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Afbeelding 1.2 Uitvergroting knelpunt kunstwerk Anneville (bron : beeldenbank RWS) 
 

 
 
 
Afbeelding 1.3 Schematische visualisatie huidige situatie met 2 x 2 rijstroken plus vluchtstroom 

 
 
 
In overleg met Rijkswaterstaat zijn een vijftal mogelijke varianten besproken waarmee de verbreding van de 
A58 kan worden gerealiseerd met behoud van de eik. Een variant waarbij de boom Anneville wordt 
geamoveerd, is reeds vastgelegd en wordt niet opnieuw bekeken.  
 
De onderzochte varianten worden nader beschouwd in deze rapportage, waarbij de verschillende varianten 
worden beoordeeld aan de hand van een vastgesteld beoordelingskader. Hieruit volgt een advies met 
betrekking tot een voorkeursvariant.  
 
In de volgende paragrafen volgt een korte toelichting per variant. Hoofdstuk 2 beschrijft de gehanteerde 
uitgangspunten , hoofdstuk 3 de beoordeling . De hieruit te trekken conclusies, inclusief advies voor een 
voorkeursvariant, worden beschreven in hoofdstuk 4.  
 
Van de varianten 1 en 2 is een aangepast verkeerskundig inpassingsontwerp gemaakt op globaal niveau. 
Variant 2 is tevens uitgewerkt in MX  en dit ontwerp, inclusief dwarsprofielen, is toegevoegd in bijlage II . Dit 
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ontwerp is tevens getoetst op bewegwijzeringsafstanden. Van alle haalbare varianten zijn globale 
kostenramingen is opgesteld op basis van kentallen.  
 
 
1.1 Variant 1 
 
Variant 1 gaat uit van een splitsing in de hoofdrijbanen van de A58 in twee afzonderlijke rijbanen per richting  
in een 3+1 configuratie , waarbij de linker (in de rijrichting) rijbaan wordt ingericht met 3 rijstroken en de 
rechter rijbaan wordt ingericht met 1 rijstrook en een vluchtstrook. Daarnaast wordt uitgegaan van het 
behoud van het bestaande kunstwerk door het toepassen van een vernageld landhoofd met grondkeri ng. De 
oplossing is schetsmatig weergegeven in afbeelding 1.4. 
 
 
Afbeelding 1.4 Schetsmatige oplossing variant 1 
 

 
 
 
1.2 Variant 2 
 
Variant 2 is grotendeels vergelijkbaar met variant 1, met één belangrijk verschil: de rijbanen worden gesplitst 
in een 2+2 configuratie. Op de linker rijbaan worden 2 rijstroken en een vluchtstrook toegepast en op de 
rechter rijbaan 2 rijstroken zonder vluchtstrook. Overeenkomstig met variant 1 wordt ook in deze variant 
uitgegaan van het behoud van het kunstwerk door toepassing van dezelfde maatregelen als bij variant 1. De 
oplossing is schetsmatig weergegeven in afbeelding 1.5. 
 
 
Afbeelding 1.5 Schetsmatige oplossing variant 2 
 

 
 
 
1.3 Variant 3 
 
In variant 3 wordt ervan uitgegaan dat de hoofdrijbanen niet worden gesplitst en zowel de eik als het 
kunstwerk passeren met 4 rijstroken + 1 vluchtstrook. Dit heeft echter gevolgen voor het kunstwerk. Deze 
wordt in deze variant deels behouden door het aanbrengen van een pyloon met tuien , De oplossing is 
schetsmatig weergegeven in afbeelding 1.6.  
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Afbeelding 1.6 Schetsmatige oplossing variant 3 

 

 
 
 
1.4 Variant 4 
 
De wegconfiguratie binnen variant 4 komt overeen met die van variant 3: niet-gesplitste hoofdrijbanen met 
4 rijstroken en een vluchtstrook. Het verschil met variant 3 heeft betrekking op het kunstwerk: er wordt 
uitgegaan van een volledige vervanging van het kunstwerk door een kunstwerk met slechts 1 
middensteunpunt in plaats van de huidige 3 middensteunpunten. Deze oplossing is schetsmatig 
weergegeven in afbeelding 1.7. 
 
 
Afbeelding 1.7 Schetsmatige oplossing variant 4 

 
 
 
1.5 Variant 5 
 
De wegconfiguratie binnen variant 5 is gelijk aan varianten 3 en 4. Het verschil met variant 3 en 4 heeft 
betrekking op het kunstwerk. En dan vooral op de functie van het kunstwerk. In de huidige situatie is het 
kunstwerk beschikbaar voor al het verkeer. In variant 5 wordt er vanuit gegaan dat het kunstwerk alleen 
beschikbaar is voor fietsers en voetgangers (2 richtingen). Hierdoor is het mogelijk om alleen het 
middensteunpunt van het huidige kunstwerk te handhaven, waardoor de buitenste 2 middensteunpunten 
kunnen komen te vervallen. Het dek wordt vervangen door een nieuw dek. Deze oplossing is schetsmatig 
weergegeven in afbeelding 1.8. 
 
 
Afbeelding 1.8 Schetsmatige oplossing variant 5 
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2  
 
 
 
 
UITGANGSPUNTEN 
 
Het doel deze studie is om de mogelijkheden tot verbreding van de  A58 in relatie tot kunstwerk Anneville en 
het behoud van de boom Anneville, efficiënt te beoordelen. Voor deze beoordeling is een aantal 
uitgangspunten aangehouden. Dit hoofdstuk geeft een overzicht.  
 
Algemeen 
De volgende algemene uitgangspunten zijn aangehouden: 
- de oplossing waarbij boom Anneville is geamoveerd en het bestaande kunstwerk Anneville wordt 

behouden is reeds uitgewerkt in de vorige fase van het project en is weergegeven op de tekeningen: 
RW58-AG-2x3-IO-SIT-003 en RW58-AG-2x3-IO-SIT-004; 

- ter plaatse van kunstwerk Chaamsebeek dient het ontwerp binnen de contouren qua breedte en hoogte 
te vallen van ontwerp RW58-AG-2x3-IO-SIT-003, in verband met de daar aanwezige folieconstructie; 

- de verkeerskundige prestaties worden beoordeeld met FOSIM; 
- de inpasbaarheid van bewegwijzering dient aangetoond te zijn. 
 
Constructief  
Het ontwerp dient te voldoen aan het bouwbesluit. Voor dit project zijn de volgende normen en richtlijnen  
vingerend:  
- Eurocodes;  
- Richtlijn Ontwerp Kunstwerken (ROK). 
 
Raming 
Voor de kostenraming zijn de volgende uitgangspunten aa ngehouden: 
- in de raming wordt rekening gehouden met het verleggen van in kunstwerk Anneville aanwezige kabels 

en leidingen (voor zover bekend zijn dit gangbare type k&l);  
- de kostenraming is gebaseerd op de SSK-systematiek met alle opslagen inbegrepen met een 

bandbreedte van 25 %. 
 
Ontwerp bestaande situatie  
Het ontwerp van de bestaande situatie is gebaseerd op de volgende documenten: 
- tekening 49820, RW58 (A58) Gedeelte Bavel - Rijsbergen, Kunstwerk 5 viaduct over rijksweg 58 (A 58) in 

de Annevillelaan (overzicht); 
- tekening 49823, RW58 (A58) Gedeelte Bavel - Rijsbergen, Kunstwerken 7 en 8 over RW 58 (A58) in de 

Chaamseweg resp. in de provinciale weg S11 (overzicht). 
 
Verkeerscijfers 
De volgende verkeerscijfers zijn gehanteerd: 
- HRR OS: 

· herkomst Utrecht 1.500 mvt, waarvan 250 vracht (17 %) 90 % richting Galder, 10 % richting 
Ulvenhout; 

· herkomst Tilburg 2.900 mvt, waarvan 490 vracht (17 %) 96 % richting Galder, 4 % richting Ulvenhout; 
- HRR AS: 

· herkomst Utrecht 2.100 mvt, waarvan 340 vracht (16 %) 82 % richting Galder, 18 % richting 
Ulvenhout; 

· herkomst Tilburg 3.100 mvt, waarvan 350 vracht (11 %) 94 % richting Galder, 6 % richting Ulvenhout; 
- HRL OS: 

· herkomst Galder 5.100 mvt, waarvan 720 vracht (14 %) 36 % richting Utrecht, 64 % richting Tilburg; 
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· herkomst Ulvenhout 300 mvt, waarvan 40 vracht (13 %) 31 % richting Utrecht, 69 % richting Tilburg; 
- HRL AS: 

· herkomst Galder 4.100 mvt, waarvan 710 vracht (17 %) 36 % richting Utrecht, 64 % richting Tilburg; 
· herkomst Ulvenhout 400 mvt, waarvan 110 vracht (28 %) 31 % richting Utrecht, 69 % richting Tilburg. 
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3  
 
 
 
 
VARIANTBEOORDELING 
 
 
3.1 Variant 1 
 
Verkeerskundig  
Variant 1 gaat uit van een rijbaansplitsing van 2x4 naar 2x3+1, waarbij alleen de buitenste rijbanen worden 
voorzien van een vluchtstrook. Vanuit verkeerskundig oogpunt zij n binnen variant 1 verschillende 
alternatieven mogelijk. Een beknopte verkenning heeft voor zowel de noordbaan als de zuidbaan 2 
alternatieven opgeleverd. De schematische uitwerking van de alternatieven is opgenomen in bijlage II. Voor 
beide alternatieven is gebleken dat het uitgangspunt van 3 rijstroken onder de beide middelste velden van 
het kunstwerk, de oplossing dusdanig complex maken dat aan de verkeerskundige haalbaarheid wordt 
getwijfeld. Onderstaand wordt dit voor de noordbaan en de zuidbaan nader toegelicht. 
 
Noordbaan 
Voor de noordelijke rijbaan (HRR) geldt dat de verbindingswegen in knooppunt St. Annabosch vanuit 
Utrecht en Tilburg samenvoegen van 2+2 naar 4 rijstroken. Het toepassen van 3+1 configuratie onder 
kunstwerk Anneville leidt ertoe dat de 4-strooks rijbaan moet splitsen. Het samenvoegen van 2+2 naar 4 en 
vervolgens splitsen naar 3+1 is binnen de beschikbare ruimte niet oplosbaar. Daarom is binnen variant 1 
gekozen om de rechter toerit in knooppunt St. Annabosch (vanuit Utrecht) al voor h et samenvoegpunt te 
splitsen in 1+1. Hierdoor ontstaat de situatie dat samenvoeging met de verbindingsweg vanuit Tilburg een 
1+2 naar 3 configuratie krijgt. De overgebleven strook van verbindingsweg vanuit Utrecht loopt parallel aan 
de hoofdbaan en voegt na kunstwerk Anneville samen (3+1=4). Alternatieven A en B verschillen van elkaar 
op het gedeelte tussen kunstwerk Anneville en afslag Ulvenhout. Alternatief A gaat uit van de combinatie 
afstreping en uitvoeging. Alternatief B gaat uit van een weefvak. Beide alternatieven zijn weergegeven in 
afbeelding 3.1.  
 
 
Afbeelding 3.1 Schematische weergave noordbaan (HRR) van alternatief A (boven) en B (onder) binnen variant 1  
 

 

 
 
 
Komende vanuit Utrecht is de splitsing niet goed vorm te geven. De configuratie van 3+1 veroorzaakt een 
inefficiënte verdeling van het verkeer over de rijstroken, waardoor er een hogere kans is op filevorming  door 
verkeer dat bij voorkeur de linker rij strook berijdt.  Daarnaast is de resulterende turbulentielengte voor 
alternatief A korter dan de ROA voorschrijft en is alternatief B naar verwachting niet voldoende duidelijk te 
bewegwijzeren. De combinatie van een inefficiënte verdeling van het verkeer over de stroken met daardoor 
een verhoogde kans op filevorming en de noodzakelijke afwijkingen op de ROA (bewegwijzering en 
turbulentielengtes) maken dat deze oplossing niet voldoet.  
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Zuidbaan 
Voor de zuidelijke rijbaan geldt dat de hoofdrijbaan ten oosten v an kunstwerk Anneville, in knooppunt St. 
Annabosch, splitst van 4 naar 2+2. Het toepassen van 3+1 configuratie onder kunstwerk Anneville leidt ook 
op de zuidbaan ertoe dat de 4 strooks rijbaan eerst moet splitsen naar 3+1 alvorens er gesplitst kan worden 
naar 2+2. De benodigde ruimte tussen kunstwerk Anneville en knooppunt St. Annabosch is hiervoor te krap. 
Er zijn twee alternatieven beschouwd. Zie afbeelding 3.2. Alternatief A gaat ervan uit dat de toerit invoegt in 
knooppunt St. Annabosch, nadat de hoofdrijbaan in gesplitst van 3 naar 2+2 (taper). De toerit voegt 
afzonderlijk in op beide verbindingswegen. Alternatief B gaat uit van een weefvak. Alternatief A wordt gezien 
als ingrijpend en duur. Daarnaast is het ruimtegebruik groot en dient er waarschijnlijk aanvullend vastgoed 
aangekocht te worden. Alternatief B wordt gezien als complex voor de weggebruiker en is naar verwachting 
lastig te bewegwijzeren.  
 
 
Afbeelding 3.2 Schematische weergave zuidbaan (HRL) van alternatief A (boven) en B (onder) binnen variant 1 
 

 

 
 
 
Constructief  
Op basis van bovenstaande wordt, vanuit verkeerskundig oogpunt, variant 1 als ongewenst beschouwd. 
Deze variant is daarom niet verder constructief uitgewerkt. Ter indicatie kan echter wel worden gesteld dat 
de oplossing die is uitgewerkt voor variant 2, ook voor variant 1 mogelijk is.  
 
 
3.2 Variant 2 
 
Variant 2 gaat uit van een rijbaansplitsing van 2x4 naar 2x2+2, waarbij alleen de binnenste rijbanen worden 
voorzien van een vluchtstrook. Vanuit verkeerskundig oogpunt zijn binnen variant 2 verschillende 
alternatieven onderscheiden: voor de noordbaan 4 (2A-N t/m 2D -N) en voor de zuidbaan 3 alternatieven 
(2A-Z t/m 2C-Z). De schematische uitwerking van de alternatieven is opgenomen in bijlage II.  
 
Een eerste beoordeling van de alternatieven op inpasbaarheid, op basis van turbulentielengtes en 
bewegwijzering, heeft het aantal potentiële inpasbare alternatieven gereduceerd tot 2 voor de noordbaan 
(2B-N en 2C-N) en 2 voor de zuidbaan (2A-Z en 2B-Z).  
 
Voor het dwarsprofiel onder de buitenste velden van kunstwerk Anneville zijn 4 mogelijke inrichtingen  
bekeken (zie bijlage II.3): 
1 dwarsprofiel met vluchtstrookbreedte van 3,15 meter (conform NOA); 
2 dwarsprofiel met vluchtstrookbreedte van 3,70 meter (conform ROA); 
3 dwarsprofiel met vluchtstrookbreedte van 2,50 meter (conform AGR); 
4 dwarsprofiel zonder vluchtstrook. 
 
Op basis van de beschikbare ruimte is geconcludeerd dat het maximaal mogelijk is om een vluchtstrook  met 
een beperkte breedte van 3,15 meter toe te passen, zonder de extra halve meter uitstapruimte. Dit profiel is 
opgenomen in bijlage II.4. Het niet toepassen van deze extra halve meter heeft een negatief effect op de 
verkeersveiligheid maar wordt toch als acceptabel gezien, omdat de lengte waarover dit ontbreekt (de 
breedte van het kunstwerk) beperkt blijft.   
Een vluchtstrookbreedte van 3,70 meter is niet inpasbaar gebleken en een vluchtstrook van 2,50 meter of 
kleiner is nadelig voor de verkeersveiligheid. Daarom is voor het vervolg uitgegaan van dwarsprofiel 1. 
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Noordbaan (HRR) 
De meest voor de hand liggende oplossing voor de noordbaan is het samenvoegen van de 
verbindingswegen uit knooppunt St. Annabosch, vanuit Utrecht en vanuit Tilburg, ten westen van KW 
Anneville. Op het wegvak tussen de samenvoeging en de afrit naar Ulvenhout zijn twee principeoplossingen 
onderscheiden: 
1 in de vorm van een uitvoeging (alternatief 2B-N); 
2 in de vorm van een asymmetrisch weefvak (alternatief 2C-N). 
 
Beide alternatieven zijn weergegeven in afbeelding 3.3. 
 
 
Afbeelding 3.3 Schematische weergave noordbaan (HRR) van alternatief B (boven) en C (onder) binnen variant 2 
 

 
 
 
Beide alternatieven zijn door middel van een FOSIM simulatie getoetst op doorstroming. Uit deze simulaties 
is gebleken dat bij beide geen congestie optreedt in de ochtend - en avondspits. De IC-verhoudingen zijn 
weergegeven in bijlage III. 
 
Wegontwerptechnisch is voor beide alternatieven wat te zeggen. Alternatief 2B-N heeft als voordeel dat de 
afrit is vormgegeven als een uitvoeging. Dat is de gangbare oplossing voor een afrit. Het nadeel is de 
noodzaak tot het toepassen van een rijstrookvermindering (afstreping). Een afstreping geeft bij hogere 
intensiteiten een verhoogde kans op filevorming  en mogelijk ongevallen. Ook de beperkte beschikbare 
lengte voor bewegwijzering is een nadeel. Er is geen bewegwijzering conform de richtlijn in te passen. 
Alternatief 2C-N heeft als voordeel dat de doorgaande rijbaan continu is (geen afstreping), waardoor de 
kans filevorming bij hogere intensiteiten lager is. Het nadeel is de afvallende rijstrook in het asymmetrische 
weefvak en de daarbij horende noodzaak dat vrachtverkeer van naar links van rijstrook moet wisselen.  
Alternatief 2C-N is echter eveneens niet te bewegwijzeren volgens de standaard bewegwijzeringsfiguren. 
Maar voor dit alternatief is kan er verantwoord worden afgeweken van de standaard. Zie hst. 6.   
 
Vanuit het oogpunt van begrijpelijkheid voor de weggebruik er heeft het toepassen van een afvallende 
rijstrook bij een afrit niet de voorkeur. Vanuit verkeerskundig oogpunt gaat de  voorkeur uit naar een 
uitvoeging.  
 
Maatgevend in de beslissing voor een voorkeursvariant is de inpasbaarheid van alternatief 2B-N onder 
kunstwerk Cauwelaar (geel gearceerd). Uit de constructieve beschouwing (einde van deze paragraaf) is 
gebleken dat er 20,25 m beschikbaar is onder dit kunstwerk. Zie afbeelding 3.4. Deze breedte is niet 
voldoende om zowel 4 rijstroken, en een uitvoegstrook, en een vluchtstrook toe te passen. Dit betekent 
concreet dat alternatief 2B-N alleen mogelijk is als er versmalde rijstroken en geen vluchtstrook wordt 
toegepast. Op basis hiervan adviseert Witteveen+Bos om de voorkeur te geven aan alternatief 2C-N voor de 
noordbaan.  
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Afbeelding 3.4 Schematische weergave rijbaaninrichting alternatief B onder KW Cauwelaar  
 

 
 
 
Zuidbaan (HRL) 
De meest voor de hand liggende oplossing op de zuidbaan is het splitsen van de rijbaan in twee 
verbindingswegen (richting Tilburg en richting Utrecht) voor knooppunt St. Annabosch ten westen van KW. 
Anneville. Tussen de toerit Ulvenhout en de splitsing zijn twee principeoplossingen mogelijk: 
1 in de vorm van een asymmetrisch weefvak (alternatief 2A-Z); 
2 in de vorm van een combinatie invoeging, opdikking en een 2+2 splitsing (alternatief 2B-Z). 
 
Beide alternatieven zijn weergegeven in afbeelding 3.5. 
 
 
Afbeelding 3.5 Schematische weergave zuidbaan (HRL) van alternatief A (boven) en B (onder) binnen variant 2 
 

 

 
 
 
Beide alternatieven zijn door middel van een FOSIM simulatie getoetst op doorstroming. Hierbij is alleen bij 
alternatief B congestie waargenomen bij de opdikking in zowel de ochtend - als avondspits. Binnen 
alternatief A is geen congestie waargenomen. Op basis van deze resultaten wordt geconcludeerd dat de 
doorstroming van alternatief 2A-Z beter is dan 2B-Z. De IC-verhoudingen zijn weergegeven in bijlage III. 
 
Ook vanuit het oogpunt van wegontwerp heeft alternatief 2A-Z de voorkeur boven 2B-Z. Een opdikking voor 
de weggebruikers als onlogisch wordt ervaren en door het toepassen van een asymmetrisch weefvak hoeft 
vrachtverkeer komende vanuit Galder richting Tilburg één rijstrook minder op te schuiven.  
 
Constructief  
Binnen variant 2 wordt ervan uitgegaan dat het kunstwerk (gebouwd eind jaren 90) volledig wordt  
behouden. Ten behoeve van de rijbanen dient extra ruimte gecreëerd te worden onder het viaduct door het 
talud van het hooggefundeerde landhoofd te vervangen door een grondkerende wand. Om maximale 
ruimte te creëren zal zeer dicht tegen het bestaande landhoofd aan gebouwd moeten worden. Hierbij is 
ervan uitgegaan dat de voorzijde van de kerende constructie minimaal 1 meter voor de voorzijde van het 
landhoofd moet komen te liggen . Dit in verband met de afmeting van de kerende constructie zelf en een 
eventuele gording. Hoe dichter bij het landhoofd, hoe minde r ruimte om de grondkering aan te kunnen 
brengen. De grond onder het landhoofd zal gestabiliseerd moeten worden in de bouwfase. Tijdens de 
bouwfase kan het viaduct niet gebruikt worden.  
 
De grondkering kan bestaan uit een damwand, die afhankelijk van de hoogte steeds moet worden 
opgelengd om de vereiste diepte te bereiken . Een alternatie is een wand van het type Terre Armee (of 
gelijkwaardig), die dan in deze situatie wel op een andere manier dient te worden opgebouwd . Een 
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damwand keert de grond enerzijds door verankering in de grond en anderzijds door verankering op 
maaiveld niveau. Een Terre Armee wand keert de grond doordat deze over de volledige hoogte is vernageld 
met het achterliggende grondpakket. Voor zover bekend is een Terre Armee wand nooit eerder op een 
dergelijke wijze achteraf aangebracht. Dit zal aanpassingen vragen aan het ontwerp, omdat nu aan de 
voorzijde van de wand de koppeling komt te zitten met de verankering in plaats van aan de achterzijde. 
Constructief is de oplossing met Terre Armee gelijkwaardig aan de damwand met als voordeel dat deze 
eenvoudiger aan te brengen is. In beide gevallen zal door de beperkte ruimte eerst het talud nagenoeg 
verticaal moeten worden afgegraven. Dit principe is weergegeven in afbeelding 3.6 en afbeelding 3.7. De 
tekening is opgenomen in bijlage II.4. 
 
 
Afbeelding 3.6 Dwarsprofiel ter plaatse van kunstwerk Anneville 
 

 
 
Afbeelding 3.7 Schematische visualisatie optie 2 (voorkeursvariant 
 

 
 
 
Om de afgraving te kunnen realiseren zal het grondmassief moeten worden gestabiliseerd met groutinjectie. 
Deze techniek is vaker toegepast in een dergelijke situatie, zie afbeelding 3.8. Na afgraven kan de 
grondkering wo rden aangebracht en zal na verankering de loze ruimte achter de grondkering moeten 
worden opgevuld met grout. De beperkte ruimte en het feit dat de groutinjectie en de verankeringen tussen 
de bestaande palen door moeten worden aangebracht maken de methode echter enigszins complex. D 
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Afbeelding 3.8 Vergelijkbare methode: Verbreding viaduct Heiligenbergerweg Amersfoort  
 

  
 
 
3.3 Variant 3 
 
Verkeerskundig  
Voor variant 3, 4 en 5 geldt hetzelfde verkeerskundige principe. Dit principe is schematisch weergegeven in 
afbeelding 3.9. Een uitgebreidere uitwerking hiervan is opgenomen in bijlage II. Het ontwerp van zowel de 
noordbaan (HRR) als de zuidbaan (HRL) voldoet aan de voorgeschreven lengtes uit de ROA 2014. Ook op 
doorstroming wordt verwacht dat beide varianten voldoen: er wordt geen filevorming verwacht.  
 
 
Afbeelding 3.9 Schematische weergave verkeerskundig principe varianten 3, 4 en 5: HRR (boven) en HRL (onder) 
 

 
 
 
Constructief  
Het constructieve principe van variant 3 is gebaseerd op het verwijderen van de ondersteuning door het 
toevoegen van een ophangpunt. Het bestaande dek is voorzien van voorspanning. Deze voorspanning volgt 
de momentenlijn van de constructie. In het veld ligt de voorspanning laag en boven het steunpunt hoog. 
Om geen invloed uit te oefenen op de voorspanning zou het ophangpunt recht boven het de te verwijderen 
ondersteuning moeten worden g eplaatst. Dit zou enkel mogelijk zijn met een constructie die over het 
viaduct heen gaat en is gefundeerd ter plaatse van het landhoofd en het tussen steunpunt. Een dergelijke 
constructie wordt  een kunstwerk op zich en is kostentechnisch niet aantrekkelijk. De voorgestelde oplossing 
vanuit het startoverleg is constructief mogelijk, maar niet zonder de nodige aanpassingen te doen aan het 
dek. Deze oplossing gaat uit van het tuibrug principe. Hierbij wordt het dek op de locatie van de te 
verwijderen pijlers opgehangen aan tuien. Deze tuien staan onder een hoek, waardoor ook een extra 
drukkracht in het dek wordt geïntroduceerd. De voorspanning in het dek is niet ontworpen op deze extra 
drukkracht. Daarnaast moeten de tuien worden bevestigd aan het bestaande dek, waarbij grote krachten 
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lokaal worden geïntroduceerd. Ook hier is het dek niet op ontworpen. Een dergelijke variant zou prima 
mogelijk zijn als het dek volledig wordt vernieuwd. Voor het bestaande dek, met voorspanning, wordt de 
voorgestelde variant niet als realistisch bestempeld.  
 
 
Afbeelding 3.10 Beoogde principe oplossing variant 3 
 

 
 
 
3.4 Variant 4 
 
Verkeerskundig  
Verkeerskundig is variant 4 gelijk aan variant 3. 
 
Constructief  
Bij variant 4 wordt het kunstwerk volledig vervangen door een gelijkwaardig kunstwerk zonder extra 
tussensteunpunten (enkel middensteunpunt), waardoor de Anneville-eik behouden kan blijven. Als 
uitgangspunt is gekozen om, net als in de huidige oplossing, een talud van 2:3 te hanteren om zoveel 
mogelijk doorzicht te creëren. Het nieuwe landhoofd wordt net als het bestaande hooggefundeerd  en komt 
op dezelfde plek te liggen als het huidige landhoofd dat gesloopt wordt . De vrije overspanning bedraagt in 
dat geval circa 35,5 m. Als alternatief is het constructief mogelijk gelijk aan variant 2 te kiezen voor een hoog 
gefundeerd landhoofd met een grondkerende wand (Type Terre Armee). Hierdoor reduceert de 
overspanning en kan een slanker en goedkoper viaduct worden gebouwd. De overspanning reduceert circa 
met 5 m. 
 
De bouw van een nieuw kunstwerk heeft bij voorkeur zo min mogelijk invloed op de doorgang van het 
huidige verkeer op de A58. Daarom is gekozen om het dek op te bouwen uit prefab liggers, die snel kunnen 
worden geplaatst zonder het verkeer langdurig te hinderen.  
 
Om hinder voor het lokale verkeer zoveel mogelijk te beperken kan worden gekozen om het nieuwe 
kunstwerk naast het huidige kunstwerk te bouwen en pas nadat het nieuwe kunstwerk gereed is het 
bestaande kunstwerk te slopen. Als de hinder voor lokaalverkeer gedurende sloop en nieuwbouw acceptabel 
is, wordt aanbevolen het nieuwe kunstwerk op exact dezelfde plek aan te leggen. Hierdoor hoeven de 
toeleidende wegen niet te worden aangepast.  
 
 
3.5 Variant 5 
 
Verkeerskundig  
Verkeerskundig is variant 5 voor de aanpassing van de A58 gelijk aan variant 3 en 4. Echter, het gebruik van 
kunstwerk Anneville wordt aangepast. Hierdoor zal het gemotoriseerde verkeer gedwongen worden een 
andere route te nemen.  
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4  
 
 
 
 
KOSTENRAMING 
 
Voor de verschillende varianten is een globale investeringsraming opgesteld die de meerkosten ten opzichte 
van de basisvariant van RWS in beeld brengt, met een bandbreedte van 25 %. De raming zelf is toegevoegd 
in bijlage IV. Tabel 4.1 geeft een overzicht van de geraamde kosten voor de verschillende varianten. 
 
 
Tabel 4.1 Samenvatting investeringskosten SSK-raming met bandbreedte van 25 % (exclusief omzetbelasting)  
 

Variant Aanpassing kunstwerk 
Anneville  

Verkeerskundige 
inpassing 

Totaal 

1. Behoud bestaand kunstwerk met vernageld 
landhoofd met grondkering, behoud boom Anneville, 
1 rijstrook + 1 vluchtstrook aan de buitenzijde en 3 
rijstroken in het midden  

vanuit verkeerskundig oogpunt niet als gewenst beschouwd en daarom 
niet geraamd 

2. Behoud bestaand kunstwerk met vernageld 
landhoofd met grondkering, behoud boom Anneville, 
2 rijstroken zonder vluchtstrook aan de buitenzijde en 
2 rijstroken in het midden + 1 vluchtstrook , inclusief 
verschuiven wallen en vernieuwen geluidscherm. 

EUR 862.000,-- EUR 2.435.000,-- EUR 3.297.000,-- 

3. Deels behoud bestaand kunstwerk met pyloon, 
behoud boom Anneville, 4 rijstroken + 1 vluchtstrook  

Constructief wordt deze variant niet als realistisch beschouwd en is 
daarom niet geraamd. 

4. Volledig vervanging kunstwerk voor gelijkwaardig 
kunstwerk, behoud boom Anneville, 4 rijstroken + 1 
vluchtstrook 
 

EUR 2.263.000,-- 
 

EUR 0,-- 
 

EUR 2.263.000,-- 

5. (Deels) vervanging kunstwerk voor fiets- 
voetgangers viaduct (2 richtingen), behoud boom 
Anneville, 4 rijstroken + 1 vluchtstrook  
Optie 1: sober en doelmatig betonnen kokerliggers 
Opties 2 t/m 5: Architectonisch vormgegeven varianten 

 
 
 

EUR 1.505.000,-- 
EUR 2.062.000,-- 

 

 
 
 

EUR 0,-- 
EUR 0,-- 

 
 
 

EUR 1.505.000,-- 
EUR 2.062.000,-- 

 
 
De varianten 1 en 2 vragen een andere verkeerskundige inpassing t.o.v. de basisvariant van RWS. Hierbij gaat 
de A58 verder naar buiten waardoor de grondwallen en geluidschermen moeten worden verplaatst. Deze 
extra kosten ten opzichte van de basisvariant zijn inzichtelijk gemaakt. Hierbij is als uitgangspunt gebruikt: 
slopen van de bestaande geluidsschermen en vervangen door nieuwe. 
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6  
 
 
 
 
KEUZE VOORKEURSVARIANT 
 
Verkeerskundig  
Vanuit verkeerskundig oogpunt worden de varianten 3 en 4 aanbevolen. Acceptabele maar minder gewenste 
alternatieven zijn variant 2 (2C op de noordbaan en 2A op de zuidbaan) en variant 5. Variant 1 wordt gezien 
als ongewenst.  
 
Vanuit verkeerskundig oogpunt zijn twee realistische oplossingen mogelijk om de Anneville-eik te kunnen 
behouden:  
1 splitsten van de rijbanen in een 2x2+2 configuratie waarbij de binnenste rijbanen worden voorzien van 

een vluchtstrook (variant 2, met de voorkeur voor 2C op de noordbaan en 2A op de zuidbaan); 
2 behoud van een 2x4 configuratie met een brede middenberm ter plaatse van de eik (varianten 3 t/m 5). 
 
Van deze twee oplossingen heeft een niet-gesplitste rijbaan met 4 stroken de voorkeur, omdat hierdoor 
meer lengte beschikbaar is voor weefbewegingen, en dat komt de wegcapaciteit ten goede. Binnen deze 
oplossing (varianten 3 t/m 5) hebben de varianten 3 en 4 de voorkeur boven variant 5, vanwege de 
afwaardering van de verkeerskundige functie bij variant 5 van het kunstwerk Anneville (afwaardering, waarbij 
de verbinding alleen nog beschikbaar is voor fietsers en voetgangers). Het weglaten van de autoverbinding 
als een geheel nieuwe viaduct aangelegd moet worden enkel voor langzaamverkeer, is een duidelijke 
kostenbesparing, daarnaast zijn er ook verkeerskundige argumenten die hiervoor pleiten. De 
tegenargumenten (hinder door landbouwverkeer op de N369 en het sterk verminderen van de sociale 
veiligheid op de route over het viaduct) wegen echter zwaarder. 
 
Het advies is om in het kader van de aanpassingen aan de A58 geen varianten te hanteren waarbij alleen 
langzaam verkeer overblijft op het Annevilleviaduct. 
 
Constructief  
Constructief gezien zijn de varianten 1 en 2 gelijk en beide constructief mogelijk met behoud van het 
bestaande viaduct Anneville. Variant 3 is niet realistisch en is daarmee komen te vervallen. Bij de varianten 4 
en 5 wordt het bestaande kunstwerk Anneville verwijderd en vervangen door een nieuw kunstwerk. Beide 
varianten zijn constructief geen probleem. 
 
De boom Anneville en het kunstwerk Anneville kunnen beide behouden blijven door extra ruimte te creëren 
onder het viaduct door het talud van het hooggefundeerde landhoofd te vervangen door een grondkerende 
wand (variant 2).  
 
Kostentechnisch 
De kosten zijn op te splitsen in een deel dat noodzakelijk is voor de wegverbreding van de A58 ten opzichte 
van de basisvariant van RWS en een deel dat nodig is voor de aanpassing van kunstwerk Anneville. Enkel de 
varianten 1 en 2 geven een aanpassing (meerkosten) van het verkeerskundig model ten opzichte van de 
basisvariant. Bij deze varianten komt de A58 meer naar buiten te liggen, waardoor meer grond moet worden 
aangekocht en waardoor de grondwallen met geluidscherm moeten worden verplaatst. Voor variant 5 zijn 
meerdere opties bekeken. Waarbij onderscheid kan worden gemaakt tussen een sober en doelmatige 
oplossing en architectonische varianten. De geboden architectonische opties van variant 5 zijn prijstechnisch 
gelijkwaardig. Als gekeken wordt naar de eerste 4 varianten, waarbij vanuit weggebruik de functies gelijk 
blijven heeft variant 4 kostentechnisch de voorkeur. Ondanks de minimale aanpassing aan het bestaande 
kunstwerk bij variant 2, zijn de kosten voor de aanpassing van de A58, die verder naar buiten komt te liggen, 
dermate hoog dat deze niet opwegen tegen een volledig nieuw viaduct.  







 

Bijlagen 
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Afbeelding I.1 Knooppunt St. Annabosch 
 

 
 
 
Afbeelding I.2 Knooppunt St. Annabosch afslag A27 
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Afbeelding I.3 Knooppunt St. Annabosch naar kunstwerk Anneville 
 

 
 
 
Afbeelding I.4 Kunstwerk Anneville 
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Afbeelding I.5 Kunstwerk Anneville 
 

 
 
 
Afbeelding I.6 Kunstwerk Anneville naar aansluiting Ulvenhout 
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Afbeelding I.7 Kunstwerk Anneville naar aansluiting Ulvenhout 
 

 
 
 
Afbeelding I.8 Kunstwerk Anneville naar aansluiting Ulvenhout 
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Afbeelding I.9 Aansluiting Ulvenhout 
 

 
 



 

 

II  
 
 
 
 
BIJLAGE: INPASSINGSONTWERP VARIANTEN 
 
Bijlage II.1: Turbulentieafstanden 
Bijlage II.2: RW2803.1.1001, Schetsontwerp, Geometrisch wegontwerp, Variant 2, Situatie 
Bijlage II.3: RW2803.1.1002, Schetsontwerp, Geometrisch wegontwerp, Principe dwarsprofielen - 4 varianten 
Bijlage II.4: Doorsnede voorkeursprofiel variant 2, kunstwerk Anneville 
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III  
 
 
 
 
BIJLAGE: FOSIM ANALYSE 
 
In deze bijlage zijn de resultaten van de FOSIM simulaties beschreven. Met behulp van deze screenshots 
wordt van elke variant toegelicht hoe de verkeersafwikkeling tijdens de simulaties verloopt. Ook wordt 
aangegeven wat de IC-verhouding is voor de kritische punten in het netwerk.  
 
  



 

 

Noordbaan  
 
Variant 2B 
 
 
Afbeelding III.1 Screenshot variant noordbaan 2B tijdens ochtendspits 
 

 
 
 
In afbeelding III.1 is een screenshot weergegeven van variant 2B op de noordbaan. Hierin is duidelijk te zien 
dat er geen congestie ontstaat tijdens de ochtendspits. 
De IC-verhouding tussen de samenvoeging en de uitvoeging is: 0,70 
 
Afbeelding III.2 Screenshot variant noordbaan 2B tijdens avondspits 
 

 
 
 
In afbeelding III.2 is een screenshot weergegeven van variant 2B op de noordbaan. Hierin is duidelijk te zien 
dat er geen congestie ontstaat tijdens de avondspits. 
De IC-verhouding tussen de samenvoeging en de uitvoeging is: 0,76 
 
Variant 2C 
 
Afbeelding III.3 Screenshot variant noordbaan 2C tijdens ochtendspits 
 

 
 
 
In afbeelding III.3 is een screenshot weergegeven van variant 2C op de noordbaan. Hierin is duidelijk te zien 
dat er geen congestie ontstaat tijdens de ochtendspits. 
De IC-verhouding tussen de samenvoeging en de splitsing is: 0,63 
 
Afbeelding III.4 Screenshot variant noordbaan 2C tijdens avondspits 
 

 
 
 
In afbeelding III.4 is een screenshot weergegeven van variant 2C op de noordbaan. Hierin is duidelijk te zien 
dat er geen congestie ontstaat tijdens de avondspits. 
De IC-verhouding tussen de samenvoeging en de splitsing is: 0,69 
 
  



 

 

Zuidbaan 
 
Variant 2A 
 
Afbeelding III.5 Screenshot variant zuidbaan 2A tijdens ochtendspits 
 

 
 
 
In afbeelding III.5 is een screenshot weergegeven van variant 2A op de zuidbaan. Hierin is duidelijk te zien 
dat er geen congestie ontstaat tijdens de ochtendspits. 
De IC-verhouding tussen de samenvoeging en de splitsing is: 0,80 
 
 
Afbeelding III.6 Screenshot variant zuidbaan 2A tijdens avondspits 
 

 
 
 
In afbeelding III.6 is een screenshot weergegeven van variant 2A op de zuidbaan. Hierin is duidelijk te zien 
dat er geen congestie ontstaat tijdens de avondspits. 
De IC-verhouding tussen de samenvoeging en de uitvoeging is: 0,72 
 
Variant 2A - richting Utrecht en Tilburg omgedraaid  
 
Afbeelding III.7 Screenshot variant zuidbaan 2A omgedraaid tijdens ochtendspits 
 

 
 
 
In afbeelding III.7 is een screenshot weergegeven van variant 2A op de zuidbaan met de richtingen Utrecht 
en Tilburg omgedraaid tijdens de ochtendspits. Hierin is te zien dat er geen congestie ontstaat tijdens de 
ochtendspits. 
De IC-verhouding is tussen de samenvoeging en samenvoeging is: 0,85 
 
Afbeelding III.8 Screenshot variant zuidbaan 2A omgedraaid tijdens avondspits 
 

 
 
 
In afbeelding III.8 is een screenshot weergegeven van variant 2A op de zuidbaan met de richtingen Utrecht 
en Tilburg omgedraaid tijdens de avondspits. Ook hierin is te zien dat er geen congestie optreedt tijdens de 
avondspits. 
De IC-verhouding is het hoogst o p de hoofdrijbaan richting Tilburg benedenstrooms van het weefvak. De IC-
verhouding is: 0,74 
 
Variant 2B 
 
Afbeelding III.9 Screenshot variant zuidbaan 2B tijdens ochtendspits 
 

 



 

 

In afbeelding III.9 is een screenshot weergegeven van variant 2B op de zuidbaan. Hierin is duidelijk te zien 
dat er congestie ontstaat tijdens de ochtendspits rond de opdikking. De congestie ontstaat doordat verkeer 
gaat voorsorteren naar de linkerrijstrook voor de richting Tilburg. Hierdoor wordt de linkerrijstrook 
overbelast. Een mogelijke optimalisatie voor deze variant is het omdraaien van de richtingen Tilburg/Utrecht 
aangezien de grootste verkeersstroom richting Tilburg gaat. 
De IC-verhouding tussen de samenvoeging en de uitvoeging is: 1,08 
 
Afbeelding III.10 Screenshot variant zuidbaan 2B tijdens avondspits 
 

 
 
 
In afbeelding III.10 is een screenshot weergegeven van variant 2B op de zuidbaan. Hierin is duidelijk te zien 
dat er congestie ontstaat tijdens de avondspits rond de opdikking. De congestie ontstaat doordat verkeer 
gaat voorsorteren naar de linkerrijstrook voor de richting Tilburg. Hierdoor wordt de linkerrijstrook 
overbelast. Een mogelijke optimalisatie voor deze variant is het omdraaien van de richtingen Tilburg/Utrecht 
aangezien de grootste verkeersstroom richting Tilburg gaat. 
De IC-verhouding tussen de samenvoeging en de uitvoeging is: 0,99 
 
Variant 2B - richting Utrecht en Tilburg omgedraaid  
 
Afbeelding III.11 Screenshot variant zuidbaan 2B omgedraaid tijdens ochtendspits 
 

 
 
 
In afbeelding III.11 is een screenshot weergegeven van variant 2B tijdens de ochtendspits met de richtingen 
Utrecht en Tilburg omgedraaid. Door de richtingen Tilburg en Utrecht om te draaien verbetert de 
doorstroming ten opzichte van variant 2B. Wel geeft de IC-verhouding een indicatie dat h et mogelijk op 
andere momenten de doorstroming snel kan verslechteren. 
De IC-verhouding is 0,90 
 
Afbeelding III.12 Screenshot variant zuidbaan 2B omgedraaid tijdens avondspits 
 

 
 
 
In afbeelding III.12 is een screenshot weergegeven van variant 2B tijdens de avondspits met de richtingen 
Utrecht en Tilburg omgedraaid. Doordat de richtingen Utrecht en Tilburg zijn omgedraaid is het wegbeeld 
rustiger geworden en is de doorstroming verbeterd.  
De IC-verhouding is 0,78 
 
 
 
 
 



 

 

IV  
 
 
 
 
BIJLAGE: GLOBALE SSK-RAMING VARIANTEN 
 
Bijlage IV.1: RW2083.1.9001-Informatieve tekening, Hoeveelheden 
Bijlage IV.2: Globale SSK-Raming 
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