangetast door het steeds maar 

toenemende verkeer. Dit verkeer bestaat grotendeels uit doorgaand verkeer, terwijl er zuidelijk 

rondom Dongen een weg ligt, die beter geschikt zou zijn voor dit doorgaande verkeer. Maar deze weg, 

de zuidelijke rondweg, begint steeds voller te worden, dus automobilisten gaan op zoek naar 

alternatieven. Toekomstige ontwikkelingen zorgen ervoor dat het verkeer rondom Dongen nog verder 

zal toenemen. Reden genoeg om de zuidelijke weg rondom Dongen up te graden zodat het doorgaande 

verkeer gebruik gaat maken van de weg die daarvoor bedoeld is.  

 

Voorliggend rapport beschrijft hoe deze upgrading zou moeten plaatsvinden. Voorafgaand hieraan 

wordt eerst in hoofdstuk 2 kort ingegaan op de problemen die bestaan in de Ruit, het gebied gelegen 

rondom Dongen. Vervolgens wordt in hoofdstuk 3 beschreven welke visies de verschillende 

overheden over de Ruit hebben en welke ruimtelijke ontwikkelingen er in de planning zijn. Daarna 

worden in hoofdstuk 4 de bestaande wegen in de Ruit ingedeeld in drie categorieën, afhankelijk van de 

functies die de wegen vervullen.  

 

In hoofdstuk 5 wordt aan de hand van de in de voorafgaande hoofdstukken beschreven visie 

ingezoomd op de problemen die zich voordoen in en rondom Dongen. Met behulp van foto’s worden 

hierbij de bestaande knelpunten aangegeven. In het daaropvolgende hoofdstuk wordt een beeld 

gegeven van de huidige intensiteiten en van toekomstige intensiteiten. Aan de hand hiervan kan 

worden aangegeven wat voor effecten de upgrading van de zuidelijke rondweg zal hebben voor de 

directe en de regionale omgeving. In hoofdstuk 7 wordt op verschillende schaalniveaus de definitieve 

visie aangedragen aan de hand waarvan in hoofdstuk 8 verschillende oplossingsrichtingen worden 

beschreven.  

 

De voorkeursvariant met bijbehorende effecten worden beschreven in hoofdstuk 9. Ten slotte wordt in 

hoofdstuk 10 ingegaan op de realisatiekosten van de maatregelen en welke organisatorische aspecten 

een rol spelen.  Als laatste wordt aangeven in welke mate er draagvlak bestaat voor de uitvoering van 

de voorkeursvariant, de ruimtelijke aanpassingen die dienen plaats te vinden en de juridische 

uitvoerbaarheid. 
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2 Gebiedsverkenning/ probleemanalyse van ‘De Ruit’  

 

De Ruit Midden-Brabant is een samenwerkingsverband van de gemeenten Dongen, Loon op Zand, 

Gilze en Rijen, Tilburg en Waalwijk. Ook doen een aantal andere actoren mee: de provinicie Noord-

Brabant, Rijkswaterstaat, de Kamer van Koophandel, NS reizigers Netwerk Zuid en de BBA. Doel van 

het overleg binnen de Ruit is om te komen tot een gebiedsgerichte aanpak (GGA) op het gebied van 

verkeer en vervoer. 

Figuur 2.1 BORT 

 

Het gebied wordt begrensd door vier snelwegen: A59, N/A261, A58 en A27. De vier belangrijkste 

kernen in of nabij het gebied zijn: Breda, Oosterhout, Rijen en Tilburg. Het wordt daarom ook wel met 

BORT aangeduid. Op figuur 2.1 is een overzichtkaart te zien van dit gebied. Meest opvallend binnen 

dit gebied is dat vrijwel alle belangrijke infrastructuurlijnen van oost naar west lopen. Hierbij dient 

vermeld te worden dat het realiseren van een noordwest tangent langs Tilburg in de planning is (zie 

overzichtkaart). Verder valt op dat het gebied boven de lijn Tilburg – Dongen - Oosteind – Oosterhout 

wordt gekenmerkt door overwegend agrarische bestemmingen.  

 

Belangrijke vraag is wat precies de problemen binnen De Ruit zijn. Zonder op details in te gaan 

worden deze problemen hieronder globaal aangegeven. 

Dongen 



 5 

De vele problemen die bestaan hebben eigenlijk één gemeenschappelijke oorzaak: er bestaat geen 

evenwicht tussen functie, vormgeving en gebruik van de wegen. En dít is juist hoe Duurzaam Veilig 

het beoogt. Dit gebrek aan evenwicht is ontstaan doordat in het verleden een te geringe samenhang is 

geweest tussen de stedelijke ontwikkeling en de wegenstructuur. Hoofdoorzaak hiervan is dat er nooit 

een gezamenlijke visie van de verschillende wegbeheerders en de overige planners is geweest. 

 

Het eerste door dit gebrek aan evenwicht ontstane probleem is dat op veel wegen de intensiteit de 

capaciteit benadert. Hierdoor bestaat een slechte bereikbaarheid van onder andere bedrijventerreinen 

en woongebieden. Verder zijn, door de hoge intensiteiten, veel automobilisten geneigd sluiproutes te 

kiezen, vaak door kernen van dorpen. Hieruit volgt het tweede probleem: een slechte leefbaarheid 

binnen vele woongebieden. Het vele verkeer zorgt voor lawaai – en stankoverlast. Dit wordt verergert 

door het grote aandeel vrachtverkeer (binnen de Ruit een gemiddeld aandeel vrachtverkeer buiten de 

spits van 10 tot 20 procent!).  

 

Een derde gevolg van het gebrek aan evenwicht tussen functie, vormgeving en gebruik van de wegen 

is dat vele plekken verkeersonveilig zijn. Door de bebouwde kom rijdende vrachtwagens, vaak over 

smalle weggetjes langs naar school fietsende kinderen, is typisch een voorbeeld van een 

onevenwichtige relatie tussen functie, vormgeving en gebruik van de wegen.     

 

Aanvullend op voorgaande bestaat er een gebrek aan doorstroming van het huidige openbaar vervoer 

binnen De Ruit en ontbreken hoogwaardige fietsverbindingen. De aanwezigheid hiervan zou een 

verbetering van voorgaande problemen kunnen betekenen. Tenslotte bestaat er een slechte 

doorstroming en verkeersonveiligheid op de op – en afritten van de A27.  

 

Uit deze probleembeschrijving blijkt wel dat er veranderingen moeten plaatsvinden om dit toch 

tamelijk landelijke gebied niet te laten dichtslibben en een aantrekkelijk leefmilieu te handhaven. 

Belangrijk hierbij lijkt een samenwerking tussen de verschillende planmakers. 
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3 Regiovisie de Ruit 

 

Het mobiliteitsvraagstuk in de Ruit heeft geleid tot een discussie met partijen die belanghebbend zijn 

in het plangebied. Hieronder vallen de Gemeenten Tilburg en Dongen, Rijkswaterstaat, 

vertegenwoordigers van het openbaar vervoer en van de milieubescherming. Samen hebben zij een 

aantal oplossingsrichtingen opgesteld voor het verbeteren van de mobiliteit in de Ruit.  

 

 

3.1 Maatregelen t.a.v. de mobiliteit   

Een algemene opvatting is dat ervoor gezorgd moet worden dat het verkeer op de wegen terechtkomt 

waar het hoort. Hiervoor moeten een aantal belangrijke wegen worden opgewaardeerd, namelijk de 

A261, de PW314 en de A58. Verder zijn er een vijftal meer specifieke projecten aangewezen om de 

Ruit bereikbaar en leefbaar te krijgen / houden. 

Aan de noordwest zijde van Tilburg wordt een tangent aangelegd om ruimtelijke ontwikkelingen in 

deze regio te ontsluiten. In ogenschouw moet worden genomen dat aanleg van nieuwe infrastructuur 

niet alleen het huidige verkeer ontsluit, maar dat deze ook meer activiteit en verkeer gaat genereren. 

De NW-tangent krijgt drie aansluitingen, namelijk bedrijventerrein Vossenberg, woonwijk Reeshof en 

de verbindingweg Breda-Tilburg PW314. 

De Vijfeikenweg is gelegen tussen de A27 en de PW314 en wordt veelvuldig als sluiproute gebruikt. 

In de nieuwe situatie wordt het noordelijk deel van de weg afgesloten om dit te voorkomen. Het 

resultaat hiervan is dat dit verkeer over de A27 en de Dongenseweg door Rijen wordt verdeeld en dat 

de intensiteiten op deze wegen toenemen. Met name voor de Dongenseweg kan dit een probleem 

worden. 

Op de aan de oostzijde van Oosterhout gelegen snelweg A27 zijn twee afslagen richting Oosterhout 

gesitueerd. Deze liggen redelijk dicht bij elkaar en met name de afslag zuid is verkeersonveilig. Een 

van de twee afslagen moet worden afgesloten, maar er moet nader bepaald worden welke dat wordt. 

Ook kan er nog gekozen worden voor realisatie van een betere vervangende afslag. 

Het vierde project is het opwaarderen van de zuidelijke rondweg rond Dongen om het sluipverkeer 

door de kern te weren en het bedrijfsterrein Tichelrijt beter te ontsluiten. Hierbij moet ook gedacht 

worden aan verkeersremmende maatregelen in Dongen zelf. 

Als laatste moet het Wilhelminakanaal worden opgewaardeerd om de bedrijfsterreinen Tichelrijt en 

Vossenberg ook goed over water te kunnen ontsluiten. 
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3.2 Ontwikkelingen bedr ij fster reinen 

De vraag naar meer bedrijfsruimte in de Ruit moet in samenhang met de infrastructurele maatregelen 

beantwoord worden om toekomstige problemen te voorkomen. In deze mobiliteitsvisie zijn daarom 

ook locaties aangewezen voor uitbreidingen en aanleg van bedrijfsterreinen. 

In eerste instantie moeten de bedrijfsterreinen Vossenberg, Oosteind en Tichelrijt uitbreiden. Dit hangt 

vooral samen met de aanleg van de NW-tangent en de rondweg Dongen. Voor een eventueel nieuw 

terrein wordt er aan de A58 een corridor aangelegd ter hoogte van Bavel. Rijkswaterstaat verwacht 

hierdoor capaciteitsproblemen op de A58. Voor nieuwe infrastructuur wordt daarom van het 

bedrijfsleven een bijdrage vereist. 
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4 Categor iser ing wegennet ‘De Ruit’  

 

De Ruit dient te worden gecategoriseerd om de verkeersafwikkeling en de veiligheid te waarborgen. 

Categorisering van het wegennet is het indelen van wegen in categorieën. De categorisering wordt 

gedaan met de methode volgens BVA. Deze methode is gebaseerd op het principe dat er 

gecategoriseerd wordt op drie niveaus, te noemen functioneel niveau, inrichtingsniveau en 

uitvoeringsniveau. Het spreekt voor zich dat bij categorisering eerst op functioneel niveau gewerkt 

wordt, vervolgens op inrichtingsniveau en uiteindelijk op uitvoeringsniveau.   

 

 

4.1 Wegcategor iser ing  

De methode begint op het functionele niveau met het opstellen van randvoorwaarden voor een aantal 

beleidsdoelen. Deze beleidsdoelen worden allemaal geoperationaliseerd, waarna er voor ieder 

beleidsdoel streefbeelden naar voren komen. Vervolgens wordt op inrichtingsniveau bepaald hoe de 

verschillende wegen in categorieën ingedeeld moeten worden.  Voor elk van de verschillende 

streefbeelden wordt een categorisering gemaakt. De al eerder geformuleerde wensbeelden, 

voortvloeiende uit de “visie van de Ruit” , geeft voor twijfelgevallen (de grijze wegen) de uiteindelijke 

uitkomst.  

 

Het gecategoriseerde wegennet wordt per modaliteit geëvalueerd op de wensbeelden. Deze afweging 

leidt tot een visie op het wegennet. Eerst zal de methode van categorisering nader uitgelegd worden. 

Dit gebeurt onder andere door een vergelijking te maken met de methode van Duurzaam Veilig. De 

verschillen tussen methode BVA en Duurzaam Veilig zijn: 

 

Duurzaam Veilig is voornamelijk gericht op het beleidsdoel Veiligheid bij het categoriseren. BVA 

gaat van af het begin uit van verschillende beleidsdoelen. Overige beleidsdoelen naast veiligheid 

spelen van begin af aan een belangrijke rol voor de uiteindelijke afweging, daar waar bij Duurzaam 

Veilig pas bij stap 5 de verschillende wensbeelden geïntegreerd worden. 

Bij Duurzaam Veilig worden de wensbeelden van de verschillende vervoerwijzen al in een vroeg 

stadium (stap 1) toegepast. De methode BVA weegt eerst de verschillende beleidsdoelen af alvorens 

de wensbeelden van de verschillende vervoerwijzen hier tegen af te zetten. 

De methode BVA onderscheidt onder andere het functionele niveau en het inrichtingsniveau. Eerst 

wordt op het functionele niveau gewerkt en daarna op het inrichtingsniveau. Duurzaam Veilig past een 

aantal operationele eisen (stap 3) toe op de samengevoegde en op elkaar afgestemde wensbeelden van 

de verschillende modaliteiten. Dit is werken op inrichtingsniveau, terwijl eerst op het functionele 

niveau besluiten genomen moeten worden.   
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De meer integraal gerichte methode van BVA bespaart in vergelijking tot Duurzaam Veilig tijd en 

kosten. Een nadeel hiervan is dat er veel besluiten en keuzes gemaakt moeten worden. Beleidsmakers 

zien hier vaak tegen op, wat het proces enorm vertraagt. 

 

Om tot de categorisering te komen worden vijf beleidsdoelen meegenomen namelijk leefbaarheid, 

bereikbaarheid, veiligheid/mobiliteit en vormgeving. Het uiteindelijke wensbeeld komt dus naar voren 

uit de streefbeelden van de hierboven genoemde doeleinden. Hierbij wordt zoveel mogelijk gestreefd  

naar het creëren van een logisch en samenhangend wegennet.  

 

 

4.2 Operationaliseren doeleinden 

Om met de doeleinden te kunnen werken worden ze eerst meetbaar gemaakt, of met andere woorden, 

geoperationaliseerd. 

 

Bereikbaarheid 

Er wordt allereerst onderscheid gemaakt worden tussen “Binnen de bebouwde kom (Bibeko)”  en 

“Buiten de bebouwde kom (Bubeko)”.   

 

Bibeko: Er wordt vanuit gegaan dat het gehele gebied binnen de bebouwde kom verblijfsgebied is, 

behalve wegen met belangrijke in- en uitgaande wegen naar belangrijke economische centra zoals het 

centrum van de stad of industriegebieden. Ook wegen met een belangrijke interne verbindende functie 

tussen verblijfsgebieden en noodzakelijke voorzieningen vallen binnen het verblijfsgebied, 

bijvoorbeeld in het centrum, of naar ziekenhuizen.  

 

Bubeko: Voor het gemotoriseerd verkeer wordt de kernenhiërarchie aangewend. Door alle kernen in 

het buitengebied te rangschikken naar mate van belangrijkheid, ontstaat een kernenhiërarchie. Hoe 

hoger kernen in de hiërarchie staan hoe groter de eis voor kwalitatieve bereikbaarheid is. Dergelijke 

wegen tussen belangrijke kernen hebben dus een verkeersfunctie. Kernen kunnen bestaan uit 

woonvormen (dorpen, gehuchten), industriegebieden, recreatiegebieden, etc. 

 

Categorisering op bubeko-niveau van de Ruit is het belangrijkst aangezien de categorisering zich op 

een grotere schaal afspeelt dan op bibeko-niveau.  

 

Leefbaarheid 

De indeling heeft plaats op basis van omgevingskenmerken. Omgevingskenmerken vallen in dit 

verband te vertalen naar zogenaamde harde- en zachte omgevings-kenmerken/activiteiten die plaats 
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hebben langs de weg of een duidelijk invloed hebben op de betreffende weg. Zachte 

kenmerken/activiteiten horen bij wegen met een verblijfsfunctie (scholen, winkelcentra, 

verpleeghuizen, recreatiegebieden etc.).  

 

Veiligheid / Mobiliteit 

Veiligheid is het beleidsdoel, waar Duurzaam Veilig hoofdzakelijk op gericht is. Ervan uitgaande dat 

‘verkeersveiligheid’  groter is in verblijfsgebieden (lagere snelheden, meer verkeersremmende 

maatregels), is de grootte van een verblijfsgebied een richtinggevende factor voor een categorie-

indeling. Deze factor wordt ook wel maaswijdte genoemd. Een maaswijdte van ongeveer 80 Ha kan 

gezien worden als maximale grootte voor een verblijfsgebied. Wegen binnen een verblijfsgebied 

behoren tot de categorie erftoegangswegen, de tussenliggende wegen (verkeersaders) tot de categorie 

gebiedsontsluitingswegen.  

 

Het categoriseren volgens het beleidsdoeleind “mobiliteit”  kan gelijktijdig met het beleidsdoel 

“veiligheid”  gedaan worden. Beide doeleinden hanteren de grootte van het verblijfsgebied als 

bepalende factor (de maaswijdte). Voor een stedelijke omgeving als Breda kan gesteld worden dat 

grote verblijfsgebieden zorgen voor mobiliteitsbeheersing (terugdringen van niet-essentieel 

autoverkeer). Hoe groter het verblijfsgebied is, waar lagere snelheden gelden, des te minder herkomst / 

bestemmingsverkeer het verblijfsgebied zal binnengaan. Een gemiddelde van 80 ha voor de grootte 

van een verblijfsgebied kan als richtlijn gebruikt worden. Wegen binnen een verblijfsgebied behoren 

tot de categorie erftoegangsweg, de overige wegen hebben een verkeersfunctie en behoren tot de 

gebiedstoegangswegen. 

 

Vormgeving 

Bij het beleidsdoel vormgeving wordt gelet op de huidige vormgeving en omgevingskenmerken van 

de weg. Zo zal voor de indelingen tussen erftoegangsweg en gebiedsontsluitingsweg gekeken worden 

naar verhardingssoort en of er wel of niet een rijbaanscheiding (middenberm) aanwezig is. Zo zal een 

klinkerweg automatisch tot de erftoegangswegen ingedeeld worden en een weg met een brede moeilijk 

overrijdbare middenberm, tot de gebiedsontsluitingwegen.  

 

Op de volgende bladzijde staat een tabel waarin de categoriseringen van alle beleidsdoeleinden en het 

wensbeeld tegenover elkaar worden gezet. Niet alle wegen binnen de Ruit worden meegenomen. Zo 

worden de stroomwegen buiten beschouwing gelaten. 
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Gebruik 

Het doeleind ‘gebruik’  kijkt naar het huidige gebruik van het wegennet. Zo worden wegen met een 

intensiteit lager dan 6000 pae automatisch tot de erftoegangswegen ingedeeld en wegen met een 

intensiteit tussen de 6000 en 17000 pae tot de gebiedsontsluitinswegen 

 

Tabel 4.1 categorisering ‘De Ruit’  

 Categorie volgens beleidsdoel    

Straatnaam Leefbaarheid Bereikbaarheid Veiligheid/Mobiliteit Vormgeving Gebruik Wensbeelden 

N282 Rijksweg ETW GOW GOW GOW GOW GOW 

N631 Vijfeikenweg ETW GOW ETW GOW GOW ETW 

N260 Langenbergseweg GOW GOW GOW GOW GOW GOW 

Dongense/Rijenseweg ETW GOW ETW GOW GOW ETW 

Oosterhoutseweg/Bredaseweg ETW etw ETW GOW GOW ETW 

N629 Heistraat GOW GOW ETW GOW GOW GOW 

Middellaan ETW GOW GOW GOW GOW GOW 

Westerlaan ETW GOW ETW GOW GOW GOW 

Monsigneur Scheepmanlaan ETW GOW ETW ETW GOW ETW 

Kardinaal van Rossumstraat ETW GOW ETW ETW GOW ETW 

Vennen ETW GOW ETW GOW GOW ETW 

Torenstraat ETW GOW ETW GOW ETW ETW 

Eindsestraat GOW GOW etw GOW GOW ETW  

N632 Vierbundersweg West GOW GOW ETW GOW GOW GOW 

N632 Vierbundersweg Oost GOW GOW ETW GOW GOW GOW 

N628 gemeenteweg GOW gow ETW GOW GOW GOW 

N632 Dongenseweg GOW GOW gow GOW GOW GOW 

(Noord-West Tangent) GOW GOW GOW GOW GOW GOW 

 

ETW = Erftoegangsweg 

GOW = gebiedsontsluitingsweg 

Relevant voor nadere intensiteitenstudie BUBEKO 

etw = keuze nog te discussie 

gow = keuze nog ter discusie 

Relevant voor nadere intensiteitenstudie BIBEKO 
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Figuur 4.1 Categorisering ‘De Ruit’  
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5 Deelopdracht 

 

Uit de visie die in vorige hoofdstukken geformuleerd is, komt een categorisering van het wegennet 

binnen de Ruit naar voren. Deze categorisering deelt het wegennet op in drie verschillende 

categorieën, wel te verstaan de stroomwegen, gebiedsontsluitingswegen en de erftoegangswegen. Elk 

van de drie functies eist een ander gebruik en vormgeving van de weg. Uit de categorisering bij deze 

opdracht, volgens de methode “BVA”, blijkt de zuidelijke verbinding (rondweg) om Dongen een 

ontsluitingsweg te zijn, terwijl toekomstige intensiteiten zeer hoog zullen zijn voor een 

ontsluitingsweg. Daarnaast komt uit de visie ook duidelijk naar voren dat de Zuidelijke Rondweg weg 

moet worden ge-upgrated. Zie voor de categorisering van de “Ruit”  tabel 4.1 en figuur 4.1.   

 

De deelopdracht luidt dan ook “ Upgraden van de Zuidelijk Rondweg rond Dongen”  

 

Wat wordt verstaan onder Upgraden? In deze context betekend Upgraden van de rondweg, het 

aanpassen van de fysieke inrichting van de infrastructuur zodanig dat de rondweg de toekomstige 

intensiteiten op de gewenste wijze kan verwerken. Hierbij wordt rekening gehouden met: 

Het tegengaan van doorgaand verkeer door de kern van Dongen. 

Natuurlijke groei van intensiteiten op de Rondweg. 

Groei van intensiteiten vanwege ruimtelijke veranderingen in de nabije omgeving van de verbinding 

(denk aan groei industriegebieden, woongebieden, nieuwe infrastructuur) 

Tegengaan van ongewenst verkeersgedrag op andere wegen (bijvoorbeeld sluiproutes). 

 

Het plan voor het upgraden van de zuidelijke rondweg wordt beschreven in hoofdstuk 9. Daarnaast 

wordt een schets gemaakt van de politieke en bestuurlijke kanten van de aanvaardbaarheid en 

uitvoerbaarheid van dit plan. 

 

 

5.1 Onderzoeksgebied 

Het gebied dat bij deze deelopdracht behandeld wordt omhelst, de streng (kruising Middellaan-

Westerlaan, Westerlaan/Duiventorenbaan, kruising Duiventorenbaan-Steenstraat, Steenstraat-

Vierbundersweg tot aan de kruising N632 (Vierbundersweg) met de Eindsestraat) de aansluiting vanaf 

de streng naar Rijen, industrieterrein Tichelaar en centrum van Dongen. Daarnaast zal rekening 

worden gehouden met verkeersafhandeling in de nabije omgeving, vooral de verkeersstromen tussen 

Rijen- Oosterhout en Tilburg- Oosterhout worden nader bekeken. Zie voor een overzicht van het 

onderzoeksgebied onderstaand kaartje. 
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Figuur 5.1 Onderzoeksgebied 

 

 

5.2 Huidige situatie kruispunten en wegvakken 

In deze paragraaf komen een aantal kruispunten en wegvakken (niet allemaal) ter sprake die niet 

voldoen aan de visie van de provincie Brabant en de Visie van de gemeente Dongen. Enerzijds wordt 

het verkeer door de Kern van Dongen gestimuleerd, anderzijds ligt er een Zuidelijke Rondweg die het 

doorgaande verkeer dient af te wikkelen. Op de een of andere manier wikkelt het doorgaande verkeer 

zich deels af door de kern van Dongen. Door het nemen van foto’s van kruispunten en wegvakken van 

de Zuidelijke Rondweg en in de kern van Dongen worden een paar knelpunten aangegeven. 

 

Op het plaatje hieronder wordt het tracé door de kern van Dongen als doorgaand verkeersroute 

gebruikt. Door de vormgeving van bepaalde wegvakken in het tracé (Middellaan, Constancestraat, 

Kardinaal van Rossumstraat, Gasthuisstraat, Monsieur Scheepmaanlaan en Vennen) wordt een 

verkeerde indruk verkregen door de gebruiker. Het verkeer bij de Rotonde van de Middellaan verdeelt 

zich in twee tracés namelijk in de Gasthuistraat en de Kardinaal van Rossumstraat. De gemeente 

Dongen noemt dit de P- ring. De twee tracés komen weer samen bij de rotonde de Vennen.  



 15 

 

Figuur 5.2  kern Dongen 

 

 

Op foto 1 is de Middellaan te zien. De 

vormgeving van deze weg (gescheiden rijbanen, 

middenberm) geeft de gebruiker het idee dat dit 

een rondweg is met stedelijke allure. Bij foto 2 is 

goed te zien wat er na de rotonde gebeurt. De 

stedelijke Middellaan (GOW) gaat ineens over in 

een erftoegangsweg wat een trechterende 

werking geeft. Bij foto 3 staan verwijsborden van 

stedelijke allure terwijl de vormgeving van de 

weg een dorps karakter heeft (klinkerweg, 

bebouwing heeft een kleine afstand tot de weg). 

Het doorgaande verkeer wordt tevens 

gestimuleerd door Dongen te rijden vanwege de 

afslag aan de oostkant van Dongen (foto 4). Op 

foto 4 is kruispunt Vierbunderseweg N632- 

Eindsestraat te zien. Deze dient te worden 

afgesloten voor gemotoriseerd verkeer. 

 

 

 

2 

1 
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De Zuidelijke Rondweg wordt door het doorgaand verkeer vaak gemeden (figuur 5.3) Het verkeer 

kiest eerder het wegennet binnen de kern Dongen als doorgaande route. De vormgeving van de 

zuidelijke rondweg dient daarom meer het karakter te krijgen van een stroomweg zodat het 

doorgaande verkeer over dit tracé zal gaan in plaats van door de kom van Dongen. Daardoor wordt een 

scheiding gemaakt van intern verkeer, intern- extern en extern intern enerzijds en doorgaand verkeer 

anderzijds. Om de Zuidelijke Rondweg aantrekkelijker te maken voor doorgaand verkeer dient de 

reistijd en de daarmee samenhangende capaciteit te worden verhoogd. Dit dient in een zodanige mate 

te geschieden dat het gehele tracé van de Zuidelijke Rondweg niet zal gaan concurreren met de op een 

hoger schaalniveau dan de Ruit gelegen A261 ten noorden van Tilburg. Om de Zuidelijke Rondweg 

aantrekkelijker te maken voor doorgaand verkeer, dient de vormgeving van een aantal kruispunten te 

worden aangepakt. Er zijn vier foto’s van de huidige situatie van kruispunten en wegvakken gemaakt.  

   

 

Figuur 5.3 Zuidelijke Rondweg 

3 4 
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Kruispunt Heistraat N629, Westerlaan, 

Constancestraat (foto 4) is een geregeld 4 

armig kruispunt. Wanneer vanuit de richting 

Oosterhout wordt gekomen moet het verkeer 

een afslaande beweging maken om op de 

Zuidelijke Rondweg te komen (Westerlaan). 

De rechtdoorgaande route gaat door de in kern 

van Dongen. Uit het voorgaande blijkt dat het 

net andersom moet zijn. Het verkeer dient een 

afslaande beweging te maken om in de kern 

van Dongen te komen. Het kruispunt moet dus 

zodanig worden vormgegeven dat de Heistraat 

en de Westerlaan in elkaars verlengde liggen. 

 

Precies hetzelfde geldt voor T- kruising 

Westerlaan, Duiventorenlaan, Steenstraat 

(foto 5). De rechtdoorgaande richting is 

Westerlaan, Duiventorenlaan. Dit moet  

Westerlaan, Steenstraat zijn.  

 

Met deze veranderingen van hoofdrichting 

wordt de oost- west relatie op de Zuidelijke 

Rondweg sterker benadrukt.  

 

Op foto 7 is de huidige vormgeving van de 

Vierbunderseweg N632 te zien. De capaciteit 

van de Vierbunderseweg dient groter te 

worden. Naast de natuurlijke groei zal met de 

huidige ruimtelijke ontwikkelingen er over een paar jaar absoluut en relatief gezien veel meer 

vrachtverkeer rijden, waardoor de afwikkeling van het overige gemotoriseerde verkeer verslechtert. 

 

 

5 

6 

7 
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6 Intensiteiten, maatregelen en bijbehorende effecten Zuidelijke  

Rondweg  

 

In dit hoofdstuk wordt een inventariatie gemaakt van de huidige en toekomstige intensiteiten op en 

nabij de zuidelijke rondweg van Dongen. Op basis van deze intensiteiten volgt een analyse van wat de 

effecten kunnen zijn na het nemen van bepaalde infrastructurele maatregelen en wat voor gevolgen er 

zijn voor de Rondweg om Dongen. Eerst zullen de intensiteiten verklaard worden gevolgd door 

maatregelen en bijbehorende effecten. 

 

 

6.1 Intensiteiten 

Uit de in hoofdstuk 4 uitgevoerde categorisering blijkt dat elk van de drie categorien een bepaalde 

intensiteit aankunnen. Zo zullen de itensiteiten op een erftoegangsweg veel lager moeten zijn dan op 

een gebiedsontsluitingsweg of een stroomweg. Het is dan ook belangrijk om te bepalen wat de huidige 

intensiteiten zijn, wat de intensiteiten in de toekomst zijn, wat de intensiteiten na het nemen van 

bepaalde verkeerskundige maatregelen zijn en wat de intensiteiten zijn na de vele ruimtelijke 

ontwikkelingen. Hieronder volgen eerst de huidige intensiteiten (figuur 6.1) op de streng en op wegen 

die van invloed zijn op de verkeers toe- en afvoer van de zuidelijke rondweg. De uiteindelijke 

geschatte intensiteiten na het nemen van alle maatregelen staan vermeld in hoofdstuk 9. 
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Figuur 6.1 Etmaalintensiteiten 1998 

 

De toekomstige intensiteiten zijn berekend door adviesbureau BVA voor het jaar 2009. Hierbij is 

rekening gehouden met de ruimtelijke ontwikkelingen en de autonome verkeersgroei van 2% per jaar 

(SVVII). De uitbreiding van het bedrijventerrein Tichelrijt met 15% lijkt hierbij de hoofdoorzaak van 

de toekomstige intensiteitgroei.  
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Figuur 6.2 Intensiteiten 2009 zonder aanvullende infrastructurele maatregelen. 

 

De intensiteiten op de zuidelijke rondweg van Dongen zijn aanzienlijk. Bovendien zullen deze nog 

verder groeien. Op Nederlandse wegen wordt een standaardgroei gehanteerd van 2% per jaar. In het 

geval van Dongen zijn er regionale ontwikkelingen waardoor de groei van de intensiteiten nog hoger 

zal uitvallen. Door het upgraden van de zuidelijke rondweg wordt de groei enigszins opgevangen, 

maar in hoeverre is upgraden nodig en in welke mate? Door het upgraden van een tracé wordt niet 

alleen het huidige verkeer opgevangen maar wordt er ook verkeer aangetrokken van andere bestaande 

routes (leegzuigeffect).  

 

Concluderend rest nu de vraag wat het upgraden van de zuidelijke rondweg voor effecten zal hebben 

op de directe omgeving en op regionaal niveau.   
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6.2 Maatregelen met bijbehorende effecten 

De punten die hier beschreven worden hebben betrekking op regionaal niveau en de verkeersrelaties 

tussen de kernen Dongen, Rijen, De Reeshof (buitenwijk Tilburg) en Oosterhout. De wegen die 

beschreven zullen worden zijn:  

A. Vijfeikenweg; 

B. Steenovensebaan/ Ketenbaan; 

C. Dongense weg; 

D. N632 Dongense straat, Noordwesttangent; 

E. Eindstraat, Steenstraat/Vierbunderse weg (zuidelijke rondweg) 

F. N629 Heistraat + aansluiting A27, Oosterhout Noord; 

 

Opmerking: Onderstaande maatregelen vloeien voort uit ‘de Regiovsie de Ruit’ . 

 

A. Vijfeikenweg 

Het verkeer over de Vijfeikenweg heeft in Noordwestelijke richting de bestemming Oosterhout 

(regionaal verkeer) of de A27 (veelal doorgaand verkeer). In zuidoostelijke richting is dit Rijen, 

Tilburg of de A58. In de visie van opdracht 1 wordt nadrukkelijk gesproken over het downgraden van 

de vijfeikenweg (afsluiting middels een ‘knip’  of toeritdosering). Dit heeft tot gevolg dat de 

verkeersbeweging ten zuiden van Dongen en in de omgeving Rijen in zijn totaliteit zal veranderen. 

Het verkeer op de Vijfeikenweg zal zich verdelen naar de Tilburgse/Bredase weg en de route 

Dongense weg/ Steenovenstraat. Uiteindelijk zal dit meer verkeer genereren door de kern Rijen, 

Dongense weg, Westerlaan en N629/Heistraat. De Westerlaan en het westelijke deel van de N629 zijn 

een onderdeel van de zuidelijke rondweg waarbij met het upgraden rekening moet worden gehouden. 

Het verkeer uit Rijen zal zich veelal bewegen via de Duiventorenlaan naar de zuidelijke Rondweg. Het 

verkeer uit Tilburg zal geen afslaande beweging maken en zal daardoor rechtdoor gaan over de 

Bredase/Tilburgse weg richting de A28. 

 

B. Steenovensebaan/ Ketenbaan 

Wanneer ten noorden van de Steenovensebaan/ Ketenbaan maatregelen worden getroffen aan de 

Vijfeikenweg zal dit tot meer verkeer leiden door de Steenovensebaan omdat het verkeer uit Rijen niet 

meer rechtdoor kan en dus rechtsaf moet. Deze weg is daar niet op afgestemd omdat er veelal 

landelijke lintbebouwing aanwezig is. Verkeer dat op de Vijfeikenweg reed met als herkomst verder 

dan Rijen, zal veelal de Tilburgse/ Bredase Weg blijven volgen. Nader moet onderzocht worden of het 

nodig en mogelijk is om een nieuw tracé langs de kern van Rijen aan te leggen: Dongense weg - 

Vijfeikenweg. 
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Wanneer de weg ten noorden de ‘knip’  wordt aangelegd zal het verkeer zich waarschijnlijk 

grotendeels bewegen via de Tilburgse/ Bredase weg. Het andere deel gaat door de bebouwde kom van 

Rijen, welke niet is berekend op doorgaand verkeer. Nogmaals wordt geadviseerd om de 

noordwesttangent te onderzoeken ten noordwesten van Rijen. 

 

Wanneer in de visie naar voren komt dat de Vijfeiken weg dient te worden gedowngraded, heeft dit 

grote gevolgen voor de directe omgeving. Een nieuw tracé in plaats van de Vijfeikenweg is dan 

onontkoombaar. 

 

C. Dongense weg 

Vanwege de afsluiting van de Vijfeikenweg en de aanleg van een nieuw tracé om Rijen zal de 

Dongense weg meer verkeer moeten verwerken. De capaciteit van deze weg is aanzienlijk en zal 

daarom bij een intensiteitverhoging geen probemen ondervinden. Het probleem ligt echter bij de 

aansluiting (T- kruising) met de Westerlaan en de Steenstraat. deze zijn onderdeel van de zuidelijke 

rondweg van Dongen. In de spits is bij deze kruising, die VRI- geregeld is, sprake van congestie. De 

Westerlaan en de N629/Heistraat krijgen dus verkeer te verwerken die oorspronkelijk op de 

Vijfeikenweg zat. 

 

D. N632 Dongense straat, Noordwesttangent 

De gemeente Tilburg heeft plannen om een noordwesttangent aan te leggen om de woonwijk Reeshof 

en de industieterreinen Vossenberg 1 en 2 beter te ontsluiten. Bij aanleg van de noordwesttangent 

wordt de zuidelijke rondweg een grote cocurrent van de huidige A261. Inwoners van het westelijk deel 

van de Reeshof en vrachtverkeer vanuit Vossenberg die in Oosterhout of verder in noordwestelijke 

richting moeten zijn, zullen niet via de A261 gaan maar de route via de zuidelijke rondweg nemen.  

 

E. Eindestraat, Steenstraat/Vierbunderse weg (zuidelijke rondweg) 

De Eindsetraat wordt afgesloten voor verkeer en gaat functioneren als busbaan. De Vierbunderse straat 

krijgt dus het verkeer te verwerken dat op de Eindsetraat zat. Op de Vierbunderse weg zitten een 

aantal erfaansluitingen. Geadoorgaand verkeeriseerd wordt om erfaansluitingen op een parallelweg 

(ventweg) aan te sluiten. Langs de Vierbunderse weg is veel ruimte om een ventweg aan te leggen. De 

Steenstraat heeft drie rotondes ter ontsluiting van Tiggelrijt. Om de vierbunderse weg en Steenstraat 

meer een stromend karakter te geven (een ‘stevige’  gebiedsonsluitingsweg) dient het aantal kruisingen 

langs de Steenstraat te worden verlaagd naar één kruising. Langs de Steenstraat is veelal bebouwng 

van bedrijven, dus hier wordt het een beetje improviseren om ruimte te verschaffen voor twee 

parallelwegen.   
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F. N629 Heistraat + aansluiting A27, Oosterhout Noord 

De zuidelijke rondweg betreffende de Steenstraat en Vierbunderse Weg krijgen meer verkeer te 

verwerken door de aanleg van de Noordwesttangent. De Westerlaan en de N629Heistraat krijgen 

tevens extra verkeer te verwerken door de aanleg van de Noordwesttangent én de downgrading van de 

Vijfeikenweg.  

Door de groeiende intensiteiten op de Heistraat dient de aansluiting op de A28 daarop te worden 

afgestemd zodat er een vlotte en veilige verkeersafwikkeling ontstaat op de afslag Oosterhout noord.  
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7 Visie XXL, XL, L , M en S. 
 

In dit hoofdstuk wordt per schaalniveau de visie aangegeven waar de uitwerking van de opdracht op 

gebaseerd zal zijn. Op het grotere schaalniveau is vooral de visie van overheden belangrijk. Op het 

schaalniveau waarop de rondweg rond Dongen zelf duidelijk in beeld komt, legt onze eigen visie juist 

het meeste gewicht in de schaal. 

 

 

Het NVVP (XXL niveau) 

De keuze om mobiel te zijn, en de manier waarop, ligt bij individuen en niet langer bij de overheid. 

Zolang de gebruiker de (maatschappelijke) kosten maar zelf betaald. Dat is in het kort de 

kernboodschap van het NVVP. De rijksoverheid vindt dat de kwaliteit van het vervoerssysteem voor 

de individuele gebruiker in verhouding moet staan tot de kwaliteit voor de samenleving als geheel. Het 

upgraden van een weg moet dus niet alleen voordeel bieden aan de gebruikers maar ook geen 

onevenredige schade toebrengen aan anderen. Hoewel de minister in eerste instantie kiest voor 

benuttingmaatregelen en prijsbeleid om congestieproblemen te voorkomen wordt in het NVVP ook 

voorzien in het bouwen van extra capaciteit indien benuttingmaatregelen en prijsbeleid niet voldoende 

zijn om de capaciteitsproblemen op te lossen. Wat de verkeersveiligheid betreft mikt het Kabinet op 

een vermindering van het aantal verkeersdoden met 30% en het aantal ziekenhuisgewonden met 25% 

in 2010. Ook de leefbaarheid is een belangrijk punt, hoewel het Kabinet hierbij vooral inzet op 

technologische middelen, en geen aandacht schenkt aan de mogelijkheid om gemotoriseerd verkeer uit 

woonwijken te weren. 

 

 

Het PVVP (XL-niveau) 

De provincie Brabant geeft in het Provinciaal Verkeer en Vervoerplan (PVVP) haar visie op het 

verkeer en vervoerbeleid. In hoofdlijnen ziet de beleidsstrategie er als volgt uit: 

Activiteiten (wonen, werken, recreëren) worden zodanig geordend dat onnodige verplaatsingen zoveel 

mogelijk worden voorkomen en dat optimale kansen worden geschapen voor het gebruik van 

collectief vervoer en fiets. 

Stimuleren van alternatieve vormen ven personenvervoer (vervoermanagement, autodelen). 

Stimuleren van alternatieve vormen van goederenvervoer (buis, water, rail) 

Betere benutting van bestaande infrastructuur krijgt de voorkeur boven het aanleggen van nieuwe 

infrastructuur; de mobiliteit wordt anders georganiseerd (meer gericht op goederenvervoer en zakelijk 

personenverkeer). 

Waar het echt nodig is, wordt de weginfrastructuur (selectief) uitgebreid. 
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Voor onze opdracht, het upgraden van de rondweg rond Dongen, zijn nog een aantal specifieke zaken 

uit het PVVP van belang. Zo verwacht de provincie op termijn een vergroting van de 

doorstromingsproblemen op het traject tussen Oosterhout en Tilburg. Ook heeft de provincie het over 

de noodzaak van een opwaardering van het Wilhelminakanaal dat deels langs het traject loopt. Het 

Wilhelminakanaal maakt deel uit van het regio-ontsluitend vaarwegennet. De provincie is verder 

samen met Rijkswaterstaat (RWS) van mening dat het onderliggende wegennet, waartoe de rondweg 

Dongen behoord, bedoeld moet zijn voor de ontsluiting van het landelijk gebied. Wat betreft het 

openbaar vervoer staat het traject Oosterhout - Tilburg als ©verbindende lijn© op de kaart. Het 

verbindende stelsel is ingericht om de concurrentie met de auto aan te gaan. Bij het nemen van 

maatregelen in de kern van Dongen zal er dus voor gezorgd moeten worden dat de concurrentiepositie 

van het openbaar vervoer niet verslechterd, maar eventueel juist verbetert. Het primaire fietsnetwerk 

bestaat mede uit de weg van Oosterhout naar Tilburg. Het is dus van belang om voor de fietsers op het 

traject voldoende voorzieningen te creëren. 

 

 

De Ruit Midden Brabant (L-niveau) 

In de Ruit Midden Brabant maakt de Dongense rondweg deel uit van de verbinding tussen Oosterhout 

en Tilburg. Gezien de uitbreidingen van Tilburg aan de westzijde van de stad zal de zuidelijke 

rondweg in de toekomst een belangrijke rol spelen voor de afwikkeling van het regionale verkeer 

tussen Tilburg en Oosterhout. Hiervoor is de weg ook bedoeld. Voor het doorgaande verkeer vanuit 

Tilburg richting Rotterdam en Utrecht is het echter de bedoeling dat er via Waalwijk wordt gereden. 

Omdat vanuit het rollenspel naar voren is gekomen dat het traject tussen Tilburg en Waalwijk moet 

worden geupgraded tot autosnelweg is, dit ook mogelijk. 

 

 

Het traject (M-niveau) 

Het upgraden van de rondweg rond Dongen is in eerste instantie bedoeld om het verkeer zo veel 

mogelijk uit de bebouwde kom van Dongen te weren. Behalve het upgraden van de rondweg zullen 

hiervoor echter ook in de bebouwde kom van Dongen zelf maatregelen moeten worden genomen, 

zodat het voor het verkeer moeilijker of zelfs onmogelijk wordt om bepaalde (sluip)routes te kiezen. 

Op de rondweg zelf zal aan het doorgaande verkeer zo veel mogelijk ruim baan worden gegeven. 

Hierbij is in onze visie op de hoofdrijbaan geen plaats meer voor langzaam verkeer. 
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De uitgewerkte planonderdelen (S-niveau)   

Het uitwerken van de verschillende planonderdelen, zoals kruisingen en trajectdelen, moeten het 

doorgaande verkeer zoveel mogelijk opvangen. De kruisingen moeten zo zijn vormgegeven dat het 

voor de weggebruiker logisch is om de doorgaande route te kiezen, en niet door Dongen te rijden. Ook 

moet rekening worden gehouden met de bedrijventerreinen Tiggelrijt en Vossenberg en het hieruit 

voortvloeiende vrachtverkeer. Ook de verkeersveiligheid is op dit schaalniveau een belangrijk punt. 

Uit het PVVP blijkt dat er zich twee blackspots in het traject bevinden. Daarom zal met name op deze 

kruisingen bij de inrichting extra op de verkeersveiligheid moeten worden gelet. 
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8 Oplossingsrichtingen 

 

De in dit hoofdstuk aangedragen oplossingsrichtingen met de daaraan voorafgaande keuzes hebben 

niet alleen betrekking op het technische verkeersvraagstuk. Ook kunnen er beleidsmatige motieven 

aan ten grondslag liggen om de mobiliteit te sturen. De gekozen richtingen vormen een kader 

waarbinnen de feitelijke maatregelen en dus het voorkeursmodel tot stand komt. Dit wordt verder 

uitgewerkt in hoofdstuk 9. 

 

 

8.1 Intensiteit en capaciteit 

Op basis van de te verwachten ontwikkelingen in de Ruit en specifiek gezien in Dongen, zijn er 

uiteindelijk drie oplossingsrichtingen bestudeerd die het toekomstige capaciteitsprobleem kunnen 

oplossen. Capaciteitsproblemen worden veroorzaakt door de vele ontwikkelingen die in de 

samenvatting van de regiovisie zijn gesommeerd. Dit zijn onder andere de noordwest- tangent van 

Tilburg, Vossenberg II, Tichelrijt, afsluiting Vijfeikenweg, etc. Tevens dient er rekening gehouden te 

worden met de autonome groei van de verkeersintensiteit op de zuidelijke rondweg. De prognose voor 

de toekomstige intensiteiten geeft een dermate sterke groei aan, dat niet met grote nauwkeurigheid 

gesteld kan worden hoe sterk deze precies zal zijn. De te verwachten intensiteiten liggen in de 

ordegrootte van 15.000 tot 19.000 voertuigen per etmaal. Er komen daarom een drietal 

oplossingsrichtingen in aanmerking en deze omvatten een minimale capaciteitsaanpassing, een 

maximale aanpassing en een tussenvariant. 

 

Gebiedsontsluitingsweg GOW (tweestrooks) 

Gebiedsontsluitingsweg GOW (vierstrooks) 

Stroomweg SW (vierstrooks) 

 

In het voorkeursmodel wordt gekozen voor de GOW- vierstrooks. De GOW – vierstrooks kan de 

intensiteiten tot en met 2009 (en verder in de toekomst) goed afwikkelen. Het upgraden van een weg 

trekt ook meer verkeer aan, daarom moet de functie van de weg in ogenschouw worden gehouden 

(provinciaal: Tilburg- Oosterhout). Het voor de opdracht gegeven traject krijgt met vier stroken het 

karakter van een stedelijke rondweg, mede door vijf verplichte aansluitingen (drie naar de bebouwde 

kom van Dongen, één naar bedrijventerrein Tichelrijt en een busbaanaansluiting). Op deze manier 

wordt getracht het stromende (vracht)verkeer binnen de Regio van Tilburg, Oosterhout, Rijen en 

Dongen te stimuleren gebruik te maken van de zuidelijke rondweg.  
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Er is niet gekozen voor een Stroomweg. De eisen van een stroomweg, zoals ongelijkvloerse 

kruisingen, zijn niet reëel. Daarbij trekt een stroomweg te veel verkeer aan. Het traject Tilburg- 

Oosterhout zou gaan concurreren met de Autosnelweg A261 ten Noorden van Tilburg in 

Noordwestelijke richtingen (Randstad).  

 

Er is niet gekozen voor een GOW tweestrooks. De capaciteit is te klein, met name rondom de kern van 

Dongen waar zich meerdere kruisingen bevinden. De geregelde kruispunten krijgen met de dubbele 

opstelling een grotere capaciteit. Tevens zijn vier stroken beter dan twee stroken in beide richtingen 

omdat relatief veel vrachtverkeer aanwezig is. Het absolute aantal vrachtverkeer zal alleen nog maar 

toenemen door de groei van Tichelrijt en de ontwikkelingen van Vossenberg II. 

 

 

8.2 Aansluitingen op Tichelr ij t 

Naast een juiste capaciteit zijn ook de vormgeving en het aantal aansluitingen die in het traject worden 

opgenomen belangrijk. Er zijn een viertal bestaande kruispunten die fysiek aangepast dienen te 

worden. Daarnaast wordt het aantal aansluitingen naar het bedrijventerrein Tichelrijt heroverwogen 

om de doorstroming te bevorderen. Dit hangt af van de toekomstige uitbreidingen die op het terrein 

gaan plaatsvinden (15 ha). 

 

In de huidige situatie zijn een viertal aansluitingen aanwezig die bij een toename van de intensiteit op 

de rondweg vrijwel zeker congestie tot gevolg zal hebben. Dit komt door het langzame op- en afrijden 

van vrachtverkeer op een relatief kort wegvak. In de nieuwe situatie is een vermindering van het aantal 

aansluitingen noodzakelijk en moet er een hogere verkeersafwikkeling worden gehaald. De volgende 

twee varianten komen hiervoor in aanmerking. 

 

Eén aansluiting d.m.v. een tweestrooks rotonde met extra grote diameter. 

Twee aansluitingen met dezelfde eigenschappen als hierboven beschreven. 

 

In het voorkeursmodel wordt gekozen voor de eerste variant. De (toekomstige) verkeersintensiteit 

veroorzaakt door het bedrijventerrein kan worden verwerkt met één aansluiting. In het kader van 

doorstroming en verkeersveiligheid is deze optie ook veruit de beste. Een reden om voor de tweede 

variant te kiezen,  zou zijn dat Tichelrijt op dit moment meer aansluitingen heeft en dat er individuele 

klachten kunnen komen over het ontstaan van omrijbewegingen. Echter, het bedrijventerrein als 

geheel kan profiteren van de verbeterde bereikbaarheid en één aansluiting kan ook beter worden 

vormgegeven tot een herkenbare entree, hetgeen de bekendheid en uitstraling van het terrein kan 

vergroten. 
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9 De voorkeursvar iant 

 

Alle maatregelen die zowel direct binnen het plangebied als daarbuiten worden genomen, zullen 

worden beschreven. Vervolgens worden de effecten en de kosten overzichtelijk beschreven. Dit 

hoofdstuk bevat verder een opzet van de organisatorische haalbaarheid van het plan, ruimtelijke 

ordening binnen het plangebied en de omgeving en ten slotte de juridische uitvoerbaarheid van het 

plan. 

 

 

9.1 De maatregelen 

De voorkeursvariant bestaat uit een pakket van directe en indirecte maatregelen. De directe 

maatregelen hebben betrekking op de vormgeving van kruispunten, nieuwe infrastructuur en de 

vormgeving van de streng (profiel) zelf. De indirecte maatregelen betreffen de infrastructurele 

ingrepen die invloed hebben op de verkeersafwikkeling op de streng, maar buiten het plangebied 

liggen. De kosten van de indirecte maatregelen worden dan ook niet meegenomen. Per maatregel zal 

het nut van de maatregel en de technische haalbaarheid toegelicht worden  

 

Directe maatregelen 

Figuur 9.1 (volgende pagina) geeft de gehele streng weer en genummerd zijn de locaties waar 

infrastructurele maatregelen genomen zullen worden. Punt 6 betreft de vormgeving van het profiel van 

de streng. 

 

Behalve voor de ontsluiting van het industrieterrein Tichelaar, dient de zuidelijke rondweg ook om het 

doorgaande verkeer door Dongen te weren. De Vierbunderweg - Steenstraat - Westerlaan moet er 

daarom uitzien als een logisch en aantrekkelijk alternatief voor de qua afstand gezien kortere route 

door Dongen. Onderstaande punten (maatregelen) dienen er allen voor om het doorgaand verkeer 

zoveel mogelijk te weren in de kern van Dongen en aan de andere kant om de ontsluiting van Dongen 

en het industrieterrein Tichellaar, richting Tilburg en Oosterhout te blijven garanderen.  
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Figuur 9.1 Maatregelen 

 

Punt 1  Aanpassen kruising Middellaan - Westerlaan 

In de huidige situatie is deze kruising een standaard vierarmig geregelde kruising. Door de Westerlaan  

en de Middellaan (richting de A27) in één vloeiende lijn in elkaar over te laten lopen, wordt een 

logische rijrichting gecreëerd om de kern van Dongen heen. In plaats van een vierarmig kruising 

ontstaat een kruising met drie armen, haaks op de nieuwe verbinding (Middellaan-Westerlaan). 

Technische haalbaarheid: Voor alle maatregelen hier beschreven geldt dat, vanwege het verdubbelen 

van de rijbanen, veel meer grond nodig is. Richting Dongen is hier in de meeste gevallen geen plaats 

meer voor, daarom zal de as van gehele streng verlegd worden naar de buiten zijde van Dongen. Bij 

deze maatregel komt er bij, dat vanwege verkanting en een grotere boogstraal, veel grond verworven 

dient te worden. Bij deze maatregel gaat het om landbouwgrond.    

 

Punt 2  Aanpassen kruising Duiventorenbaan - Steenstraat  

Deze kruising kent een zelfde situatie als punt 1. De Duiventorenbaan uit de richting van Dongen en 

de Steenstraat zullen in elkaar overvloeien met een afslaande richting naar Rijen. Wederom is de 

logische richting die gevolgd zal worden, naar Tilburg of naar Oosterhout (A27). 

Technische haalbaarheid: gelijk aan de eerste maatregel zal veel grond vrij moeten komen, bij dit punt 

zal het veel moeilijker zijn omdat bestaande bebouwing dicht bij de weg staat. 

 

 

1 

2 
3 4 

5 
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Punt 3  Concentratie afslaande richtingen tot één rotonde Vierbunderseweg 

De gehele zuidelijk rondweg is een gebiedsontsluitingsweg. Verder blijkt uit de schatting van de 

intensiteiten voor het jaar 2009 dat deze intensiteiten extreem hoog zullen zijn in verhouding tot de 

functie die de weg zal vervullen. Het aantal afslaande bewegingen in de huidige situatie naar het 

industrieterrein Tichellaar bedraagt 4 stuks. De zijrichtingen liggen relatief dicht bij elkaar. Daarom 

zal, om de zuidelijke rondweg een alternatief te laten zijn voor de kortere route door de kern van 

Dongen, dit aantal van 4 minder moeten zijn. Deze voorkeursvariant gaat uit van één afslag vanaf de 

Vierbundersweg richting het industrieterrein. De vormgeving van deze kruising bestaat uit een 

tweestrooks rotonde. De drie armen zijn bijna alle drie even zwaar belast (zie intensiteiten 9.2). Verder 

is een rotonde gunstiger voor de doorstroming op de Vierbundersweg dan een VRI. 

Technische haalbaarheid: Aan de zuidzijde van de Vierbundersweg is voldoende grond om een 

tweestrooks rotonde te realiseren, het gaat hier wederom om landbouwgrond die verworven dient te 

worden. De rotonde dient een extra grote straal te hebben, omdat hoofdzakelijk vrachtverkeer de 

afslaande beweging naar het bedrijventerrein zal maken.   

 

Punt 4  Nieuwe aansluiting Vierbundersweg – kern Dongen 

Ten noorden van het Wilhelmskanaal zijn er 4 aansluitingen vanuit de kern van Dongen richting 

Tilburg op de Vierbundersweg. Niet alleen zijn dit veel aansluitingen, verder zijn de kruisingen zo 

ontworpen dat de logische doorgaande beweging door de kern van dongen gaat. De 4 aansluitingen 

zullen afgesloten worden voor gemotoriseerd verkeer, één van de 4 zal ingericht worden met een 

bussluis (zie punt 5).  De kanaaldijk Noord en de Haanse Hoef zal op elkaar aangesloten worden en 

één centrale aansluiting krijgen op de Vierbundersweg. Deze aansluiting zal vanuit de richting Tilburg 

de hoofdaansluiting worden voor de kern van Dongen. De kruising wordt vormgegeven met een VRI. 

Technische haalbaarheid: De nieuwe aansluiting zal tussen de twee bestaand aansluitingen 

gerealiseerd worden. Zodat de nieuw aansluiting niet in de bocht (zie kaartje) bevind en er geen 

problemen zullen zijn met de hellingshoek van de brug over het kanaal. Er is voldoende ruimte voor 

zowel de tweestrooksweg, in- en uitvoegstroken en een dubbelzijdig fietspad. 

 

Punt 5  Bussluis Eindsestraat 

Bij punt 4 is al vermeld dat de Eindsestraat geen verbinding meer zal krijgen voor gemotoriseerd 

verkeer met de Vierbundersweg/Eindseweg (richting Tilburg). Het openbaar vervoer zal ook in de 

toekomst niet gehinderd worden en nog steeds de kortste routes  volgen tussen de kernen. De 

vormgeving van deze afslag zal zo ingericht worden dat overig gemotoriseerd verkeer niet zal afslaan, 

verder wordt er rekening gehouden met de mogelijkheid dat bussen veilig kunnen in- en uitvoegen op 

de Vierbundersweg. 

Technische haalbaarheid: De middenberm dient op deze locatie extra breed gemaakt te worden zodat 

bussen kunnen oversteken (invoegen). Hiervoor is voldoende ruimte. 
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9.2 Vormgeving van het profiel van de streng 

De huidige vormgeving van de gehele streng kan niet voldoen aan de toekomstige intensiteiten en 

functie van de weg. De huidige vormgeving kent 2 x 1 rijbanen en geen middenberm, verder zijn er 

relatief veel zijrichtingen (zie voorgaande punten). De huidige inrichting kent een rijbaanindeling van 

2 x 2 rijbanen en een brede moeilijk overrijdbare middenberm. Geprobeerd wordt om zo weinig 

mogelijk oversteekbewegingen te krijgen over de gehele streng. Daar het meeste fietsverkeer de 

oorsprong of bestemming in Dongen zelf of op het industrieterrein heeft, zal er een dubbelzijdig 

fietspad gerealiseerd worden aan de noordzijde van de streng. Aan de zuidzijde zal daar waar de 

bestaande (onderliggende) infrastructuur niet voldoende is een ventweg worden gemaakt voor 

landbouwverkeer en ontsluiting van de percelen ten zuiden van de streng. Aan de zuidzijde van de 

Steenstraat-Vierbundersweg zal dan ook nergens een directe aansluiting zijn. De percelen te noorden 

van het kanaal die in de huidige situatie aangesloten zijn op de Vierbundersweg, worden in de 

toekomst aangesloten op overig bestaande infrastructuur en een nog nieuw aan te leggen weg, parallel 

aan de Vierbundersweg, Deze weg kan meegenomen worden bij de herontwikkelingsplannen voor de 

oostkant van Dongen (woningbouw). 

Technische haalbaarheid:  Zoals al bij punt 1 vermeld is, geldt voor de gehele streng dat de 

uitbreiding hoofdzakelijk van de kern van Dongen af is, dus richting de landbouwgebieden aan de 

west, zuid en oostzijde van Dongen. Verder dienen beide bruggen over het kanaal verbreed te worden.   

 

Indirecte maatregelen: 

Tot de indirecte maatregelen behoren de maatregelen genoemd in hoofdstuk 6.2. Hier worden de 

indirecte maatregelen uitvoerig beschreven en wat de effecten zijn van elk van de maatregelen 

afzonderlijk. 

 

 

9.3 Verkeerseffecten van de voorkeursvar iant 

Deze paragraaf beschrijft de effecten die de voorkeursvariant zal genereren. Er word onderscheid 

gemaakt naar intensiteiten na invoering van alle maatregelen, bereikbaarheid van en naar het 

plangebied, ‘doorstroming’ , veiligheid en leefbaarheid. 

 

Intensiteiten: 

In hoofdstuk 6 staan de huidige intensiteiten en een schatting van de intensiteiten voor het jaar 2009, 

als er geen maatregelen genomen worden. Hier worden de intensiteiten geschat (berekend) voor het 

jaar 2009, na het nemen van de maatregelen genoemd in de vorige paragraaf. De genomen 

maatregelen zijn onder andere gebaseerd op deze geschatte intensiteiten. Verder zullen de aannames 

die aan de schatting ten grondslag liggen genoemd worden  (figuur 9.2) . 
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 Wijzigen vorm van kruising 

 

 

 

Figuur 9.2 Etmaalintensiteiten 2009 na invoering van maatregelen 
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Aannames: 

In de huidige situatie is 20 % van het verkeer in Dongen doorgaand. Na de uprgrading zal dit 

doorgaande verkeer uit Dongen geweerd worden en gebruik gaan maken van de zuidelijke rondweg. 

Het verkeer dat in de huidige situatie gebruik maakt van de Eindsestraat en de Oude Baan zal in de 

toekomst maken van de nieuwe aansluiting (zie punt 4, vorige paragraaf) en de relatie Tilburg – 

Dongen. 

De intensiteiten op de zuidelijk rondweg groeien onder andere vanwege het afsluiten van de 

Vijfeikenweg en de realisatie van de noordwest tangent om Tilburg. 

De intensiteiten op de zuidelijk rondweg nemen toe vanwege het verdubbelen van de rijbanen. 

De intensiteiten groeien door de uitbreiding van de bedrijfsterreinen Tichelrijt de aanleg van 

Vossenberg 2. 

 

Bereikbaarheid / Doorstroming: 

Tegengaan van doorgaand verkeer door Dongen heeft tot resultaat dat de kern van Dongen minder 

makkelijk te bereiken is omdat er in de toekomstige situatie minder toegangswegen zullen zijn en de 

voorrangssituatie niet meer gericht zal zijn op de kern van Dongen. Aan de ander kant neemt de 

bereikbaarheid toe omdat het doorgaande verkeer niet meer aanwezig zal zijn en het interne verkeer 

alleen maar zal bestaan uit herkomst- en bestemmingsverkeer.  

 

De bereikbaarheid van sommige bedrijven op het bedrijventerrein Tichellaar zal afnemen, omdat er 

maar één centrale toegangsweg is. Aan de andere kant zal de doorstroming bevorderd worden door de 

komst van een tweestrooks rotonde in plaats van vier afzonderlijke regelinstallaties. 

 

De gehele Zuidelijk rondweg zorgt voor een verbetering van de bereikbaarheid van alle woon- en 

werkkernen in de omgeving van Tilburg tot Oosterhout. Door het verminderen van het aantal 

aansluitingen en het verdubbelen van de rijbanen zal ook de doorstroming van het verkeer over de hele 

streng verbeterd worden. Een verbeterde aansluiting op de A27 bij Oosterhout en de aanleg van de 

noordwest tangent is dan wel vereist. 

 

Veiligheid en Leefbaarheid: 

Aangenomen kan worden dat als het doorgaande verkeer geweerd wordt, de leefbaarheid in de kern 

Dongen toe zal nemen. De geluidsoverlast van voornamelijk vrachtverkeer zal daarentegen drastisch 

afnemen. 

 

Door het verminderen van het aantal aansluitingen neemt automatisch het aantal conflictpunten af. 

Ook het realiseren van een dubbelzijdig fietspad aan de noordzijde van de streng zorgt voor minder 

oversteekbewegingen en dus voor een veiliger situatie. 
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De verkeersveiligheid zal ook toenemen omdat in de toekomstige situatie geen ongeregelde kruisingen 

meer aanwezig zijn (behalve de oversteek naar “de busbaan”). Verder zal het verkeer gescheiden 

worden door middel van een brede middenberm waardoor langzaam verkeer (landbouwverkeer) wordt 

geweerd van de rijbanen. Het laatste heeft tot gevolg dat de kans op congestie of gevaarlijk 

inhaalsituaties vermeden worden 
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10 Uitvoerbaarheid van de voorkeursvariant 

 

In dit hoofdstuk worden de zaken beschreven die komen kijken bij het uitvoeren van de 

voorkeursvariant. Achtereenvolgens worden de kosten, de organisatie en draagvlak, de ruimtelijke 

aanpassingen en de juridische aanpassingen beschreven. 

 

 

10.1 Kosten 

De kosten zijn gebaseerd op het tracé dat binnen de gemeente Dongen valt. De berekening wordt 

gedaan aan de hand van gestandaardiseerde normen. Deze worden gehaald uit CROW ‘Wat kost dat 

publ. 137 en Beheerskosten (CROW- publ. 145). Er wordt onderscheid gemaakt in aanlegkosten en 

beheerskosten. De beheerskosten zijn vrij goed te bepalen omdat deze met concrete cijfers zijn te 

berekenen (intensiteiten, eigenschappen tracé, ondergronden, etc.). Bij het aanleggen of het upgraden 

van een wegtracé is onbekend welke onvoorziene kosten (zoals vorst, archeologische vondst, 

vertraging in onteigening, kunstwerken, vevuiling, etc.) om de hoek zullen komen kijken. Dit zijn 

locatie- afhankelijke kosten. Hieronder een tabel van de aanlegkosten:  ‘Materialen’ . 

 

Tabel  10.1 Kosten 

Riolering (onbekend)    

Verharding  

ontsluitingsweg 

Tracé f911.300,-/ 500m 6km, N-weg, 4 strooks 14.580.800 

 Rotonde 1.500.000 3 keer 4500000 

 Bussluis 100.000  100000 

Wegbebakening en  

terreininrichting 

(onbekend)    

Wegverlichting Lichtmasten dubbel f15500,-/ 100m 6km 930000 

 lichtmasten enkel f11400,-/4 stuks 4 kruisingen- 16 stuks 45600 

Geluidwerende  

voorzieningen 

NVT    

Kleine kunstwerken Betonbrug ventweg f741600,- (8m) parallel aan vierbunderseweg 741600 

   fietsers en landbouwvoertuigen  

Groenvoorzieningen (onbekend)    

Oevervoorzieningen (onbekend)    

    f 20.898.000 

 

Het eindbedrag betreft slechts de materialen die nodig zijn om de zuidelijke rondweg aan te leggen. 

Daarbij zijn veel materiaalkosten onbekend zoals groenvoorzieningen, riolering, grondverzet (tabel). 

Ook het aanleggen van taluds brengt in deze situatie hoge kosten met zich mee. De wens is om 80 km 

per uur te halen, terwijl er vrij scherpe bochten aanwezig zijn. Het gevolg is het nodige grondverzet. 



 37 

 

10.2 Organisatie &  Draagvlak 

Vanuit de regiovisie hebben alle belanghebbenden een besluit genomen over de opwaardering van de 

rondweg. Voor de verdere uitwerking van het project is daardoor een beperktere vertegenwoordiging 

nodig van alleen directe betrokken overheden en groeperingen. In deze paragraaf worden de belangen, 

taken en het draagvlak van deze participanten uitgewerkt en aangegeven hoe deze mogelijk moeten 

gaan samenwerken. 

 

Het tracé ligt op het grondgebied van drie gemeenten, namelijk Dongen, Oosterhout en Tilburg. Zij 

hebben daardoor het meeste zeggenschap over de aanleg van het traject. Om het project te laten slagen 

moeten deze drie gemeenten het eens worden over de inhoud en fasering van het plan. De voordelen 

van het project zijn voor alle drie duidelijk. Ten eerste zijn er de directe positieve gevolgen voor 

Dongen. Het sluipverkeer wordt uit de kern geweerd en het bedrijfsterrein wordt beter ontsloten. De 

gemeente Tilburg krijgt er een goede ontsluiting voor Vossenberg en Reeshof bij omdat het tracé tot 

aan de nieuwe NW-tangent loopt. Voor Oosterhout is er vooral een indirect belang. Tezamen met het 

reorganiseren van de aansluitingen op de snelweg A27 kan het tracé worden aangelegd en daarmee 

wordt ook de verbinding Oosterhout-Tilbug verbeterd. 

 

Met de aanleg van het tracé zijn er een aantal bedrijfsterreinen die zeer veel voordeel krijgen in de 

vorm van bereikbaarheid voor klanten, snelle toegang tot het hoofdwegennet, kostenbesparingen, 

bekendheid en andere dergelijke zaken. Het is dan ook logisch dat er niet alleen maatschappelijk 

kapitaal wordt ingebracht, omdat het tracé de leefbaarheid en veiligheid van het gebied vergroot, maar 

ook privaat kapitaal uit de bedrijfssector (Tichelrijt en Vossenberg). Op deze manier wordt het 

onevenredig grote voordeel ten opzichte van andere bedrijfterreinen gecompenseerd. Bijkomend effect 

van deze participatie is dat er in ruil hiervoor wel een zekere mate van zeggenschap en inspraak wordt 

verwacht met betrekking tot het ontwerp en fasering. Er moet daarom op voorhand al worden 

nagedacht hoe op de te verwachte reacties te reageren. In het concept ontwerp dat in dit rapport wordt 

gepresenteerd is bijvoorbeeld maar één aansluiting opgenomen voor Tichelrijt. Vanuit verkeerskundig 

oogpunt is dit het beste alternatief: er is genoeg capaciteit, het is veiliger en er is betere doorstroming 

op het tracé. Een reactie hierop van het bedrijventerrein is niet ondenkbaar gezien de huidige vier 

aansluitingen. 

 

Gedurende de planvorming en uitvoering moeten de betrokken rijksoverheden, Provincie Noord-

Brabant en Rijkswaterstaat, continue op de hoogte worden gesteld en waar nodig actief betrokken 

worden om het project zoveel mogelijk kans van slagen te geven. De autonomie van gemeenten is 

groot (huis van Thorbecke) maar zowel voor aanpassen van bestemmingplannen als het verkrijgen van 

rijksbijdragen is goedkeuring nodig van de provincie en RWS. 
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De opdrachtgevers zijn uiteindelijk de gemeente Dongen en de provincie. Op het grondgebied van 

Dongen is het tracé nu nog een gemeentelijke weg. De provincie heeft de provinciale wegvakken in 

Oosterhout en Tilburg in beheer. Voorstel voor de samenstelling van de projectgroep is een tweetal 

personen voor Dongen voor verkeer en leefbaarheid. Vanuit de provincie komen één of twee 

medewerkers. Daarnaast een vertegenwoordiger uit Tilburg (link met ontwikkelingen Tilburg West) 

en één uit Oosterhout. Gaandeweg het proces kan er een vertegenwoordiger van Tichelrijt/Vossenberg 

uitgenodigd worden. Periodiek is deelname vereist van RWS. Het gezelschap wordt aangevuld met 

een projectleider en verkeerskundigen van een verkeerskundig adoorgaand verkeeriesbureau. 

 

 

10.3 Ruimtelijke aanpassingen 

In de regiovisie is Dongen als woonlocatie op de kaart gezet, ook is Tichelrijt aangewezen als 

uitbreidingslocatie voor bedrijvigheid. Het opwaarderen van de rondweg biedt beide ontwikkelingen 

meer ruimte (door verbetering bereikbaarheid en leefbaarheid) en zal het proces van uitbreiden 

versnellen.  

Ruimtelijke ontwikkelingen ten westen van Tilburg die nu gaande zijn en voorlopig nog toenemen, 

hebben een onvermijdelijk effect op het tracé. Samen met andere ruimtelijke en verkeerskundige 

elementen uit de regiovisie betekent dit een forse toename van de intensiteit op de rondweg. 

Ruimtelijke ontwikkelingen en verkeerskundige maatregelen oefenen dus een wederzijdse invloed op 

elkaar uit. Er moet daarom sterk rekening gehouden worden met de aantrekkende werking op 

bedrijven. Een ongecontroleerde groei zou immers het effect van de maatregel deels te niet doen. Als 

de maximum capaciteit van de weg bereikt zou worden, is sluipverkeer en een slechte doorstroming 

niet te vermijden. 

 

Op gemeentelijk niveau is een aanpassing van het bestemmingsplan noodzakelijk om de aanleg 

mogelijk te maken. In het nieuwe of herziene bestemmingsplan  moeten de uitbreiding Tichelrijt en 

het ruimtegebruik van het tracé worden opgenomen. 

 

 

10.4 Jur idische Uitvoerbaarheid 

Het plan zoals het in dit hoofdstuk is neergezet kent naast technische en organisatorische punten, ook 

juridische problemen. Eerst zal een algemene beschrijving volgen over juridische probleem die voor 

kunnen komen bij dit project. Daarna zal voor een tweetal locaties, aangegeven met punt 4 en 5, 

ingegaan worden op specifieke problemen bij de realisatie van de streng. 
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De nieuwe vormgeving van de weg kent een veel breder profiel dan in de huidige situatie. Niet alle 

grond waar de weg gesitueerd gaat worden is momenteel in eigendom van een overheid (gemeente, 

provincie of rijk). De grond die in de toekomstige situatie nog geen verkeersfunctie heeft en 

bijvoorbeeld nog in particulier bezit is, kan in het bestemmingsplan een andere bestemming hebben 

dan de bestemming verkeer. 

 

- De gronden die in de toekomst de bestemming “verkeer” moeten krijgen kunnen met art 19 WRO 

vrijgesteld worden van hun huidige bestemming. 

 

- De gronden die in privaat bezit zijn dienen aangekocht te worden, dit is een gewone privaat 

rechtelijke handeling.  

 

- Als de eigenaar de grond niet wilt verkopen om welk reden dan ook, kan de grond onteigend worden. 

Over onteigening, in dit geval grond met mogelijke opstallen, wordt verwezen naar de 

onteigeningswet: 

Art. 1;   1. Onteigening voor algemeen nut kan in het publiek belang van de staat, door een of meer 

provincies, een of meer gemeenten, of een of meer waterschappen plaats hebben. 

              2. In dat publiek belang kan ook ten name van natuurlijke personen, of privaatrechtelijke 

rechtspersonen met volledige rechtsbevoegdheid, aan wie de uitvoering van het werk, dat 

onteigening vordert, is toegestaan, worden onteigend. 

 

Het onteigenen van onroerende zaken (bijvoorbeeld gronden) kan een lang juridisch gevecht worden 

tussen overheid en eigenaar. Hier moet bij de planning en fasering van de werkzaamheden rekening 

mee worden gehouden. 

 

Bij het nemen van bepaalde infrastructurele maatregelen is een verkeersbesluit nodig. Het nemen van 

een verkeersbesluit moet tijdig gebeuren. Het niet tijdig nemen van een verkeersbesluit kan tot grote 

vertragingen zorgen, vooral omdat belanghebbenden bezwaar kunnen maken tegen een 

verkeersbesluit.  

Artikel 15 WVW lid 2 : Maatregelen op  of aan de weg die tot wijziging van de inrichting van de weg 

of tot het aanbrengen  of verwijderen van voorzieningen ter regeling van het verkeer geschieden 

krachtens een verkeersbesluit indien de maatregelen leiden tot een beperking of uitbreiding van het 

aantal categorieën weggebruikers dat van een weg of weggedeelte gebruik kan maken. 

 

Punt 4 (zie paragraaf 9.1) 

In de toekomstige situatie zullen de Kanaaldijk Noord, de Haanse Hoef  en de Oude Baan voor 

gemotoriseerd verkeer afgesloten worden, alleen langzaam, ongemotoriseerd verkeer kan gebruik 
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maken van deze drie verbindingen. Voor het gemotoriseerd verkeer zal voor de verbindingen één 

nieuwe verbinding op aanzienlijke afstand van de oude worden gerealiseerd. Voor het afsluiten van de 

Kanaaldijk Noord, de Haanse Hoef en de Oude Baan is een verkeersbesluit nodig. 

 

Punt 5 (zie paragraaf 9.1) 

De Noordeindsestraat zal ter hoogte van de kruising met de N632 (Vierbundersweg) worden voorzien 

van een bussluis. Door deze maatregel is Dongen via de Noordeindsestraat niet meer te bereiken met 

gemotoriseerde voertuigen, met uitzondering van de bus. De omrijafstand is ook in dit geval voor het 

overige gemotoriseerde verkeer aanzienlijk. Voor het plaatsen van een bussluis is een verkeersbesluit 

noodzakelijk. Een goed voorbeeld is Jurisprudentie Hof ’s Gravenhage, 15-09-1994 REP – tax / 

Diemen II. Dit voorbeeld laat zien dat het “goed” plaatsen van een bussluis veel aanvullende 

maatregelen noodzakelijk acht. Hiermee wordt vooral bedoeld het plaatsen van waarschuwingsborden 

op ruime afstand van de bussluis, waarschuwingstekens op het wegdek en voldoende verlichting bij de 

bussluis. Jurisprudentie laat ook zien dat bij het niet nemen van voldoende verkeersmaatregelen de 

schuldenlast op de wegbeheerder verhaald wordt. 

 

 

 

 

 

 

 


