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1.
Inleiding
Oosterhout heeft zich de afgelopen decennia ontwikkeld tot een vitale en attractieve woon- en werkgemeente, tot een gemeente die binnen de regio een prominente plaats inneemt. Een belangrijke factor daarbij is zonder twijfel de goede bereikbaarheid van Oosterhout: gelegen aan het kruispunt van de A27 en A59 en dus uitstekend over de weg bereikbaar. Maar ook de ligging aan het Wilhelminakanaal en de aanleg van de goederenspoorlijn naar Weststad dragen hieraan bij. 
Oosterhout heeft ook voor de komende decennia de ambitie zich te willen blijven ontwikkelen, zowel in kwalitatieve als in kwantitatieve zin. Zo’n ontwikkeling moet dan echter wel worden ondersteund door maatregelen, op korte en lange termijn, die de bereikbaarheid waarborgen. Immers, een goed functionerend verkeerssysteem is een van de belangrijkste voorwaarden die ondernemingen stellen als ze zich in Oosterhout vestigen. En op het moment dat de toegangswegen last hebben van een continu verkeersinfarct, verliest Oosterhout veel van zijn aantrekkingskracht.

In het kader van Oosterhout Familiestad heeft het college het “venster op de bereikbaarheid” geformuleerd. Oosterhout moet ook in de nabije toekomst bereikbaar blijven. Een integrale visie op mobiliteit dient daarvoor te worden uitgewerkt. Deze goede bereikbaarheid moet hand-in-hand gaan met bescherming van de kwaliteit van de leefomgeving. Verkeersonveiligheid, geluidsoverlast en aantasting van de luchtkwaliteit vormen als het ware de keerzijde van de bereikbaarheidsmedaille. Mobiliteitsbeleid moet ook daarvoor oog hebben, bijvoorbeeld door in te zetten op maatregelen die milieuvriendelijke alternatieven bevorderen. De gemeentelijke visie op mobiliteit gaat dus over alle modaliteiten: niet alleen de auto, maar ook het openbaar vervoer, de fiets en het (goederen) transport over water. Hoewel verminderen van milieubelasting door het gemotoriseerde verkeer vooral zal komen van technische innovaties, moeten tegelijkertijd blijvend pogingen worden ondernomen het milieubewustzijn te vergroten en goede alternatieven als de fiets en het (hoogwaardig) openbaar vervoer aan te bieden. Het stimuleren van deze alternatieven draagt tevens bij aan het ontlasten van het wegennet en dus bij aan het bereikbaar houden van Oosterhout.
Deze Nota van Uitgangspunten is een eerste aanzet te komen tot het Mobiliteitsplan. De gemeenteraad stelt de uitgangspunten voor het Mobiliteitsplan vast. Op basis van die uitgangspunten stelt het college het concept-Mobiliteitsplan op, dat in het voorjaar van 2007 onderwerp van inspraak wordt. Na het verwerken van de inspraakreacties volgt vaststelling door de gemeenteraad. 
Het definitieve Mobiliteitsplan zal bestaan uit kaarten van de verschillende netwerken voor de verschillende modaliteiten en een projectenboek. Deze projecten bestaan uit maatregelen die genomen moeten worden om de bereikbaarheid van Oosterhout op korte termijn veilig te stellen en de kwaliteit van de leefomgeving te garanderen.
Zoals al aangegeven wordt in het Mobiliteitsplan niet alleen gekeken naar de hoofdwegenstructuur, maar is er ook aandacht voor het netwerk voor de fiets, het netwerk van openbaar vervoer en de scheepvaart.

2.
werkwijze
2.1
Methodiek

Deze Nota leidt via een aantal, elkaar logisch opvolgende stappen feitelijk tot een uitgewerkte opdracht voor het op te stellen Mobiliteitsplan. Daarbij is het van belang te onderschrijven dat er in deze Nota wordt gevraagd om de uitgangspunten voor het Mobiliteitsplan vast te stellen. Inhoudelijke keuzes en afwegingen zijn pas aan de orde bij het Mobiliteitsplan zelf. 

De gehanteerde methode is voor Oosterhout nieuw en dient twee doelen: 

· het opdelen van een ingewikkeld besluitvormingsproces;
· het creëren van een mogelijkheid voor de gemeenteraad om aan het begin van dat proces een duidelijke opdracht mee te geven.

2.2
Verschillende stappen

De Nota begint in hoofdstuk 3 met de omschrijving van een aantal strategische keuzes op de lange termijn. De te ontwikkelen duurzame visie op de lange termijn mag niet worden gehinderd door korte termijn maatregelen. De keuzes voor de lange termijn zijn van belang voor de te nemen korte termijnmaatregelen.
Vervolgens wordt in hoofdstuk 4 een onderscheid gemaakt tussen verkeersgebieden en verblijfsgebieden. Dat is een belangrijk ordenend principe voor de maatregelen op de korte termijn, omdat verblijfsgebieden geen deel uitmaken van de hoofdwegenstructuur. Voor deze gebieden worden geen ingrepen voorgesteld; zij blijven in het verdere vervolgproces dan ook buiten beschouwing. 
Hoofdstuk 5 geeft aan welke strategische keuzes er voor liggen op de korte termijn en doet uitspraken over de prioritering van de verschillende vervoersmodaliteiten.

In hoofdstuk 6 wordt vervolgens gefocust op die onderdelen van de verkeersgebieden waarvan naar de mening van het college vaststaat dat ze ontegenzeggelijk deel uitmaken van de Oosterhoutse hoofdwegenstructuur. Ook deze wegen komen in het onderzoek niet aan de orde. Er resteert dan een beperkt aantal wegen dat onderzocht moet worden, omdat hun (toekomstige) functie en rol binnen de Oosterhoutse hoofdwegenstructuur niet op voorhand vaststaat. Bij dit hoofdstuk kan de gemeenteraad dus te onderzoeken wegen of wegvakken toevoegen of wegstrepen. 
Hoofdstuk 7 beschrijft welke mogelijke oplossingen (varianten) er zijn voor de nader te onderzoeken wegen, zoals die in hoofdstuk 6 zijn vastgesteld. Ook hier bestaat weer de mogelijkheid varianten toe te voegen of af te voeren. Voor de goede orde: van de raad wordt hier niet verwacht dat een voorkeur voor een variant wordt uitgesproken; het gaat slechts om het aanwijzen van de varianten die later, bij de opstelling van het Mobiliteitsplan, tegen elkaar worden afgewogen.

Vervolgens wordt in hoofdstuk 8 een overzicht gegeven van de criteria waarop de varianten in het Mobiliteitsplan uiteindelijk zullen worden beoordeeld. Ook hier bestaat weer de mogelijkheid tot het aanbrengen van wijzigingen. 
In hoofdstuk 9 ten slotte wordt een inzicht gegeven in de opzet van het uiteindelijke mobiliteitsplan.
2.3
Stroomschema

De door de raad te nemen stappen bij de vaststelling van deze Nota van Uitgangspunten zijn in een stroomschema uitgewerkt, zodat in één oogopslag duidelijk wordt waar de sturingsmogelijkheden en –momenten voor de gemeenteraad liggen.
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3.
Strategische keuzes

In dit hoofdstuk wordt een aantal te maken keuzes op strategisch niveau beschreven. Strategische keuzes die te maken hebben met de uitwerking van het mobiliteitsbeleid voor Oosterhout. Deze keuzes hebben te maken met de volgende zaken:

· Ordenend principe: verkeers- en verblijfsgebieden;

· Integrale benadering fiets, openbaar vervoer en scheepvaart;

· Prioritering verschillende modaliteiten;

· Geen doorgaand verkeer;

· Evenredig verdelen;

· Uitbreiding infrastructuur pas na 2015.

In de volgende paragrafen is dit nader uitgewerkt.

3.1. Ordenend principe: verkeers- en verblijfsgebieden
Niet alle straten en wegen in Oosterhout hebben dezelfde functie. En dit betekent dat ook niet aan alle straten en wegen dezelfde eisen worden gesteld: bij de inrichting van een verblijfsgebied spelen andere criteria – lage snelheid en goede leefbaarheid bijvoorbeeld – een rol dan bij een weg die onderdeel uitmaakt van de hoofdwegenstructuur, waar veel meer naar doorstroming en verkeersafwikkeling wordt gekeken. Het is goed met deze verschillen bij de opstelling van het Mobiliteitsplan rekening te houden.

Om daarin ordening aan te brengen, is Oosterhout verdeeld in verkeersgebieden en verblijfsgebieden. Om een beeld te kunnen krijgen van wat het precies betekent in welke categorie een straat wordt ingedeeld, moeten vooraf duidelijke definities worden opgesteld. Het college gaat hierbij uit van de volgende definities:

· Verblijfsgebied: een gebied van straten waarbinnen de nadruk ligt op het verblijven: wonen, winkelen en economische functies zijn belangrijk. De verkeersfunctie staat ten dienste hiervan. Vaak geldt er een snelheidsregime van 30 kilometer per uur, aangevuld met snelheidremmende maatregelen. Binnen een verblijfsgebied vindt geen scheiding in ruimte voor fiets en autoverkeer plaats.
· Verkeersgebied: wegen die elementaire schakels vormen binnen de hoofdwegenstructuur van de stad. Wonen en andere economische functies zijn wel mogelijk, maar hebben vaak aangepaste voorzieningen voor geluid en milieu. Snelheidsregimes van 50 of zelfs 70 kilometer per uur gelden op deze wegen. Kruispunten zijn geregeld of met verkeerslichten of met rotondes en er is een scheiding aangebracht tussen auto en fiets en mogelijk zelfs tussen auto en openbaar vervoer.
Het is overigens niet zo dat alle verblijfsgebieden of verkeersgebieden er alle hetzelfde uit hoeven te zien. Zo zal bijvoorbeeld een buurtontsluitingsweg een ander karakter hebben dan een woonstraat, hoewel ze beide binnen een verblijfsgebied vallen. Verder mag duidelijk zijn dat eisen die op het gebied van leefbaarheid aan een verblijfsgebied met een woonfunctie worden gesteld anders (want hoger) zullen zijn dan de normen die gelden voor een verblijfsgebied met een economische functie, zoals een bedrijventerrein.
3.2. Integrale benadering fiets, openbaar vervoer en scheepvaart

Dit Mobiliteitsplan gaat ook in op de gewenste hoofdstructuren voor de modaliteiten fiets, openbaar vervoer en scheepvaart. De hoofdstructuren voor deze modaliteiten zijn grotendeels beschreven in bestaande en reeds vastgestelde beleidsplannen. Daar waar nodig vindt actualisatie van deze hoofdstructuren plaats.

Binnen Oosterhout wordt het beschikbare fietshoofdstructuur als voldoende dekkend beschouwd, zeker als de ontbrekende schakels tot 2015 worden ingevuld. Dit is beschreven in de Fietsnota 1998 en in de uitwerking daarvan. Dit geldt eveneens voor de fietsroutes vanuit de omliggende kernen Dorst, Den Hout en Oosteind. Herijking van de fietshoofdstructuur in dit kader is op zijn plaats. De hoofdfietsstructuur is opgenomen in bijlage 1.
Voor de hoofdstructuur voor openbaar vervoer geldt dat de ontbrekende schakels in de hoofdstructuur voor openbaar vervoer voor 2009 worden aangepakt in het kader van Hoogwaardig Openbaar Vervoer in Oosterhout. Daarnaast biedt het fijnmazige openbaar vervoer een onderliggend openbaarvervoersnet voor die delen van Oosterhout die niet door het regulier openbaar vervoer worden ontsloten. In het Mobiliteitsplan wordt het netwerk voor openbaar vervoer afgezet tegen de keuzes voor hoofdstructuren van de andere modaliteiten. De hoofdopenbaar vervoerstructuur is opgenomen in bijlage 2.
Daarnaast is er nog een hoofdstructuur voor de scheepvaart. Dit netwerk is gelijk aan de bestaande vaarroutes binnen de gemeente Oosterhout. 

3.3. Prioritering verschillende modaliteiten

Deze drie netwerken krijgen een integrale koppeling met de gewenste hoofdwegenstructuur voor de auto. Onderdelen van deze hoofdstructuren kunnen zowel parallel als kruisend aan elkaar zijn. Voorgesteld wordt in de verdere uitwerking in deze voorkomende gevallen de volgende prioriteitsvolgorde  te hanteren voor de afwikkeling naar verkeerssoort. 

	Prioriteit 
	Verkeersgebied
	Verblijfsgebied

	1
	Openbaar vervoer
	Fietsverkeer

	2
	Autoverkeer
	Openbaar vervoer

	3
	Scheepvaart
	Scheepvaart

	4
	Fietsverkeer
	Autoverkeer

	5
	Overige modaliteiten
	Overige modaliteiten


Het is belangrijk hierbij een aantal punten in ogenschouw te nemen:

· In verkeersgebied wordt openbaar vervoer boven autoverkeer gesteld. Gezien de in het algemeen geldende intensiteiten komt dit de betrouwbaarheid van het openbaar vervoer sterk ten goede (of beter: wanneer dit niet gebeurt heeft dit een ernstige vermindering van de betrouwbaarheid van het openbaar vervoer tot gevolg). Bovendien is dit verkeersregeltechnisch zo te ontwerpen dat het autoverkeer hiervan relatief weinig hinder ondervindt;

· Prioriteitsstelling is alleen van belang wanneer kruisende verkeersstromen niet conflictvrij worden afgewikkeld. Wanneer dit wel conflictvrij kan (bijvoorbeeld voor het fietsverkeer en het autoverkeer bij de Bovensteweg of de scheepvaart onder vaste bruggen door), is prioriteitsstelling vanzelfsprekend niet nodig.

3.4. Geen doorgaand verkeer

Het weren van echt doorgaand verkeer is uitgangspunt. Doorgaand verkeer is verkeer dat geen herkomst en/of bestemming heeft in de stad Oosterhout. Doorgaand verkeer dient uit de stad te worden geweerd.
3.5. Evenredig verdelen

Uitgangspunt bij het Mobiliteitsplan is dat de verkeersdruk in evenredige mate over de hoofdwegenstructuur dient te worden verdeeld. Bijvoorbeeld de Bovensteweg heeft een belangrijke rol als “verdeler” van verkeer dat van buiten Oosterhout komt en in Oosterhout zijn bestemming heeft. Vanaf de Bovensteweg prikt dit verkeer via diverse wegen de stad in. Dit verkeer wordt geacht de meest directe route te nemen, niet alleen om een efficiënte en daarmee kwalitatief betere verkeersafwikkeling te waarborgen, maar ook om de negatieve (omgevings)effecten van het verkeer te minimaliseren. 

Bij het benoemen van projecten moet er rekening mee gehouden worden dat wegen, en met name aansluitingen van wegen op elkaar, volgens dit principe moeten worden aangepast. Hierbij wordt nadrukkelijk ook gebruik gemaakt van geleiding van het verkeer met behulp van (dynamische) bewegwijzering en intelligente instellingen van verkeersregelinstallaties.
3.6. Uitbreiding infrastructuur pas na 2015

Wij gaan er vanuit dat tot 2015 het mogelijk de verkeersvraag af te wikkelen op de huidige hoofdwegenstructuur, op voorwaarde dat dit op cruciale plekken aangepast is. Voor de periode daarna is dit niet meer zeker. Wellicht dat dan grote infrastructurele aanvullingen moeten plaatsvinden. Wij denken dan bijvoorbeeld aan een westelijke tangent die de Bovensteweg en de Burgemeester Materlaan met elkaar verbindt, zonder de Vrachelse Heide aan te tasten. Aan de oostzijde sluiten wij aan op de infrastructurele ontwikkelingen die al in gang worden gezet voor de ontwikkeling van het nieuwe woon- en werkgebied Oosterhout-Oost. Alleen is er in zo’n geval sprake van (nieuwe) infrastructuur met een functie voor de hele stad, terwijl in de plannen voor Oosterhout-Oost vooralsnog wordt ingezet op infrastructurele aanpassingen die vooral de bereikbaarheid en ontsluiting van Oosterhout Oost dienen.
4. de hoofdwegenstructuur
In dit hoofdstuk worden de eerste twee in de inleiding genoemde keuzes behandeld. Daarbij maken wij onderscheid naar drie categorieën:

1) Wegen die zeker in de categorie verkeersgebieden vallen en die niet nader worden onderzocht.
2) Gebieden die zeker als verblijfsgebied worden aangemerkt.
3) Wegen waarvan onderzocht moet worden in welke categorie (verkeers- of verblijfsgebied) ze worden ingedeeld. 
Bij de voorgestelde categorisering heeft het college zich laten leiden door de feitelijke situatie in Oosterhout, geluiden uit de samenleving en de discussie met de gemeenteraad over het Verkeersstructuurplan. In de volgende paragraven gaan wij nader in op de al dan niet te onderzoeken wegen.
4.1. Niet te onderzoeken hoofdwegen
Een aantal wegen binnen Oosterhout zal altijd binnen de categorie “verkeersgebied” blijven vallen. Deze wegen maken een logisch onderdeel uit van de hoofdwegenstructuur. De Bovensteweg is daarvan een duidelijk voorbeeld. De functie van deze wegen staat in het Mobiliteitsplan niet ter discussie en zullen niet in het onderzoek naar een gewenste hoofdwegenstructuur worden opgenomen. Daarom wordt voorgesteld de volgende hoofdwegen zonder meer in te delen in de categorie “verkeersgebieden”:
· Bovensteweg;

· Ekelstraat/Heistraat; 

· Weststadweg (tussen Bovensteweg en A59);

· Statendamweg;
· Hoofseweg;

· Oostpolderweg;

· Kreeksluisweg;

· Oude Veerseweg;

· Burgemeester Elkhuizenlaan;

· Pasteurlaan;

· Abdis van Thornstraat;

· Sint Antoniusstraat;

· Tilburgseweg;

· Strijenstraat;

· Van Liedekerkestraat;

· Bredaseweg;

· Slotlaan (ten zuiden van de Ridderstraat);
· Burgemeester Holtroplaan;

· Europaweg;

· Beneluxweg;

· Burgemeester Materlaan;

· Vijf Eikenweg;

· A27;
· Rijksweg.
Genoemde wegen zijn in bijlage 3 op kaart gezet. 

4.2. Te onderzoeken wegen

Nadat in de vorige paragraaf is vastgesteld welke wegen zonder meer in de categorie “verkeersgebieden” worden ingedeeld, wordt hierna bepaald welke wegen nader moeten worden onderzocht. De wegen binnen de gemeente Oosterhout die niet in dit hoofdstuk opgenomen zijn, vallen daarmee automatisch in de categorie “verblijfsgebieden”. Overigens kan, op basis van nader onderzoek, in het Mobiliteitsplan wél besloten worden een of enkele van de te onderzoeken wegen de status van verblijfsgebied te geven.
Voorgesteld wordt de volgende wegen in het onderzoek te betrekken:

· Wilhelminalaan;

· Lage Molenpolderweg;
· Weststadweg – Zuid (tussen Bovensteweg en Lage Molenpolderweg);

· Wilhelminakanaal – Zuid (tussen Lage Molenpolderweg en Eikdijk);

· Paterserf;

· Eikdijk;
· Kanaaldijk;

· Hoogstraat.
Daarnaast is er nog een aantal wegen of ontsluitingsvarianten die in dit kader moeten worden onderzocht. Dit betreffen de volgende verbindingen of varianten: 

· een nieuwe aansluiting “Kalix Berna” op de A27, gelegen ter hoogte van het bestaande viaduct in het verlengde van de Burgemeester Materlaan over de A27 inclusief verbindingsweg tussen deze aansluiting en de Vijf Eikenweg;

· een parallelweg langs de A27 tussen Bovensteweg en Wilhelminakanaal;

· een westelijke randweg vanaf Westrandweg. Indicatief tracé om Vrachelen 4/5 – en de Vrachelse Heide verder in de richting van de Bredaseweg;
· een oostelijke randweg vanaf Ekelstraat. Indicatief tracé door Oosterhout Oost en Vijf Eikenweg mogelijk naar Burg. Materlaan;
· Eénrichtingsverkeer op de tangenten rondom de binnenstad. Strijenstraat – Abdis van Thornstraat – Ridderstraat – Van Liedekerkestraat.
· Verkeersafwikkeling van de Zwaaikom via Wilhelminalaan en via Kanaalstraat naar Statendamweg.
Deze wegen zijn opgenomen in bijlage 4. 

5. Van wegen naar varianten
Het is ondenkbaar dat het huidige wegennet op onderdelen te ontlasten is wanneer er geen reële aanwezige alternatieve routes worden aangeboden. Vandaar ook dat de te onderzoeken wegen tegen varianten worden afgezet. Daarbij is steeds uitgegaan van het huidige wegennet. De effecten van het realiseren van nieuwe infrastructuur worden bij de mogelijkheden voor de lange termijn bekeken. Om de discussie helder te houden zijn de varianten ingedeeld in blokken van de stad. Voorgesteld wordt vier blokken te hanteren: Oost, Centrum, West en nieuwe infrastructuur en daarin de volgende varianten onder te brengen. Voor de duidelijkheid wordt telkens eerst de route genoemd die in de huidige situatie over het algemeen het meest gebruikt wordt. Een overzicht van alle varianten is opgenomen in bijlage 5.
5.1. Blok Oost

Binnen dit blok valt de planontwikkeling Oosterhout – Oost. In de Strategische Gebiedsvisie Oosterhout Oost is de indicatieve wegenstructuur opgenomen. Deze Gebiedsvisie wordt in dit Mobiliteitsplan meegenomen. 

Variant 1: Heistraat – Hoogstraat – Centrum t.o.v. Heistraat – Ekelstraat – Bovensteweg – Pasteurlaan - Centrum

Van oudsher is de Hoogstraat een inprikker van Oosterhout. Het is daarom ook een logische route vanuit de kern Oosteind richting het centrum van Oosterhout. De vormgeving van de weg is echter ook zoals deze van oudsher was, daarom wordt voorgesteld een alternatief voor deze route te zoeken. Voorgesteld wordt de route Heistraat – Ekelstraat – Bovensteweg – Pasteurlaan – Centrum als alternatief te zien en deze twee routes variant 1 te laten vormen. 

Variant 2: Aansluiting Oosterhout-zuid (A27) – Europaweg / Vijf Eikenweg t.o.v. Aansluiting Kalix Berna – Verbindingsweg – Europaweg / Vijf Eikenweg
De huidige aansluiting Oosterhout-zuid op de A27 nadert de grenzen van zijn capaciteit. Een logische plaats voor een alternatieve aansluiting is het huidige viaduct over de A27 in het verlengde van de Burgemeester Materlaan. Wel is het belangrijk dat ook de verbinding tussen deze aansluiting en de Vijf Eikenweg wordt meegenomen. Voorgesteld wordt deze alternatieven te onderzoeken in variant 2. Overigens maakt de precieze ligging en vormgeving van zowel de aansluiting als de verbindingsweg geen onderdeel uit van dit Mobiliteitsplan.
5.2. Blok Centrum

De binnenring in Oosterhout ligt op veel plaatsen voor de hand. De Abdis van Thornstraat sluit aan op de Strijenstraat en deze is verbonden met de Van Liedekerkestraat. Er zijn geen alternatieven voorhanden voor de centrumtangenten. Echter er kan wel worden gekeken naar de effecten door wijzigingen in de verkeerscirculatie.
Variant 3: Eénrichtingsverkeer tangenten rondom binnenstad: Strijenstraat – Abdis van Thornstraat – Ridderstraat – Van Liedekerkestraat
5.3. Blok West

Aan de westkant van Oosterhout staat een aantal forse uitbreidingen gepland: Vrachelen 4/5 en Zwaaikom. Naar verwachting zijn beide plannen voor 2015 gerealiseerd, waardoor de verkeersdruk in dit gebied de komende jaren steeds meer zal toenemen. Binnen dit blok van de stad worden de volgende varianten voorgesteld: 
Variant 4: Weststadweg – Lage Molenpolderweg – Wilhelminakanaal – Zuid – Europaweg t.o.v. Weststadweg – Bovensteweg – Statendamweg – Van Liedekerkestraat – Bredaseweg (incl. aansluiting) – Wilhelminakanaal – Zuid – Europaweg

De functie van de Lage Molenpolderweg is onderdeel van deze variant. Door de gunstige ligging en inrichting van de weg, maakt doorgaand verkeer van en naar Oosterheide en Vijf Eiken of zelfs met bestemmingen buiten Oosterhout gebruik van deze weg.
Variant 5: Paterserf t.o.v. Eikdijk
Deze variant maakt onderscheid in de wijze waarop de verbinding tussen het Wilhelminakanaal – Zuid en de Europaweg wordt gemaakt. De twee mogelijkheden, via Paterserf en via de Eikdijk, worden in deze vijfde variant tegen elkaar afgewogen. 
Variant 6: Weststadweg – Lage Molenpolderweg – Noord – Wilhelminalaan – kruispunt Trommelen t.o.v. Weststadweg – Bovensteweg – Statendamweg – Van Liedekerkestraat – kruispunt Trommelen

De zesde variant wordt voorgesteld om de route de Lage Molenpolderweg – Noord en de Wilhelminalaan te onderzoeken. Dit in relatie met de toekomstige ontwikkelingen in Vrachelen 4/5 en Zwaaikom. Wederom wordt gebruik gemaakt van de route via de Bovensteweg, Statendamweg en Van Liedekerkestraat. 
Variant 7: Zwaaikom zuid en/of Zwaaikom noordoost

Verkeersafwikkeling van de Zwaaikom via Wilhelminalaan en via Kanaalstraat naar Statendamweg.
5.4. Blok nieuwe infrastructuur

In dit blok bekijken we de effecten van de mogelijke uitbreiding van de bestaande infrastructuur. Hierbij spelen vooral de rondwegen, zowel aan westelijke als aan oostelijke zijde van Oosterhout een belangrijke rol. Hierbij onderzoeken we de effecten van deze nieuwe infrastructuur op het bestaande wegennet en de bijbehorende routes van hoofdwegen. In dit blok is ook een variant opgenomen waarin wordt onderzocht wat het oplossend vermogen is van een pakket van maatregelen voor de alternatieven (fiets en OV) en flankerend mobiliteitsbeleid. De varianten die we nader onderzoeken zijn de volgende:
Variant 8: Westelijke randweg

Indicatief tracé om Vrachelen 4/5 – en de Vrachelse Heide verder in de richting van de Bredaseweg.
Variant 9: Oostelijke randweg
Hierbij gaat het om een toekomstige oostelijke randweg vanaf Ekelstraat. Indicatief tracé door Oosterhout Oost en Vijf Eikenweg mogelijk naar Burg. Materlaan.

Variant 10: Parallelweg A27 tussen Bovensteweg en Wilhelminakanaal
In deze variant beschouwen we een parallelweg direct gelegen naast de A27.

Variant 11: Oplossend vermogen fiets en (hoogwaardig) openbaar vervoer
In deze variant wordt gekeken naar het oplossend vermogen van de fiets, het (hoogwaardig) openbaar vervoer en flankerend beleid voor de bereikbaarheid van Oosterhout. 
6. In beeld brengen van de effecten
Om een gedegen keuze te kunnen maken tussen de verschillende varianten, is het van belang de effecten van de varianten op een vergelijkbare manier te beschrijven. De effecten op leefbaarheid en veiligheid zijn dan belangrijke aspecten, maar deze zijn moeilijk in grootheden uit te drukken. Bij leefbaarheid denken wij aan oversteekbaarheid van de weg, geluid en luchtkwaliteit. Bij verkeersveiligheid denken wij aan de aanwezigheid van kwetsbare groepen verkeersdeelnemers (bijvoorbeeld schoolgaande kinderen rondom basisscholen en voortgezet onderwijs, etc.). Naast de effecten op leefbaarheid en veiligheid is een aantal andere aspecten nodig om een duidelijk en vergelijkbaar beeld van de effecten van de verschillende varianten te kunnen krijgen. In de volgende tabel zijn alle aspecten benoemd inclusief de bijbehorende grootheid.
	Aspect
	Grootheid

	Intensiteit / Capaciteit – verhouding 
	Doorstroming van het verkeer in de verhouding intensiteit/capaciteit in procenten

	Geluid
	De geluidsbelasting op gevels woningen in dB(A) in relatie tot aantal gehinderden

	Luchtkwaliteit
	PM10 (fijn stof) en NO2

	Oversteekbaarheid
	Gemiddelde wachttijd in de drukste spits

	Ruimtelijke aanpassingen
	Expert judgement in ++ / + / - / - - 

	Kosten
	Globale schatting in €

	Bewoning nabij de weg
	Aantal woningen

	Effecten op andere varianten in het blok
	Korte tekstuele beschrijving

	Effecten elders in de stad
	Korte tekstuele beschrijving

	Verkeersveiligheid
	Aanwezigheid kwetsbare groepen verkeersdeelnemers

	Bijzondere status
	Historische beschrijving van toezeggingen of juridische uitspraken uit het verleden


7. Naar een nieuw Mobiliteitsplan

Deze Nota van Uitgangspunten vormt feitelijk de opdracht die de gemeenteraad meegeeft aan het college voor het opstellen van het concept-Mobiliteitsplan. De gemeenteraad draait aan de knoppen: via besluitvorming op deze Nota kan hij aangeven op welke vragen het Mobiliteitsplan wél en géén antwoord moet geven, welke wegen en varianten wél en níet moeten worden onderzocht en op welke effecten die varianten moeten worden beoordeeld. De besluitvorming van de Oosterhoutse gemeenteraad formuleert dus als het ware de huiswerkopdracht voor het college. 
Het uiteindelijke concept-Mobiliteitsplan zal bestaan uit de volgende drie componenten:

1. Een kaart van Oosterhout ingedeeld in verkeersgebieden en verblijfsgebieden.
2. Een lijst met projecten die ertoe moeten leiden dat de situatie wordt bereikt zoals beschreven op de onder 1. genoemde kaart. Dit is inclusief maatregelen die eventueel in de aan te wijzen verkeersgebieden moeten worden genomen om de leefbaarheid te waarborgen (flankerende maatregelen).
3. Een verantwoording over hoe tot het eindresultaat is gekomen.
Deze aanpak impliceert dat ons college met één integraal Mobiliteitsplan komt. Dit plan zal gebaseerd zijn op afwegingen die ook het college zal maken tussen de verschillende te onderzoeken varianten. Die afwegingen wil het college met de raad én met de samenleving delen. Dit betekent dus dat alle onderzochte varianten zullen worden gepresenteerd en dat van alle onderzochte varianten zal worden aangegeven hoe zij “scoren” op de door uw raad vast te stellen beoordelingscriteria. En vervolgens zal het college, op basis van argumenten, aangeven waarom zij voor bepaalde varianten wèl en voor bepaalde varianten nìet gekozen heeft. 

Een definitief voorstel daarover in de richting van uw raad doet het college pas nadat inspraak door de Oosterhoutse bevolking heeft plaatsgevonden. In de planning betekent dit dat het plan in concept in het voorjaar van 2007 gereed is, daarna de inspraak ingaat en na verwerking van de inspraakreacties ter besluitvorming aan de raad kan worden voorgelegd. Dit gebeurt uiterlijk in het najaar van 2007.
Bijlagen
1. Hoofdstructuur voor de fiets
2. Hoofdstructuur voor het openbaar vervoer

3. Niet te onderzoeken hoofdwegen
4. Te onderzoeken huidige wegen

5. Overzichtskaart te onderzoeken varianten
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