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2 WERKWIJZE EN PROCES

2.1 ONTWIKKELING IN 4 FASEN

Het VCP is in vier fasen tot stand gekomen. In de eerste fase, de
agendavorming, is geinventariseerd welke knelpunten en ontwikkelingen een
rol zouden moeten spelen bij het opstellen van het VCP. De inventarisatie is
mede uitgevoerd door overleg met ambtelijke sleutelfiguren, het
overlegplatform en leden van het College van Burgemeester en Wethouders (B
en W).

Vervolgens is de tussenrapportage “Ambities en toetsingskader voor het
verkeerscirculatieplan Veldhoven” (7 december 2004) opgesteld. In deze
tussenrapportage zijn doelstellingen geformuleerd, die de gemeente
Veldhoven met het nieuwe VCP wil realiseren. Deze zijn vastgesteld door het
College van B en W en besproken in de Raadscommissie SOOW. De
tussenrapportage “Ambities en toetsingskader voor het verkeerscirculatieplan
Veldhoven” is richtinggevend geweest voor het opstellen van het VCP.

In de tweede fase zijn de doelstellingen uit fase 1 vertaald in meerdere
scenario’s voor de hoofdwegenstructuur. Met een verkeersmodel zijn de
verkeerseffecten van deze scenario’s in kaart gebracht. Reeds eerder
verrichte verkeersstudies zijn hierbij betrokken. De scenario’s zijn tijdens
werksessies voorgelegd aan en besproken met ambtelijke sleutelfiguren, het
overlegplatform en de raadscommissie. Het resultaat van fase 2 is eveneens
ingebracht voor de planontwikkeling van Veldhoven-west. Op 23 januari 2006
heeft de Raadscommissie SOOW het resultaat van fase 2 in de vorm van de
notitie ‘VCP Veldhoven, Hoofdwegenstructuur (3 januari 2006)’ besproken en
vastgesteld.

Op 22 augustus 2006 heeft het College van B en W de notitie “Veldhoven-
west: ontsluiting naar de stad (3 juli 2006)” vastgesteld en zijn de conclusies
verwerkt in dit VCP (de notitie is integraal als bijlage 5 opgenomen).

In de derde fase is op basis van de resultaten van fase 2 het (voorliggende)
VCP opgesteld. Dit VCP is door het College van B en W vrijgegeven voor
inspraak.

Mede op basis van de inspraakreacties is ten slotte in de vierde fase het
definitieve VCP opgesteld. Dit wordt vervolgens door het College van B en W
ter besluitvorming voorgelegd aan de Gemeenteraad.

2.2 DE INSPRAAK

Het ‘Verkeerscirculatieplan (VCP) Veldhoven, inspraakversie’ d.d. 23 oktober
2006 heeft op grond van de gemeentelijke inspraakverordening met ingang
van 10 november 2006 gedurende 6 weken voor inspraak ter visie gelegen.

Van de ter visielegging zijn tevens diverse personen, organisaties,
buurgemeenten, SRE, Provincie, Rijkswaterstaat e.a. via een afzonderlijke
brief in kennis gesteld. Bovendien is op 4 december 2006 een inloopavond
georganiseerd om een ieder te informeren over de richting waarin gedacht
wordt voor het oplossen van de verkeersproblematiek.

Uit de inspraakreacties blijkt de betrokkenheid van de insprekers ten aanzien
van het toekomstige beleid met betrekking tot mobiliteit, verkeer en vervoer.
De inspraakreacties hebben voornamelijk betrekking op het ontbreken van
een concrete visie op de ontsluiting met openbaar vervoer, de status van het
Verkeerscirculatieplan in relatie de planontwikkeling van Veldhoven-west
(opzet en ontsluiting), de ligging van de Westelijke ontsluitingsroute in relatie
tot Zandoerle, de functie van de Peter Zuidlaan en diverse concrete
uitvoeringsmaatregelen (actieplan).

Het Verkeerscirculatieplan is een visie met betrekking tot de uitgangspunten
van het verkeers- en vervoersbeleid op hoofdlijnen, die per project
uitgewerkt/geconcretiseerd moet  worden in bijvoorbeeld een
uitwerkingsplan, bestemmingsplan, verblijfsgebied of verkeersbesluit.

Bezien vanuit deze status geven de inspraakreacties geen aanleiding om het
Verkeerscirculatieplan zoals dat voor inspraak ter visie heeft gelegen, aan te
passen.
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3 AMBITIES

3.1 PROBLEEMBELEVING

Economie en leefbaarheid zijn onlosmakelijk verbonden met mobiliteit.
Zonder bereikbaarheid en mobiliteit zijn economische ontwikkeling en sociale
ontplooiing niet mogelijk. Maar het verkeer en de mobiliteit kunnen
problemen veroorzaken. De problemen zijn geinventariseerd in fase 1. Een
uitgebreide beschrijving is opgenomen in bijlage 1 en de tussenrapportage
“Ambities en toetsingskader voor het verkeerscirculatieplan Veldhoven” (7
december 2004). Dit is samengevat op het kaartbeeld van bijlage 2.

De belangrijkste en maatgevende ervaren problemen zijn (in willekeurige

volgorde):

o De kwaliteit van de fiets- en voetgangersvoorzieningen laat op enkele
plaatsen te wensen over.

e De bediening per openbaar vervoer van verschillende (toekomstige)
voorzieningen en wijken wordt als onvoldoende beoordeeld.

e De structuur van het hoofdwegennet voldoet niet meer: een noord/zuid-
verbinding  ontbreekt en de  oost/west-verbindingen  hebben
capaciteitsproblemen.

e Erontstaan steeds meer doorstromingsproblemen op het hoofdwegennet.

e De bereikbaarheid van de bedrijventerreinen vanaf de snelwegen is
onvoldoende. Tevens komt het voor dat zwaar transport afgewikkeld
wordt op wegen van lagere orde.

e Ten gevolge van doorstromingsproblemen dreigen de nood- en
hulpdiensten te veel vertraging op te lopen.

e Er zijn parkeerproblemen in verschillende wijken ten gevolge van
uitwijkgedrag vanuit het centrumgebied en een tekort aan
parkeerplaatsen bij een aantal voorzieningen.

e Eris een aantal black spots en een aantal schoolroutes wordt als onveilig
ervaren. De veiligheid van de oversteekvoorzieningen voor het langzaam
verkeer is niet altijd voldoende ten gevolge van een beperkt uitzicht.

e De infrastructuur is niet altijd voldoende geschikt voor gehandicapten en
kwetsbare verkeersdeelnemers.

e Er is sprake van sluipverkeer op wegen van lagere orde en door
woonwijken. Door de ontwikkeling van Veldhoven-west zal de
verkeersdruk verder toenemen.

e De toename van het autoverkeer geeft meer geluidsoverlast en bedreigt
de leefbaarheid in een aantal wijken.

3.2 RUIMTELIJKE EN INFRASTRUCTURELE ONTWIKKELINGEN

In de afgelopen periode hebben er diverse ontwikkelingen plaatsgevonden die
van invloed zijn op het verkeer binnen Veldhoven. Ook de komende jaren
staan er plannen op stapel, waarmee bij de uitwerking van het VCP rekening
gehouden moet worden. In figuur 3.1 zijn deze ontwikkelingen weergegeven.

De verschillende onderdelen worden achtereenvolgens toegelicht:

Nieuwbouw Veldhoven-west

Aan de westkant van Veldhoven worden ongeveer 2.700 woningen
gerealiseerd. Voor 2008 wordt het conceptbestemmingsplan in procedure
gebracht.

Nieuwbouw Meerhoven

De VINEX-locatie Meerhoven wordt een stedelijke wijk met circa 7.000
woningen in een relatief hoge dichtheid en met 200 ha bedrijfsterrein. De
ontwikkeling moet in 2010 gereed zijn.

Ontwikkeling Habraken

Habraken wordt een bedrijventerrein van ongeveer 70 ha ten Noordwesten
van Veldhoven. Op 14 februari 2006 heeft de gemeenteraad het
bestemmingsplan vastgesteld.
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Kempen Campus

Het project Kempen Campus betreft de realisatie van een school voor
voortgezet onderwijs voor circa 2.500 leerlingen in combinatie met
maatschappelijke en openbare (sport)voorzieningen. De bouw van Kempen
Campus is inmiddels gestart.

Trade Forum

Voor de verkeersproductie en attractie van het gebied is voor dit VCP
uitgegaan van het ruimtelijk programma uit het vastgestelde
bestemmingsplan Meerhoven. De voorstellen voor ontwikkeling van het
evenementencomplex Nimbus wijken hiervan af. Tegen de plannen voor de
bouw van het evenementencomplex Nimbus in dit gebied zijn ook door de
gemeente Veldhoven de nodige bezwaren ingediend onder andere betreffende
de ongewenste mobiliteitseffecten. De besluitvorming hierover is de
bevoegdheid van de gemeente Eindhoven. Binnen de gemeente Eindhoven
vindt op dit moment herbezinning plaats over de voorgenomen
planontwikkeling en afwijkingen van het bestemmingsplan. Daarom is voor het
VCP thans uitgegaan van het vigerende bestemmingsplan.

Herontwikkeling veilingterrein De Run 4000 en ontwikkelingen ASML

Het veilingterrein op De Run 4000 gaat verdwijnen en maakt plaats voor
nieuwe bedrijven. Daarnaast gaat ASML de komende jaren verder uitbreiden.
Gesplitste aansluiting Meerhoven en Meerenakkerweg
(ontvlechtingsvariant)

Ter hoogte van de nieuwe onderdoorgang van de A2, die de Heistraat
(Veldhoven) en de Meerenakkerweg (Eindhoven) met elkaar verbindt, komt
een extra aansluiting op de A2. Dit wordt de hoofdontsluitingsroute voor het
centrale deel van Veldhoven. Veldhoven-noord en Meerhoven kunnen gebruik
blijven maken van de huidige aansluiting Veldhoven op de A2. Er blijft
daarnaast een rechtstreekse verbinding via de Heerbaan tussen Veldhoven en
Eindhoven in stand.

Nieuw tracé rijksweg 69

Door de gemeente Veldhoven, de omringende gemeenten, de Provincie Noord-
Brabant en het SRE (Samenwerkingsverband Regio Eindhoven) is een
intentieverklaring ondertekend over ‘Rijksweg 69’. Daarin is aangegeven hoe

een oplossing van de bereikbaarheids- en leefbaarheidsproblemen in het
gebied ten zuiden van Eindhoven kan worden bereikt. Onderdeel van de
intentieverklaring is de aansluiting van een regionale verbindingsweg tussen
Dommelen en een nieuwe aansluiting op de A67 bij Veldhoven. Momenteel
loopt er een onderzoek naar de verschillende alternatieven. Dit zal resulteren
in een MER op basis waarvan definitieve besluitvorming plaatsvindt.

3.3 ‘AMBITIES EN TOETSINGSKADER’

Eind 2004 is de tussenrapportage ‘ambities en toetsingskader’ door het
College van B en W vastgesteld. Daarmee is richting gegeven aan de ambities
voor het nieuwe VCP ofwel hetgeen het College van B en W met het nieuwe
VCP wil bereiken (doelstellingen). De ambities zijn beschreven in een aantal
thema’s, die samen het zogenaamde toetsingskader vormen. Dit
toetsingskader is richtinggevend voor het nieuwe beleid en verschillende
scenario’s voor de hoofdwegenstructuur kunnen daarop beoordeeld worden.

De gebruikte thema’s in de tussenrapportage ‘ambities en toetsingskader’
zijn:

e doorstroming (voor alle vervoerwijzen);

e bereikbaarheid (gericht op specifieke locaties en bestemmingen);

e parkeren;

e verkeersveiligheid;

e leefbaarheid en toegankelijkheid.

In dit VCP zijn de thema’s doorstroming en bereikbaarheid ondergebracht in
de hoofdstukken met de verschillende vervoerwijzen (langzaam verkeer,
openbaar vervoer, auto). De ambities zijn zo concreet mogelijk benoemd
(gewenste kwaliteit), zoals bijvoorbeeld de doorstroomkwaliteit op het
hoofdwegennet en voor het openbaar vervoer.

Het toetsingskader zoals vastgesteld in de tussenrapportage ‘ambities en
toetsingskader’ is weergegeven in bijlage 3. Dit is de oorspronkelijke tabel
met de volgende twee kolommen: kwalitatieve ambitie en gewenste
kwaliteit. Er zijn twee kolommen aan toegevoegd: de knelpunten (eerste
kolom) en VCP-beleid. In deze vierde kolom VCP-beleid is aangegeven of het
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betreffende onderwerp deel uit maakt van het VCP-beleid dan wel op een
andere wijze gerealiseerd gaat worden.
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5 LANGZAAM VERKEER

5.1 OPBOUW FIETSNETWERK

Fietsverkeer is een belangrijke schakel in de mobiliteitsketen voor de
verplaatsingen binnen de gemeente. Door de hoge dichtheid van
bestemmingen binnen de gemeente is de fiets een aantrekkelijk
vervoermiddel voor de interne verplaatsingen. De fietsvoorzieningen in de
gemeente zijn, vergeleken met vergelijkbare steden in Nederland, relatief
hoog1. In verband met de nog steeds toenemende automobiliteit is het
belangrijk om het hoge fietsgebruik te koesteren. De schaal van Veldhoven is
uitermate geschikt om een groot aandeel fietsverkeer te behouden. Een veilig
en comfortabel fietsnetwerk is hiervoor een basisvoorwaarde.

De aantrekkelijkheid van een fietsnetwerk bestaat uit twee componenten: de

structuur en de kwaliteit. De structuur dient te voldoen aan het volgende:

1. Er zijn directe verbindingen tussen de wijken onderling en naar de
voorzieningen (publiekstrekkers, economische centra,
werkgelegenheidsgebieden, zorgcentra, scholen, winkelcentra). Deze
attractiepunten zijn aangegeven op figuur 5.1. Direct betekent hier een
kleinere omrijfactor dan voor de auto en een lagere maximale wachttijd
bij het oversteken van kruispunten

2. Aansluiting op de regionale routes. Per fiets worden gemiddeld
verplaatsingsafstanden afgelegd tot 5 a 7 kilometer. Dit betekent dat een
gedeelte van de regio binnen fietsbereik ligt. Voor een hoog fietsgebruik
is afstemming met de fietsnetwerken in de buurgemeenten en op de
recreatieve fietsroutes in de omgeving of het ‘buitengebied’ nodig. In
regionaal verband is daarom een hoofdfietsroutenet gedefinieerd
(Ontwerp-RVVP SRE zomer 2005).

" Eindrapport Fietsbalans Veldhoven, Fietsersbond, december 2004

Het realiseren van nieuwe directe verbindingen kan ingrijpend zijn. Daarom
zal per gewenste nieuwe verbinding een toetsing nodig blijven op de
haalbaarheid: financieel, ruimtelijk, termijn, meerwaarde en potentieel
gebruik.
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7.4 UITWERKINGEN ZIJN NODIG PER GEBIED

In de voorgaande hoofdstukken is de algemene beleidslijn geschetst. Per
gebied is maatwerk nodig om het wegennet naar wens te laten functioneren.
Maatwerk vraagt om een benadering waarin de belanghebbenden nog worden
betrokken. In deze paragraaf wordt een eerste indicatie gegeven van de
mogelijke uitwerkingen.

Leefbaarheid rondom de Provincialeweg

Rondom de Provincialeweg treden leefbaarheidsproblemen op ten gevolge van
de grote hoeveelheid verkeer. Dit verkeer zou ook gebruik kunnen maken van
de Kempenbaan. Dit gebeurt echter niet omdat de Provincialeweg een kortere
route is en een verkeerslicht minder heeft. Voor de Provincialeweg wordt
gestreefd naar: verbeteren van de leefbaarheid, verminderen van de
verkeersdruk en het opheffen van de verstoring van de aansluiting van de
Provincialeweg op de Kempenbaan. Voor de wijze waarop dit het beste plaats
kan vinden, zal een nadere analyse en afweging nodig zijn.

Leefbaarheid en bereikbaarheid in Zeelst

De problemen in Zeelst hebben (hoewel niet minder ernstig) een andere
oorzaak dan in Oerle en Veldhoven-dorp. Omdat dit een relatief groot
verblijfsgebied is, worden straten zoals de Kruisstraat zwaar belast. Dit zorgt
voor leefbaarheidsproblemen. Alleen het herverdelen van verkeer over andere
wegen in de wijk zal tot een herverdeling van de overlast leiden. Daarvoor is
het nodig de Peter Zuidlaan, als weg van het type ETW-plus, te verbinden met
de Julianastraat. Het bestemmingsverkeer kan zich dan evenwichtiger
verdelen over de Kruisstraat, de Vijverstraat, de Broekweg en de
Blaarthemseweg. Voorwaarde is dat de route Hagendorenseweg-Julianastraat-
Peter Zuidlaan niet het karakter van een gebiedsontsluitingsweg krijgt, zodat
er geen sluipverkeer, dat de route Heerbaan-Heistraat-Meerenakkerweg wil
mijden, wordt aangetrokken. De route dient te blijven voldoen aan de eisen
die gesteld worden aan wegen in de verblijfsgebieden.

In Zeelst zelf zijn extra maatregelen noodzakelijk om het verkeer te
herverdelen over de verschillende aansluitingen. Zonder deze maatregelen zal
het extra verkeer, dat sterk is gericht op de aansluiting Meerenakkerweg en
Eindhoven, toch hoofdzakelijk via de Kruisstraat rijden. De aanpak bestaat uit

het ondergeschikt vormgeven van de aansluiting van de Kruisstraat op de
Peter Zuidlaan: de Peter Zuidlaan is de voorrangsweg en sluit met een bocht
aan op de Meerenakkerweg. In de bocht sluit de Kruisstraat met een
inritconstructie aan op de Peter Zuidlaan.

Leefbaarheid Veldhoven-dorp

De hoofdwegenstructuur bevat een omleiding om Veldhoven-dorp als oplossing
voor de leefbaarheidsproblemen op de Nieuwstraat en De Plank. Bij het
onderzoek naar de hoofdwegenstructuur is gebleken dat de omleiding zelf
onvoldoende aantrekkelijk is om al het verkeer uit Veldhoven-dorp te weren.
De rechtstreekse route van Sondervick via de Kromstraat naar De Plank en van
Knegselseweg naar Nieuwstraat (en Kempenbaan) zijn korter en ook nog
sneller dan de nieuwe routes om Veldhoven-dorp heen.

Omdat er echter een alternatief wordt geboden in de vorm van een

Westselijke ontsluitingsroute, kunnen de bestaande routes onaantrekkelijk

worden gemaakt voor het doorgaande verkeer. Het is hierbij zaak de

bereikbaarheid van Veldhoven-dorp zelf in stand te houden. Met name het

winkelcentrum heeft deze bereikbaarheid nodig. De volgende mogelijkheden

zijn daarvoor beschikbaar:

¢ Snelheidsremmers toepassen zoals dit past binnen de principes van de
verblijfsgebieden en/of

e De verkeerscirculatie zodanig aanpassen dat het gebied niet aantrekkelijk
is voor doorgaand verkeer.

Uit de modelstudie blijkt dat doorgaand verkeer door de juiste maatregelen in

Veldhoven-dorp goed is te weren. Een verdere uitwerking is nodig om tot de

beste keuze van het maatregelenpakket te komen.

Verblijfsgebieden en het openbaar vervoer

De verblijfsgebieden worden zo ingericht dat de snelheid van het autoverkeer
wordt geremd en op een niveau komt dat er geen gevaar meer ontstaat voor
kruisend langzaam verkeer. Het openbaar vervoer moet zich daarmee ook aan
deze langzame snelheid houden. Dikwijls werken snelheidsremmers extra
remmend op de snelheid van de bus. Voor specifieke routes door
verblijfsgebieden is daarom aangepast maatwerk noodzakelijk. Het volgende
stappenschema wordt dan doorlopen:
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het verkeer over de Westelijke ontsluitingsroute en de Meerhovendreef. Door
een aansluiting op de A67, zal ook hier weer een beperkte afname optreden
van de belasting.

Rotonde Heerbaan - Heistraat - Meerenakkerweg (grondgebied Eindhoven)
De belasting stijgt zonder ingrijpen van 2.900 mvt/uur in de spits naar 4.300
mvt/uur. In de variant met de Westelijke ontsluitingsroute neemt deze weer
af tot 3.900 mvt/uur en na de aansluiting op de A67 tot 3.700 mvt/uur.
Omdat de belastingen van de verschillende richtingen op de rotonde totaal
wijzigen (na komst van de gesplitste aansluitingen) is een nadere
gedetailleerde analyse noodzakelijk.

Heerbaan- Smelen - Heemweg

De belasting stijgt van 2.100 mvt/uur in het jaar 2000 (model) tot 2.700
mvt/uur indien het hoofdwegennet niet aangepast zou worden. Door de
aanleg van de Westelijke ontsluitingsroute neemt de belasting af tot 2.500
mvt/uur. De aansluiting van de Westelijke ontsluitingsroute op de A67 heeft
een verdere verlaging tot gevolg tot 2.300 mvt/uur. Grote Ingrepen lijken niet
noodzakelijk.

Heerbaan- Sterrenlaan - De Dom

De huidige belasting is 1.900 mvt/uur. Zonder ingrijpen stijgt de belasting tot
2.700 mvt/uur. Door de aanleg van de Westelijke ontsluitingsroute daalt deze
tot 2.600 mvt/uur. Bij een aansluiting op de A67 treedt een verdere daling op
tot 2.400 mvt/uur. Dit kan mogelijk aanleiding zijn voor kleine aanpassingen.

Heerbaan- Sondervick - St. Janstraat

Door de wijziging van de verkeersstructuur wijzigen de verkeersstromen op
deze rotonde. De belasting is momenteel ongeveer 1.000 mvt/uur in de spits.
Zonder ingrijpen (maar met de ontwikkeling van Veldhoven-west) wordt dit
2.100 mvt/uur. Binnen het voorgestelde hoofdwegennet neemt de belasting
af tot 1.400 mvt/uur. Dit verkeersaanbod kan worden verwerkt.

Aansluiting Kempenbaan - A2

De aansluiting is nu (2005) al zwaar belast. Deze overbelasting neemt toe met
30% als de extra aansluiting op de A67 niet wordt gerealiseerd. Dan is in het
model zelfs de route via de Meerenakkerweg/Heerbaan een aantrekkelijk
alternatief. Door een extra aansluiting zal het belastingsniveau weer ongeveer
op het niveau van het uitgangsjaar 2000 uitkomen: vol in de spits, daarbuiten
een goede doorstroming.

Aansluiting Provincialeweg - Kempenbaan

Door verkeersremmende maatregelen op de Provincialeweg zal de
overbelasting op dit punt afnemen en zal deze kruising op zich geen
problemen meer veroorzaken. Zonder een extra aansluiting op de A67 zal de
wachtrij voor de aansluiting op de A2 tot voorbij de aansluiting
Provincialeweg komen.

Kruispunt Kempenbaan - De Run 4500 - De Run 5300

In 2005 zijn er al afwikkelingsproblemen waargenomen die ertoe leiden dat
het verkeer sluiproutes gaat zoeken. Door de toename van het verkeer zal dit
alleen maar verergeren en zal de belasting van 3.600 naar 3.900 mvt/uur in
2020 stijgen. In dit VCP  zijn verkeersremmende maatregelen op de
Provincialeweg voorgesteld. Daardoor worden verkeersstromen meer afgeleid
naar de Kempenbaan. Daardoor wordt dit kruispunt extra belast. Met een
nieuwe Westelijke ontsluitingsroute zal de belasting hier niet of nauwelijks
afnemen, maar met een nieuwe aansluiting Kempenbaan - A67 zal de
belasting afnemen tot onder de 4.000 mvt/uur. De prognoseberekeningen
hebben hier een grotere onzekerheid dan bij de Heerbaan, vanwege de
overbelasting van het wegennet aan de zuidkant. Bij de aanleg van een goede
regionale route vanuit het zuiden naar de A2 (de ‘Né69’) zal de toestroom
vanuit Waalre wijzigen. Er is onderzoek noodzakelijk naar de aanpassing van
de capaciteit van het kruispunt. Deze is extra noodzakelijk omdat dit
kruispunt eveneens een ‘black spot’ is.

Rotonde Kempenbaan - De Run 5600 - De Run 6800

Zonder aanpassing van de hoofdwegenstructuur neemt de belasting op deze
rotonde toe van circa 1.800 naar 1.900 mvt/uur. De aansluiting van de
Westelijke ontsluitingsroute op de A67 veroorzaakt een daling, maar de
verkeersmaatrgelen in Veldhoven-dorp compenseren dit. De belasting wordt
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kostbare maar ook regionale zaak. De aansluiting is ook van belang voor het
regionale verkeer. Het belang van de gemeente Veldhoven is echter ook
aanwezig. Als de aansluiting niet wordt gerealiseerd, kunnen de ambities in
het zuidelijke deel van Veldhoven niet volledig worden gerealiseerd.
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9 VERKEERSVEILIGHEID

9.1 DuuRzaAM VEILIG

Een belangrijke doelstelling is het verbeteren van de verkeersveiligheid.
Hoofdonderdeel van het beleid is de strategie Duurzaam Veilig. Duurzaam
Veilig gaat uit van het maken van een zodanige verkeersstructuur dat deze
impliciet veilig wordt gebruikt en daarnaast een minimum aan beheer en
handhaving vraagt (de duurzaamheid). Duurzaam Veilig richt zich daarbij niet
alleen op infrastructuur, maar ook op ruimtelijke ordening, educatie en
voorlichting. De voorstellen in dit VCP bieden de mogelijkheid voor een
duurzaam veilige structuur. Toch zal daarmee het aantal ongevallen niet tot
nul dalen, verkeer is en blijft mensenwerk. Een blijvende inspanning op de
mensgerichte kant blijft noodzakelijk om de ambitie te kunnen waarmaken.

Duurzaam Veilig begint met een ruimtelijke ordeningsbeleid dat gericht is op
het creéren van een verkeersveilige omgeving. Veldhoven heeft voor het
overgrote deel een jonge bebouwingsstructuur, die al duurzaam veilig is
ontworpen: verkeersaders en ontsluitingen lopen buiten de woonwijken, er
zijn directe fiets- en loopverbindingen en voorzieningen zijn optimaal
aangelegd voor gebruik door langzaam verkeer. In de oudere bebouwingsdelen
(Zeelst, Oerle, Veldhoven-dorp) is deze structuur minder aanwezig en zijn
extra verkeersmaatregelen noodzakelijk.

In de hoofdstukken 5 en 7 is beschreven hoe het fietsnet en het wegennet

worden opgebouwd en vormgegeven. Daarbij is uitgegaan van een duurzaam

veilige verkeersstructuur en vormgeving:

e een duidelijk onderscheid tussen verkeersaders en verblijfsgebieden;

e een bijbehorende vormgeving van hoofdwegen en verblijfsgebieden;

e een duidelijk en veilig vormgegeven fietsnetwerk met veilige
kruispunten.

De voorgestelde  verkeersstructuur zal een afname van de
verkeersintensiteiten tot gevolg hebben in Oerle (Kerkstraat, St. Janstraat),
via de Sondervick, in Veldhoven-dorp (Provincialeweg, Kromstraat,
Nieuwstraat, De Plank) en in Zeelst (Kruisstraat). Bij het opzetten van de
nieuwe verkeersstructuur is gestreefd naar deze afname omdat dit de
verkeersveiligheid en leefbaarheid ten goede zal komen.

De juiste categorisering van wegen en de bijbehorende vormgeving
completeert de duurzaam veilige infrastructuur. In een aantal
verblijfsgebieden zijn nog maatregelen nodig om te voldoen aan de
uitgangspunten voor 30 km-gebieden. Op de verkeersaders is de laatste jaren
een aantal gevaarlijke punten aangepakt: Heerbaan-Sterrenlaan en
Sterrenlaan-Ambachtslaan zijn recent omgebouwd tot een rotonde.

Een aantal kruispunten en wegvakken kent een relatief hoog aantal
ongevallen. Dit zijn de zogenaamde ‘black spots’. Voor de aanpak van ‘black
spots’ wordt door het SRE voorzien in een bijdrageregeling. De blackspots zijn
de kruising Sterrenlaan-Nijverheidslaan-de Beemd en de kruising
Kempenbaan-De Run 4500-De Run 5300. De Sterrenlaan en B.v. Hoofflaan
staan bekend als gevaarlijke wegen, waar veel ongevallen plaats vinden. Op
de wegvakken en kruispunten afzonderlijk zijn er echter minder dan twee
slachtoffers per jaar.

In Veldhoven moet de aanpak van de verkeersveiligheid leiden tot een
reductie van het aantal letselslachtoffers. De landelijke taakstelling (-35% tot
2020) is richtinggevend. In 2002 had Veldhoven 2 dodelijke
verkeersslachtoffers en 25 ziekenhuisgewonden.
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10 LEEFBAARHEID EN MILIEU

10.1 GELUID EN LUCHT

Leefbaarheidsproblemen en milieuknelpunten zijn voor een gedeelte een
direct gevolg van een toename van de mobiliteit en het (auto)verkeer. Echte
mogelijkheden voor sturend mobiliteitsmanagement ontstaan als er een
zichtbare noodzaak is om autoverkeer te beperken (bijvoorbeeld
parkeeroverlast en congestie). In Veldhoven zijn deze condities (nog) niet
aanwezig. Er wordt dan ook niet uitgegaan van dwingende vraagbeperking,
maar juist van het stimuleren en verbeteren van de alternatieven: langzaam
verkeer, openbaar vervoer en de combinaties in de vorm van ketenmobiliteit.
Verder kan door slim sturen van verkeer (omleidingen) een groot deel van de
lokale problemen worden opgelost. Veldhoven heeft te maken met hoge
achtergrondconcentraties Fijn Stof, zo hoog dat ook in 2010 en 2015 mogelijk
nog normen worden overschreden. In regionaal en nationaal verband wordt
hier een oplossing voor gezocht, maar ook zijn daarbij aanvullende
maatregelen in Veldhoven (routes, vraagbeperking) noodzakelijk om de
ambitie te halen. Het is daarvoor nodig om een totaal luchtkwaliteitsplan op
te stellen, waarin tevens allerlei operationele (verkeers)maatregelen zijn
opgenomen.

De Nederlandse wet- en regelgeving kent normen voor:

e Geluidbelasting als gevolg van het verkeer. De geluidbelasting op de
gevel mag in een nieuwe situatie niet meer dan 55 dB(A) zijn en mag in
bestaande situaties maximaal 65 dB(A) bedragen.

e NO,-concentraties: het jaargemiddelde mag niet meer dan 40
microgram/m? zijn, en een uurgemiddelde van 200 microgram/m’® mag
maximaal 18 keren per jaar worden overschreden.

e Fijn stofconcentraties: het jaargemiddelde mag niet meer dan 40
microgram/m? zijn en de daggemiddelde van 50 microgram/m® mag niet
meer dan 35 maal worden overschreden.

Geluid

De geluidbelasting door met name de A2 is behoorlijk hoog. Echter, door de
komst en plaatsing van geluidschermen na de aanleg van de parallelbanen is
er achter de geluidschermen sprake van acceptabele niveau’s.

Te hoge geluidbelastingen (hoger dan 55 dB(A) komen voor in Qerle (St.
Janstraat/Kerkstraat), langs de Provincialeweg en de Burg. Van Hoofflaan.

Er zijn geluidproblemen op de reeds zwaarbelaste hoofdwegenstructuur.
Zonder aanvullende maatregelen gaat de intensiteit op de Heerbaan in de
toekomstige situatie nog toenemen. De voorgestelde hoofdwegenstructuur
voorkomt dit echter en heeft daarmee een gunstige uitwerking op het geluid
alsmede bijvoorbeeld de toepassing van geluidarm asfalt.

De hoofdstructuur is toegerust op het verwerken van verkeer. Door de
concentratie van verkeer zal de toename van de geluidbelasting procentueel
gezien minder zijn (de dB is een logaritmische eenheid en is recht evenredig
met procentuele toe-/afnames van de verkeersintensiteit). Een vermindering
van 2.000 mvt/etmaal ten opzichte van 4.000 mvt/etmaal betekent een
vermindering van 50% ofwel 3 dB(A). Een toename van 2.000 mvt/etmaal bij
een reeds bestaande intensiteit van 20.000 betekent een toename van 10% en
een stijging van 0,5 dB(a). Samenvattend: het bundelen van het verkeer
veroorzaakt een toename van de geluidbelasting die geringer is dan de
afname op de minder belaste wegen. Op de wegen waar het verkeer
geconcentreerd wordt, kunnen gericht geluidwerende voorzieningen de
geluidbelasting voor de directe omgeving verminderen. De maatregelen zoals
die in de voorgaande hoofdstukken zijn beschreven, hebben daarmee een
gunstig effect.

Verkeerscirculatieplan Veldhoven, februari 2007 38






11 ACTIEPLAN

In dit hoofdstuk wordt een overzicht gegeven van de acties en maatregelen
die nodig zijn om het voorgestelde beleid, zoals opgenomen in deze nota, te
realiseren. Er is hierbij onderscheid gemaakt tussen acties (11.1) en
infrastructuur (11.2). De acties en infrastructurele maatregelen moeten
vervolgens nog vertaald worden in een werk- en investeringsprogramma
inclusief een (financiéle) planning. Dit vindt plaats nadat het VCP vastgesteld
is.

11.1 ACTIES

Langzaam verkeer

1. Beoordelen
fietsnetwerk.

2. Onderzoek naar mogelijkheden van een tweede bewaakte fietsenstalling
in het City-centrum.

3. Beoordelen oversteekkwaliteit en in beeld
verbeteringsmogelijkheden voor de
hoofdwegennet.

4. In beeld brengen bezettingsgraad stallingsvoorzieningen bij (HOV)-haltes
van het openbaar vervoer.

5. Onderzoeken knelpunt fietspad bij Kinderboerderij de Hazenwinkel.

haalbaarheid realiseren ontbrekende schakels in

brengen gewenste
oversteekbaarheid van het

Openbaar vervoer

1. Inbrengen van de gemeentelijke ambities (voor de periode vanaf 2010)
bij het SRE.

2. Studie (samen met SRE) naar gewenste
voorzieningenniveau voor de periode 2010-2020.

OV-structuur en

Hoofdwegennet

1.

Overleg voeren met Eindhoven over de rotonde Heerbaan - Heistraat -
Meerenakkerweg (grondgebied Eindhoven).

2. Nadere analyse van de kruispunten Kempenbaan - De Run 5300/4500
(MMC), Heerbaan - Sterrenlaan - De Dom, Kempenbaan - De Run 5600 - de
Run 6800 en Kempenbaan - De Plank.

3. Ontwerp omleidingen en Westelijke ontsluitingsroute.

4. MER-studie Veldhoven-west: uitspraken over vormgeving, exacte ligging
en fasering hoofdinfrastructuur en fietspadennet.

5. Overleg starten over aansluiting A67.

6. Investeringsprogramma opzetten.

Parkeren

1. De parkeerdruk van de wijken rondom de reguleringsgebieden en rondom
publiekstrekkers  wordt in  beeld gebracht en getoetst op
“verdrijvingseffecten” en overlast.

2. Consequenties en kansen van bestuurlijke boete in beeld brengen.

3. Onderzoek naar vervangende locatie voor het vrachtwagenparkeren.

Leefbaarheid en milieu

1.

2.
3.
4

In kaart brengen resterende maatregelen verblijfsgebieden.

Opstellen herinrichtingsplan Zeelst.

Opstellen herinrichtingsplan Veldhoven-dorp.

Analyseren en keuze maken voor verbeteren leefbaarheid rond de
Provincialeweg.

Opstellen actieprogramma op basis van
luchtkwaliteitsplan.

mobiliteitsbeleid en
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11.2 INFRASTRUCTURELE MAATREGELEN

Langzaam verkeer

1. Aanleg ontbrekende schakels.

2. Aanleg en verbeteren oversteekvoorzieningen.

3. Aanpak kruispunten Dom, Kempenbaan/De Run 4500, Sterrenlaan, de
aansluiting de Run 4200/4500 en Burg. Van Hoofflaan, Traverse en
Nieuwstraat in verband met de veiligheid en het oversteken door fietsers.

Hoofdwegennet
1. Aanpassing rotonde Heerbaan - Heistraat - Meerenakkerweg (gemeente
Eindhoven).

2. Reconstructie kruispunt Kempenbaan - De Run 4500 - De Run 5300.
Aanleg Ontvlechtingsvariant (RWS).
4. Aanleg van de omleidingen rond Oerle en Veldhoven-dorp.

w

Verkeersveiligheid

1. Aanpak ‘black spot’ Kempenbaan - De Run 5300/4500 (in combinatie met
aanpak kruispunt, hoofdwegenstructuur).

2. Aanpak van de resterende black spots: Sterrenlaan-Nijverheidslaan-de
Beemd en Burgemeester Van Hoofflaan.

Leefbaarheid en milieu

1. Afronding inrichting verblijfsgebieden.

2. Aanvullende maatregelen Zeelst en Veldhoven-dorp.

3. Aansluiting van de Peter Zuidlaan op de Julianastraat met inrichting als
ondergeschikte ontsluitingsroute (ETW).

4. Mogelijk aanvullende maatregelen Oerle en Zandoerle.

5. Onderzoek naar de mogelijkheid om op de Provincialeweg de
verkeersdruk te verminderen en de verstoring van de aansluiting
Provincialeweg op de Kempenbaan te verminderen.
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BIJLAGEN

BIJLAGE 1: PROBLEEMBELEVING
(Bron: “Ambities en toetsingskader voor het verkeerscirculatieplan Veldhoven”
(7 december 2004)

Langzaam verkeer:

Er zijn geen duidelijke en veilige routes van en naar speelterreinen en
scholen. In het bijzonder is er een onveilige schoolomgeving bij
Basisschool Op Dreef (aan het Pastoor Jansenplein in Veldhoven-dorp),
Basisschool Zeelsterhof (aan de Blaarthemseweg/Bisschopstraat in
Zeelst), de Dick Brunaschool (aan de Roek in De Kelen) en Basisschool Sint
Jan Baptist (aan de Oude Kerkstraat in Oerle).

Op locaties waar de busroutes via drukke fietsstraten lopen, zoals de
Broekweg, Binnenweg, in de wijk Cobbeek et cetera, komen de fietsers
nogal eens in de verdrukking.

Er is te weinig aandacht voor voetgangersroutes: deze houden soms
ineens op, of men moet meerdere keren oversteken.

Op veel kruisingen zijn de groenvoorzieningen (en soms de
reclameborden) te hoog, zodat het zicht voor met name voetgangers en
rolstoelers slecht is.

De kruising Kromstraat-Sondervick-Europalaan, waar de schoolgaande
jeugd van een vrijliggend fietspad aan de Sondervick de rijbaan van de
Kromstraat opkomt, wordt als onveilig ervaren.

Openbaar vervoer

Er zijn geen noord-zuidverbindingen per openbaar vervoer (lijndiensten)

tussen de Veldhovense wijken en het Maxima Medisch Centrum. Het MMC

is wel bereikbaar vanuit:

o Oerle (met de buurtbus vanuit Eersel);

o het centrum (met de buurtbus vanuit Valkenswaard en Waalre en de
buurtbus vanuit Eersel).

In Zeelst is een blinde vlek ontstaan met betrekking tot de ontsluiting per

openbaar vervoer.

De bereikbaarheid van de te bouwen Kempen Campus per openbaar
vervoer is matig.

Er is onvoldoende openbaar vervoer (alleen een buurtbus) tussen
Veldhoven-dorp (omgeving Pegbroeken) en het centrum (gemeentehuis,
Schalm, bibliotheek).

Parkeren en stallen

Door de invoering van betaald parkeren in het centrum is overloop
ontstaan van centrumparkeerders in Cobbeek/Centrum. De parkeerdruk
in de straten dicht bij het centrum is daardoor zeer hoog.

Er is parkeeroverlast in meerdere wijken (parkeerders op trottoirs,

fietspaden en dergelijke), doordat men niet op de daarvoor bedoelde

(nabijgelegen) parkeerplaatsen wil parkeren of doordat er niet voldoende

parkeervoorzieningen zijn. Deze problemen spelen met name in:

o Heikant West (en Heikant Oost bij het buurtwinkelcentrum aan De

Dom/Dommelshei).

Meerveldhoven.

D’Ekker.

De Polders.

Veldhoven-dorp (vooral in de Rapportstraat, Dorpstraat, Sondervick,

Pastorielaan en het winkeldeel van de Kromstraat). Tevens is er

overlast door parkeerders in wegversmallingen, zoals in de

Genderstraat.

o Zeelst (vooral rondom de Kiosk aan de Heuvel, daardoor overloop
naar Heuvelstraat, Hoogepat en Vijverstraat). Het parkeren door
winkel- en horecabezoekers op de Heuvel (e.0.) in Zeelst geeft
(visuele) overlast.

o Cobbeek-noord en Cobbeek-zuid.

o Kinderboerderij de Hazenwinkel (op de hoek Sondervick/Heerbaan).

o Industriegebieden De Run 4000 en 5000.

In mindere mate is er ook een parkeertekort in ‘t Look, Zonderwijk en de

overige industriegebieden.

Bij nieuwbouw worden parkeervoorzieningen in principe volgens de

CROW-norm aangelegd. In al bestaande wijken of bij inbreidingsplannen

kan uit ruimtegebrek echter niet altijd aan die norm worden voldaan. Het

realiseren van parkeervoorzieningen gaat in die gevallen (te) vaak ten
koste van groen- en speelvoorzieningen.

O O O ©O
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¢ In de toekomst worden met name in Zeelst en Grasrijk (Meerhoven) extra
parkeerproblemen verwacht wanneer het Trade Forum is gerealiseerd.

e  Ervindt onvoldoende handhaving plaats.

e Parkeerplaatsen zijn steeds vaker te klein, nu de auto’s steeds groter
worden. Bovendien zijn er niet altijd voldoende
invalidenparkeerplaatsen.

Het hoofdwegennet

e Tijdens de spits zijn er doorstromingsproblemen op of in (vooral):

o De Sondervick, de Kromstraat, De Plank en de Sterrenlaan (noord-
zuidverbinding ter hoogte van ’t Look, Cobbeek, Zonderwijk, d’Ekker
en in Veldhoven-dorp).

De Broekweg en de Oranje Nassaulaan.
De Nieuwstraat, de Heerbaan, de Kempenbaan, de Kruisstraat en de
Heistraat (route van/naar Eindhoven).

o De Heerseweg en de (Waalrese) Molenstraat/Volmolenweg (route
van/naar Waalre).

e Eris geen ‘ruit’ rondom Veldhoven, zodat alle verkeer wordt afgewikkeld
op stedelijke infrastructuur die hiervoor onvoldoende capaciteit heeft.
Een adequate noord-zuidverbinding ontbreekt, de oost-westverbinding is
ontoereikend.

e De bedrijventerreinen De Run en het (toekomstige) bedrijventerrein
Habraken zijn onderling lastig bereikbaar voor auto- en vrachtverkeer.

e Het bedrijventerrein De Run is lastig bereikbaar vanaf de snelweg (met
name De Run 5000, 6000 en 8000) doordat een aansluiting op de A67
ontbreekt.

¢ Door de doorstromingsproblemen halen de nood- en hulpdiensten niet in
alle gevallen de wettelijke normtijden en arriveren zij (te) laat.

e De hoge Vverkeersintensiteiten in Veldhoven-dorp (Nieuwstraat,
Kromstraat, De Plank) genereren overlast voor de omgeving. Door het
ontbreken van doorstromingsroutes met voldoende capaciteit ontstaat
sluipverkeer?in met name:

2 Onder sluipverkeer wordt verstaan: verkeer dat van hoofdweg naar hoofdweg

rijdt via verblijfsgebied, zonder dat het een bestemming heeft in dat verblijfsgebied.
Het sluipverkeer versterkt de doorstromingsproblematiek op de desbetreffende routes
(zie ook: ‘verkeersveiligheid’ en ‘leefbaarheid en toegankelijkheid’).

o Oerle/Zandoerle (Oude Kerkstraat, Scherpenering, St. Janstraat,
Banstraat).

o Meerhoven en De Polders (Grasdreef, Meerhovendreef, Traverse,

Schans, Polderstraat).

De Kelen (Meerstraat, Buizerd).

Zeelst (Kruisstraat, Borghoutspark).

Meerveldhoven (Broekweg).

Witvenseweg (Waalre).

Tijdens de werkzaamheden aan de Eindhovenseweg en Locht in 2006 door

de gemeente Eersel wordt het verkeer via de A67 gestuurd. De rijksweg

wordt daardoor drukker. Indien de werkzaamheden samenvallen met de

tijdelijke afsluiting van de A67 (van Eersel richting Eindhoven, gepland

tussen 2006 en 2011) wordt het probleem aanzienlijk groter.

Een Westelijke ontsluitingsroute voor Veldhoven ontbreekt momenteel en

de bestaande ontsluitingsroute is bovendien erg druk.

O O O ©O

Leefbaarheid, verkeersveiligheid en milieu

De grote stromen ‘regulier’ verkeer en/of sluipverkeer in verschillende
kernen (Oerle, Veldhoven-dorp, Zeelst, Meerveldhoven en De Polders)
gaan ten koste van de leefbaarheid en veiligheid van fietsers, doordat de
straten niet zijn berekend op grote stromen autoverkeer.

In woonwijken wordt vaak hard gereden door auto’s en bromfietsers.

Veel kinderen worden met de auto naar school gebracht, waardoor de

verkeersveiligheid voor lopende en fietsende kinderen verslechtert.

Per saldo scoort Veldhoven vrij redelijk op het gebied van

verkeersveiligheid. Toch zijn er enkele ‘black spots’ aan te wijzen:

o de kruisingen Heerbaan-Sterrenlaan en Sterrenlaan-Ambachtslaan:
zijn inmiddels gereconstrueerd tot rotonde;

o de kruising Sterrenlaan - Nijverheidslaan - De Beemd (tussen 1997 en
2001 vonden 31 ongevallen plaats waarvan acht met letsel): Mogelijk
wordt deze kruising gereconstrueerd tot rotonde;

o Kempenbaan - De Run 4500 - De Run 5300 (tussen 2000 en 2002
vonden 29 ongevallen plaats waarvan vijf met letsel): dient nog te
worden aangepakt.

Hoewel de Burg. Van Hoofflaan ‘formeel’ geen ‘black spots’ meer heeft,

is het aantal ongevallen er relatief hoog en verdient het extra aandacht.
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De kwaliteit van de leefomgeving in Zeelst-oost (in het bijzonder de
Peter Zuidlaan) wordt aangetast door de uitbreiding van de A2 en de
parallelbanen. Men verwacht dat dit verergert door de aanleg van de
verbindingsweg Heistraat/Meerenakkerweg onder de A2 (is inmiddels
gerealiseerd).

De A67 geeft geluidsoverlast in zuidelijk Veldhoven-dorp.

Het bevoorraden van winkels en horeca in de woonwijken geeft soms
overlast voor omwonenden. In het bijzonder de bevoorrading van de
papiergroothandel aan de Knegselseweg met grote aantallen zware
voertuigen geeft overlast door geluid en trillingen. Verder is er overlast
van ladende en lossende vrachtauto's bij de school aan de Kerkweg (in
combinatie met het halen en brengen van kinderen) en van bedrijven aan
de Broekweg en Kruisstraat.

De zware transporten van Hurks Beton en Baetsen (puinrecycling en -
transport) hebben problemen op de Kempenbaan in Veldhoven en kiezen
daarom gemakshalve voor de weg door Steensel om op de snelweg te
komen (wat overlast in Steensel veroorzaakt).

Bomen langs de Sondervick en de Sint Janstraat worden regelmatig
beschadigd door vrachtauto's. Hetzelfde geldt voor de Oude Kerkstraat
waar de problemen met name veroorzaakt worden door vrachtwagens
met containerbakken.

Aanleg van drempels en verkeerslichten hebben invloed op monumenten
(trillingen).

De infrastructuur (straten, trottoirs, kruisingen) is soms lastig
toegankelijk voor rolstoelen, wat met name een probleem is bij
zorgcentra. De problemen doen zich in het bijzonder voor in Zeelst op de
Heuvel, de Heuvelstraat, de Binnenweg en de Broekweg.

Trottoirs zijn soms te smal of te hoog/steil voor kinderwagens,
rolstoelers, rollators of scootmobielen. Verder worden de trottoirs
geblokkeerd door lege vuilnisbakken of geparkeerde auto’s of obstakels
als lantaarnpalen of reclameborden.

Losse stoeptegels, omhoogkomende boomwortels en gladde stenen en
kinderkopjes zijn hinderlijk en zeker voor ouderen en minder validen
problematisch.

De uitrit Lange Mees-Burg. van Hoofflaan wordt als onveilig ervaren.
Hetzelfde geldt voor de kruising Groes-Abdijlaan.

De markering en verkeersborden zijn niet in alle wijken afgestemd op de
geldende verkeersregels, dit geldt in het bijzonder voor de 30 km-
gebieden.
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Effecten:

In deze variant is er een duidelijke afname van de problemen in Veldhoven-
dorp door de aantrekkelijke nieuwe verbinding buitenom.

De Westelijke ontsluitingsroute trekt veel verkeer weg van het stedelijke
wegennet en de problemen op de Kempenbaan zijn hiermee ook opgelost.

In deze variant is er op de aansluiting Kempenbaan en de Westelijke
ontsluitingsroute echter ook veel doorgaand verkeer ten opzichte van verkeer
van en naar Veldhoven. Het doorgaand verkeer heeft als herkomst of
bestemming voornamelijk Knegsel en Steensel, maar komt ook uit Waalre en
Valkenswaard. Deze variant biedt een regionale oplossing en is een kortere
route voor verkeer dat nu via de aansluiting op ‘Het Stuivertje’ rijdt.

De aansluiting op de A67 lost deels de problemen in Veldhoven-dorp op.

Tot slot maakt een aansluiting op de A67 in theorie sluipverkeer tussen A67 en
A2 mogelijk. Zeker bij een calamiteit of ernstige congestie rondom knooppunt
De Hogt kan hier sluipverkeer gaan optreden. Echter, zonder aansluiting op de
A67 zullen bij een calamiteit de opritten naar de A2 waarschijnlijk ook in
Veldhoven zelf geblokkeerd raken en zal er overlast op het Veldhovense
wegennet optreden. De overlast zal in dat geval even groot zijn. Ten slotte
geeft een extra aansluiting op de A67 bij calamiteiten juist meer flexibiliteit:
de bereikbaarheid van Veldhoven zal toenemen, er zijn immers meer
toegangen.

Conclusies

Alle varianten voldoen voor Veldhoven-west

Voor Veldhoven-west geldt dat de ontsluiting van de nieuwe woningbouw in
alle varianten goed is. Ook in de referentievariant (‘niets extra’s doen’) is
Veldhoven-west goed bereikbaar via de Heerbaan, de Sondervick en de
Kempenbaan. Wel ontstaat dan extra doorgaand verkeer door Veldhoven-
dorp.

De variant T-aansluiting biedt voordelen voor Veldhoven
Er zijn twee ‘probleemgebieden’ in Veldhoven, die door ingrepen in de
hoofdstructuur kunnen worden opgelost: Veldhoven-dorp en Oerle.

Alle drie de beschreven varianten bieden de mogelijkheid om de problemen in
Oerle en Veldhoven-dorp op te lossen. Er zijn dan wel extra
verkeersremmende maatregelen nodig op de Oude Kerkstraat, De Plank, de
Kromstraat, de Nieuwstraat, de Dorpstraat en de Pastorielaan. De variant T-
aansluiting lijkt het meest aantrekkelijke en efficiéntste alternatief voor
Veldhoven-dorp. Deze variant trekt op natuurlijke wijze veel verkeer weg uit
Oerle en Veldhoven-dorp.

De variant met een extra aansluiting op de A67 lijkt op natuurlijke wijze het
verkeer te herverdelen, zodat er minder ingrijpende maatregelen in
Veldhoven-dorp nodig zijn.

In figuur 0.6 zijn de (model-)belastingen in het spitsuur weergegeven na
realisatie van deze variant, inclusief de overige aapassingen op de
hoofdwegenstructuur (doortrekking P. Zuidlaan, knip in Provincialeweg,
maatrgelen in Veldhoven-dorp, Oerle en Zandoerle).

De aansluiting op de A67 is nodig voor doorstroming op de Kempenbaan
Alleen een extra aansluiting van de Kempenbaan op de A67 kan de problemen
op de bestaande aansluiting Kempenbaan-A2 oplossen. Uit het eerste
onderzoek ‘varianten hoofdstructuur’ bleek al dat de plaats van de
aansluiting hierbij niets uitmaakt voor het oplossend vermogen. Een
aansluiting bij ASML genereert echter veel meer verkeer via Veldhoven-dorp;
de aansluiting bij Koningshof geniet daarom de voorkeur. In combinatie met
een Westelijke ontsluitingsroute trekt deze variant op natuurlijke wijze
verkeer uit de probleemgebieden weg.

Deze aansluiting trekt ook veel verkeer uit de regio aan en is daarmee meer
dan alleen een oplossing voor de Veldhovense problemen. Het risico op
doorgaand sluipverkeer (verkeer van de Aé67-aansluiting via de Westelijke
ontsluitingsroute en de Meerhovendreef naar de A2-aansluiting) is in theorie
aanwezig, maar zal in de praktijk klein zijn: de route zal altijd minder snel
zijn dan via de A67/A2. Bij een calamiteit heeft de aansluiting ook een
positief effect omdat de bereikbaarheid van Veldhoven verbetert.
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BIJLAGE 5: ONTSLUITING VELDHOVEN-WEST

Vraagstelling

Bij de vorming van het nieuwe College van B en W is een bestuursakkoord

getekend waarin voor de ontsluiting van Veldhoven-west het volgende wordt

opgemerkt.

e Bij de start van de bouw in deelgebieden van Veldhoven-west dient de
ontsluitingsweg van de nieuwe wijk in ieder geval voor dat deel te zijn
aangelegd.

e De tracékeuze van de Westelijke ontsluitingsroute moet een eventuele
latere uitbreiding tot vierbaansweg niet in de weg staan.

e Aandachtspunten zijn onder meer de aansluiting van de ontsluitingsweg
op de A67, de N69 en de provinciale weg naar Steensel.

e Er komt een heroverweging van het HOV-systeem. De voorkeur gaat uit
naar een ringvervoersysteem in Veldhoven, dat aansluit op het City-
centrum, alle wijken, inclusief Veldhoven-west, het Maxima Medisch
Centrum en de Kempen Campus. Er komen geen HOV-lussen in de
woonwijken.

e Heroverweging van de verkeerssituatie op de Sondervick en de
afwikkeling van verkeersstromen van en naar de Kempen Campus is
noodzakelijk.

De notitie “VCP-Veldhoven, hoofdwegenstructuur en keuze” is op 23 januari
2006 in de commissie SOOW behandeld. De commissie heeft toen ingestemd
met het standpunt van het college, te weten: de voorgestelde
verkeersstructuur als basis te laten dienen voor de toekomstige
hoofdwegenstructuur en het openbaar vervoer in het op te stellen
Verkeerscirculatieplan (VCP). Inmiddels is het VCP daarop gebaseerd.

Voorafgaand aan de behandeling van deze notitie in de commissie is gebruik
gemaakt van het spreekrecht. Eén van de insprekers bracht een alternatieve
ontsluiting voor Veldhoven-dorp onder de aandacht, die ook verwoord was in
een notitie van een van de deelnemers aan de klankbordgroep voor het VCP
(Dhr. W. Smits). Het voorstel houdt een extra verbinding in tussen de nieuwe
Westelijke ontsluitingsroute en de Abdijlaan (tracé Europalaan). Ook
stedenbouwkundige bureau’s hebben in hun visie op de ontwikkeling van
Veldhoven-west een dergelijke verbinding opgenomen.

Dit resulteert in de volgende vraagstelling:

Het College van B en W wil op korte termijn een uitspraak kunnen doen over
de ingebrachte voorstellen voor de ontsluiting van Veldhoven-west. Deze
voorstellen wijken af van de voorgestelde verkeersstructuur, die genomen is
in de notitie “VCP-Veldhoven, hoofdwegenstructuur en keuze”. De
aanvullende afweging en het besluit daarover wil het College van B en W,
indien mogelijk, nog verwerken in het VCP.

De aanpak

Yoor een goede afweging is het nodig om het volgende in beeld te brengen:

e de voor- en nadelen van een oost-westverbinding tussen Veldhoven-west
en de bestaande bebouwde kom van Veldhoven;

e de consequenties en randvoorwaarden van een dergelijke verbinding;

e de wenselijkheid van een dergelijke verbinding.

Basis is de verkeersstructuur voor Veldhoven volgens het VCP. Voor de oost-
west verbinding worden verschillende varianten beoordeeld, waarin de
functie van de verbinding varieert:

1. Onderdeel van het hoofdwegennet en doorgetrokken door Veldhoven-
west naar de Westelijke ontsluitingsroute.

2. Onderdeel van het hoofdwegennet, aangesloten op Veldhoven-west en
niet doorgetrokken door Veldhoven-west naar de Westelijke
ontsluitingsroute.

3. Onsluitingsweg voor Veldhoven-west als erftoegangsweg (ETW of ETW-
plus)

Achtereenvolgens is beschreven welke ontwikkelingen en aspecten een rol
spelen bij de afwegingen en de beschrijving en de beoordeling van de
varianten. De beoordeling is kwalitatief van aard en daar waar mogelijk
onderbouwd door beschikbare cijfers uit het verkeersmodel (ontleend aan
varianten voor het VCP). De rapportage wordt afgesloten met conclusies en
aanbevelingen. In deze aanbeveling is opgenomen:

e welke varianten niet wenselijk zijn en waarom niet;

o welke varianten te overwegen zijn en onder welke condities;
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e welke voor- en nadelen deze te overwegen varianten hebben;
o op welke wijze het advies verwerkt kan worden in het VCP;
e of een aanvullende beoordeling met het verkeersmodel wenselijk is.

Integrale afweging nodig

De realisatie van Veldhoven-west betekent in relatieve zin een grote
uitbreiding van de gemeente Veldhoven. Maar ook in absolute zin is
Veldhoven-west een grote uitbreiding. In de periode 2005 - 2030 woren 2.700
woningen gebouwd (ongeveer 6.000 inwoners). Veldhoven-west is aangewezen
op de bestaande stedelijke voorzieningen, die goed bereikbaar moeten zijn
met alle vervoerwijzen.

De beoordeling van de ontsluiting van Veldhoven-west gaat om meer dan
alleen een vraagstuk op het gebied van verkeersafwikkeling. De volgende
invalshoeken spelen een rol:

Effecten op het hoofdwegennet

Het toevoegen aan of weghalen uit het hoofdwegennet van een wegverbinding
heeft consequenties voor de routekeuze. Dit heeft effecten voor de
verkeerbelastingen en de benodigde capaciteit. Tevens moet beoordeeld
worden of er geen ongewenste verdeling over het wegennet ontstaat.

Effecten op directe omgeving van de verbinding

Een nieuwe wegverbinding of een verbinding die een zwaardere
verkeersfunctie krijgt, heeft effecten op de omgeving waarin deze verbinding
ligt. Deze effecten worden bepaald door de verkeersintensiteiten en de wijze
waarop de verbinding (stedenbouwkundig en verkeerskundig) wordt ingepast.
Gevolgen voor de directe omgeving betreffen: geluid, luchtkwaliteit,
verkeersveiligheid, oversteekbaarheid en de beleving.

Het maatschappelijk draagvlak hangt in grote mate af van de effecten,
waarmee belanghebbenden worden geconfronteerd. Als deze negatief zijn of
negatief worden ingeschat, dan zal het maatschappelijk draagvlak ontbreken.
Een nieuwe wegverbinding door bestaand stedelijk gebied heeft altijd
consequenties voor de belanghebbenden in de omgeving van de nieuwe
verbinding. De vraag is dan ook op welke wijze negatieve effecten kunnen
worden beperkt of gecompenseerd.

Effecten op de verblijfsgebieden

Er zal beoordeeld moeten worden of een wijziging in de verkeersstructuur
ongewenste effecten veroorzaakt op de verblijfsgebieden en op welke wijze
deze kunnen worden voorkomen of gecompenseerd. Het gaat hierbij dus om
een groter gebied dan de omgeving van de weg zelf. Gevolgen voor het
verblijfsgebied kunnen zijn: toename sluipverkeer, toename geluidbelasting,
afname luchtkwaliteit, afname verkeersveiligheid, verminderen
oversteekbaarheid en een negatievere beleving.

In ieder geval moeten de mogelijke consequenties worden beoordeeld voor de
volgende gebieden en wegen: Veldhoven-dorp, Nieuwstraat, Sondervick,
overige noord-zuid- en oost-westverbindingen, het City-centrum.

Fietsverbindingen naar en van Veldhoven-west

De verbindingen met de bestaande stad vereisen een bepaalde kwaliteit.
Directe veilige verbindingen naar de omliggende wijken en het City-centrum
zijn noodzakelijk. De ontwikkeling van de Kempen-Campus vraagt ook om
goede fietsverbindingen van de bestaande stad naar en van deze locatie. De
oversteekbaarheid van de Sondervick is daarbij een speciaal aandachtspunt.

Openbaar vervoer naar Veldhoven-west
Beoordeeld zal moeten worden welke samenhang er bestaat met de HOV-
bediening van Veldhoven-west.

Oriéntatie op de bestaande voorzieningen

Veldhoven-west dient gebruik te maken van bestaande (winkel)voorzieningen
in het City-centrum en Veldhoven-dorp. Het weglekken van koopstromen naar
bijvoorbeeld Eindhoven moet voorkomen worden, omdat dat het draagvlak
voor de eigen voorzieningen ondermijnt. De verkeersstructuur maakt derhalve
ook onderdeel uit van de visie op de stad en heeft invioed op het
functioneren van de stad. In een eerste presentatie van de
stedenbouwkundige visies is een verbinding naar de bestaande stad
opgenomen. In deze visie is eveneens de Westelijke ontsluitingsroute
opgenomen, waarvoor nog verschillende tracé’s mogelijk zijn.

Verkeerscirculatieplan Veldhoven, februari 2007 67



Variant O: het VCP, de referentie

Verkeersstructuur hoofdwegennet

¢ Veldhoven-west wordt via de Westelijke ontsluitingsroute ontsloten voor
het autoverkeer.

e Er zijn voor het autoverkeer geen rechtstreekse of slechts beperkte
aansluitingen van Veldhoven-west aan de bestaande wegenstructuur (de
Sondervick, Nieuwstraat, Kromstraat/Dorpstraat, Europalaan). Vrijwel al
het autoverkeer rijdt eerst naar de Westelijke ontsluitingsroute en kiest
vervolgens (afhankelijk van de bestemming) een vervolgroute via de
Oersebaan/Meerhovendreef, de Heerbaan, de A67 of de Kempenbaan.

e De Europalaan is een erftoegangsweg met een beperkte en
ondergeschikte functie voor slechts een beperkt gedeelte van Veldhoven-
west

De verblijfsgebieden

e Veldhoven-dorp en omgeving behoort tot het verblijfsgebied.

e De volgende wegen en straten liggen in het verblijfsgebied en zijn
erftoegangsweg (ETW): de Sondervick, de Kromstraat, de Dorpstraat
(mogelijk ETW-plus), de Nieuwstraat, de Knegselseweg en de Europalaan.
Deze wegen hebben als functie om het verblijfsgebied te ontsluiten.

e Deze genoemde erftoegangswegen behoren geen doorgaand verkeer te
hebben. Hiervoor zijn aanvullende maatregelen nodig in Veldhoven-dorp,
op de noord-zuidroute (Sondervick) en de oost-westroutes (Europalaan,
Dorpstraat, Kromstraat, Nieuwstraat). Het VCP voorziet niet in de exacte
oplossing en maatregelen voor het weren van doorgaand verkeer. Dit is
een uitwerking op zich, waarbij de direct belanghebbenden eveneens een
rol moeten kunnen spelen. De maatregelen kunnen bestaan uit een
combinatie van verkeerscirculatiemaatregelen, capaciteitsbeperkingen
en inrichting (gericht op de functie en de beleving). Het weren van het
doorgaande verkeer is een voorwaarde. Deze voorwaarde kan
gemakkelijker ingevuld worden als er goede alternatieven zijn.

e De mogelijkheid tot het weren van doorgaand verkeer in de
verblijfsgebieden wordt mede bepaald door de kwaliteit van de
verkeersafwikkeling op vervangende routes, in dit geval de Westelijke
ontsluitingsroute en de Kempenbaan.

Onder de voorgaande aannames en uitgangspunten treden de volgende
wijzigingen in de intensiteiten op:

Wijzigingen intensiteiten verblijfsgebieden (avondspits)
Huidige wegenstructuur VCP
2000 2020 met 2020 met Veldhoven-west
Veldhoven-west
Sondervick 700 1.100 500
Kromstraat 600 1.000 100
Dorpstraat 300 500 200
Nieuwstraat 400 500 200
Knegselseweg 300 400 500
Europalaan 200 400 100

Berekende intensiteiten zijn voor de huidige situatie getoetst aan de gemeten
intensiteiten, toekomstige berekende intensiteiten met het verkeersmodel kunnen
afwijken van de werkelijke intensiteiten.

Fietsverbindingen

Volgens het VCP lopen de hoofdfietsroutes over de Sondervick, de Bossebaan
en het verlengde daarvan en de Europalaan. Hoofdfietsroutes langs
hoofdverkeerswegen zijn in principe vormgegeven als vrijliggend fietspad.
Kruisingen met de hoofdwegenstructuur zijn geregeld of ongelijkvloers. In de
referentievariant behoren de Sondervick en de Europalaan niet tot de
hoofdwegenstructuur en hebben daarom in principe geen vrijliggende
fietspaden nodig. Het oversteken vindt gelijkvloers plaats. De ‘verlengde’
Bossebaan is een nieuwe fietsverbinding en zal als een vrijliggend fietspad
moeten worden vormgeven.

Voor de verbinding van Veldhoven-west en specifiek de Kempen-Campus is de
oversteekkwaliteit van de Sondervick van belang. In het VCP is de
oversteekbaarheid goed: de intensiteiten zijn laag en speciale voorzieningen
zijn daarom niet nodig. De hoofdfietsroutes tussen Veldhoven-west en
Veldhoven kunnen desgewenst voorrangsroutes worden.

De fietsroutes over de Europalaan en het verlengde van de Bossebaan vragen
speciale aandacht voor de sociale veiligheid.
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Openbaar vervoer

Het VCP doet nog geen uitspraken over de ontsluiting van Veldhoven-west. In
het Coalitieprogramma 2006-2010 is opgenomen dat de gemeente inzet op
adequaat openbaar vervoer met goede verbindingen in Veldhoven en met de
buurgemeenten. Er komt een heroverweging van het HOV-systeem, waarbij de
voorkeur uitgaat naar een ringvervoersysteem in Veldhoven. Hierbij wordt
een eindhalte/overstappunt van het HOV gevoed door een aanvullend systeem
van openbaar vervoer dat aansluit op het City-centrum, alle wijken (inclusief
Veldhoven-west), het Maxima Medisch Centrum en de Kempen Campus. Er
komen geen “HOV-lussen” in de woonwijken.

De gemeente Veldhoven vertaalt haar ambities op het gebied van het
openbaar vervoer in het meeste gewenste en haalbare systeem. Deze
ambities en de visie op het meest gewenste systeem worden ingebracht in het
SRE, met als doel om dit voortvarend tot stand te brengen.

Oriéntatie op de bestaande voorzieningen

De fietsverbindingen zijn rechtstreeks. Voor het openbaar vervoer hangt dit

nog af van het te kiezen tracé. De verbindingen voor het autoverkeer zijn in

het VCP niet rechtstreeks. Vanuit Veldhoven-west bereikt men het City-
centrum per auto via een route dit als volgt is opgebouwd: erftoegangsweg in

Veldhoven-west, Westelijke ontsluitingsroute en/of de Heerbaan en/of de

Kempenbaan. Daar valt het volgende over op te merken:

e Er moet omgereden worden. De grootste omrijdfactor geldt voor het
oostelijk gedeelte van Veldhoven-west. Naar het westen toe neemt de
omrijfactor af en komt men directer op een snelle route van het
hoofdwegennet. Het noordelijk gedeelte van Veldhoven-west kan
bovendien over een vrij directe verbinding beschikken via de noordzijde
van de Sondervick en de Heerbaan. De omrijfactor is derhalve feitelijk
alleen van toepassing op het midden en zuidelijk gedeelte van
Veldhoven-west voor de oriéntatie op het City-centrum. Voor andere
bestemmingen is een route via het voorgestelde hoofdwegennet volgens
het VCP, een logisch uitgangspunt. Het is niet gewenst om daar het
centrumgebied extra mee te belasten.

e De fietsafstand van het oostelijk gedeelte van Veldhoven-west naar het
City-centrum bedraagt minder dan 2 km (< 10 minuten fietsen), vanaf het
westelijk gedeelte van Veldhoven-west bedraagt de afstand minder dan

3,0 km. De concurrentiepositie van de fiets ten opzichte van de auto is
gunstig bij de verkeersstructuur zoals voorgesteld in het VCP;

Het autoverkeer van en naar Veldhoven-west belast de bestaande
gebieden, die direct grenzen aan Veldhoven-west niet extra;

Een rit per auto vanuit Veldhoven-west naar concurrerende centra naar
Eindhoven is altijd verder en neemt meer tijd in beslag dan een rit naar
het City-centrum van Veldhoven-west.
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Variant 1: Hoofdweg door Veldhoven-west

Wijziging Verkeersstructuur hoofdwegennet ten opzichte van VCP

De hoofdwegenstructuur wordt uitgebreid met een oost-westverbinding
tussen de Westelijke ontsluitingsroute en het bestaande stedelijk gebied.
Deze verbinding loopt door Veldhoven-west en kan aansluiten op de verlengde
Bossebaan of de Europalaan. De route via de Europalaan komt overeen met de
variant die ingebracht is door dhr. Wim Smits (lid van de klankbordgroep VCP)
en door hem aangeboden is aan de gemeenteraad.

Deze variant is niet doorgerekend voor het VCP. In het VCP is het model
assenkruis beoordeeld, echter daar was geen Westelijke ontsluitingsroute in
opgenomen.

De geprognotiseerde intensiteiten op de route Bossebaan bedroegen in het
model assenkruis 800-1000 mvt in de avondspits, op de Europalaan was de
intensiteit 500 mvt/uur. In de variant met een aansluiting op de Westelijke
ontsluitingsroute zal de intensiteit op de verbindingsroute hoger liggen: via de
Westelijke ontsluitingsroute wordt immers meer verkeer naar de centraal
gelegen verbindinsgroute (Bossebaan of Europalaan) getrokken. Geschat
wordt dat de intensiteit van deze verbindingsroute circa 1.000 mvt in de
avondspits wordt. De verkeersdruk op de aansluitende wegvakken neemt dan
ook uiteraard toe. Dit geldt voor onder andere: de Abdijlaan, de Pastorielaan,
de Dorpstraat, de Bossebaan, de Burgemeester van Hoofflaan, de Sterrenlaan
en de Heemweg. Extra verkeersdruk is nauwelijks te beperken omdat de
hoofdverkeersweg vanaf de Westelijke ontsluitingsroute niet “dood” mag
lopen.

Effecten op directe omgeving van de verbinding

Een nieuwe oost-westverbinding loopt in de zone rondom de Europalaan of
het verlengde van de Bossebaan. Omdat in deze variant de verbinding een
onderdeel is van het hoofdwegennet met hoge intensiteiten ontstaan, zonder
specifieke maatregelen, negatieve omgevingseffecten: geluid, luchtkwaliteit,
oversteekbaarheid, verkeersveiligheid. Daarom stelt dit hoge eisen aan de
inpasbaarheid in één van de bestaande groenstroken. Een weg op maaiveld
betekent, ten gevolge van de zware verkeersfunctie, letterlijk een
doorsnijding van het bestaande en nieuwe stedelijk gebied.

De verblijfsgebieden

Door het introduceren van een nieuwe verbinding in de hoofdwegenstructuur

ontstaan nieuwe doorgaande verkeersstromen op de volgende routes:

o Westelijke ontsluitingsroute - Veldhoven-dorp (Kromstraat, De Plank) -
Kempenebaan;

o Westelijke ontsluitingsroute - Bossebaan of Abdijlaan - ontsluitingswegen
rondom City-centrum - Heerbaan;

o Westelijke ontsluitingsroute - Sondervick - Heerbaan.

De wegen rondom het City-centrum behoren tot het hoofdwegennet. Door de

extra zware belasting zal de verkeersafwikkeling verslechteren. Het weren

van doorgaand verkeer in deze variant op deze routes is niet aan de orde,

daar ze onderdeel uitmaken van de hoofdwegenstructuur.

De Sondervick en de routes rondom Veldhoven-dorp worden extra belast. Dat

was juist niet de bedoeling volgens het VCP omdat dit kwetsbare routes zijn

in oude structuren. In het VCP wordt juist een afname van de

verkeersbelasting nagestreefd op deze routes. Daarom is het nodig om in deze

variant één van de volgende maatregelen te nemen:

e Harde knip op de Sondervick ten noorden van de kruising met de nieuwe
verbindingsweg én een harde knip in Veldhoven-dorp of

¢ Het niet aansluiten van de nieuwe verbindingsweg op de Sondervick en de
Kromstraat. Dit kan door het segmenteren van de wijk Zonderwijk (T-
aansluiting en losknippen) of door de aanleg van een ongelijkvloerse
kruising.

Fietsverbindingen

Door de extra verkeersbelasting rondom het City-centrum kunnen daar
negatieve effecten ontstaan op het fietscomfort (extra wachttijden, afname
verkeersveiligheid).

Een verbindingsweg over de Europalaan is te combineren met een (sociaal
veilige) fietsroute naar de Kempen-Campus. Een verbindingsweg over het
verlengde van de Bossebaan is te combineren met een (sociaal veilige) directe
fietsroute naar het City-centrum.
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Omdat op de noord-zuidroute Sondervick - De Plank ingrijpende maatregelen
nodig zijn, ontstaan daar positieve effecten voor de fietsers. Daardoor wordt
ook de oversteekbaarheid van de Sondervick en de Kromstraat goed ten
gevolge van lage intensiteiten op de kruisende route of het toepassen van een
ongelijkvloerse kruising.

Openbaar vervoer

Indien uiteindelijk gekozen zou worden voor het doortrekken van het huidige
(H)OV-systeem naar Veldhoven-west dan is een combinatie van een (H)OV-
verbinding en een nijeuwe verbindingsweg (als onderdeel van het
hoofdwegennet) niet goed op hetzelfde tracé te combineren. Ten gevolge van
de hoge intensiteiten op de verbindingsweg is een exclusieve baan voor het
(H)OV noodzakelijk. Dit vraagt op maaiveld een groot ruimtebeslag en extra
barrierewerking. In deze variant ligt het voor de hand om de tracé’s van het
(H)OV en de verbindingsweg volledig te splitsen.

Ten gevolge van de nieuwe verbindingsweg ontstaat extra verkeersdruk op de
wegen rondom het City-centrum. Daar waar (H)OV niet beschikt over een
vrije baan zal dit negatieve gevolgen hebben voor de doorstroming en de
betrouwbaarheid van het (H)OV.

Oriéntatie op de bestaande voorzieningen

Een nieuwe verbindingsweg geeft een directe oriéntatie voor de
autogebruiker op de bestaande stad en het City-centrum. Of de automobilist,
in deze variant, daar echt voordeel van heeft valt te betwijfelen. De
voordelen van een korte rechtstreekse route worden waarschijnlijk teniet
gedaan door een slechtere bereikbaarheid, doordat de wegen rondom het
City-centrum te zwaar worden belast.
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Variant 2: Hoofdweg vanaf Veldhoven-west

Wijziging Verkeersstructuur hoofdwegennet ten opzichte van VCP

De hoofdwegenstructuur wordt uitgebreid met een oost-westverbinding die
Veldhoven-west verbindt met de hoofdwegen in het bestaande stedelijk
gebied. Deze hoofdweg loopt tot Veldhoven-west en niet er doorheen. Deze
verbinding vanaf Veldhoven-west kan aansluiten op de verlengde Bossebaan of
de Europalaan.

Deze variant is niet doorgerekend. In het VCP is het model assenkruis
beoordeeld, echter daar was geen Westelijke ontsluitingsroute in opgenomen.
De hier beschreven variant zal echter wel nagenoeg dezelfde effecten hebben
als het assenkruis. De verkeersstructuur van Veldhoven-west moet namelijk
zodanig zijn dat er geen doorgaand verkeer ontstaat tussen de nieuwe
verbindingsweg en de Westelijke ontsluitingsroute. Dit is een principiéle
wijziging ten opzichte van variant 1.

De geprognotiseerde intensiteiten op de route Bossebaan bedroegen in het
model assenkruis 800-1.000 mvt in het avondspitsuur. De verkeersdruk op de
aansluitende wegvakken neemt dan ook uiteraard toe, naar verwachting iets
minder dan in variant 1. Dit geldt voor onder andere: de Abdijlaan, de
Pastorielaan, de Dorpstraat, de Bossebaan, de Burgemeester van Hoofflaan,
de Sterrenlaan en de Heemweg.

Effecten op directe omgeving van de verbinding

Een nieuwe oost-westverbinding loopt in de zone rondom de Europalaan of
het verlengde van de Bossebaan. Omdat in deze variant de verbinding een
onderdeel is van het hoofdwegennet met hoge intensiteiten ontstaan, zonder
specifieke maatregelen, negatieve omgevingseffecten: geluid, luchtkwaliteit,
oversteekbaarheid, verkeersveiligheid. Daarom stelt dit hoge eisen aan de
inpasbaarheid in één van de bestaande groenstroken. Een weg op maaiveld
betekent, ten gevolge van de zware verkeersfunctie, letterlijk een
doorsnijding van het bestaande stedelijk gebied.

De verblijfsgebieden

Door het introduceren van een nieuwe verbinding in de hoofdwegenstructuur

ontstaan potentieel nieuwe doorgaande verkeersstromen op de volgende

routes:

o Westelijke ontsluitingsroute - Veldhoven-dorp (Kromstraat, De Plank) -
Kempenbaan;

o Westelijke ontsluitingsroute - Bossebaan of Abdijlaan - ontsluingswegen
rondom City-centrum - Heerbaan;

o Westelijke ontsluitingsroute - Sondervick - Heerbaan.

De wegen rondom het City-centrum behoren tot het hoofdwegennet. Door de
extra belasting zal de verkeersafwikkeling verslechteren. Het weren van
doorgaand verkeer in deze variant op deze routes is niet aan de orde, daar ze
onderdeel uitmaken van de hoofdwegenstructuur.

Voor de Sondervick en Veldhoven-dorp geldt hetzelfde als voor variant 1.

Fietsverbindingen
Gelijk aan variant 1.

Openbaar vervoer
Gelijk aan variant 1.

Oriéntatie op de bestaande voorzieningen
Gelijk aan variant 1.
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Variant 3: Erftoegangsweg-plus vanaf Veldhoven-west

Wijziging Verkeersstructuur hoofdwegennet ten opzichte van VCP
Veldhoven-west wordt door middel van een erftoegangsweg-plus
rechtstreeks verbonden met de hoofdwegen in het bestaande stedelijk
gebied. Deze verbinding vanaf Veldhoven-west kan aansluiten op de verlengde
Bossebaan of de Europalaan. De verbinding zelf maakt geen onderdeel uit van
het hoofdwegennet en mag niet als doorgaande route functioneren naar en
tussen delen van het hoofdwegennet. Er mag bijvoorbeeld geen doorgaande
route ontstaan tussen het City-centrum en de Westelijke ontsluitingsroute en
bijvoorkeur evenmin tussen Veldhoven-west en bijvoorbeeld de Heerbaan. De
verbinding over het verlengde van de Bossebaan of de Europalaan is een
erftoegangsweg-plus (verblijfsgebied).

Deze variant is niet doorgerekend voor het VCP. De nieuwe erftoegangsweg
genereert verkeer van en naar Veldhoven-west. De intensiteiten moeten lager
liggen dan in variant 2 omdat de nieuwe verbindingsweg geen functie mag
vervullen als doorgaande route naar bijvoorbeeld de Heerbaan en de
Kempenbaan.

Effecten op directe omgeving van de verbinding

Een nieuwe oost-westverbinding loopt in de zone rondom de Europalaan of
het verlengde van de Bossebaan. In deze variant is het uitgangspunt dat de
weg functioneert als erftoegangsweg-plus en onderdeel is van het
verblijfsgebied met een snelheidsregime van maximaal 30 km/uur. Een
dergelijke weg is in principe goed inpasbaar, maar vergt uiteraard altijd
ruimte ten koste van de bestaande groenvoorzieningen.

De verblijfsgebieden

Door het introduceren van een nieuwe verbinding naar de

hoofdwegenstructuur ontstaan potentieel nieuwe doorgaande

verkeersstromen op de volgende routes:

o Westelijke ontsluitingsroute/Veldhoven-west -
(Kromstraat, De Plank) - Kempenbaan;

o Westelijke ontsluitingsroute/Veldhoven-west - Bossebaan of Abdijlaan -
ontsluitingswegen rondom City-centrum - Heerbaan;

o Westelijke ontsluitingsroute/Veldhoven-west - Sondervick - Heerbaan.

Veldhoven-dorp

In deze variant geldt het principe dat deze doorgaande routes uitgesloten
moeten worden. Dit stelt de nodige (mogelijk tegenstrijdige) eisen.

De interne verkeersstructuur van Veldhoven-west moet zodanig worden
opgezet dat het gebruik van Veldhoven-west als doorgaande route tussen de
Westelijke ontsluitingsroute en de Bossenbaan of Europalaan niet optreedt.
Het zal lastig zijn om aan deze eis te kunnen voldoen omdat in deze variant in
principe iedere locatie in Veldhoven-west een verbinding moet kunnen
hebben naar zowel de Westelijke ontsluitingsroute of de erftoegangsweg-plus
via de Bossebaan of de Europalaan. Dit stelt hoge eisen aan de interne
verkeersstructuur en de stedenbouwkundige opzet. De aansluitingen van
Veldhoven-west aan de Westelijke ontsluitingsroute en de verbindingsweg(en)
naar de bestaande stad mogen niet in elkanders verlengde liggen. Een
centrale ligging van de verbinding naar de bestaande stad heeft dan de
voorkeur, zodat ten noorden en ten zuiden daarvan meerdere aansluitingen
aan de Westelijke ontsluitingsroute mogelijk blijven. Dat betekent dat, wat
dit punt betreft, een verbinding over het verlengde van de Bossebaan de
voorkeur heeft. Overigens zal dit uiteindelijk mede afhangen van de
stedenbouwkundige opzet en structuur van Veldhoven-west.

De wegen rondom het City-centrum mogen niet aantrekkelijk zijn voor
doorgaand verkeer. Dit geldt voor de Bossebaan, de Sterrenlaan ten noorden
van de Bossebaan en de Heemweg. Deze wegen dienen dan te worden
gewijzigd van gebiedsontsluitingsweg naar erftoegangsweg-plus. Dit pleit, wat
dit punt betreft, niet voor een centrale ligging voor de verbinding naar de
bestaande stad. Een tracé via de Europalaan heeft dan de voorkeur boven het
verlengde van de Bossebaan. In dat geval kan het noordelijke gedeelte van
Veldhoven-west een aansluiting krijgen op de noordzijde van de Sondervick,
zodat er ook voor het noordelijke gedeelte van Veldhoven-west een directe
route is naar het City-centrum. Voor het overige gelden de eisen zoals deze in
het VCP reeds zijn opgenomen.
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Fietsverbindingen

Een erftoegangsweg via het verlengde van de Bossebaan is goed te
combineren met een fietsroute. Dit is een pluspunt voor de sociale veiligheid.
Daarnaast is een fietsroute via de Europalaan gewenst. Beide verbindingen
zijn in het VCP opgenomen.

De intensiteiten op de Sondervick (erftoegangsweg) zijn van een zodanig
niveau dat de oversteekbaarheid (gelijkvloers) goed is.

Openbaar vervoer

Openbaar vervoer en een erftoegangsweg zijn qua verkeersbelasting te
combineren. Immers de intensiteiten op een erftoegangsweg mogen niet hoog
zijn. Echter het functioneren als erftoegangsweg stelt inrichtingseisen die
conflicteren met het belang van een vlotte doorstroming van het openbaar
vervoer. Dit pleit voor het splitsen van de tracé’s van het (H)OV en de
erftoegangsweg of het combineren van het (H)OV met een nieuwe
verbindingsweg die ingericht wordt als ETW-plus.

Oriéntatie op de bestaande voorzieningen

Indien wordt voldaan aan het weren van doorgaande verkeersbewegingen,
ontstaat een directe oriéntatie op de bestaande stad, zonder dat extra
afwikkelingsproblemen ontstaan. Wel mag geconcludeerd worden dat de
concurrentiepositie van de fiets zal afnemen, hetgeen tot extra autoritten
kan leiden.

Conclusies en aanbevelingen

In het VCP 2006 is de gewenste hoofdwegenstructuur voor Veldhoven

opgenomen. In deze rapportage is een aantal mogelijke aanvullingen daarop

beoordeeld.

Over de varianten 1 en 2 wordt negatief geadviseerd op basis van de

volgende argumenten:

1. in variant 1 ontstaat een nieuwe barriére in Veldhoven-west.

2. in de varianten 1 en 2 wordt het bestaande hoofdwegennet rondom het
City-centrum en Veldhoven-dorp onnodig zwaar belast. Dat vermindert de
bereikbaarheid voor alle bezoekers, die een bestemming hebben in en
rond het City-centrum.

3. Invariant 1 zijn doorstromingsproblemen voor het (H)OV te verwachten.
4. Potentiele oplossingen voor de verblijfsgebieden zoals in het VCP
aangegeven, dreigen in de varianten 1 en 2 teniet te worden gedaan.

5. Wat betreft de oriéntatie op de bestaande voorzieningen biedt variant 3
mogelijkheden, mits:

e voldaan kan worden aan de beschreven voorwaarden en
uitgangspunten;

e uit berekeningen met het verkeersmodel blijkt, dat de
verkeersstructuur blijft voldoen aan de doelstellingen van het VCP en
de belastingen op de aansluitende wegen aanvaardbaar blijken;

e de inpassing oplosbaar is en voldaan kan worden aan de normen voor
geluid en luchtkwaliteit en dan nog onder voorbehoud van de
financiering en de planologische en juridische besluitvorming.

Dit leidt tot de volgende 2 mogelijke principe-modellen:

1. Erftoegangsweg(-plus) over het verlengde van de Bossebaan,
aansluitingen aan de Westelijke ontsluitingsroute, geen doorgaand
verkeer tussen Westelijke ontsluitingsroute en Bossebaan, verlengde
Bossebaan: (H)OV+ETW+Fiets, Bossebaan wijzigen van
gebiedsontsluitingsweg in erftoegangsweg-plus.

2. Erftoegangsweg(plus) over Europalaan, aansluitingen aan de Westelijke
ontsluitingsroute, geen doorgaand verkeer tussen Westelijke
ontsluitingsroute en Europalaan, Europalaan: ETW-+fiets, verlengde
Bossebaan: (H)OV, erftoegangsweg Veldhoven-west aansluiten aan de
noordzijde van Sondervick.
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Het VCP is niet strijdig met deze modellen.

Het VCP voorziet in de

mogelijkheid voor het aansluiten van erftoegangswegen, die in dit geval
eventueel opgeschaald kunnen worden naar erftoegangsweg-plus.

Eén van de aanleidingen voor deze rapportage was het ingediende voorstel bij
de gemeenteraad van dhr. Smits. Zijn voorstellen komen overeen met de

principes van variant 1. Dhr.

Smits had een aantal argumenten die hem

brachten tot zijn voorstel. Deze argumenten worden in onderstaande tabel
getoetst op het VCP en variant 3:

Toets VCP en variant 3 op de argumenten van dhr. Smits voor variant 1

De Plank tussen de Kromstraat en
Achterstraat kan worden
afgesloten, waardoor het
sluipverkeer verdwijnt.

Dit is ook een optie in het VCP en in variant 3.

Toets VCP en variant 3 op de argumenten van dhr. Smits voor variant 1

Winkelcentrum de Kromstraat
blijft vanuit heel Veldhoven goed
bereikbaar.

In het VCP zal voor de route via Sondervick
afhangen van de nog uit te werken
verkeersstructuur voor Veldhoven-dorp. In ieder
geval voorziet het VCP in een bereikbaarheid vanaf
de Sterrenlaan. Variant 3 heeft op dit punt
dezelfde mogelijkheden als variant 1.

Yoor de doorgaande route
Knegselseweg, Nieuwstraat,
Kromstraat, Europalaan wordt een
goed alternatief geboden.

In het VCP wordt hierin voorzien door de
aansluiting van het zuidwestelijk gedeelte van de
Westelijke ontsluitingsroute op de Knegselweg en
de Kempenbaan. Een doorgaande route door
Veldhoven-west is daarmee overbodig en
ongewent.

Veldhoven-dorp krijgt minstens
twee extra aansluitingen op de
hoofdwegenstructuur

Thans is nog niet te beoordelen of dat een voordeel
of nadeel zal zijn.

De Kempen Campus wordt van
twee kanten goed bereikbaar.

In het VCP en variant 3 kan dat ook het geval zijn
mits er geen aantrekkellijke doorgaande route door
Veldhoven-west ontstaat

t* Look en Zonderwijk krijgen
extra  ontsluitingsmogelijkheden
via de Sondervick

Op buurtniveau is dat wellicht als voordeel te
bestempelen. De  verkeersstructuur  volgens
variant 1 veroorzaakt echter grotere problemen
elders. Het VCP en variant 3 hebben deze risico’s
niet of minder in zich.

Aan de zuidzijde van de weg kan
het tweerichtingen fietspad naar
de Kempen Campus worden
aangelegd dat alleen een
verkeersarme Kromstraat moet
kruisen.

Een goede fietsverbinding hangt niet af van het
combineren met een wegverbinding. Het VCP
voorziet ook in een goede fietsverbinding, die
eveneens een verkeersarme Kromstraat kruist.

Het  kruispunt Sterrenlaan -
Abdijlaan kan worden omgebouwd
tot een rotonde.

Kan desgewenst ook in het VCP en variant3.

De huidige Europalaan blijft
gehandhaafd als parallelweg en
dient voor de ontsluiting van de
hofjes.

In het VCP geldt dat ook .In variant 3 ligt een
combinatie meer voor de hand.

Het verkeer vanuit de Sondervick
krijgt een goed alternatief rond
Veldhoven-dorp: in  oostelijke
richting naar de Abdijlaan en in
wetelijke  richting naar de
Westelijke ontsluitngsroute.

In het VCP worden de wijken ’t Look en Zonderwijk
aangeloten op de Sterrenlaan. De Sterrenlaan is
vervolgens het verdeelpunt naar noord en zuid. Om
dit te bereiken zijn wel maatregelen nodig om
doorgaand verkeer door Veldhoven-dorp te weren.
In variant 3 blijft een omrijroute bestaan voor ’t
Look en Zonderwijk voor routes naar de A67 in
westelijke richting.

Deze weg geeft ook de
mogelijkheid voor een (H)OV-lijn
naar Veldhoven-west

Variant 1 zal belemmeringen opleveren voor het
(H)OV wat betreft het combineren op één tracé en
voor de doorstroming rondom het City-centrum.
Het VCP en variant 3 bieden die mogelijkheid ook

Veldhoven-west krijgt een extra
ontsluiting en een extra
verbinding met Veldhoven-
centrum zonder bestaande wijken
te belasten

Variant 1 geeft juist wel extra belasting van
bestaande wijken, het VCP niet en variant 3 in
beperkte mate.

Samengevat:

e De varianten 1 en 2 worden sterkt ontraden.

e Variant 3 is onder condities een optie maar geen noodzaak. De
verbindingsweg hoeft niet persé over de Europalaan te lopen, het
verlengde van de Bossebaan is eveneens een optie.

e Een keuze voor variant 3 is niet primair een verkeerskundige keuze, maar
hangt tevens af van een (stedenbouwkundige) visie op de structuur van

de stad.
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e Variant 3 wordt verkeerskundig niet noodzakelijk geacht, maar ook niet
afgewezen. Er is echter een aantal voorwaarden waaraan voldaan moet
worden om negatieve effecten elders te vermijden. Aanvullende
berekeningen met het verkeersmodel, de stedenbouwkundige visie en de
stedenbouwkundige en verkeerskundige vertaling (uitwerking) van de
geformuleerde randvoorwaarden kunnen een definitieve keuze (tussen
het model volgens het VCP) en variant 3 (verlengde van Bossebaan of
Europalaan) nader onderbouwen.

Eindconclusie

Veldhoven-west wordt gezien als een verblijfsgebied. De ontsluiting van
Veldhoven-west voor de auto is voldoende gewaarborgd door de
erftoegangswegen, die het gebied intern ontsluiten, aan te laten takken op de
voorgestelde gebiedsontsluitingswegen uit het VCP, te weten de
Oersebaan/Meerhovendreef, Westelijke  ontsluitingsroute, verlengde
Heerbaan en Kempenbaan, maar ook op de erftoegangsweg Sondervick.

Met het oog op het woonklimaat in de aanliggende wijken wordt geen
erftoegangsweg aangelegd in het verlengde van de Bossebaan door de
groenstrook tussen Zonderwijk en ’t Look. Bovendien is het ingrijpend om de
functie van de Bossebaan te wijzigingen van gebiedsontsluitingsweg naar
erftoegangsweg-plus. Om het fietsgebruik van Veldhoven-west in de richting
van het City-centrum te bevorderen, wort hier wel een fietsverbinding
aangelegd.
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