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Oplossingsrichting 1.1 t/m 1.3: Verbeteren fietsverbinding 
Oosterhout - Breda 
 
De Bredaseweg – Oosterhoutseweg is de meest gebruikte fietsroute tussen Breda, 
Teteringen en Oosterhout. Dagelijks fietsen er circa 2.400 fietsers (fietstelling 
werkdaggemiddelde tussen Burg. Materlaan en Tilburgsebaan in 2015). Door het verbeteren 
van de  fietsinfrastructuur tussen Oosterhout en Breda kan het gebruik van de fiets extra 
gestimuleerd worden.  
 
De volgende maatregelen zijn onderzocht: 
A. Meer prioriteit voor de fiets bij verkeerslichten in Teteringen (minder wachten) 
B. Opwaarderen fietsverbinding tot snelfietsroute 
C. Betere verlichting fietsroutes buitengebied 
 
Uitvoerbaarheid: 3 tot 5 (afhankelijk van type maatregel)  
 A: maatregel is technisch goed uitvoerbaar, maar kan negatieve effecten hebben op de 

afwikkeling van het overige verkeer [4]. 
 B: aan een snelfietsroute worden kwaliteitseisen gesteld m.b.t. directheid, comfort en 

maatvoering. De ruimtelijke mogelijkheden om aan de gewenste maatvoering voor een 
snelfietsroute te voldoen, zijn op een aantal plaatsen beperkt [3]. 

 C: maatregel is goed uitvoerbaar [5] 
 

Probleemoplossend vermogen: 2   
 A: meer prioriteit voor de fiets bij verkeerslichten zorgt voor verbetering reistijd en 

verhoging van comfort en beleving van de fietsroute. Tussen het centrum van Breda en 
het centrum van Oosterhout komt een fietser minimaal 10 verkeerslichten tegen. Bij 
een andere afstelling van de verkeerslichten kan een fietser enkele minuten 
reistijdwinst boeken. Op een reistijd van ongeveer 27 minuten (ca 8 km) kan dit zorgen 
voor meer fietsgebruik. Bij andere Brabantse fietsroutes zien we bij vergelijkbare 
reistijdwinsten dat er maximaal 7% extra fietsritten gemaakt zullen worden, waarvan 
een deel door nieuwe fietsers (deels mensen die voorheen de auto gebruikten). 

 B: vanwege de afstand tussen Breda en Oosterhout en vanwege het intensieve verkeer 
tussen Breda en Oosterhout is er voldoende potentie voor een snelfietsroute. De route 
langs de Oosterhoutseweg - Bredaseweg is de meest directe verbinding. Om de route  
geschikt te maken als snelfietsroute, zou geinvesteerd moeten worden in het comfort, 
maatregelen die de reistijd verkorten (minder kruisingen en prioriteit bij verkeers-
lichten) en de maatvoering (verbreden fietsroute). Uit landelijk onderzoek blijkt dat 
dergelijke maatregelen kunnen leiden tot een toename van het aantal fietsers met 30% 
waarbij een deel (4 à 5%) bestaat uit mensen die voorheen de auto gebruikten [Bron: 
https://rwsduurzamemobiliteit.nl - factsheet fietsinfrastructuur].   

 C: betere verlichting van fietsroutes in het buitengebied draagt bij aan de sociale 
veiligheid. Dit heeft echter maar zeer beperkt invloed op de bereikbaarheidsopgave; 
vooral de meer recreatieve fietser zou hier baat bij hebben. 

 
Er wordt al veelvuldig gefietst tussen Breda en Oosterhout (v.v.). Bij een verbetering van de 
kwaliteit van de fietsroute tussen Breda en Oosterhout via de Oosterhoutseweg / 
Bredaseweg zouden de huidige gebruikers baat hebben. Echter gezien ervaringen elders 
leiden dergelijke maatregelen tot een toename van het aantal fietsers en leidt het ook tot 
een (beperkte) overstap van de auto naar de fiets. Dit effect doet zich met name voor op 
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relatief korte afstanden [Bron: https://rwsduurzamemobiliteit.nl - factsheet 
fietsinfrastructuur], waar ook de afstand Breda - Oosterhout onder kan worden geschaard. 
 
Verwachte (neven)effecten: 
C: Het aanleggen van de snelfietsroute zou ten koste gaan van de ruimte voor andere 
weggebruikers en andere functies. Met name in Teteringen en langs de Bredaseweg zijn er 
beperkte ruimtelijke mogelijkheden voor het verbreden van de fietsroute (vanwege de 
aanwezige groenstructuur en percelen van derden). 
 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
Het effect van deze oplossingsrichtingen kan worden versterkt als het deel uitmaakt van een 
breder pakket maatregelen gericht op fietsstimulering, zoals bijvoorbeeld de werkgevers-
aanpak (oplossingsrichting 1.4). Vandaar dat de werkgeversaanpak in Noord Brabant 
standaard onderdeel uitmaakt van het aanleggen van snelfietsroutes. 
 
Kosten: 2 tot 4 (afhankelijk van type maatregel)  
 A: meer prioriteit bij verkeerslichten is technisch eenvoudig en relatief goedkoop in te 

voeren [2]. Hetzelfde geldt voor B: het aanbrengen van extra verlichting [2], mits er al 
stroomkabels liggen. 

 De kosten voor C: opwaarderen fietsroute (infrastructurele maatregelen) naar een 
snelfietsroute zijn aanzienlijk [4]. 

 
Realisatietermijn: korte tot middellange termijn (afhankelijk van type maatregel) 
 A: het aanpassen van verkeerslichten en B: het aanbrengen van verlichting zijn 

maatregelen die op korte termijn (< 2 jaar) te realiseren zijn. 
 C: het opwaarderen van een fietsverbinding naar een volledige snelfietsroute kent een 

langere doorlooptijd. Een realisatietermijn van 3 tot 5 jaar (middellange termijn) is 
aannemelijk.   

 
Aandachtspunten 
Geen 
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Oplossingsrichting 1.4: Werkgeversaanpak  
 
Werkgevers in omgeving benaderen om hen te stimuleren hun mobiliteitsbeleid te 
veranderen (bijvoorbeeld fietsgebruik van werknemers te stimuleren, buiten de spits te 
reizen of thuis te werken).  
 
Uitvoerbaarheid: 5 
 De werkgeversaanpak is geen op zichzelf staande ‘maatregel’, maar wordt vaak ingezet 

in combinatie met bijvoorbeeld fietsstimuleringsprojecten.  
 Bij voorkeur aansluiten bij al bestaande community’s. 
 
Probleemoplossend vermogen: 2   
 De kracht van een werkgeversaanpak is  het bijeenbrengen en houden van een netwerk 

(community). Het gaat dan om grotere groep werkgevers die met enige regelmaat 
acties/campagnes opzet om het mobiliteitsgedrag te veranderen. Het hebben van 
enkele vooruitstrevende ambassadeurs helpt andere bedrijven aan te sluiten.  

 In Breda wordt al gebruik gemaakt van dergelijke community ’s. De community Claudius 
Prinsenlaan is momenteel in oprichting. 

 Voor deelnemende werkgevers staat duurzaamheid en vitaliteit vaak voorop. De 
werkgeversaanpak kan een rol spelen bij zowel de aanpak van structurele als tijdelijke 
knelpunten in bereikbaarheid. Daarbij voelen werkgevers vaak wel de urgentie, omdat 
er (grote) gevolgen zijn voor hun bereikbaarheid. 

 Probleemoplossend vermogen is dus afhankelijk van urgentiebesef bij werkgevers. 
Wordt het probleem als zodanig ook ervaren? Het gaat hier om structurele 
bereikbaarheid, waarbij besef mogelijk minder groot is dan bij bijvoorbeeld tijdelijk 
afsluiten/reconstructie van Oosterhoutseweg. 

 De effecten van de werkgeversaanpak zijn bijna niet te meten. De bijdrage aan het 
succes van andere (stimulerings)maatregelen blijft vaak onzichtbaar, terwijl het 
onmogelijk is om zeker te weten dat bijvoorbeeld een aanpassing in 
reiskostenvergoeding dankzij een werkgeversaanpak tot stand is gekomen. 

 Toch is er landelijk ingeschat dat werkgeversaanpakken in diverse regio’s gemiddeld 
zo’n 1.800 spitsmijdingen per dag opleveren [Bron: https://rwsduurzamemobiliteit.nl     
-  factsheet werkgeversaanpak]. Vanzelfsprekend is er sprake van grote variatie naar 
gelang het type gebied, aantallen en type werkgevers en beschikbaar budget. 
Gemiddeld waren per regio 42.000 werknemers aangehaakt. Werknemers van aan een 
werkgeversaanpak deelnemende werkgever maakten gemiddeld 0,04 spitsmijdingen 
per dag. Om dus echt een significante bijdrage te leveren aan problematiek moeten een 
grote groep werkgevers en werknemers meedoen. 

 
Verwachte (neven)effecten: 
Gedragsverandering werknemers zorgt naar verwachting ook elders in Breda en Oosterhout 
voor een ander mobiliteitsbeeld.   

 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
 Werkgeversaanpak maakt in Noord Brabant onderdeel uit van aanleggen snelfietsroute.  
 Kan gekoppeld worden) aan verbeteren fietsverbinding Oosterhout-Breda (oplossings-

richting 1.1/1.2). 
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Kosten (schaal 1 t/m 5): 2  
Kosten zitten vooral in tijd en energie van gemeenten bij het opzetten en ondersteunen van 
de community. 
 
Realisatietermijn: korte termijn 
Oplossingsrichting is op korte termijn (< 2 jaar) uitvoerbaar. 
 
Aandachtspunten 
Geen   
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Oplossingsrichting 2.1/2.2: Vergroten aantrekkelijkheid 
openbaar vervoer  
 
Voor het vergroten van de aantrekkelijkheid van de busverbinding tussen Oosterhout en 
Breda zijn de volgende maatregelen onderzocht:  
A. Hogere frequentie of grotere bussen, waardoor kans op zitplaats voor reiziger 

toeneemt.  
B. Prijsverlaging/gratis maken van het openbaar vervoer tussen Breda en Oosterhout. 
 
Uitvoerbaarheid: niet uitvoerbaar  
 A: tussen Breda en Oosterhout rijdt in de spits iedere 5 minuten een bus. Dat is de 

hoogste frequentie in heel West Brabant. Voor een nog hogere frequentie is volledig 
vrijliggende infrastructuur noodzakelijk; pas dan is een volgtijd van 3 – 4 minuten tussen 
de voertuigen in de praktijk te realiseren. Een volledig vrijliggende busbaan is in 
Teteringen niet inpasbaar. 

 A: inzet van grotere bussen leidt tot problemen op de busstations in Breda en 
Oosterhout; die zijn daar beiden niet op ingericht. De benodigde ruimte ontbreekt 
eenvoudigweg.  

 B: de provincie gaat over de tariefstelling van het openbaar vervoer. Aangezien de 
buslijnen tussen Breda en Oosterhout het meest intensief gebruikt worden in West 
Brabant is prijsverlaging geen voor de hand liggende maatregel (zou tot een aanzienlijke 
inkomstenderving leiden terwijl het onzeker is of het tot extra reizigers zou leiden).  

 
Probleemoplossend vermogen: 1  
 A: gezien de huidige frequentie en gezien het huidige gebruik van het openbaar vervoer 

tussen Breda en Oosterhout ligt het niet in de lijn der verwachting dat verhoging van de 
capaciteit (door een hogere frequentie of grotere bussen) een noemenswaardig effect 
zal hebben op de hoeveelheid autoverkeer tussen Oosterhout en Breda. 

 B: verlaging van de prijs van het openbaar vervoer leidt in de regel niet tot een overstap 
van auto naar openbaar vervoer [Bron: https://rwsduurzamemobiliteit.nl - factsheet 
verbeteren OV verbindingen]. Als er al een overstap optreedt, zijn het in de praktijk 
vooral fietsers die meer van het openbaar vervoer gebruik gaan maken.     

 
Verwachte (neven)effecten: 
n.v.t. (niet uitvoerbaar) 
 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
Heeft indirect relatie met eventuele rechtstreekse busverbinding tussen Vrachelen en Breda 
(oplossingsrichting 2.3). Een eventuele nieuwe extra busverbinding zorgt er ook voor dat het 
gebruik van het openbaar vervoer daar aantrekkelijker wordt.   
 
Kosten: n.v.t. 
De kosten zouden zeer aanzienlijk zijn. Bij A gaat het daarbij om de kosten van fysieke 
maatregelen (eigen infrastructuur voor de bus en een aanpassingen van de busstations in 
Oosterhout en Breda). Bij B gaat het daarbij om doorlopende kosten (inkomstenderving) 
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Realisatietermijn: n.v.t. 
n.v.t. (niet uitvoerbaar) 
 
Aandachtspunten:  
n.v.t. (niet uitvoerbaar) 
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Oplossingsrichting 2.3: Nieuw buslijn tussen Made (via 
Vrachelen) en station Breda 
 
De wijk Vrachelen is alleen tijdens de 
spitsperioden direct verbonden met Breda (lijn 
324). Buiten de spits moeten reizigers 
overstappen op het busstation. Door een 
rechtstreekse verbinding te creëren tussen 
Made en Breda (via Vrachelen en Lage 
Molenpolderweg) kunnen studenten en 
forenzen sneller en directer tussen Vrachelen en 
Breda reizen.  
 
Uitvoerbaarheid: 3  
 De provincie gaat over het busvervoer in Brabant. Deze aanpassing in de lijnvoering is 

niet voorzien in het beleid (het beleid van de provincie is er juist op gericht buslijnen 
tussen Breda en Oosterhout zoveel mogelijk te bundelen op één route).  
Aanpassingen aan het openbaar vervoernet ziet de provincie eerder aan de oostzijde 
van Oosterhout, waarbij bussen van / naar Breda meer via de A27 gaan rijden.  

 Arriva geeft aan dat een rechtstreek verbinding tussen Made en Breda via Vrachelen 
bijzonder lastig is. Dit vanwege de onvoorspelbare reistijd op de route vanwege de 
aanwezige brug / sluis (onregelmatige en lange sluitingstijden).  

 
Probleemoplossend vermogen: 1 
 De eventuele nieuwe buslijn is maar voor een beperkt aantal reizigers uit met name 

Vrachelen een uitkomst. Het zal hier met name gaan om scholieren en studenten die in 
Breda studeren of met de trein verder reizen. Deze doelgroep maakt nu ook geen 
gebruik van de auto tussen Breda en Oosterhout.  

 De verwachte reistijdwinst van enkele minuten (t.o.v. de huidige verbinding via het 
busstation) zal er naar verwachting niet voor zorgen dat reizigers uit Vrachelen de 
overstap maken van de auto naar de bus. De kruiselasticiteit voor reistijd tussen 
openbaar vervoer en auto ligt namelijk erg laag: tussen de 0,03 en 0,06. Dit betekent 
dat een 10% vermindering van de deur-tot-deur reistijd met het openbaar vervoer, leidt 
tot 0,3-0,6% minder autoritten op de betreffende route. Op korte afstanden is het 
effect nog kleiner [Bron: https://rwsduurzamemobiliteit.nl - factsheet verbeteren OV 
verbindingen]. 

 
Verwachte (neven)effecten: 
Het openbaar vervoer bestaat uit een samenhangend lijnennet. Het busstation vormt daarbij 
het verdeelpunt. Breda is niet de enige bestemming van reizigers uit Vrachelen. Een deel van 
de reizigers reist via het busstation naar andere bestemmingen, zoals Tilburg. Een 
rechtstreekse verbinding tussen Vrachelen en Breda zal tot minder reizigers tussen 
Vrachelen en het busstation leiden en zou tot een verminderd vervoeraanbod1 voor reizigers 
tussen Vrachelen en andere bestemmingen (dan Breda) kunnen leiden.  
 

 
1 De provincie is verantwoordelijk voor het openbaar vervoer. In de vorm van een concessie is dat 
aanbesteed. De concessiehouder (Arriva) heeft een grote mate van vrijheid om zelf het vervoer-
aanbod (routes en frequenties) vorm te geven. De gemeente heeft daarbij alleen een adviserende rol. 
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Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
Heeft relatie met een eventuele verbinding tussen de Bredaseweg en Lage Molenpolderweg 
via Lievenshove (oplossingsrichting 13). Een eventuele nieuwe buslijn zou via Lage 
Molenpolderweg en Bredaseweg de meest directe route rijden (meeste reistijdwinst). Een 
doorsteek via het terrein van Lievenshove (al dan niet met bussluis) is daarvoor nodig.    

 
Kosten: 2 (+ pm kosten voor aanpassing dienstregeling) 
 De kosten van het creëren van een doorsteek voor openbaar vervoer tussen de 

Bredaseweg en de Lage Molenpolderweg zijn naar verwachting beperkt. 
 De kosten voor een nieuw buslijn als toevoeging op bestaande buslijnen is aanzienlijk. 

Daadwerkelijke kosten hangen af van het gehele regionale busnetwerk (in welke mate 
vormt de nieuwe buslijn een aanvulling op de bestaande lijnen of gaat die ten koste van 
bestaande lijnen).  

 
Realisatietermijn: middellange termijn 
Aanpassing van de dienstregeling vindt jaarlijks plaats. Aan de invoering van een nieuwe 
buslijn / -route gaat echter de nodige voorbereidingstijd vooraf. Daarnaast zijn ook 
infrastructurele aanpassingen (maken doorsteek en eventueel extra haltes) noodzakelijk. 
Een realisatietermijn van 3 tot 5 jaar (middellange termijn) is aannemelijk.   
 
Aandachtspunten:  
Geen 
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Oplossingsrichting 3: Transferia Bredaseweg - 
Oosterhoutseweg 
 
Creëer aan weerszijden van de Bredaseweg en Oosterhoutseweg een overstappunt van de 
auto naar het openbaar vervoer zodat reizigers meer gebruik gaan maken van de bus.  
 
Uitvoerbaarheid: 3 
Transferia vragen over het algemeen een groot ruimtebeslag en zijn doordaar vaak moeilijk 
inpasbaar. 
 
Probleemoplossend vermogen: 1 
 Er zijn al diverse goede overstappunten aan weerszijden van de route. In Oosterhout 

liggen aan de Burgemeester Holtroplaan twee HOV haltes met voldoende 
parkeergelegenheid en stallingsmogelijkheden (bij Zuiderhout en de Oosterheidehal). 
Verder ligt aan de Burgemeester Materlaan een HOV halte die vooral gericht is op de 
overstap fiets-bus. In Breda ligt aan de Oosterhoutseweg bij Curio Scala een goed 
overstappunt fiets-bus. Parkeren kan daar echter niet/beperkt in de directe omgeving. 

 De gemeente Breda zet vooral in op de combinatie van fiets en openbaar vervoer. Dit in 
de vorm van zogenaamde mobiliteitshubs. Hiervoor is een aantal potentiele locaties in 
beeld, echter niet op deze route (de meeste HOV haltes in Breda beschikken al over 
voldoende stallingsvoorzieningen). Overstappunten voor auto naar openbaar vervoer 
vindt Breda minder gewenst (leiden lokaal tot meer autoverkeer en transferia gericht 
op overstap auto – openbaar vervoer werken vooral op langere afstanden).  

 Het autoverkeer tussen Breda en Oosterhout via de Bredaseweg/Oosterhoutseweg 
betreft vooral verkeer dat lokaal bekend is. Deze zijn naar verwachting moeilijker te 
verleiden om gedurende de reis de overstap naar het openbaar vervoer te maken.   

 Transferia/P+R werken over het algemeen alleen goed als er voldoende stimulans is om 
de auto te laten staan (bijvoorbeeld omdat er op de bestemming weinig beschikbare 
parkeerplaatsen of hoge parkeertarieven zijn) of de auto veel vertraging ondervindt.          

 
Verwachte (neven)effecten: 
Bij nieuwe overstappunten tussen auto en openbaar vervoer wordt het lokaal drukker 
rondom parkeerterrein. 
 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
Bij een eventuele reconstructie van het kruispunt Bredaseweg – Burg. Materlaan 
(oplossingsrichting 12) zou ook gekeken kunnen worden naar de mogelijkheden om de 
aldaar aanwezige HOV halte op te waarderen (= meer parkeer- en stallingsvoorzieningen).  

 
Kosten: 2 tot 3 (afhankelijk van type maatregelen) 
De infrastructurele kosten voor de aanleg van een nieuw (of uitbreiden bestaand) 
overstappunt of parkeerterrein zijn aanzienlijk. Voor het alleen uitbreiden 
stallingsvoorzieningen fiets zijn kosten beperkt.  
 
Realisatietermijn: korte tot middellange termijn  
Realisatietermijn varieert van korte tot middellange termijn afhankelijk van: 
 de exacte locatie en ruimtelijke mogelijkheden 
 of het de aanleg van een volledig nieuw transferium betreft of de uitbreiding van een 

bestaande openbaar vervoerhalte 
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 de overstapfaciliteiten (bv. alleen fietsenstallingen of ook parkeergelegenheid auto’s)  
 
Aandachtspunten: 
Ruimtelijke mogelijkheden voor creëren extra parkeerplaatsen. Met name aan de zijde van 
Breda zijn er weinig tot geen ruimtelijke mogelijkheden bij de HOV halte. In Oosterhout Zuid 
ligt al een aantal HOV haltes met voldoende parkeergelegenheid.  
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Oplossingsrichting 4: Vrachtwagenverbod Bredaseweg in 
Oosterhout 
 
Verbied vrachtwagens op de Bredaseweg om de doorstroming 
te bevorderen.  
 
Uitvoerbaarheid: 4 
 Bestemmingsverkeer moet i.v.m. laden en lossen wel 

gebruik kunnen maken van dezelfde route. 
 Verwachte weerstand vanuit winkels en bedrijfsleven ivm 

bevoorrading. 
 Handhaving van maatregel is moeilijk. 
 
Probleemoplossend vermogen: 1 
 Het probleemoplossend vermogen is klein. Het huidige aandeel vrachtverkeer op 

Bredaseweg is beperkt (ten zuiden Materlaan ca 2,5% en ten zuiden van Ridderstraat < 
1%). Een deel van dit vrachtverkeer is bestemmingsverkeer, dus een verbod zal 
nauwelijks effect hebben op de verkeersafwikkeling. 

 Een vrachtwagenverbod wordt over algemeen ingesteld wanneer er veel doorgaand 
vrachtverkeer op een route rijdt en dat er een alternatieve route beschikbaar is. Over 
de Bredaseweg – Oosterhoutseweg rijdt vooral vrachtverkeer met herkomst of 
bestemming aan of in de nabijheid van deze route. Gebiedsvreemd vrachtverkeer rijdt 
naar verwachting niet via deze route. 

 Voor gewenst effect moet regelmatig gehandhaafd worden. Echter het handhaven van 
vrachtverboden is moeilijk. De politie moet aan kunnen tonen dat de vrachtwagen 
daadwerkelijk geen bestemmingsverkeer is. Dat kan door de vrachtwagen te volgen of 
met behulp van geavanceerde camerasystemen. 

 
Verwachte (neven)effecten: 
Mogelijk lastiger bevoorraden van winkels en bedrijven. 

 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
n.v.t. 
 
Kosten: 2 
De kosten voor handhaving zijn aanzienlijk doordat het doorlopende kosten zijn. 
 
Realisatietermijn: korte termijn 
Een dergelijke maatregel kan op korte termijn worden doorgevoerd. Een verkeersbesluit is 
daarvoor wel vereist. 
 
Aandachtspunten: 
De effectiviteit van een dergelijk verbod staat of valt met de handhaving ervan. De 
handhaving is complex (bestemmingsverkeer moet immers mogelijk blijven) en is een taak 
van de politie. De ervaring leert dat de politie weinig tot geen prioriteit geeft aan de 
handhaving van dergelijke verboden.   
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Oplossingsrichting 5.1: Reistijdinformatie Bredaseweg - 
Oosterhoutseweg 
 
Door reizigers beter te informeren over reistijden door Teteringen kan verkeer gestimuleerd 
worden om via de A27 te rijden. i.p.v. door Teteringen. Deze maatregel kan zowel aan de 
Oosterhoutse als aan de Bredase zijde worden aangelegd. Het is een uitbreiding/verbetering 
op de huidige smileys  
 
Uitvoerbaarheid: 5 
Een dergelijke maatregel is technisch goed uitvoerbaar. Reistijdinformatie is tegenwoordig 
goed beschikbaar en toegankelijk.  
 
Probleemoplossend vermogen: 1 
Probleemoplossend vermogen is klein. Merendeel van de reizigers tussen Oosterhout en 
Breda zijn lokaal bekend. Daarnaast is de reistijd van beide trajecten op dit moment 
vergelijkbaar (zowel binnen als buiten de spits). Pas wanneer de reistijden significant 
afwijken is het zinvol reizigers te informeren/attenderen op deze reistijdverschillen.   
 
Verwachte (neven)effecten: 
Het risico bestaat dat bij vertraging op A27 verkeer juist via Oosterhoutseweg en 
Bredaseweg gaat rijden. Wil deze oplossing goed kunnen functioneren, dan moet een goede 
betrouwbare doorstroming van/naar en op de A27 geborgd zijn. Dat is is in de huidige 
situatie niet het geval. 
 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
Heeft relatie met snelheidsverlaging in Teteringen (oplossingsrichting 5.2) 

 
Kosten (schaal 1 t/m 5): 2 
Kosten voor aanleg van goed werkend (real time) informatiesysteem zijn aanzienlijk.  
 
Realisatietermijn: korte termijn 
Een dergelijke maatregel kan op korte termijn worden doorgevoerd.  
 
Aandachtspunten: 
De meerwaarde van een systeem waarbij de reistijdinformatie op borden zou worden 
getoond, is beperkt. Er zijn diverse routeplanners en apps op de markt die een inschatting 
maken van de (verwachte) reistijd en op basis daarvan automobilisten infomeren over de te 
volgen route.  
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Oplossingsrichting 5.2: Snelheidsverlaging Oosterhoutseweg 
Teteringen  
 
Deze oplossingsrichting voorziet erin dat de 
maximumsnelheid op de doorgaande weg door 
Teteringen (Oosterhoutseweg) wordt verlaagd naar 30 
km/u. Met deze oplossingsrichting moet worden 
gestimuleerd dat autoverkeer tussen Breda en 
Oosterhout via Teteringen zoveel mogelijk wordt 
ontmoedigd en gestimuleerd wordt om via de A27 te 
rijden.  
 
Uitvoerbaarheid: niet uitvoerbaar 
Verlaging van de maximumsnelheid in Teteringen naar 30 
km/u zal ook de doorstroming van het openbaar vervoer 
aanzienlijk beperken. Het openbaar vervoer maakt in een 
groot deel van Teteringen gebruik van dezelfde rijstrook 
als het autoverkeer omdat er geen ruimte is voor een 
aparte busbaan.  
Gezien de afspraken die zijn gemaakt over en de 
investeringen die zijn gedaan in het openbaar vervoer 
tussen Oosterhout en Breda (v.v.) is deze maatregel niet 
uitvoerbaar als de doorstroming van het openbaar 
vervoer hierdoor beperkt wordt. 
 
Probleemoplossend vermogen: n.v.t.  
n.v.t. (niet uitvoerbaar)  
 
Verwachte (neven)effecten: 
Het verlagen van de maximumsnelheid zal een negatief effect hebben op de doorstroming 
van het openbaar vervoer tussen Breda en Oosterhout. Daarnaast is de Oosterhoutseweg  
door de gemeente Breda geclassificeerd als verkeersgebied. Een verlaging van de toegestane 
snelheid naar 30 km/u past niet bij de functie van de weg.  
 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
n.v.t. (niet uitvoerbaar) 
 
Kosten (schaal 1 t/m 5): n.v.t. 
n.v.t. (niet uitvoerbaar)  
 
Realisatietermijn: n.v.t. 
n.v.t. (niet uitvoerbaar) 
 
Aandachtspunten: 
n.v.t. (niet uitvoerbaar)  
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Oplossingsrichting 6 + 14: Snelheidsverhoging Burg. Mater-
laan en verplaatsing aansluiting Oosterhout Zuid op A27 
 
Deze oplossingsrichting voorziet 
erin dat: 
 de maximumsnelheid op de 

Burg. Materlaan verhoogd 
wordt naar 70 km/u en 

 de aansluiting Oosterhout 
Zuid op de A27 verplaatst 
wordt naar de Burg. 
Materlaan / Hoevestraat (en 
de huidige aansluiting bij de 
Vijf Eikenweg vervalt). 

 
 
 
 
 
 
 
 
Met deze oplossingsrichting moet worden gestimuleerd dat verkeer vanuit Teteringen op 
het kruispunt van de Bredaseweg – Burg. Materlaan zo snel mogelijk richting de A27 wordt 
geleid met als doel het noordelijke deel van de Bredaseweg te ontlasten. 
 
Uitvoerbaarheid: 1 
 medewerking van Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (aanlegproject) en de 

provincie (NatuurNetwerk Brabant) is noodzakelijk  
 het maken van een nieuwe aansluiting op de A27 ter hoogte van de Burg. Materlaan / 

Hoevestraat gaat ten koste van het NatuurNetwerk Brabant (nee-tenzij afweging)  
 voor het maken van een nieuwe aansluiting op de A27 ter hoogte van de Burg. 

Materlaan / Hoevestraat zijn waarschijnlijk ook gronden van derden benodigd 
 aanzienlijke neveneffecten en aandachtspunten. 
 
Probleemoplossend vermogen: 3  
+ een groter deel van het verkeer van / naar Teteringen kiest voor de Burg. Materlaan in 

plaats van de Bredaseweg (er gaat meer verkeer vanuit Teteringen richting de A27) 
+ minder verkeer door Teteringen: een groter deel van het verkeer tussen Breda en 

Oosterhout rijdt via de A27 in plaats van via de Oosterhoutseweg / Bredaseweg (orde 
grootte 500 mvt/etm.) 

+  een nieuwe aansluiting op de A27 kan worden gedimensioneerd op het toekomstig 
verkeersaanbod (fysieke ruimte om huidige aansluiting Oosterhout Zuid aan te passen 
is beperkt) 

- voor verkeer tussen de A27 en het westelijke deel van het centrum van Oosterhout 
wordt het aantrekkelijker om via de Burg. Materlaan en Bredaseweg te rijden (in plaats 
van via de Ridderstraat en de Sint Antoniusstraat). Per saldo neemt daardoor de 
hoeveelheid verkeer op het noordelijke deel van de Bredaseweg toe (ruim 1.000 
mvt/etm). 
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Verwachte (neven)effecten: 
Regionaal:  
 verplaatsing van de aansluiting Oosterhout Zuid heeft tot gevolg dat een verschuiving 

van verkeer optreedt van de N631 (Vijf Eikenweg) naar de N629 (Heistraat) en de 
aansluiting Oosterhout – Dongen op de A27. 

 
Lokaal: 
 zwaardere belasting van de aansluiting Oosterhout Oost op de A27 en aangrenzende 

wegen (Esdoornlaan en Tilburgseweg) 
 zwaardere belasting van noord-zuid gerichte routes door Oosterheide (Burg. 

Holtroplaan en Beneluxweg) en de Burg. Materlaan. 
 negatief effect op de bereikbaarheid van bedrijventerrein Vijf Eiken 
 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
 in combinatie met oplossingsrichting 15.2 zou een nieuwe route tussen de A27 en A59 

ontstaan (met als risico doorgaand verkeer tussen A27 en A59 via deze route).  
 
Kosten (schaal 1 t/m 5): 5  
De kosten van het maken van een nieuwe aansluiting op de rijksweg A27 (waarbij ook het 
bestaande viaduct zal moeten worden vervangen) en het verwijderen van de bestaande 
aansluiting zijn naar verwachting zeer hoog. Hiermee zou volgens Rijkswaterstaat (globale 
schatting o.b.v. kentallen) een investering gemoeid zijn van orde grootte 30 tot 35 miljoen 
euro (inclusief vastgoed, engineeringskosten en onvoorzien). 
 
Realisatietermijn: lange termijn 
Het realiseren van een nieuwe aansluiting op een autosnelweg vergt een uitgebreide 
voorbereiding. Er is sprake van een aanlegproject dat een plaats zou moeten krijgen in de 
investeringsagenda (het MIRT) van het rijk. Rekening houdend met de benodigde 
planologische procedures, ontwerp, aanbesteding en uitvoering, is een realisatietermijn van 
(minimaal) tussen de 10 en 15 jaar aannemelijk.   
 
Aandachtspunten: 
Snelheidsverhoging Burg. Materlaan: 
 heeft negatieve effecten op de verkeersveiligheid, oversteekbaarheid (voor mens en 

dier) en leefbaarheid (geluid) 
 Burg. Materlaan is niet ontworpen en ingericht op een snelheid van 70 km/u, dus 

aanpassingen aan het wegprofiel en de kruispunten zijn noodzakelijk. 
 

Verplaatsing aansluiting Oosterhout Zuid: 
 bij of- en afritten op autosnelwegen dient een minimale onderlinge afstand in acht te 

worden genomen. Een nieuw aansluiting op de A27 ter hoogte van de Burg. Materlaan 
heeft invloed op de toe-/afrit van de verzorgingsplaatsen Kalix Berna en de aansluiting 
Breda Noord. Deze komen in elkaars verlengde en in noordelijke richting erg dicht op 
elkaar te liggen. 

 verplaatsing van de aansluiting Oosterhout Zuid heeft tot gevolg dat een regionale 
verschuiving van verkeersstromen optreedt (zie verwachte (neven)effecten). Dat kan 
van invloed zijn op de stikstofdepositie en daarmee strijdig zijn met de natuur-
beschermingswet. 

 ook lokaal (binnen Oosterhout) treden aanzienlijke verschuivingen van verkeersstromen 
op. Met name in de wijk Oosterheide neemt het verkeer op een aantal wegen fors toe.  
Dat heeft negatieve gevolgen voor de leefbaarheid van aangrenzende buurten. 
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 de kruising van de Burg. Materlaan / Hoevestraat met de A27 is gelegen in een bosrijke 

omgeving (grotendeels Natuurnetwerk Brabant) waar de afgelopen jaren ook het 
nodige geïnvesteerd is in flora en faunamaatregelen. Aanleg van een nieuwe aansluiting 
op deze plek heeft ruimtelijk en ecologisch aanzienlijke negatieve consequenties.   

 
 
 

  



19 
 

Oplossingsrichting 7.1: Invoering éénrichtingsverkeer 
centrumdeel Bredaseweg  
 
Deze oplossingsrichting voorziet erin 
dat op het centrumdeel van de 
Bredaseweg (nabij Bouwlingcentre) 
éénrichtingsverkeer wordt ingevoerd 
(in oostelijke richting). Hiermee wordt 
beoogd de doorstroming op kruispunt 
Trommelen te verbeteren (minder 
conflicterende verkeersbewegingen). 
 
 
 
 
 
 
Uitvoerbaarheid: 5 
Invoering van éénrichtingsverkeer op het centrumdeel van de Bredaseweg vraagt om een 
beperkte aanpassing van het kruispunt Trommelen en het gedeelte van de Bredaseweg 
tussen het kruispunt en de parkeergarage Bouwlingcentre. 
 
Probleemoplossend vermogen: 2 
Deze oplossingsrichting heeft uitsluitend een lokaal effect: in de avondspits daalt de 
cyclustijd op kruispunt Trommelen met 10 seconden, nemen wachtrijlengtes af en neemt 
ook de wachttijd voor het fietsverkeer af. De cyclustijd in de ochtendspits blijft onveranderd; 
wel nemen wachtrijlengtes iets af [bron: Variantenonderzoek Trommelen, Vialis, juni ’20].  
 
Verwachte (neven)effecten: 
Deze oplossingsrichting heeft tot gevolg dat autoverkeer uit parkeergarage  Bouwlingcentre 
uitsluitend nog rechtsaf kan slaan. Dit leidt tot: 
 een (beperkte) toename van verkeer door de Gasstraat en via de zijwegen aan de 

oostzijde van de Van Liedekerkestraat  
 een grotere hoeveelheid autoverkeer die ter hoogte van het Bouwlingplein het twee-

richtingen fietspad moet kruisen.  
 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
n.v.t. 
 
Kosten (schaal 1 t/m 5): 2  
Vraagt om een beperkte fysieke aanpassing van het kruispunt Trommelen en het gedeelte 
van de Bredaseweg tussen het kruispunt en de parkeergarage Bouwlingcentre. 
 
Realisatietermijn: korte termijn 
Maatregel is op korte termijn (< 2 jaar) uitvoerbaar. Vraagt om een beperkte aanpassing van 
de verkeerslichtenregeling en het gedeelte van de Bredaseweg tussen het kruispunt 
Trommelen en de parkeergarage Bouwlingcentre. 
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Aandachtspunten: 
 een toename van autoverkeer via de Gasstraat is minder gewenst gezien de 

herontwikkeling van het Arendsplein 
 het centrumdeel van de Bredaseweg is erg stenig; deze oplossingsrichting biedt 

mogelijkheden voor een stukje kwaliteitsverbetering (meer groen) 
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Oplossingsrichting 7.2: Afsluiten centrumdeel Bredaseweg  
 
Deze oplossingsrichting voorziet in 
het volledig afsluiten van het 
centrumdeel van de Bredaseweg ter 
hoogte van het kruispunt 
Trommelen. Hiermee wordt beoogd 
de doorstroming op het kruispunt te 
verbeteren (minder conflicterende 
verkeersbewegingen). Vanwege de 
bereikbaarheid van het Bouwling-
centre is het bij deze oplossings-
richting noodzakelijk een aansluiting 
te maken tussen de Bouwlingstraat 
en het centrumdeel van de 
Bredaseweg. Daarmee ontstaat ook 
een verbinding tussen de Bouwling-
straat en de Gasstraat.  
 
Uitvoerbaarheid: 3 
Het effect van deze oplossingsrichting op de verkeersafwikkeling op kruispunt Trommelen is 
zeer onzeker (zie probleemoplossend vermogen). Daarnaast kent deze oplossingsrichting 
aanzienlijke neveneffecten en aandachtspunten en is deze lastig uitvoerbaar.   
 
Probleemoplossend vermogen: ? 
Het effect van deze oplossingsrichting op de verkeersafwikkeling op kruispunt Trommelen is 
zeer onzeker. Het kruispunt Trommelen en het kruispunt Bredaseweg - Ridderstraat hebben 
een gezamenlijke regeling (vanwege de korte onderlinge afstand en de beperkte 
opstelcapaciteit van het gedeelte van de Bredaseweg tussen beide kruispunten). Het 
afsluiten van het centrumdeel van de Bredaseweg heeft tot gevolg dat het kruispunt 
Bredaseweg – Ridderstraat zeer waarschijnlijk meer verkeer te verwerken krijgt (een deel 
van het verkeer moet immers omrijden via de Ridderstraat en Bouwlingstraat). Afhankelijk in 
welke mate het kruispunt Bredaseweg – Ridderstraat zwaarder belast wordt (dit is ook 
afhankelijk van de mate waarin een verschuiving van verkeer optreedt van de Van 
Liedekerkestraat naar de Gasstraat), kan de koppeling tussen beide kruispunten daardoor 
zelfs verslechteren.  
 
Verwachte (neven)effecten: 
Deze oplossingsrichting heeft tot gevolg dat een verbinding moet worden gemaakt tussen de 
Bouwlingstraat en het centrumdeel van de Bredaseweg. Daarmee ontstaat automatisch ook 
een verbinding tussen de Bouwlingstraat en de Gasstraat. Als de Bouwlingstraat wordt 
aangesloten op de Gasstraat ontstaat daardoor een nieuwe route voor verkeer dat in het 
westen van de binnenstad moet zijn. Er treedt waarschijnlijk een verschuiving op van 
verkeer van de Van Liedekerkestraat naar de Gasstraat. Dit is ongewenst omdat er dan 
sprake is van een verschuiving van verkeer van een verkeersgebied naar een verblijfsgebied.  
Aanvullend bestaat nog het risico, dat via de Heuvelstraat ook een route naar de Gasstraat 
ontstaat (Ridderstraat – Slotlaan – Heuvel - Gasstraat). Ook dit is ongewenst. 
 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
Oplossingsrichting 7.1 is minder ingrijpend en heeft naar verwachting meer effect. 
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Kosten (schaal 1 t/m 5): 4 
Vraagt om een beperkte fysieke aanpassing van het kruispunt Trommelen en een  
herinrichting van het centrumdeel van de Bredaseweg. Aanvullend dient een aansluiting te 
worden gemaakt tussen Bouwlingstraat en Bredaseweg. Uitvoeringstechnisch is dat complex 
gezien de huidige wegenstructuur (waarbij de Bredaseweg en Gasstraat en de 
Bouwlingstraat en de Heuvelstraat met elkaar verbonden zijn en er nog een 
tweerichtingenfietspad ligt. Het Bouwlingplein zou hiervoor volledig op de schop moeten en 
een wezenlijk ander karakter krijgen.  
 
Realisatietermijn: middellange termijn 
Er is nog nader onderzoek nodig naar de gevolgen die deze ingrepen zouden hebben op de 
verkeersstromen in het westelijke deel van het centrum en de bevoorrading van dit deel van 
het centrum.  Naast de infrastructurele werkzaamheden die nodig zijn voor de oplossings-
richting zelf (aanpassen kruispunt Trommelen, herinrichten centrumdeel Bredaseweg, 
herinrichting Bouwlingplein) is het aannemelijk dat ook elders in de binnenstad maatregelen 
nodig zijn om ongewenste verkeersstromen te voorkomen. Dit maakt dat deze oplossings-
richting pas op middellange termijn (3 tot 5 jaar) te realiseren zou zijn.  
 
Aandachtspunten: 
 aannemelijk is dat een verschuiving van verkeersstromen binnen de centrumtangenten 

gaat optreden (vanwege de verbinding die ontstaat tussen de Bouwlingstraat en de 
Gasstraat) en dat daardoor ook elders in de binnenstad maatregelen nodig zijn.  

 toename autoverkeer via Gasstraat in relatie tot herontwikkeling Arendsplein. 
 bevoorradend verkeer dat aan het centrumdeel van de Bredaseweg moet zijn.  
 zou leiden tot een wezenlijk andere functie en inrichting van het Bouwlingplein die ten 

koste gaat van de relatie tussen het Bouwlingcentre en de rest van de binnenstad. 
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Oplossingsrichting 7.3: Eénrichtingsverkeer Wilhelminalaan  
 
Bij de ontwikkeling van de 
Zwaaikom wordt een aantal 
wegen in dat gebied aangepast. 
Om verkeer te stimuleren om 
zoveel mogelijk via de Zwaaikom 
(vaste wal) te rijden, in plaats 
van via de Wilhelminalaan / 
kruispunt Trommelen, voorziet 
deze oplossingsrichting in de 
invoering van éénrichtings-
verkeer (in westelijke richting) 
op de Wilhelminalaan tussen 
het Wilhelminakanaal Oost en 
kruispunt Trommelen.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Uitvoerbaarheid: 4 
Maatregel is technisch goed uitvoerbaar, echter 
 voor een deel van het verkeer is geen logische alternatieve route voor handen (een deel 

van het verkeer zou via de Zwaaikom eerst in noordelijke richting moeten rijden en dan 
weer in zuidelijke richting terug moeten rijden via de Van Liedekerkestraat). 

 de Wilhelminalaan is nu aangewezen als verkeersgebied. Invoering van 
éénrichtingsverkeer past niet bij de functie van de weg. Bij invoering van 
eenrichtingsverkeer moeten het gebruik, functie en inrichting van de weg in 
overeenstemming met elkaar worden gebracht.   

 
Probleemoplossend vermogen (schaal 1 / 5): 2 
Deze oplossingsrichting heeft een positief effect op de verkeersafwikkeling op kruispunt 
Trommelen: zowel in de ochtend- als avondspits daalt de cyclustijd met 10 (ochtend) en 20 
(avond) seconden en neemt de wachttijd voor het fietsverkeer af. Echter er komt meer 
verkeer via de Van Liedekerkestraat op het kruispunt; dat conflicteert met het linksafslaand 
verkeer vanuit de Bredaseweg waardoor wachtrijen wel toenemen (de beperkte 
opstelruimte op het zuidelijke deel van de Bredaseweg vormt daarbij de beperkende factor) 
[bron: Variantenonderzoek Trommelen, Vialis, juni ’20].    
 
Verwachte (neven)effecten: 
 via deze oplossingsrichting wordt een deel van het verkeer gedwongen om via de 

Zwaaikom (vaste wal) te rijden. Aannemelijk is dat daarbij niet alleen de daartoe 
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aangewezen wegen (Wilhelminakanaal Oost en Kanaalstraat) worden gebruikt, maar 
ook andere wegen in het gebied (Koningsdijk en Pottebakkerstraat). 

 voor een deel van het verkeer is geen logische alternatieve route voor handen (een deel 
van het verkeer zou via de Zwaaikom (vaste wal) eerst in noordelijke richting moeten 
rijden en dan weer in zuidelijke richting terug moeten rijden via de Van 
Liedekerkestraat). Het risico is dat een deel van het verkeer in plaats daarvan via de 
buurt Oud West een route zoekt naar de Bredaseweg. 

 een deel van het verkeer richting het zuiden zal via de LMP-weg gaan rijden.  
 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
 het effect van deze oplossingsrichting op kruispunt Trommelen zou kunnen worden 

versterkt in combinatie met oplossingsrichting 11.2 (verbindingsweg tussen 
Bredaseweg en Wilhelminalaan) en oplossingsrichting 13 (verbindingsweg tussen 
Bredaseweg en LMP-weg);  

 voornaamste “knelpunt” bij oplossingsrichting 7.3 vormt het verkeer uit de Wilhelmina-
laan dat nu rechtsaf slaat (voor een deel van dat verkeer is geen logische alternatieve 
route voorhanden). Een tussenoplossing die denkbaar zou zijn, is dat autoverkeer uit de 
Wilhelminalaan bij Trommelen wel rechtsaf mag slaan (en rechtdoorgaand en 
linksafslaand verkeer niet is toegestaan). Echter in de praktijk is dit lastig uitvoerbaar; 
het risico is dat verkeer toch oversteekt naar het centrumdeel van de Bredaseweg. 

 
Kosten (schaal 1 t/m 5): 2 (+pm kosten voor aanpassen overige wegen)  
Vraagt om een beperkte fysieke aanpassing van het kruispunt Trommelen en een gedeelte 
van de Wilhelminalaan.  
Mogelijk moeten ook aanvullende kosten worden gemaakt voor het aanpassen van wegen in 
de Zwaaikom en de aansluitingen daarvan op de Van Liedekerkestraat en Statendamweg. 
 
Realisatietermijn: middellange termijn 
Aannemelijk is dat ook aanpassingen aan andere wegen en kruispunten nodig zijn (zie 
aandachtspunten). Hiernaar is eerst nader onderzoek nodig.  Dit maakt dat deze 
oplossingsrichting pas op middellange termijn (3 tot 5 jaar) te realiseren zou zijn. 
 
Aandachtspunten: 
 leidt tot meer verkeer via de Zwaaikom. Aannemelijk is dat daarbij niet alleen de 

daartoe aangewezen wegen (Wilhelminakanaal Oost en Kanaalstraat) worden gebruikt, 
maar ook andere wegen in het gebied (Koningsdijk en Pottebakkerstraat). Daardoor 
zouden  mogelijk aanvullende maatregelen aan die wegen moeten worden getroffen. 

 nader onderzocht zou moeten worden in hoeverre de aansluiting van de Kanaalstraat 
op de Statendamweg en het kruispunt Statendamweg – Strijenstraat – Van Liedekerke-
straat voldoende capaciteit hebben om het extra verkeer goed te verwerken.  
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Oplossingsrichting 8: Opheffen knip Wilhelminakanaal Zuid 
 
Deze oplossingsrichting heeft tot doel de ontsluiting van Vrachelen richting de A27 te 
verbeteren en de ontsluiting van de bedrijventerreinen nabij de aansluiting Oosterhout Zuid 
op de A27 te verbeteren.  
 
Deze oplossingsrichting voorziet erin dat: 
 de knip in het Wilhelminakanaal Zuid, tussen 

de Eikdijk en de Meerpaal, wordt verwijderd 
 de wegenstructuur ter hoogte van Galvanitas 

wordt aangepast conform de motie die de 
gemeenteraad in februari 2020 heeft 
aangenomen. Daarbij komt er via het terrein 
van Galvanitas een nieuwe weg te lopen die 
het Wilhelminakanaal Zuid en de Eikdijk met 
elkaar verbindt en wordt het gedeelte van 
het Wilhelminakanaal Zuid ter hoogte van 
Galvanitas uitsluitend bestemd voor 
langzaam verkeer.  

 
Uitvoerbaarheid: niet uitvoerbaar (op deze wijze) 
Het opheffen van de knip in het Wilhelminakanaal Zuid op de wijze zoals voorgesteld in de 
motie van de raad uit februari 2020 is niet uitvoerbaar. Het ruimtebeslag van een nieuwe 
weg via het Galvanitasterrein is dermate dat daardoor het beoogde ruimtelijke programma 
(en daarmee de herontwikkeling van het terrein) niet gerealiseerd zou kunnen worden.    
 
Probleemoplossend vermogen (schaal 1 / 5): 1 
De aanpassing in de wegenstructuur, zoals voorgestelde in de motie van de raad, heeft geen 
effect op de verkeersstromen tussen Breda en Oosterhout. Er is sprake van een zeer lokaal 
effect, waarbij een beperkte verschuiving van verkeer optreedt van de Europaweg naar het 
Wilhelminakanaal Zuid. Daardoor worden de kruispunten ter hoogte van de aansluiting 
Oosterhout Zuid op de A27 zeer beperkt ontlast.    
 
Verwachte (neven)effecten: 
De voornaamste wijziging die optreedt, is dat verkeer tussen Vrachelen enerzijds en  
Hoevestein / Vijf Eiken anderzijds langs het kanaal kan blijven rijden (en geen omweg meer 
hoeft te maken via de Europaweg).  Daardoor worden de kruispunten van de Europaweg 
met de Eikdijk, de Meerpaal en de aansluiting op de A27 enigszins ontlast.  
 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
geen 
 
Kosten (schaal 1 t/m 5): n.v.t. 
n.v.t. (niet uitvoerbaar) 
 
Realisatietermijn: n.v.t. 
n.v.t. (niet uitvoerbaar) 
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Aandachtspunten: 
Het opheffen van de knip in het Wilhelminakanaal Zuid is onderzocht in combinatie met een 
aanpassing van de wegenstructuur ter hoogte van het Galvanitasterrein, zoals voorgesteld in 
de motie die de gemeenteraad in februari 2020 heeft aangenomen.  
 
Als de maatregelen uitsluitend beperkt blijven tot het opheffen van de knip dan leidt dat tot 
een ander oordeel over de uitvoerbaarheid en treden waarschijnlijk wel effecten op die 
verder dan de directe omgeving reiken. Echter ook dan is het niet aannemelijk dat deze 
oplossingsrichting een noemenswaardige bijdrage levert aan de problematiek die centraal 
staat bij deze studie. 
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Oplossingsrichting 9: Offline mijden 
 
Campagne van offline mijden door reizigers aan te schrijven (bij voorkeur die nu frequent 
met de auto in de spits via de Bredaseweg-Oosterhoutseweg rijden) die daarna een 
bepaalde periode (bijvoorbeeld één maand) zich op een ander moment of via een andere 
manier verplaatsen: 
1. andere tijd reizen (buiten spits) 
2. andere route rijden (via A27) 
3. met de bus reizen 
4. met de fiets reizen  
Door mee te doen aan campagne kunnen deelnemers prijzen/geldbedrag winnen. Het idee 
hierachter is door mensen kennis te laten maken met een alternatief ze vervolgens 
duurzaam hun gedrag aanpassen (je beloont ze tijdelijk in de hoop dat ze vervolgens 
permanent hun gedrag aanpassen). 
 
Uitvoerbaarheid: 5 
Geen belemmeringen om campagne uit te voeren. 
 
Probleemoplossend vermogen (schaal 1 t/m 5): 2 
 Meer bekendheid voor de verschillende alternatieven van het rijden met de auto over 

de Bredaseweg-Oosterhoutseweg. 
 Mede afhankelijk van omvang groep en bereidheid van automobilisten om reisgedrag te 

willen veranderen. 
 D.m.v. zelfrapporterend gedrag blijkt bij andere projecten dat 25 tot 30% van de 

mensen die meedoen het gedrag duurzaam aanpassen. 
 Met dit onderzoek is aan te tonen in welke mate automobilisten bereid zijn mee te 

doen (urgentie).  
 
Verwachte (neven)effecten: 
Geen negatieve neveneffecten voorzien. 
 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
Wordt bij voorkeur in combinatie met werkgeversaanpak (oplossingsrichting 1.4) opgepakt. 
 
Kosten (schaal 1 t/m 5): 1 
 Beperkte onderzoekskosten (mensen houden zelf reisgedrag bij) 
 Prijzen/beloning worden over het algemeen betaald door overheid. Beloning kan ook in 

de vorm van prijzen/tegoedbon van lokale ondernemers.  
 

Realisatietermijn: korte termijn 
Oplossingsrichting is op korte termijn (< 2 jaar) uitvoerbaar. 

 
Aandachtspunten: 
 Privacy van reizigers (bij gebruik camera’s) 
 Bepalen van doelgroep en mensen die worden aangeschreven. 
 Hoe worden de effecten van de maatregel bepaald? 
 Hoe wordt geborgd dat gedragsverandering blijvend is?  
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Oplossingsrichting 10: Reconstructie kruispunt Trommelen 
 
De verkeersafwikkeling op kruispunt Trommelen laat te wensen over. Dit is te wijten aan een 
combinatie van een aanzienlijke verkeersbelasting (auto- én fietsverkeer) en de vormgeving.   
 
Belangrijkste knelpunten qua vormgeving zijn: 
 toeleidende wegen sluiten niet in het verlengde op elkaar aan. Dit belemmert met 

name de doorstroming van verkeer afkomstig van de Bredaseweg Zuid richting de 
Wilhelminalaan en Van Liedekerkestraat  

 maatvoering is te krap. Dit betreft vooral het zuidelijk deel van de Bredaseweg. 
Opstelstroken en boogstralen zijn daar te krap (smal) gedimensioneerd   

 beperkte opstelcapaciteit voor autoverkeer. Dit betreft vooral het zuidelijk deel van 
de Bredaseweg  

 de opstelruimte voor fietsverkeer is te beperkt. Fietsers die staan te wachten voor het 
verkeerslicht hinderen daardoor andere fietsers. Dit probleem doet zich voor op alle 
vier de hoeken van het kruispunt. 

 
Op de hoek van Bredaseweg – Wilhelminalaan staan panden te koop. Aankoop en sloop van 
deze panden biedt de mogelijkheid voor een gedeeltelijke reconstructie van het kruispunt. 
 
Deze oplossingsrichting voorziet in een 
aanpassing van 3 van de 4 toeleidende 
wegen (alleen de Wilhelminalaan blijft 
nagenoeg ongewijzigd). De wegen komen 
daardoor veel meer in elkaars verlengde te 
liggen en er ontstaat een groter en 
logischer kruisingsvlak. Op het centrumdeel 
van de Bredaseweg komt een apart 
opstelvak voor rechtsafslaand verkeer. 
Fiets- en voetpaden kunnen worden 
verruimd (breder gemaakt) en op 3 van de 
4 hoeken van het kruispunt kan meer 
opstelcapaciteit voor fietsverkeer 
gecreëerd.  
 
Met deze aanpassingen kunnen niet alle knelpunten worden weggenomen: 
 de woonbebouwing aan de noordzijde van de Wilhelminalaan maakt dat een 

aanpassing van de Wilhelminalaan niet mogelijk is. Ook de vrije rechtsaffer (van de Van 
Liedekerkestraat naar de Wilhelminalaan) kan daardoor in de nieuwe situatie niet 
worden gehandhaafd. 

 de opstelcapaciteit op het zuidelijke deel van de Bredaseweg blijft beperkt. Dit vanwege 
de aanwezige bebouwing en de korte afstand tot het kruispunt met de Ridderstraat. 

 
Uitvoerbaarheid: 4 
Om een gedeeltelijke reconstructie van kruispunt Trommelen mogelijk te maken, moeten 
panden op de hoek van de Bredaseweg en Wilhelminalaan worden aangekocht en gesloopt. 
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Echter daarmee kunnen niet alle knelpunten worden weggenomen (daarvoor zouden nog 
meer panden2 moeten worden aangekocht en gesloopt).  
 
Probleemoplossend vermogen (schaal 1 / 5): 1 
De reconstructie van het kruispunt heeft een aantal voordelen die met name liggen in een 
veiligere en ruimere lay-out voor het kruispunt. Verkeersregeltechnisch mag echter geen 
significant effect worden verwacht. Dit komt omdat: 
 de vrije rechtsaffer van de Van Liedekerkestraat naar de Wilhelminalaan niet 

gehandhaafd kan worden. Deze moet worden opgenomen in de regeling waardoor er 
meer groen worden gegeven aan het verkeer vanuit de Van Liedekerkestraat. 

 de opstelruimte op het zuidelijke deel van de Bredaseweg te beperkt blijft. Met name 
voor het afwikkelen van het verkeer dat vanaf de Bredaseweg richting de Wilhelmina-
laan gaat, is eigenlijk meer opstelruimte benodigd.   

 
Voor het fietsverkeer kan weliswaar meer opstelruimte worden gecreëerd, maar omdat er 
regeltechnisch weinig winst te behalen valt, blijft de wachttijd ongewijzigd.  
 
Verwachte (neven)effecten: 
De vrije rechtsaffer van de Van Liedekerkestraat naar de Wilhelminalaan kan niet 
gehandhaafd worden. Deze moet worden opgenomen in de regeling waardoor er meer 
groen worden gegeven aan het verkeer vanuit de Van Liedekerkestraat.  
 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
Maatregelen waarbij wordt ingegrepen in de verkeerscirculatie op kruispunt Trommelen 
(oplossingsrichting 7) dan wel de hoeveelheid verkeer via Trommelen wordt beperkt 
(oplossingsrichting 11.2 en 13), lijken effectiever. 
 
In het verleden is ook onderzocht in hoeverre het ombouwen van het kruispunt Trommelen 
tot een rotonde tot een verbetering van de verkeersafwikkeling zou leiden. De conclusie 
daarvan was dat een (enkelstrooks) rotonde onvoldoende capaciteit heeft om het verkeer 
afdoende te verwerken: er zouden lange wachtrijen ontstaan. Gezien de opstelcapaciteit op 
het zuidelijke deel van de Bredaseweg zou dat tot gevolg hebben dat ook het kruispunt 
Bredaseweg – Ridderstraat daardoor frequent geblokkeerd zou worden.  
 
Kosten (schaal 1 t/m 5): 4 
Om de reconstructie van het kruispunt mogelijk te maken moet een aantal panden worden 
aangekocht en gesloopt. Daarnaast brengt ook het aanpassen van het kruispunt zelf en de 
toeleidende wegen aanzienlijke kosten met zich mee.  
 
Realisatietermijn: middellange termijn 
Vanwege het moeten aankopen en slopen van panden en de reconstructie van het kruispunt 
zelf (ontwerp, aanbesteding en uitvoering) ligt de realisatietermijn naar verwachting op de 
middellange termijn (3 tot 5 jaar).  
 
Aandachtspunten: 
Reconstructie van het kruispunt gaat ten koste van het aanwezige groen aan de 
zuidwestzijde van het kruispunt (alpe d'huzes plein), maar biedt tevens mogelijkheden om 
aan de oostzijde groen toe te voegen.   

 
2 Betreft zowel panden aan de Bredaseweg als Wilhelminalaan. Een deel van de betreffende panden 
aan de Bredaseweg is aangewezen als gemeentelijk monument.  
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Oplossingsrichting 11.1: Aangepaste rijstrookindeling 
kruispunt Bredaseweg – Ridderstraat - Molenstraat 
 
Deze oplossingsrichting voorziet in een aangepaste 
rijstrookindeling op de zuidelijke poot van 
Bredaseweg, waarbij het opstelvak voor linksafslaand 
verkeer (richting de Molenstraat) vervalt en 
rechtdoorgaand en rechtsafslaand autoverkeer 
gescheiden kunnen worden. Dit in combinatie met 
éénrichtingsverkeer in de Molenstraat. Deze 
oplossingsrichting heeft als doel de doorstroming op 
het kruispunt Bredaseweg – Ridderstraat te 
verbeteren. 
 
 
 
 
Uitvoerbaarheid: niet uitvoerbaar  
De aanpassing van het kruispunt en de invoering van éénrichtingsverkeer op de Molenstraat 
vereist dat in een alternatieve ontsluiting voor Oud West moet worden voorzien. Voor deze 
oplossingsrichting zou daarom ook een verbinding moeten worden gemaakt tussen de 
Molenstraat en het voormalige MPO terrein (Wilhelminahaven), zodat verkeer via het 
voormalige MPO terrein Oud West kan bereiken. Een dergelijke verbinding is bij de 
ontwikkeling van Wilhelminahaven niet voorzien. Er komt uitsluitend een noodontsluiting 
richting de Molenstraat. Dit is ook vastgelegd in het bestemmingsplan Wilhelminahaven 
(n.a.v. de inspraak hierover). Aangezien er geen alternatief is voor de ontsluiting van Oud 
West wordt deze oplossingsrichting als niet uitvoerbaar beoordeeld.    
 
Probleemoplossend vermogen (schaal 1 t/m 5): 1  
Het splitsen van rechtdoorgaand en rechtsafslaand verkeer op de zuidelijke tak van de 
Bredaseweg gaat naar verwachting niet of nauwelijks zorgen voor extra capaciteit van het 
kruispunt. Dit vanwege de korte lengte van het opstelvak dat nu wordt gebruikt door het 
linksafslaande verkeer. De korte lengte van dit opstelvak maakt dat in de praktijk het verkeer 
afkomstig van de Bredaseweg zuid gelijktijdig groen zal moeten krijgen omdat de richtingen 
elkaar anders gaan blokkeren (vanwege de korte opstellengte). Bovendien leidt deze 
oplossingsrichting tot meer uitgaand verkeer via de Molenstraat en zou die tak van het 
kruispunt daardoor zwaarder belast worden.  
 
Verwachte (neven)effecten: 
n.v.t. (niet haalbaar) 
 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
n.v.t. (niet haalbaar) 
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Kosten (schaal 1 t/m 5): 2 
Leidt tot een beperkte fysieke aanpassing van het kruispunt en de verkeerslichtenregeling. 
Aanvullend zou een verbinding tussen het MPO terrein (Wilhelminahaven) en de 
Molenstraat moet worden gecreëerd (zodat verkeer via de nieuwe woonwijk naar de 
Molenstraat zou kunnen rijden).   
 
Realisatietermijn: n.v.t. 
n.v.t. (niet uitvoerbaar) 
 
Aandachtspunten: 
n.v.t. (niet haalbaar) 
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Oplossingsrichting 11.2: Verbindingsweg tussen Bredaseweg 
en Wilhelminalaan 
 
Deze oplossingsrichting voorziet in een nieuwe 
verbindingsweg tussen de Bredaseweg en de 
Wilhelminalaan (via de nieuwbouwwijk 
Wilhelminahaven en langs de rand van Oud West). 
Hiertoe dient een nieuwe weg tussen de Kromsteven 
en de Molenstraat te worden aangelegd en dient een 
aantal bestaande en nog aan te leggen wegen te 
worden aangepast. 
Bij deze oplossingsrichting komt de aansluiting van de 
Molenstraat op het kruispunt Bredaseweg – 
Ridderstraat voor gemotoriseerd verkeer te vervallen.  
Deze oplossingsrichting heeft tot doel de robuustheid 
van het wegennet te verstreken en het zuidwestelijk 
deel van de centrumring te ontlasten door een 
alternatief te bieden voor het noordelijke deel van de Bredaseweg. 
 
Uitvoerbaarheid: 2 
Deze oplossingsrichting is zeer complex: 
 aanleg van een nieuwe weg en aanpassing van de bestaande en nog aan te leggen 

wegen is binnen de huidige bestemmingen niet mogelijk.  
 de fysieke ruimte aan de westzijde van de Oud West is beperkt. Daardoor zou de 

nieuwe weg dicht langs een aantal bestaande woningen komen te lopen en zou 
mogelijk ook een deel van de dijk langs het kanaal moeten worden afgegraven. 

 bij de planopzet voor Wilhelminahaven is noch bij de maatvoering van de wegen, noch 
bij de positionering van de woningen rekening gehouden met een verbindingsweg 
richting de Wilhelminalaan. Ten behoeve van een verbindingsweg zou de planopzet 
moeten worden aangepast. Gezien de fase waarin de ontwikkeling van Wilhelmina-
haven zich bevindt (terrein is inmiddels bouwrijp gemaakt en in september 2020 is 
gestart de bouw van de eerste fase) is dit alleen mogelijk als ook de ontwikkelaar 
daaraan medewerking zou willen verlenen. E.e.a. zou sowieso leiden tot een vertraging 
van Wilhelminahaven ook omdat het bestemmingsplan zou moeten worden aangepast.  

 er zijn gronden van derden benodigd (voormalige Baileyterrein) om een gedeelte van 
de Molenstraat te kunnen aanpassen en een goede aansluiting tussen Oud West en 
Wilhelminahaven te kunnen maken. Deze gronden zijn bestemd voor woningbouw. 
 

Probleemoplossend vermogen (schaal 1 / 5): 4 
+ het gedeelte van de Bredaseweg ten noorden van de rotonde Houthaven wordt 

aanzienlijk ontlast (afname: bijna 4.000 mvt/etm). Deels is dit het gevolg van de nieuwe 
verbindingsweg, deels het gevolg van het vervallen van de aansluiting van de 
Molenstraat op de Bredaseweg (waardoor het grootste deel van het verkeer van / naar 
Oud West niet langer gebruik maakt van dit deel van de Bredaseweg). 

+ de robuustheid van het wegennet wordt vergroot doordat een alternatieve route wordt 
geboden voor verkeer dat niet in het centrum hoeft te zijn.   

- beperkte toename (minder dan 500 mvt/etm) van het verkeer via Teteringen mede 
omdat een deel van het verkeer tussen Breda en Oosterhout West kiest voor de nieuwe 
verbinding (in plaats van de route A27 – Europaweg – LMPweg).    
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Verwachte (neven)effecten: 
 er treedt een beperkte verschuiving (orde grootte 500 mvt/etm) op van noord-zuid 

gericht verkeer van de Statendamweg naar de Burg. Huijbregts - Schiedonlaan. 
Daardoor wordt ook het westelijke deel van de Wilhelminalaan drukker.  

 de gewijzigde ontsluiting van Oud West en Wilhelminahaven kan tot gevolg hebben dat 
een deel van het verkeer van/naar deze buurten via de Kanaalstraat / Wilhelminakanaal 
Oost gaat rijden in plaats van via de Statendamweg / Van Liedekerkestraat.   

 er treedt een beperkte ontlasting (orde grootte 500 mvt/etm) van de LMP-weg op. 
 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
 kan eventueel gecombineerd worden met oplossingsrichting 7.3 (éénrichtingsverkeer 

oostelijk deel Wilhelminalaan) 
 
Kosten (schaal 1 t/m 5): 5  
Deze oplossingsrichting brengt hoge kosten met zich mee. Deze kosten bestaan uit het 
aanleggen van een nieuwe weg (tussen de Kromsteven en de Molenstraat) en het aanpassen 
(verbreden) van bestaande wegen (Molenstraat) en nog aan te leggen wegen (binnen het 
plan Wilhelminahaven). Hiervoor dienen ook gronden van derden te worden aangekocht. 
Aangezien het aanleggen en aanpassen van deze wegen binnen de huidige bestemmingen 
niet mogelijk is, dient ook rekening te worden gehouden met planschade. Daarnaast gaat de 
aanleg van de nieuwe weg ten koste van de voorziene woningbouw op het Baileyterrein en 
het terrein van Wilhelminahaven en zijn er ook extra kosten te verwachten vanwege 
akoestische maatregelen aan bestaande en nieuwe woningen.  De totale kosten komen 
daardoor uit op orde grootte 5 tot 10 miljoen euro. Dit nog exclusief de (aanzienlijke) kosten 
die zullen moeten worden gemaakt om de partijen die betrokken zijn bij de ontwikkeling van 
Wilhelminahaven schadeloos te stellen.  
 
Realisatietermijn: middellange termijn  
Aannemelijk is dat de volledige verbindingsweg op de middellange termijn (binnen 3 tot 5 
jaar) kan worden gerealiseerd. Dit is mede afhankelijk van hoe snel overeenstemming kan 
worden bereikt met de eigenaren van de gronden die nodig zijn voor de aanleg / aanpassing 
van de weg, het aanpassen van overeenkomsten met de ontwikkelaars en het doorlopen van 
een bestemmingsplanprocedure (waarbij gezien de ligging van de weg de nodige bezwaren 
verwacht mogen worden).  
 
Aandachtspunten: 
 een verbindingsweg tussen de Bredaseweg en de Wilhelminalaan zal een negatief effect 

hebben op de leefbaarheid (m.n. geluid) van de bestaande en toekomstige woonbuurt. 
Hiervoor zullen akoestische maatregelen moeten worden getroffen. 

 aanleg van de nieuwe weg gaat ten koste van de groenstructuur en het uitloopgebied 
voor Oud West.  

 afhankelijk van de exacte ligging van het tracé gaat dat ten koste van de dijk langs het 
kanaal en de daarop aanwezige bomen. Deze zijn in de erfgoedkaart aangeduid als een 
historische groenstructuur met een hoge waarde.  

 het kruispunt van de Kromsteven en de Wilhelminalaan zal waarschijnlijk moeten 
worden aangepast omdat de Kromsteven beduidend drukker wordt. De ruimte 
daarvoor is zeer beperkt, onder andere vanwege de aanwezigheid van drie 
rijksmonumenten (het pompstation en twee woningen). 

 in het bestemmingsplan en de planopzet voor Wilhelminahaven is geen rekening 
gehouden met een verbinding richting de Wilhelminalaan. De fase waarin het project 
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Wilhelminahaven zich bevindt en de impact die een verbindingsweg zou hebben voor 
de planopzet, maakt het zeer complex om nu alsnog een verbindingsweg op te nemen. 
Hiervoor zouden zowel de overeenkomst met de ontwikkelaars (Thuisvester en Zeeman 
vastgoed) als het bestemmingsplan moeten worden aangepast.  
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Oplossingsrichting 12: Aanpassen kruispunt Bredaseweg – 
Burg. Materlaan 
 
Deze oplossingsrichting voorziet in een 
reconstructie van het kruispunt waarbij de 
Bredaseweg vanuit Teteringen automatisch 
overgaat in de Burg. Materlaan en het noordelijke 
deel van de Bredaseweg daarop wordt aangetakt 
(vergelijkbaar met de overgang van de 
Weststadweg naar de Bovensteweg). Doel hiervan 
is om het noordelijk deel van de Bredaseweg 
minder vanzelfsprekend te maken voor 
autoverkeer vanuit Teteringen.  
 
Uitvoerbaarbaarheid: 2 
 medewerking van de provincie is 

noodzakelijk omdat deze oplossingsrichting 
ten koste van het Natuurnetwerk Brabant gaat 

 voor de reconstructie van het kruispunt zijn  
naar verwachting ook gronden van een derde benodigd. 

 
Probleemoplossend vermogen (schaal 1 t/m 5): 1  
In zowel Oosterhout (reconstructie aansluiting Weststadweg – Bovensteweg) als Breda 
(reconstructie kruispunt De la Reijweg – Generaal Maczekstraat) zijn in het verleden 
maatregelen uitgevoerd die een soortgelijk doel hadden. Echter beide reconstructies hebben 
geen noemenswaardig effect gehad op de routekeuze van het verkeer. Aannemelijk is dat 
ook een reconstructie van het kruispunt van de Bredaseweg met de Burg. Materlaan de 
verkeersstromen niet noemenswaardig zal beïnvloeden. Dit te meer daar de Bredaseweg 
hoofdzakelijk wordt gebruikt door verkeer dat ter plaatse goed bekend is (en dat zich dus 
veel lastiger laat sturen / verleiden een andere route te nemen).  
 
Verwachte (neven)effecten: 
Geen 
 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
Deze oplossingsrichting zou gecombineerd kunnen worden met het opwaarderen van de 
aanwezige HOV halte aan de Burg. Materlaan (oplossingsrichting 3). 
 
Om de route richting de Burg. Materlaan te stimuleren, zouden aanvullende maatregelen 
aan het noordelijke deel van de Bredaseweg getroffen kunnen worden. Deze aanvullende 
maatregelen moeten wel passend zijn bij de verkeersfunctie van de Bredaseweg en de 
verbinding tussen Teteringen en het centrum van Oosterhout via de Bredaseweg moet in 
stand blijven.  
 
Kosten (schaal 1 t/m 5): 3 tot 4 
Deze oplossingsrichting vraagt een aanzienlijke reconstructie van het kruispunt. Naar 
verwachting zijn hiervoor ook gronden van een derde benodigd.  
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Realisatietermijn: middellange termijn 
Vanwege grondverwerving en de procedures die gelden rondom aantasting van het 
Natuurnetwerk Brabant ligt de realisatietermijn op de middellange termijn (3 tot 5 jaar). 
 
Aandachtspunten: 
 aan de zuidoostzijde grenst de Bredaseweg aan Het Natuurnetwerk Brabant. Daardoor 

is het onvermijdelijk dat bij deze oplossingsrichting het Natuurnetwerk wordt aangetast 
 reconstructie van het kruispunt zou ten koste gaan van de beeldbepalende en 

cultuurhistorische laanstructuur van de Bredaseweg.  
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Oplossingsrichting 13: Verbindingsweg tussen Bredaseweg 
en Lage Molderpolderweg 
 
Deze oplossingsrichting voorziet in een verbinding 
tussen de Bredaseweg en de Lage Molenpolderweg 
via het terrein van Lievenshove. Met deze 
oplossingsrichting wordt een alternatieve route 
geboden voor verkeer dat nu (bij gebrek aan een 
alternatief) via de Bredaseweg door het centrum 
rijdt. Daarmee moet de robuustheid van de 
wegennet worden versterkt en het noordelijk deel 
van de Bredaseweg worden ontlast. 
 
Uitvoerbaarheid: 4 
 technisch goed uitvoerbaar, maar wel enkele 

aandachtspunten (zie aandachtspunten); 
 de meningen ten aanzien van de functie en het 

gebruik van Lage Molenpolderweg lopen 
uiteen. Deze weg kent een uitgebreide 
voorgeschiedenis. Zie hiervoor pagina 26/27 
van de bijlagen van het mobiliteitsplan 2007 – 2015. 

 
Probleemoplossend vermogen (schaal 1 / 5): 3  
+ het gedeelte van de Bredaseweg ten noorden van de aansluiting op de Lage 

Molenpolderweg wordt ontlast (afname: orde grootte 1.000 mvt/etm). 
+ de robuustheid van het wegennet wordt vergroot doordat twee verkeerswegen met 

elkaar verbonden worden en verkeer dat niet in het centrum hoeft te zijn een 
alternatieve route wordt geboden. Bovendien wordt ook een alternatieve route 
geboden voor de route via de brug in de Wilhelminalaan.  

- beperkte toename (orde grootte 500 mvt/etm) van het verkeer via Teteringen mede 
omdat een deel van het verkeer tussen Breda en Oosterhout West kiest voor de nieuwe 
verbinding (in plaats van de route A27 – Europaweg – Wilhelminakanaal Zuid).    

 
Verwachte (neven)effecten: 
 de nieuwe verbinding faciliteert vooral verkeer dat een herkomst en/of bestemming in 

Oosterhout zelf heeft: verkeer tussen Oosterhout Zuid (Oosterheide) en Oosterhout 
West (Vrachelen en Weststad) en verkeer tussen Breda / Teteringen en Oosterhout 
West. Er is maar in zeer beperkte mate sprake van verkeer tussen Teteringen en de A59 
(orde grootte 100 mvt /etm). 

 de Lage Molenpolderweg wordt ten westen van de aansluiting op de Bredaseweg 
zwaarder belast (toename: orde grootte 1.000 mvt / etm). Het gedeelte van de Lage 
Molenpolderweg / Wilhelminakanaal Zuid ten oosten van de aansluiting wordt juist 
ontlast.  

 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
 het combineren van deze oplossingsrichting met oplossingsrichting 7.3 (éénrichtings-

verkeer Wilhelminalaan) zal leiden tot een grotere afname van het verkeer op de 
Bredaseweg en een grotere toename van verkeer op de Lage Molenpolderweg.  

 deze verbindingsweg biedt mogelijkheden voor een rechtstreekse buslijn tussen Breda 
en Vrachelen (oplossingsrichting 2.3) 



38 
 

 
Kosten (schaal 1 t/m 5): 4 
De gemeente is reeds eigenaar van het terrein waar de nieuwe weg zou komen te lopen. De 
kosten betreffen derhalve het aanleggen van de weg en het maken van een nieuwe 
aansluiting op de Lage Molenpolderweg.  
 
Realisatietermijn: middellange termijn 
Rekening houdend met de te doorlopen bestemmingsplanprocedure (en te verwachten 
bezwaren) en tijd benodigd voor ontwerp, aanbesteding en uitvoering zou deze oplossings-
richting op middellange termijn (3 tot 5 jaar) gerealiseerd kunnen worden. 
 
Aandachtspunten: 
 toename verkeer op Lage Molenpolderweg heeft negatief effect op verkeersveiligheid 

(gezien aanwezige langzaam verkeersoversteek) en leefbaarheid (geluid) 
 verbindingsweg kan via terrein Lievenshove lopen, maar beperkt wel de ontwikkelings-

mogelijkheden. Daarnaast dient rekening te worden gehouden met het waterwin-
gebied. 

 verbindingsweg kan mogelijk leiden tot verstoring (geluid) van het Natuurnetwerk 
Brabant.  

 de aansluiting van de nieuwe verbindingsweg op de Lage Molenpolderweg: vanwege de 
kruising van het tweerichtingenfietspad en het grondlichaam van de brug.  
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Oplossingsrichting 15.1: Westelijke rondweg naar Vrachelen 
 
Deze oplossingsrichting voorziet in een 
rondweg aan de westzijde van Oosterhout 
tussen de Burg. Materlaan / Bredaseweg en 
Vrachelen. In deze oplossingsrichting wordt 
aan de zuidzijde een weg aangelegd tussen 
het kruispunt van de Burg. Materlaan / 
Bredaseweg en Bergsebaan en aan de 
noordzijde een weg tussen het Ruiterspoor 
en de Vrachelsestraat.   
 
Doel van deze oplossingsrichting is om een 
alternatieve verbinding voor de Bredaseweg 
te bieden en de ontsluiting van Vrachelen te 
verbeteren. Daarmee moet de robuustheid 
van het wegennet aan de zuidwestzijde 
worden versterkt. 
 
Bij het bepalen van de effecten van deze 
oplossingsrichting is er vanuit gegaan dat op 
de wegen die onderdeel uitmaken van de  
rondweg een maximumsnelheid van 80 km/u geldt. 
 
Uitvoerbaarheid: 2 
Deze oplossingsrichting is zeer complex: 
 medewerking van de provincie (vanwege aantasting Natuurnetwerk Brabant) is 

noodzakelijk 
 de aanleg van de nieuwe wegen en aanpassing van de bestaande wegen leidt tot een 

aanzienlijke aantasting en verstoring van het Natuurnetwerk Brabant (nee-tenzij 
afweging).  

 voor de aanleg van de nieuwe wegen en aanpassing van de bestaande wegen zijn 
gronden van een groot aantal derden benodigd en dient van diverse percelen de 
bestemming te worden gewijzigd.  
 

Probleemoplossend vermogen (schaal 1 / 5): 2  
+ het gedeelte van de Bredaseweg ten noorden van Warandelaan wordt ontlast (afname: 

orde grootte 1.000 mvt/etm). 
+ de robuustheid van het wegennet wordt verbeterd en Vrachelen krijgt een extra 

ontsluiting. Daarmee wordt ook een alternatief geboden voor de route via de brug in de 
Lage Molenpolderweg. 

- forse toename (orde grootte 1.500 mvt/etm) van het verkeer van / naar Teteringen. 
Met name omdat via de westelijke rondweg en de Meerberg een nieuwe verbinding 
ontstaat met de N285 (Terheijdenseweg) en A59. Dit is voor een groot deel van het 
verkeer tussen Teteringen en de A59 een aantrekkelijkere route dan de huidige route 
(via de Noordelijke Rondweg).   

- met uitzondering van het gedeelte tussen de Bredaseweg / Burg. Materlaan en de 
Bergsebaan wordt de westelijke rondweg maar beperkt gebruikt (orde grootte 3.000 
mvt/etm). 
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Verwachte (neven)effecten: 
Regionaal: 
 wijziging routekeuze verkeer tussen Teteringen en A59  
 wijziging routekeuze verkeer tussen Oosterhout Zuid (Oosterheide) en A59; een deel 

van dit verkeer gaat via de westelijke rondweg en Meerberg naar de A59 rijden (in 
plaats van via de A27).  

 
Lokaal: 
 leidt tot een gewijzigde functie (verkeersgebied in plaats van verblijfsgebied) van de 

wegen (gedeelte Vrachelsestraat en Heijligerweg) die de verbinding vormen tussen de 
westelijke rondweg en de Burg. Huijbregts – Schiedonlaan.  

 wijziging routekeuze van het verkeer tussen Oosterhout Zuid (Oosterheide) enerzijds en 
Oosterhout West en de A59 anderzijds. Daardoor worden (naast de Bredaseweg en 
Wilhelminalaan) de Lage Molenpolderweg (met orde grootte 2.000 mvt/etm) en de 
Bovensteweg / Weststadweg (met orde grootte 1.500 tot 2.000 mvt/etm) ontlast.   
 

Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
 een westelijke rondweg kan worden uitgebreid met een extra tak naar de Weststadweg 

(oplossingsrichting 15.2) en een betere verbinding naar de N285 (oplossingsrichting 16). 
 
Kosten (schaal 1 t/m 5): 5  
Voor een westelijke rondweg zal voor ca. 5,5 kilometer aan nieuwe wegen moeten worden 
aangelegd en bestaande wegen (Bergsebaan en Ruiterspoor) moeten worden 
gereconstrueerd. Daarvoor moeten ook gronden van derden worden verworven. Ook zal de 
brug over het Markkanaal moeten worden aangepast of vervangen. 
Gezien de lengte waarover wegen moeten worden aangelegd en gereconstrueerd en 
rekening houdend met het vervangen van de brug liggen de kosten naar verwachting in een 
bandbreedte orde grootte 22,5 tot 27,5 mln. euro (exclusief vastgoed en onvoorzien).  
 
Realisatietermijn: lange termijn 
Gezien de lengte van het tracé, het aanwezige kunstwerk (de brug over het kanaal), de 
aantasting van het Natuurnetwerk Brabant, de ligging in het buitengebied, de benodigde 
aanpassing van bestemmingsplannen, de benodigde grondverwerving en ontwerp, 
aanbesteding en realisatie, is een realisatietermijn van orde grootte 10 jaar aannemelijk.  
 
Aandachtspunten: 
 de aanleg van de nieuwe wegen en aanpassing van de bestaande wegen leidt tot een 

aanzienlijke aantasting en verstoring van het Natuurnetwerk Brabant. Schampt de 
Ecologische verbindingszone (EVZ) van De Contreie. 

 de aanleg van de nieuwe wegen en aanpassing van de bestaande wegen heeft 
aanzienlijke negatieve consequenties voor de landschappelijke, ecologische en 
recreatieve waarden van het gebied en de aanwezige agrarische bedrijven.  

 de aanleg van de nieuwe wegen en aanpassing van de bestaande wegen verbetert de 
ontsluiting van de recreatieve voorzieningen rond Ter Aalst (Houtse Meer en Koeckers). 

 er dient rekening te worden gehouden met het beschermd dorpsgezicht van Den Hout 
 vanwege de ligging in het grondwaterbeschermingsgebied dient rekening te worden 

gehouden met extra maatregelen (en ruimtebeslag) voor regenwaterverwerking.  
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Oplossingsrichting 15.2: westelijke rondweg naar de A59, 
met aftakking naar Vrachelen 
 
Deze oplossingsrichting voorziet in 
een rondweg aan de westzijde van 
Oosterhout tussen de Burg. 
Materlaan / Bredaseweg en de 
aansluiting Made / Weststad op de 
A59. Ten zuiden van Den Hout 
wordt een aftakking naar Vrachelen 
gemaakt. Aanvullend op 
oplossingsrichting 15.1 voorziet 
deze variant ook in de aanleg van 
een nieuwe weg ten westen van 
Den Hout.  
 
Doel van deze oplossingsrichting is 
om robuustheid van de 
wegenstructuur aan de zuidwest en 
westzijde van de stad te vergroten, 
de ontsluiting van Vrachelen te 
verbeteren en lokale wegen (zoals 
de Bredaseweg) te ontlasten.   
 
Bij het bepalen van de effecten van deze oplossingsrichting is er vanuit gegaan dat op de 
wegen die onderdeel uitmaken van de rondweg een maximumsnelheid van 80 km/u geldt. 
 
Uitvoerbaarheid: 2 
Deze oplossingsrichting is zeer complex: 
 medewerking van de provincie (Natuurnetwerk Brabant), Rijkswaterstaat (vanwege de 

aantakking nabij de aansluiting Made / Weststad op de A59) en de beheerder van de te 
kruisen transportleiding ten noorden van Den Hout is noodzakelijk  

 de aanleg van de nieuwe wegen en aanpassing van de bestaande wegen leidt tot een 
aanzienlijke aantasting en verstoring van het Natuurnetwerk Brabant (nee-tenzij 
afweging)  

 voor de aanleg van de nieuwe wegen en aanpassing van de bestaande wegen zijn 
gronden van een groot aantal derden benodigd en dient van diverse percelen de 
bestemming te worden gewijzigd.  
 

Probleemoplossend vermogen (schaal 1 / 5): 2  
+ het gedeelte van de Bredaseweg ten noorden van Warandelaan wordt ontlast (afname: 

orde grootte 1.000 mvt/etm). 
+ de robuustheid van het wegennet wordt verbeterd en Vrachelen krijgt een extra 

ontsluiting. Daarmee wordt ook een alternatief geboden voor de route via de brug in de 
Lage Molenpolderweg. 

- de afname op andere lokale wegen in Oosterhout (dan de Bredaseweg) is beduidend 
groter. Vooral de Weststadweg, Bovensteweg en Lage Molenpolderweg worden 
ontlast. Daarnaast faciliteert de westelijke rondweg verkeer dat nu via de A27 rijdt.  

- forse toename (orde grootte 1.500 mvt/etm) van het verkeer van / naar Teteringen. 
Een aanzienlijk deel van het verkeer rijdt daarbij via de westelijke rondweg naar de A59 
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en de gemeente Drimmelen. Dit is voor het verkeer tussen Teteringen en de A59 een 
aantrekkelijkere route dan de huidige route (via de Noordelijke Rondweg en N285).   

 
Verwachte (neven)effecten: 
Regionaal: 
 wijziging routekeuze verkeer tussen Teteringen en A59: dit verkeer rijdt via de 

westelijke rondweg in plaats van via de Noordelijke Rondweg en N285  
 wijziging routekeuze verkeer tussen Oosterhout Zuid (Oosterheide) en A59: een deel 

van dit verkeer gaat via de westelijke rondweg naar de A59 rijden in plaats van via de 
A27 (er gaan orde grootte 1.500 tot 2.000 mvt/etm minder over de A27) 

 
Lokaal: 
 leidt tot een gewijzigde functie (verkeersgebied in plaats van verblijfsgebied) van de 

wegen (gedeelte Vrachelsestraat en Heijligerweg) die de verbinding vormen tussen de 
westelijke rondweg en de Burg. Huijbregts – Schiedonlaan. Deze wegen worden ook 
beduidend drukker (toename orde grootte 1.000 mvt/etm). 

 wijziging routekeuze van het verkeer tussen Oosterhout Zuid (Oosterheide) enerzijds en 
Oosterhout West en de A59 anderzijds. Daardoor worden (naast de Bredaseweg en de 
Wilhelminalaan) de Lage Molenpolderweg en de Bovensteweg / Weststadweg ontlast. 

 wijziging routekeuze verkeer tussen Vrachelen en A59: een deel van het verkeer van / 
naar Vrachelen kiest voor de nieuwe weg langs de westzijde van Den Hout. Dat leidt tot 
minder verkeer via de Weststadweg en minder verkeer door de kern van Den Hout.  

 de westelijke rondweg faciliteert vooral verkeer van / naar de A59 (en gebieden ten 
noorden daarvan). Lokaal, intern verkeer heeft er weinig baat bij.  

 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
 een westelijke rondweg kan worden uitgebreid met een betere verbinding naar de 

N285 (oplossingsrichting 16). 
 
Kosten (schaal 1 t/m 5): 5  
Voor een westelijke rondweg zal ruim 7,5 kilometer aan nieuwe wegen moeten worden 
aangelegd en bestaande wegen (Bergsebaan en Ruiterspoor) moeten worden 
gereconstrueerd. Daarvoor moeten ook gronden van derden worden verworven. Ook zal de 
brug over het Markkanaal moeten worden aangepast of vervangen en moet een 
transportleiding voor gevaarlijke stoffen worden gekruist. 
Gezien de lengte waarover wegen moeten worden aangelegd en gereconstrueerd en 
rekening houdend met het vervangen van de brug liggen de kosten naar verwachting in een 
bandbreedte orde grootte 30 tot 35 mln. euro (exclusief vastgoed en onvoorzien).  
 
Realisatietermijn: lange termijn 
Gezien de lengte van het tracé, het aanwezige kunstwerk (de brug over het kanaal), de 
aantakking nabij de aansluiting op de A59, de kruising met de transportleiding, de aantasting 
van het Natuurnetwerk Brabant, de ligging in het buitengebied, de benodigde aanpassing 
van bestemmingsplannen, de benodigde grondverwerving en ontwerp, aanbesteding en 
realisatie, is een realisatietermijn van orde grootte 10 jaar tot 15 jaar aannemelijk. 
 
Aandachtspunten: 
 de aanleg van de nieuwe wegen en aanpassing van de bestaande wegen leidt tot een 

aanzienlijke aantasting en verstoring van het Natuurnetwerk Brabant. Schampt de 
Ecologische verbindingszone (EVZ) van De Contreie. 
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 de aanleg van de nieuwe wegen en aanpassing van de bestaande wegen heeft 
aanzienlijke negatieve consequenties voor de landschappelijke, ecologische en 
recreatieve waarden van het gebied.  

 de aanleg van de nieuwe wegen heeft aanzienlijke gevolgen voor de agrarische 
bedrijven in het gebied. De kavels van 10 agrarische bedrijven worden doorsneden. 
Deels betreft dit kavels met woningen. 

 de aanleg van de nieuwe wegen en aanpassing van de bestaande wegen verbetert de 
ontsluiting van de recreatieve voorzieningen rond Ter Aalst (Houtse Meer en Koeckers). 

 er treedt een regionale verschuiving van verkeersstromen op (zie verwachte (neven)-
effecten). Dat kan van invloed zijn op de stikstofdepositie en daarmee strijdig zijn met 
de natuurbeschermingswet. Dit geldt overigens in mindere mate ook voor oplossings-
richting 15.1 (echter de verschuivingen zijn daar kleiner). 

 vanwege de aanleg van nieuwe wegen en aanpassing van bestaande wegen treedt een 
verschuiving van verkeersstromen op. Dat leidt tot een toename van de geluidbelasting 
op delen van Den Hout en de Contreie (en heeft daarmee een negatief effect op de 
leefbaarheid). Dit geldt overigens in mindere mate ook voor oplossingsrichting 15.1 
(echter de verschuivingen zijn daar kleiner). 

 er dient rekening te worden gehouden met het beschermd dorpsgezicht van Den Hout. 
Daarnaast heeft een deel van het gebied waar de westelijke rondweg zou komen te 
lopen een hoge archeologische verwachtingswaarde. Dit geldt overigens in mindere 
mate ook voor oplossingsrichting 15.1 (een groot deel van dat gebied is al verstoord 
vanwege eerdere ontgrondingen). 

 vanwege de ligging in het grondwaterbeschermingsgebied dient rekening te worden 
gehouden met extra maatregelen (en ruimtebeslag) voor regenwaterverwerking.  
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Oplossingsrichting 16: verbeteren verbinding met de N285 
(Terheijdenseweg) 
 
Deze oplossingsrichting beoogt 
enerzijds een betere verbinding 
vanuit Teteringen en Oosterhout Zuid 
(Oosterheide) met de A59 te creëren 
(met als doel de Bredaseweg te 
ontlasten). Anderzijds wordt met 
deze oplossingsrichting beoogt een 
alternatieve verbinding van 
Vrachelen naar Breda (via de N285) 
en v.v. te creëren.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bij de oplossingsrichtingen 15.1 en 15.2 (westelijke rondweg) ontstaat, als gevolg van de 
nieuwe verbindingen bij Den Hout (richting Vrachelsestraat) en de verbinding tussen de 
Materlaan en de Bergsebaan, al een directere   verbinding met de N285 (Terheijdenseweg). 
Aanvullend ten opzichte van die oplossingsrichtingen is bij oplossingsrichting 16 ook de 
route tussen de Bergsebaan en de N285 “opgewaardeerd” (= hogere maximumsnelheid). 
 
Uitvoerbaarheid: 2 
Deze oplossingsrichting is zeer complex: 
 aanvullend op de medewerking van de provincie en Rijkswaterstaat (zie 

oplossingsrichting 15.2) is bij deze oplossingsrichting ook de medewerking van de 
gemeente Breda noodzakelijk.  

 de aanleg van de nieuwe wegen en aanpassing van de bestaande wegen leidt tot een 
aanzienlijke aantasting en verstoring van het Natuurnetwerk Brabant (nee-tenzij 
afweging)  

 voor de aanleg van de nieuwe wegen en aanpassing van de bestaande wegen zijn 
gronden van een groot aantal derden benodigd en dient van diverse percelen de 
bestemming te worden gewijzigd.  
 

Probleemoplossend vermogen (schaal 1 / 5): 2  
Qua effecten laat deze oplossingsrichting een soortgelijk beeld zien als de oplossings-
richtingen 15.1 en 15.2. Vooral voor verkeer van en naar de A59 is deze verbinding 
interessant.  
 
Het gedeelte van de Bredaseweg ten noorden van Warandelaan wordt ontlast (afname: orde 
grootte 1.000 mvt/etm). Echter daar staat een forse toename (orde grootte 1.500 mvt/etm) 
van het verkeer van / naar Teteringen tegenover. Met deze oplossingsrichting wordt vooral 
verkeer vanuit Teteringen (en Oosterhout Zuid) van / naar de A59 gefaciliteerd omdat een 
betere verbinding ontstaat met de N285 (Terheijdenseweg).   
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Verwachte (neven)effecten: 
Regionaal: 
 wijziging routekeuze verkeer tussen Teteringen en A59: dit verkeer rijdt via de nieuwe 

verbinding tussen de Bredaseweg / Burg. Materlaan richting de N285 (in plaats van via 
de Noordelijke Rondweg).  

 wijziging routekeuze verkeer tussen Oosterhout Zuid (Oosterheide) en A59: een deel 
van dit verkeer gaat via de nieuwe route naar de A59 rijden in plaats van via de A27.  
  

Lokaal: 
 wijziging routekeuze van het verkeer tussen Oosterhout Zuid (Oosterheide) enerzijds en 

Oosterhout West en de A59 anderzijds. Daardoor worden de Bredaseweg, de 
Wilhelminalaan en de Lage Molenpolderweg ontlast (echter een groot deel van deze 
effecten is toe te schrijven aan de rondweg die ontstaat door de nieuwe verbindingen 
die worden gemaakt tussen de Burg. Materlaan / Bredaseweg en Bergsebaan en tussen 
de Vrachelsestraat en het Ruiterspoor; de westelijke rondweg oplossingsrichting 15.1 en 
15.2). 

 
Samenhang met andere oplossingsrichtingen: 
De oplossingsrichtingen 15.1 en 15.2 (westelijke rondweg) voorzien al in een betere 
verbinding met de N285 (Terheijdenseweg) vanuit Oosterhout Zuid en Vrachelen. 
Aanvullende maatregelen aan de wegen tussen een westelijke rondweg en de N285 zijn 
vooral van invloed op de routekeuze van verkeer tussen Teteringen en de A59 (de route-
keuze voor verkeer tussen Vrachelen en Breda lijkt hierdoor niet te worden beïnvloed).  
 
Kosten (schaal 1 t/m 5): 5  
Aanvullend op de oplossingsrichtingen 15.1. en 15.2. zullen nog extra kosten moeten 
worden gemaakt voor het aanpassen van de wegen tussen de Bergsebaan en de N285 
(betreft o.a. de Meerberg en Salesdreef). Voor het aanpassen van die wegen moeten 
mogelijk ook gronden van derden worden verworven. 
 
Realisatietermijn: lange termijn 
Rekening dient te worden gehouden met eenzelfde realisatietermijn als bij oplossings-
richting 15.2: orde grootte 10 tot 15 jaar.  
 
Aandachtspunten: 
Aanvullend op de aandachtspunten die reeds benoemd zijn bij oplossingsrichting 15.2: 
 opwaardering van de Meerberg en Salesdreef en een betere aansluiting op het 

Oosterhoutse hoofdwegennet maakt een betere ontsluiting van de recreatieve 
voorzieningen in het gebied (zoals Bergvliet) mogelijk. 

 
 


