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2.21.

RANDVOORWAARDEN EN UITGANGSPUNTEN TUNNELS
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3. Toelichting per avond
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3.3. Avond 2: uitgewerkte varianten verbeteren
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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
barriére 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 ideeén 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 fiinmaziger 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 georiénteerd 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 toch 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

6 #
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 barrieres.

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
burgerpatrticipatiegroep 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.

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?

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 barrieres.

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;
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Reactie per vraag door Else Tutert, verkeerskundige

D. * 22 * 1 2 1* # 2
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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.
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2. Daarnaast gaat het onderzoek alleen over fiets- en autoverkeer. Voetgangers zijn niet meegenomen, terwijl
voor hen de afsluiting juist ook enorme gevolgen heeft.
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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.
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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.

1

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

1
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6. Niet duidelijk is wat het effect is van de afsluiting op de rest van het verkeerswegen.

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?
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8. Het geheel gaat over de westelijke spoorzone, maar de oplossingen worden soms buiten dit gebied
gezocht, bijv. fietspad bij station.
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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?
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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.
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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.
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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 lijstie, 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.

* * #

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 die
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 blijft 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 financiéle 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 barriére 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 vo6r 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
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3.6.7. ERNST CASIMIRLAAN/WILLEMLODEWIJK LAAN

! C $8 $9((¢ 6
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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

willem
lodewijk
laan

ernstcasimirlaan

fietspad

trein

trein

parkeerplaats emté
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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
de hobby-houtclub (H.H.A.)
Toneelvereniging MARE
Toneelvereniging Coulisse
Radiozendamateurs VRZA
Modelspoorvereniging Promospoor
Spel en Sportuitleen
Handboogschietvereniging A.C.E. X.clusive
Survivalteam Genzeloosactief

© ONSO A WD

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° keuze:
optie 2: Combitunnel Hakselseweg + fietstunnel Kerkweg

2° keuze:
optie 1: Combitunnel Hakselseweg
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3.6.10. ABEO
! 7. /7 )9 $9((

1. Ik heb het Participatietraject als zeer positief heb ervaren.

2. Wijals 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:

6,DD +

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.

LA + , > 1 D
Zijn een visuele barriere 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
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3.6.12. EDE Zuip;
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 barriére 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
( C

* : Iz 2
#

3. Eenheid van Ede
Eén van de doelstellingen van het project Spoorzone is het verminderen van de barrierewerking 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 barrierewerking 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 creéren.
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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.)

/ ! O SO
Bij deze willen wij nog even terugkomen op een aspect van de impressieavond van dinsdag 8 maart j.I..

Bij de getoonde computeranimatie viel het op dat de volkstuinen er aanmerkelijk poverder uitzagen in de
animatie mét 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)
/ ! $" $9(C¢

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.

M > 2 2
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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

70 0ok 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 bedrijffswagens. 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 enquétes
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:

e een geluidsscherm van Keesomstraat tot Hakselseweg

e bij voorkeur cassettescherm, minimaal 1 meter hoog

e geluidsdemping op, om, bij het viaduct Keesomstraat

e 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 enquéte 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 'efficiént’ 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:

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

e 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:

J

[SEFI SEFR G SRR S

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 enquéteformulieren zijn aangeleverd bij De Veluwse Poort / Spoorzone)
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3.7. Persgesprek en persuitingen
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Spoorwijk Ede: tunnels en vrij zicht
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EDE - Onder de intercityspoorlijn midden in Ede moeten één of twee tunnels komen voor automobilisten, fietsers en
voetgangers.

< * * 2 # 2 2

z #3 ¢ 2 * 2
7 * 4 =

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. Eén 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."
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3.10. Hoofdlijn geluidsmaatregelen
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5.3. Onderzoeksverantwoording

5.3.1. TOELICHTING METHODIEK
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Onderzoekslocaties en cordon
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5.4.1. EXTERN WIJKVERKEER
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Extern wijkverkeer dat via de overgang Hakselseweq rijdt (435 mvt in de ochtendspits)
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5.4.2. DOORGAAND AUTOVERKEER
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Doorgaand autoverkeer dat via de overgang Hakselseweg rijdt (632 mvt in de ochtendspits)
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5.5.1. INTERN WIJKVERKEER

! .; Mearirnd b’
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)
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5.5.2. EXTERN WIJKVERKEER
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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)
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5.5.3. DOORGAAND AUTOVERKEER

: ir
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)
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5.6. Fietsverkeer

5.6.1. OMVANG FIETSVERKEER
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5.6.2. REALISATIE FIETSTUNNEL STATIONSGEBIED
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6. Beschrijving tunnelopties
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e ot o Optie 0: Tunnel voor langzaam verkeer en hulpdiensten
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Optie 1: Combitunnel Klaphekweg-Nieuwe Maanderbuurtweg/Frankeneng
> 2 ¢

Optie 1:
Combitunnel Hakselseweg

Optie 2: Combitunnel Klaphekweg-N.M.buurtweg/
Frankeneng (1) + LV-tunnel Kerkweg
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7. Inschatting verkeersstromen per tunneloptie

71. Inleiding
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7.1.1. AUTOVERKEER
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7.1.2. FIETSVERKEER
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7.2. Huidige rijroutes

7.2.1. 7UTOVERKEER
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Deelgebied

Functionele
relatie

Autoroute (0.b.v.
directheid)
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7.2.2. FIETSVERKEER
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7.3. Afsluiten gelijkvloerse overgangen Kerkweg en Hakselseweg

7.3.1. EFFECT OP AUTOVERKEER
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EFFECT OP FIETSVERKEER
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7.4, Optie 0: Langzaam verkeer tunnel + hulpdiensten
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7.4.1. EFFECT OP AUTOVERKEER
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Omvang fietsverkeer (inschatting etmaalintensiteiten)

Huidige en toekomstige fietsstromen
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7.5.

Optie 1: Combitunnel Hakselseweg

7.5.1. EFFECT OP AUTOVERKEER
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7.5.2. EFFECT OP FIETSVERKEER
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7.6. Optie 2: Combitunnel Hakselseweg + LV-tunnel Kerkweg

7.6.1. EFFECT OP AUTOVERKEER
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Optie 3: Combitunnel Hakselseweg + combitunnel verl. Blokkenweg

7.6.3. VERKEERSEFFECTEN

2 I 2
2 I 4 - #
Deelgebied Functionele relatie Autoroute (o.b.v. directheid)
17)9 : R R
E E D 7)9 :
% D 3 R
; !
E E T 79 ;
b D 2 C
3 C:
<
E E b 79 {+ H '
= b 3 (:
= b -
: b

&9H& "



AdD

AT Kammiscampun
6 * (
*
o < *
: . PRt
oo
*
!
2 #
o [/
*
'R (t
o [/ . *
* (C
- #
o 6
I 2

Barmehom

2

<

*

$#09940#999
@

M(#9994$:099

* |

&(i&"



&$h& "



7.6.4.  FIETSSTROMEN
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8. Afsluitende opmerkingen
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Bijlage 1 Uitkomsten kentekenonderzoek

Overgang Kerkweg

Rilching zukden Richiing noorden Doarsnede

D H B Tt D H B | Tat (u] H B Tod
Kwartlaran
07200 - 0715 4 2 o 2 13 3 10 4 2 19 7 12 9 4 32
0715 - 0730 & 2 3 11 5] 5 3 2 20 1z 11 a ' 31
0730 - 0745 i 3 T 3 7 T 14 ] 3 29 15 23 12 B 56
0745 - 08200 12 14 13 3 47 14 il c 3 3G 26 24 22 E 78
0E700 - DEC15 0 3 3 4 26 1£ 18 12 i 32 24 23 2 12 =)
0E-15 - DEZ30 16 12 14 13 =16 17 25 E 10 B 33 ar b 23 120
0E-30 - 06245 20 13 16 3 36 16 23 23 14 Ta 36 a6 43 9 134
0E-45 - 05000 12 11 1E [ 45 15 1 14 [ 45 T 21 30 13 =
16200 - 16:15 16 13 16 16 G5 19 T 23 12 T ar al a1 20 136
16:15- 16:30 13 11 24 ] SE. 24 22 16 3 | T 33 41 7 127
1€:30 - 1€:45 15 1€ 20 -] -1 g 23 25 12 79 34 33 54 21 148
16:45- 17100 20 13 24 11 &k ki ry| 22 T T4 44 34 &6 a 162
1700 - 1715 1E 20 23 8 1= 33 20 31 14 35 51 41 54 22 167
17:15-1730 22 1E 22 T T ki 23 26 12 a5 46 33 48 9 152
17:30- 17245 17 17 30 12 TE: 2 20 33 15 105 40 ar &8 27 131
1745 - 16200 15 1B 26 9 GE: 21 29 18 13 il 36 a7 a4d 22 B
uran
0700 - 08-00 30 27 28 a3 1] 43 21 10 104 | &0 T 43 ig | 197
06200 - 05000 5B 4 57 33 139 62 TG 59 3= 236 120 17 116 T2 425
16200 - 17200 &6 53 115 42 78 BaS 83 B& 40 285 152 136 201 34 T
17200 - 16200 72 7 l ] 230 | 110 92 113 54 369 182 163 214 30 648
Totalen
07200 - 05000 il GE 85 41 282 2 119 80 45 340 180 187 165 30 G622
16200 - 16200 138 124 216 ED 558 | 196 178 129 a4 G664 | 334 290 415 174 | 1.222
Gehele perode | 226 192 21 121 | B40 | 268 254 Zr3 145 | 1004 | 514 436 S50 268 | 1.844
Druksta uren
06200 - 0500 SE 4 57 33 | 139 | B2 76 54 30 | 236 |120 17 1€ 72 | 428
16:45- 1745 7T 6E 119 ] 300 | 113 dd 117 4F 362 190 150 236 a6 G2

Richting zuiden Richting noorden Doarsnede

D H B | Tot D H B | Tot D H B | Tot
Kwartieren
07:00 - 07:15 31% 15%  3B% 15%| 100% | 16% 53%  21% 11%| 100% | 22% 38% 28% 13% | 100%
07:15-07:30 55% 18% 2T% 100% | 30% 45%  15% 10%| 100% [ 39% 35% 19% 6% | 100%
07:30 - 07:45 30% 33% 26% 11%| 100% | 24% 48%  17% 10%| 100% | 27% 41%  21% 11% | 100%
07:45 - 08:00 29% 33% 31% 7% | 100% | 39% 28%  25% 8% | 100% | 33% 31% 28% 8% | 100%
08:00 - 08:15 36% 18% 32% 14% | 100% | 27% 35% 23% 15%| 100% |30% 29% 26% 15% | 100%
08:15-08:30 27% 20% 23% 30%| 100% | 28% 42% 13% 17%| 100% | 28% 31% 18% 23% | 100%
08:30 - 08:45 36% 23% 32% 9% | 100% | 21% 29%  32% 18%| 100% | 27% 27% 32% 14% | 100%
08:45 - 09:00 27% 24%  36% 13% | 100% | 33% 22% 30% 15%| 100% | 30% 23% 33% 14% | 100%
16:00 - 16:15 28% 20% 2B8% 25% | 100% | 27% 24%  32% 17%| 100% | 27% 22% 30% 21%| 100%
16:15 - 16:30 23% 20%  43% 14% | 100% | 34% 31%  23% 13%| 100% | 29% 26%  31% 13%| 100%
16:30 - 16:45 22% 23%  42% 13% | 100% | 24% 29%  32% 15%| 100% | 23% 26%  36% 14% | 100%
16:45 - 17:00 23% 15%  50% 13%| 100% | 32% 28%  30% 9% | 100% | 27% 21% 41% 11% | 100%
17:00 - 17:15 26% 29%  33% 12%| 100% | 34% 20%  32% 14%| 100% | 31% 24% 32% 13%| 100%
17:15-17:30 33% 24% 33% 10%| 100% | 28% 27%  31% 14%| 100% | 30% 26%  32% 13% | 100%
17:30 - 1745 22% 22%  39% 16% | 100% | 30% 19%  36% 14%| 100% | 27% 20% 38% 15% | 100%
17:45 - 18:00 22% 26% 3B% 13%| 100% | 26% 36% 22% 16%| 100% |24% 32% 30% 15%| 100%
Uren
07:00 - 08:00 32% 29% 30% 9% | 100% | 29% 41%  20% 10%| 100% | 30% 36% 25% 9% | 100%
08:00 - 09:00 31% 22% 30% 17%| 100% | 26% 32%  25% 17%| 100% |28% 28% 27% 17% | 100%
16:00 - 17:00 24% 19% 41% 16% | 100% | 29% 28%  29% 14%| 100% | 27% 24% 35% 15% | 100%
17:00 - 18:00 26% 25%  36% 13%| 100% | 30% 25% 31% 15%| 100% |28% 25% 33% 14%| 100%
Totalen
07:00 - 09:00 31% 24% 30% 15% | 100% | 27% 35% 24% 14%| 100% | 29% 30% 27% 14% | 100%
16:00 - 18:00 25% 22%  39% 14% | 100% | 30% 26%  30% 14%| 100% | 27% 24% 34% 14% | 100%
Gehele periode | 27% 23%  36% 14%| 100% | 29% 29%  28% 14%)| 100% [28% 26% 31% 14%| 100%
Drukste uren
08:00 - 09:00 31% 22% 30% 17%| 100% | 26% 32%  25% 17%| 100% |28% 28% 27% 17%| 100%
16:45 - 17:45 26% 22% 40% 13%| 100% | 31% 23% 32% 13%| 100% |29% 23% 36% 13%| 100%
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Overgang Hakselseweg

Richiing zuiden

] H B | Tot

Kwartlaran
0700 -07:15 a2 52 104
07:15 - 0720 55 52 10v
07-30 - 0745 a1 62 183
0745 - 06200 Tr 50 136
0E7D0 - OE-15 %] 50 122
0E-15 - DE30 Tr GE 145
0E-30 - OE45 75 44 11a
0E-435 - 05000 52 3B a1
16200 - 16215 42 27 1=
1615 - 16220 40 i 7D
16230 - 1645 34 32 GE
1645 - 17200 kD | b=l &
1700-17:15 30 35 63
1715-17:30 20 26 55
17:20 - 17:45 a5 27 52
1745 - 16200 kD | 20 57
Uran

7100 - DEJDD 285 335 430
0E7D0 - 0000 267 210 7T
16200 - 17200 147 118 265

7100 - 16700 115 106 23
Totalen
07200 - 0E0da 532 435 =
16200 - 16200 282 226 435
Gehele periode | 734 EBE1 1.455
Druksta uren
06200 - 0eo0a 267 210 477
1645 - 1745 115 117 232

Rizhiing zuiden
D H B | Tot

Kwartlaran
07200 -07:15 30% S0% 100%
0715 - 0730 1% 49% 100%
07:30 - 0745 S7%  43% 100%
0745 - 06200 7% 43% 100%
06200 - 0E-15 52% 45% 100%
OE-15 - OE-30 B3% 47% 100%
06:30 - 0645 B3% 3ITH 100%
0E-45 - OEodd S7%  43% 100%
16200 - 16:15 B1% J9% 100%
16215 - 16230 3T®H 43% 100%
16230 - 1645 2% 48% 100%
1645 - 17200 52% 48% 100%
1700 - 17:15 45% Sd4% 100%
17:15-17:30 33% 47% 100%
1730 -17:45 453% 52% 100%
1745 - 18200 B1% 39% 100%
Uran
07200 - OE2dd A% 46% 100%
0E700 - 000 S6% d4% 100%
16200 - 17200 35%  45% 100%
17200 - 16200 2% 4B% 100%
Totalen
07200 - G5o0a 35%  45% 100%
16200 - 18200 4% 46% 100%
Genele perode [ 55%  45% 100%
Druksts uran
0E700 - 000 S6% d4% 100%
16:45-17:45 50% 50% 100%
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