






In december 1998 zijn tellingen uitgevoerd rond het NS-statlon. Tabel 4.2. geeft de gemeten tekorten^ 
weer (lit 4.). 

Tabel 4.2. Gemeten tekort fietsstallingplaatsen 

NS-stalton Delft avond ochtend 

voorzijde / Stationsplein" -558 -680 

achlerzijde / Coenderstraat +97 -161 

totaal tekort ^461 -641 

" DG stalling ruimten in de tiewaakte fietsenstallingen bij tiet station zijn niet in de tellingen meegenomen 

In het Verkeers- en Vervoerplan van de gemeente Delft (lit 3.) is aangegeven dat zal worden bezien op 
welke wijze in aanvullende stalüngcapaciteit kan worden voorzien. 
De fietsenstallingen liggen op loopafstand van de stationshal (circa 50 meter) en zijn goed bereikbaar. 

4.5.4. Bereikbaarheid taxistandplaatsen en Ktss&Ride 
Het station vormt de belangri|ksle huidige autoverkeergenererende activiteit. Voor het autoverkeer is 
het station bereikbaar via de Westvest. Op het stationsplein is een zogenaamde Kiss&Ride strook 
alsook een aantal taxistandplaatsen aanwezig. Beiden volidoen. 

4.5.5. Bereikbaarheid P&R-plaatsen 
Een als zodanig aangegeven P&R-voorziening ontbreekt in de huidige situatie. Op het stationsplein zijn 
een beperkte aantal (30) betaalde parkeerplaatsen aanwezig. Deze zijn niet als P&R-plaatsen aange­
merkt en gezien de tarifering en het aantal hiervoor niet geschikt. Aan de westzijde van het station in 
het Westerkwartier wordt parkeerdruk ervaren door (informeel) P&R-parkeren. Het gebied is hier echter 
niet voor ingericht. Het station kan vanuit het Westerkwartier indirect worden bereikt via een fiets-
voettunnel onder het spoor aan de noordzijde van het stationsplein tussen het Stationsplein en Coen­
derstraat. Deze toegang tot het station is voor het autoverkeer bereikbaar vanaf de Krakeelpoldenweg 
en vanaf het Bolwerk, maar leent zich door het krappe gebogen wegprofiel en de vele geparkeerde 
auto's eigenlijk niet voor de ontsluiting voor het autoverkeer. Omdat aan deze zijde van het station vrij 
kan worden geparkeerd wordt deze zijde van het station vooral benaderd door treinreizigers die hier 
een vrije parkeerplaats hopen te vinden. De parkeerdruk is hier dus relatief hoog, overigens ook ten 
gevolge van bewonersparkeren. 
Voor de autonome ontwikkeling is geen wijziging voorzien. 

4.5.6. Compactheid openbaarvervoerknoop 
Om inzicht te verkrijgen in de compactheid van de openbaarvervoerknoop is de looprelatie gewaar­
deerd tussen enerzijds de stationshal en perrons en anderzijds de aankomst/vertrekpunten voor hef 
voor- en natransport (bus/tramhalte, taxistandplaats, ingangfietsenstalling etc). De volgende looprela-l 
ties zijn meegenomen in de beoordeling: 

looprelatie busstation - stationshal/perrons; 
looprelatie tramhalte lijn 1 - stationshal/perrons; 
looprelatie fietsenstalling - stationshal/perrons; 

- looprelatie P&R-plaatsen - stationshal/perrons; 
- looprelatie Taxi/Kiss&Ride - stationshal/perrons. 
Op basis hiervan wordt aan het einde van de paragraaf ingegaan op de compactheid van de gehele 
openbaarvervoerknoop. 

busstation - stationshal/perrons 
De buslijnen halteren allemaal op het stationplein direct voor het station (circa 50 meter van de stati­
onshal). Het busstation ligt weliswaar op ultra korte afstand, maar is bijvoorbeeld niet overkapt. In de 
autonome ontwikkeling wijzigt dit niet. Met name het westelijke perron (hchting Rotterdam) is niet direct 
bereikbaar. Daartoe moet gebruik worden gemaakt van het fiets/voettunneltje naar de Coenderstraat. 
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tramhalte - stationshal/perrons 
De tram halteer! als enige niet op het stationsplein, maar op de Westvest op een hemelsbrede loopaf­
stand van circa 120 meter van het stationsgebouw. De loopafstand is in praktijk bijna 150 meter. Op 
loopafstand scoort de huidige situatie neutraal. De loopafstand tot de tramhalte is nog net acceptabel, 
de route ernaar toe is echter onduidelijk, krap gedimensioneerd en niet overdekt. 

fietsenstalling - stationshal/perrons 
Op het NS-station zijn verschillende stallingmogelijkheden. Er zijn twee bewaakte stallingen: de NS-
stalling en de stalling van de firma Alkan. Verder bestaat de mogelijkheid fietsen onbevi'aakt te stallen in 
de fietsklemmen op het stationsplein en in de Coenderstraat. De fietsenstallingen liggen op loopafstand 
van de stationshal (circa 50 meter) en zijn goed bereikbaar. 

P&R - stationshal/perrons 
Een echt PSR-terrein is niet voorhanden. Dit criterium kan voor de huidige situatie en autonome ont­
wikkeling niet worden beoordeeld. 

taxl/KIss&Ride - stationshal/perrons 
De taxistandplaats en Kiss&Rideplaatsen liggen direct voor de stationshal. De looprelatie is de kortste 
van alle looprelaties en kan als goed worden aangemerkt. 

compactheid openbaarvervoerknoop 
Op de tram na liggen alle voorzieningen {taxi, bus, fietsenstalling) op korte afstand van de stationshal. 
De tramhalte ligt op een afstand van 100 a 150 meter. Het westelijk perron ligt op grotere afstand en is 
alleen indirect bereikbaar via een krappe onduidelijke route door het fiets/voettunneltje tussen het stati­
onsplein en de Coenderstraat. De compactheid van de openbaarvervoerknoop is desondanks goed. 

4.5.7. Functioneren station bij grote evenementen 
Het stationsgebouw zelf en de loegang tot het westelijke perron zijn beperkt van afmeting. Het stati­
onsplein is wat ruimer gedimensioneerd dan de huidige busbediening vereist, waardoor er enige uit­
loopruimte aanwezig is. De huidige situatie wordt neutraal beoordeeld. Bij autonome ontwikkeling zijn 
geen veranderingen voorzien. 

4.6. Parkeren 
Teneinde de leefbaarheid en verblijtskwaüteit in de binnenstad te verbeteren zijn maatregelen genomen 
om de binnenstad autoluw te maken. In het parkeerbeleidsplan voor de binnenstad {lit 1.) is het hiertoe 
opgestelde parkeerbeleid vastgelegd. Het werkingsgebied omvat ook hel gebied van de spoorzone. 
Bezoekersparkeerplaatsen worden aan de rand het autoluwe gebied gerealiseerd op daartoe aange­
wezen terreinen en parkeergarages. De beslaande parkeerverwijzing naar deze terreinen en garages 
wordt uitgebreid met een dynamisch parkeerverwijssysteem. De parkeerroute voor het binnen-
stadverkeer voert over de Phoenixstraat, Westvest en Zuidwal. 

In het parkeerbeleidsplan is het huidige aantal beschikbare parkeerplaatsen opgenomen, als ook de 
wijzigingen in de nabije toekomst. De belangrijkste wijziging met betrekking tot de spoorzone die in dit 
beleidsplan wordt aangegeven is dat zal worden voorzien in een parkeergarage aan de Phoenixstraat 
met 210 plaatsen en het omzetten van de 100 vrije parkeerplaatsen onder het spoorviaduct bij Molen 
De Roos in vergunningplaatsen. Uitgaande van deze autonome ontwikkelingen zal in het plangebied de 
parkeercapaciteit beschikbaar zijn zoals deze in tabel 4.3. is weergegeven. 
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Tabel 4.3. Parkeercapaclteit plangebied situatie na autonome ontwikkeling 

straat vrij betaald vergunning 

Havenslraal 11 

Spoorviaduct Spoorsingelzijde 105 55 

Spoorviaduct Phoenixstraatzijde 40 45 

Phoenixslraal binnensladzijde 28 

Phoenixstraat parkeergarage 210 

Westvest 52 

Van Leeuwenhoeksingel 76 

Stationsplein 30 

Houttuinen 53 4 

totaal 53 428 228 

parkeren noordelijk deel plangebied 
Het parkeren in het noordelijk deel is voor een belangrijk deel gereserveerd voor bewoners. De Phoe-
nixgarage bedient bezoekers van de historische binnenstad. 

parkeren centrale deel plangebied 
Met uitzondering van 30 parkeerplaatsen op hel stationsplein betreft het vergunningparkeren voor be­
woners. P&R-plaatsen zijn formeel niet voorhanden. Wel vindt parkeren voor hel slation in het Wesler-
kwartier (de wijk ten weslen van het station) plaals. 

parkeren zuidelijk deel plangebied 
Het emplacementgebied herbergt momenteel geen functies. Parkeren is hier niet aan de orde. 

4.7. Gebruik vervoerswijzen 
Het station trekt voornamelijk reizigers die de trein gebruiken om op de plaats van bestemming te ko­
men. Van en naar het station vindl binnen Delft echter altijd nog voor- ot natransport plaats. De ver­
voerwijze die daarbij wordt gebruikt (auto, openbaar vervoer, (brom)fiets of lopen) is van belang voor de 
beoordeling van de kwaliteit van de voorgenomen ontwikkelingen. Vanuit milieuoogpunt (verkeershin-
der, veiligheid, geluidhinder, luchtkwaliteit, ruimtegebruik e.d.) is het immers wenselijk dat zomin moge­
lijk gebruik wordt gemaakt van de auto. De wijze waarop de openbaar vervoerknoop en het verdere 
plangebied wordt vormgegeven en ingericht kan van invloed zijn op de vervoenvijzekeuze. Als de loop­
afstand tussen de tramhalte en het station groot is, zal de tram als milieuvriendelijke vervoerwijze min­
der worden gebruikt. Dat geldt ook voor andere aspecten zoals bijvoorbeeld de bereikbaarheid en het 
functioneren van slalüngvoorzieningen voor fietsers. In deze paragraaf wordt nader op het gebruik van 
de vervoerwijzen ingegaan. 

voor- en natransport naar het station 
De grootste vervoersstromen van/naar het gebied worden door het station gegenereerd. In tabel 4.4. en 
4.5. is een overzicht van hel voor- en natransport opgenomen voor de jaren 2000 en 2015. Uitgaande 
van de trein als hoofdtransportmiddel is aangegeven hoe vaak een bepaald transportmiddel voor het 
voor- of natransport binnen Delft is gebruikt. In tabel 4.6. is hel voor- en natransport aangegeven van 
reizen waarbij vanaf het station met bus of tram wordt gereisd als hoofdtransportmiddel. 
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T a b e l 4 .4 . Voor - e n n a t r a n s p o r t i n 2 0 0 0 (in- en uttstappers trein ondarschelden naar verkeerssood, per etmaal) 

voortranspori hoofd trans port natransport 

aantal vervoerwllze aantal % 
hoofd trans port natransport 

aantal % 
auto 160 1,9% 280 2.8% 

voet 1.600 18.5% trein 3,200 32.4% 

tram/bus 2,600 30,0% 2.650 26,8% 

flets 4.300 49.6% 3,700 37,4% 

taxi - 0.0% 50 0,6% 

tota^ 8.660 100,0% 9,880 100,0% 

(Bron: Holland Railconsjlt 2000) 

Tabel 4.5. Voor- en n a t r a n s p o r t i n 2 0 1 5 (in-en ultstappers trein onderscheiden naar verkeerssood, per etmaal) 

voortranspori hoofdtransport natransport 

varvoerwlize aantal % aantal % 
auto 240 1,6% 420 2,5% 

voet 3,590 24,0% trein 5.535 33.5% 

1 ram/bus 6.200 41,5% 6,275 38,1% 

flets 4,900 32,9% 4,185 25.4% 

taxi 0,0% 75 0,5% 

totaal 14,930 100,0% 16.490 100.0% 

(Bron: HoKand Railconsult 2000) 

Tabel 4.6. Modaliteitenstromen 2015 

TREIN 

< • 660 -> •Ulo -
* • 9125 -> VOM <- 3300 -> 

«- 9085 -* HMt <- 1350 -» TRAM/BUS 

«- 75 •* tucl - (tussen tram en bus: 2910) 

«- 12475 -» 
(Bron: Holland Railconsult 2000) 

De milieuvriendelijke vervoerswijzen hebben een groot aandeel in het voor- en natransport. Fiets en 
voel samen 58%, tram en bus samen 39,7% en auto en taxi slechts 2,3%. De omvang van het autover­
keer dat door het station wordt gegenereerd is dus zeer beperkt. Het gaat circa 750 mvt/etmaal in 2015. 

toelichting prognosed|fers voor- en natranspon (llt 7.) 

De cijfers voor 2000 m zijn gebaseerd op tellingen van NS Reizigers. Een interpretatie naar 2015 lieefl plaatsgevonden op basis 

vwi ervaringen met vergeltikbare projecten ert relevanle ontwitdtelingen op landalijhe en regionale scfiaal. Bronnen daarvoor zijn: 

Spoorzone Delfl - een vsie op sledelijke verbetering, prof Joan Busquets 1999; 

Mainframe Zuidvteugef, NS Reizigers, HTM, GonneXXion (door GoudaK»! Cofteng, Holland Railconsult en VHP); 

Visie linoDppunl Centraal Den Haag ~ werkratwort. NS Reizigers, HTM, ConneXXlon (door Goudappel Cofleng). 
Het betreft een gemotiveerde toename van het totaal aantal reizigers. Tevens ia een inschaling gedaan voor de toekomst naar de 
verschuiving van reizigerssiromen bmnen de rnodaüteilen. 
De volgende factoren spelen een rol' 

op landeli[k niveau is een toename van fwl (^enbaan^rvoergetiruik waarneembaar van 25%; 

in de zuidelijke randstad word! een toename venwacht tot een factor 3; een deel van deze groei zal ook betrekking hetton op 

Deltt. 
C ^ e factoren ;ijn vertaald naar aannames voor de sItuaSe in Delfl: 

aen groei met een factor van l ,5; 
de ontwikkelingen op de wonirtg- en kantorenmarkt in Delft levert 3,000 extra reizigers op; 

de nieuwe tramlijn richting de TU DeW zorgt voor een versctumng van fiets naar tram. 
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overige bestemmingen in iiet plangebied 
Het plangebied omvat naast het station, het voormalig rangeerterrein, 53 woonhuizen langs de Van 
Leeuwenhoeksingel en enkele gemengde bestemmingen (wonen, bedrijven, horeca, voorzieningen) 
langs de Van Leeuwenhoeksingel (voormalige PTD-locatie), Stationsplein, de Houttuinen en Engel­
sestraat (lit 3.)-

Exacte mobiliteitsgegevens voor deze bestemmingen in het plangebied zijn niet bekend. Zo worden 
deze gegevens niet door het gemeentelijk verkeersmodel geleverd. Om die reden is in dit MER voor 
woninggebonden verplaatsingen gebruik gemaakt van VPL-KISS. software die behoort bij de beoorde­
lingsmethodiek Vervoersprestatie op Locatie. Zie voor een nadere toelichting op deze methodiek bijla­
ge III. Voor de referentiesituatie rolt uil de berekeningen van deze methodiek de volgende vervoenwij-
zeverdeling (modal split): 

auto: 36,7% 
openbaar vervoer: 5,9% 

' flets; 31,9% 
- lopen: 25.5% 
Totaal 100,0% 

De mobiliteit voor de huishoudens is bepaald op basis van een referentiemobiliteit voor sterk stedelijke 
gebieden (1.500-2.500 adressen per km )̂ in Zuid-Holland. In tabel 4.7. is een vergelijking gemaakt tus­
sen de referentiesituatie enerzijds en referentiegegevens anderzijds. Omdat er in de autonome ontwik­
keling geen huishoudens zullen worden toegevoegd en/of aannemelijk is dat de huishoudensamenstel-
ling rigoureus zullen wijzigen, zijn de mobilileitsgegeven voor de huidige situatie als autonome ontwik­
keling gelijk. 

Tabel 4.7. Mobiliteit huishoudens referentiesituatie versus referentiemobiiiteit 

•antal verplaatsingen (etmaal) vervoerwl jzeverdeil na 

mobiliteit mobiliteit 
relerentle- Spoorzone- referentie- Spoorzone-

mobllltelt gebied 2001 % verschil mobiliteit gebied 2001 % verschil 

auto 2.92 2.69 -8.6% 40.2% 37-4% -3.5% 

openbaar vervoer 0.41 0.43 4.7% 5.6% 5.8% 0.2% 

flets 2.14 2.34 8.5% 29.4% 31.5%. 2,5% 

lopen 1.8 1.87 3.7% 24.8% 25-2% 0.8% 

totaal 7.27 7.33 0,8% 100,0% 100.0% 

Bron: De gegevens uit de tabel zjjn met behulp van de VPL-puWicatie belwrende software VPL-KISS bepaald. 

Uit tabel 4.7. kan worden afgeleid dat in de referentiesituatie het aantal verplaatsingen per huishouden 
vrijwel gelijk is aan de referentiewaarden (+0.8%). Wel is het aantal autoverplaatsingen significant lager 
(8,6%) en ligt het gebruik van openbaar vervoer, fiets en lopen hoger. Bij verdere analyse van de cor-
rectietactoren die de VPL-software berekent voor de mobiliteit van het onderzoeksgebied ten opzichte 
van de referentiewaarden blijkt: 

vooral de leeftijdsopbouw (veel jonge mensen), goede bereikbaarheid van voorzieningen en nabij­
heid van openbaar vervoer zijn verantwoordelijk voor de iets hogere mobiliteit; 
het lage autobezit (studenten) en parkeren op afstand (in de buurt) zijn verantwoordelijk voor het 
lagere autogebruik; 
inkomen, goed openbaar vervoer en de nabijheid van de school/werkbeslemming (Technische Uni­
versiteit < 5 km) zijn verantwoordelijk voor een hoger gebruik van openbaar vervoer en fiets. 

Het aandeel dat de auto in de vervoerswijzeverdeling inneemt lijkt relatief hoog in verhouding tot met 
name het autobezit. Zie hiervoor het kader 'Kanttekening bij VPL-software'. 
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kanttekening bij VPL-software 

De Moningen langs de van Leeuwenhoeksingel worden voor en belangnjk deel door studenten bewoond. N4et betrekking tot dit aanlaf 

studenten huishoudens en bet daart>ij toehorende relattel lage autobez^l dient een opmerking te worden gemaakt. De VPL-software VPL-

KtSS berekent jrxlicatief eert aantal rnDbÜiteilsgegevens. daarbij uitgaande van een referentiemobiliteit voof een bepaalde versledelij-

kinflsflraad en regio. De Indicatieve berekening vindt plaats door vergelijking van huishoudens- en gebiedskenmerken wan het te onder­

zoeken gebied en van hel referenliegebied. Met betrekking tot het gebied aan de van Leeuwenhoeksingel ts sprake van een uitzonde-

ringssrtualie waarbij relatief veel studenten huishoudens aanwezig zijn en het autobezit laag is. De VPLsottware is voor dergelijke uit-

K)nderli|ke gevallen beperkt bruikbaar, Oal blijkt onder meer uü het aandeel auloverplaatsmgen dat ondanks het lage autobezit nog 

aanzienli|k is. Bij de intefpretatie van de gegevens (fent dattfrnee rekening te worden flahouden.  

4.8. Verkeersveiligheid 
Uit analyse van óe ongevallen idie in 1991 tot en met 1995 plaats hebben gevonden blijken een drietal 
locaties als verkeersongevallenlocatie (blackspot) naar voren te komen voor het fietsers en voetgan­
gersverkeer (lit 3.). het betreft: 

2 letselongevatlen met voetgangers op de Westvest {wegvak Stationsplein - Binnenwatersloot) ten 
gevolg van onvoorzichtig rijden en onoplettend oversteken; 
5 letselongevallen met fietsers op het kruising Bolwerk-Havenstraat-Spoorsingel ten gevolge van 
geen voorrang verlenen aan fietsers; 

- 4 letselongevallen op het kruispunt Westvest-Zuid wal ten gevolge van afslaande auto's versus 
doorgaande fietsers. 

4.9. Conclusie 
In zijn algemeenheid treden er op het gebied van verkeer en vervoer geen extreem onaanvaardlaare 
knelpunten op. De conclusies zijn samengevat in tabel 4.8. 

Tabel 4.8. Waardering huidige situatie en autonome ontwikkeling 

Mpect / criterium omachrl|vlng reterentlesltuatle 
huldtge autonome 

situatie situatie 

functioneren hoofdverkeersstructuur 

congestiekans hoofdwegen autover­

keer 

turwtioneren hoofdfietsvertïirtdingen 

oversteekbaarheid hoofdwegen 

functioneren parkeervoorzieningen 

voor binnensladtoezoek 

bereikbaarheid station vanuit binnen­

stad 

Beperkte congesliekans. Stroeve verkeersafwikkeling op 

kruispunt Westvesl-Zuidwal-Westlandseweg in de praktijk op 

piekmomenten. Door komst tramlijn 19 ireden naar verwach­

ting serieuzere knelpunten op, 

Vnjiiggende fielsvoorzienir>gen op Westvest gewenst maar 

niet inpast>aar. Bereikbaarheid station laat vanuil zuiden en 

westen te wensen over door de barrièrewerking van West-

la ndseweg en spoor. 

De oversleekbaarheid stedeüjke hoofdwegen laat te wensen 

over en vereisen geregelde aversteekmogelijkheden, met 

name de Westvest en Westlandseweg 

De Phoenixgarage vervuld hiervoor een functie. 

Korte en aantrekkelijke loopverbinding station- binnenstad 

niet aanwezig. Route over Westvest is erg druk. Alternatieve 

verkeersluwere route via Bart>arasteeg en Oude Delft even-

eens krap gedimensioneerd.  

barriërewerking 

noordelijk deel plangebied 

centrafe deel plar^ebied 

Spoor wezenlijk barrière voor vrachtverkeer door de doorrij-

hoogte t^eperking. Doorsteken voor langzaam verkeer sluiten 

goed aan bij openingen gesloten gevelwand binnenstad. Elke 

200 meier een passagepunt: vokloende op buurt/wijkmveau. 

Tussen het Bolwerk en de Westlandseweg (600 m) kan het 

spoor door langzaam verkeer alleen worden gekruist via het 

krap bemeten tunneltje nabij het station (Laantje van Mater). 

Ook de Westlandseweg vorml een barhère.  
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aspect / criterium omschrijving referentiesituatie 
huidige autonome 

situatie situatie 

zuidelijk deel plangebied Als er wel beslemmingen zouden zijn, zou de barrièrewerking 

van hel spoor groot zijn: alleen directe verbinding via bet 

Ablswoudse tunneltje.  

bereikbaarheid plangebied 

bereiKbaartieid autoverkeer 

bereikbaartieid per openbaar vervoer 

bereikbaarheid noordelijk deel plange­

bied voor langzaam verkeer 

bereikbaarheid centrale deel plange­

bied voor langzaam verkeer 

bereikbaarheid zuidelijk deel plange­

bied voor langzaam verkeer 

Directe ontsluiting naar hooldverkeerswegen. 

Station dichtbij en voldoende halles op loopafstand. 

Geen logische routes vanuit westen, vanuit het oosten hir\dert 

da gask}ten gevelwand van de binnenstad. Vanuit noon3en en 

zuklen goed bereikbaar. 

Bereikbaarheid station vanuit het zuiden en westen laat te 

wensen over door barhèrewerking Westlandseweg en spoor. 

Vanuit weslen goed via Induslri est raat en Mercunusweg. 

Vanuit oosten ^echf: alleen via Abtswoudseweg. Vanuit 

noorden en zuiden voldoende. 

+ 
+ 

functioneren OV-knoop 

bereikbaarheid openbaar vervoer 

bereikbaariieid f iets verkeer 

bereikbaarheid taxi/Kiss&Ride 

bereikbaarheid P&R 

compactheid opent)aarvervoerknoop 

functioneren station bij grote evene­

menten 

Voldoende vnje bus'trambanen. De verknoping van het stati­

on aan het openbaarvervoersnet laat te wensen over. Veel 

busverkeer moet een omweg maken van 600 meter. Door uit­

breiding van de bediening in de toekonnst wordt dit aantal 

groter. 

De Westlandseweg en het spoor vormen een barrière en er is 

een tekort aan fietsstallingplaatsen. 

Deze is goed en direct. 

Formeel niet aanwezig 

Compacte openbaan/ervoerttnoop. Uitzondering is looprelatie 

naar Iramhalle en naar westelijke perron (vertrekken nchting 

Rotterdam). 

Stationsgebouw en toegang tot westelijke perron beperkt van 

afmeting. Op stationsplein enige uitloopnjimte.  

+ 
O 

parkeren 

parkeren noordelijk deel plangebied 

parkeren cenlrale deel plangebied 

parkeren zuidelijk deel plangebied 

gebruik vervoerwijzen (modal shift) 

gebruik milieuvnendelijke vervoerwij­

zen voor- en natransport naar het sta­

tion 

gebnjik milieuvriendelijke vervoerwij­

zen ovenge plande Ie n 

verkeersveiligheid 

Parkeren gereserveerd voor bewoners. De Phoenixgarage 
bedient bezoekers van de historische binnenstad. 

Met uitzorKlenng van 30 parkeerplaatsen op het stationsplein 

betreft het vergunningparkeren voor Ijewoners. P&R-plaatsen 

zijn formeel niet voorhanden. Wel wordt vindt parkeren voor 

het station m het Weslerkwartier plaats. 

Het emplacemenlgebled hertiergl momenteel geen functies. 

Parkeren is hier niet aan de orde. 

Het percentage autogebruik in hel voor en natransport van 
het station is in de huidige situatie en autonome ontwikke­
lingslaag (2,3%). Het fiets- en openbaan/ervoergebruik hoog. 
Hel autogetiruik en bezit is in de reterentiesitualie laag len 
gevolge van hel grote aandeel studentenhuishoudens in het 
gebied. 

Alleen de veikeersveiligheid op de Westvesl vormt een aan-
dachtspunl.  

nvt hvt 
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5. MILIEUGEVOLGEN 

In dit hoofdstuk worden de alternatieven voor de toekomst beoordeeld aan de hand van dezelfde crite­
ria waarmee in hoofdstuk 4 ook de huidige en autonome situatie is beoordeeld. Per criterium is elk al­
ternatief gewaardeerd ten opzichte van de referentie situatie (die in hoofdstuk 4 is beoordeeld), In dit 
hoofdstuk is de referentie situatie dus steeds standaard op O (neutraal) gesteld. Uit de scores is per 
criterium af te lezen in welke mate een altematief beter of slechter scoort dan de referentie situatie. 

5.1. Basisgegevens: verkeersintensiteiten^ 
De herinrichting van de Phoenixstraat, een andere functie voor de Westvest en realisatie van de Ver­
lengde Coenderstraat en Emplacementsweg (de nieuwe stedelijke hoofdwegen die Bolwerlt, Westland-
seweg en Schieweg met elkaar verbinden) heeft nauwelijks effect op de afwikkeling van het verkeer 
over het stedelijke hoofdwegennet. De wijzigingen die ten opzichte van de autonome ontwikkelingsop­
treden zijn allen kleiner dan 20% met uitzondering van de verkeersintensiteit in de Hugo de Grootstraat 
en de Engelsestraat. De toename van de verkeersintensiteit op de Engelsestraat bij de alternatieven 
met een lange tunnel kan worden toegeschreven aan realisatie van programma. In de alternatieven met 
een korte tunnel vindt dit niet langs de Engelsestraat plaats. Om de toename van het verkeer op de 
Hugo de Grootstraat te beperken zal de gemeente waarschijnlijk voor aanvullende snelheidsremmende 
- maar openbaar vervoer vriendelijke - maatregelen kiezen. Doordat de wijziging in de verkeersinten­
siteiten beperkt zijn, zal ook nauwelijks sprake zijn van een wijziging in de ondervonden verkeershinOer 
(geluid, luchtkwaliteit, barrièrewerking en oversteekbaarheid) langs deze wegen. Onderstaande figuren 
geven een overzicht van de wegen waarop een relevant effect optreedt. De toename van het verkeer 
op de Jacoba van Beierenlaan en Ada van Hollandstraat treden eveneens op tengevolge van realisatie 
van het programma. De stijging is procentueel hoog, maar absoluut blijft de intensiteit beperkt (< 3.000 
mvt/etmaal). 

Op basis van de verkeersintensiteitgegevens kan noch bij de alternatieven met een lange tunnel, noch 
bij de alternatieven met een korte tunnel een duidelijke verschuiving van de routekeuze worden onder­
scheiden (zie afbeelding 5.1-5-3). 

Verkeersinlensiteilen vormen de basisgegevens voor cnieria van de aspecten verkeer, geluid en luchtkwalliell- Zelf zijn de ver-

keerslntensrteilen geen beoordelingscriieriuin. 
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Afbeelding 5.1. Lange tunnel: verschil verkeersintensiteiten met autonome ontwikkeling 

^2'^ U980 ^̂ "̂ "°° 13770 ^^^^^ 

33 
L—14250 
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Verklaring 
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i -20% 
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0-20% 
>20% & 

Spoorzone Delft 
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Afbeelding 5.2. Korte tunnel: verschil verkeersintensiteiten met autonome ontwikkeling 
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Afbeelding 5.3. Korte tunnel+VLS: verschil verkeersintensiteiten met autonome ontwikkeling 
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5.2. Functioneren hoofdwegenstructuur 
De planvorming rond hel spoorzonegebied omvat onder meer de herinrichting van de als stedelijke 
hoofdweg fungerende Phoenixstraat. Daarnaast wordt in de alternatieven met een lange tunnel voor­
zien in een nieuwe stedelijke hoofdweg (de Verlengde Coenderstraat) ter vervanging de verbinding via 
de Westvest als ook in een aanvullende verbinding lussen de Westlandseweg en de Schieweg (de 
Empiacementsweg). In de alternatieven mei een korte tunnel wordt eveneens voorzien in een vervan­
gende verbinding voor de Westvest (de Stationsstraat) en wordt het openbaar vervoer over de Ver­
lengde Coenderstraat afgewikkeld. 

5.2.1. Congesliekans hoofdwegen autoverkeer 
Op basis van de verkeersintensiteiten is een schatting gemaakt van de congestiekans. Zie ook de op­
merkingen in het kader 'Schatting congestiekans' in hoofdstuk 3. 

De toename van de verkeersdruk ten opzichte van de huidige situatie blijft beperkt, mede door het au­
toverkeer beperkende effect dat optreedt door realisatie van tramlijn 19. Ook ten opzichte van de auto­
nome ontwikkeling zijn geen aanwijsbare verschillen aanwezig. De Westlandseweg blijft een drukbere-
den verkeersader. De wegcapaciteiten worden niet tot nauwelijks overschreden. Daar waar de verzadi-
gingsgraad de grens van 80% overschrijdt kan worden verondersteld dat dit het gevolg is van nog in 
het verkeersmodel aanwezige onvolkomenheden. Deze effecten treden namelijk zeer plaatselijk op en 
er is geen duidelijk routepatroon te ontdekken. 

Het leit dal het openbaar vervoer en het autoverkeer op de noordzuidas door het gebied (Phoe-
nixstraat-Westvest) in alle alternatieven uiteen wordt getrokken, draagt positief bij aan de verkeersaf­
wikkeling op de kruispunten met de Westlandseweg, In alle alternatieven kan dan ook een congestie­
vrije verkeersafwikkeling worden gegarandeerd. 

In onderstaand schema is een beoordeling van de acht verschillende alternatieven opgenomen voor 
het betreffende criterium. De beoordeling is gebeurd ten opzichte van de huidige situatie en autonome 
ontwikkeling (deze scoort in onderstaande tabel dus 0). Ook de andere criteria die hierna worden ge­
handeld worden op deze wijze beoordeeld. De scores worden steeds op dezelfde wijze weergegeven. 

LON LOZ LWN LWZ KWZ LWN+VLS LWZ+VLS KWZ+VLS 

congestiekans hoofdwegen 

autoverkeer 
0 0 0 0 0 0 0 0 

5.2.2. Functioneren hoofdfietsverbindingen 
In het plangebied zijn fietsvoorzieningen opgenomen die (ook) een functie hebben binnen hel stedelijk 
hoofdstelsel voor langzaam verkeer. De doorkruisbaarheid van het plangebied voor hel doorgaande 
fietsverkeer wijzigt op de oostwestrelaties (via Bolwerk, Kampveldweg, Westlandseweg) niet. Op de 
noordwestrelaties verbetert in alle alternatieven het functioneren van de noordzuid relatie via de West­
vest iets, doordat óf het meeste autoverkeer verdwijnt óf doordat het openbaar vervoer verdwijnt (een 
van beiden krijgt een nieuwe route via hel tracé Verlengde Coenderstraat). Daardoor ontstaat op de 
Westvest een rustiger en daarmee veiliger verkeersklimaat of ontstaat ruimte voor vrijliggende fietspa­
den. In de alternatieven met een lange tunnel functioneren deze fietsvoorzieningen beter omdat de bar­
rière die het spoor met name rond het station vormt volledig wordt opgeheven. De alternatieven met 
een lange tunnel scoren daarom iets beter dan de alternatieven met een korte tunnel (zie ook bij het 
aspect Functioneren openbaarvervoerknoop). 

LON LOZ LWN LWZ KWZ LWN+VLS LWZ+VLS KWZ+VLS 

functioneren hoofdtietsver-

bfndtnaen 
*+ ++ ++ ++ + ++ ++ + 
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5.2.3. Oversteekbaarheid hoofdwegen voor langzaam verkeer 
Bij oversteekbaarheid gaat het om het gemak waarbij een verkeersstroom kan worden gekruist. Over­
steekbaarheid hangt dan ook nauw samen met de vormgeving van de weg (aantal rijstroken, aanwe­
zigheid van verkeerslichten) en met de omvang van de verkeersstroom (een drukke verkeersstroom is 
moeilijker te passeren dan een rustige). De wijzigingen in de verkeersstromen op het hoofdwegennet 
ten gevolge van herinrichting van de hoofdwegen binnen het plangebied kunnen dus een effect hebben 
op de oversteekbaarheid. 

Phoenixstraat 
In alle alternatieven voor de toekomstige situatie wordt de Phoenixstraat in principe gelijk vormgege­
ven. Wel zijn er alternatieven mogelijk met betrekking tot de iigging van de bus/trambaan in het dwars­
profiel. In de alternatieven met een korte tunnel ligl deze in de berm tussen de hoofd verkeersweg en de 
parallelweg (Spoorsingel). In de alternatieven met een lange tunnel ligt óf gebundeld met de rijbanen 
voor het autoverkeer aan de Spoorsingelzijde óf separaat aan de binnenstadzijde van de geplande 
stadsgracht. Voor de barrièrewerking maakt dit geen groot verschil: in verband de overzichtelijkheid (en 
daarmee verkeersveiligheid) dienen de rijbanen voor het autoverkeer en de bus/trambaan altijd apart te 
worden overgestoken (niet samen in één keer). 

Het aantal plaatsen waar de Phoenixstraat in de toekomst kan worden gekruist verschilt niet tussen de 
alternatieven. Er zijn vier met verkeerslichten geregelde oversteekmogelijkheden; 

ter hoogte van de Binnenwatersloot; 
- ter hoogte van de Phoenixgarage; 
- ter hoogte van de Schoolstraat; 

ter hoogte van de Bagijnhof. 
Het aantal oversteekmogelijkheden is wel iets minder dan in de huidige situatie. In de referentiesituatie 
zijn een aantal 'informele' oversteekmogelijkheden aanwezig. Deze zijn niet van een zebra of verkeers-
lichteninstallatie voorzien en dienen voornamelijk als oversteek tussen de bestemmingen aan de Phoe­
nixstraat en de parkeerplaatsen onder het spoorviaduct. Dergelijke oversteekpunten zijn door de ge­
plande stadsgracht straks niet meer mogelijk. Ze zijn evenmin noodzakelijk omdat het aantal toegangen 
tot de parkeergarage - waarin de parkeercapaciteit onder het spoorviaduct zal worden gecompenseerd 
- beperkt zal zijn en zal worden geconcentreerd bij de officiële' oversteekplaatsen. 
De onderlinge afstand tussen de oversteekmogelijkheden in de toekomstige situatie is nergens groter 
dan 200 meter. De barrièrewerking is daardoor beperkt en gelijk aan de huidige situatie en autonome 
ontwikkeling. 

Op basis van de verkeersintensiteitgegevens is berekend^ wat de wachttijd voor het oversteken van de 
Phoenixstraat is. Omdat de Phoenixstraat in de huidige situatie in twee delen kan worden overgestoken 
bedraagt de wachttijd in het spitsuur ongeveer 8 seconden. De oversteekbaarheid scoort daardoor re­
delijk. In de toekomst stijgt de verkeersintensiteit niet extreem en blijven de rijbanen in twee delen over-
steekbaar. De barrièrewerking van de Phoenixstraat is dus beperkt en gelijk aan de huidige situatie en 
autonome ontwikkeling. 

LON LOZ LWN LWZ KWZ LWN+VLS LWZ+VLS KWZtVLS 

oversteek baar held 

Phoenixstraat 
0 0 0 0 0 0 0 0 

Een beschrijving van de rekenmethode 'Oversteekbaarheid van wegen' is opgenomen in hel ASVV 1996 pagina 312 (uitgave van 

hei C.fl.O.W.: Stichting Certtrurrt voor Regelgeving en Onderzoek In de Grond-, Waier- en Wegefibouw en de Veikeerstechnlek 

Ede). 
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Westvest 
In het alternatief met een korte tunnel en behoud van de panden aan de Van Leeuwenhoeksingel blijft 
de verkeersfunctie van de Westvest gehandhaafd- Met verkeerslichten geregelde oversteken blijven 
dan nel als in de referentiesituatie noodzakelijk. In de andere alternatieven vervalt de verkeersfunctie 
en kunnen de geregelde oversteken in principe vervallen. De aanwezigheid en vormgeving van de 
openbaarvervoerbaan (langs het water in twee richtingen) vergt echter om reden van verkeersveiligheid 
ook in de toekomst geregelde kruispunten. De oversteekbaarheid van de Westvest scoort daarom bij 
alle alternatieven gelijk en verbetert ten opzichte van de relerentiesituatie feitelijk niet (er blijven ver­
keerslichten nodig). 

LON LOZ LWN LWZ KWZ LWNtVLS LWZtVLS KWZ+VLS 

overs leek baar held Westvest 0 0 0 0 0 0 0 0 

Westlandseweg 
In de alternatieven met een korte tunnel blijven de passagemogelijkheden van de referentiesituatie ge­
handhaafd. Het passagepunt bij de Van Leeuwenhoeksingel vervalt, maar in het alternatief met een 
korte tunnel komt daar de aansluiting met de Stationsweg voor in de plaats (bij behoud van de panden 
aan de Van Leeuwenhoeksingel niet). De Westlandseweg kan dus net als in de referentiesiluatie gelijk­
vloers worden overgestoken op met verkeerslichten geregelde kruispunten ter hoogte van de 
Papsouwselaan, de Van Leeuwenhoeksingel/Hooikade (toekomstig Engelsestraal/stationsweg) en de 
Westvest. Ongelijkvloers kan de Westlandseweg worden gekruist via het (sociaal onveilige) Lokomo-
tiefpad en het Spoorbaanpad. Tussen deze ongelijkvloerse kruisingen en de Westlandseweg is geen 
verkeersuilwisseling mogelijk. Wil men ongelijkvloers kruisen dan moet men daar vooraf met de route­
keuze rekening houden. 

In de alternatieven met een lange tunnel wordt het passagepunt bij de Van Leeuwenhoeksingel ver­
vangen door een nieuwe volledige aansluiting van de nieuwe stedelijke hoofdweg (Verlengde Coender-
straat en Emplacementsweg). Ter hoogte van het park kruist het langzaam verkeer de Westlandseweg 
met een brug. Deze brug vervangt de huidige ongelijkvloerse passagepunten. Omdat de barrièrewer­
king van het spoor hier volledig door de ondertunneling is verdwenen en de doorkruisbaarheid van het 
Emplacementgebied en Engelsestraat door de ondertunneling wordt verbeterd, volstaat deze ene pas-
sagemogelijkheid. 

De verkeersintensiteit op de Westlandseweg bedraagt in de huidige situatie reeds meer dan 2.000 
mvt/uur. Bovendien heeft de Westlandseweg twee rijstroken per richting. Om deze redenen zijn de 
oversteekplaatsen voor langzaam verkeer altijd met verkeerslichten geregeld. In de toekomstige situa­
tie wijzigt dat niet. 

De oversteekbaarheid van de Westlandseweg verschilt niet per alternatief, maar verbetert daarnaast 
ten opzichte van referentiesituatie evenmin. 

LON LOZ LWN LWZ KWZ LWN+VLS LWZ+VLS KWZtVLS 

oversteekbaarheid 

Westlandseweg 
0 0 0 0 0 0 0 0 

overige wegen hoofdwegenstructuur 
De verandering van de vormgeving van de Phoenixstraat/Spoorsingel, de functiewijziging van de West­
vest en de nieuwe stedelijke hoofdwegen Verlengde Coenderstraal en Emplacementsweg hebben 
geen aantoonbaar effect op de routekeuze en daarmee op de verkeersstromen. Deze oversteekbaar­
heid van wegen die onderdeel uitmaken van alternatieve routes verandert dus niet ten opzichte van de 
autonome ontwikkeling. Mei verkeerslichten geregelde oversteekplaatsen zijn op de meeste hoofdver-
keersaders noodzakelijk. 
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LON LOZ LWN LWZ KWZ LWN+VLS LWZtVLS KWZtVLS 

oversteekbaarheld andere 

hoofdwegen 
0 0 0 0 0 0 0 0 

conclusie 

oversteek baar held LON LOZ LWN LWZ KWZ LWNtVLS LWZtVLS KWZtVLS 

Phoenjxsttaat 0 0 0 0 0 0 0 0 

Weslvesl 0 0 0 0 0 0 0 0 

Westlandseweq 0 0 0 0 0 0 0 0 

andere tiootdweaen 0 0 0 0 0 0 0 0 

totaal 0 0 0 0 0 0 0 0 

5.2.4. Functioneren parkeervoorzieningen voor binnenstadbezoek^ 
De historische binnenstad van Delft (waarvan de f^arkt het middelpunt vormt) vereist actieve economi­
sche ontwikkeling om niet te vervallen tot een Openluchtmuseum, Omdat de binnenstad autoluw is, 
moet de afstand naar dit deel van de binnenstad wandelend kunnen worden overbrugd. Beschikbaar­
heid van parkeervoorzieningen op loopafstand is daarvoor van belang. De voorgenomen ontwikkelin­
gen voorzien in gebouwde parkeervoorzieningen die op korte afstand van de binnenstad zijn gelegen. 
De parkeervoorzieningen in het gebied Houttuinen aan de zijde van het Bolwerk sluiten het beste op de 
omschreven behoefte aan. Voorwaarde is dat dan wordt voorzien in een directe toegang vanuit de par­
keergarage in het gebied Houttuinen naar de Binnen waters loot, bijvoorbeeld via een brugverbinding 
naar de Westvest. De mogelijkheden verschillen niet per alternatief-

LON LOZ LWN LWZ KWZ LWN+VLS LWZtVLS KWZ+VLS 

lunetloneren parkeervoorzie­

ningen voor binnensladtw-

zoek 

+ * • + + + + * + 

5.2.5. Bereikbaarheid station vanuit binnenstad 
In verband met bovengenoemde vereiste actieve ontwikkeling van de historische binnenstad is ook de 
looprelatie van belang. Door de schaal en beperkte beschikbaarheid van verkeersruimte is de open-
baarvervoeronlsluiting van de binnenstad beperkt. Reizigers die van het station naar de binnenstad 
gaan, moeten deze afstand veelal wandelend overbruggen. Een directe, duidelijke, korte en aantrekke­
lijke loopverbinding vanaf het station naar de binnenstad is van daarom van belang. Uiteraard zijn de 
alternatieven met een noordelijk gepositioneerd station daarbij in het voordeel. Daarnaast verbetert bij 
alle alternatieven - met uitzondering van het alternatief met korte tunnel en behoud van de panden aan 
de Van Leeuwenhoeksingel (KWZ+VLS) - de looproute vanaf hel station naar de binnenstad doordat 
de Westvest zal worden heringericht en er meer ruimte ontstaat voor voetgangersverkeer (in de alter­
natieven verdwijnt hier óf het openbaar vervoer óf het meeste autoverkeer). Wel kennen enkele alter­
natieven het nadeel dat het stationsplein erg krap is gedimensioneerd, waardoor men zich op weg naar 
de binnenstad langs de randen van het stationsplein moet wringen dat geheel in beslag wordt genomen 
door het busstation dat zich daar als verkeersmachine met alle nadelige aspecten daarvan manifesteert 
(galmend geluid, luchtkwaliteit, verkeersonveiligheid). 

Het alternatief met een lange, oostelijk gelegen tunnel en noordelijk gepositioneerd station (LON) scoort 
vanwege de ligging van het station goed op het punt directheid en afstand tot de binnenstad. De alter-

Het gaat hierbij om hel deel van do historische binnenstad waan/an de Matltt het middelpunt vormt. Het deel van de binnenstad 

rond het stadswinketeentrum De Veste heeft eigen parkeenroorzleningen en openbaarven/oerhalien direct aansluitend op deze 

voorzieningen. 
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natieven met een zuidelijk gepositioneerd station scoren op dit punt minder goed, doordat de afstand 
tot de toegang van de historische binnenstad ligt groter is (300 m verder van de Binnenwatersloot). Het 
alternatief met een lange tunnel, oostelijk tracé en zuidelijk gepositioneerd station (LOZ) scoort als eni­
ge alternatief beter waar het de kwaliteit van de route naar de binnenstad betreft, omdat de route hier 
door het noordelijk van het station gelegen park kan voeren. Voor hel routedeel over de Westvest tus­
sen de stationsbrug en de Binnenwatersloot treedt geen verschil op tussen de alternatieven, met uit­
zondering van het alternatief met een korte tunnel en behoud van de panden aan de Van Leeuwen­
hoeksingel (KWZ+VLS) waar het autoverkeer van de Westvest gebruik blijft maken. Dit alternatief 
scoort daardoor slecht. 

bereikbaarheid station vanuit 

binnenstad 
LON LOZ LWN LWZ KWZ LWN+VLS LWZ+VLS KWZtVLS 

directheid en afstand lol bin­

nenstad 
+ - 0 • 0 - -

kwaliteil raute naar binnenstad 

(herkenbaar, comlortabel] 
0 • 1 - 0 0 0 0 0 -

totaal * Ü 0 0 -

5.3. Barrtèrewerking gebied vanuil aangrenzende stadsdelen 
De voorgenomen ontwikkeling is er opgericht de barrièrewerking van het plangebied voor de aangren­
zende stadsdelen terug te dringen. De barrière werk ing spitst zich met name toe op de doorkruisbaar-
heid {zie afbeelding 5.4) van het gebied voor fietsers en voetgangers. Het gaat daarbij om de maas-
wijdte van verbindingen door de diverse plandelen. Voor deze maaswijdte geldt op stedelijk niveau 
maat van 500 meter en op wijk/buurtniveau een maat van 250 meter. De bereikbaar van het station 
vormt daarbij een apart item, dal bij het aspecten Functioneren openbaarvervoerknoop zal worden ge­
toetst. 

noordelijk deel plangebied: Phoentxstraat/Spoorsingel 

langzaam verlieer 
In alle alternatieven voor de toekomstige situatie worden de Phoenixstraat/Spoorsingel in principe gelijk 
vormgegeven en ook het aantal plaatsen waar de Phoenixstraat kan worden gekruist verschilt niet. Er 
zijn vijf met verkeerslichtengeregelde oversteekmogelijkheden: 

ter hoogte van de Binnenwatersloot; 
• ter hoogte van de Phoenixgarage; 
• ter hoogte van de Schoolstraat; 
- ter hoogte van de Bagijnhof: 

ter hoogte van de Kampveldweg, 
De onderlinge afstand tussen de oversteekmogelijkheden is niet meer dan 200 meter, Aan de binnen-
stadzijde sluiten deze oversteken goed aan op de punten waar öe vrij gesloten gevelwand toegang 
geeft tot de binnenstad. Aan de Spoorsingelzijde wordt iets minder direct op de daarachter gelegen 
verkeersstructuur aangesloten. De doorkruisbaarheid van het plangebied op buurt/wijkniveau is gelijk 
aan de referentiesituatie en is goed. 

alle verkeer 
Op stadsniveau vormen de Binnenwatersloot en Kampveldweg de passagepunten, net als in de refe­
rentiesituatie. De tussenliggende afstand is ongeveer 700 meter. Een kleinere afstand is - net als in de 
referentiesituatie - niet mogelijk door de barrièrewerking van de gevelwand van de binnenstad en het 
er achtergelegen grachtenpatroon. Wel vervalt voor vrachtverkeer de doorrijhoogtebeperking (passage 
was alleen bij Irenetunnel mogelijk) en verbetert in alle alternatieven de doorkruisbaarheid van het ge­
bied op buurt/wijk- en stadsniveau. Met name op stadsniveau is dit van belang: de passage van het 
spoor via de Kampveldweg maakt namelijk onderdeel uit van het stedelijk hoofdwegennet. 
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Afbeelding 5.4. Doorkruisbaarheid gebied 
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centrale deel plangebied: Van Leeuwenhoeksingel/Houttuinen en Westlandseweg 

noordzuidrelatie langzaam verkeer 
De barrièrewerking op de noordzuidrelatie wordt voor langzaam verkeer in de referentiesituatie vooral 
gedomineerd door de barrièrewerking van de Westlandseweg. Ten opzichte hiervan kan de toekomsti­
ge situatie als volgt worden beoordeeld: 

Bij de alternatieven met een korte tunnel treedt geen wijzing op in de doorkruisbaarheid van het ge­
bied en de oversteekbaarheid van de Westlandseweg: niet op buurt/wijkniveau en niet op stadsni­
veau. De Westlandseweg wordt op dezelfde punten en op dezelfde wijze gekruist: gelijkvloers op 
kruising met Papsouwselaan, Westvest/Hooikade, Stationsweg: ongelijkvloers aan weerszijden van 
hel spoor (Lokomotiefpad, Spoorbaanpad)- Binnen het gebied Van Leeuwenhoeksingel/Houttuinen 
zelf wijzigt de noordzuid route enigszins, voor de relaties met een herkomst en bestemming buiten 
het plangebied (wijk- en stadsniveau) maakt dit echter geen verschil. 
Bij de alternatieven met een lange tunnel wijzigen de locaties waar de Westlandseweg kan worden 
gekruist. Er is geen sprake van een meer kruisingsmogelijkheden, maar wel is nu langs de noord-
zuidroutes woningbouw gepland. Dat maakt de routes sociaal veiliger, zodat van een verbetering 
kan worden gesproken ten opzichte van de referentiesitualie. Het betreft hier overigens een route 
op wijk- en stadsniveau die vanuit de zuid(west)elijk gelegen woonwijken aansluiting geeft op het 
station. Bij de uitwerking van de geplande langzaamverkeerroute door het park vormt verlichting en 
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zicht op de route vanuit de aanliggende woonbebouwing om reden van sociale veiligheid een aan­
dachtspunt. Als eventueel sociaal veilig alternatief voor de route door het park fungeert de parallelle 
met het autoverkeer gebundelde route via de Verlengde Coenderslraat en via de Emplacements­
weg. De doorkruisbaarheid van het centrale deel verbetert dus voor het langzaam verkeer. 

oostwestretatie langzaam verkeer 
Bij de alternatieven met een korte tunnel vormt de open tunnelbak in het gebied (inclusief overkluizing) 
een barrière. Probleem ten gevolge van de stijgende spoorbaan in dit gebied is de koppeling van het 
Westerkwartier aan de binnenstad. In het verlengde van de Raamslraat, waar de logische fietsverbin-
ding zou moeten liggen, vormt de spoorbaan een barrière. De voorziene passages via de overkluizing 
van de tunnelmond zijn voor fietsverkeer riiet toegankelijk. Voor voetgangers laat de toegankelijkheid 
eveneens te wensen over omdat - doordat het spoor hier boven maaiveld rijst - bij de passage hoogte 
moet worden ovenwonnen. Daarnaast zullen deze passagemogelijkheden niet geheel openbaar toe­
gankelijk zijn. Passage door het langzaam verkeer is mogelijk door de Irenetunnel en ter hoogte van de 
Westerstraat, daar waar het spoor geheel onder maaiveld is verdwenen. Hiertussen zit een afstand van 
zo'n 400 meter. De doorkruisbaarheid scoort daardoor slechter dan in de huidige situatie. Deze beper­
king van de doorkruisbaarheid speelt met name op buurtniveau, maar is in zekere zin ook op 
wijk/stadsniveau van belang omdat een rechtstreekse route tussen het busstation en de binnenstad via 
de Barbarasteeg niet aanwezig is. 

Bij de alternatieven met een lange tunnel is er een - ten opzichte van de huidige situatie - passagemo­
gelijkheid ter hoogte van hel huidige station die aanzienlijk beter kan worden vormgegeven dan de hui­
dige passagemogelijkheid (krap tunneltje bij station). Deze passagemogelijkheid voert aan de oostzijde 
van het gebied via het stationsplein en de stationsbrug naar de Westvest. Voor een deel vervolgt het 
fietsverkeer hier haar route via Barbarasteeg de binnenstad in. Deze alternatieven scoren daarom op 
dit punt goed, omdat deze passagemogelijkheid op zowel buurt/wijkniveau als stadsniveau van belang 
is. 
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zuidelijk deel plangebied: Emplacementsgebied/Engelsestraat 

noordzuidrelatie langzaam verkeer 
Omdat het Emplacementgebied wordt bebouwd is het per definitie beter doorkruisbaar dan in de refe­
rentiesituatie. De verkaveling is echter vooral in oostwesthchting opgezet. De doorkruisbaarheid in 
noordzuidrichting is niet bijzonder groot maar op buurt/wijkniveau voldoende, aangenomen dat wordt 
voorzien in enkele kortsluitende verbindingen en tietsbruggetjes. Bij de alternatieven met een lange 
tunnel vormt op stadsniveau bij de uitwerking van de langzaamverkeersroute door het park - zoals eer­
der opgemerkt - de sociale veiligheid een aandachtspunt. Naast verlichting kan daarbij de aanwezig­
heid van bebouwing langs de parkrand worden benut. Daarnaast is overigens voorzien in alternatieve 
sociaal veiligere route via de Emplacementsweg naar de Verlengde Coenderstraat. 

oostwestrelatte langzaam verkeer 
Ook hier geldt dat door bebouwing van het gebied de doorkruisbaarheid op buurt/wijkniveau al verbe­
tert. De opzet van het Emplacementgebied en Engelsestraat is in de alternatieven met een lange tunnel 
gelijk. Voor het langzaam verkeer verbetert op buurt/wijkniveau de doorkmisbaarheid. Wel vormt soci­
ale veiligheid een aandachtspunt daar waar het park moet worden doorkruist. Bij de alternatieven met 
een korte tunnel blijft het spoor met name op buurt/wijkniveau een barrièrewerking hebben en verandert 
er ten opzichte van de referentiesituatie niets. De alternatieven met een korte tunnel scoren daarom 
gelijk aan de referentiesituatie. 
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5.4. Bereikbaarheid plangebied (algemeen) 

5.4.1. Bereikbaarheid autoverkeer: directheid ontsluitingsroutes 
Het gebied Van Leeuwenhoeksingel en de Houttuinen wordt in alle alternatieven met een centrale aan­
sluiting direct ontsloten op de hoofdwegenstructuur (hetzij Verlengde Coenderstraat, hetzij Westvest). 
De ontsluiting verschilt daarmee niet met de referentiesituatie. De locatie Van Leeuwenhoeksin­
gel/Houttuinen als ook de parkeergarages in het gebied worden in alle alternatieven direct naar de 
hoofdwegenstructuur ontsloten. De bebouwing die grenst aan de westzijde van dit plandeei worden 
ontsloten via de Laan van Vollering naar de Jacoba van Beierenlaan. Bij de alternatieven met een korte 
tunnel wordt daarnaast een deel van de bebouwing ten westen van de tunnelbak ontsloten via de Co­
enderstraat. 

De (directheid van de) ontsluiting van het Emplacementgebied en de bebouwing langs de Engel­
sestraat is weliswaar verschillend vormgegeven bij de alternatieven met een lange en een korte tunnel, i 
maar in zijn totaliteit kan niet worden gesproken van een verschil in de bereikbaarheid, ook niet ten op­
zichte van de referentiesituatie. Voor het Emplacementgebted geldt dat in de alternatieven met een 
lange tunnel de bebouwing beter ontsloten is dan in de korte alternatieven. 

De bestemmingen langs de Phoenixstraat en Spoorsingel worden direct naar de hoofdverkeerswegen 
ontsloten. De bereikbaarheid verschilt niet van de referentiesituatie. 

In zijn algemeenheid scoren alle alternatieven gelijk aan de referentiesituatie waar het de directheid van 
de ontsluiting betreft. 
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5.4.2. Bereikbaarheid per openbaar vervoer: aanbod openbaar vervoer op loopafstand 
De voorgenomen ontwikkeling wordt geheel binnen een straal van een kilometer afstand van het station 
gerealiseerd. Daar halteren ook alle andere openbaarvervoerlijnen. In alle gevallen zijn er binnen een 
maximale loopafstand van 400 meter ook andere openbaarvervoerhaltes waar bus of tram stopt. De^ 
ontsluiting per openbaar vervoer is dan ook - net als in de referentiesituatie - goed en bij alle alterna­
tieven gelijk. 
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5.4.3. Bereikbaarheid plangebied voor langzaam verkeer 

noordelijk deel plangebied: Phoenixstaat/Spoorsingel en DSM Gist 
De bereikbaarheid van dit deel van het plangebied wijzigt niet ten opzichte van de referentiesituatie. Bij 
het aspect 'Barrièrewerking gebied vanuit aangrenzende stadsdelen' is dit uitgebreid toegelicht. 
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centrale deel plangebied: Van Leeuwenhoeksingel/Houttulnen 
Vanuit het noorden is het plangebied voor langzaam verkeer goed bereikbaar via de Phoe-
nixstraat/Spoorsingel. maar niet beter dan in de huidige situatie. 

Vanuit het zuiden wijzigen de aanrijmogelijkheden niet zo veel en eveneens blijven er ongelijkvloerse 
kruisingen van de Westlandseweg aanwezig. Bij de alternatieven met een lange tunnel worden deze 
aanrijroutes wel aantrekkelijker doordat er ook is voorzien in een route door het park. Daarnaast zijn 
sociaal veilige routes via de Verlengde Coenderstraat en Westvest beschikbaar. Vanwege de aantrek­
kelijke route door het park scoren de alternatieven met een lange tunnel iets beter dan de huidige situ­
atie. 

Vanuit het westen verbetert de bereikbaarheid het plangebied bij de alternatieven met een lange tunnel, 
doordat het spoor niet langer een barrière vormt en de Verlengde Coenderstraat op meer plaatsen kan 
worden gekruist. In de alternatieven met een korte tunnel verslechtert de bereikbaarheid vanuit het 
westen doordat de tunnelbak een barrière vormt en het passagepunt ter hoogte van het stationstunnel­
tje verder in noordelijke richting komt te liggen. 

Vanuit het oosten wijzigt de bereikbaarheid niet. 
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zuidelijk deel plangebied: Emplacementsgebied/Engelsestraat 
Vanuit het noorden is dit gebied in de alternatieven met een lange tunnel goed bereikbaar via de Em­
placementsweg en de route door het park (beter dan de referentiesituatie). Bij de alternatieven met 
korte tunnel is deze bereikbaarheid minder goed, omdat op enige manier het spoor een belemmering 
voor een goede bereikbaarheid vormt (gelijk aan de referentiesituatie). 
Vanuit het zuiden verbetert bij de alternatieven met een lange tunnel de bereikbaarheid doordat het 
spoor geen belemmering meer voor de doorkruising vormt. Bij de alternatieven met een korte tunnel 
verschilt de bereikbaarheid niet met de relerentiesituatie. 
Vanuit het westen is de bereikbaarheid van de alternatieven met een lange tunnel beter dan in de refe­
rentiesituatie en dan bij de alternatieven met een korte tunnel doordat de barrièrewerking van het spoor 
wordt opgeheven. Wel geldt hier de sociale veiligheid in de parkzone als aandachtspunt. Vanuit het 
oosten geldt hetzelfde. 
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eindconclusie 
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