Commentaar buurtwerkgroep
nieuwbouw Jan van Galenstraat

op verkeersonderzoeken



Reactie Werkgroep Buurtvereniging Ezelsdijk Opzet:

Rapport Verkeersonderzoek ontwikkeling Jan - Samenvatting commentaar
van Galenstraat; Verkeersgeneratie en - Verzoeken ter verbetering
parkeren. - Commentaren op hoofdlijnen

Referentie: BH8724TPRP210929
Status: Definitef/01 (dd: 29 september 2021)

- Uitgebreide toelichting commentaar
- Informatie / overzicht project

Datum : 11 november 2021

Samenvatting van het commentaar van de werkgroep:

Al sinds de 1° presentatie van het sloop en nieuwbouw plan voor een nieuw ‘alzijdig’ pand aan
omwonenden in Nov 2020 maakt de werkgroep zich zorgen over de impact van dit project op het
groen en de open ruimte en kindvriendelijkheid van de Ezelsdijkbuurt evenals op de impact op
verkeersveiligheid en parkeren (zie ook uitkomsten van de enquéte uitgezet door de
buurtvereniging).

In dit rapport blijkt dat deze zorgen meer dan terecht zijn: het gehele huidige openbare terrein in het
plangebied met vergunningparkeren, open ruimte, groen; waar vuilniscontainers netjes weggewerkt
zijn (na overleg met de buurt) en toegang tot het speelterrein is, blijkt te moeten wijken voor het
private initiatief van Kerckebosch BV.

De insteek van een ‘alzijdig gebouw’ blijkt, zoals verwacht, niet haalbaar. Het voorgestelde pand met
supermarkt krijgt een hele duidelijke voorkant met een open uitstraling naar de Kardinaal de
Jongweg en Jan van Galenstraat. De ontwikkelaar kan hieruit navenante huurinkomsten verwachten.

Omwonenden en fietsers moeten het echter stellen met een heel duidelijke achterkant van de
nieuwe bebouwing. Deze betreft de bevoorrading van supermarkt en parkeerkelder aan de
Huizingalaan met navenante negatieve impact op uitzicht, leefklimaat, geluidsoverlast, parkeerdruk
en verkeersveiligheid. De speeltuin wordt compleet ingebouwd, waardoor toegang en sociaal
toezicht zo goed als volledig ontbreken. De ophaalplaats van vuilnis en recyclingmaterialen vervalt
simpelweg. Hier wordt niet open en helder over gecommuniceerd, niet in het rapport en niet op
andere momenten. Sterker nog, onze indruk is dat deze ‘lastige’ zaken zoveel mogelijk worden
verzwegen.

Aan de buurtvereniging is in het overleg met de gemeente gemeld dat dit rapport antwoord zou
moeten geven op de volgende vragen:

1. Kan de ontwikkeling veilig worden ingepast in de huidige wegenstructuur?

2. Hoeveel extra parkeerplaatsen zijn noodzakelijk om de parkeerdruk in de buurt gelijk te
houden (voorkomen van overlast voor huidige bewoners)?

3. (Hoe) kunnen de verdwijnende parkeerplaatsen op het pleintje en de van Ginnekenstraat
gecompenseerd worden?

4. Wat is de verkeer aantrekkende werking van de ontwikkeling, ook tijdens piekmomenten?

Helaas zien wij deze vragen niet of onvolledig beantwoord in het rapport.
Wat wel in het rapport te vinden is:

1. Een modelmatige berekening van te verwachten verkeersstromen en parkeerdruk op basis
van de minimum waarden volgens beleidsregels, waarvan de uitkomsten elke connectie met
de realiteit missen. Dit model levert bijvoorbeeld de absurde conclusies dat de voorgestelde
grote discounter grofweg net zoveel verkeer zou trekken en slechts 60-70% van de
bezoekersplekken voor parkeren zou behoeven ten opzichte van de huidige winkelstrip.
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Ook de hoeveelheid parkeerplaatsen die mag vervallen volgens gemeentelijk beleid bij
toevoeging van deelauto’s raakt kant nog wal; dit wordt bevestigd in het recent verschenen
rapport van Provincie Utrecht (zie AD 2 november). Juist senioren zien deelauto’s niet zitten
en deze beoogde appartementen moeten volgens het IPOC/IDOK juist ook geschikt worden
voor senioren. Over het gebruik van deelfietsen door deze groep zullen we helemaal maar
zwijgen. Het parkeeronderzoek is hiermee niet consistent met de intentie van het project.

Een tunnelvisie op het mogelijk maken van in/uitrit van parkeergarage en bevoorrading voor
de supermarkt binnen het plangebied, zonder de mogelijkheid te overwegen dat hier ook
wel eens geen geschikte opties voor blijken te zijn. Deze tunnelvisie is ook te zien uit het feit
dat aan het verkeers- en parkeeronderzoek uit 2017 conclusies worden gehangen die de
impact van het project bagatelliseren, maar niet door de data ondersteund worden, terwijl
er geen enkele reflectie is op het feit dat deze data in directe tegenspraak zijn met de
resultaten van de modelberekening (met andere woorden dat de modelberekening duidelijk
niet overeenkomt met de gemeten praktijk)

Een gebrek aan aandacht voor verkeersveiligheid van fietsers en voetgangers. Daar waar
enige aandacht wordt besteed aan interactie tussen verkeersstromen, wordt er niet meer
dan een samenvatting van 1 of 2 bulletpoints gegeven en enkel gefocust op de impact voor
de doorstroming en niet voor de veiligheid.

Voor de ‘geadviseerde’ locatie 3 voor in/uitgang van de parkeergarage en bevoorrading
wordt de doorstromingsvraag niet eens verder uitgediept en is er geen enkele aandacht voor
de interactie met het complexe kruispunt Jan van Galenstraat met de Huizingalaan dat zich
op minder dan 50m afstand bevindt. Deze nabijheid gaat ongetwijfeld voor
verkeersinfarcten zorgen op piektijden dan wel wanneer de supermarkt wordt bevoorraad
en dus leiden tot gevaarlijke situaties wanneer fietsers zich een weg zoeken tussen dit
infarct door.

Ter aanvulling: Twee jaar geleden is de Huizingalaan omgebouwd tot fietsstraat. Dit
betekent dat het eigenlijk een fietspad is waar de auto te gast is; zie ook de bebording op de
kop van de Huizingalaan. Dit plan met als keuze de voornaamste inrit/bevoorrading via deze
fietsstraat op de Huizingalaan is hiermee volkomen tegenstrijdig en ondermijnt het initiatief
om de Jan van Galenstraat fietsvriendelijker te maken en de Huizingalaan zo te houden, en
zal veel weerstand oproepen.

Een onvolledige, compleet subjectieve, vergelijkingstabel voor verschillende opties voor
situering van de in/uitgang van de garage en bevoorrading voor de supermarkt. Het is naar
onze mening niet aan een onderzoeksbureau wat zich enkel richt op verkeers- en
parkeerstromen om op basis hiervan een variant voor te dragen, aangezien het slechts een
beperkt zicht heeft op alle effecten. Zo blijven de impact op de speeltuin en het ophalen van
het vuilnis en veiligheid in het rapport, onterecht, volledig onbenoemd. Toch wordt de
conclusie getrokken dat garage en bevoorrading voortgang zouden kunnen vinden op
‘locatie 3’, terwijl zelfs uit de informatie uit de (onvolledige) vergelijkingstabel al blijkt dat dit
geen goed idee is.

Een overschrijding van de grenzen van het betamelijke door:



a. Meermaals onterecht te stellen “dat locatie 3 volgens de normen van de CROW
verkeersveilig vormgegeven kan worden”* en dit in de eindconclusie mee te nemen. Hier
is immers geen daadwerkelijke analyse naar gedaan. Er is immers enkel naar CROW
normen voor verkeersintensiteit op de fietsstraat gekeken, wat een volstrekt andere
analyse is.

b. Meermaals onterecht te stellen dat het stuk openbaar terrein wat in het plangebied ligt
een “parkeerterrein dat is bedoeld voor bezoekers van de winkels en bewoners en
bezoekers van de bovenliggende woningen”** betreft en dit in de eindconclusie mee te
nemen. Hiermee wordt de valse indruk gewekt dat dit stuk parkeren niet bij het publiek
beschikbare vergunningsparkeren behoort, terwijl dit wel het geval is. Zo wordt gepoogd
de openbare functie van dit stuk gemeentegrond, zoals vergunningsparkeren, binnen
het plangebied zoveel mogelijk te bagatelliseren en impliciet al voor de huidige situatie
aan het project toe te rekenen. Dit terwijl in het onderzoek naar parkeerdruk in de buurt
uit 2017, dat in Appendix C wordt aangehaald , de plaatsen op dit terrein op dezelfde
manier worden meegerekend als die in de rest in de buurt. Uit deze tabel blijkt ook juist
dat de parkeerdruk op dit terrein het hoogst is als de winkels dicht zijn en omwonenden
thuis.

c. Voor te stellen om vervallen vergunning plaatsen voor sociale huurders en omwonenden
te compenseren binnen de te bouwen parkeergarage zonder duidelijk te zijn over het
feit dat dit voor deze mensen significant gestegen parkeerkosten met zich meebrengt.

* Citaat sectie 4.4 (pagina 21) - BH8724TPRP210929

(Dit citaat komt ook letterlijk in de conclusie terug in sectie 5.1 (pagina 23)

** Citaat sectie 2.3 (pagina 7) - BH8724TPRP210929

(komt ook in de conclusie terug in sectie 5.2 (pagina 24) als “Dit terwijl de verwachting is dat op het
parkeerterrein minimaal plek is, maar toch is dit een soort gewoonte geworden dat meer bewoners
uit de omgeving hier parkeren de afgelopen jaren.”



Verzoeken ter verbetering van het onderzoek
De werkgroep zou graag tenminste de volgende zaken zien rond het onderzoek naar verkeer en
parkeren en voor vervolgonderzoeken in het algemeen.

Voor een respectvolle manier van samenwerken en eerlijk manier van communicatie

- Het stoppen met conclusies trekken en adviezen geven over te prefereren ontwerp opties door
3° partijen op basis van analyses op deelaspecten en onvolledige overzichten.

De verantwoordelijkheid voor het creéren van een volledig overzicht waarin alle relevante
aspecten zijn meegenomen ligt bij de initiatiefnemer, en de verantwoordelijkheid voor het
controleren van de juistheid hiervan ligt bij de gemeente.

Wij als belanghebbenden moeten ervanuit kunnen gaan dat deze verantwoordelijkheden serieus
worden genomen en het bijbehorend werk met zorgvuldigheid wordt uitgevoerd. Wij zouden dit
dan ook graag terugzien in de manier waarop het verdere onderzoekswerk voor het project
wordt gedaan en gerapporteerd.

Wij verwachten dat daar waar er op een deelaspect door een onderzoeksbureau gegevens
worden aangeleverd dat deze zaken wordt opgenomen in een groter, integraal overzicht waarin
alle belangrijke aspecten voor alle belanghebbenden zijn meegenomen, en alleen op basis van
dit integrale overzicht conclusies worden getrokken.

- Het stoppen met pretenderen dat kritieke studies (zoals bijvoorbeeld naar verkeersveiligheid)
zijn uitgevoerd, terwijl deze Gberhaupt niet of nauwelijks plaats hebben gevonden.

- Het stoppen met bagatelliseren van de publiek functie van het openbare stuk gemeentegrond
binnen het plangebied dan wel suggereren dat dit stuk terrein, op enige wijze dan wel met enige
maat van exclusiviteit verbonden is aan de huidige panden van Kerckebosch. Dit terrein is nu in
eigendom van de gemeente en heeft een publieke functie en kan als zodanig niet voorafgaand
aan goedkeuring van het project door de raad alvast impliciet worden ‘geclaimd’ door de
initiatiefnemer.

Voor de te verwachten verkeersintensiteit en parkeerbehoefte voor de supermarkt en
detailhandel

Hiervoor zouden wij graag daadwerkelijke metingen zien van vergelijkbare winkels (type, formaat),
waar mogelijk in vergelijkbaar gebied zodat wat er moet worden geleverd door het project is
gebaseerd op de praktijk in plaats van een beleidsmatig opgesteld model.

Daar waar er niet kan worden voorkomen met een beleidsmatig model te rekenen verwachten wij
daarover een onderbouwing voor de reden. Ook willen wij vooraf consensus over de
uitgangspunten: wat gaat er in het model. Je kunt immers alles kloppend modelleren. Voor de
berekening verwachten wij niet alleen de minimum uitkomst, maar ook de maximum uitkomst (met
andere woorden een weergave van de gehele bandbreedte) en een duidelijke en feitelijk juiste
onderbouwing waarom het project op het gekozen punt binnen die bandbreedte ontworpen zou
moeten worden.

Daar waar er beleidsmatige reductiefactoren zoals dubbelparkeren worden toegepast vinden wij het
niet meer dan normaal dat dit niet alleen voor de situatie na realisatie van het project wordt
toegepast, maar ook op de huidige situatie, tenzij er een goede onderbouwing is waarom het in de
ene situatie niet van toepassing is en in de andere wel. Bij het specifieke voorbeeld van
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dubbelparkeren geldt zelfs dat het voor de huidige situatie (winkels dicht op momenten dat
bewoners thuis zijn en vice versa) veel relevanter is dan voor de nieuwe situatie (supermarkt ook
open na 18:00). Toch wordt dubbelparkeren alleen berekend voor de nieuwe situatie en niet voor de
huidige. Dat lijkt ons de wereld op z’'n kop, en het lijkt ons niet meer dan logisch dat dit gecorrigeerd
wordt.

Graag zouden wij, voor een realistischer inschatting van het rechtens verkregen aantal
parkeerplaatsen, het totaal aantal parkeervergunningen toegekend aan de bewoners van de te
slopen panden aan de Jan van Galenstraat en Van Ginnekenlaan ontvangen van de afgelopen 5 jaar.
(zegge, het aantal actieve parkeervergunningen op 1 januari 2017, 2018, 2019, 2020, 2021)

Voor het wegen van (ontwerp)varianten

Wij zouden graag zien dat vooraf duidelijk is welke criteria worden meegenomen voor het
vergelijken van verschillende ontwerpvarianten en waarom voor die criteria is gekozen. Het lijkt ons
niet meer dan logisch dat verschillende belanghebbenden naast de gemeente en initiatitiefnemer
(zoals winkeliers, huidige bewoners en omwonenden) hier aanvullingen voor mogen aandragen als
zij zien dat hierin aspecten over het hoofd zijn gezien.

Tevens zouden ons inziens alle aspecten die worden meegenomen in een enkel overzicht samen
moeten worden weergeven voor het nemen van beslissingen in plaats van met onvolledige
overzichten en adviezen op basis van deelaspecten te werken.

Het huidige rapport is hier zeer beperkt in. Als voorbeeld: De inrit aan de Kardinaal de Jongweg
wordt afgewezen omdat de bushalte in de weg ligt. Ter overweging: is er gekeken om de bushalte
Everdingenlaan samen te voegen met de bushalte Hengeveldsestraat? Lopen hier contacten over
met provincie Utrecht? Dat zou ruimte geven aan de Kardinaal de Jongweg.

Voor de inschatting van huidige verkeersintensiteit en parkeerbehoefte:

Voor het rechtens verkregen niveau zouden wij graag zien dat er in plaats van modelmatig gewerkt
wordt er gemeten word aan de daadwerkelijke verkeerssituatie. Dit dient uiteraard te gebeuren
tijdens een representatieve periode van afdoende tijdsduur.

Voor verkeersintensiteit zou dit kunnen worden gedaan door verkeersintensiteit te meten aan de
grenzen van het plangebied (zoals in Figuur 1 onder weergegeven als locatie A, B en C) en daarmee
terug te rekenen welk verkeer als doel het plangebied had (en dus onderdeel van het rechtens
verkregen niveau) en welk verkeer slechts doorgaand is (en dus geen onderdeel van het rechtens
verkregen niveau). Ook moet er meer aandacht zijn voor pieken in die verkeersintensiteiten.



Voor parkeerbehoefte zou dit kunnen worden gedaan door:

1. Voor de huidige behoefte aan bewonersplekken informatie over het aantal verleende
parkeervergunningen aan de bewoners van het huidige pand te gebruiken.

2. Voor de huidige behoefte aan bezoekersplekken voor de winkels te werken met tellingen van het
aantal auto’s dat is geparkeerd binnen het plangebied maar dat geen vergunning heeft voor de
betreffende parkeerzone, op verschillende momenten van de dag, zowel binnen als buiten de
openingstijden van de huidige winkels.

Figuur 1: Locaties in- en uitgaand autoverkeer plangebied

Benadering doelverkeer plangebied door de het optellen van de volgende twee formules

1. Verkeer Oostwaarts: Locatie A — Locatie B — Locatie C
2. Verkeer Westwaarts: Locatie B + Locatie C — Locatie A

Voor een verkeersveilige buurt en Huizingalaan, zowel voor doorgaand fietsverkeer als onze
kinderen

Hiervoor zouden wij graag een integraal onderzoek zien naar de volledige route voor ontsluiting
waarin ook de interactie tussen verschillende knooppunten dan wel knelpunten is meegenomen.

Verder lijkt het ons niet meer dan logisch dat er voor een veilige oplossing geen actieve maatregelen
nodig zijn; deze verwateren in de praktijk. Hiermee wordt bijvoorbeeld gedoeld op het begeleiden
van een vrachtauto door een winkelmedewerker. Wij zien bijvoorbeeld bij het project in de Gaard
dat eerdere afspraken rond het managen van verkeer en parkeren ook niet worden nagekomen.

Ook is er wat ons betreft voor een goede oplossing van de ontsluiting slechts een minimale
hoeveelheid bebording en signalering nodig, daar de kruispunten tussen de Kardinaal de Jongweg en
de Jan van Galenstraat en dat tussen de Jan van Galenstraat en de Huizingalaan minder dan 100m
uit elkaar liggen, en beiden vrij onoverzichtelijk zijn, zeker gezien de complexiteit van kruising met de
fietsroute in verschillende richtingen. Hierdoor is de gelegenheid om ook nog de tijd te nemen om
borden te lezen dan wel signalering te analyseren uiterst beperkt, en zullen dergelijke maatregelen
dus geen realistische bijdrage aan de verkeersveiligheid leveren.

In de praktijk zal dit erop neerkomen dat een truck met oplegger (al dan niet met meesturende as)
niet haalbaar zal blijken te zijn, noch het situeren van een expeditie direct aan de Huizingalaan waar
deze achteruit in moet steken. Het project zou er goed aan doen zich te beperken tot oplossingen
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waar geen grote vrachtwagens voor nodig zijn en waar het regelmatig achteruit rijden aan de
Huizingalaan om achteruit in te steken niet nodig is.

Dit impliceert ook dat een veel kleiner deel van het huidige openbare deel van het plangebied kan
worden bebouwd, teneinde manoeuvreerruimte weg van de Huizingalaan te behouden om dit veilig
vorm te geven.



Commentaar op hoofdlijnen
Parkeren en verkeersintensiteit

a.

Het berekende aantal parkeerplekken en verkeersbewegingen gelieerd aan de te slopen
gebouwen en de te vervallen winkels is vele malen hoger dan wat realistisch te verwachten is
(het huidige gebruik wordt veel te hoog inschat). Daarnaast is dit voor de nieuwe supermarkt
(die op autoklanten mikt) dan weer onrealistisch laag. Zo zouden de huidige 8 kleine winkels
ruwweg net zoveel autobewegingen veroorzaken als de grote supermarkt en zouden er voor de
huidige 8 winkels anderhalf keer zoveel bezoekersplekken nodig zijn als voor de grote
supermarkt. Dit is in het geheel niet realistisch te noemen. Daarmee is ook de berekende
additionele verkeers- en parkeerdruk op generlei wijze realistisch.

Uit Appendix C blijkt dat de parkeerintensiteit in het plangebied buiten de openingstijden van de
winkels veel hoger is dan wanneer ze open zijn. Hieruit valt te concluderen dat er netto geen
parkeerplekken nodig zijn om het bezoekerparkeren voor de winkels te faciliteren. Met andere
woorden, het rechtens verkregen niveau voor dit type parkeren, gebaseerd op deze meting uit
de praktijk zou nul moeten zijn. Dit zal ook ons uitgangspunt zijn in het verdere verloop van het
project, tenzij er duidelijke data uit de praktijk zijn die het tegendeel bewijzen.

Daarmee is het rechtens verkregen niveau gekoppeld aan het vervallen van de huidige
winkelpanden en woningen gelijk aan dat voor enkel de woningen, en dit kan simpelweg
praktisch worden afgeleid uit het aantal parkeervergunningen dat verleend is aan deze
woningen.

Op basis van de informatie in appendix Al valt indirect af te leiden dat het merendeel van het
verkeer over de Huizingalaan doorgaand verkeer is langs het plangebied en geen
bestemmingsverkeer (voor winkels en woningen) in het plangebied.

Het is bekend dat de Huizingalaan tijdens de ochtend én avondspits wordt gebruikt als
‘sluiproute’ om richting de A27 het laatste verkeersplein (Kard. Alfrinkplein) en diverse
stoplichten en files te vermijden. Veel verkeer gaat ook richting Waterlinieweg via de
Huizingalaan. dit is terug te zien in het feit dat het verkeer Oost en Westwaarts op het meetpunt
gebruikt voor appendix Al bij lange na niet gelijk zijn, in beginsel een onverwacht resultaat voor
de ontsluiting van een buurt met woningen en enkele winkels. Hieruit is te zien dat er een
significant deel van het verkeer dat langs dit meetpunt komt doorgaand verkeer is, en dat als
gevolg de gemodelleerde verkeersintensiteit gelieerd aan de huidige bebouwing in het
plangebied veel hoger is dan je op basis van deze meting kunt concluderen. Dit is niet
meegenomen in het rapport. Ook hierdoor is de modelmatige berekening onwaarschijnlijk te
noemen. In het aangehaalde onderzoek is overigens alleen intensiteit op de kop van de
Huizingalaan gemeten. Informatie over intensiteit op de andere grenzen van het plangebied zou
nog beter uitsluitsel kunnen geven over het daadwerkelijk aangetrokken verkeer door de huidige
woningen en winkels.

In het rapport zelf staat al (p.24) dat de berekening van de parkeerplaatsen voor de huidige
winkels niet klopt. Daarnaast wordt niet meegenomen dat het gebruik van het parkeerterrein
door omwonenden deel is van openbaar parkeren, omdat deze aan de bewoners zijn
toegewezen als compensatie plekken bij de herinrichting van de Huizingalaan als fietsstraat.

In de ontwikkeling vervalt het gehele huidige vergunningsparkeerterrein (dit staat in het rapport
foutief vermeld als ‘een deel van het huidige parkeerterrein’. Het is onduidelijk of dit in de
berekeningen juist is meegenomen.). De parkeerplekken ter compensatie zijn allen in de garage
en daarvoor geldt dus een commercieel tarief. Dat betekent dus ook dat de kosten van de
gerelateerde compensatieplekken voor zowel omwonenden als sociale huurders stijgen van
vergunnings- naar commercieel tarief. Dit lijkt ons geen juiste zaak. Daarnaast wordt er geen
rekening gehouden met het feit dat bezoekers die het commerciéle tarief willen ontwijken
alsnog in de wijk zullen parkeren, en de parkeerdruk zullen verhogen.

Ook de hoeveelheid parkeerplaatsen die mag vervallen volgens gemeentelijk beleid bij
toevoeging van deelauto’s raakt kant nog wal. Dit wordt bevestigd in het recent verschenen
rapport van Provincie Utrecht (zie AD 2 november). Juist senioren zien deelauto’s niet zitten en
deze beoogde appartementen moeten volgens het IPOC/IDOK juist ook geschikt worden voor
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senioren. Over het gebruik van deelfietsen door deze groep zullen we helemaal maar zwijgen.
Het parkeeronderzoek is hiermee niet consistent met de intentie van het project om het ook het
wonen van senioren in de te bouwen appartementen te faciliteren.

Veiligheid:

g.

In de onderzoeksvragen komt het aspect verkeersveiligheid niet aan bod terwijl dit een van de
belangrijkste zorgpunten is bij alle betrokkenen behalve (kennelijk?) de gemeente en
ontwikkelaar. Wij willen graag benadrukken dat het gaat om een fietsstraat in een rustige
woonwijk, met een zeer nabijgelegen basisschool en daardoor veel kinderen in het verkeer. Er
staat een bord aan begin van de Huizingalaan dat de auto hier te gast is.

Daar waar er aandacht aan wordt besteed aan interactie tussen verkeersstromen, wordt er niet
meer dan een samenvatting van 1 of 2 bulletpoints gegeven en enkel gefocust op de impact voor
de doorstroming en niet voor de veiligheid.

Voor de ‘geadviseerde’ locatie 3 voor in/uitgang van de parkeergarage en bevoorrading wordt
de doorstroming niet eens verder uitgediept en is er geen enkele aandacht voor de interactie
met het complexe kruispunt Jan van Galenstraat met de Huizingalaan dat zich op minder dan
50m afstand bevindt. Deze nabijheid gaat ongetwijfeld voor verkeersinfarcten zorgen op
piektijden dan wel wanneer de supermarkt wordt bevoorraad en dus leiden tot gevaarlijke
situaties wanneer fietsers zich een weg zoeken tussen dit infarct door
Er wordt gesteld dat de voorgestelde expeditie en parkeergarage in-/uitrit volgens de normen
van de CROW verkeersveilig vormgegeven kan worden, echter hier is geen enkele bewijslast
voor geleverd. (Er is alleen naar CROW normen voor verkeersintensiteit gekeken, niet voor
expeditie of parkeergarages. Ook wordt nergens gekeken naar piekbelasting en onveilige
situaties.)
De vergelijkingstabel die is gemaakt voor de verschillende onderzochte locaties voor expeditie
(en in/uitgang parkeergarage) mist belangrijke aspecten (zoals veiligheid), terwijl er wel
conclusies aan worden verbonden.
De mogelijkheid dat geen enkele van de onderzochte 6 locaties voldoet voor de bevoorrading is
Uberhaupt niet overwogen, terwijl dat vanuit de data wel de juiste conclusie zou zijn. In plaats
daarvan is er met een valse verwijzing naar een veiligheidsanalyse die niet is uitgevoerd (zie i)
toch een optie (locatie 3) voorgesteld met grote impact op leefklimaat in de buurt en
verkeersveiligheid op de fietsstraat.
De geopperde ‘oplossing’ is geenszins veilig te noemen. Als de basissituatie is dat er én borden,
én spiegels, én maatregelen in de openbare ruimte én het laten meekijken van een
supermarktmedewerker tijdens in- en uitrijden noodzakelijk zijn, is de situatie dus niet veilig!
De ervaring leert dat het beschikbaar stellen van een supermarktmedewerker hiervoor snel
verwatert. Daarmee wordt een grote marge voor menselijke fouten geintroduceerd. Helaas
moeten wij deze conclusie dus interpreteren als ‘de groenstrook gaat voor de veiligheid zowel de
fietsers in deze straat als onze kinderen (en onszelf) want er moet per se een supermarkt komen’.
Of het aantal voertuigen wel of niet boven een grenswaarde uitkomt, is eigenlijk niet zo relevant.
De zorgen gaan over chaos op de kop van Jan van Galenstraat met Huizingalaan, waar het nu al
druk is met name in de spits. Dit is een gevaarlijke kruising, en deze situatie wordt al
ingewikkelder in de toekomst met nieuwe vormgeving van de fietsroute. Deze situatie wil je niet
verergeren met zoekend verkeer, verkeer wat even op stoepen parkeert voor een boodschap en
fietsers en automobilisten die meermaals per dag een route om een grote vrachtwagen voor
bevoorrading heen willen zoeken. Dat kan niet zijn wat gemeente Utrecht met fietsstraten
beoogt.
Halverwege de Huizingalaan staat basisschool De Wissel. Dit is een regionale christelijke school
waar veel kinderen zowel met de auto als fiets worden weggebracht en opgehaald. Dit genereert
veel verkeer en kans op onveilige situaties met jonge kinderen op de fiets. Dit is in het rapport
niet meegenomen.
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Afval, speeltuin, alzijdigheid:

0.

Het rapport neemt niet mee dat er op dit moment ook een afvalstation op het parkeerterrein
gesitueerd is, welke op een andere plek gerealiseerd zal moeten worden. Dit geeft wederom
problemen voor parkeren en veiligheid, aangezien er vaak auto’s kort parkeren om afval te
brengen (dat kan veilig op de huidige locatie, maar niet op andere potentiele locaties buiten het
openbare gedeelte in het huidige plangebied), en er ook ruimte moet zijn voor de vuilniswagen
om het afval op te halen.

Het voorgestelde ontwerp, met name de locatie van de loading dock / parkeergarage, creéert
een blinde muur direct langs de speeltuin. Hiermee vervalt een groot deel van de sociale
veiligheid van deze plek, er is immers minder kans op sociaal toezicht door het vervallen van
zichtlijnen en ontstaat een onwenselijke situatie.

In de communicatie en informatie over het project is altijd gesproken over een ‘alzijdig’
ontwerp: een ontwerp zonder achterkant. Hierop is ook de participatie met de buurt gebaseerd.
Nu blijkt dat dit ‘alzijdige’ project een zeer duidelijke achterkant heeft, direct gericht op de
buurt! (naar zowel de Huizingalaan als de Zeemanlaan, zie punt hierboven.) Net als bij het in
eerste instantie verkopen van de supermarkt als ‘kleine buurtsuper’ voelen wij ons wederom
niet juist voorgelicht en zijn daardoor ook niet in staat gesteld tot daadwerkelijke participatie.
Daadwerkelijke participatie kan alleen plaatsvinden op basis van correcte informatie. De
noodzaak van het realiseren van een expeditie voor een supermarkt is geen verassing, dit had al
veel eerder gemeld / onderzocht moeten worden. Alleen ‘locatie 3’ is voorgesteld door de
gemeente en initiatiefnemer, terwijl de alternatieven (1,2 en 4 t/m 6) zijn voorgesteld door
omwonenden. Niks had het eerder communiceren van locatie 3 als voorgestelde variant in de
weg gestaan.

In dit plan verdwijnt het gehele huidige openbare binnenterrein met open ruimte, groen,
vergunningparkeren en toegang tot het speelterrein. Daarvoor komt een supermarkt terug die
geniet van de zichtlijnen vanaf de Kardinaal de Jongweg en Jan van Galenstraat, en de
ontwikkelaar van de gerelateerde huurinkomsten, terwijl omwonenden en fietsers het moeten
stellen met de expeditie- en parkeerkelder met navenante impact op uitzicht, leefklimaat,
geluidsoverlast, parkeerdruk en verkeersveiligheid.

Met andere woorden alle lusten voor een vastgoedbedrijf dat eerder al een dwangsom van de
gemeenteraad opgelegd heeft gekregen omdat het zijn gebouwen niet goed onderhoudt, en de
lasten en verkeersrisico’s voor de omwonenden, sociale huurders en gebruikers van de
fietsstraat.
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Aannames:

S.

Het rapport gaat uit van een supermarkt met een BVO van 1800 m2. Naar onze mening is de
keuze voor deze grote (discounter) supermarkt niet meer relevant. (zie ook reactie op het
marktonderzoek).

Bij de ‘extra situaties’ wordt er gerekend met een supermarkt van 1000 m2 BVO. Nemen wij
correct aan dat het dan dus over een supermarkt met een WVO van max 750m2 gaat en dat dit
formaat als (vastgelegd) maximum voor het project kan worden doorgevoerd?

Er zijn verschillen tussen de aannames in het marktonderzoek en het verkeersonderzoek.
Bijvoorbeeld wordt in het verkeersonderzoek voor het alternatieve formaat supermarkt
gerekend met een formaat van 1000 m2 BVO, terwijl in het marktonderzoek wordt gerekend
met een formaat van 600-900 m2 met een opmaat naar 1000 m2 WVO, wat neerkomt op een
formaat tot grofweg 1200-1300 m2 BVO.

Ook is het ontwerp op locatie 3 niet te verenigen met de concepttekening voor het situeren van
de variant met grote supermarkt en 5 dagwinkels (op de plek waar deze zouden moeten komen
zijn in de verkeerstudie de bevoorrading en ingang van de parkeergarage gesitueerd)

In beginsel is het positief dat beoogde ontwikkeling van de Jan van Galenstraat/ombouw met
fietspaden is meegenomen. Echter, het getoonde plan is nog niet gepubliceerd en er is nog geen
inspraak over geweest. Het getoonde ontwerp voor de fietsstraat is echter niet in lijn met de
eerder gedeelde doelstellingen van dat project in de zin dat de fietsstraat eindigt bij de kruising
met de Huizingalaan. Hierdoor ontstaat een extra complex kruispunt. De vormgeving van dit
kruispunt (fietsstraat loop door ja/nee, complexiteit) heeft direct impact of de ontsluiting van de
supermarkt (veilig) via deze route kan plaatsvinden. Echter, het huidige ontwerp, waar geen
inspraak voor heeft plaatsgevonden van omwonenden noch raadgeving is gevraagd, wordt
zonder verder disclaimer gebruikt voor de analyse van de verschillende ontwerpvarianten voor
dit project.

Voor de afweging van de locaties (tabel in sectie 4.4) zijn er helemaal geen duidelijke criteria
gegeven over wanneer een cel rood (slechte beoordeling) of groen (goede beoordeling) of
oranje (definitie niet eens gegeven) zou moeten zijn. De tabel zelf is als gevolg naast incompleet
ook volledig subjectief en onbruikbaar voor het nemen van enige beslissing.

In de conclusie (sectie 5.2) wordt aangenomen (op basis van de tabel in Appendix C) dat er
voldoende plek in de buurt is voor de bewoners die nu de te vervallen parkeerplaatsen aan de
van Ginnekenlaan gebruiken op drukke momenten om te kunnen parkeren, omdat de
parkeerdruk nog niet (te) hoog is. Echter, hier is niet voldoende informatie voor geleverd, omdat
uit de data niet bekend is om hoeveel parkeerplaatsen het gaat, en dus of er wel voldoende
capaciteit in de rest van de buurt is.

Werkgroep nieuwbouw Jan van Galenstraat
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Uitgebreide reactie:
Hieronder zal steeds een uittreksel uit het rapport getoond worden, met daaronder onze
opmerkingen.

Rapport :

3.2 Parkeren

Aan de hand van de “Beleidsregels Parkeernormen Fiets en Auto 2019" is het aantal parkeerplaatsen voor
de ontwikkeling bepaald. \Volgens de beleidsregels moet eerst het zogenaamde ‘rechtens verkregen niveau’
berekend worden. Het rechtens verkregen niveau is de parkeervraag van de huidige situatie. Het rechtens
verkregen niveau moet worden bepaald conform de maximum parkeernorm. Het rechtens verkregen niveau
moet vervolgens worden afgetrokken van de parkeereis van de nieuwe situatie (conform de minimum
parkeernorm). Met deze systematiek wordt inzichtelijk hoeveel parkeerplaatsen er nog moet worden
gerealiseerd. De berekening van de parkeernormen volgens de Beleidsregels Parkeernormen Fiets en Auto
2019 is opgenomen in bijlage A3.

Er zijn vier situaties doorgerekend.

m De eerste situatie betreft scenario 1 waarin twee winkels worden gerealiseerd. Voor deze situatie wordt
uitgegaan van volledig dubbelgebruik van de plekken in de parkeergarage door zowel bewoners,
winkelend publiek als bezoekers.

= De tweede situatie betreft scenario 2 waarin vijf winkels worden gerealiseerd. VVoor deze situatie wordt
uitgegaan van volledig dubbelgebruik van de plekken in de parkeergarage door zowel bewoners,
winkelend publiek als bezoekers.

» De derde situatie betreft scenario 1 waarin twee winkels worden gerealiseerd maar nu met vaste plekken
voor de bewoners en dubbelgebruik door winkelend publiek en bezoekers.

» De vierde situatie betreft scenario 2 waarin vijf winkels worden gerealiseerd maar nu met vaste plekken
voor de bewoners en dubbelgebruik door winkelend publiek en bezoekers.

Opmerkingen/vragen

a. Indit hoofdstuk van het rapport wordt met heel veel regels en cijfers gewerkt. Deze zijn door
ons nauwelijks te verifiéren, anders dan dat alles is vastgesteld op basis van de (discounter)
supermarkt met 1800 m2 BVO en het aantal winkels/appartementen. Aangezien deze grote
supermarkt er niet zal komen denk ik dat dit onderdeel opnieuw doorgerekend zal moeten
worden op basis van het scenario wat door Opdrachtgever, Gemeente en buurt afgesproken en
geaccepteerd zal worden. Vraagstuk over wel/geen/omvang van supermarkt en aantal woningen
zal hierbij bepalend moeten zijn.

b. We observeren dat deze modelmatige berekening van te verwachten verkeersstromen en
parkeerdruk op basis van de minimumwaarden volgens beleidsregels elke connectie met de
realiteit missen. Dit model levert bijvoorbeeld de absurde conclusies dat de voorgestelde grote
discounter grofweg net zoveel verkeer zou trekken en slechts 60% van de bezoekersplekken
voor parkeren zou behoeven ten opzichte van de huidige winkelstrip.

c. Indeze rapportage is het aantal m2 BVO voor de huidige detailhandel plotseling 1393 m2, terwijl
dit in het IPOC/IDOC nog 860 m2 was. Er is echter geen enkele toelichting waar dit verschil
vandaan komt, en waarom het gebruik van 1393 m2 in de modelberekening de juiste manier van
toepassing van de beleidsregels is.

d. Wat hier te weinig wordt belicht is het gebruik van de huidige parkeercapaciteit aan de
Huizingalaan en parkeerterrein door bewoners van omliggende straten. Door de zeer beperkte
capaciteit in de Zeeheldenbuurt (Adm. Van Gentstraat e.o.) wordt ‘ons gebied’ gebruikt als
overflow. Dagelijks staan hier zéker > 15x auto’s geparkeerd die niet uit onze directe straten in
het plangebied komen. Het parkeerterrein staat op piekmomenten helemaal vol, deze
parkeerdruk vermindert niet bij de nieuwe ontwikkeling, maar zal eerder hoger worden.

e. “Alternatieve parkeerplekken zijn te vinden verderop in de buurt over het spoor aan de
Huizingalaan en in de Smeijerslaan en Pompelaan.” Hiermee wordt het gebied dat last
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ondervindt van de ontwikkeling direct doorgetrokken tot over het spoor. Het gebied waarnaar
wordt verwezen is ook al overloop voor de Zeeheldenbuurt (Buys Ballot/W. Barentz/C. Houtman
aangezien daar heel weinig beschikbare parkeercapaciteit is, wat een feit is.).

f.  Gezien het type bewoners/inkomensklasse van de koopwoningen in het plangebied wordt er
nauwelijks gebruik gemaakt van deelauto’s. Het gaat om (jonge) gezinnen en ouderen die vaak
van hun auto afhankelijk zijn voor de boodschappen etc. Het is dan wel beleid van de gemeente
dat een parkeerplaats op 250 meter afstand moet voldoen, maar dit al eigenlijk niet realistisch
voor een jonge ouder die de wekelijkse boodschappen en de nog niet lopende kinderen thuis
moet zien te krijgen. Of voor diegenen die al wat slechter ter been zijn. Zie ook het provincie
onderzoek hierover, waar het AD een artikel over heeft gepubliceerd op 2 november 2021.

g. Inde berekeningen wordt meegenomen dat er sprake is van substitutie van parkeercapaciteit
door bewoners en bezoekers tijdens werkdagen. Wij willen opmerken dat dit beperkt opgaat; dit
wordt in het rapport zelf ook al duidelijk aangegeven. Door de huidige ruime openingstijden van
de supermarkt ook buiten werkuren er meer parkeercapaciteit gevraagd worden. Ook zal er in
de post-coronasituatie een duidelijk minder aantal werkenden dagelijks met de auto naar het
werk gaan, het thuiswerken of gebruik van fiets/OV zal de auto laten staan en derhalve ook
tijdens werkuren de vrije parkeercapaciteit beperken. Ook voor corona was deze trend al
voelbaar in de wijk.

h. Het creéren van een supermarkt als trekker voor slechts twee (terugkerende) winkels (situatie 1)
lijkt ons onrealistisch, het moge duidelijk zijn dat de supermarkt hier het hoofduitgangspunt is,
niet het trekken van publiek voor overige winkels. Dit zou dus niet op deze wijze in het rapport
moeten staan.

i. Inhetrapport wordt meermaals onterecht gesteld dat het stuk openbaar terrein dat in het
plangebied ligt een “parkeerterrein dat is bedoeld voor bezoekers van de winkels en bewoners en
bezoekers van de bovenliggende woningen” betreft en dit in de eindconclusie mee te nemen.
Hiermee wordt de valse indruk gewekt dat dit stuk parkeren niet bij het publiek beschikbare
vergunningparkeren behoort, terwijl dit wel het geval is. Zo wordt gepoogd dit stuk openbaar
gebied impliciet al voor de huidige situatie aan het project toe te rekenen. Dit terwijl in het
onderzoek naar parkeerdruk in de buurt uit 2017 dat in Appendix C wordt aangehaald worden
de plaatsen op dit terrein op dezelfde manier meegerekend als die in de rest in de buurt. Hier
blijkt ook juist dat de parkeerdruk op dit terrein het hoogst is als de winkels dicht zijn en
omwonenden thuis. Met andere woorden, de stelling is niet alleen beleidsmatig onjuist, maar
ook vanuit de praktijk gezien incorrect.

j. Alle vervallen parkeerplaatsen zijn vergunningsplaatsen, terwijl de plaatsen ter compensatie
allen in een commerciéle parkeergarage zijn, met navenante stijging in kostenniveau. Dit
betekent dus ook dat de sociale huurders die komen wonen dan wel terugkeren worden
geconfronteerd met deze kosten, evenals omwonenden waarvoor de plekken op deze manier
worden gecompenseerd.

Rapport Advies m.b.t. parkeren:

Daarnaast is het de vraag of dat de bewoners uit de buurt in de parkeerkelder moeten kunnen
(vergunnings)parkeren. In de huidige situatie is de parkeervraag 99 parkeerplaatsen, waarvoor 60
parkeerplekken op het parkeerterrein zijn. In de huidige situatie blijkt dat niet alle parkeerplekken worden
gebruikt en dat bewoners uit de omgeving hier ook parkeren. Dit terwijl de verwachting is dat op het
parkeerterrein geen plek is, maar toch is dit een soort gewoonte geworden de afgelopen jaren. Wel is op basis
van de parkeerdrukmeting uit 2017 te concluderen dat deze bewoners op drukke momenten op een andere
plek in de buurt kunnen parkeren, omdat de parkeerdruk nog niet (te) hoog is.

Reactie:

Hier wordt in het rapport zelf al aangegeven dat de berekende parkeerplekken voor de huidige winkels niet
realistisch is, maar dat deze capaciteit wel door bewoners van deze en omliggende buurten wordt gebruikt.
Men geeft dus zelf al aan dat de berekening niet is gebaseerd op de werkelijkheid en hiermee een (zeer grote)
verhoging van de parkeerdruk ontstaat.
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Deze parkeerplekken zijn bij de aanpassing van de Huizingalaan tot fietsstraat aangewezen als compensatie
plekken en zijn dus ook toegewezen aan de bewoners. Dit hoort bij het rechtens verkregen niveau van de
huidige bewoners en kan dus niet worden meegerekend als ‘huidige gebruik van winkelend publiek’.

15



Rapport :

4.2 Verschillende locaties

Voor de ontsluiting van de ontwikkeling zijn verschillende locaties waar deze op de
weginfrastructuur ontsloten kan worden. In de figuur hieronder zijn de verschillende locaties
aangegeven.

| @il t—f ' N NN/ V4 /o

Bij de locaties 1 en 2 is de ontsluiting van de parkeerkelder en bevoorrading van de supermarkt
gesitueerd aan de Jan van Galenstraat. Locatie 1 bij de kruising met de Kardinaal de Jongweg en 2
dicht bij de kruising met de Huizingalaan.

Bij locatie 3 komt de ontsluiting en bevoorrading aan de Huizingalaan, halverwege tussen de Jan van
Galenstraat en Zeemanlaan.

Bij locatie 4 komt de toegang van de parkeerkelder en de bevoorrading via de Zeemanlaan.

Bij locatie 5 komt de ontsluiting aan de Kardinaal de Jongweg.

Bij locatie 6 rijden de vrachtwagens voor de bevoorrading bij de Huizingalaan een “expeditiestraat”
in, waar zij kunnen laden en lossen. Vervolgens rijden zij deze aan de kant van de Kardinaal de
Jongweg weer uit. De in- en uitgang voor de parkeerkelder is dan op locatie 3.

4.4. Afweging van locaties

Locatie 1 en 2 vallen af vanwege een ‘ontoelaatbaar’ terugslageffect op de Kardinaal de Jongweg.
Locatie 4 valt af vanwege het verlies aan ruimte en veiligheid bij de speeltuin en gaat ten koste van
de groenstructuur. Bovendien moet het bevoorradend verkeer de Zeemanlaan en Ginnekenlaan in.
Locatie 6 komt beter uit de bus dan locatie 5 omdat er geen achteruit draaibeweging is op of over
het fietspad. Locatie 3 komt verkeerstechnisch vanwege het achteruitrijden van vrachtauto’s minder
goed uit de bus dan locatie 6 maar qua groenstructuur veel beter. Omdat de groenstructuur aan de
Kardinaal de Jongweg onderdeel uitmaakt van de hoofdgroenstructuur en omdat de analyse in
paragraaf 4.1 aangeeft dat locatie 3 volgens de normen van de CROW verkeersveilig vormgegeven
kan worden, gaat de voorkeur uit naar locatie 3.

Artikel 4.1 geeft aan :

De grens van een fietsstraat zoals de Huizingalaan is minder dan 2.500 motorvoertuigen per etmaal,
bij meer dan 2.000 fietsers per etmaal. Bij meer fietsverkeer schrijft de richtlijn voor dat het aantal
motorvoertuigen onder de grens van 2.500 moet blijven.

Gezien de te verwachten etmaalintensiteiten wordt geconstateerd dat deze niet boven de grens van
hun wegcategorie uitkomen. Er wordt ook geconstateerd dat, gegeven het aantal fietsers op de
Huizingalaan (tabel 1, paragraaf 2.1), het aantal motorvoertuigen onder de grens van 2500 moet
blijven. Dus ook bij een groei van het aantal fietsers over de Huizingalaan in de toekomst, kan de
ontwikkeling op de Huizingalaan ontsloten worden.
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De in- en uitgang van de parkeerkelder en de bevoorrading kan, gegeven de verkeersaantallen in
principe op alle wegen rondom de ontwikkeling gesitueerd worden.

Opmerking/vragen

a. Insectie 4.4 wordt een afweging van locaties gemaakt, waarbij impliciet de aanname wordt
gemaakt dat ook daadwerkelijk een van de gesuggereerde locaties moet worden gekozen. De
mogelijkheid dat geen van deze locaties voldoet (wat uit de tabel in deze sectie lijkt te komen)
lijkt Gberhaupt niet overwogen te worden. Daarmee laat het rapport een duidelijke tunnelvisie
zien richting de belangen van de initiatiefnemer, in plaats van een onafhankelijke evaluatie van
gesuggereerde opties

b. Voor de afweging van de locaties (zie tabel in sectie 4.4 en ook onder) zijn er helemaal geen
duidelijke criteria gegeven over wanneer een cel rood (slechte beoordeling) of groen (goede
beoordeling) of oranje (definitie niet eens gegeven) zou moeten zijn. De tabel zelf is als gevolg
volledig subjectief en onbruikbaar voor het nemen van enige beslissing.

c. Waarom is locatie 3 hier de best te kiezen locatie? Er wordt uitsluitend gesproken over
‘etmaalintensiteiten’ over volume van verkeer en niet over de veiligheid, bereikbaarheid,
piekmomenten en geluid van de locatie. Er wordt (te) makkelijk de conclusie getrokken dat
situatie 3 de voorkeur heeft maar dit is dan uitsluitend op basis van berekeningen en niet op
basis van veiligheid en overlast in de Huizingalaan. Dit voorstel wordt (dus) door de buurt
verworpen.

d. Waarom is voor locatie 3 niet duidelijk meegenomen dat de snelfietsroute op de kruising van de
Huizingalaan en Jan van Galenstraat nog steeds gekruist wordt op een onoverzichtelijk kruispunt
bovenop het achteruit indraaien op de Huizingalaan. Het is niet logisch dat dit vakje voor locatie
3 oranje is en niet ook rood net zoals voor locatie 1 en 2.

e. Waarom zijn de fietsers en voetgangers die gekruist worden op het kruispunt Huizingalaan en
Jan van Galenstraat niet duidelijk meegenomen voor locatie 3? Dit zijn dezelfde voetgangers en
fietsers als voor locatie 1 en 2 (verkeer op JvG straat, slechts enkele meters verderop). Het is niet
logisch dat dit vakje voor locatie 3 oranje is en niet ook rood net zoals voor locatie 1 en 2.

f. De nadelen van alle locaties zijn dermate significant dat dit project hier gewoon niet haalbaar is.
Er is sprake van te veel kans op onveilige en ongewenste situaties. Wij benadrukken nogmaals
het hoge aantal kleine kinderen in de wijk, als ook de zeer nabijgelegen basisschool.

g. Waarom wordt er in de beoordelingstabel het aspect Veiligheid (en toekomstvastheid) niet
meegewogen?

h. Observatie hier is dat het geluid wordt onderschat en nauwelijks benoemd, het rapport vermeldt
de piep bij in- en uitrijden. Laden en lossen maakt heel veel herrie met de karren en het gedreun
van de vrachtwagen in- en uitlopen. Naastgelegen woonhuizen aan de Huizingalaan (26-32)
zullen hier veel last van ondervinden en dit is na implementatie niet meer op te lossen en dient
derhalve voorkomen te worden.

i. Inhet gehele rapport ontbreekt een overzicht van de te verwachten verkeersdruk door
bevoorrading. Hoe vaak zal dit gebeuren, op welke tijden, met welk materieel, etc.? En wat zijn
de effecten hiervan op de veiligheid? Ook het aantal te verwachten in- en uitrijldmomenten van
de parkeergarage wordt niet benoemd.

j.  Alle genoemde criteria en beoordelingen hebben nadelen, het afwegen gebeurt selectief.
Daarnaast is het ontbreken van veiligheid in de tabel en het gehele rapport onoverkomelijk en
onacceptabel.

k. Voor de ‘geadviseerde’ locatie 3 voor in/uitgang van de parkeergarage en bevoorrading wordt
de verkeerssituatie niet verder uitgediept en is er geen enkele aandacht voor de interactie met
het complexe kruispunt Jan van Galenstraat met de Huizingalaan dat zich op minder dan 50m
afstand bevindt. Deze nabijheid gaat ongetwijfeld voor verkeersinfarcten zorgen op piektijden
dan wel wanneer de supermarkt wordt bevoorraad en dus leiden tot gevaarlijke situaties
wanneer fietsers zich een weg zoeken tussen dit infarct door.
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E_Tabei 7. Beoordelingstabel per locatie
|Criterium
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Rapport :

4.5 Vormgeving locatie

\Voor locatie 3 is nader onderzocht hoe het bevoorradend verkeer het bevoorradingsdock in- en uitdraait en
welke aanpassingen er eventueel nodig zijn in de openbare ruimte van de Huizingalaan. Voor de analyse
is gebruik gemaakt van rijcurves van een vrachtwagen met oplegger met en zonder meesturende
achterassen, die hieronder zijn weergegeven. De grotere figuren zijn opgenomen in bijlage A5. Ook is de
vormgeving van de in- en uitgang van de parkeerkelder nader bekeken.

Figuur 10: Trekker met oplegger zonder meesfurende achferas Figuur 11: Trekker met oplegger met meesturende achteras

Verder is gekeken naar de locatie van de ontsluiting van de parkeergarage en de logistiek. Dit blijft
plek 3 aan de Huizingalaan. Er zijn wel voorwaarden waaronder dit kan om de ontsluiting goed
zichtbaar te houden en goed uitzicht te waarborgen. Hierbij moet gedacht worden aan borden,
spiegels, signalering, maatregelen in openbare ruimte, ontwerp in/uitgangen en het laten meekijken
van een supermarktmedewerker tijdens in- en uitrijden.

Opmerkingen/vragen

1.

Een situatie waarbij continue toezicht van een supermarktmedewerker noodzakelijk is per
definitie niet veilig. Hiermee wordt een enorme foutmarge voor menselijke fouten
geintroduceerd, waarbij de veiligheid van fietsers en in het bijzonder kleine kinderen op weg
naar school of spelend in de wijk op het spel wordt gezet. Dit is vragen om problemen en
geen duurzame oplossing voor de komende 20-30 jaar. (Je zal de 16-jarige supermarkt
medewerker maar zijn die niet op tijd aan de vrachtwagenchauffeur kreeg doorgeseind dat er
ineens een kind/ fietser de weg op rende. Om maar niet te spreken over de ouders.)

De enige juiste conclusie op basis van deze data is dat het inpassen van een grote
supermarkt niet mogelijk is.

Dat de vrachtwagen beide weghelften gebruikt is doorgaans heel onwenselijk en ook alleen
toegestaan onder begeleiding.. Het zo ontwerpen is gewoon ontwerpen voor problemen. Dit is
naderhand nooit meer op te lossen.

Er wordt gesteld dat de voorgestelde expeditie en parkeergarage in-/uitrit volgens de normen
van de CROW verkeersveilig vormgegeven kan worden, echter hier is geen enkele bewijslast
voor geleverd. (Er is alleen naar CROW normen voor verkeersintensiteit gekeken, niet voor
expeditie of parkeergarages. Ook wordt nergens gekeken naar piekbelasting en onveilige
situaties.)
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Samenvatting plan en plangebied

Dit project betreft sloop van de huidige winkel- en appartementengebouwen te vervangen door
nieuwbouw met meer appartementen en een grote (discount)supermarkt (ca 1800m2 BVO) en
enkele detailhandel winkels. In dit plan wordt ook de footprint van het gebouw uitgebreid met een
deel van of het gehele huidige openbare parkeerterrein (vergunningsparkeren) aan de Van
Ginnekenlaan gebruikt, zie voor het plangebied de figuur hieronder.

Figuur 1: Ontwikkelgebied
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