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1. INLEIDING

1.1 Aanleiding en doel

De afgelopen periode is de verkeerssituatie in Paddepoel en Selwerd
meermalen aan de orde geweest. Het gaat hierbij onder meer om de
verkeersveiligheid op de Eikenlaan en de oversteek van het Wilgenpad,
oftewel de Slimme Fietsroute Zernike door park Selwerd. In het najaar
van 2017 is op deze oversteek een proef uitgevoerd met het omdraaien
van de voorrangssituatie (fiets in de voorrang). Naar aanleiding van de
monitoringsresultaten heeft de gemeente de voorrangssituatie
teruggedraaid naar de oude situatie. De situatie op de Eikenlaan staat
niet op zichzelf, maar heeft een duidelijke relatie met de rest van de
verkeersafwikkeling van Paddepoel en Selwerd.

In een verkeersonderzoek heeft de gemeente Groningen een groot aantal
maatregelen onderzocht waarvan een aantal nader worden uitgewerkt,
waaronder de aanpassing van de kruising Eikenlaan — fietspad park
Selwerd (Slimme Fietsroute Zernike). Een duurzame oplossing met het
oog op verkeersveiligheid en doorstroming is het fietsverkeer
ongelijkvloers te laten kruisen met de Eikenlaan. Door de gemeente zijn
hiervoor enkele varianten (fietsbrug, fietstunnel, autobrug, autotunnel) op
hoofdlijnen beoordeeld. Op basis hiervan lijkt een half verdiepte
fietstunnel of half verhoogde fietsbrug de beste oplossing.

De gemeente wil de haalbaarheid van de ongelijkvloerse kruising nader
onderzoeken en beoordelen welke van de twee varianten (fietsbrug,
fietstunnel) de voorkeur heeft gelet op oplossend vermogen (veiligheid,
doorstroming), overige modaliteiten, ruimtelijke inpassing, technische
haalbaarheid, ecologie, kosten, etc. Centraal staat het inzichtelijk maken
van de haalbaarheid, de verschillen tussen de varianten en de
consequenties van mogelijk te maken keuzes. In opdracht van de
gemeente heeft Sweco dit haalbaarheidsonderzoek uitgevoerd waarvan
de resultaten samengevat zijn in voorliggend rapport.
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1.2 Proces

Het haalbaarheidsonderzoek heeft bestaan uit vijf werkstappen (zie

nevenstaand schema). In hoofdlijn betrof het volgende activiteiten:

* Inventarisatie en analyse van het studiegebied op basis van
beschikbare gegevens.

» Een iteratief ontwerpproces samen met de gemeente, resulterend in
schetsontwerpen en kostenramingen van de varianten.

* Het toetsen van de varianten op relevante beoordelingscriteria samen
met de gemeente, resulterend in een integrale beoordelingsmatrix dat

als basis dient voor de keuze van een voorkeursvariant.

» Het optimaliseren van de voorkeursvariant.

* Het samenvatten van de onderzoeksresultaten in voorliggende
rapportage.

1.3 Leeswijzer

In hoofdstuk 2 komt de inventarisatie en analyse van aspecten die
relevant zijn voor de haalbaarheid aan bod. In hoofdstuk 3 worden de
ontwerpuitgangspunten en mogelijke varianten beschreven. Daarna
volgt in hoofdstuk 4 de beoordeling van de varianten op verkeer,
omgeving en haalbaarheid. Ten slotte worden in hoofdstuk 5 de
conclusies samengevat en aanbevelingen voor het vervolg gegeven.

Stap
1. Project
startup

2. Inventarisatie
en analyse

| Activiteiten

Startoverleg 1
Opstellen plan van aanpak

Inventarisatie en analyse
kansen en belemmeringen

| Resultaten
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2. INVENTARISATIE EN ANALYSE

In dit hoofdstuk is de inventarisatie en analyse we de huidige situatie
samengevat. Hiervoor hebben wij een quickscan uitgevoerd van
aspecten die relevant zijn voor de haalbaarheid en afweging van de
varianten (zie nevenstaande tabel). Met deze inventarisatie hebben we
inzicht verkregen in specifieke kansen en belemmeringen van het
studiegebied. Dit vormt de referentiesituatie op basis waarvan de
varianten zijn ontworpen en beoordeeld.

In onderstaand schema zijn de conclusies samengevat. Daar waar
mogelijk is een en ander opgenomen in een GIS omgeving en verwerkt in
kaartbeelden (zie bijlage 4).

Samenvatting resultaten inventarisatie en analyse Kruising vanuit het oosten
Thema Onderzoeksaspecten Specifieke kansen en belemmeringen
Archeologie en Archeologische en cultuurhistorische * De kruising ligt in archeologische zone ‘Voormalige A-loop’ en de historische-geografische structuur

cultuurhistorie waarden Drentse Aa. De archeologische verwachtingen zijn aanzienlijk. Uit eerder onderzoek is gebleken dat ter
hoogte van de meanderende A en met name de naastgelegen oeverwallen er een verhoogde kans is op
aantreffen van oude bewoningsresten (begin jaartelling tot heden). Er geldt een onderzoeksverplichting
voor verstoringen groter dan 500m?.

* Geen Rijksmonumenten of gemeentelijke monumenten in de omgeving.

Natuur Mogelijke effecten op beschermde + Huidige kruising ligt direct naast ecologisch kerngebied groen (SES).
soorten en gebieden. Inzicht in + Ter plaatse van de Kruising loopt een vliegroute van de gewone dwergvleermuis (fietspad park Selwerd —
noodzaak ontheffing of vergunning Eikenlaan oostelijke richting).

Bomen Aanwezige bomen (kwantiteit en s Circa 75 bomen in de directe omgeving, waarvan 7 (potentieel) monumentaal.
kwaliteit) en compensatieopgave + Bij bomenkap zijn er goede kansen om een robuuste bomenstructuur terug te brengen.
Verkeer Verkeersveiligheid, gebruik (auto, OV |  16.000 fietsers en 2.000-10.000 voetgangers steken dageliks de Eikenlaan over.

en fiets) en verkeersstructuur * Langs de Eikenlaan fietsen 12.500 fietsers per dag.
¢ Op de Eikenlaan rijden per werkdag 11.000 motorvoertuigen, waarvan ruim 400 bussen (spits: 28 x/uur).
* Rond de kruising zijn inritten van een kerk (De Fontein), zwembad/sporthal/vensterschool en
appartementencomplex Nijestee.

(ontsluiting omliggende functies)

Geluid Geluidsbelasting op geluidgevoelige « Verplaatsing van de rijbaan heeft akoestische consequenties voor omliggende woningen. De
bestemmingen appartementen Eikenlaan 149 t/m 249 zijn hierin maatgevend
Bodemhygiéne Milieukwaliteit van de bodem « Uit eerder uitgevoerd historisch onderzoek blijkt dat ter plaatse van de kruising geen verontreinigingen
bekend zijn. Wel zijn er diverse dempingen en een verdachte bedrijfsactiviteit (ZO hoek) aanwezig.
Kabels en Ligging ondergrondse infrastructuur * In het gebied liggen diverse kabels en leidingen aan weerszijden van en haaks op de Eikenlaan (gas,
leidingen en overleg met netbeheerders elektra, water, riool en data).
Planologie Planologische situatie + Eikenlaan is bestemd als verkeer waarbinnen fiets- en voetpaden zijn toegestaan. Deze bestemming is

circa 35 meter (ruimtereservering HOV-as/Regiotram).
e Fietspad park Selwerd is bestemd als Groen waarbinnen fiets- en voetpaden zijn toegestaan.
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3. UITGANGSPUNTEN EN VARIANTEN

3.1 Uitgangspunten modaliteiten

Samen met de gemeente zijn per modaliteit de volgende uitgangspunten
vastgesteld waar het ontwerp voor de kruising aan moet voldoen.

Fiets

» De fietspaden aan weerszijden van de Eikenlaan blijven behouden
(tweezijdig, éénrichting). Een eenzijdig tweerichtingen fietspad leidt tot
extra oversteekbewegingen elders op de Eikenlaan.

« Een optimale en (sociaal) veilige kruising en uitwisseling van
fietsbewegingen ter plaatse van de kruising.

Voetgangers
+ Een optimale en (sociaal) veilige oversteeksituatie voor alle
voetgangers, waaronder ouderen en mindervaliden.

Auto — - [ it
* Geen verslechtering van de doorstroming op de Eikenlaan. <—> Bestaande uitrit Uitritten
+ Behouden van de toegankelijkheid van omliggende functies. Onderdoorgang Eikenlaan

+ Indien nodig kunnen uitritten verschoven worden.

* Yot St b 4 v v sme%‘

Openbaar vervoer

» Geen verslechtering van de rijtijd en betrouwbaarheid van Q-link lijn 1
en 2 en overige buslijnen op de Eikenlaan

* Zo min mogelijk verslechtering van het comfort

Hulpdiensten
* Geen verslechtering van de aanrijtijden en de betrouwbaarheid op de
Eikenlaan

Bereikbaarheid realisatiefase

* OV en hulpdiensten direct langs het werk omleiden omdat er geen
goed omleidingsroute is in de omgeving.

» Fietsers kunnen eventueel over grotere afstand omgeleid worden.

Elektrische bussen op Q-link lijn 1 en 2



3.2 Mogelijke varianten

In eerdere instantie zijn enkele varianten voor de ongelijkvloerse kruising op
hoofdlijnen beoordeeld (fietsbrug, fietstunnel, autobrug, autotunnel). Op basis
hiervan lijkt een half verdiepte fietstunnel of half verhoogde fietsbrug de beste
oplossing. Deze varianten zijn schematisch uitgewerkt en beoordeeld.
Belangrijkste vraagpunt betreft de wijze waarop de verschillende fietsstromen ter
plaatse van de kruisingen (noord-zuid en oost-west) elkaar kunnen Kruisen en uit
kunnen wisselen (zie hiernaast). Hiervoor zijn diverse opties onderzocht.

Variant 1: Eikenlaan verdiepen en kruisend fietspad verhoogd er overheen:

A. Fietspaden langs Eikenlaan verlagen tot het niveau van de Eikenlaan (indirecte
fietskruising).

B. Fietspaden langs Eikenlaan verhogen tot het niveau van het kruisend fietspad.
Hiermee ontstaat de mogelijkheid tot een directe fietskruising bovenop de
Eikenlaan. Hierbij wordt een rotondevorm voorgesteld.

Variant 2: Eikenlaan verhogen en kruisend fietspad verdiept er onderdoor:

A. Fietspaden langs Eikenlaan verhogen tot het niveau van de Eikenlaan
(indirecte fietskruising).

B. Fietspaden langs Eikenlaan verlagen tot het niveau van het kruisend fietspad
(directe fietskruising onder de Eikenlaan in de vorm van een rotonde).

Beoordeling

Variant 1A en 2A levert een relatief brede tunnelbak of brug op van circa 15 meter
breed (hoofdrijbaan Eikenlaan met twee fietspaden aan weerszijden). Dit
ruimtebeslag is negatief voor kabels en leidingen en bomen en daarmee ook de
kosten. Daarnaast zijn voor een goede uitwisseling van de fietsstromen noord-zuid
en oost-west verbindende fietspaden nodig wat eveneens tot extra ruimtebeslag
leidt. In variant 1B en 2B zijn de fietspaden langs de Eikenlaan losgekoppeld van
de hoofdrijbaan en sluiten direct aan op het fietspad park Selwerd. Hierdoor kan de
tunnelbak of brug aanzienlijk smaller worden uitgevoerd (+ 9 meter). Ook neemt de
uitwisseling van fietsers minder ruimte in.

Conclusie: variant 1B en 2B resulteert in een compactere oplossing wat op
deze binnenstedelijk locatie sterk de voorkeur heeft. Daarnaast kunnen deze
varianten gecombineerd worden met een fietsrotonde wat de uitwisseling
voor fietsers overzichtelijker en veiliger maakt.
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3.3 Eisen en uitgangspunten ontwerp —_—
Om de haalbaarheid van beide varianten te onderzoeken is een maatvast
schetsontwerp opgesteld. Voor dit ontwerp zijn in overleg met de gemeente %

de volgende uitgangspunten aangehouden. 8%

Profiel vrije ruimte e
* Breedte rijpaan = 7 m + obstakelvrije zone 2 x 0,75 m=8,5m
» Bij toepassen wijkende wanden tunnel (10:1) =9,4 m

* Obstakelvrije ruimte boven rijpaan = 4,6 m

» Obstakelvrije ruimte boven fietspad = 2,5 m

» Constructiedikte autobrug =1 m

» Constructiedikte fietsbrug = 0,5 m
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» Breedte tweerichtingen fietspad park Selwerd = 4 m + obstakelvrije zone
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* Breedte eenrichting fietspad langs Eikenlaan 2,5 m . ' ' ‘ ' ' ' ' . .
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+ Maximale topboog en voetboog = 200 m
» Hellingspercentage fietspad 2-4%, waarbij gestreefd wordt naar 2%

Toegankelijkheid minder validen

» Bron: voetpaden voor iedereen — BAT (Bouw Advies Toegankelijkheid)
e Breedte: > 1,8 meter
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3.4 Uitwerking variant 1 (half verhoogde fietsbrug)
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4. BEOORDELING VARIANTEN

4.1 Inleiding

In dit hoofdstuk worden de varianten beoordeeld door middel van een
multicriteria-analyse (MCA). De multicriteria-analyse is een
evaluatiemethode waarmee een onderbouwde en integrale keuze
gemaakt kan worden. In deze methode worden diverse criteria naast
elkaar gezet zodat een integrale afweging mogelijk is. De beoordeling is
per variant afzonderlijk gedaan ten opzichte van de huidige situatie,
namelijk de bestaande kruising Eikenlaan — fietspad park Selwerd (met
uitzondering van de aspecten binnen het thema haalbaarheid, hier zijn de
varianten onderling vergeleken).

Hierbij is onderzocht of sprake is van een positief, neutraal of negatief
effect, (aangegeven met een score op een 7-puntschaal, zie
nevenstaand schema). De beoordeling is gebaseerd op
bureauonderzoek voor de betreffende criteria en niet op gedetailleerd
gebiedsgericht onderzoek. Het detailniveau is zodanig dat de varianten
onderling vergeleken kunnen worden.

Op basis van de verzamelde gegevens is een beoordelingskader
opgesteld (zie nevenstaande tabel). Dit beoordelingskader maakt per
thema inzichtelijk op welke aspecten de varianten worden beoordeeld,
welke criteria daarbij worden gehanteerd en wat de indicatoren en/of
variabelen zijn. Het gaat om aspecten op het gebied van verkeer
(afwikkeling, veiligheid, impact overig verkeer, etc.), omgeving
(leefbaarheid, barrierewerking, omgevingsaspecten, etc.) en
haalbaarheid (technisch, financieel, fasering, procedure, etc.).
Vervolgens wordt per aspect een beoordeling van de varianten gegeven.
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Verkeer Afwikkeling Doorstroming fiets
Doorstroming auto
Veiligheid Verkeersveiligheid fietsers/voetgangers onderling
Verkeersveiligheid fietsers/voetgangers vs. auto’s
Sociale veiligheid
Overige modaliteiten Voetgangers/mindervaliden
Hulpdiensten
Openbaar vervoer
Omgeving Ontsluiting/parkeren Ontsluiting/parkeersituatie omliggende functies
Leefbaarheid Hinder omwonenden (geluid, privacy)
Ruimtelijke kwaliteit Kansen ruimtelijke inpassing in de omgeving
Bomen Impact/kansen bomenhoofdstructuur (kwaliteit,
kwantiteit)
Natuur Impact/kansen beschermde soorten en gebieden
Archeologie Impact op (verwachte) archeologische waarden
Haalbaarheid Investering Inschatting kosten

Grondverwerving

Te verwerven gronden

Fasering

Faseringsmogelijkheden/tijdelijke hinder realisatiefase

Kabels en leidingen

Complexiteit verleggen kabels en leidingen

Procedure

Benodigde procedures (planoclogie/vergunningen)

zeer positief effect

positief effect

beperkt positief effect

geen of nauwelijks effect
beperkt negatief effect |
negatief effect

zeer negatief effect
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4.2 Beoordeling verkeer

Veiligheid

* In de huidige situatie is sprake van onveilige situaties, zowel tussen
het autoverkeer en fietsverkeer (onverwacht stoppende auto’s,
voorrang nemen) als tussen fietsers en voetgangers onderling
(conflicten tussen noord-zuid en oost-west).

* In beide varianten wordt het fiets- en autoverkeer geheel gescheiden
waardoor sprake is van een sterke verbetering van de
veiligheidssituatie tussen autoverkeer en fietsverkeer (++).

» Voor wat betreft de veiligheid tussen fietsers en voetgangers onderling
wordt in beide varianten uitgegaan van een kruising in een
rotondevorm waardoor nadere fietsers altijd voorrang moeten
verlenen. In variant 1 zullen fietsers vanuit alle richtingen een helling
(1,5 m hoog) op fietsen waardoor ze de kruising noord-zuid en oost-
west met lagere snelheid en goed overzicht naderen. Dit is positief
beoordeeld (+)

* Invariant 2 is juist sprake van een hogere naderingssnelheid en een
minder overzichtelijke situatie omdat fietsers vanuit alle richtingen een
‘kuil’ (1,5 m diep) inrijden. Dit komt de veiligheid van fietsers en
voetgangers niet ten goede. Variant 2 scoort daarom beperkt negatief
(0/-).

* Met name in de avonduren kan een onderdoorgang het gevoel van
sociale onveiligheid doen vergroten. Variant 2 scoort hierdoor negatief
(-). Een fietsbrug (variant 1) scoort neutraal omdat deze met
voldoende overzicht op de omgeving ontworpen kan worden.

Beoordeling verkeer

Criterium Indicator Variant
Afwikkeling Doorstroming fiets

Doorstroming auto + +
Veiligheid Verkeersveiligheid fietsers/voetgangers onderling

Verkeersveiligheid fietsers/voetgangers vs. auto's
Sociale veiligheid

Overige modaliteiten Voetgangers/mindervaliden 0 0
Hulpdiensten + +
Openbaar vervoer + +
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Afwikkeling

Het fietsverkeer moet in de huidige situatie voorrang verlenen op het
autoverkeer op de Eikenlaan. Dit leidt op drukke momenten tot
opstoppingen in zowel noord-zuid als oost-west richting. Ondanks dat
het autoverkeer in de huidige situatie voorrang heeft op het
fietsverkeer, wordt in de praktijk regelmatig voorrang verleend aan de
fietsers. Hierdoor is ook voor het autoverkeer geen sprake van een
optimale doorstroming van het autoverkeer.

Met beide varianten wordt het fiets- en autoverkeer geheel
gescheiden. Hierdoor zal de doorstroming voor zowel de fiets (++) als
de auto verbeteren (+).

Overige modaliteiten

Voor voetgangers en mindervaliden zal in beide varianten sprake zijn
een sterke verbetering van de oversteekbaarheid. Wel zullen ze een
hellingbaan moeten nemen, terwijl de huidige situatie vlak is. Dit
hoogteverschil is beperkt en er kan een flauwe helling worden
toegepast. Per saldo scoren beide varianten neutraal (0).

Als gevolg van de gescheiden verkeersstromen zal de doorstroming
op de Eikenlaan in beide varianten verbeteren. Dit geldt ook voor de
rijtijden van hulpdiensten en het OV. Ook de kans op opstoppingen
tijdens drukke periode neemt sterk af waardoor de betrouwbaarheid
toeneemt (+).

12



4.3 Beoordeling omgeving

Ontsluiting/parkeren

» Doordat de Eikenlaan in beide varianten verhoogd dan wel verlaagd
wordt zullen drie uitritten met naastgelegen percelen veranderen. Dit
geldt voor het appartementencomplex van Nijestee (Eikenlaan 149-
249), het parkeerterrein van de Vensterschool, sporthal en het
zwembad (Eikenlaan 288-290) en de kerk De Fontein (Eikenlaan 255).

» Variant 1 wordt als enigszins negatief (0/—) beoordeeld omdat er naar
verwachting goede alternatieve uitritten mogelijk zijn (zie onderstaande
afbeelding), al zal de ontsluiting wel iets indirecter worden. Deze
alternatieve ontsluitingen dienen nader verkend en uitgewerkt te
worden samen met de direct betrokkenen.

» Ook in variant 2 zijn er goede alternatieve uitritten mogelijk. Deze
variant komt echter wel zeer dicht op de bewonersentree van het
appartementencomplex komt te liggen waardoor mogelijk
bouwkundige aanpassingen noodzakelijk zijn. Dit wordt als negatief
beoordeeld (-).

Leefbaarheid

» Door de verhoogde ligging van de infrastructuur wordt er in beide
varianten afbreuk gedaan aan de privacy van de bewoners van het
appartementencomplex. De impact van variant 1 is beperkter dan
variant 2. In variant 1 gaat het namelijk om fietsverkeer op maximaal
1,50 meter boven maaiveld en in variant 2 gaat het auto’s die op 2,50
meter boven maaiveld rijden.

» De hinder door geluid is in variant 2 aanzienlijk hoger dan in de huidige
situatie omdat het geluid van de auto’s rechtstreekser op de gevel van
het appartementencomplex komt. Bij een verdiepte ligging van de
Eikenlaan (variant 1) zal het geluidsniveau op de gevels afnemen. Het
verschil tussen variant 1 en 2 bedraagt maximaal 12 dB (zie bijlage 3).

+ Variant 1 wordt beperkt negatief beoordeeld (0/-) en variant 2 zeer
negatief (—-).

Ruimtelijke kwaliteit
» Variant 2 scoort negatief op de kansen om de nieuwe situatie ruimtelijk
in te passen in de omgeving. Dit komt doordat het gebruikelijk is de
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autobrug in beton uit te voeren. Hierdoor ontstaat een betonnen
viaduct die relatief hoog in het landschap zal liggen. Er zijn
mogelijkheden om dergelijke constructies een goede ruimtelijke
uitstraling te geven. Hiervoor is echter in de breedte extra ruimte nodig
(zie bijvoorbeeld station Europapark). Vooralsnog wordt
geconcludeerd dat variant 2 ruimtelijke gezien slecht is in te passen in
de beperkte ruimte ter plaatse (-).

Variant 1 scoort positief op de kansen om de nieuwe situatie ruimtelijk
in te passen. Op het maaiveld is minder ruimte noodzakelijk om een
fietspad verhoogd aan te leggen dan een verhoogde weg voor
autoverkeer. Daarnaast kan een fietsbrug in een veel lichtere
constructie worden uitgevoerd (bijvoorbeeld staal, zie bijvoorbeeld
fietsbruggen in Drachten, Eindhoven en Kopenhagen) waardoor een
minder ‘hard’ ontwerp mogelijk is. Hierdoor is het geheel veel beter
ruimtelijk in te passen (+).

Dit levert goede kansen op om de kwaliteit van het gehele gebied
tussen Dierenriemstraat en Elzenlaan (inclusief entree
zwembad/sporthal) te verbeteren (integraal ontwerpopgave).

Archeologie

Door de bodemingrepen die met de werkzaamheden gepaard gaan, is
er in beide varianten kans op aantasting van archeologische waarden.
Het effect is in beide varianten beperkt negatief (0/-).
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Bomen ®  boom gemeten Variant 1 L N
* In beide varianten moeten nagenoeg alle bomen worden gekapt die in directe *  boom geschat -—— Variant 2
omgeving staan. Niet alleen om ruimte te bieden voor de eindsituatie, maar ook  Boomkronen BEA
om ruimte te bieden in de realisatiefase (0.a. werkruimte, tijdelijke omleiding, ——— Overige bomen
verleggen kabels en leidingen). Wel hebben veel bomen een verminderde —— Monumentale boom
kwaliteit vanwege de plaats in verharding. — Potentiesl monumentale boom .e—%"
Wl T

Natuur - vleermuizen 30 ' oA
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In variant 1 zijn vanwege het beperktere ruimtebeslag goede kansen om een
robuuste groenstructuur terug te brengen conform huidige situatie (0).

Bij variant 2 is het ruimtebeslag van de kruising groter en zijn er nagenoeg geen
kansen om een robuuste groenstructuur terug te brengen. Dit wordt als sterk
negatief beoordeeld (- -).

In de verdere uitwerking zullen de exacte consequenties voor de bestaande
bomen en groen en de hieruit voortvloeiende compensatieopgave nader
onderzocht moeten worden in een BEA.

Sporthal

2Zwembad

Het onderzoeksgebied zelf is geen essentieel foerageergebied voor Gewone S N g W L‘ ‘
dwergvleermuis

In het onderzoeksgebied is een essentiéle vliegroute van Gewone
dwergvleermuis aanwezig. Mogelijk dat nieuwe verlichting tevens leidt tot het
minder geschikt raken van de bestaande vliegroute. Voor de onderdoorgang
wordt een aantal bomen gekapt. Ook hierdoor wordt de vliegroute van Gewone
dwergvleermuis mogelijk minder geschikt of ongeschikt. Het gaat om relatief
veel bomen waardoor de kans dat de route hier ongeschikt wordt, groter is.
Mogelijk is dit conflict te voorkomen door het treffen van tijdelijke en
permanente maatregelen in de vorm van tijdelijke geleiding en herplant.
Geadviseerd wordt om nader onderzoek te doen naar de exacte effecten
(onderzoek conform Vleermuisprotocol).

Het effect is in beide varianten is vooralsnog beperkt negatief (0/-).

Variant 1
=—— Variant 2
Ecologisch kerngebied groen

Vliegroute
\| Gewone g
Dwergvleermuis |

AR =

Sportha

Beoordeling omgeving

Ontsluiting/parkeren Ontsluiting/parkeersituatie omliggende functies 0/-

Leefbaarheid Hinder omwonenden (geluid, privacy) 0/- = : "

Ruimtelijke kwaliteit Kansen ruimtelijke inpassing in de omgeving £ Peichet P e

Bomen Impact/kansen bormenhoofdstructuur (kwaliteit, 0 e { e N
kwantiteit) 14

Natuur Impact/kansen beschermde soorten en gebieden 0/~ | 0/—

Archeologie Impact op (verwachte) archeologische waarden o/- | 0/—




GAS_HOGEDRIX ——— WATER

4.4 Beoordeling haalbaarheid GAS_LAGEDRUK OATA

e ELECTRA_MIOOENSPANNING = RIOOL_VRUVERVAL

ELECTRA_LAAGSPANNNG

Kosten
» Variant 2 is iets duurder dan variant 1. Dit is vooral het gevolg van hogere
kosten voor de verlegging van kabels en leidingen.

Grondverwerving

» Er zal in beide varianten in beperkte mate grond aangekocht moeten worden
(Nijestee). Daarnaast zal mogelijk zal tijdens de uitvoering extra ruimte
nodig zijn aan de zuidzijde, bijvoorbeeld voor een bypass voor het verkeer.
Overigens is dit terrein in eigendom van de gemeente. Dit aspect wordt
beoordeeld als beperkt negatief (0/-).

Fasering

» De werkzaamheden zullen naar verwachting circa een jaar in beslag nemen.
Gedurende deze tijd moet het verkeer worden omgeleid. Voor het openbaar
vervoer wordt een tijdelijke baan naast het werkterrein gelegd.

+ Bij variant 1 zijn de mogelijkheden om het verkeer ter plekke om te leiden
beter dan bij variant 2. Dit omdat er minder grondwerk aan weerszijden van
de weg hoeft te worden verricht. Hierdoor scoort de eerste variant beperkt
negatief (0/-) en de tweede variant negatief (-).

Variant 1
=== Vanant 2
| verkeer

.. | waarde

Kabels en leidingen

» Beide varianten hebben tot gevolg dat er kabels en leidingen verplaatst
moeten worden. In variant 1 is dit effect beperkt negatief omdat er minder
grondwerk aan weerszijden van de weg hoeft te worden verricht (0/-).

* Invariant 2 is meer grondwerk nodig waardoor de verlegging complexer en
kostbaarder wordt. Dit wordt als zeer negatief beoordeeld (- -).

Procedure
« De kunstwerken blijven in beide varianten binnen de verkeersbestemming. Beoordeling haalbaarheid
Hierdoor hoeft het bestemmingsplan niet aangepast te worden. Het fietspad Criterium Indicator Variant
in noord-zuid richting is in te passen binnen de groenbestemming. il 2
» Variant 2 scoort negatief omdat de vergunningprocedure Wet Investering Inschatting kosten pm
natuurbescherming en de omgevingsvergunning kappen minder kansrijk is. Grondverwerving Te verwerven gronden 0/—
Bij deze variant is namelijk weinig ruimte voor compensatie (). Fasering Faseringsmogelijkheden/tijdelijke hinder realisatiefase | 0/=
Kabels en leidingen Complexiteit verleggen kabels en leidingen 0/—
Procedure Benodigde procedures (planologie/vergunningen) 0
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5. VOORKEURSVARIANT EN OPTIMALISATIE

5.1 Voorkeursvariant

In onderstaande tabel is de beoordeling van de varianten samengevat

Hieruit wordt geconcludeerd dat variant 1 op groot aantal criteria

positiever scoort dan variant 2:

» De veiligheidssituatie van fietsers en voetgangers onderling wordt in
variant 1 sterker verbeterd dan in variant 2. In variant 2 is zelfs sprake
van enige verslechtering door de hogere rijsnelheid van fietsers en
verminderd overzicht.

» De sociale veiligheid scoort in variant 2 slechter dan in variant 1.

» De bereikbaarheid van de bewonersentree van het
appartementencomplex is in variant 2 problematisch.

» Variant 1 biedt goede kansen om het geheel op een zorgvuldige wijze
ruimtelijk in te passen en een robuust bomenstructuur terug te
brengen. Dit geldt niet voor variant 2, vooral vanwege het grotere
ruimtebeslag.

» Het kleinere ruimtebeslag maakt tevens het verleggen van kabels en
leidingen in variant 1 minder complex dan in variant 2. Hierdoor valt
deze variant goedkoper uit en is de uitvoeringsfase beter te faseren.

» Er zijn geen criteria te noemen waarop variant 1 slechter scoort dan
variant 2.

Samengevat scoort variant 1 beter dan variant 2 qua veiligheid, impact
op de omgeving, kosten en technische haalbaarheid. Variant 1 wordt dan
ook aangemerkt als voorkeursvariant.

5.2 Optimalisatie voorkeursvariant

Tegelijk worden kansen gezien om de voorkeursvariant verder te
optimaliseren door de fietsbrug zo veel mogelijk op het maaiveld te
houden en daarmee het comfort voor fiets en voetganger zo hoog
mogelijk te maken. Ten eerste zorgt een zo beperkt mogelijk
hoogteverschil namelijk voor een aantrekkelijk, snelle Slimme Fietsroute
Zernike. Ten tweede kan hiermee de impact op de omgeving

geminimaliseerd worden (minder impact en aantasting privacy
appartementencomplex). Ten derde biedt dit tevens voordelen ten
aanzien van de stedenbouwkundige en landschappelijke inpassing (meer
ruimte voor groen en bomen).

Kern van de optimalisatie betreft het onderzoek of de fietsbrug zonder
helling gerealiseerd kan worden door verdere optimalisatie van de
hellingspercentage en bogen. Dit blijkt echter niet mogelijk omdat de
toeritten van de autotunnel niet inpasbaar zouden zijn gelet op de
omliggende verkeerslichten en uitritten. Wel is het mogelijk om de hoogte
van de fietsbrug te beperken tot circa 0,50 meter in plaats van 1,50 meter
in variant 1. Feitelijk is hiermee nagenoeg sprake van een geheel
verdiepte autotunnel (en niet meer een half verdiepte autotunnel en half
verhoogde fietsbrug). Zie afbeeldingen op de volgende pagina.

De geoptimaliseerde variant met een maximale hoogte van de fietsbrug
van 0,50 meter boven maaiveld resulteert hiermee een zeer beperkte
helling voor fietsers. Het effect van de geoptimaliseerde voorkeursvariant
is samengevat in de beoordelingsmatrix op de volgende pagina.
Concreet gaat het om de volgende verbeteringen:

» Het comfort voor de fietser en de voetganger wordt verhoogd. De
Slimme Fietsroute wordt met deze variant een aantrekkelijke route van
en naar Zernike. Vooral voor mindervaliden en ouderen is de kruising
eenvoudiger over te steken.

» De optimalisatie is gunstig voor de directe omgeving, doordat de
privacy van bewoners van het naastgelegen appartementencomplex
verbeterd wordt (minder inkijk in de woningen). Tevens is de
toegankelijkheid van het appartementencomplex beter te waarborgen.

* Het bijkomende voordeel van deze geoptimaliseerde variant zijn de
faseringsmogelijkheden. Het benodigde kunstwerk is gemakkelijker in
te passen waardoor een bypass gemakkelijker is in te passen en er
meer werkruimte gerealiseerd kan worden.
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Voetbalveld
Verkeer Afwikkeling Doorstroming fiets
Doorstroming auto
Veiligheid Verkeersveiligheid fietsers/voetgangers onderling
Verkeersveiligheid fietsers/voetgangers vs. auto’s
Sociale veiligheid
Overige modaliteiten Voetgangers/mindervaliden
Hulpdiensten
Openbaar vervoer
Omgeving Ontsluiting/parkeren Ontsluiting/parkeersituatie omliggende functies
Leefbaarheid Hinder omwonenden (geluid, privacy)
Ruimtelijke kwaliteit Kansen ruimtelijke inpassing in de omgeving
Bomen Impact/kansen bomenhoofdstructuur (kwaliteit,
kwantiteit)
Natuur Impact/kansen beschermde soorten en gebieden
Archeologie Impact op (verwachte) archeologische waarden
Haalbaarheid Investering Inschatting kosten
Grondverwerving Te verwerven gronden
Fasering Faseringsmogelijkheden/tijdelijke hinder realisatiefase
Kabels en leidingen Complexiteit verleggen kabels en leidingen
Procedure Benodigde procedures (planologie/vergunningen)
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Impressie tunnel kruising Eikenlaan
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5.3 Risico’s

Voorafgaand aan de start van het project is het verstandig om mogelijke

risico’s te signaleren. Daardoor kan vooraf rekening gehouden worden

met deze risico’s of kunnen risico’s weggenomen worden. De
belangrijkste risico’s zijn op voorhand:

» Kabels en leidingen. Ondanks dat de ondergrondse kabels en
leidingen reeds goed in beeld zijn, blijft het risico bestaan op
onverwachte zaken en meerkosten.

* Verplaatsing inritten: aangezien meerdere inritten aangepast moeten
worden voor de realisatie van de kruising is medewerking van deze
belanghebbenden noodzakelijk.

* Grondaankoop. Net zoals bij de verplaatsing van inritten is nu nog
geen zekerheid over grondverwerving. Dit kan het proces vertragen of
leiden tot aanpassingen in het ontwerp.

» Tijdelijk gebruik gronden. Door de aanpassingen die noodzakelijk
zijn aan de randen van het projectgebied, dient mogelijk een deel van
het sportveld en de parkeerplaatsen bij de Parrel te worden ingericht
als tijdelijke rijbaan.

* (On)mogelijkheden omleidingsroutes tijdens werkzaamheden.
Aangezien de Eikenlaan een belangrijke verkeersader in de wijk en
tussen de wijken is, zal een (tijdelijke) afsluiting van het tracé
aanzienlijke gevolgen hebben voor de verkeersdoorstroming en
leefbaarheid elders. In het plangebied zelf is weinig ruimte om al het
verkeer over tijdelijke wegen af te handelen. Tevens kan dit tijdens
werkzaamheden extra kosten opleveren (bijvoorbeeld langdurige inzet
verkeersregelaars om het verkeer in goede banen te leiden).

» Bouwlogistiek. Er is beperkte ruimte voor het bouwterrein en
bouwverkeer.

* Ecologische en groen compensatie. Aangezien de werkzaamheden
impact hebben op de aanwezige natuurwaarden en bomen, zal
hiervoor de compensatie vereist zijn. Er dient nader onderzoek plaats
te vinden naar de wijze waarop dit gecompenseerd kan worden.

* Bodemverontreiniging en archeologie. Tijdens de bouw kunnen
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mogelijk onverwachte vondsten in de bodem aangetroffen kunnen
worden. Dit kan het proces vertragen en tevens hogere kosten met
zich mee brengen.

Bodemgesteldheid. De bodem kan zich anders gedragen dan vooraf
is aangenomen. De bodemgesteldheid dient tijdens de verdere
uitwerking nader onderzocht te worden.

Bouwmethode. De bouwmethode (keuze bouwkuip, vlioer, wanden,
fasering etc.) is van grote invloed op eindbeeld, ruimtebeslag, kosten
en impact voor de omgeving. Hier zal in een vervolgfase op basis van
nader onderzoek en metingen een nader ontwerp voor opgesteld
moeten worden.

Trillingen tijdens en na de bouw. De intensiteit van werkzaamheden
en de daaruit resulterende trillingen zullen tot het minimum beperkt
worden. Desondanks is hu nog niet met zekerheid te stellen dat de
trillingen schade zullen aanbrengen aan bebouwing. Eventuele
schade zal financieel gecompenseerd dienen te worden.
Materialisering en meerkosten. De nog te maken keuzes qua
architectuur kunnen meerkosten tot gevolg hebben.

Flexibiliteit van de infrastructuur. Met deze ingreep in het
verkeersnetwerk wordt de huidige situatie sterk verbeterd. Wel wordt
hiermee de verkeerssituatie voor lange termijn vastgelegd. Het
aanbrengen van bijvoorbeeld een extra rijstrook/busstrook op de
Eikenlaan zal hoge kosten met zich mee brengen.
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