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1. Inleiding 

Op verzoek van de Cultuurtechnische Dienst te Tilburg is een onderzoek 

verricht naar de mogelijkheden van boerderijverplaatsing in de ruilverkave­

ling Beneden Donge (+ 3500 ha). 

Hiertoe is met behulp van de grafisch-numerische methode (VAN GELDEREN 

1965) nagegaan welke verkorting van de gemiddelde kavelafstand kan worden 

bereikt door het verplaatsen van boerderijen. Bovendien zal met de verkre­

gen resultaten van deze methode worden nagegaan of het gewenst is verande­

ringen in het wegenplan aan te brengen. 

Als uitgangspunt voor het toepassen van bovengenoemde methode is het 

wegennet gekozen zoals dit op het oorspronkelijke plan van wegen- en water­

lopen voorkomt. Inmiddels zijn in dit plan enige wijzigingen aangebracht. 

Het is echter niet te verwachten dat deze wijzigingen noemenswaardige in­

vloed zullen uitoefenen op de resultaten van het onderzoek. 

2. De transportintensiteitskaart 

Wil men bij het ontwerpen van een plan voor boerderijverplaatsing op 

een doeltreffende manier de gemiddelde kavelafstand in het ruilverkavelings-

blok verkleinen, dan is het wenselijk de beschikking te hebben over een 

transportintensiteitskaart. Voor de ruilverkaveling Beneden Donge is een 

dergelijke kaart samengesteld, waarvan in figuur 1 een afbeelding is gege­

ven. Deze kaart heeft betrekking op de situatie waarbij wel het nieuwe we­

gennet is aangelegd, maar nog geen boerderijverplaatsing heeft plaatsgevon­

den. 

Op de kaart is de breedte van de banden langs de wegen evenredig met 

het aantal ha ter exploitatie waarvan men een bepaald weggedeelte passeert, 

dus bij benadering evenredig met de intensiteit van het boerderij-kavel ver­

keer. Elke mm bandbreedte op de kaart komt overeen met een transport ten be­

hoeve van kO ha. De pijlen op de kaart geven de richting aan van het trans­

port van de boerderijen naar de kavels. 

Het is duidelijk dat de richting en de intensiteit van het transport 

niet alleen afhankelijk zijn van het wegennet en de plaats van de boerderij­

en, maar ook van de wijze van toedelen. De hier weergegeven transportstro­

men gelden bij de toedeling, waarbij de gemiddelde kavelafstand zo klein mo­

gelijk wordt. In de praktijk zal deze toedeling niet haalbaar zijn, omdat 
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ook met andere factoren dan een zo klein mogelijke gemiddelde kavelafstand 

rekening zal moeten worden gehouden. De minimale gemiddelde kavelafstand 

bleek bij berekening îhk6 m te bedragen, onderverdeeld in 1238 m over de weg 

en 208 m over de kavel. Met de afstand over de kavel wordt hier de gemiddel­

de halve kaveldiepte bedoeld. 

Bij een nadere beschouwing van de transportintensiteitskaart blijkt dat 

in de ruilverkaveling twee blokken te onderscheiden zijn, tussen welke blok­

ken onderling geen boerderij-kavelverkeer plaatsvindt. De grens tussen deze 

blokken loopt van de noordkant van Dongen naar de Zuidkant van 's-Gravenmoer. 

In het blok ten noorden van deze grens zijn de boerderijen hoofdzake­

lijk geconcentreerd in Oosteind en 's-Gravenmoer, terwijl bovendien nog een 

aanzienlijke oppervlakte vanuit Oosterhout wordt gebruikt. Dit heeft tot 

gevolg dat brede transportstromen van deze plaatsen naar het 'lege' gebied 

in het noorden van de ruilverkaveling voeren. 

In het blok ten zuiden van de bovengenoemde grens komt concentratie 

van boerderijen alleen in Dongen voor. Hier ontspringen daardoor vrij brede 

transportstromen die echter snel oplossen. In het oostelijk gedeelte van 

dit blok liggen de boerderijen meer verspreid, wat tot uitdrukking komt in 

de smalle transportstromen die in dit gedeelte van de ruilverkaveling voor­

komen . 

3. Boerderijverplaatsing 

Een belangrijk voordeel dat door boerderijverplaatsing verwezenlijkt 

kan worden is de verkorting van de gemiddelde kavelafstand van de gehele 

ruilverkaveling. Tot dit aspect heeft het plaatsgevonden onderzoek zich in 

eerste instantie beperkt. Alleen de mate van verkorting van de gemiddelde 

kavelafstand heeft dus een rol gespeeld bij de beoordeling of een verplaat­

sing meer of minder gunstig zou zijn. 

Van 36 boerderijen is het effect nagegaan dat hun verplaatsing op do 

gemiddelde kavelafstand heeft. Meer verplaatsingen zijn niet bekeken omdat 

het zeer onwaarschijnlijk is dat zoveel verplaatsingen zullen worden gerea­

liseerd, terwijl bovendien de verkorting van de gemiddelde kavelafstand zeer 

gering wordt. Voor het bepalen van het nut van elke verplaatsing afzonder­

lijk is gebruik gemaakt van de transportintensiteitskaart. Het zal duidelijk 

zijn dat verplaatst moet worden met de richting van de transportstromen mee. 

Doet men dit niet dan zou de gemiddelde kavelafstand groter in plaats van 
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kleiner worden. De gunstigste verplaatsing is die, welke over een zo groot 

mogelijke afstand, net de stroon nee, kan worden uitgevoerd. 

Ook de grootte van het bedrijf is hierbij van belang. Eenvoudigheids-

halve is uitgegaan van de veronderstelling dat alle verplaatste bedrijven 

25 ha groot zullen zijn, waardoor de bedrijven onderling beter vergelijk­

baar zijn. 

Voor elke verplaatsing is berekend wat de invloed er van op de gemiddel­

de kavelafstand is. Worden meer bedrijven langs dezelfde route verplaatst, 

dan is eerst de verplaatsing over de grootst mogelijke nuttige afstand uit­

gevoerd. Waar de transportstroom doodloopt wordt dus het eerste verplaatste 

bedrijf gesitueerd. Daarna wordt, rekening houdende met de veranderingen te­

weeggebracht door deze eerste verplaatsing, het volgende bedrijf bekeken. 

Deze tweede verplaatsing kan een veel minder groot effect hebben dan de eers­

te, indien de transportstroom door de eerste verplaatsing al grotendeels is 

verdwenen. Hierdoor is het mogelijk dat twee naast elkaar gelegen bedrijven, 

van dezelfde plaats afkomstig, toch een groot verschil in verplaatsingsef­

fect hebben. 

Afgaande op het meer of minder gunstige effect op de gemiddelde kavel­

afstand zijn de bedrijven in een bepaalde volgorde genummerd. In figuur 2 

zijn de te verplaatsen bedrijven volgens deze nummering aangegeven, terwijl 

bovendien is aangegeven waar vandaan de verplaatsing moet geschieden. De aan­

dacht wordt erop gevestigd dat de plaats van herkomst van de bedrijven zeer 

belangrijk is. Wordt ergens anders vandaan verplaatst dan is het nuttig effect 

van de verplaatsing op de gemiddelde kavelafstand geringer of zelfs negatief. 

Aan deze voorwaarde is echter gemakkelijker te voldoen dan op het eerste ge­

zicht lijkt, daar het er niet toe doet aan welke gebruiker uiteindelijk een 

nieuw bedrijf wordt toegedeeld. Worden er bijvoorbeeld 20 bedrijven ver­

plaatst dan is het niet noodzakelijk dat de gebruiker van oud bedrijf 1 ook 

het nieuwe bedrijf 1 krijgt toegewezen. Aan de voorwaarde is reeds voldaan 

wanneer hij êên van de bedrijven 1 tot en met 20 krijgt toegewezen, indien 

althans deze bedrijven ongeveer van gelijke grootte zijn. 

Bij de situering van de nieuwe bedrijven zoals deze in figuur 2 is weer­

gegeven, is er van uitgegaan dat de grond van deze bedrijven aaneengesloten 

ligt. Het nadeel van deze situering is dat een eventuele latere uitbreiding 

van de bedrijven in de omgeving van de bedrijfsgebouwen onmogelijk wordt ge­

naakt. Daarom is eveneens nagegaan welke verplaatsingsmogelijkheden zich voor-
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doen indien tussen de verplaatste bedrijven 15 ha los land wordt gepland. 

Figuur 3 laat zien vaar in dit geval de nieuwe boerderijen moeten worden 

geplaatst. De nummers van de bedrijven in deze figuur corresponderen net de 

boerderijnummers die in figuur 2 zijn gebruikt, wat tot gevolg heeft dat in 

figuur 3 de bedrijven niet neer in volgorde van nuttig effect op de gemiddel­

de kavelafstand zijn genummerd. De juiste volgorde volgens het nuttig effect 

is te vinden in tabel 1. Zowel in figuur 2 als in figuur 3 zijn de transport-

stromen weergegeven zoals verwacht kan worden dat zij er zullen uitzien na­

dat alle aangegeven verplaatsingen hebben plaatsgevonden. 

In tabel 1 is aangegeven welke invloed de verplaatsing van bedrijven op 

de gemiddelde kavelafstand heeft. In het linker gedeelte van de tabel is deze 

invloed vermeld voor het geval dat de nieuwe bedrijven hun grond aaneengeslo­

ten krijgen toegedeeld. In het rechter gedeelte van de tabel is dit gedaan 

voor het geval dat tussen deze bedrijven 15 ha los land wordt gepland. In 

beide gevallen zijn de bedrijven gerangschikt naar nuttig effect. 

In de tabel is direct afleesbaar welke invloed een bepaalde verplaatsing 

op de gemiddelde kavelafstand heeft en hoe deze invloed voor een bepaald aan­

tal meest gunstige verplaatsingen gezamenlijk er uit ziet. 

Figuur h geeft een grafisch beeld van de afname van de gemiddelde kavel­

afstand na een zeker aantal verplaatsingen, zowel bij verplaatsing met aan­

eengesloten bedrijven als bij verplaatsing met 15 ha los land tussen de nieu­

we bedrijven. 

k. Het wegennet 

Van de transportintensiteitskaart kan, aan de hand van de breedte van 

de transportstromen, worden afgeleid of een bepaalde weg veel of weinig 

landbouwverkeer zal moeten verwerken. Bovendien is uit de richting van de 

transportstromen op te maken of eventueel op sommige plaatsen moet worden 

omgereden. 

Met behulp van beide bovengenoemde criteria is het voor deze ruilverka­

veling gebruikte wegennet nagegaan. Bij de opmerkingen die hieruit voort­

vloeien zijn de betreffende wegen met letters aangeduid, welke aanduidingen 

in figuur 5 zijn aangegeven. 

Uit de beschouwing van het wegennet bleek dat op slechts êên plaatn 

noemenswaardig wordt omgereden. Dit is op het gedeelte nabij Oosterhout van 

de parallelweg langs de nieuwe autoweg. In het gewijzigde plan van wegen en 
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waterlopen is dit echter reeds ondervangen door het projecteren van een pa­

rallelweg langs de provinciale weg tussen de punten A en B. 

In het gewijzigde plan van wegen en waterlopen zijn de oorspronkelijk 

geplande wegen a, b en c weggelaten. Uit de transportintensiteitskaart blijkt 

dat dit terecht is gedaan. Deze wegen trekken weinig landbouwverkeer. Alleen 

voor weg b kan opgemerkt worden dat indien deze weg niet wordt aangelegd, 

het wel wenselijk is verplaatsing 18 uit te voeren. 

Wordt dit namelijk niet gedaan dan zal het landbouwverkeer, dat deze 

weg zou hebben gebruikt, een flinke omweg moeten maken (zie fig. 1 en 2). 

Ook het aanleggen van weg d is voor het landbouwverkeer niet noodzake­

lijk, terwijl bovendien het nut van deze weg voor het plaatselijk verkeer 

zeer gering is. 

De wegen e, f, g en h zijn momenteel rijwielpaden. Er is nagegaan of 

deze wegen eventueel van belang zouden kunnen zijn voor het landbouwverkeer. 

Uit de transportintensiteitskaart blijkt echter dat dit niet zo is. Deze we­

gen kunnen dus, evenals de wegen j en k, alleen als rijvielpad worden ge­

bruikt . 

Het ruilverkavelingsblok wordt door een tweetal geprojecteerde provin­

ciale wegen doorsneden. Een van deze wegen loopt van Oosterhout in oostelij­

ke richting naar Kaatsheuvel, de andere is een aftakking van deze weg die in 

zuidelijke richting langs Dongen naar Tilburg voert. De weg van Ocsterhout 

naar Kaatsheuvel heeft als nadelen dat hij vrij ver van Dongen is gelegen, 

terwijl hij bovendien de wegen in het ruilverkavelingsblok kruist op plaat­

sen waar veel landbouwverkeer kan worden verwacht. 

De suggestie kan daarom worden gedaan deze weg te vervangen door een 

weg met het tracé zoals dit met een streep-stiplijn in figuur 5 is aangege­

ven. De voordelen van dit tracé zijn de volgende: 

a. De weg kruist de wegen in het ruilverkavelingsblok op plaatsen waar 

praktisch geen landbouwverkeer wordt verwacht, 

b. De weg ligt dichter bij Dongen, waardoor de wegen AH, CD, EG en LM 

niet behoeven te worden aangelegd. 

c. Bij Oosterhout hoeft geen nieuw viaduct te worden gebouwd. 

Bij punt K is al een viaduct aanwezig. 

Bij realisering van het voorgestelde tracé zal de aansluiting op de auto­

weg bij K moeten worden gemaakt, terwijl weg EF dienst kan doen als aanslui­

ting voor de richting Reijen. 
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5. Samenvatting 

Voor de ruilverkaveling Beneden Donge is een onderzoek verricht naar 

de mogelijkheden van boerderijverplaatsing. 

Door toepassing van de grafisch - numerische methode (VAN GELDERE3 1965) 

is een transportintensiteitskaart (fig. 1) samengesteld en is de gemiddelde 

kavelafstand bepaald die door maximale uitruil zonder boerderijverplaatsing, 

kan worden bereikt. 

Deze minimale gemiddelde kavelafstand bleek 1kh6 m te bedragen, onder­

verdeeld in 1238 m over de weg en 208 m over de kavel. Met behulp van de 

transportintensiteitskaart is het nuttig effect op de gemiddelde kavelaf­

stand nagegaan van een aantal boerderijverplaatsingen. Hierbij is uitgegaan 

van twee manieren om boerderijen te verplaatsen en wel: 

- de nieuwe bedrijven krijgen hun grond aaneengesloten toegedeeld; 

- tussen de nieuwe bedrijven wordt 15 ha los land gepland. 

Voor beide methoden zijn de verplaatste bedrijven in volgorde van nut­

tig effect gerangschikt (tabel 1). 

Het wegennet zoals dit in het plan van wegen en waterlopen is aangege­

ven is eveneens aan een beschouwing onderworpen. Daarbij bleek dat het we­

gennet over het algemeen gunstig genoemd kan worden. Slechts van enkele we­

gen kon worden vastgesteld dat hun aanleg, uit landbouwkundig oogpunt 

bezien, niet noodzakelijk is. 
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