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1. Inleiding 
 
De gemeenteraad van Ede heeft in november 2010 ingestemd met het schrappen van de partiële 
spoorverdieping. Bij de behandeling van dit voorstel is het projectteam Spoorzone Spoorzone gevraagd om 
de positie en toegankelijkheid van één of meerdere tunnel(s) bij SOMA/AZO voor auto’s in overleg met 
betrokkenen nader te onderzoeken. Hiertoe is een participatietraject opgezet. In dit traject is ook de vorm van 
de geluidswerende maatregelen, uitgaande van een grenswaarde van 60 dB, bediscusieerd.  
Dit participatietraject is eind april 2011 afgerond met een gezamelijke persconferentie.  
In dit verslag zijn de uitvoering en resultaten van het participatietraject beschreven. In essentie betreft het hier 
een bundeling van de toelichtingen van elke participatieavond en de uiteindelijke oordelen van de 
belangenorganisaties.  

 
De participatie heeft plaats gevonden op het niveau van raadplegen, meeontwerpen en adviseren. Het 
oordeel van de belangenorganisaties is ook opgenomen in dit verslag. De finale besluitvorming ligt bij de 
gemeenteraad, NS en Prorail en aansluitend in het Bestuurlijk Overleg waarin ook het ministerie van 
Infrastructuur en Milieu en de provincie Gelderland zijn vertegenwoordigd. 
 
 

1.1. Projectopdracht en resultaat 

 
De volgende projectopdracht ligt ten grondslag aan het participatietraject: ontwikkel in overleg met 
belanghebbenden opties (ligging, wel/niet autoverkeer) voor één of meerdere  tunnel(s) die de gelijkvloerse 
spoorwegspoorwegovergangen Hakselseweg en Kerkweg gaan vervangen. Daarnaast dient een voorkeur 
bepaald te worden voor de vorm van de geluidswerende maatregelen in de westelijke spoorzone.  
 
De resultaten van deze opdracht zijn per belangenorganisatie:   

• Een kwalitatief oordeel van het participatieproces; 

• Een voorkeur voor de tunnel(s) en geluidswerende maatregelen; 

• Aanbevelingen ten aanzien voorgaande. 
 
 

1.2. Leeswijzer 

 
In dit verslag worden eerst de proces- en inhoudelijke uitgangspunten van het participatietraject beschreven  
(hoofdstuk 2). Hierna worden de vier avonden, die samen het totaal van de participatie vormen, beschreven 
(hoofdstuk 3). Aansluitend worden de bevindingen van de belangenorganisaties weergegeven (hoofdstuk 3) 
een samenvatting van dit is opgenomen in het laatste hoofdstuk (hoofdstuk 4). 
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2. Uitgangspunten 
 

2.1. Inleiding  

 
Het projectteam Spoorzone is in gesprek gegaan met de vertegenwoordigers van de betrokken 
belangenorganisaties in het effectgebied

1
 van de gelijkvloerse spoorwegspoorwegovergangen Hakselseweg 

en Kerkweg. Daarbij heeft het projectteam Spoorzone actief gestuurd op een representatieve 
vertegenwoordiging  en in voorkomende gevallen belanghebbenden gestimuleerd tot het participeren.  
 
In totaal hadden 17 verenigingen zich aangemeld om deel te nemen aan het participatietraject.  
 
2.1.1. BELANGENORGANISATIES  
 
Om de vele belangen die in dit gebied spelen op een hanteerbare wijze mee te wegen is er gekozen voor 
participatie in de vorm van vertegenwoordiging door belangenorganisaties. Het projectteam Spoorzone heeft 
de volgende middelen ingezet ter aankondiging van het het participatietraject: 
� Tijdens de informatieavond Spoorzone Ede van 8 november 2010 is dit participatietraject aangekondigd. 

Daarbij is expliciet gevraagd of de belangenorganisaties zich wilden aanmelden. Bovendien is aan 
mensen, die zich niet vertegenwoordigd voelden, gevraagd zich alsnog via een belangenvereniging willen 
aansluiten of een eigen belangenorganisatie op te richten; 

� Bij het projectteam Spoorzone bekende belangenorganisaties is gevraagd deel te nemen. Wijkbeheerders 
zijn benaderd om er voor te zorgen dat de lijst van genodigden belangenorganisaties compleet was.  

 
In het participatietraject westelijke Spoorzone hebben uiteindelijk de volgende 17 belangenorganisaties 
deelgenomen: 
1. Industie Klaphek; 
2. Fietsersbond; 
3. Beatrixpark; 
4. Gehandicaptenbond BTB; 
5. Buurtcomite Keetmolenwijk; 
6. Vereniging van Eigenaren de Witte Hinde; 
7. Ernst Casimirlaan/Willemlodewijk laan; 
8. SOMA Actief; 
9. Bedrijven omgeving verl. Blokkenweg; 
10. Algemene Bewonerorganisatie Ede-Oost; 
11. Activiteitencommissie Uitvindersbuurt; 
12. Ede Zuid; 
13. Wijkoverleg Ede Zuid; 
14. Vereniging Amateur Tuinders; 
15. De Woonconsumenten Advies commissie Ede 
16. Belangengroep Spoorwegovergang Kerkweg; 
17. Buurtvereniging Klaphek. 
 
Op 20 april heeft belangenorganisatie Ondernemers Ede Zuid tevens de participatieavond bezocht.  
 
 
2.1.2. OMGANGSVORMEN  
 
Bij de start van de participatie op 19 januari 2011, zijn met de vertegenwoordigers van de 
belangenorganisaties de volgende afspraken gemaakt over de wijze waarop het projectteam Spoorzone en de 
belangenorganisaties met elkaar omgaan:  
1. De problemen en oplossingen worden samen verkend, kortom een gezamenlijk ontwerpproces; 
2. Er zal sprake zijn van een open sfeer, waarin partijen vrij hun eigen ideeën mogen inbrengen en waarin 

naar elkaar geluisterd wordt; 
3. Om deze open sfeer te waarborgen gaan de partijen vertrouwelijk om met de beschikbare informatie en 

vorderingen gedurende het participatietraject; 

                                                      
1
 Het effectgebied staat weergegeven op pagina 7 van dit document, in figuur 1. 
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4. Elke participatieavond is afgesloten met een terugblik en een actielijst van het projectteam Spoorzone. 
Deze actielijst is steeds kort na elke avond toegezonden aan de vertegenwoordigers en de acties werden 
op de navolgende avond besproken en afgehandeld.  

 
2.1.3. OPZET PARTICIPATIETRAJECT 
 
Het participatietraject bestond oorspronkelijk uit drie en uiteindelijk uit vijf avonden. Tevens is er aanvullende 
verkeerskundig onderzoek verricht. 
 
In hoofdlijnen zag de opzet van de avonden er als volgt uit: 
1. Samen tunnelvarianten en opties voor geluidsmaatregelen inventariseren; 
2. Uitgewerkte varianten doorspreken en verbeteren; 
3. Toelichting geluidswerende maatregelen; 
4. Toelichting verkeerseffecten  op basis van het verkeersonderzoek; 
5. Presentatie van het oordeel van de belangenorganisaties. 
 
De beschrijving per avond staat in hoofdstuk 3. 
 
 
2.1.4. RESULTATEN PARTICIPATIEPROCES 
 
Op de eerste avond van 19 januari 2011 is toegelicht dat het participatietraject de volgende producten zal 
opleveren:  

� Set “uitgewerkte” tunnelvarianten (pré-quickscan); 
� Kwalitatieve beoordelingen van  tunnel(s) en geluidswerende maatregelen; 
� Voorkeursvariant(en) en aanbevelingen per belangenvereniging; 
 

 
2.1.5. BESLUITVORMING EN BEOORDELING 
 
De belangenorganisaties hebben op 20 april 2011 hun oordelen en aanbevelingen gegeven. Hierbij hebben zij 
hun voorkeur kenbaar gemaakt voor: 

� Het type geluidswerende maatregelen in de westelijke spoorzone en eventuele aanbeveling; 
� Een tunnel(s) ter vervanging van de gelijkvloerse spoorwegspoorwegovergangen en eventuele 

aanbeveling. 
Alsmede hebben zij een oordeel gegeven over het participatieproces. Deze bevindingen zijn opgenomen in  
hoofdstuk 3.  
 
De uitkomsten van het participatieproces zijn onderdeel van een bredere afweging voor de gehele Spoorzone 
Ede. De finale besluitvorming ligt bij de gemeenteraad, NS en Prorail en aansluitend in het Bestuurlijk Overleg 
waarin ook het ministerie van Infrastructuur en Milieu en de provincie Gelderland zijn vertegenwoordigd. 
 
 
 

2.2. Scope 

 
De tunnel(s) ter vervanging van de beide gelijkvloerse spoorwegovergangen zijn gelegen in het gebied 
globaal begrensd door de Kerkweg en de Hakselseweg: het zoekgebied. Met name de verkeerskundige 
effecten van de plaats van één of meerdere tunnels, alsmede de keus om deze wel of niet toegankelijk te 
maken voor autoverkeer (personenauto) heeft invloed in een groter gebied. In onderstaande figuur 2.1 is dit 
weergegeven middels het blauwomlijnde effectgebied. Het zoekgebied is begrensd door een oranje omlijning 
in figuur 2.1  
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Figuur 2.1 Zoek- en effectgebied tunnels 
 

Zoekgebied 
Effectgebied 
Stationslocatie 

 
 
 
2.2.1. RANDVOORWAARDEN EN UITGANGSPUNTEN TUNNELS 
 
De navolgende randvoorwaarden zijn gehanteerd: 

• Geen sloop van woonbebouwing; 

• Aanrijroute brandweer van noord naar zuid richting Friesland Foods handhaven; 

• Autoverbinding: 30 kilometer per uur (woonerf); 

• Geen vrachtverkeer; 

• Voldoen aan ontwerpeisen ProRail (OVS), weg- en fietsverkeer CROW. 
 
De navolgende uitgangspunten zijn gehanteerd: 

• Bestaande verkeersknooppunten zo goed mogelijk handhaven: 

– kruisingen Blokkenweg met Kerkweg ten zuiden van spoor 

– Kruising verlengde Blokkenweg met Maanderbuurtweg; 

• Ruimtebeslag door tunnel van  SOMA- en AZO-terreinen zoveel mogelijk beperken; 

• Bereikbaarheid bedrijven en woningen zo goed mogelijk waarborgen; 

• Tunnel zo haaks mogelijk onder spoor positioneren; 
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• Zo sociaalveilige mogelijke omgeving creëren; 

• Zo goed mogelijke toegankelijkheid voor mindervaliden waarborgen.. 
 
2.2.2. ZOEK- EN EFFECTGEBIED GELUIDSMAATREGELEN 
 
In figuur 2.2. wordt het akoestisch onderzoeksgebied weergegeven. Het totale onderzoek is opgenomen in 
bijlage 1 van dit verslag. Op 8 maart zijn de bevindingen van het onderzoek gepresenteerd aan de 
aanwonenden van het spoor.  
 

 
 
Figuur 2.2 Akoestisch onderzoeksgebied 
 
Het onderzoeksgebied voor de geluidswerende maatregelen in de westelijke spoorzone wordt begrensd door 
de Kastelenlaan en de Blokkenweg. De geluidswerende maatregelen in het stationsgebied en in de zone van 
de Kop van de Parkweg en Spindop vallen buiten de scope van het participatietraject.  
 
2.2.3. UITGANGSPUNTEN EN RANDVOORWAARDEN GELUIDSMAATREGELEN. 
 
De volgende uitgangspunten zijn gehanteerd: 
 
� Geluidsreductie door een geluidsscherm van 1 meter hoogte én raildempers tot een niveau van 60 dB; 
� Vormgevingsbeeld: aan noord- en zuidkant zelfde geluidsscherm; 
� Keuze uit vier typen: cassetteschermen, schanskorven, beton en aarden wal; 
� De geluidwerende constructies dienen bestendig te zijn tegen vandalisme, onderhoudbaar en duurzaam. 
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3. Toelichting per avond 
  

3.1. Inleiding 

 
Het participatietraject bestond in totaal uit 5 avonden. In eerste instantie waren er 3 avonden gepland. Op 
verzoek van de belangenorganisaties zijn avond 3 en 4 extra ingepland. Hieronder staat per avond een 
beschrijving.  
 
 

3.2. Avond 1: procesafspraken en eerste ontwerpslag 

 
Op de eerste avond van 19 januari 2011 zijn de uitgangspunten en de kaders van het participatietraject 
toegelicht. Vervolgens zijn de mogelijke opties voor de tunnel(s) en geluidswerende maatregelen verkend. Dit 
gebeurde aan de hand van overzichtkaarten van het gebied en een schaallat, zo kon iedereen aangeven hoe 
zij de tunnel(s) in het gebied zouden plaatsen. Dit heeft geleid tot een aantal geschetste tunnels die door het 
projectteam Spoorzone verder zijn uitgewerkt. Op de overzichtkaart ziet u de opties  
 
 

 
 
Figuur 3.1 Overzicht tunnelopties 
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3.3. Avond 2: uitgewerkte varianten verbeteren 

 
Tijdens de tweede avond zijn de uitwerkingen van de schetsen van de tunnel(s) van avond één besproken. 
Hieruit kwam de wens voor een extra verkeersonderzoek in het studiegebied naar voren. Dit was ook naar 
mening van het projectteam Spoorzone een verstandige en noodzakelijke aanvulling en is derhalve 
opgedragen aan een externe onderzoeksbureaus en aansluitend uitgevoerd. De resultaten van dit onderzoek 
vindt u in bijlage 2 van dit verslag.  
 
Daarnaast bleken er toch de nodige vragen en zorgen te leven over de geluidswerende maatregelen. Op 
verzoek van de belangenorganisaties is een extra impressieavond geluidswerende maatregelen 
georganiseerd voor de direct aanwonenden langs het spoor woonachtig tussen de Kastelenlaan en de 
Spindop. Bovendien is door meerdere belangenorganisaties ter plekken al de wens geuit om de schermen 
volledig achterwege te laten. 
 
Tijdens de tweede avond zijn de uitwerkingen van de schetsen van de tunnel(s) van avond één getoond. 
Hieronder staan de uitgewerkte tunnelopties: 
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Tevens zijn er van alle tunnelvarianten 3D visualisaties getoond. Figuur 3.3 is een voorbeeld van een tunnel 
geschikt voor auto- en fietsverkeer. 
 

 
 
Figuur 3.3 Driedementionale visualisatie van een tunneloptie 
 

3.4. Avond 3:  toelichting geluidswerende maatregelen 

 
Op verzoek van de belangenorganisaties is deze extra avond georganiseerd op 8 maart 2011. Alle direct 
aanwonenden van het spoor in de westelijke spoorzone waren uitgenodigd. Het betrof de woningen tussen de 
Kastelenlaan en de Spindop. Op deze avond is het visuele effect van geluidswerende maatregelen in de 
westelijke spoorzone toegelicht. Het akoestische onderzoek is opgenomen in bijlage 1. 
 
Aan de hand van een digitaal visueel model (realistische computeranimatie) van de westelijke spoorzone zijn 
verschillende varianten van geluidsschermen getoond, alsmede de optie om geen geluidsschermen te 
plaatsen. Met dit model is het mogelijk om van alle gewenste gezichtspunten in de westelijke spoorzone de 
effecten van geluidsmaatregelen op het uitzicht te ervaren.  
 
De voorkeur van de aanwezigen ging overwegend uit naar het volledig achterwege laten van een 
geluidsscherm, maar het wel toepassen van raildempers. De bewoners aan de Noorder Parallelweg gaven 
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aan wel een geluidsscherm te willen. Deze wens kan gehonoreerd worden indien een saneringswaarde van 
63 dB wordt gehanteerd in plaats van het uitgangspunt van 60 dB.  
 
Verder besluitvorming omtrent de geluidswerende maatregelen wordt net als de keuze voor de tunnel(s) mee 
genomen in de nota Voorkeursalternatief.  
 

3.5. Avond 4:  toelichting verkeersonderzoek  

 
Op 16 maart 2011 zijn de resultaten van het verkeersonderzoek gepresenteerd. Het onderzoek geeft een 
beschrijving van de huidige auto- en fietsstromen over de beide spoorwegovergangen. Op basis van 
kentekenonderzoek kon ook een uitspraak gedaan worden over de herkomst en bestemming van de getelde 
auto’s.  
Daarnaast is per tunneloptie een inschatting gemaakt van de verkeerseffecten in termen van autostromen 
(omvang autoverkeer en rijroute) en fietsstromen (omvang fietsverkeer en rijroute). Reacties van de 
belangenorganisaties op het onderzoek zijn opgenomen in paragraaf 6van hoofdstuk 3. 
 
 

3.6. Avond 5: oordeel van de belangenorganisaties 

 
Deze avond stond in het teken van de presentaties van de verschillende belangenorganisaties. Zij hebben 
toegelicht welke tunnel(s) optie hun voorkeur heeft en welke voorkeur zij hebben voor geluidswerende 
maatregelen. Daarnaast gaven zij hun oordeel over het proces en mogelijke aanbevelingen voor zowel de 
tunnel(s), de geluidsmaatregelen als het participatieproces zelf.  
 
Onderstaand zijn de schriftelijke opmerkingen van de belangenorganisaties integraal opgenomen.  
 
3.6.1. INDUSTIE KLAPHEK 
 
Voorkeur tunnelvariant 
Tunnel variant nummer drie heeft de voorkeur, twee combitunnels voor auto’s en fietsers in twee richtingen. 
Goed alternatief is de Turco combitunnel variant in twee richtingen. Belangrijk daarbij is dat de Blokkenweg 
weer aansluiting krijgt op Frankeneng.  
 
Na onderzoek van het aantal vervoersbewegingen bij de overgang Kerkweg en Hakselseweg is de conclusie 
dat het nut en de noodzaak van de tunnels is bewezen. Het is voor ons zeer belangrijk dat er een goede 
verbinding is tussen de twee industrieterreinen. De Klaphek en het grote industrieterrein aan de andere kant 
van de spoorlijn. Gezien onze klanten en leveranciers daar gevestigd zijn, is het belangrijk dat er geen 
barrière ontstaat door afsluiting van de spoorwegovergangen.  
 
Voor het realiseren van het een richting verkeer op de Hakseleweg was onze bereikbaarheid vele malen 
beter. Wij ondervinden nog dagelijks hinder van deze maatregel in economische zin. Dit besluit is genomen 
om de veiligheid op de spoorweg overgang te vergroten. Als echter er een tunnel wordt aangelegd is de 
noodzaak van het eenrichting verkeer er niet meer. 
 
De optie omrijden via de Keesomtunnel is een slechte optie gezien deze weg de capaciteit niet heeft voor al 
het verkeer zeker niet in de spits. Dit zal nog toenemen als er geen tunnels worden geplaatst. En doordat er in 
de toekomst nog meer verkeer komt door uitbreiding van het grote industrie terrein. 
 
Wij gaan (plus minus 100 bedrijven van de klaphek) voor maximale mobiliteit voor onze klanten en voor 
onszelf. Want onze bedrijven moeten rendabel blijven en de investeringen moeten terugverdiend kunnen 
worden. Tunnel variant nummer drie heeft de voorkeur twee combitunnels voor auto’s en fietsers  in twee 
richtingen. Goed alternatief is de Turco combitunnel variant in twee richtingen. Belangrijk daarbij is dat de 
Blokkenweg weer aansluiting krijgt op Frankeneng.  
 
Voorkeur geluidschermen 
Wij kiezen op de Noorder Parallelweg voor schermen van 1 m hoog.  
Gelijk aan de commissie Klaphek. Verder geen voorkeur. 
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3.6.2. FIETSERSBOND 
 
Participatietraject 
Fietsersbond Ede heeft waardering voor de wijze waarop in de afgelopen tijd is gewerkt. Wij staan positief 
tegenover de keuze van het werken met een participatiewerkgroep, waarin vertegenwoordigers van de 
diverse belangenverenigingen konden aangeven wat de ideeën en wensen zijn. Wij vinden dat er heel goed is 
nagedacht en meegedacht. Er is serieus omgegaan met de inbreng van deze werkgroep, al wordt er volgens 
ons iets te ‘eng’ gedacht over de afbakening van de Spoorzone: de Fietsersbond ziet dit graag in groter 
verband (ook fietstunneltjes station en bij het Marnixcollege mogen hierbij betrokken worden). 
 
De Fietsersbond betreurt het wel, dat het verkeersonderzoek zo laat is opgestart. De resultaten van dit 
onderzoek hadden bekend moeten zijn toen dit traject in gang werd gezet.  
 
Wat wil de Fietsersbond? 
De Fietsersbond wil in het algemeen: 
Goede, veilige, aantrekkelijke fietsvoorzieningen en een logische samenhang van de routes. Fietsers hebben 
een fijnmaziger netwerk dan het autoverkeer. Omrijden en oponthoud moet tot een minimum beperkt worden. 
In de Spoorzone moeten dus meerdere tunnels komen voor fietsers en voetgangers, waarbij aan de sociale 
veiligheid moet worden gedacht: de uitgang van de tunnel moet bij de ingang al zichtbaar zijn en de tunnel 
moet goed verlicht zijn. 
De Fietsersbond begrijpt wel, dat omwonenden met de auto door de tunnel willen gaan, maar hiervoor hoeft 
de belangenvereniging voor fietsers zich niet in te spannen. Eigenlijk zou het wel mooi zijn als die autotunnel 
er niet komt: misschien vinden mensen het dan slimmer om de fiets te nemen, die een kortere route heeft. 
 
Wat zegt het verkeersonderzoek? 
Ook de conclusies van het verkeersonderzoek zijn duidelijk:  
De combitunnels zijn erg georiënteerd op het autoverkeer, waardoor een groot deel van de fietsers moet 
omrijden. De tunnelopties met één of twee combitunnels zullen leiden tot hoge auto-intensiteiten op de wegen 
die aansluiten op de combitunnel. Een autotunnel is continu open (in tegenstelling tot de 
spoorwegspoorwegovergangen) en heeft dus een sterk aanzuigende werking. Dit is conflicterend met de 
grote hoeveelheid fietsverkeer en het karakter van de wegen. Er zijn dan ook forse verkeerswerende 
maatregelen nodig om te voorkomen dat autoverkeer door woonstraten rijdt. 
Waarom zouden we die combitunnels maken? Het autoverkeer moet weliswaar (wat) omrijden, maar er zijn 
mogelijkheden via Alberts- en Keesomtunnel. Ook de wijken Veldhuizen en Kernhem kennen dit omrijden als 
het om verkeer tussen deze wijken gaat en daar hoor je niemand over. 
 
Keuzes Fietsersbond: 
Afdeling Ede van de Fietsersbond komt tot de volgende mogelijkheden: 
 
1. Deze heeft onze voorkeur. 
Optie 0, de oorspronkelijke variant voor langzaam verkeer en hulpdiensten, maar fietsers moeten hierbij wel 
rechtdoor kunnen fietsen naar de Zanderijweg. 
Omdat de ingang van deze tunnel omrijden betekent voor fietsers die van de oostzijde komen, willen wij dat 
daarnaast een fietsers/voetgangerstunnel gerealiseerd wordt vanaf het terrein van het Marnixcollege richting 
winkelgebied Parkweg. Dit idee is naar voren gebracht door de heer Breman, maar ook door de Fietsersbond 
meerdere malen aangekaart bij de wethouder van verkeer. Een tunnel op deze plaats is ideaal voor 
scholieren en wijkbewoners.Deze tunnel is niet sociaal-veilig, zoals hij nu geschetst is (misschien kan een 
deskundige hier nog eens naar kijken, ook al valt dit buiten het Spoorzonegebied?), maar in de praktijk zal 
hiervan vooral overdag gebruik  worden gemaakt. 
 
2. Als er tòch een combitunnel komt, kiest de Fietsersbond optie 1, maar dan moet de veiligheid van de 
fietsers gewaarborgd worden en dan moet er daarnaast bij de Kerkweg een fietstunnel komen. Het gaat hier 
dan om de meest logische fietsroute voor veel fietsers vanaf Pr. Bernhardlaan en Kerkweg (noord), 
rechtstreeks uitkomend op de Kerkweg (zuid). Deze mogelijkheid is in de tweede bijeenkomst van de 
participatiewerkgroep getoond en veel aanwezigen vonden dit toen een goede en veilige tunnel voor fietsers 
en voetgangers. 

 
Geluidsschermen 
De Fietsersbond laat de keuze van wel/niet geluidsschermen over aan de aanwonenden 
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3.6.3. BEATRIXPARK 
 
Hieronder staat de verslaglegging van het overleg met het Buurtcomite Beatrixpark. Het betreft een tekst 
afkomstig uit het perbericht participatie traject westelijke spoorzone april 2011 en een schriftelijke reactie op 
het verkeersonderzoek.  
Daaronder staat de schriftelijke reactie van de projectmanager Peter van Kleunen en verkeerskundige Else 
Tutert.  
 
Persbericht Buurtcomite Beatrixpark 
 
De belangenvertegenwoordigers rondom de westelijke spoorzone zijn in het algemeen positief over de wijze 
waarop zij betrokken zijn geweest. De discussies verliepen in een goede sfeer en de betrokkenheid van een 
ieder was groot. Dit blijkt o.a. uit de inzet die dhr Breman, een 85 jarige bewoner aan de Cazemirlaan, ten 
toonbracht door zelf een tunnelvariant te ontwikkelen.  
Overigens betekent dit niet dat we het ook met elkaar eens zijn. Ten aanzien van de geluidschermen zijn de 
bewoners bang dat dit vooral ten koste zal gaan van de visuele beeldkwaliteit, de te verwachten 
graffitischermen. Daar zitten de burgers niet op te wachten.  
 
Als het gaat om de oplossing voor het afsluiten van de Hakselseweg en Kerkweg is constructief meegedacht 
om varianten te zoeken om de te verwachte verkeersproblemen op te lossen. De varianten zijn: 

1. Nulvariant: alleen een tunnel voor langzaam verkeer tussen de kerkweg en Hakselseweg in. 
2. Variant 1: een tunnel Hakselseweg voor langzaam en autoverkeer in twee richtingen 
3. Variant 2: als variant 1 maar aangevuld met een tunnel voor langzaam verkeer bij de overgang 

Kerkweg 
4. Variant 3: Twee tunnels voor zowel langzaam als autoverkeer in twee richtingen bij Hakselseweg en 

Kerkweg. 
De belangenvertegenwoordigers hebben nog een zogenaamde Turco-variant bedacht waarbij via 1 tunnel 
onder het spoor aan de zuidkant het verkeer verdeeld wordt naar Kerkweg en A30. Naar onze mening scoort 
deze tunnel goed ten opzichte van variant 3 omdat de aanlegkosten lager zijn. 
 
Resultaat verkeerskundig onderzoek 
Naar de mening van de belangenvertegenwoordigers is de conclusie van het onderzoek dat de verzamelde 
data met betrekking tot het aantal vervoersbewegingen de nut en noodzaak van de tunnels onderstreept. Het 
onderzoek is alleen gericht op het criterium mobiliteit. Andere thema’s als sociaal-economische gevolgen en 
verkeersveiligheid zijn niet meegenomen. Anders gezegd: in het rapport worden geen verbindingen gelegd 
met de doelstellingen van het project spoorzone, zoals in welke mate de tunnelvarianten bijdragen aan het 
opheffen van de bestaande barrières. 
Verder kunnen de resultaten van het onderzoek niet goed  worden beoordeeld omdat het concept-rapport niet 
transparant is in zijn uitgangspunten, berekeningswijze en de niet onderbouwde kwalitatieve uitspraken. 
 
Voorkeursoptie tunnel 
Gezien de verzamelde data in het verkeersonderzoek gaat de voorkeur uit naar een variant met maximale 
mobiliteit, dus variant 3 met twee combitunnels met dien verstande dat (volgens het onderzoek) de Turco-
variant een gelijkwaardig alternatief is.  
De belangenvertegenwoordigers vragen tevens om aanvullende informatie om een goede integrale afweging 
van de beoogde tunnelvariant mogelijk te maken.  
De voorkeur gaat uit naar een combi tunnel omdat fietsers e.o. voetgangers zich sociaal veiliger voelen in een 
tunnel waar ook auto’s rijden, dit geldt zeker voor gehandicapten. 
 
Bovenstaande voorkeursoptie wordt gedeeld met een groot aantal andere buurtcomités. 
 
Tot slot bestaat er gezien de positieve ervaringen een grote behoefte om voor het stationsgebied ook een 
burgerparticipatiegroep in het leven te roepen. Op deze wijze kunnen belangenvertegenwoordigers hun 
inbreng leveren hetgeen de kwaliteit van en draagvlak voor het stationsgebied vergroot. 
 
Namens hen, 
 
Het Buurtcomité Beatrixpark 
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Schriftelijke reactie op verkeersonderzoek Buurtcomitee Beatrixpark 
 

De extra bevindingen op het verkeersonderzoek verstuurd door Het Buurtcomite Beatrixpark: 
1.    De verzamelde data uit het onderzoek zijn representatief. Dit betekent dat uit de metingen van het 

aantal auto’s en fietsers blijkt dat de vervoerbewegingen dermate groot zijn dat nut en noodzaak van 
de tunnels is aangetoond. 

2.    Als het om de effecten van het afsluiten van de overwegen Hakselseweg/Kerkweg gaat dan is dit 
voor de burgerparticipatiegroep niet goed te beoordelen vanwege: 
- geen onderbouwing wordt gegeven dat het bestaande wegennet de afsluiting aan kan (referentie 
masterplan met gegevens uit 2005!!!). 
- geen inzicht wordt gegeven in de autonome groei en dat de beschouwde periode tot 2020 veel te 
kort is. Dit zou eerder 2050 moeten zijn. Kleinere ontwikkelingen binnen het onderzoeksgebied zijn 
niet meegenomen.  
- geen inzicht wordt gegeven in het gehanteerde verkeersmodel en dus niets over de 
betrouwbaarheid van de doorgerekende effecten van de verschillende opties van tunnel(s) 
- het onderzoek niet representatief is voor de interne verkeersbewegingen. Immers veel oudere 
mensen bewegen zich buiten de spits. 
- het onderzoek zich beperkt tot fietsers en auto’s. Voetgangers zijn niet meegenomen 
- in het rapport kwalitatieve en suggestieve uitspraken worden gedaan die op geen enkele manier zijn 
onderbouwd. Zelfs een voorbeeld van een op het oog kwantitatieve uitspraak als 30% meer. 
Waarvan, wat betekent dit vervolgens concreet?  

3.    In het rapport worden geen verbindingen gelegd met de doelstellingen van het project spoorzone, 
zoals in welke mate de tunnelvarianten bijdragen aan het opheffen van de bestaande barrières. 

 
Conclusie: de verzamelde data met betrekking tot het aantal vervoersbewegingen onderstreept nut en 
noodzaak van de tunnels; de resultaten van het onderzoek kunnen door de burgerparticipatiegroep niet 
worden beoordeeld omdat het rapport niet transparant is in zijn uitgangspunten, berekeningswijze en de niet 
onderbouwde kwalitatieve uitspraken. 
 
Algemene reactie door Projectmanager, Peter van Kleunen; 
 
Door het Buurcomité Beatrixpark zijn een aantal vragen gesteld over het verkeersonderzoek dat is verricht om 
de verkeerseffecten van de verschillende opties voor het afsluiten van de 
gelijkvloersespoorwegspoorwegovergangen Kerk- en Hakselseweg inzichtelijk te maken. De vragen zijn 
hieronder integraal overgenomen. 
 
De  conclusie van het buurtcomité is dat het onderzoek niet transparant is, dat het effect op ouderen en 
voetgangers niet onderzocht is en dat, waar kwantitatieve gegevens ontbreken, er tendentieuze uitspraken 
gedaan worden.  
Naar onze mening biedt het voorliggende rapport voldoende gegevens en onderbouwing voor de conclusie: 
elke autotunnel zal t.o.v. een tunnel voor fietsers en voetgangers het autoverkeer in de wijk (fors) doen 
toenemen en dat de ligging en verkeerskundige aansluiting van de autotunnel bepalend is voor hoe de 
verkeersstromen zullen gaan lopen. Of zo als we  het verwoordden op de laatste participatiesessie: elke 
tunnel geschikt voor autoverkeer zal (extra) doorgaand autoverkeer aanzuigen. Om dat ongewenste effect 
weer terug te dringen zullen allerlei aanvullende maatregelen (rotondes, éénrichtingverkeer, drempels) 
genomen moeten worden die de toegankelijkheid van de wijken weer verminderd.   
Inderdaad: het is een kwestie van smaak en gezichtspunt of bijvoorbeeld het woord fors uit de voorgaande 
alinea op zijn plaats is. Hetzelfde geldt voor de genoemde tendentieuze uitspraken. We zijn van mening dat 
vanuit verkeerskundige optiek de gebruikte kwalificaties terecht zijn. Maar: het staat een ieder vrij daar anders 
over te denken.  
Er zijn effecten buiten het studiegebied, bv op de aansluitingen op de hoofdwegenstructuur. In het verleden is 
er ten behoeve van het masterplan al verkeerskundig onderzoek gedaan. Daarbij is de hoofdwegenstructuur 
zelf voldoende gebleken, respectievelijk uitgebreid in de vorm van de Parklaan.  De optimalisaties, waar in  
het verkeersonderzoek aan wordt  gerefereerd,  gaan onder andere over de aansluitingen vanuit het 
studiegebied op de hoofdwegenstructuur. 
Dan de effecten op ouderen en voetgangers. Het participatietraject is gericht op de vraag of een tunnel(s) ter 
hoogte van SOMA/AZO ook geschikt zou moeten zijn voor autoverkeer.  Daarbij is gekeken naar de primaire 
vervoersstromen: auto’s en fietsen. Er zullen ouderen en/of voetgangers zijn die bij bepaalde opties verder 
moeten lopen, er zijn ook mensen voor wie de afstand kleiner  wordt.   
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Reactie per vraag door Else Tutert, verkeerskundige 
 
NB: we hebben de aanhef van de brief hier weggelaten. De navolgende vragen zijn gebaseerd op overleg van 
het Buurtcomité met een verkeersdeskundige.  
 
1.  Uitspraak over representativiteit van het onderzoek 
De data zijn mogelijk representatief. De effecten zijn echter een best guess. De tabel op pag. 22 is onduidelijk 
en zeer bepalend voor de rest van het onderzoek. Er wordt niets gezegd over de betrouwbaarheid hiervan en 
dus niet van de resultaten. Graag een toelichting hierop. Er wordt ook niets gezegd over welk model nu is 
gebruikt. Het onderzoek doet een uitspraak over het werkverkeer en de fietsers naar scholen maar zegt niets 
over de oudere mensen die zich na de spits verplaatsen. 
 
Reactie projectteam:  

• De betrouwbaarheid/representativiteit van het kentekenonderzoek en fietstelling zijn uitvoerig 
beschreven en er is aangegeven wat de waarde van de resultaten zijn;  

• T.a.v. verkeersmodel kan als toelichting worden toegevoegd dat het verkeersmodel Ede bestaat uit 
het basisjaar 2005 en 2020. Bij het verkeersmodel 2020 zijn de ruimtelijke ontwikkelingen (zoals 
Veluwse Poort en Kernhem) en de autonome groei verwerkt. In het onderzoeksrapport wordt niet 
specifiek ingegaan op de betrouwbaarheid van het verkeersmodel bij toepassing op microniveau. Er is 
daarom voor gekozen om te werken met (ruime) bandbreedtes;  

• Dit rapport gaat primair in op de verkeerseffecten in termen van rijdbewegingen en omvang van 
verkeersstromen. Zoals in het rapport opgemerkt zal het aandeel intern wijkverkeer in de daluren 
hoger liggen. Hier is geen specifiek onderzoek naar gedaan. 

 
2. Daarnaast gaat het onderzoek alleen over fiets- en autoverkeer. Voetgangers zijn niet meegenomen, terwijl 
voor hen de afsluiting juist ook enorme gevolgen heeft. 
 
Reactie projectteam:  

• In dit rapport is een inschatting gemaakt van de verkeerseffecten in termen van omvang auto- en 
fietsverkeer en routes per tunneloptie. Bij alle tunnelopties is er vanuit gegaan dat de tunnels 
toegankelijk zijn voor voetgangers. Bij de keuze (van de ligging) van de tunnelopties zullen de 
autostromen en fietsstromen primair leidend zijn. Bij de uitwerking van de tunnelvarianten zullen de 
looproutes, veiligheidsaspecten en toegankelijkheid worden meegenomen.  

 
 3. De autonome groei van het verkeer van de grote ontwikkelgebieden is wel meegenomen (echter niet 
duidelijk in welke mate), maar van de kleine kernen aan de Blokkenweg en het Somaterrein niet. 
 
Reactie projectteam:  

• Zoals vermeld in de tekst zijn de grote ontwikkellocaties (lees: Kazerneterreinen, ENKA, Kernhem 
etc.) op basis van kengetallen voor verkeersgeneratie opgenomen in het verkeersmodel 2020. Kleine 
herontwikkellocaties zijn niet meegenomen. Echter zoals vermeld onder punt 1 is er gewerkt met 
bandbreedtes om de verkeersintensiteiten voor de verschillende varianten door te rekenen. 
Kleinschalige toename van lokale ruimtelijke ontwikkelingen zullen niet leiden tot grote veranderingen, 
omdat met (relatief ruime) bandbreedtes is gewerkt. 

 
4. De presentaties en conclusies in paragraaf 4.7. moeten opgesplitst worden. Nu lijkt het net alsof er weinig 
autoverkeer is door het grote aantallen fietsers. 
 
Reactie projectteam:  

• In de tabel is weergegeven wat het aandeel fietsverkeer en autoverkeer (verdeeld per type) is op 
beide spoorwegovergangen te samen.  
 

 
5. Aangegeven wordt dat fietsers maximaal 2 km moeten om fietsen. Voor oudere mensen is dit een heel 
eind.  
 
Reactie projectteam:  

• Er is voor gekozen om zo objectief mogelijk aan te geven wat de effecten zijn.  
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6. Niet duidelijk is wat het effect is van de afsluiting op de rest van het verkeerswegen. 
 
Reactie projectteam:  

• Klopt. Dit valt buiten de scope van het project, maar er is uiteraard onderzoek gedaan naar de 
effecten op de hoofdwegenstructuur. Bij alle tunnelopties is er voldoende capaciteit op de 
hoofdwegenstructuur. De optimalisatie maatregelen, waaraan wordt gerefereerd in het rapport, zullen 
bijv. ingaan op kruispuntniveau.  
 

7. Op pag. 30 wordt het effect van de combitunnel Hakselseweg weergegeven. Waarom is er een oplossing 
gekozen naar de Nieuwe Maanderbuurtweg? Dit geeft blijkbaar veel negatieve effecten. Waarom deze variant 
niet twee richtingen langs het spoor?  
 
Reactie projectteam:  

• Deze tunnelopties zijn aangedragen door de belanghebbenden en als zodanig doorgerekend. 
 
8. Het geheel gaat over de westelijke spoorzone, maar de oplossingen worden soms buiten dit gebied 
gezocht, bijv. fietspad bij station. 
 
Reactie projectteam:  

• Het fietspad/de fietstunnel bij het station is geen oplossing, maar is wel onderdeel van de plannen 
voor de Spoorzone. Voor het bepalen van de (om)rijdbewegingen voor de fietsers is dit wel relevant.  

 
9. Op sommige onderdelen is het rapport veel te tendentieus, bijvoorbeeld pag. 30 onderaan en 3. 
 
Reactie projectteam:  

• Zoals vermeld is het inschatten van de intensiteiten in de woonstraten kwantitatief niet/onvoldoende te 
onderbouwen met een verkeersmodel. De ervaringen elders leren dat het creëren van nieuwe 
verbindingen er toe leidt dat automobilisten de meest korte route kiezen om van A naar B te komen. 
Ook in de huidige situatie is er daarom bijv. al eenrichtingsverkeer op een aantal wegen/woonstraten 
rond de overgang Kerkweg die daarvoor niet geschikt zijn qua wegprofiel en aanliggende functies 
(woningen, scholen etc.). 

 
10.  De afsluitende opmerkingen op pag 38 zijn zeer tendentieus. De 1e alinea wordt helemaal niet 
onderbouwd. De laatste opmerking is niet duidelijk. Wat wordt bedoeld met optimalisatie van de verschillende 
tunnelopties? 
 
Reactie projectteam:  

• Met optimalisatie wordt gedoeld op bijv. maatregelen als eenrichtingsverkeer, drempels etc. 
 

11. De opmerking dat een tunnel met twee rijrichtingen (bijv. vergelijk éénrichting nu Hakselseweg) meer 
doorgaand verkeer geeft is logisch. Daar hadden we dit onderzoek niet voor nodig. De vraag is echter of 30% 
meer autoverkeer erg is. En 30% van wat? Dit is een kwalitatieve, niet onderbouwde en tenditieuse uitspraak. 
 
Reactie projectteam:  

• Zoals eerder vermeld is er bewust voor gekozen met bandbreedtes aan te geven wat de verwachte 
verkeerseffecten zijn in kwantitatieve zin:  

o Bij de realisatie van 1 combitunnel wordt het huidige autoverkeer op de overgang Kerkweg en 
Hakselseweg gebundeld, waar door ter plekke van de tunnel het autoverkeer sterk toeneemt. 

o Zoals vermeld betekent een tunnel t.o.v. de huidige overgang naar verwachting een toename 
van het autoverkeer. Dit leren ervaringen elders en is te onderbouwen doordat er bij een 
autotunnel geen wachttijden meer zijn ten opzichte van een gelijkvloerse overgang die om de 
x minuten is gesloten. Dit effect is in kwantitatieve zin niet meegenomen bij inschatting van de 
verwachte auto-intensiteiten. 

o Echter het aantal tunnels, de ligging van de tunnels en de verkeerskundige aansluiting zijn 
veel relevanter en meer bepalend voor een toe- of afname van de auto- en fietsstromen, dan 
de extra toename t.g.v. een autotunnel vs. een gelijkvloerse overgang.  

o I.c.m. het type wegen, het wegprofiel en de omvang van het fietsverkeer is geconcludeerd dat 
er op een aantal wegen aanvullende maatregelen nodig zijn. 
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Resumerend: Het onderzoek is niet transparant. Niet helder is in welke mate de data uit de metingen verwerkt 
zijn in de prognoses en de inschatting van de effecten van afsluiting en dus ook het effect van de 
verschillende opties. Voetgangers en oudere mensen zijn in de beoordeling niet meegenomen. Op die 
onderdelen waar geen kwantitatieve resultaten kunnen worden gegenereerd wordt vaak wel een tendentieuse 
kwalitatieve uitspraak gedaan. 
 
Reactie projectteam:  
Zie bovenstaande antwoorden. 
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3.6.4. GEHANDICAPTENBOND BTB 
 
Gespreksverslag 07-06-2011, door Wil de Koster 
Aanwezig: Peter Kleunen, projectmanager Spoorzone Ede, Hans Wolven en Wil de Koster van de 
gehandicaptenraad Ede van de werkgroep BTB. 
  
Peter Kleunen laat op zijn computer een animatie zien van de spoorzone (tunnel en station en omgeving). 
We zien dat er rekening gehouden is met gehandicapten. 
  
Onderstaand ons wensen lijstje, al worden er waarschijnlijk al meerdere zaken naar onze wensen uitgevoerd. 
  
- hellingen tunnel en station niet te stijl maken 
- breedte fietspaden: minimaal 2 meter per zijde 
- geen niveau verschil tussen trottoir en fietspad (als scootmobielen met hun wielen tegen de  
  opstaande rand komen, kan dat ongelukken veroorzaken).   
- op het trottoir signalering voor blinden 
- voor doven een signalering maken (en eventueel tekst op een digitaal bord) als nooddiensten 
   naderen 
- op het station als er iets omgeroepen wordt (bv perronwisseling treinen) dit ook  
   weergeven als tekst (dit schijnt nog niet te bestaan …. maak het uniek voor Ede) 
- de weg in de tunnel, geen ribbels enz. maken om automobilisten te dwingen hun snelheid te  
   verlagen 
- lift station dusdanig groot maken, dat er een scootmobiel inpast met begeleider 
- lift ook laten uitkomen op straat hoogte 
- fietsenstalling bij station: er op letten dat er voldoende ruimte is voor gehandicapten en  
  ouderen op straatniveau, zodat ze niet een steile helling hoeven te lopen 
  
Bij de gehandicaptenraad wordt er aangegeven dat de hellingen van de Keesomtunnel prima zijn. 
Ook hopen wij, zeker voor wat betreft de veiligheid, dat er voor een combi-tunnel gekozen wordt. Dus een 
auto - nooddiensten – fiets – wandel tunnel.  
Geen fiets –wandel – nooddiensten tunnel.  
 
Veiligheid is uiteindelijk het uitgangspunt en doel van de regelgeving. 
  
Wij hebben het zeer op prijs gesteld dat de gehandicaptenraad bij de spoorzone betrokken is. 
De bijeenkomsten hebben wij zowel leerzaam als nuttig ervaren, en ook dat er met ons meegedacht werd 
inzake “aanpassingen” voor gehandicapten. 
  
Met vriendelijke groet. 
Hans Wolven, Wil de Koster  
Gehandicaptenraad Ede, werkgroep BTB 
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3.6.5. BUURTCOMITE KEETMOLENWIJK 
 
Reactie van het bewonerscomité van de Keetmolenwijk  
 

• Wij vinden de manier waarop de projectorganisatie de communicatie met omwonenden heeft 
aangepakt waardevol en navolgenswaardig. Het vergroot zichtbaar de betrokkenheid van de burgerij 
bij de plannenmakerij en het politieke proces. Het spijt ons te vernemen dat er voor de ontwikkeling 
van het station en stationsgebied niet eenzelfde aanpak gevolgd wordt. Voor onze buurt zijn díe 
ontwikkelingen immers van veel groter belang dan het westelijke spoorzoneproject. 

• Onze woningen liggen wat verder van de overwegen vandaan en wij maken relatief iets meer gebruik 
van de Albertstunnel en de toekomstige fietsverbinding onder het station door dan de andere 
spooromwonenden. De vraag naar een of meer voor auto's toegankelijke tunnels vinden wij 
begrijpelijk en wordt ook wel door sommige van onze bewoners gesteund. Wij verwachten bij 
openstelling van (een) dergelijke tunnel(s) een toename van de verkeersdruk in de omliggende wijken 
en pleiten sterk voor verkeersremmende maatregelen om sluipverkeer tegen te gaan. Voor wat betreft 
onze wijk: vanuit de woningen op het nog te ontwikkelen kazerneterrein wordt de Prins Bernhardlaan 
het begin van een interessante afsteekroute; ook nu al zou het gewenst zijn te laten zien dat men bij 
het inrijden van de Prins Bernhardlaan een woongebied binnen gaat. 

• Men is langs het westelijke spoor tamelijk unaniem in het afwijzen van geluidswerende maatregelen, 
die blijkbaar ook achterwege gelaten kunnen worden mits de geluidsnorm met goedvinden van de 
omwonenden wordt verruimd. Het is voor deze omwonenden te hopen dat het genot van het vrije 
zicht (d.w.z. niet gehinderd door een wal of scherm van één meter hoog) in de loop van de komende 
jaren op blíjft wegen tegen de hinder door het geluid van het in intensiteit toenemende treinverkeer. 
Zo niet, dan heeft men pech gehad.  

 
Vriendelijke groet,  
Jurjen Hooghiemstra 
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3.6.6. VVE DE WITTE HINDE 
 
Het participatie traject is als plezierig ervaren en dient navolging te krijgen in de trajecten die de komende 
jaren voor Edenaren op de rol staan. 
Om die reden vragen wij nadrukkelijk betrokken te worden bij de ontwikkelingen van de Stationsomgeving, 
zodat in een voorstadium de gevolgen van een mogelijke fietstunnel bij het station(Stationsweg) besproken en 
aangepast kunnen worden. 
Daarbij is het van belang dat hulpdiensten aan de voorzijde van de “Witte Hinde”, bewoners en bezoek, van 
de ingangen gebruik kunnen blijven maken en deze niet door de helling naar de fietstunnel geblokkeerd zullen 
worden.  
 
Al vanaf 1996 wordt door burgers meegedacht over verdieping van het spoor. Nu dit traject is losgelaten 
vanwege de financiële gevolgen zijn omwonenden voor het dilemma geplaatst dat de Hakselseweg en 
Kerkweg worden afgesloten, terwijl bij verdieping van het spoor daar géén sprake van zou zijn geweest. 
Om toch de barrière Noord-Zuid op te heffen en gezien de uitkomsten van het verkeersonderzoek zijn nut en 
noodzaak van één of meerder tunnels aangetoond. 
 
Daarin ondersteunen wij volledig de gezamenlijke conclusies en reactie van het Buurtcomité Beatrixpark.  
 
Onze voorkeur gaat uit naar een combi tunnel. De reden hiervan is dat fietsers e.o.voetgangers zich sociaal 
veiliger voelen in een tunnel waar ook auto’s rijden, dit geldt zeker voor gehandicapten.Bij een mogelijke extra 
fietstunnel is het van belang dat de ingang en uitgang van de tunnel naar beide zijden zichtbaar is vanwege 
de veiligheid. 
De bewoners van “De Witte Hinde” maken o.a.“per fiets” gebruik van de overgang Kerkweg om naar het 
ziekenhuis of bijv.Reform winkel Hardeman te rijden omdat onze auto’s en fietsen via de achter ingang het 
terrein verlaten en dit onnodig omrijden voorkomt. 
Wij menen dat dit ten onrechte niet is meegenomen in het verkeersonderzoek en vragen u alsnog te 
onderzoeken wat de gevolgen zijn voor de berekeningen. 
 
Als straks vóór tunnel(s) wordt gekozen zal dat ten goede komen aan de veiligheid van de schooljeugd en 
senioren in de omgeving van en op de smalle Prins Bernhardlaan die als de overwegen zouden worden 
gesloten nooit het verkeer naar de Parklaan zal kunnen generen. 
Wij zien uw rapport over de Noord-Zuid verbinding met positieve verwachtingen tegemoet. 
 
 
Met vriendelijke groet, 
 
Corrie Gerritsen. 
Vice voorzitter 
 



 Verslag participatie westelijke Spoorzone Ede  21/86 

3.6.7. ERNST CASIMIRLAAN/WILLEMLODEWIJK LAAN 
 
De tekst is afkomstig uit de email, verzonden op zaterdag 29 januari 2011. Tevens is deze tekst per post 
ontvangen op 2 februari 2011. De reactie van wethouder drs. E. van Milligen RA vindt u onder aan de brief. 
 
Geacht College, 
 
Aanleiding van deze brief is duidelijkheid te krijgen over de besluiten rondon de spoorzone-inrichting en 
tevens aandacht te vragen voor een variant op de huidige voorstellen. 
 
Begin januari 2011 is de gemeente Ede een participatietraject gestart rond de vervanging van de 
spoorwegspoorwegovergangen bij de Hakselseweg en de Kerkweg en het soort geluidsscherm in de 
westelijke spoorzone.  
Dit gebeurt in samenwerking met vertegenwoordigers van de betrokken belangenorganisaties 
 
Tijdens de vergadering, over deze kwestie, hebben de bewoners van de Ernst Casimirlaan en de Willem 
Lodewijklaan daar hun menig en stem laten horen in de persoon van dhr. E.Breman 
 
Nu willen wij het volgende nogmaals bij u onder de aandacht brengen. 
We zouden graag zien dat in het verlengde van de Willem Lodewijklaan een tunnel voor langzaam verkeer 
gemaakt wordt richting de Parkweg. 
Aangezien wij allemaal een dagje ouder worden en hierdoor moeilijker ter been zijn, zal het voor de mensen 
lastiger worden om lopend of fietsend op de Parkweg te komen, als de plannen van de gemeente uitgevoerd 
gaan worden. 
Bovendien zal het aantal ouderen de komde tijd stijgen. 
Dus willen wij graag dat u nadenkt over de mogelijkheid voor het aanleggen van een voetgangerstunnel. 
 
Ook voor de scholieren die op het Marnixcollege zitten, de bewoners van het zorgcentrum Maanderzand en 
de bewoners van de Cavalje flat die nu aan de Parkweg hun boodschappen doen, is het een uigelezen zaak 
om via een tunnel toch naar de Parkweg te kunnen komen. 
 
Om afwachting van een beslissing en een reactie daarop, verblijven wij, 
 
Met vriendelijke groet 
 
J. Keuken Ernst Casimirlaan 10 
Mevr.F.J. Boschma, Ernst Casmirlaan 15 
E. Breman, Ernst Casimirlaan 6 
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E. Breman 
Ernst Casimirlaan 6 
6713 LP  EDE 
 
 
 
 
 
 
uw kenmerk uw email van zaaknummer behandeld door doorkiesnummer faxnummer 
 29 januari 2011 654473 M.  Stavers (0318) 860746  
 
betreft  bijl. Ede, 
Tunnel westelijke Spoorzone   8 februari 2011 

 

 
 
Geachte heer Breman, 
 
Ik dank u hartelijk voor uw email van zaterdag 29 januari jl.. U suggereert in uw schrijven om een tunnel voor 
langzaamverkeer aan te leggen tussen het winkelgebied van de Parkweg en de hoek van de Ernst 
Casimirlaan en de Willem Lodewijklaan.  
 
Het lopende participatietraject Spoorzone West richt zich op de vervanging van de gelijkvloerse 
spoorspoorwegovergangen Kerkweg en Hakselseweg door een tunnel(s), al dan niet geschikt voor 
wijkgebonden autoverkeer. Het zoekgebied voor deze tunnel(s) omvat het gebied tussen de beide 
spoorwegspoorwegovergangen. Deze keus is vooral ingegeven door de ruimte die in dat gebied aanwezig is 
om een tunnel sociaal veilig te kunnen inpassen en door de ligging van de belangrijkste vervoersstromen.   
 
De door u gesuggereerde plaats voor een tunnel is in ieder geval minder goed inpasbaar en ligt ook minder 
logisch ten opzichte van de huidige primaire vervoersstromen. Ik zie daarom ook geen reden om het 
zoekgebied voor een tunnel(s) te wijzigen. Wel wijs ik u er op dat de huidige perrontunnel in het verlengde van 
de Stationsweg naar verwachting opgewaardeerd wordt tot een goed toegankelijke en doorgaande tunnel 
voor fietsers en voetgangers. Hierdoor krijgt u toch een betere verbinding met het winkelgebied aan de 
Parkweg.  
 
Ik hoop uw vraag afdoende beantwoord te hebben. 
  
 
Met vriendelijke groet, 
 
 
 
 
 
drs. E. van Milligen RA 
 
 

drs. E. van Milligen RA 
wethouder 
 

Financiën
Personeel en Organisatie

Strategie & Onderzoek
Informatie- en Automatiseringsbeleid

Facilitaire Zaken
Publiekszaken

Grondzaken
project Veluwse Poort

Kunst en Cultuur
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3.6.8. SOMA ACTIEF 
 
SOMA-Actief staat voor Samen Optreden Met Activiteiten en bestaat uit negen verenigingen die diverse 
activiteiten in en rond het SOMA terrein houden. 
Wij hebben aan de “Spoorzone participaties” deelgenomen om de gevolgen van de ondertunneling van de 
spoorlijn Utrecht-Arnhem te kunnen volgen en wat de gevolgen voor het SOMA-terrein zijn. 
Voor de negen verenigingen van SOMA-Actief is het van groot belang dat de gebouwen op het SOMA terrein 
blijven bestaan en toegankelijk blijven. 
Tijdens een eerste vergadering voor een actie van SOMA-Actief tijdens de Heideweek hebben wij alle vijf de 
opties voor de spoorwegkruisingen doorgenomen. 
Wij zijn tot de conclusie gekomen dat optie twee, een fietstunnel ter hoogte van de Kerkweg en een combi-
tunnel ter hoogte van de Hakselseweg, de beste oplossing zou zijn om Ede noord en zuid aan elkaar te 
koppelen. 
Hierbij wel de opmerking dat de verlengde Blokkenweg aangesloten zou moeten worden op de kruising van 
de nieuwe Maanderbuurtweg – Frankeneng zodat het een twee richtingsweg blijft. 
Wat de geluidsschermen betreft wil SOMA-Actief zich terughoudend opstellen omdat wij daarin geen 
belanghebbende zijn. 
Wij hopen dat dit gerealiseerd kan worden zodat wij nog jaren van de mogelijkheden van het SOMA-terrein 
gebruik kunnen blijven maken. 
Namens de negen verenigingen: 

1. Stichting de Trapakkers 

2. de hobby-houtclub (H.H.A.) 

3. Toneelvereniging MARE 

4. Toneelvereniging Coulisse 

5. Radiozendamateurs VRZA 

6. Modelspoorvereniging Promospoor 

7. Spel en Sportuitleen 

8. Handboogschietvereniging A.C.E. X.clusive 

9. Survivalteam Genzeloosactief 

  
Rikus van Holland 
Bauerstraat 12 
6717 NK Ede 
T:0318-638380 
M:0622779171 
E: h.v.holland@hetnet.nl 
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3.6.9. BEDRIJVEN VERLENGDE BLOKKENWEG; 
 
Belangrijk: 
 

• Bedrijven moeten goed bereikbaar zijn voor klanten en leveranciers 

• Bedrijven mogen blijven op huidige locatie 

• Verlengde Blokkenweg moet open blijven 

• Verlengde Blokkenweg aangesloten op een rotonde bij Koepelschool 

• Aansluiting Verlengde Blokkenweg naar Frankeneng weer open 

• Geluidswerende wal liever niet of laag houden 

• Autotunnel naar noordzijde Ede 
 

Onze voorkeur; 
 
1
e
 keuze: 

optie 2: Combitunnel Hakselseweg + fietstunnel Kerkweg 
 
2
e
 keuze: 

optie 1: Combitunnel Hakselseweg 
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3.6.10. ABEO 
De tekst is afkomstig uit een email van ABEO van 30 mei 2011. 
 

1. Ik heb het Participatietraject als zeer positief heb ervaren. 
2. Wij als ABEO maken niet een keus voor wat betrefd de tunnel typen,daar onze wijk te ver af ligt van de 

spoorzone. 
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3.6.11. ACTIVITEITENCOMMISSIE UITVINDERSBUURT 
 
Aan projectgroep Spoorzone West t.a.v. de heer Peter Kleunen  
Van bewonerscommissie Uitvindersbuurt  Wil Gonzalez 
  
Ondergetekende heeft in de belangengroep Spoorzone West, op een prettige manier deelgenomen aan de 
besprekingen m.b.t. de  plannen van het sluiten van de overweg Hakselseweg en alle andere daarbij 
betrokken onderwerpen en zaken. 
Ook het mee doen over de invulling van het tunnelgebeuren dit in samenwerking met de overige deelnemers 
en project team is als prettig ervaren. 
  
Conclusies: 
TUNNEL 
Er moet een volwaardige tunnel komen ongeveer midden Verlengde Blokkenweg die Ede Zuid en Ede Noord 
verbind, deze tunnel moet toegankelijk zijn voor alle verkeer met uitzondering van exceptioneel, zwaar en 
vracht verkeer.  
  
Bewoners hebben het gevoel dat bij het volledig afsluiten van de beide overwegen en er geen tunnel komt, zij 
op een eiland wonen en dat dit de contacten tussen bewoners en zaken ten  zuiden en noorden van de 
spoorlijn tot een minimum beperkt, zoniet onmogelijk maakt. 
 
GELUIDSSCHERMEN 
Zijn een visuele barrière en zijn voor betrokken bewoners niet nodig en wenselijk. Zij vrezen en dat is gelet op 
ervaring en voorbeelden elders niet ongegrond, overlast van graffiti spuiters. 
 
Met vriendelijke groet,  
Namens bewonerscommissie Uitvindersbuurt, 
Wil Gonzalez 
 



 Verslag participatie westelijke Spoorzone Ede  27/86 

3.6.12. EDE ZUID; 
 
Conclusie Spoorzone West 
 
Ede, 20 april 2011 
 
Aan projectleider Spoorzone West 
De heer P. van Kleunen 
 
Namens de bewoners OEZ stel ik mij achter de heden aangeboden visie en bevestig nogmaals te kiezen voor 
optie 2. 
 
Verder hebben de bewoners Blokkenweg en hoek Kerkweg al eerder maar ook op 8 maart 2011 tijdens de 
bijeenkomst in Reehorst, kenbaar gemaakt geen prijs te stellen op geluidsschermen. 
Zij ervaren dit als een visuele barrière en zijn dan ook bang en overtuigd in geval van, dat het een graffiti 
schutting wordt. 
 
Met vriendelijke groet, 
Kees Heij 
BWC Oud Ede Zuid 
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3.6.13. WIJKOVERLEG EDE ZUID 
 
Op 7 april 2011 is het Wijkoverleg Ede Zuid bijeen geweest waar middels een presentatie de diverse 
tunnelopties en de bijbehorende verkeerseffecten zijn besproken.  De verkeerseffecten  gebaseerd op het 
concept rapport Verkeersonderzoek Spoorzone Ede, ongedateerd. 
Volledigheidshalve: Wijkoverleg Ede Zuid bestrijkt het gebied tussen de Jan Tooroplaan / Klinkenbergerweg / 
spoorlijn en  Keesomstraat . 
 
Onderstaand de bevindingen van het Wijkoverleg: 
 

1. Veiligheid 

Indien gekozen wordt voor alleen een tunnel voor langzaam verkeer en hulpdiensten ter hoogte van 
het Somaterrein (optie 0), betekent dit  dat er in het gebied van het Wijkoverleg m.u.v. fietsverkeer 
alleen bestemmingsverkeer komt.   
M.a.w. alleen verkeer voor de wijk in de wijk! 
Dit wordt voor de verkeersveiligheid alsmede voor de verkeersintensiteit als positief ervaren. 

2. Bereikbaarheid 
Door menigeen, meestal veroorzaakt door persoonlijke motivaties, wordt een autotunnel als 
vervanging voor de overwegen gewenst om vanaf de zuidzijde naar de noordzijde en vice versa te 
kunnen omdat het omrijden via de Keesomstraat of Klinkenbergerweg als lastig en tijdrovend wordt 
ervaren.  

3. Eenheid van Ede 
Eén van de doelstellingen van het project Spoorzone is het verminderen van de barrièrewerking van 
de spoor lijn. Bij de komst van enkel een tunnel voor langzaam verkeer en hulpdiensten ter hoogte 
van het Somaterrein ( optie 0 ) wordt ervaren dat de barrièrewerking eerder wordt vergroot dan 
verkleind. 
Ondanks dat deze optie niet is meegenomen in het verkeerskundig onderzoek en buiten dit 
deelproject valt wordt bepleit om de zogenaamde “Meneer Breman” variant verder uit te werken en op 
te nemen in de plannen. Dit is een voetgangers/fietstunnel die vanaf de parkeerplaatsen achter de 
Spindop het winkelgebied verbindt met het aangrenzende gebied aan de noordzijde van het spoor: 
Beatrixpark en omgeving. Dit bevorderd de samenhang tussen de aangrenzende wijken aan de 
noord- en zuidzijde van het spoor en tevens de toegankelijkheid naar het winkelgebied de Spindop. 
Bovendien wordt de fietsroute naar het Marnix-college hierdoor logischer. 

4. Overige consequenties 
De verkeerskundige consequenties zijn redelijkerwijs in beeld te brengen voor zowel het huidige als 
toekomstige verkeer. Wat echter ( nog ) onbelicht is zijn de consequenties voor diverse bedrijven 
alsmede diverse zorginstellingen die bij de komst van alleen een tunnel voor langzaam verkeer en 
hulpdiensten ter hoogte van het Somaterrein ( optie 0 ) worden geconfronteerd met langere rijtijden, 
minder potentieel bezoekersverkeer alsmede het eventueel noodzakelijk herindelen van de wijze van 
werken binnen hun werkgebied. 
De verkeerseffecten op de Keesomstraat alsook de Klinkenbergerweg/ “Parklane” zijn wel in beeld 
gebracht echter nog niet uitgewerkt wat hier te doen om een goede afwikkeling van het verkeer 
mogelijk te maken. Momenteel zien we met name op de Keesomstraat tijdens de spitsuren al 
problemen met de afwikkeling van het huidige verkeersaanbod. Indien dit aanbod vergroot wordt 
vraagt dat om aanvullende maatregelen. 

5. Geluidsbeperkende maatregelen 
Het wijkoverleg kent de voorkeur van aanwonende om géén geluidsschermen te plaatsen en heeft 
hier geen specifieke aanvullende en/of andere mening over.  

 
Participatietraject 
 
Deelgebied : Westelijke spoorzone 
Betreffende geluidsbeperkende maatregelen en tunnel(s) 
Als vertegenwoordiger van het Wijkoverleg Ede Zuid ben ik positief over het participatietraject. 
Er is door alle partijen op een constructieve wijze,  met open houding en met wederzijds vertrouwen aan dit 
traject deelgenomen. 
Het is een compliment aan het projectteam Spoorzone dat deze sfeer heeft weten te creëren. 
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Het besluitvormingsproces is eenduidig aan de orde geweest en heeft ervoor gezorgd dat het voor iedereen 
duidelijk is dat de besluitvorming plaats vindt in de gemeenteraad in samenspraak met de diverse besturen 
van zowel NS als Prorail.  
Goed was het dat de, door de groepen, voorgestelde tunnelopties in het daarop volgende overleg waren 
uitgewerkt en visueel inzichtelijk werden gemaakt middels tekeningen en 3d-modellen. 
Verbazingwekkend vind ik het echter dat de politiek in het verleden een besluit heeft genomen voor het sluiten 
van de overwegen en enkel de aanleg van  één fiets- / voetgangerstunnel dat een zo’n grote  
maatschappelijke impact heeft, zonder dat er vooraf onderzoek is gedaan naar de hierbij van belang zijnde 
criteria ( verkeersdoorstroming, economie, leef- / woonomgeving, enz.)  en hierbij behorende  informatie. 
Bij de start van het participatietraject was deze informatie ook nog niet aanwezig  en is er mede op ons 
verzoek (verkeerskundig)onderzoek gedaan. 
Het zou het participatietraject kunnen verbeteren als de criteria en de daarbij behorende informatie aan het 
begin aanwezig zijn om hiermee een breder kader te scheppen. Nu is er deelgenomen en gereageerd, veelal 
vanuit emotie en sterk “persoonlijke” belangen,  op de verkeersdoorstroming en de hierbij behorende 
gevolgen zonder dat de mogelijkheid bestond om inzicht te geven in het “grotere geheel”. 
Gelukkig heb ik begrepen dat de leerervaringen van dit participatietraject worden meegenomen en 
doorgevoerd in een volgend traject en wacht de uitnodiging hiervoor dan ook met belangstelling af. 
 
Met vriendelijke groeten, 
 
Wijkoverleg Ede Zuid 
Eric Robbertsen  
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3.6.14. DE VERENIGING VAN AMATEUR TUINDERS (V.A.T.) 
 
Onderstaande tekst is afkomstig uit de email van 13 maart 2011. 
 
Bij deze willen wij nog even terugkomen op een aspect van de impressieavond van dinsdag 8 maart j.l.. 
  
Bij de getoonde computeranimatie viel het op dat de volkstuinen er aanmerkelijk poverder uitzagen in de 
animatie mèt geluidswal dan in de animatie waarin de huidige situatie werd weergegeven. 
Wij hopen dat er bij het eventuele aanbrengen van een geluidswal niet van wordt uitgegaan dat de volkstuinen 
kunnen worden versmald of uit het beeld verdwijnen. De tuinen hebben een belangrijke recreatieve functie 
voor een groot aantal mensen in de nabije omgeving en leveren tevens een bijdrage aan de variatie van de 
woonomgeving.  
Wij dringen er daarom nog eens op aan dat, waar mogelijk, de plannen zo worden vormgegeven, dat de 
volkstuinen hun plaats kunnen behouden. Zelfs al zou de keuze op een geluidswal vallen (hetgeen wij niet 
hopen) dan lijkt het ons mogelijk dat de tuinen minimaal hun huidige diepte houden. De voet van de 
geluidswal zou eventueel zelfs bij de tuinen kunnen worden betrokken. 
  
Hiermee hopen wij dit punt nog even onder uw aandacht te hebben kunnen brengen. 
  
Met vriendelijke groet namens de leden van de Blokkenweg van de Vereniging van Amateurtuinders Ede, 
  
A. van Willigen, voorzitter Blokkenweg 
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3.6.15. DE WOONCONSUMENTEN ADVIES COMMISSIE EDE (WAC-EDE) 
 
Onderstaande tekst is afkomstig uit de email van 26 mei 2011. 
 
LS. 
Naar aanleiding van het overleg op 8 maart jl. in de Reehorst aangaande de spoorzone treden er twee vragen 
bij de WAC-Ede op de voorgrond. 
  
Geluidsschermen. 
Niet duidelijk is geworden tijdens de uitleg vanaf welk nivo de hoogte van de schermen wordt gemeten. Vanaf 
het zandbed van de spoordijk, grondbed, bk spoorbiels of bk rails? Het hoogte verschil tussen zandbed en bk 
rails bedraagt ca 40 cm. Dus hebben we het over een scherm van 1 m of van 1,40 m hoog? Als het scherm 
dan wordt uitgevoerd als aarden wal, vraagt dat niet 3 m talud maar 4,20 m talud waardoor het behoud van de 
bomen langs de bestaande spoordijk aan de Noordzijde in gevaar komt. De WAC adviseert U daar meer 
duidelijkheid richting aanwonenden over te geven. 
 
Geluidsbelasting door treinverkeer. 
De opdracht van het gemeente bestuur aan uw projectgroep ten aanzien van de te behalen maximale 
geluidsbelasting van 60 dB is voor het grootste deel van de spoorzone in te vullen met een geluidskerende 
constructie van 1 m hoogte, echter u suggereert aan de aanwonenden dat bij het niet uitvoeren van een 
geluidskerende constructie van 1 m hoogte de verhoogde geluidsbelasting met 3 dB door gemeente en Prorail 
zal worden gedoogd. Indien uw suggestie door aanwonenden wordt overgenomen wordt de bewijslast 
omgedraaid en gaat de gemeente Ede en Prorail vrijuit indien de geluidsbelasting achteraf veel hoger blijkt uit 
te vallen. De WAC adviseert U de aanwonenden hierover  in kennis te stellen en hen aan te bevelen de 
consequenties van zo’n te nemen besluit goed te doordenken. 
  
Met vriendelijke groet, 
Ben Tans 
Lid WAC-Ede 
 
Reactie Projectmanager, Peter van Kleunen. 
 
De hoogte van een scherm of aarden wal wordt altijd gemeten ten opzicht van de bovenzijde van de rail, in 
het jargon: Bovenkant Spoor (BS). Als we het dus hebben over een scherm van 1 meter, dan is dat ten 
opzicht van bovenkant spoor. In het visuele computermodel, dat we gebruikt hebben op 8 maart, is de hoogte 
van de schermen correct weergegeven. Ten aanzien van de Noorder Parallelweg hebben we begrepen dat op 
dat op het betreffende stuk de (ruime) voorkeur uitgaat naar een scherm. Er zijn dan geen aarden wallen, 
waardoor de bomen (grotendeels) gespaard kunnen blijven. Grotendeels omdat we in dit stadium niet kunnen 
uitsluiten dat er niet ergens toch een boom in de weg staat.   
Door de gemeenteraad is ons gevraagd om bij het uitwerken van de geluidsmaatregelen voor de 
saneringswoningen voor de westelijke spoorzone uit te gaan van een norm van 60 dB. Dat hebben we 
gedaan en om dat te realiseren dienen er naast de aanleg van raildempers ook schermen (orde 1 m) 
geplaatst te worden. Een aantal belangenverenigingen (vele?) vond dit scherm van 1 m ongewenst vanwege 
de visuele consequenties. Wij hebben toen gezegd dat een scherm achterwege zou kunnen blijven als de 
omwonenden een hogere geluidsproductie zouden accepteren, namelijk 63 dB. Deze waarde zou dan als 
saneringswaarde vastgesteld moeten worden.  

Mocht uit metingen en berekeningen blijken dat er alsnog veel meer geluid geproduceerd wordt dan 

aangenomen,  dan gelden de normale kanalen richting Prorail en overheid. En mochten er wezenlijke 
wijzigingen in het spoorgebruik optreden (anders dan de effecten van spoorboekloosrijden (ook wel 
ProgRamma Hoogfreqeuent Spoor genoemd)  want die zitten al in onze geluidsberekeningen) dan zullen de 
milieu-effecten opnieuw bepaald en gewogen moeten worden 
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3.6.16. BELANGENGROEP SPOORWEGOVERGANG KERKWEG; 
 
Participatieproces  
 
Prettig om mee te mogen denken over plannen en keuzes die gemaakt moeten worden en                                                            
zo ook op de hoogte te zijn van wat er speelt. 
Ervaren de open en constructieve sfeer als zeer prettig. 
Vragen ons wel af wat uiteindelijk de waarde van ons oordeel zal zijn als de politiek de   beslissingen gaat 
nemen. 
 
Geluidsmaatregelen 
 
Wij vinden extra geluidsmaatregelen op ons deel van het spoortraject niet nodig. 
We denken dat door stillere treinen en raildempers het geluidsniveau niet zal stijgen t.o.v. de huidige situatie. 
Hooguit zal de frequentie van het geluid wat hoger worden door intensiever gebruik van het spoor in de 
toekomst. (meer treinen) 
Een ander positief punt is dat het goederenvervoer over het spoor in de toekomst zal verdwijnen. 
 
Tunnelvarianten 
 
Onze belangengroep behartigt vooral de belangen van de ondernemers aan de Kerkweg. 
Het feit dat de winkeliers hier bestaansrecht hebben komt vooral door de goede bereikbaarheid van hun 
zaken en doordat er veel mensen langs komen. 
Maatregelen die de verkeersintensiviteit en de samenstelling hiervan veranderen zullen voor de winkeliers 
ingrijpende gevolgen hebben. 
Het betekent omzetvermindering en waardedaling van de winkelpanden. Gevolg hiervan zal zijn dat de 
winkels uit de wijk verdwijnen. Veel wijkbewoners (vooral de ouderen) zijn hier niet blij mee. Bovendien zal de 
sociale functie die veel van de winkels in de wijk hebben verdwijnen. Kortom een devaluatie van de leefsfeer 
in de wijk. 
Het zal duidelijk zijn dat de ondernemers aan de Kerkweg niet blij zijn met de afsluiting van de 
spoorwegovergang. 
 
Zoekend naar een tunnelvariant, die voor ons als ondernemers het minst ongunstig is, gaat onze voorkeur uit 
naar de Turco T-variant combi. 
Met deze variant is het zowel voor fietsers als autoverkeer mogelijk om de winkels aan de Kerkweg te 
bereiken. Bovendien is er, door de diagonale afsluiting bij de Koepelschool op te heffen, een goede oost-west 
verbinding en dus een goede aansluiting op de A30 en A12 mogelijk. Dit is vooral belangrijk voor de 
bevoorrading van de winkels en voor de bereikbaarheid voor klanten die van buiten Ede komen. 
 
Onze gedachten bij de andere opties : 
 
Optie 0: De oorspronkelijke variant : dit zien we als een niet uitgewerkt start-idee. 
 
Optie 1: Combitunnel Hakselseweg: Van deze variant krijgen we nachtmerries. Dit brengt          
      ons in een totaal isolement. Dit betekent voor veel zaken “einde oefening”. 
 
Optie 2: Combitunnel + fietstunnel: Bij deze variant komt er alleen nog fietsverkeer langs    
     onze winkels. Dit zal een negatief effect op het aantal klanten hebben en uiteindelijk  
    dezelfde uitkomst als optie 1. 
 
Optie 3: Twee combitunnels: Deze variant zou kunnen maar heeft als minpunten dat twee   
    diagonale tunnels waarschijnlijk behoorlijk prijzig gaan worden en dat verkeer dat   
    van oost naar west wil wel een hele vreemde route moet nemen (2x door een   
    tunnel) 
 
Aandachtspunt:  
Als de overweg afgesloten is zal, aan de noordzijde van het spoor, het bedrijf van van de Scheur voldoende 
bereikbaar moeten zijn voor vrachtwagens, die moeten laden en lossen. Het weer aansluiten van de Ernst 
Casimirlaan op de Kerkweg zou hierbij kunnen helpen. De aanleiding voor de afsluiting (nl. gevaarlijke 
situaties op de overweg) bestaat dan niet meer. 
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3.6.17. BUURTVERENIGING KLAPHEK. 
 
Introductie 
De Buurtvereniging Klaphek vertegenwoordigt de wijk Klaphek waar ongeveer 2000 mensen wonen, 890 
personenauto's zijn geregistreerd en 150 bedrijfswagens. Deze gegevens zijn van 2010. Van de 870 
huishoudens is ongeveer 80% daadwerkelijk lid van de vereniging. 
Er is getracht op een volledig democratische wijze een oordeel te vellen over de belangen en wensen binnen 
de wijk over de veranderingen die het werk aan het spoor met zich meebrengen. Er zijn twee enquêtes 
gehouden: 
1. over de geluidsoverlast die de spoorverbinding veroorzaakt en mogelijke maatregelen 
2. over de verkeerssituatie en de wensen voor tunnels onder het spoor 

Geluidsoverlast 
Er zijn 35 vragenlijsten verstuurd naar de belanghebbenden, dus alleen de bewoners van Jagermeester 
oneven zijde en Noorder Parallelweg. Er zijn 17 formulieren ingevuld retour gekomen. 
Van deze 17 (een zeer representatieve groep!) had ruim 75% veel last van lawaai door het spoor en dit werd 
bevestigd door metingen die gedaan zijn t.b.v. het onderzoek van Spoorzone. Wensen voor beperking van het 
lawaai zijn ook helder: 94% wil WEL een geluidsscherm van minimaal 1 meter hoog en 10 van de 17 
stemmers koos voor de vorm 'Cassettescherm'. Daarnaast gaf 87% aan de bosschages langs het spoor (van 
Keesomstraat tot Hakselseweg) te willen behouden. Redenen voor de geluidsbeperkende maatregels zijn 
onder andere omdat het spoor langs de Klaphek hoog ligt t.o.v. de huizen, hier geaccelereerd en geremd 
wordt, de snelheid relatief hoof is en omdat de bouw van de huizen eigenlijk nooit volgens de huidige 
lawaainorm is aangepast. 
Samengevatte wensen voor het omlaag brengen van het lawaai: 

• een geluidsscherm van Keesomstraat tot Hakselseweg 

• bij voorkeur cassettescherm, minimaal 1 meter hoog 

• geluidsdemping op, om, bij het viaduct Keesomstraat 

• en uiteraard het aanbrengen van geluidsdempers op de rails 
 
Spoorwegovergangen 
Volgens de voorlopige verkeersmetingen gaan er per week ongeveer 28.000 fietsers en 19.000 voertuigen 
over de beide sporen. De enquête onder Klaphek bewoners geeft aan dat zij per week zorgen voor 11.000 
fiets- en 15.000 autobewegingen over het spoor. De Klaphek heeft diverse bedrijven die zeer frequent de 
oversteek maken. De economie van deze bedrijven moeten zo weinig mogelijk aangetast worden en de 
bewoners behoren net zo 'efficiënt' te kunnen blijven leven als voor het sluiten van de 
spoorspoorwegovergangen. 
 
Er is bij 100 adressen in de wijk een vragenformulier door de brievenbus gegooid en van deze 100 kwamen 
26 ingevulde papieren terug. Het beeld dat deze willekeurige groep gaf is dat de meerderheid kiest voor de 
Turco-T variant en als dat geen optie is de optie 3, een verbinding van de Hakselseweg naar zowel de 
Frankeneng als de Verl. Blokkenweg richting Spindop. 88% koos voor een verbinding voor alle verkeer. 
Samengevat ziet de Klaphek graag: 

• een verbinding die de Hakselseweg verbindt met de Verl. Blokkenweg in beide richtingen 

• tunnel(s) die open zijn voor alle verkeer 
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Overige zaken en vragen 
De bewoners van de Klaphek hopen dat de Gemeente, ProRail, NS en overige belanghebbenden wijs zullen 
omgaan met de randvoorwaarden en later opkomende problemen, dus enige reserve zullen houden in de 
begroting. 
Vragen zijn er over: 

• de weer te herstellen verbinding Frankeneng - Verlengde Blokkenweg 
• blijft het Spoorpad 
• waarom heet het station Ede-Wageningen en niet gewoon Ede 
• worden de verhoudingen in de verkeerslichtcentrales aangepast aan de nieuwe situatie 
• wordt de status van de Veenderweg of Klaphekweg anders (hoofdverkeersader)? 
• komen er nog verdere voorzieningen speciaal voor fietsers zoals nieuwe fietsroutes? 
• Kan het eenrichtingverkeer over de Verl. Maanderweg niet beter de anders om, later. 

 
Samengesteld door Erik Erkelens 
Vertegenwoordiger Klaphekwijk 
(De originele enquêteformulieren zijn aangeleverd bij De Veluwse Poort / Spoorzone) 
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3.7. Persgesprek en persuitingen 

 
Op donderdag 22 april 2011 is er door de afdeling communicatie van de gemeente Ede een persgespek 
belegt om de bevindingen van het participatietraject te delen. 
Bij dit gesprek was aanwezig verantwoordelijk wethouder E. van Milligen en projectmanager Peter van 
Kleunen. Vanuit de belangenorganisaties waren de volgende afgevaardigden aanwezig:  
De heer Breman, Molenaar, Robbertsen en Heij en mevrouw de Koster.  
De aanwezige pers was, de Gelderlander, Ede-Stad en Ede-Post. 
 
De resultaten van het gesprek zijn de volgende artikelen. 
 

Spoorwijk Ede: tunnels en vrij zicht 
  donderdag 21 april 2011 | 19:05 | Laatst bijgewerkt op: donderdag 21 april 2011 | 19:47 

Tekstgrootte  

 
De spoorwegovergang op de Hakselseweg in Ede. Deze verdwijnt, net als die op de Kerkweg. foto Tamara Reijers 

EDE - Onder de intercityspoorlijn midden in Ede moeten één of twee tunnels komen voor automobilisten, fietsers en 
voetgangers.  

Extra geluidsschermen mogen achterwege blijven. Dat is de rode lijn in de aanbevelingen van Edese spoorwijkbewoners aan de 
gemeente en projectteam Spoorzone Ede. Ze hebben vier maanden met elkaar de meest wenselijke spoorplannen uitgewerkt.  
De oude spoorwegovergangen op de Kerkweg en Hakselseweg verdwijnen. Ze zijn druk, onveilig en belemmeren het verkeer binnen 
Ede. Aanvankelijk had de gemeente ze willen verruilen voor een fiets- en voetgangerstunnel. Wijkprotest daartegen leidde tot een 
meedenkproces, waarbij allerlei verkeersmodellen zijn gemaakt. Meningen over het verkeer lopen ook aan het eind van de sessies 
uiteen. Maar de geluidsschermen mogen van velen wel achterwege blijven om vrij zicht te houden en graffiti te voorkomen. Dat scheelt 
één miljoen euro. Alleen aan de Noordelijke Parallelweg komen er wel geluidsschermen.  

Bron: www.gelderlander.nl 

Spoorwijken willen twee autotunnels 
vrijdag 22 april 2011 10:45 
EDE - De bewoners van de wijken langs de spoorlijn willen voor het verdwijnen van de spoorwegovergangen op de 
Kerkweg en Hakselseweg het liefst twee autotunnels terug. Dat is de uitkomst na maanden overleggen en ontwerpen. 
 
door Judith Tak 
 
Maar liefst zeventien belangenverenigingen participeren in de discussie rondom het tunnelproject. Deze ontstond toen in 
gemeenteplannen als vervanging van de overgangen een fiets- en voetgangerstunnel was ingetekend. De wijken rondom 
het spoor, zoals Oud-Ede, Uitvindersbuurt en Beatrixpark, kregen van de politiek de ruimte om hun mening te geven. 
Wethouder van Milligen: ,,Als politiek zijn we lange tijd buiten beeld gebleven, omdat de participatie uit de burgers 
moest komen. We hebben hen kansen gegeven voor overleg. De burgerparticipatie wordt sterk ingezet, maar uiteindelijk 
bepaalt de raad.'' 
Er zijn meerdere opties aangedragen als alternatief voor de spoorwegovergangen. Één tunnel voor langzaam verkeer, één 
tunnel voor zowel langzaam als autoverkeer, twee tunnels waarvan één alleen voor langzaam verkeer of twee combi-
tunnels, waar auto's, fietsers én voetgangers gebruik van kunnen maken. De boventoon onder de bewoners is duidelijk: 
een combi-tunnel, het liefst zelfs twee. Co Molenaar spreekt namens het buurtcomité Beatrixpark: ,,Onze voorkeur gaat 
uit naar twee tunnels in verband met de maximale mobiliteitsoptie, maar ook omdat voetgangers zich veiliger voelen als 
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er auto's rijden. Dit geldt ook zeker voor gehandicapten.'' 
De twee spoorwegovergangen verdwijnen, omdat ze te druk en onveilig zijn. Uit verkeersonderzoek blijkt dat er bijna 
11.000 auto's per dag de spoorbomen passeren. Het aantal fietsers en voetgangers is nog vele malen groter. Projectleider 
Peter van Kleunen: ,,Er beweegt veel in de spoorzone, dat is duidelijk. Er is kennis nodig om tot een gefundeerd besluit te 
komen. Op vorige bijeenkomsten hoorden we dat de meesten kiezen voor een autoverbinding. Hier kunnen we ons in 
vinden, maar we komen nog lang niet tot een besluit. De stand moet opgemaakt worden, waarin alle oordelen van de 
belanghebbenden in ogenschouw worden genomen. Niet alleen verkeerseffecten spelen mee, maar bijvoorbeeld ook 
economische en sociale.'' 
De discussie betreft ook geluidsmaatregelen die getroffen moeten worden. Een mogelijkheid is om geluidswallen te 
plaatsen, maar dat betekent dat er veel bomen moeten sneuvelen. Van een geluidsscherm worden de meeste bewoners 
echter ook niet enthousiast. ,,Ik heb onder de mensen gemeten hoe ze denken over een scherm. Daaruit blijkt dat ze geen 
graffitimuur van een meter hoog willen. We zijn hier gewend aan het geluid van de trein. Als er een goederentrein 
langsrijdt en we staan te praten, houden we uit gewoonte onze mond even dicht'', aldus meneer Heij van Oud-Ede Zuid. 
Bij de Noordelijke Parallelweg en de Jagermeester komen ze wel, in verband met het geluid dat versterkt weerkaatst 
wordt door het viaduct.  
De gang van zaken rondom de burgerparticipatie werd al positief ervaren. Aanbevolen wordt om deze manier van overleg 
ook toe te passen voor de projecten in het stationsgebied. Eric Robbertsen namens Ede-Zuid: ,,Er heerste een sfeer van 
openheid. Alle factoren samen vormen een weegschaaltje. Ik wens de bestuurders veel wijsheid toe bij het nemen tot een 
besluit.'' 

Bron: www.edestad.nl 
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Bevindingen 
 

3.8. Participatieproces 

 
Het participatietraject is zeer positief ontvangen door de belangenorganisaties. Er is door alle partijen op een 
constructieve wijze, met een open houding en met wederzijds vertrouwen aan dit traject deelgenomen. De 
belangenorganisaties zien graag het participatietraject doorgetrokken naar de stationsomgeving. 
 
 

3.9. Hoofdlijn tunnelopties 

 
In totaal zijn er vijf varianten uit het participatietraject gekomen. Deze varianten zijn in paragraaf 3 van 
hoofdstuk 3 weergegeven. Deze varianten worden door elke belangenorganisatie anders gewaardeerd, toch 
is er een duidelijke top 3 te filteren uit schriftelijke reacties van de belangenorganisaties. 
 
Op 1: de Turco-T combitunnel 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Op 2: de Combitunnel Hakselseweg  
en fietstunnel Kerkweg. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Op 3: de twee combitunnels op de  
Hakselseweg en Kerkweg. 
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3.10. Hoofdlijn geluidsmaatregelen 

 
De voorkeur gaat uit naar het achterwege laten van de zichtblokkerende geluidsschermen of wallen langs de 
(Verlengde) Blokkenweg en de Ernst Casimierlaan. Langs de Noorder Parallelweg en de Jagermeester wenst 
men wel schermen (geen wallen). Deze wensen zijn te realiseren door uit te gaan van een saneringswaarde 
voor geluid van 63 dB. Deze waarde kan gerealiseerd worden door gebruik van raildempers op het gehele 
traject in het studiegebied en de aanleg van een scherm van een meter hoogte langs de Noorder Parallelweg 
en de Jagermeester 
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Bijlages 
 
In deze bijlagen staan het akoestisch onderzoek (bijlage 1) en het verkeersonderzoek (bijlage 2). 
 

Bijlage Akoestisch onderzoek 
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Let op: de rood omkaderde kolom omvat de algemene voorkeur 
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Bijlage Verkeersonderzoek 

 
 
 

 
 

Spoorzone Ede 
 

Studie naar de verkeerseffecten van  tunnel(s) ter 
vervanging van de gelijkvloerse spoorwegovergangen Kerk- 

en Hakselseweg 
(definitief mei 2011) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Dit project wordt mede mogelijk gemaakt door: 
Het Ministerie van Infrastructuur & Milieu en de Provincie Gelderland. 
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2. Inleiding 
 
Dit onderzoeksrapport is opgesteld ten behoeve van het participatieproces met de 
belanghebbenden over de (tunnel)opties voor de afsluiting van de spoorovergang Kerkweg 
en Hakselseweg. In dit rapport worden de verkeerseffecten van deze verschillende 
(tunnel)opties beschreven.  
 
Dit onderzoeksrapport zal als bijlage opgenomen worden in de nota participatie westelijke 
spoorzone Ede. In deze nota participatie zal verslag gedaan worden over de 
(on)wenselijkheid om één of meerdere tunnels in het studiegebied tussen Kerkweg en 
Hakselseweg ook geschikt te maken voor autoverkeer. Tevens wordt ingegaan op de wijze 
waarop geluidsmaatregelen getroffen kunnen worden. 
Het participatie verslag westelijke spoorzone Ede maakt vervolgens weer deel uit van de 
zogenaamde nota voorkeursalternatief Spoorzone Ede. Op basis van de nota 
voorkeursalternatief zullen (integrale) besluiten genomen over de verdere uitwerking van 
het station en over de oostelijke en westelijke spoorzone.  
 
Dit onderzoek beschrijft de verkeerskundige effecten van verschillende tunnelvarianten. 
Een bredere afweging, waarbij ook andere aspecten meegenomen worden (o.a. inpassing, 
kosten) zal plaatsvinden bij de nota voorkeursalternatief. 
 
Leeswijzer 
 
In hoofdstuk 2 is het invloedsgebied van de verschillende tunnelopties beschreven. Om de 
verkeerseffecten voor de verschillende ruimtelijke functies in het gebied te kunnen bepalen, 
is het invloedsgebied weer opgedeeld in deelgebieden.  
 
Hoofdstuk 3 geeft een beschrijving van de huidige verkeersstromen. Hiervoor is, mede op 
verzoek van de belanghebbenden, een kentekenonderzoek en fietstelling uitgevoerd. Op 
basis hiervan is een  duidelijk beeld ontstaan van de huidige omvang van het fiets- en 
autoverkeer op en rond de twee gelijkvloerse spoorovergangen en van de verdeling naar 
het type autoverkeer.  
 
Hoofdstuk 4 bevat een globale beschrijving van de uitgangspunten en ontwerprichtlijnen 
voor de tunnels. 
 
Hoofdstuk 5 geeft per tunneloptie, zoals die zijn ontwikkeld gedurende het 
participatieproces, een inschatting van de verkeerseffecten in termen van autostromen 
(omvang autoverkeer en rijroute) en fietsstromen (omvang fietsverkeer en rijroute).  
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3. Functionele typering invloedsgebied 
 
Om de verkeerseffecten in beeld te brengen voor de verschillende functies in het gebied is 
het invloedsgebied onderverdeeld in deelgebieden. Hoe dichter functies bij de 
spoorovergangen zijn gelegen, hoe meer er is gedifferentieerd naar het type functie. 

 
 
De volgende functies zijn onderscheiden: 
 

o SOMA-AZO:  
� Het SOMA-terrein is een herontwikkelingslocatie. 

o Bedrijven ‘De Klaphek’:  
� Op dit bedrijventerreinen zijn kleinere en middelgrote bedrijven 

gevestigd met een divers karakter. 
o Bedrijven ‘Verlengde Blokkenweg’:  

� Deelgebied Verlengde Blokkenweg is een bedrijventerrein ten 
zuidoosten van de kruising van de Keesomstraat en de spoorlijn 
Utrecht-Arnhem. Tussen de Zanderijweg en de Verlengde Blokkenweg 
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liggen vooral kleinere bedrijven. Het overige deel bestaat vooral uit 
grote bedrijven, waaronder Friesland Foods. Ten noorden van de Ing. 
Lelystraat is (grootschalige) detailhandel gevestigd, waaronder de AH 
XL. In het gebied ten zuiden van de Ir. Lelystraat staan langs de 
Keesomstraat kantoorpanden. 

o Winkelcentrum Spindop/Parkweg: 
� Winkelcentrum Spindop ligt direct ten westen van het station Ede-

Wageningen en ten noorden van de Parkweg. In het winkelcentrum zijn 
onder andere twee supermarkten gevestigd en diverse andere winkels 
en horecagelegenheden. 

o Winkelcentrum Rozenplein:  
� Winkelcentrum Rozenplein ligt ten oosten van de Hakselseweg en ten 

westen van de Rozenlaan. Er zijn diverse winkels gevestigd, 
waaronder een supermarkt.  

o Winkels Kerkweg: 
� Winkels (reformwinkel, kapperszaak en cafetaria) gevestigd direct aan 

de zuidzijde van het spoor aan de Kerkweg. 
o Scholen: 

� Marnixcollege: middelbare school, gevestigd ten noorden van het spoor 
aan de Prins Bernhardlaan 

� De Koepelschool: basisschool gelegen aan de Nieuwe 
Maanderbuurtweg direct ten zuiden van de huidige spoorkruising 
Hakselseweg-Frankeneng. 

� De Zuiderpoort: basisschool gelegen aan de Kerkweg. 
� Johannes de Swaefschschool: school voor speciaal voortgezet 

onderwijs gelegen aan de Verlengde Parkweg 
� Vrije School Ede, Nachtegaallaan. 
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4. Verkeer- en vervoerbeleid 
 

4.1. Inleiding 

 
In dit hoofdstuk wordt het vigerende verkeer- en vervoersbeleid beschreven, dat  van 
toepassing is op het invloedsgebied. Dit beleid is vastgelegd in het Gemeentelijke Verkeer- 
en Vervoersplan (2005) en vastgesteld door de Raad. De tunnelopties, zoals beschreven in 
hoofdstuk 5, zullen worden getoetst aan het verkeer- en vervoersbeleid. 
 

4.2. Autoverkeer 

 
Op onderstaande afbeelding is de hoofdwegenstructuur voor het autoverkeer weergegeven. 
Binnen de wegencategorisering wordt een drietal wegsoorten onderscheiden: 

• Stroomwegen die zich richten op het snel verwerken van autoverkeer dat over 
langere afstand gebruik maakt van het wegennet. Op deze wegen geldt 100 of 120 
km/uur als maximum snelheid (A12, A30); 

• Gebiedsontsluitingswegen gericht op het bereikbaar maken en verbinden van wijken 
en kernen. Buiten de bebouwde kom bedraagt de maximum snelheid op deze wegen 
80 km/uur, binnen de bebouwde kom 50 of 70 km/uur (de roodgearceerde wegen); 

• Erftoegangswegen, bedoeld voor het toegankelijk maken van de directe 
woonomgeving. Op deze wegen geldt een snelheidsregime van 30 km/uur binnen de 
bebouwde kom en 60 km/uur erbuiten (alle overige wegen). 

 

 
 
Het is de bedoeling dat autoverkeer zoveel mogelijk van de aangegeven hoofdwegen 
gebruik maakt. Op de hoofdwegen heeft doorstroming van het autoverkeer prioriteit. Door 
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autoverkeer te bundelen op de hoofdwegenstructuur wordt de verkeersveiligheid en 
leefbaarheid in de verblijfsgebieden verbeterd. De belangrijkste verkeersstromen moeten 
daarom zoveel mogelijk om Ede en om de woongebieden lopen om de overlast ervan te 
beperken.  
 
Het invloedsgebied is als verblijfsgebied opgenomen in het verkeer- en vervoersbeleid, 
waarbij de Klaphekweg en Frankeneng (éénrichtingsverkeer ter hoogte van spoorovergang 
Hakselseweg) onderdeel uit maken van de hoofdwegenstructuur. 
 

4.3. Hoofdwegenstructuur  

 
De hoofdwegenstructuur rond het onderzoeksgebied bestaat uit de Keesomstraat- 
Tooroplaan-Emmalaan-Bennekomseweg- Stationsweg-Beukenlaan-Schaapsweg-
Veenderweg. 
 
Om te zorgen dat de doorstroming op deze hoofdwegenstructuur ook in de toekomst is 
gewaarborgd, investeert de gemeente in maatregelen om de doorstroming te kunnen 
garanderen. De volgende projecten hebben een directe relatie met het onderzoeksgebied: 
 

- Realisatie Parklaan 
De nieuwe oostelijke ontsluitingsweg (Parklaan) die de A12 en de N224 met elkaar 
verbindt, draagt bij aan ontlasting van het autoverkeer op de Emmalaan en 
Tooroplaan. 

- Bereikbaarheid Ede-west 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Bereikbaarheid Ede-West 
Ede werkt aan de bereikbaarheid van de bedrijventerreinen in Ede-West . Recentelijk is een 
tweetal benuttingsmaatregelen uitgevoerd (Schutterweg/A30 en kruispunt 
Galvanistraat/Frankeneng). Resterend is er sprake van een aantal kleine knelpunten bij het 
in- en uitrijden van zijwegen en percelen aan de Galvanistraat. Door de verdere groei van 
vooral industrieterrein De Vallei en de (verdere) ontwikkeling van het bedrijventerrein A12 
(BTA12) neemt de verkeersdruk op de hoofdwegenstructuur van Ede-West toe. 
Verkeersprognoses laten zien dat de capaciteit van de Galvanistraat (tussen de Niels 
Bohrstraat en de Keesomstraat) en de Einsteinstraat in de huidige vormgeving ontoereikend 
is in 2020. Gezien de omvang van de knelpunten in 2020 manifesteren de problemen zich 
eerder. Vanwege het economische belang van de industrie- en bedrijventerreinen in Ede-
West wordt een zo optimaal mogelijke bereikbaarheid gevraagd. De start van het 
project Verkeersstructuur Ede-West is in 2011 en wordt samen met het bedrijfsleven 
opgepakt. 
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4.3.1. FIETSVERKEER 
 
In het GVVP (2005) is aangegeven dat het gebruik van de fiets het beste tegemoet komt 
aan de gestelde doelen ten aanzien van bereikbaarheid, veiligheid en leefbaarheid. De fiets 
scoort verreweg het beste qua leefbaarheid, en omdat de doelmatigheid van de fiets op 
kortere afstand bovendien beduidend groter is, zet de gemeente op de eerste plaats in op 
verbetering van het fietsnetwerk.  
Op onderstaande afbeelding zijn de fietsroutes aangegeven die onderdeel uitmaken van 
het fietsnetwerk van Ede en zijn opgenomen in het Gemeentelijk Verkeer- en Vervoersplan 
(2005).  
 

 
Fietsstructuur kern Ede 

 
Er lopen drie snelfietsroutes lopen door het onderzoeksgebied: 
 

1. De fietsroute vanuit het centrum via de Verlengde Maanderweg en Kerkweg naar de 
Kenniscampus. De Kenniscampus wordt de komende jaren verder doorontwikkeld 
met een breed onderwijs- en kennisaanbod. De Kenniscampus Ede krijgt in de 
toekomst een regionale uitstraling voor 12.000 scholieren en studenten. De 
verwachting is dat dit aantal kan doorgroeien naar 14.000; 

2. De fietsroute vanuit het centrum via de Verlengde Maanderweg kruist de huidige 
gelijkvloerse overgang Hakselseweg en loopt verder via de Nieuwe 
Maanderbuurtweg richting de zuidelijke woonwijken van Ede; 

3. De derde fietsverbinding is de regionale fietsroute die loopt vanaf het station via de 
Blokkenweg, Verlengde Blokkenweg, Frankeneng en verder richting Veenendaal. 
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5. Huidige verkeersstromen 
 

5.1. Inleiding 

 
Om de huidige verkeerstromen (auto en fiets) in beeld te krijgen, zijn een 
kentekenonderzoek en een fietstelling uitgevoerd. In dit hoofdstuk worden de resultaten 
gepresenteerd. Voetgangersstromen zijn buiten beschouwing gelaten, omdat deze niet 
bepalend zijn voor de tunnel. Bij de verdere uitwerking wordt wel rekening gehouden met 
voetgangersstromen. 
 

5.2. Autoverkeer 

 
Om inzicht te krijgen in de autostromen is een kentekenonderzoek uitgevoerd. Primaire 
doel van het kentekenonderzoek is het verkrijgen van inzicht in de omvang van het 
autoverkeer en het type autoverkeer (intern, extern en doorgaand) ter hoogte van de 
spoorovergang Hakselseweg en Kerkweg.  
 

- Intern wijkverkeer: is al het autoverkeer met een herkomst en bestemming binnen 
het onderzoeksgebied.  

- Extern wijkverkeer: dit is al het autoverkeer met een herkomst of bestemming binnen 
het onderzoeksgebied en een herkomst of bestemming buiten het 
onderzoeksgebied.  

- Doorgaand autoverkeer: dit is al het autoverkeer dat een herkomst en bestemming 
buiten het onderzoeksgebied heeft en via één van de spoorovergangen in het 
onderzoeksgebied rijdt. 

 

Doorgaand  

autoverkeer 

Intern  

wijkverkeer 

Extern wijkverkeer 



 Verslag participatie westelijke Spoorzone Ede  54/86 

5.3. Onderzoeksverantwoording 
 

 
5.3.1. TOELICHTING METHODIEK 
 
Door middel van kentekenregistratie is het type autoverkeer bepaald ter hoogte van de 
twee spoorovergangen (S1 = overgang Kerkweg en S2 = overgang Hakselseweg). Alle 
kentekens die alleen op de overgangen zijn geregistreerd, is aangemerkt als intern 
wijkverkeer. Alle kentekens die op S1 of S2 zijn geregistreerd en alleen aan de zuidzijde of 
noordzijde, zijn aangeduid als extern wijkverkeer. Alle kentekens die op S1 of S2 zijn 
geregistreerd en zowel aan de noord- als zuidzijde zijn aangemerkt als doorgaand 
autoverkeer. 
 
Kentekens zijn alleen gecombineerd als de rijtijd tussen twee meetlocaties aannemelijk is. 
Uit de analyse bleek dat de rijtijden tussen de meetlocaties niet meer dan 9 minuten 
bedragen. De maximale rijtijd is voor iedere relatie afzonderlijk bepaald. De kentekens zijn 
gekoppeld indien de rijtijd niet meer bedroeg dan de maximale rijtijd op de betreffende 
relatie.  
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Onderzoekslocaties en cordon 
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Het kentekenonderzoek is uitgevoerd op dinsdag 1 maart 2011. Van 6:45 uur tot 9:15 uur 
en van 15:45 tot 18:15 uur. Het eerste en laatste kwartier van de veldwerkperiode is alleen 
gebruikt om doorgaand verkeer in beeld te brengen. Dit resulteert uiteindelijk in een 
analyseperiode van 7:00-9:00 uur en 16:00-18:00 uur. 
 
5.3.2. BETROUWBAARHEID  
 
Bij het registreren of invoeren van de kentekens kunnen fouten worden gemaakt. Deze 
fouten worden gecorrigeerd en ook gelijkende kentekens worden gematched. Naast de 
foutieve registratie zijn er ook kentekens niet geregistreerd door de veldwerkers. Deze 
worden geregistreerd als ‘gemist’. In totaal is minder dan 1% van de passerende voertuigen 
niet geregistreerd. De onderzoeksresultaten hebben daarmee een betrouwbaarheid van 
meer dan 95%. 
 
Naast de betrouwbaarheid van de onderzoeksresultaten zelf, is er de betrouwbaarheid van 
de onderzoeksresultaten in relatie tot de daadwerkelijke verkeersstromen in het 
invloedsgebied. Hierbij dient de volgende kanttekening te worden geplaatst. 
 
Geen geheel gesloten cordon: Bij de uitvoering van het kentekenonderzoek was er geen 
sprake van een geheel gesloten cordon. Op een aantal wegen rond het cordon met relatief 
beperkte auto-intensiteiten is niet gemeten. Indien wel op alle wegen rond het cordon was 
gemeten, zou het aandeel extern wijkverkeer en doorgaand autoverkeer naar verwachting 
enkele procenten hoger uitvallen. 

 
5.3.3. REPRESENTATIVITEIT 
 
Meetomstandigheden 
Er is gemeten op dinsdag 1 maart 2011. De dinsdag is een maatgevende werkdag om een 
representatief onderzoek uit te voeren. De weersomstandigheden op dinsdag 1 maart 2011 
waren droog, licht bewolkt en een gemiddelde temperatuur van 3 graden. Er waren tijdens 
de meetdag geen schoolvakanties in de regio en er waren geen bijzonderheden, voor zover 
bekend. 
 
Ligging meetlocaties (N1, N2, Z5 en Z6): De meetlocaties Z5, Z6, N1 en N2 liggen niet 
geheel in lijn met het bepaalde invloedsgebied cq. de hoofdwegenstructuur. Het 
autoverkeer aan met name de noordoostzijde van het cordon (N2 en N3) kan in feite 
worden afgewikkeld via de aangrenzende hoofdwegenstructuur. Echter een deel van de 
voertuigen die hun herkomst of bestemming in dit tussengebied hadden zijn tot extern of 
doorgaand verkeer benoemd, terwijl deze onderzoekstechnisch tot respectievelijk intern of 
extern wijkverkeer dienen te worden getypeerd. Om het maximale effect hiervan vast te 
stellen, is een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd om het maximale effect op de verdeling van 
het type autoverkeer te bepalen. De resultaten hiervan zijn in onderstaande tabel 
weergegeven.  
 

s1 noord s1 zuid s2 

intern extern doorgaand intern extern doorgaand intern extern doorgaand 

+3% 0% -3% +2% 0% -3%  n.v.t. +5% -5% 
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Uit de gevoeligheidsanalyse blijkt dat verschuiving van de meetlocaties een verandering 
van maximaal 5% heeft op de totale verdeling van het type verkeer op de twee 
spoorovergangen (S1 en S2)  Dit is echter in de meest extreme situatie, waarbij is 
aangenomen dat alle voertuigen een lokale herkomst/bestemming hebben. Het is dan ook 
aannemelijk dat de daadwerkelijke gemeten percentages veel lager zijn dan 5%. 
 
Meting in ochtend- en avondspits 
De meting is uitgevoerd in de ochtend- en avondspits. Naar verwachting ligt het aandeel 
intern wijkverkeer in de ochtend- en avondspits relatief lager ten opzichte van de daluren 
(mensen die nog even een boodschap gaan doen etc.). 
 
5.3.4. CONCLUSIE ONDERZOEKSVERANTWOORDING 
 
Op basis van een analyse van de onderzoeksmethodiek, betrouwbaarheid en 
representativiteit is de conclusie dat de onderzoeksresultaten een reëel beeld geven de 
verkeersstromen in het invloedsgebied. In werkelijkheid kan de totale verdeling van het type 
autoverkeer ter hoogte van de spoorovergangen enkele procenten naar boven of beneden 
afwijken. Echter voor het bepalen van de verkeerseffecten in een toekomstige situatie met 
verschillende tunnelopties heeft dit geen significante effecten. 
 

5.4. Autoverkeer overgang Hakselseweg 

 
De verdeling van het autoverkeer op de overgang Hakselseweg is als volgt: 
 

 Extern* Doorgaand Totaal 

Ochtendspits 
(7-9u) 

435 mvt 
(45%) 
 

532 mvt 
(55%) 
 

 967 mvt 
(100%) 

Avondspits 
(16-18u) 

226 mvt 
(46%) 

262 mvt 
(54%) 

488 mvt 
(100%) 

 

 

Het aandeel intern wijkverkeer verkeer is niet onderzocht omdat dit zeer beperkt is. Intern 
verkeer bestaat alleen uit de relatie tussen bedrijven langs de Verlengde Blokkenweg 
(Friesland Foods, Kringloopwinkel en de Fietsenhal) en woningen/bedrijven aan de 
noordzijde van het spoor. Het gaat dan bijv. om medewerkers of bezoekers van de 
genoemde bedrijven die wonen aan de noordzijde van het spoor. Het aandeel intern 
verkeer is daarom niet apart onderzocht, omdat dit geen significante resultaten zal 
opleveren. 
 
 

Aangezien op de Hakselseweg richting Frankeneng eenrichtingsverkeer geldt, is de 
avondspits veel minder druk dan de ochtendspits. Dit is te verklaren doordat forenzen ’s 
ochtends stad-uit rijden en ’s middags weer via een andere route (o.a. via de overgang 
Kerkweg) terugrijden.  
 
De etmaalintensiteit op de overgang Hakselseweg bedraagt in de huidige situatie circa 
5.000 mvt/etm (telling 6 t/m 21 april 2011). Het aandeel extern wijkverkeer ligt tussen de 
45% en 46%. Het aandeel doorgaand autoverkeer ligt tussen de 54-55%. 
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5.4.1. EXTERN WIJKVERKEER  
 

Op onderstaande afbeelding is de verdeling van het externe wijkverkeer dat via de 
overgang Hakselseweg rijdt weergegeven. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Extern wijkverkeer dat via de overgang Hakselseweg rijdt (435 mvt in de ochtendspits)  

 
Op de overgang Hakselseweg is logischerwijs bijna al het autoverkeer afkomstig uit de 
woonwijken ten noorden van het spoor (96%). 4% van het autoverkeer is afkomstig uit de 
zuidelijke woonwijken en rijdt via de overgang Kerkweg en Hakselseweg. 
 

96% 

4% 
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5.4.2. DOORGAAND AUTOVERKEER  
 

Op onderstaande afbeelding is de verdeling van het doorgaande autoverkeer dat via de 
overgang Hakselseweg rijdt, weergegeven. 
 

 
Doorgaand autoverkeer dat via de overgang Hakselseweg rijdt (532 mvt in de ochtendspits)  

 
Ongeveer de helft van het doorgaande autoverkeer rijdt via de Klaphekweg en een kwart 
rijdt via de Verlengde Maanderweg. 8% rijdt via de Larixlaan en 9% via de  Prins 
Bernhardlaan. 
 

5.5. Autoverkeer overgang Kerkweg 

 
De verdeling van het autoverkeer op de overgang Kerkweg is als volgt: 
 

 Intern Extern Doorgaand Totaal 

Ochtendspits 
(7-9u) 

90 mvt 
(14%) 
 

352 mvt 
(57%) 
 

180 mvt 
(29%) 
 

622 mvt 
(100%) 

Avondspits 
(16-18u) 

174 mvt 
(14%) 

714 mvt 
(59%) 
 

334 mvt 
(27%) 

1222 mvt 
(100%) 

 
De omvang van het autoverkeer bedraagt circa 6.500 motorvoertuigen per etmaal.2 Het 
aandeel doorgaand autoverkeer ligt tussen de 27-29%. Het grootste deel van het verkeer is 
extern verkeer (57-59%) met een herkomst/bestemming buiten de 
verblijfsgebieden/woonwijk. Het aandeel intern wijkverkeer ligt op 14%. Dit is dus verkeer 
dat een herkomst heeft aan de zuidzijde van het onderzoeksgebied en een bestemming 
aan de noordzijde en vice versa. 

                                                      
2
 Gebaseerd op gegevens verkregen uit tellussen en toepassing vuistregel 10% drukste uur van de 

avondspits. 
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5.5.1. INTERN WIJKVERKEER 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Intern wijkverkeer dat via de overgang Kerkweg rijdt (figuur laat de verdeling in de ochtendspits zien: 90 
motorvoertuigen. Ter vergelijking zijn dit in de  avondspits: 174 motorvoertuigen) 

 
Op de overgang Kerkweg rijdt iets minder dan de helft van het interne wijkverkeer in 
noordelijke richting en iets meer dan de helft rijdt in zuidelijke richting. 
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5.5.2. EXTERN WIJKVERKEER 
 

 
Extern wijkverkeer dat via de overgang Kerkweg rijdt (figuur laat de verdeling in de ochtendspits zien: 352 
motorvoertuigen. Ter vergelijking zijn dit in de  avondspits: 714 motorvoertuigen) 

 
Het externe wijkverkeer met een herkomst of bestemming in het invloedsgebied gebruikt 
vooral de Klaphekweg, Verlengde Maanderweg en de Nieuwe Maanderbuurtweg. Wegen 
die in mindere mate worden gebruikt zijn de Ing. Lelystraat, Frankeneng, Prins 
Bernhardlaan en Parkweg. 
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5.5.3. DOORGAAND AUTOVERKEER 
 

 
Doorgaand autoverkeer dat via de overgang Kerkweg rijdt (figuur laat de verdeling in de ochtendspits zien: 
180 motorvoertuigen. Ter vergelijking zijn dit in de  avondspits: 334 motorvoertuigen) 

  
Er zijn geen specifieke doorgaande autoroutes die er qua aandeel uitspringen. Wat wel is te 
zien is dat de invalsroutes via de Klaphekweg, Verlengde Maanderweg en Nieuwe 
Maanderbuurtweg relatief veel worden gebruikt door het doorgaande autoverkeer. 
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5.6. Fietsverkeer 

 
5.6.1. OMVANG FIETSVERKEER 
 
Op onderstaande afbeelding zijn de fietsstromen weergegeven, gebaseerd op de fietstelling 
die is uitgevoerd op dinsdag 8 maart 2011. 
 

 
Fietsstromen overgang Kerkweg en Hakselseweg 

 
1. Fietsroute centrum – kenniscampus via overgang Kerkweg. Uit fietstelling blijkt dat 

de snelfietsroute Kerkweg een zeer drukke fietsroute is. In de huidige situatie maken 
er 1614 fietsers in de ochtendspits gebruik van deze overgang. Omgerekend naar 
het totaal op een gemiddelde werkdag betekent dit dat er tussen de 7.500-10.000 
fietsers naar schatting gebruik maken van deze overgang. In de toekomst neemt dit 
aantal naar verwachting verder toe door ontwikkeling van de Kenniscampus;  

2. Van de fietsroute via de huidige overgang Hakselseweg maken in de ochtendspits 
circa 937 fietsers gebruik. Vertaalt naar etmaalintensiteiten zijn dit naar schatting 
circa 5.000-6.000 fietsers per etmaal; 

3. De oost-westfietsverbinding: van deze fietsroute maken op het drukste deel ten 
oosten van de Kerkweg 450 fietsers gebruik. Dit zijn naar schatting circa 2000-3000 
fietsers per etmaal. 
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Totale verdeling (avondspits) overgang

Kerkweg en Hakselseweg 

Fiets; 2041

Auto intern; 174

Auto extern; 940

Auto doorgaand; 596

Fiets

Auto intern

Auto extern

Auto doorgaand

Totale verdeling verkeer (ochtendspits) 

overgang Kerkweg en Hakselseweg

Fiets; 2551

Auto intern; 90

Auto extern; 787

Auto doorgaand; 712

Fiets

Auto intern

Auto extern

Auto doorgaand

5.6.2. REALISATIE FIETSTUNNEL STATIONSGEBIED 
 
Het station en de stationsomgeving zijn een integraal onderdeel van de ontwikkeling van 
Veluwse Poort. De plannen voorzien ondermeer in het verplaatsen van zowel het station 
met bijbehorende functies als het busstation naar de zuidkant van het spoor ten oosten van 
Bennekomseweg. Behalve voor openbaar vervoer is het station ook een belangrijke 
bestemming voor fietsers. Directe fietsverbindingen naar het station die aansluiten op het 
lokale en regionale (recreatieve) fietsnetwerk zijn dan ook wezenlijk. De 
fietsparkeervoorzieningen zullen alleen aan de westzijde van de Bennekomseweg worden 
gerealiseerd. Dit betekent dat er direct logische verbindingen naar de fietsenstallingen 
moeten worden gerealiseerd. Hiervoor wordt aan de westzijde van het station een 
fietstunnel gerealiseerd als noord-  zuidverbinding tussen het centrum – het station en 
verder richting Bennekom en Wageningen. 

 
5.7. Conclusies  

 
In onderstaande afbeeldingen is de totale verdeling van het verkeer voor beide overgangen 
te samen weergegeven voor de ochtend- en avondspits. 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Fietsverkeer 
Het fietsverkeer op beide overgangen is dominant (>50%). Daarbij moet worden opgemerkt 
dat ook buiten de ochtend- en avondspits er een constante fietsstroom is van met name 
scholieren en studenten. 
 
Autoverkeer 
Minder dan de helft (circa 40-45%) van al het verkeer is autoverkeer. Qua verdeling van het 
autoverkeer is het interne wijkverkeer beperkt. Als een vergelijking op op etmaalniveau 
wordt gemaakt, is de verwachting dat het aandeel intern wijkverkeer hoger zal liggen.  
Het externe wijkverkeer (auto) is ongeveer een kwart tot éénderde van al de 
verkeersbewegingen. Het doorgaande autoverkeer is in totaal 20-25% van al het verkeer 
(fiets + auto) op beide overgangen.  
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6.  Beschrijving tunnelopties 
 
Van de volgende tunnelopties worden de verkeerseffecten ingeschat, optie 1 t/m 3 zijn 
opties voorgesteld door de participanten in het participatieproces: 
 

 
Optie 0: Tunnel voor langzaam verkeer en hulpdiensten 
Deze tunnel voor langzaam verkeer en hulpdiensten loopt 
midden door het SOMA-terrein sluit aan de zuidzijde aan op 
de Zanderijweg. 
 
 
 
 

Optie 1: Combitunnel Klaphekweg-Nieuwe Maanderbuurtweg/Frankeneng  
Combitunnel die toegankelijk is voor autoverkeer, langzaam 
verkeer en hulpdiensten. De combitunnel sluit aan de 
noordzijde aan op de Klaphekweg en Verlengde 
Maanderweg en aan de zuidzijde van het spoor op de 
Frankeneng (met éénrichtingsverkeer stad-uit) en Nieuwe 
Maanderbuurtweg.  
 
 
Optie 2: Combitunnel Klaphekweg-N.M.buurtweg/ 
Frankeneng (1) + LV-tunnel Kerkweg  
Zelfde variant als variant 2, maar dan met een extra 
fietstunnel (5) die de Kerkweg aan de noordzijde verbindt 
met de Verlengde Blokkenweg/Kerkweg aan de zuidzijde van 
het spoor. 
 
 
 

 
Optie 3*: Combitunnel 

Klaphekweg-N M.buurtweg/Frankeneng en 
combitunnel Klaphekweg- Verlengde Blokkenweg   
Deze variant bestaat uit twee combitunnels, die zowel 
voor autoverkeer als langzaamverkeer en 
hulpdiensten toegankelijk zijn. De extra combitunnel sluit 
de Klaphekweg aan op de Verlengde Blokkenweg. 
 
 
* De turco-t variant is in deze studie naar de verkeerseffecten niet apart uitgewerkt, omdat 
deze variant qua verkeersbewegingen overeenkomt met optie 3. 
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7.  Inschatting verkeersstromen per tunneloptie 
 

7.1. Inleiding 

 
Voor de verschillende opties zijn de toekomstige verkeersstromen voor de auto en fiets in 
het onderzoeksgebied in beeld gebracht. 
 
Op basis van de verkeersstromen kunnen de belangrijkste routes tussen functionele 
(deelgebieden) worden bepaald en daarmee ook welke (om)rijbewegingen ontstaan per 
variant. 
 
7.1.1. AUTOVERKEER 
 
De verwachte etmaalintensiteiten zijn weergegeven voor het jaar 2020 en berekend op 
basis van het verkeersmodel en input van verkeersexperts. In dit model zijn naast de 
autonome groei, ook de ruimtelijke ontwikkelingen (grootschalige nieuwe woon-
/werklocaties, zoals realisatie ENKA en Kazerneterreinen en de infrastructurele 
ontwikkelingen zoals de aanleg van de Parklaan) opgenomen. Kleinschalige 
herontwikkellocaties zijn niet specifiek in het verkeersmodel meegenomen.  
 
De aanzuigende werking van een tunnel versus een gelijkvloerse spoorovergang (die 
meerder malen per uur is gesloten) is niet specifiek in het verkeersmodel opgenomen. 
Concreet betekent dit dat de gepresenteerde intensiteiten per tunneloptie in werkelijkheid 
hoger kunnen liggen. 
 
 
7.1.2. FIETSVERKEER 
 
In de huidige situatie maken naar schatting op een werkdag tussen de 12.500 en 16.000 
fietsers gebruik van beide spoorovergangen. Bij de etmaalintensiteiten, zoals in dit 
hoofdstuk gepresenteerd, is er nog geen rekening gehouden met de toekomstige groei als 
gevolg van bijv. de uitbreiding van de kenniscampus en mogelijke autonome groei van het 
fietsverkeer.  
 

7.2. Huidige rijroutes 

 
7.2.1. AUTOVERKEER 
 
In onderstaande tabel is weergegeven welke functionele relaties er zijn per deelgebied voor 
het autoverkeer. Voor deze functionele relaties is in beeld gebracht wat de meest directe 
autoroute is in de huidige situatie, dus met twee gelijkvloerse spoorovergangen. Deze 
autoroutes zijn gebaseerd op directheid, dus op basis van de meest korte route qua 
afstand. Dit wil niet zeggen dat dit ook de meest snelle autoroute, of de (beleidsmatig) 
meest gewenste autoroute is bijv vanuit het oogpunt van verkeersveiligheid en/of 
leefbaarheid. 
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Deelgebied Functionele 
relatie 

Autoroute (o.b.v. 
directheid) 

Omvang autoverkeer 
(motorvoertuigen per 
etmaal) 

Bedrijven 
De Klaphek 

Vanaf A30 via Keesomstraat – 
Veenderweg – 
Klaphekweg 

Klaphekweg: circa 
5.000-9.000 

“            “ Naar A30 Via spoorovergang 
Hakselseweg en 
Frankeneng 

Frankeneng: circa 
5.000 

Bedrijven Verlengde 
Blokkenweg  
(deel Frankeneng)  

Van/naar 
centrum  

Naar centrum: via 
Frankeneng, 
Keesomstraat en 
Veenderweg. 
 
Vanaf centrum: via 
Verlengde Maanderweg 
en spoorovergang 
Hakselseweg  

Frankeneng: circa 
5.000 

“             “  Van/naar A30 Via Frankeneng N.Maanderbuurtweg: 
5.000-5.500 
Ing. Lelystraat: 5.000-
6.000 

Bedrijven Verlengde 
Blokkenweg  
(excl. Frankeneng) 

Van/naar 
centrum 

Via Nieuwe 
Maanderbuurtweg en 
Verlengde Blokkenweg 
en spoorovergang 
Kerkweg  

N.Maanderbuurtweg: 
5.000-5.500 
Verl. Maanderweg: 
3.000-4.000 

“             “  Van/naar A30 Via Ing. Lelystraat, 
Einsteinstraat, 
Lorentzstraat en 
Galvanistraat 

Ing. Lelystraat: 5.000-
6.000 

Woonwijk ten zuiden 
van spoor 

Van/naar 
centrum 

Via spoorovergang 
Kerkweg en Verlengde 
Maanderweg en v.v.  

Verl. Maanderweg: 
3.000-4.000 

Winkelcentrum Spindop Van/naar 
woonwijken ten 
noorden van 
spoor 

Via spoorovergang 
Kerkweg en Parkweg en 
terug via Blokkenweg 

Kerkweg: 6.500 
Parkweg: 1.500-2.000 

Winkels Kerkweg Woonwijk ten 
noorden van 
spoor 

Via spoorovergang 
Kerkweg 

 

 

Bovengenoemde tabel dient als basis om de mogelijke tunnelopties en de effecten daarvan 
in termen van directheid te kunnen bepalen. 
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7.2.2. FIETSVERKEER 

 
In onderstaande tabel is weergegeven welke functionele relaties er zijn per deelgebied voor 
het fietsverkeer. Ten opzichte van de tabel voor het autoverkeer is daar de functionele 
relatie tussen de noordelijke woonwijken en de kenniscampus aan toegevoegd, omdat uit 
de fietstelling is gebleken dat dit de belangrijkste fietsrelatie is. 
 

Deelgebied Functionele relatie Fietsroute 

Bedrijven Verlengde 
Blokkenweg  
(deel Frankeneng)  

Van/naar centrum  Via overgang Hakselseweg en 
Verlengde Maanderweg 

Bedrijven Verlengde 
Blokkenweg  
(excl. Frankeneng) 

Van/naar centrum Via overgang Hakselseweg en 
Verlengde Maanderweg 

Woonwijk ten zuiden van spoor Van/naar centrum Via overgang Kerkweg en Verlengde 
Maanderweg 

Winkelcentrum Spindop Van/naar woonwijken 
ten noorden van spoor 

Via overgang Kerkweg en 
Blokkenweg 

Winkels Kerkweg Woonwijk ten noorden 
van spoor 

Via overgang Kerkweg 

Woonwijk ten noorden van 
spoor 

Van/naar 
Kenniscampus 

Met name via 
Klaphekweg/Hakselseweg en 
Verlengde Maanderweg en overgang 
Kerkweg 
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7.3. Afsluiten gelijkvloerse overgangen Kerkweg en Hakselseweg 

 
7.3.1. EFFECT OP AUTOVERKEER 
 
In onderstaande tabel is weergegeven wat de verkeerseffecten zijn van afsluiting van de 
gelijkvloerse spoorovergangen Kerkweg en Hakselseweg voor het autoverkeer. 
 

Deelgebied Functionele relatie Autoroute (o.b.v. directheid) 

Bedrijven 
De Klaphek 

Vanaf/naar A30 via Keesomstraat – Veenderweg – 
Klaphekweg  

Bedrijven 
Verlengde 
Blokkenweg  
(deel Frankeneng)  

Van/naar centrum  Via Frankeneng, Keesomstraat en 
Veenderweg. 

“             “  Vanaf/naar A30 Via Frankeneng 

Bedrijven 
Verlengde 
Blokkenweg  
(excl. Frankeneng) 

Van/naar centrum Via N.Maanderbuurtweg- Ing. Lelystraat – 
Keesomstraat – Veenderweg  

“             “  Van/naar A30 Via Ing. Lelystraat - Einsteinstraat - 
Galvanistraat  

Woonwijk ten 
zuiden van spoor 

Van/naar centrum Deels via Ing. Lelystraat – Keesomstraat – 
Veenderweg en deels via Emmalaan – 
Bennekomseweg  

Winkelcentrum 
Spindop 

Van/naar woonwijken ten 
noorden van spoor 

Via Emmalaan – Bennekomseweg 

Winkels Kerkweg Woonwijk ten noorden van 
spoor 

Deels via Ing. Lelystraat – Keesomstraat – 
Veenderweg en deels via Emmalaan – 
Parklaan 
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De Klaphekweg en Frankeneng wordt momenteel voor ongeveer de helft gebruikt door 
doorgaand verkeer. Door afsluiting van de overgang Hakselseweg wordt het autoverkeer op 
het deel Frankeneng qua omvang geminimaliseerd (afname van 4.000-5.000 mvt/etm). Op 
het zuidelijke deel van de Klaphekweg neemt het autoverkeer ook sterk af (afname van 
2.500-5.000 mvt/etm). Op het noordelijk deel (ten noorden van Spinderweg/Jachtlaan) 
neemt het autoverkeer minder sterk af, omdat met name het noordelijk deel wordt gebruikt 
als ontsluitingsweg van de woonwijk Klaphek en de bedrijven Klaphek naar de 
Veenderweg/Keesomstraat.  
Op de Nieuwe Maanderbuurtweg (afname van 1.000-2.500 mvt/etm) en Ing. Lelystraat 
(afname van 1.000-2.500 mvt/etm) neemt het autoverkeer ook af, maar minder sterk omdat 
beide wegen ook een ontsluitende functie (voor de woonwijk en bedrijven) blijven 
behouden. 
 
Door sluiting van de overgang Kerkweg neemt het autoverkeer op de Kerkweg naar 
verwachting zeer sterk af (afname van circa 5.000 mvt/etm). Op (het zuidelijk deel) van de 
Verlengde Maanderweg halveert het autoverkeer naar verwachting (afname van 1.000-
2.500 mvt/etm). Ook op de Hakselseweg neemt het autoverkeer licht af (0-1.000 mvt/etm).  
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EFFECT OP FIETSVERKEER 
 

 
Verwachte fietsstromen bij afsluiting spoorovergang Hakselseweg en Kerkweg 
 

Indien beide overgangen worden afgesloten zullen de fietsers zich verdelen over met name 
de te realiseren fietstunnel ter hoogte van de Stationsweg en in mindere mate via de 
Kastelenlaan-Keesomstraat. Dit betekent dat zeer grote fietsstromen gebruik zullen gaan 
maken van deze hoofdwegen en maximaal circa 2 kilometer moeten omrijden. Rond de 
spoorovergangen neemt het fietsverkeer naar verwachting sterk af. De specifieke 
fietsrelaties zijn niet in beeld gebracht, omdat de onzekerheidsmarges (t.a.v. herkomst en 
bestemming) te groot zijn. 

 

Afstand 
huidige overgang 

t.o.v. nieuwe 
fietstunnel station is 

circa 900 meter 
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7.4. Optie 0: Langzaam verkeer tunnel + hulpdiensten 

 
7.4.1. EFFECT OP AUTOVERKEER 
 

Deze optie is voor autoverkeer gelijk aan de situatie zoals beschreven in paragraaf 6.3, 
waarbij beide overgangen zijn afgesloten. 
 
7.4.2. EFFECT OP FIETSVERKEER 
 

In onderstaande tabel is weergegeven wat de verkeerseffecten zijn als een langzaam 
verkeer tunnel wordt gerealiseerd over het SOMA-terrein. 
 
Deelgebied Functionele 

relatie 
Fietsroute Omvang fietsverkeer 

Bedrijven 
Verlengde 
Blokkenweg  
(deel 
Frankeneng)  

Van/naar 
centrum  

Via Blokkenweg of 
Zanderijweg (afhankelijk 
van aansluiting) en verder 
via fietstunnel en 
Verlengde Maanderweg 

Geen significante 
verandering. 

Bedrijven 
Verlengde 
Blokkenweg  
(excl. 
Frankeneng) 

Van/naar 
centrum 

Via fietstunnel en 
Verlengde Maanderweg. 

Geen significante 
verandering. 

Woonwijk ten 
zuiden van spoor 

Van/naar 
centrum 

Via fietstunnel en 
Verlengde Maanderweg 

Aan de zuidzijde zal 
afhankelijk van de aansluiting 
op de Verlengde Blokkenweg 
en/of Zanderijweg het 
fietsverkeer met name via de 
Huygensstraat, Zanderijweg-
Kerkweg en Doornlaan-
Verlengde Parkweg fietsen. 

Winkelcentrum 
Spindop 

Van/naar 
woonwijken ten 
noorden van 
spoor 

Via Blokkenweg of 
Zanderijweg (afhankelijk 
van aansluiting) en verder 
via fietstunnel en 
Verlengde Maanderweg. 

Geen significante 
verandering. 

Winkels Kerkweg Woonwijk ten 
noorden van 
spoor 

Via fietstunnel en 
Verlengde Maanderweg. 

Afhankelijk van of de 
fietstunnel wordt aangesloten 
op Verlengde Blokkenweg 
en/of Zanderijweg. Indien 
fietstunnel wordt aangesloten 
op de Zanderijweg zal het 
fietsverkeer ter hoogte van de 
winkels op de Kerkweg sterk 
afnemen. 

Woonwijk ten 
noorden van 
spoor 

Van/naar 
Kenniscampus 

Via Klaphekweg - 
fietstunnel en verder via 
Kerkweg 

Geen significante 
verandering. 
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- Fietsstromen 

 
Omvang fietsverkeer (inschatting etmaalintensiteiten) 

 
Huidige en toekomstige fietsstromen 
Indien er een tunnel voor langzaam verkeer wordt gerealiseerd zal een zeer grote 
fietsstroom hiervan gebruik maken. 
 
Op de afbeelding is een inschatting gegeven van de hoeveelheid fietsverkeer dat gebruik 
gaat maken van de nieuwe fietstunnel. Afhankelijk van hoe de fietstunnel aan de noord- en 
zuidzijde wordt aangesloten op het bestaande wegennet zal het fietsverkeer een eigen 
fietsroute kiezen richting de Kenniscampus en de zuidelijke woonwijken. Het fietsverkeer in 
deze straten zal toenemen en op het noordelijk deel van de Kerkweg en Nieuwe 
Maanderbuurtweg (ten zuiden van het spoor) afnemen. 
 



 Verslag participatie westelijke Spoorzone Ede  74/86 

7.5. Optie 1: Combitunnel Hakselseweg  
 
 

7.5.1. EFFECT OP AUTOVERKEER 
 

In onderstaande tabel is weergegeven wat de verkeerseffecten zijn van een combitunnel 
Hakselseweg. 
 

Deelgebied Functionele relatie Autoroute (o.b.v. directheid) 

Bedrijven 
De Klaphek 

Vanaf A30 Via Keesomstraat – Veenderweg – 
Klaphekweg 

“            “ Naar A30 Via Klaphekweg, tunnel Hakselseweg en 
Frankeneng 

Bedrijven 
Verlengde 
Blokkenweg  
(deel 
Frankeneng)  

Van/naar centrum  Naar centrum: via Frankeneng, 
Keesomstraat en Veenderweg. 
 
Vanaf centrum: via Verlengde 
Maanderweg en tunnel Hakselseweg  

“             “  Vanaf/naar A30 Via Frankeneng 

Bedrijven 
Verlengde 
Blokkenweg  
(excl. 
Frankeneng) 

Van/naar centrum Via Nieuwe Maanderbuurtweg, tunnel 
Hakselseweg en Verlengde Maanderweg 

“             “  Van/naar A30 Via Ing. Lelystraat en Galvanistraat 

Woonwijk ten 
zuiden van spoor 

Van/naar centrum Afhankelijk van locatie via tunnel 
Hakselseweg en Verlengde Maanderweg 
of via Emmalaan-Bennekomseweg-
Klinkenbergerweg 

Winkelcentrum 
Spindop 

Van/naar woonwijken 
ten noorden van spoor 

Voor een deel van de bewoners wordt het 
aantrekkelijker om via de 
Klinkenbergerweg-Emmalaan te rijden. 
Een ander deel zal via de tunnel 
Hakselseweg en de Parkweg rijden. 

Winkels Kerkweg Woonwijk ten noorden 
van spoor 

Een deel zal via de tunnel Hakselseweg 
en de Zanderijweg of Parkweg rijden en 
een deel via de Klinkenbergerweg-
Emmalaan 
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In deze tunneloptie zal de omvang van het autoverkeer op de Frankeneng toenemen tot 
circa 7.500 mvt/etmaal3 (circa +2.500 mvt/etm. t.o.v. huidige situatie). Als de knip met de 
Nieuwe Maanderbuurtweg eruit wordt gehaald, zal het autoverkeer op de Nieuwe 
Maanderbuurtweg fors toenemen, omdat er een nieuwe ‘binnendoor’  route ontstaat naar 
het centrum via de tunnel en de Verlengde Maanderweg. Het autoverkeer op de Nieuwe 
Maanderbuurtweg neemt toe tot intensiteiten boven de 10.000-15.000 motorvoertuigen per 
etmaal (circa +5.000 mvt/etm t.o.v. huidige situatie). Dit geldt ook, maar in mindere mate, 
voor de Klaphekweg (circa +2.500 mvt/etm t.o.v. huidige situatie.). Op de Verlengde 
Maanderweg zal het autoverkeer toenemen tot 5.000-10.000 mvt/etm (+2.500-5.000 
mvt/etm. t.o.v. huidige situatie). 
 
Op de wegen aan de zuidoostkant van het spoor zal het autoverkeer ten opzichte van de 
huidige situatie afnemen. Door sluiting van de overgang Kerkweg neemt het autoverkeer op 
met name het noordelijke deel van de Kerkweg naar verwachting sterk af (afname van circa 
2.500-5.000 mvt/etm).  
 
Ten slotte geldt in deze tunneloptie dat in alle woonstraten rond de tunnel het doorgaand 
verkeer verder zal toenemen. Met een verkeersmodel zijn deze effecten niet met voldoende 
betrouwbaarheid in te schatten. Qua omvang van het autoverkeer (in absolute aantallen) 

                                                      
3
 Dit is afhankelijk van wel/niet behoud van de knip met de Nieuwe Maanderbuurtweg. 
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kan het beperkt blijven, maar de impact in termen van veiligheid en leefbaarheid kunnen 
wel groot kunnen zijn. 
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7.5.2. EFFECT OP FIETSVERKEER 
 
In onderstaande tabel is weergegeven wat de verkeerseffecten zijn als een langzaam 
verkeer tunnel wordt gerealiseerd over het SOMA-terrein. 
 
Deelgebied Functionele 

relatie 
Fietsroute Omvang fietsverkeer 

Bedrijven 
Verlengde 
Blokkenweg  
(deel 
Frankeneng)  

Van/naar 
centrum  

Directe aansluiting op 
tunnel en verder via 
Verlengde 
Maanderweg. 

Op het noordelijk deel van 
de Nieuwe 
Maanderbuurtweg zal het 
fietsverkeer fors toenemen. 

Bedrijven 
Verlengde 
Blokkenweg  
(excl. 
Frankeneng) 

Van/naar 
centrum 

Directe aansluiting op 
tunnel en verder via 
Verlengde 
Maanderweg. 

Op het noordelijk deel van 
de Nieuwe 
Maanderbuurtweg zal het 
fietsverkeer fors toenemen. 

Woonwijk ten 
zuiden van spoor 

Van/naar 
centrum 

Het fietsverkeer zal 
vanuit zuidelijke 
richting via Nieuwe 
Maanderbuurtweg, 
Doornlaan en 
Zanderijweg fietsen. 

Het fietsverkeer op het 
noordelijk deel van de 
Nieuwe Maanderbuurtweg 
zal fors toenemen en zich in 
zuidelijke richting 
verspreiden via de 
Zanderijweg, Doornlaan etc. 

Winkelcentrum 
Spindop 

Van/naar 
woonwijken ten 
noorden van 
spoor 

Een deel van het 
fietsverkeer zal via de 
combitunnel fietsen 
en de Zanderijweg – 
Kerkweg. En een 
deel zal de nieuwe 
fietstunnel bij de 
Stationsweg een 
aantrekkelijker 
alternatief vormen. 

Een deel van het 
fietsverkeer zal afvloeiien 
naar de fietstunnel 
Stationsweg. 

Winkels Kerkweg Woonwijk ten 
noorden van 
spoor 

 Het fietsverkeer zal ter 
hoogte van de winkels op de 
Kerkweg sterk afnemen. 

Woonwijk ten 
noorden van 
spoor 

Van/naar 
Kenniscampus 

Het meeste 
fietsverkeer zal via de 
combitunnel fietsen 
en de Zanderijweg – 
Kerkweg en een klein 
deel zal mogelijk 
uitwijken naar de 
nieuwe fietstunel bij 
de Stationsweg. 

Op het noordelijk deel van 
de Nieuwe 
Maanderbuurtweg zal het 
fietsverkeer fors toenemen. 
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Omvang fietsverkeer (inschatting etmaalintensiteiten) 

 
Op de afbeelding is een inschatting gegeven van de hoeveelheid fietsverkeer die naar 
verwachting gebruik gaat maken van de nieuwe combitunnel. De ligging van de 
combitunnel is sterk georiënteerd op het autoverkeer. Door de westelijke aantakking op de 
Frankeneng en de Nieuwe Maanderbuurtweg zal een groot deel van de fietsers moeten 
omrijden, met name richting de kenniscampus. Dit betekent dat een deel van het 
fietsverkeer er voor zal kiezen om de nieuwe fietstunnel ter hoogte van de Stationsweg te 
nemen. 
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7.6. Optie 2: Combitunnel Hakselseweg + LV-tunnel Kerkweg  

 
7.6.1. EFFECT OP AUTOVERKEER 
 

Qua autoverbindingen is deze optie gelijk aan optie 1.  
 
7.6.2. EFFECT OP FIETSVERKEER 
Deze optie heeft een extra tunnel voor langzaam verkeer die aansluit op de Prins 
Bernhardlaan en de Verlengde Blokkenweg/Kerkweg. Het fietsverkeer zal zich naar 
verwachting daarom spreiden over de twee tunnels. Daarbij zal de fietstunnel meer worden 
gebruikt met name richting kenniscampus. De fietstunnel levert ook minder conflictpunten 
op met autoverkeer dat gebruik maakt van de combitunnel.  
 
Er is geen specifieke tabel voor de fietsroutes opgenomen, omdat deze ten opzichte van de 
huidige situatie nauwelijks wijzigt. Door te voorzien in twee tunnels die toegankelijk zijn voor 
fietsers blijft in deze optie in feite de bestaande fietsstructuur in takt. 
 

 
Omvang fietsverkeer (inschatting etmaalintensiteiten) 
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Optie 3: Combitunnel Hakselseweg + combitunnel verl. Blokkenweg 

 
7.6.3. VERKEERSEFFECTEN  
 
In onderstaande tabel is weergegeven wat de verkeerseffecten zijn van een combitunnel 
Hakselseweg en een combitunnel Klaphekweg-Verlengde Blokkenweg. 
 
Deelgebied Functionele relatie Autoroute (o.b.v. directheid) 

Bedrijven 
De Klaphek 

Vanaf A30 via Keesomstraat – Veenderweg – 
Klaphekweg 

“            “ Naar A30 Via tunnel Hakselseweg en Frankeneng 

Bedrijven 
Verlengde 
Blokkenweg  
(deel 
Frankeneng)  

Van/naar centrum  Naar centrum: via Zanderijweg – 
Kerkweg en tunnel Verlengde 
Blokkenweg 
 
Vanaf centrum: via Verlengde 
Maanderweg en tunnel Hakselseweg  

“             “  Vanaf/naar A30 Via Frankeneng 

Bedrijven 
Verlengde 
Blokkenweg  
(excl. 
Frankeneng) 

Van/naar centrum Via Nieuwe Maanderbuurtweg, 
Zanderijweg, Kerkweg en tunnel 
Verlengde Blokkenweg 

“             “  Van/naar A30 Via Ing. Lelystraat en Galvanistraat 

Woonwijk ten 
zuiden van spoor 

Van/naar centrum Via (Zanderijweg), Kerkweg en tunnel 
Verlengde Blokkenweg  

Winkelcentrum 
Spindop 

Van/naar woonwijken 
ten noorden van spoor 

Via tunnel Verlengde Blokkenweg en 
Kerkweg/Blokkenweg 

Winkels Kerkweg Woonwijk ten noorden 
van spoor 

Via tunnel Verlengde Blokkenweg 
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Ten opzichte van de tunneloptie 1 (met alleen de combitunnel Hakselseweg) treden er naar 
verwachting de volgende veranderingen op: 

o De extra toename doet zicht met name voor aan de zuidoostzijde van het spoor 
(Kerkweg, Blokkenweg e.o.). Hier lopen de intensiteiten op tot maximaal 2.500-5.000 
mvt/etm. Dit is te verklaren doordat er een extra tunnelverbinding wordt gecreëerd 
waardoor er vanuit de zuidoostkant een extra (directere) mogelijkheid ontstaat om 
het spoor (via een tunnel Verlengde Maanderweg) te kruisen. Het doorgaande 
autoverkeer dat in feite via de nieuwe Parklaan zal moeten gaan rijden, zal deels de 
binnendoorroute kiezen.  

o Op de ontsluitingsroutes aan de noordzijde van het spoor (Klaphekweg, Verlengde 
Maanderweg) zal het autoverkeer qua omvang (licht) toennemen (+1.000-2.500 
mvt/etm t.o.v. tunneloptie 1).  

o Op de Prins Bernhardlaan neemt het autoverkeer naar verwachting licht af ten 
opzichte van tunneloptie 1, omdat het doorgaande autoverkeer vanuit de 
zuidoostkant van Ede een extra alternatief heeft met de tunnel Verlengde 
Blokkenweg. 

o Ten slotte geldt ook in deze tunneloptie dat in alle woonstraten rond de tunnel het 
doorgaand autoverkeer verder zal toenemen. Met een verkeersmodel zijn deze 
effecten niet met voldoende betrouwbaarheid in te schatten. Qua omvang van het 
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autoverkeer (in absolute aantallen) kan het beperkt blijven, maar de impact in termen 
van veiligheid en leefbaarheid kunnen wel groot zijn. 
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7.6.4. FIETSSTROMEN 

 
Er is geen specifieke tabel voor de fietsroutes opgenomen, omdat deze ten opzichte van de 
huidige situatie nauwelijks zullen wijzigingen. Door te voorzien in twee tunnels die 
toegankelijk zijn voor fietsers blijft in deze optie in feite de bestaande fietsstructuur in takt. 
 

 
Omvang fietsverkeer (inschatting etmaalintensiteiten) 

 
Deze optie heeft twee combitunnels die ook toegankelijk zijn voor langzaam verkeer. Het 
fietsverkeer zal zich naar verwachting daarom spreiden over de twee tunnels. Daarbij zal de 
oostelijke combitunnel meer worden gebruikt met name richting kenniscampus.  
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8. Afsluitende opmerkingen 
 
Van de verschillende tunnelopties is een schatting gemaakt van de verwachte 
verkeersstromen voor de auto en fiets. Hieruit blijkt dat de tunnelopties met één of twee 
combitunnels zullen leiden tot hoge auto-intensiteiten op de wegen die aansluiten op de 
combitunnel.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ten opzichte van de huidige situatie met gelijkvloerse spoorovergangen die vaak zijn 
gesloten, heeft een autotunnel een (sterk) aanzuigende werking. Immers: een autotunnel is 
continu open. Bij de inschatting van de verkeerseffecten is dit nog niet expliciet 
meegenomen.  
De hoge auto-intensiteiten zijn conflicterend met de grote hoeveelheid fietsverkeer en  het 
karakter van de wegen (erftoegangswegen met beperkte afwikkelingscapaciteit). 
  
Naast de toeleidende wegen (o.a. Klaphekweg, Nieuwe Maanderbuurtweg, Verlengde 
Maanderweg) waar hoge auto-intensiteiten worden verwacht, zullen er ook op alle andere 
wegen in het invloedsgebied forse verkeerswerende maatregelen moeten worden getroffen 
om te zorgen dat doorgaand autoverkeer in mindere mate door de woonstraten rijdt en 
geen gebruik maakt van de combitunnel(s).  
 
Gezien de hoge auto-intensiteiten lijkt het nuttig om nog nader te onderzoeken of  
optimalisatie van de verschillende tunnelopties mogelijk is, om de omvang van het 
autoverkeer en het type autoverkeer te reguleren. 
 

9. Vervolg 
 
Dit onderzoek, mede met de voorkeur van de participanten, wordt opgenomen als bijlage in 
de nota participatie westelijke spoorzone Ede. Deze nota participatie maakt vervolgens 
weer deel uit van de nota voorkeursalternatief Spoorzone Ede, op basis waarvan besluiten 
worden genomen over de verdere uitwerking van het station en over de oostelijke en 
westelijke spoorzone. 

Vergelijking omvang autoverkeer 
Op ondermeer de Nieuwe Maanderbuurtweg, zullen de auto-intensiteiten oplopen tot 
10.000-15.000 mvt/etm (circa +5.000 mvt/etm t.o.v. huidige situatie). Ook op de 
Verlengde Maanderweg en Klaphekweg zal de auto-intensiteit stijgen tot 5.000-10.000 
(circa +2.500 mvt/etm t.o.v. huidige situatie).  
 
Bovengenoemde intensiteiten zijn te vergelijken met de huidige situatie op de 
Veenderweg, Molenstraat en Frans Halslaan. Hier rijden in de huidige situatie circa 
10.000 mvt/etm. 
 
Ter vergelijking op de Keesomstraat, tussen de Einsteinstraat en Veenderweg, ligt in 
de huidige situatie de omvang van het autoverkeer op 21.500 mvt/etm (o.b.v. telling 
2010).  
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Bijlage 1 Uitkomsten kentekenonderzoek 
 
Overgang Kerkweg 
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Overgang Hakselseweg 
 

 
 
 


